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Kollektivtrafiken i Sverige bedéms
skapa samhéllsnytta fér betydligt
mer &n 14 miljarder kr netto varje ar.

SAMMANFATTNING

I denna rapport har WSP, pi uppdrag av Svensk Kollektivtrafik, studerat kol-

lektivtrafikens samhillsnyttor. Analysen bestir av tva delar.

* En samhaillsekonomisk kalkyl som berdknar de ekonomiska eftekterna av en
hypotetisk, kraftig, minskning av all kollektivtrafik, och anvinder den for att
gora en mycket grov, kvantitativ, uppskattning av den sammanlagda nyttan
av hela kollektivtrafiken

* En bredare, mer kvalitativ, analys som ger andra perspektiv pa kollektivtrafi-
kens effekter i samhillet

I den forsta delen har vi anvint Trafikverkets nationella trafikmodell Sampers
och det samhillsekonomiska berikningssteget Samkalk for att beridkna vilka
effekter det skulle f6r samhillet om det generella utbudet av upphandlad kol-
lektivtrafik skulle minska mycket kraftigt (-30 %).

I Sampers/Samkalk beriknas en hel del av dessa eftekter direkt: resenirer-
nas uppoflring i form av lingre vintetider, kostnader for kollektivtrafiken (och
biljettintikter), infrastrukturslitage, luftfororeningar, klimatgaser och trafiksi-
kerhet. Vi har dessutom kompletterat berikningarna med nigra poster som
inte hanteras i standardberikningarna: uppskattningar av samhillets kostnader
for buller och tringsel (i kollektivtrafiken), samt minskade skatteintikter (pa
grund av att produktivitet och sysselsittning minskar). Alla dessa samhillseko-
nomiska effekter har ocksa virderats i kronor och 6ren.

Enligt kalkylen skulle en sa kraftig minskning av kollektivtrafiken som den
vi studerat innebdra en samhillsekonomisk nettoeffekt pa -4,3 miljarder kronor
arligen. De uppoflringar som forsimringen medfor for samhillet dr alltsa be-
tydligt storre dn besparingarna pa trafikens kostnader. Den allra storsta delen av
dessa uppoffringar handlar om f6rsimrad tillginglighet (6kade vintetider) for
befintliga kollektivtrafikresenirer, men dven 6kad tringsel i den kvarvarande kol-
lektivtrafiken, ligre skatteintikter genom simre fungerande arbetsmarknad och
lingre restider (trdngsel) i den 6kande biltrafiken innebir tillsammans betydande
samhillsekonomiska kostnader.

Om utbudet lings en viss linje successivt okar si dr det rimligt att anta att nyt-
tan av de forsta turerna ger storre nytta dn de turer som tillkommer nir trafiken
redan dr omfattande. Utifran ovanstdende kvantitativa uppskattning, kan man
ddrfor dra slutsatsen att e/ den upphandlade kollektivtrafiken i Sverige maste
generera ett samhillsoverskott (efter att man tagit hinsyn till de totala kostna-
derna for trafiken) som dr betydligt storre dn 14 miljarder kronor netto drligen.
Den totala samhillsnyttan bor alltsd de facto vara (betydligt) storre dn sa.

(Det dr ddremot inte mojligt att utifrin rikneexemplet avgora hur denna
totala nytta skulle fordelas pa olika delposter. Den férdelningen skulle av natur-
liga skil vara annorlunda, dn den fordelning som giller for den mer begrinsade
minskning som vi riknat pd).

I den andra delen av rapporten beskrivs och diskuteras kollektivtrafikens nyt-
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tor ur fler perspektiv dn de som ingér i kalkylen. Det handlar dels om att belysa
nagra nyttor som skulle kunna komplettera den nuvarande samhillsekonomiska
kalkylen, om beridkningsunderlaget vore fullstindigt och det fanns bittre kunskap
om effektsambanden. Men det handlar ocksa om att tolka de nyttor som berik-
nas i kalkylen, genom att konkretisera hur de sa smaningom péverkar samhallet.

Nir det giller nyttor som inte alls ingér i kalkylen, handlar det till exempel
att minskad tringsel i biltrafiken skulle gora bilisternas restider mindre osikra
(och inte bara kortare), och att bittre tillginglighet kan ge bittre konkurrens
och dirmed ldgre priser pa varumarknader. Kollektivtrafiken bidrar till méinga
minniskors vardagsmotion genom att stimulera ging och cyklande, for resor
till och fran kollektivtrafikens stationer och hillplatser. Genom att bidra till
vardagsmotion medverkar kollektivtrafiken dirmed till lagre risk for sjukdomar
och dédsfall f6r den som éker kollektivt istillet for bil. I Sverige cyklar kollek-
tivtrafikresendrer dubbelt si mycket, och gér tre ginger si mycket som bilister.
Om dessa effekter kunde inkluderas i kalkylen skulle den beridknade kostnaden
tor en kraftig kollektivtrafikminskning vara dnnu storre dn den vi nu beréknat.

Men det finns alltsi ocksi effekter som inte kan beskrivas som ytterligare nyttor,
eftersom det skulle innebéra dubbelrikning, men som dnda innebir ett illustrativt
sitt att beskriva och konkretisera de nyttor som beréiknas i kalkylen - detta giller
till exempel kollektivtrafikens betydelse for virdet pa bostidder och fastigheter.

Kollektivtrafiken dr ocksi i sig ett verktyg for att nd mél som inte enkelt
later sig virderas som effekter i en aggregerad kalkyl, utan snarare handlar om
tordelning, jaimlikhet och rittvisa. Det handlar om att tillhandahélla grundlag-
gande mojligheter for alla méinniskor att motas, handla och arbeta pé jimlika
villkor oavsett var man bor. Kollektivtrafiken dr ocksd ett medel i malet att
bygga ett hallbart och vilintegrerat samhille, med effektivt bostadsbyggande,
attraktiva stadsmiljoer och minimala fysiska barridrer. I arbetet mot dessa mil
har kollektivtrafiken i varierande grad en roll att spela.

En viktig slutsats dr att det kan vara dyrkopt for samhallet att generellt spara
pa kollektivtrafik, sirskilt i omrdden med betydande tringselproblematik och
hog marknadsandel for kollektivtrafiken.

En annan viktig slutsats dr att kollektivtrafiken ér ett kraftfullt sitt att skapa
bittre tillganglighet for breda lager av befolkningen, med manga virdefulla f6ljd-
effekter pd bland annat arbetsmarknaden. Av de totala nyttor som kollektivtrafi-
ken innebir for samhillet, sa ir effekten av 6kad tillganglighet for dem som viljer
att aka med kollektivtrafik den 6verligset storsta. I en samhillsekonomisk kalkyl
hamnar huvuddelen av denna tillginglighetsvinst under rubriken “restidsnytta”.
I verkligheten kommer den (delvis) att ta sig uttryck som bittre matchning pa
arbetsmarknaden, och hogre produktivitet i niringslivet. Aven om en god kollek-
tivtrafikforsorjning kan gora viss nytta nir det giller att begrinsa biltrafikens ne-
gativa konsekvenser, s riskerar man att alldeles undervirdera kollektivtrafikens
betydelse f6r samhillet, om man enbart fokuserar pa den aspekten.

Foto: Per-Erik Adamsson
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Varje &r genomférs omkring 1,5
miljarder kollektivtrafikresor i
Sverige

Buss

1 BAKGRUND

11 BAKGRUND

Svensk Kollektivtrafik har gett WSP Analys & Strategi i uppdrag att belysa

kollektivtrafikens samhillsnyttor. Studien kan ses som en uppdatering av rap-

porten Kollektivtrafikens Samhallsnytta® fran 2008, dven om denna nya rapport

avviker fran den tidigare nir det giller savil volym som innehall och struktur.
Uppdraget har genomforts under perioden mars-maj 2017. Rapporten ir

framtagen av Karin Brundell-Freij, Peter Jorgensen, Anders Bondemark och

Patryk Larek pi WSP Analys & Strategi.

1.2 KOLLEKTIVTRAFIKBRANSCHENS
STORLEK OCH BETYDELSE

Myndigheten Trafikanalys har ansvar for att fora statistik 6ver kollektivtrafik
och resvanor i Sverige. Under ett ar genomfors omkring 1,5 miljarder kollektiv-
trafikresor i Sverige, varav ca 52 procent med buss, 23 procent med tunnelbana,
14 procent med tig, 10 procent med spérvig och ungefir 1 procent med kol-
lektiv sj6trafik. Den genomsnittlige invinaren gor ungefir 150 resor per ar med
kollektivtrafiken. Den genomsnittliga reslingden dr 10,6 km, men bakom den
siffran gommer sig stor regional variation: i Stockholm ér den genomsnittliga
resan drygt 7 km, medan motsvarande siftra f6r Dalarna dr 40 km. Téagresor ar i
genomsnitt betydligt lingre 4n resor med andra kollektiva fairdmedel, resor med
kollektivtrafik till sjoss dr kortast.

Kollektivtrafikens betydelse har 6kat, mellan 2007 och 2015 ékade antalet
resor med 23 %, och utbudet av sittplatskilometrar? dkade med 39 % under

775198 000 resor/ar samma period.
Tunnelbana
338 000 000 resor/ar
8,7 km

Spérvig

207 997 000 resor/ar

149 607 000 resor/ar \_ 56 km
Tag \‘ 4,2 km

Sjétrafik

30,8 km
2 km

11 625 000 resor/ar

Tabell 1: Kollektivtrafikresandet i Sverige.
Kalla: Trafikanalys.

[ ]

0 10 20 30 km
Medelreslingd

1 SWECO (2008). Kollektivtrafikens Samhéllsnytta — den lokala och regionala kollektiv-
trafiken.

2 Foér varje linje multipliceras antalet turer med linjens langd i kilometer, och det genom-

snittliga antalet sittplatser per fordon.

6 KOLLEKTIVTRAFIKENS SAMHALLSNYTTA



Kollektivtrafiken har sirskilt stor betydelse for arbets- och skolresandet. Un-
gefir hilften av alla kollektivtrafikresor dr resor till och fran arbete eller skola,
ungefir 18 % dr inkopsresor, 6 % ir resor till slikt och vinner, 7 % resor for
fritidsaktiviteter, och ungefir 19 % av resorna tillhor 6vriga kategorier (Svensk
Kollektivtrafik, 2016).

Kollektivtrafiken dr ocksa en viktig arbetsplats. Mer dn 36 000 personer i
Sverige arbetar inom kollektivtrafiken . Bussbranschen har ca 19 500 anstillda
inom linjetrafiken. Inom persontrafik pi jirnvig arbetar nastan 12 000 méinn-
iskor, varav ca 4 000 med trafikledning och infrastrukturarbeten. Inom spérvigs-
trafiken arbetar ca 1 500 och inom tunnelbanan ca 2 700 personer. Skirgards-
trafiken har 1 500-2 000 ombordanstillda.

Av Sveriges busschaufforer dr 41 % utrikes f6dda, vilket gor det till det yrke
med nist hogst andel utrikes fodda (Sveriges Bussforetag, 2017). Till dessa till-
kommer administrativ personal, ekonomer och planerare inom kollektivtrafik-
branschen. Svensk kollektrafik uppskattar att regionala kollektivtrafikmyndig-
heter (RKM) och linstrafikbolag har omkring 1600 anstillda.

Den lokala och regionala kollektivtrafiken omsitter drligen ca 43 miljarder
kronor, vilket dr ungefir 1 procent av Sveriges BNP*.

1.3 OM KOLLEKTIVTRAFIKENS SAMHALLSNYTTA
Kollektivtrafikens samhéllseffekter

Ett vilutbyggt kollektivtrafiksystem har manga fordelar. Det mojliggor for
stora grupper manniskor att transportera sig kostnads- och utrymmeseffektivt,
med lig miljopaverkan och god trafiksikerhet.

I denna studie strivar vi efter att beskriva och berikna all den nytta kol-
lektivtrafiken gor for samhillet i samhillsekonomiska termer. Nir nyttorna
beriknas i samhillsekonomiska termer innebir det (idealt) att man summerar
"alla eftekter for alla”. Det idr alltsd ett mer ambiti6st forhéallningssitt dn att
t.ex. enbart berdkna kollektivtrafikens effekter pd offentliga utgifter och in-
tikter, eller kollektivtrafikens bidrag till BNP. Med den samhillsekonomiska
utgangspunkten inkluderas ocksi t.ex. nyttan av mer fritid for resendrerna, och
att transportsystemets klimatpaverkan dr mindre om resenirerna reser kollek-
tivt 4n om de reser med bil.

Den tillginglighet som kollektivtrafiken ger upphov till genererar nyttor pa
flera hill i samhaillsekonomin. Riknar man ihop alla tinkbara nyttor som upp-
star for alla berérda intressenter kommer man emellertid att dubbelrikna nyttor.

Ett exempel fér illustrera detta: om ett omréade far betydligt bittre kollek-
tivtrafikforsorjning, si innebdr det nyttor for dem som bor dir. Forbittringen
kan darfor innebira att bostdderna i omradet blir mer attraktiva och att fastig-
hetsvirdena dirmed stiger. Det vore dock fel att summera den direkta nyttan
tor de boende med den successiva formogenhetsdkningen for dem som dger

3 Kalla: Svensk kollektivtrafik

4 Jamfsrt med Sveriges totala BNP fr&n anvéndningssidan. Uppskattning av BNP fr&n

produktionssidan medges inte eftersom SCB:s 6ppna data inte ér tillréckligt valupplsst med
avseende pé branschindelning.

Kollektivtrafiken har sarskilt
stor betydelse f&r arbets- och
skolresandet
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fastigheter i omradet. En mer rittvisande beskrivning dr att konkurrensen pé
bostadsmarknaden gor att en del av den nytta som i forsta skedet tillfaller de
boende, senare 6verfors till de som dger fastigheter i omradet.

Inom transportsektorn finns det en mycket ling tradition av att kvantifiera
och virdera nyttor i samhillsekonomiska termer. Trots detta finns det fort-
farande vissa nyttor som visserligen inte representerar nigon dubbelrikning,
men som dndd inte normalt inkluderas i en standardiserad samhallsekonomisk
kalkyl. Det beror di pa att kunskapsunderlaget dnnu anses for tunt, och effekt-
sambanden for oklara, for att man skall kunna ge tydliga rekommendationer.

I denna rapport har vi haft ambitionen att ge flera olika perspektiv pi kol-
lektivtrafikens nyttor, dven i fall nir nyttor riskerar att 6verlappa varandra, och
sambanden dr mindre vil kinda. Samtidigt forsoker vi redovisa tydligt for lisa-
ren vilka nyttor som kan summeras, och vilka nyttor som istéllet bor betraktas
och tolkas som en parallell, kompletterande beskrivning.

Ett Sverige helt utan kollektivtrafik?
Uppgiften i detta uppdrag har varit att illustrera de samlade "effekterna” av hela
den upphandlade kollektivtrafiken i Sverige.

Kirnan i analysen dr alltsd att jaimfora dagens Sverige, med ett alternativt
scenario helt utan kollektivtrafik. Hur mycket “fattigare”, i bred bemairkelse,
skulle Sverige varit i ett sidant, mycket hypotetiskt, scenario?

Det dr en intressant och lockande tankedvning. Ett grundproblem med ana-
lysen dr emellertid att det hypotetiska steget dr s stort. Det dr si gott som
omdijligt att ens forestilla sig ett Sverige helt utan kollektivtrafik, och dnnu sva-
rare att gora sig en detaljerad bild av alla de sitt pa vilka Sverige da skulle skilja
sig fran det samhille som vi har idag: Utan kollektivtrafik skulle manga behova
bositta sig pi andra orter, ta andra jobb och ha andra fritidsintressen, rentav
leva i andra typer av familjekonstellationer. Anpassning skulle ocksa krivas i
ndringslivet: andra foretag hade bedrivits i andra lokaler, och sé vidare. Att dir-
utéver virdera alla dessa skillnader i samhillsekonomiska termer ér naturligtvis
ytterligare svirare.

For att hantera den nistan omojliga fragestillningen, har vi forst tagit ut-
gingspunkt i en relaterad, men nagot mer hanterlig, friga: Vilka effekter skulle
uppstd om utbudet av lokal och regional kollektivtrafik i Sverige skulle minska
mycket kraftigt? (Som rikneexempel har vi hir anvint en 30-procentig minsk-
ning av kollektivtrafikens utbud pa alla befintliga linjer som rikneexempel)

Var sammanfattande analys har vi sedan byggt pa det rimliga antagandet att
samhillsnyttan av kollektivtrafikutbud bor kinnetecknas av "minskande mar-
ginalnytta””.

En foljd av antagandet om “avtagande marginalnytta” blir att den samhills-
torlust som uppstir om kollektivtrafiken minskar med 30%, multiplicerad med
faktorn 3,3, ger en undre grins for den totala samhillsnyttan av kollektivtrafiken
som helhet. Den totala samhillsnyttan bor de facto vara (betydligt) storre dn sé.

> Till exempel: om man g&r fr&n 100 till 70 procent av dagens kollektivtrafik bér samhallet

gdra en mindre vélférdsférlust, 8n om man senare reducerar trafiken ytterligare lika mycket
(frdn 70 till 40 procent av dagens utbud).
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Foto: Per-Erik Adamsson

Det ir en sidan uppskattning i tva steg som vir analys bygger pi.

Det sammantagna samhillsekonomiska resultatet bedoms vara pilitligt och
vilgrundat. Diremot kan fordelningen av resultatet pa olika delposter (miljoef-
fekter, restider m.m.) betraktas som mer osikert. Detta beror till stor del pa att
ménga berikningar bygger pa hur ménga resendrer som byter till andra firdme-
del. Om beridkningarna t.ex. 6verskattar overflyttningen fran kollektivtrafik till
bil kommer man ocksa att 6verskatta kostnaderna for biltrafikens koldioxidut-
slipp. Samtidigt kommer berdkningarna i s fall underskatta den totala restids-
forlusten for dem som blir kvar i kollektivtrafiken. Omvint, om man i stallet
underskattar 6verflyttningen si kommer man pd motsvarande sitt att under-
skatta koldioxidutslippen frin bilar, men 6verskatta den totala restidsférlusten i
kollektivtrafiken. Med andra ord, kalkylen missar inte i visentlig mening nigra
effekter, men enskilda resultatposter kan vara 6ver- eller underskattade.

Svérigheten att bedoma hur nyttan fordelas pd olika delposter blir dnnu
storre, ndr vi skall gi fran rikneexemplets kraftiga minskning (-30%) till en
uppskattning av den totala nyttan av hela den upphandlade kollektivtrafiken.
For en sa stor forindring av den samhalleliga spelplanen kan nyttan helt enkelt
inte berdknas separerat pa olika delposter, eftersom det dr omojligt att forutse
hur beteenden och resmoénster skulle férandras. Diremot dr det alltsd mojligt
att gbra en uppskattning av den totala sammanlagda nyttan utifrin principen
om avtagande marginalnytta.

KOLLEKTIVTRAFIKENS SAMHALLSNYTTA 9
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14 SAHARVIGATT TILLVAGA

Denna rapport redovisar kollektivtrafikens samhillsnyttor ur ett flertal per-
spektiv. Utgangspunkten dr alltsd en analys ddr vi undersoker effekterna av en
kraftig reducering av den upphandlade® kollektivtrafiken i Sverige, i syfte att
sitta ett samhillsekonomiskt virde pé en vilutbyggd kollektivtrafik.

For att lisaren ska forsta vilka nyttor som kan summeras och vilka nyttor
som inte kan eller bor summeras, dr redovisningen av var analys indelad i tva
delar.

Den forsta delen dr en samhillsekonomisk kalkyl av effekterna av ett kraf-
tigt minskat kollektivtrafikutbud. Kalkylen motsvarar metodmassigt de kalky-
ler som gors i Trafikverkets planeringsarbete, med hjilp av transportmodellen
Sampers och det samhillsekonomiska berikningssteget Samkalk. Utover re-
sultaten frin modellen, som fir sigas innehilla de storsta och mest relevanta
nyttorna, tillférs i denna forsta del ocksé nyttoberidkningar f6r nagra ytterligare
aspekter. Det dr aspekter som inte ingér i Sampers/Samkalk, men som bygger
pa modellresultaten, och dir de beriknade nyttorna pa goda teoretiska grunder
kan summeras ihop med modellresultaten utan risk for dubbelrikning.

Den andra delen redovisar kompletterande perspektiv pa kollektivtrafikens
nyttor, genom att belysa icke-kvantifierade aspekter som till exempel fordel-
ningsaspekter och social rittvisa. Det dr kvantifierbara effekter for vilka ef-
fektsambanden i dagsliget dr diffusa, samt effekter som av andra skil inte kan
adderas till nyttorna i den forsta delen men som innebir ett alternativa och
kompletterande perspektiv.

I redovisningen av de nyttor som inte modellberiknats forsoker vi svara pa
varfor den diskuterade eftekten ér relevant i sammanhanget, pa vilket sitt kol-
lektivtrafiken bidrar till att nyttan realiseras, i vilka situationer kollektivtrafiken
bidrar som mest till denna nytta, i vilken man nyttan redan ingar i den sam-
hillsekonomiska kalkylen. Om mojligt gors ocksd en storleksuppskattning av
nyttan.

1.5 LASANVISNING
En visentlig del av arbetet bakom denna rapport ir att tillimpa transportmo-
dellen Sampers for att med den av Trafikverket etablerade metodiken skatta de
samhillsekonomiska kostnaderna av ett kraftigt reducerat kollektivtrafikutbud.
I kapitel 2 redovisas, summeras och diskuteras dédrfér nyttor i en omfattande
samhillsekonomisk kalkyl dir utbudet av upphandlad kollektivtrafik har redu-
cerats kraftigt i hela Sverige (motsvarar den forsta delen i beskrivningen ovan).
En utforlig metodbeskrivning, kalkylférutsittningar och diskussion av meto-
dens svagheter och begrinsningar, aterfinns i Bilaga 1.

I kapitel 3 beskrivs kollektivtrafikens nyttor utifrin ytterligare perspektiv
(motsvarar den andra delen i beskrivningen ovan).

Kapitel 4 presenterar studiens 6vergripande resultat och sammanfattar de
viktigaste slutsatserna.

6 Den trafik som regionala kollektivtrafikmyndigheter (till stérsta del) ansvarar for.
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2 KRAFTIGT MINSKAD
KOLLEKTIVTRAFIK - SAMHALLS-
EKONOMISK KALKYL

Som ett forsta steg mot att kvantifiera nyttorna av hela kollektivtrafiken, beridk-
nar vi i detta kapitel effekterna av kraftigt reducerad kollektivtrafik.

For beridkningarna anvinds den nationella transportmodellen Sampers, som
innehaller all kollektivtrafik, biltrafik, flygtrafik och firjetrafik i Sverige.

Det scenario som har anvints for analyserna dr Sveriges befintliga transport-
system”’, det sa kallade nuligesscenariot.

Nuligesscenariot jamfors med ett scenario ddr utbudet (antalet turer) i mo-
dellen genomgaende reducerats med 30 % for de linjer som motsvarar verklig-
hetens "upphandlade” trafik. En mer detaljerad beskrivning av berikningsforut-
sittningarna (inklusive en diskussion av metodens svagheter och begrinsningar)
iterfinns i Bilaga 1.

Genom Sampers och det samhillsekonomiska berdkningssteget Sambkalk,
erhalls virderade effekter for resenirsnytta, trafiksikerhet, slitage, klimat- och
miljdeffekter nir man gér frin det ena scenariot till det andra.

Vi har ocksé utnyttjat resultaten frin Sampers/Samkalk for att berdkna ef-
tekter pa buller, tringsel i kollektivtrafiken samt sidana arbetsmarknads- och
inkomsteffekter som inte annars ingr i kalkylen. Dessa beridknade eftekter kan
laggas till de ursprungliga effekterna utan risk for dubbelrikning, for att pre-
sentera ett totalt samlat kalkylresultat.

2.1 VAD HANDER NAR UTBUDET MINSKAR?

Vad beridknar modellen di kommer att hinda med resandet i Sverige, under
de antaganden som gjorts om reducerat kollektivtrafikutbud och justerat bilin-
nehav?

Tabell 2: Férandring i resande med reducerat kollektivtrafikutbud

Férandring i transport-

Férandring i resande, Férindring i resande,  arbete, miljoner person-  Férindring i transport-
Trafikslag miljoner resor per ar procent kilometer per &r arbete, procent
Biltrafik +51,6 +1,2 % +833 +1,0 %
Kollektivtrafik -50,9 -53% -1079 -43%
Ovwrigt 0,03 -0 % +19.8 +01%

7 | Trafikverkets objektanalyser anvander man oftast ett framtidsscenario (fér ett visst prog-

nosar), som &ven innehéller alla planerade infrastrukturinvesteringar.
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Tabellen visar att kollektivtrafikresandet forvintas minska med 6ver en miljard
personkilometer per ér, vid en sa kraftig utbudsminskning som den vi beskrivit
(-30 %). Den relativt sett storsta effekten dr naturligt nog pa kollektivtrafik-
resandet. Modellen berdknar att kollektivtrafikresandet minskar med over 5
procent sett till antal resor, och 6ver 4 procent i transportarbete, (antal person-
kilometer per ar), nir kollektivtrafikutbudet minskar med 30 procent.

Ar den modellberiknade effekten rimlig?> Nagon kan kanske tycka att det 4r
orimligt att tro att de nuvarande resendrerna i si stor utstrickning skulle stanna
kvar i kollektivtrafiken, (och klimma ihop sig i de kvarvarande fordonen), om 30
procent av turerna togs bort.

Eftersom turutbudet har reducerats rejilt, och resandet minskat endast i
begrinsad utstrickning, dr det ingen 6verraskning att beldggningen i fordonet
okat avsevirt, med omkring 30 %, pa savil bussar som tig. P vissa linjer och
i vissa delar av landet innebir inte den hogre beliggningsgraden att resenirer
upplever mer tringsel, men pé andra hill dr det mycket tringt redan idag. Om
antalet turer pa sidana linjer minskade skulle en del vintande passagerare be-
hova limnas pi perronger och hallplatser pa grund av tringsel, dven om de inte
skulle avskrickas direkt av sjilva turtithetsforsimringen. Detta dterspeglas inte
direkt i modellresultaten. I modellen kommer det darfor att bli helt orealistiskt
tringt (passagerare per fordon) pd vissa linjer nir utbudet dras ner. Kostnader
tor tringsel i fordon har virderats direkt i analysen, men inte det faktum att vissa
resendrer pd vissa platser och tidpunkter helt enkelt inte skulle fa plats.

Det beriknade resultatet innebir att den sé kallade uzbudselasticiteten f6r kol-
lektivtrafiken skulle vara 0,13 (4/30) nir det giller transportarbetet, och 0,17
(5/30) nir det giller antalet resor. I litteraturen anges ofta betydligt hogre elas-
ticitet — t.ex. 0,4-0,7 i Dickinson & Wretstrand (2015).

Vid en sadan jimforelse maste man dock halla i minnet att den modellbe-
riknade effekten handlar om en mycket hypotetisk forindring av antalet turer
pa alla befintliga linjer i landet. De siffror pa utbudselasticiteten som aterfinns i
litteraturen, diremot, handlar om vilka 6kningar av kollektivtrafikresandet som i
genomsnitt uppmatts vid faktiska férindringar av utbudet. Sddana faktiska for-
andringar kan bestd bide i utbyggt linjenit, och fler turer i det befintliga nitet,
och har nistan alltid vidtagits som svar pa en upplevd utbudsbrist (oforsorjda
bostadsomriden, eller liga turtitheter i det befintliga nitet). Det dr naturligt att
den genomsnittliga utbudselasticitet som vi dr ute efter hir dr betydligt ligre.

Tabell 2 visar ocksa att dven om det totala antalet resor, sammanlagt, forblir
i stort sett oforindrat nir kollektivtrafikutbudet forsimras, si blir de bilresor
som ersitter det undantringda kollektivresandet betydligt kortare. Mitt i antal
personkilometer minskar alltsd resandet till f6ljd av den férsimrade kollektiv-
trafiktillgangligheten — folk “tvingas” vilja andra malpunkter, och gora kortare
resor, nir kollektivtrafiktillgingligheten férsimras.

Det kan vara lisaren till gagn att ha med dessa siffror i bakhuvudet, eftersom
de ligger till grund fér méinga av de virderade effekterna. Kategorin "6vrigt”
representerar hir yrkestrafik pa vig samt flyget, for vilka skillnaden i resande
ar mycket liten.

KOLLEKTIVTRAFIKENS SAMHALLSNYTTA



2.2 KORT OM RESTIDSVARDEN

Grunden i samhillsekonomiska analyser och nyttobaserade tillginglighetsana-
lyser dr virdet av restid. Det finns flera sitt att ta reda pa virdet av restid men
de virden som anvinds i Samkalk har erhillits genom tidsvirdesstudier — d.v.s.
att man genom att stilla resenirer infor olika val kan ta reda pa hur mycket de
virderar t.ex. restid i forhillande till t.ex. biljettpris.

Restiden ska i detta ssmmanhang betraktas som en kostnad och en minskad
restid dr siledes en inbesparad kostnad. Hur stor denna kostnad dr, alltsi res-
tidsvirderingen, beror pa flera olika saker. Om t.ex. reseniren inte gillar att resa
med det specifika firdmedlet kommer denne vara villig att betala mer for att
minska restiden. Om reseniren har brittom kommer den dven da vara villig att
betala mer. Om den ddremot tycker att resan ir behaglig och har méjlighet att
utfora aktiviteter den uppskattar under resans ging kommer betalningsviljan
for restidsforkortningen vara ligre.

Ett annat sitt att uttrycka variationerna i restidsvirdering ar att det finns
variationer 6ver individer och inom individer. Variationer 6ver individer ir ett
annat sitt att siga att méinniskor dr olika, de kan ha olika inkomst, livssituation
eller féredra olika firdmedel. Variationer inom individer innebdr att samma per-
son kan ha olika restidsvirdering beroende pi vilken situation denne ér i. Om
hen har mycket brittom kommer den ha en hégre restidsvirdering dn om hen
har gott om tid. Bida dessa variationer paverkar restidsvirderingen och far ocksé
genomslag i olika restidsvirderingar for olika firdmedel (Trafikverket 2016).

Om turutbudet minskar kommer resendrerna att behéva anpassa sina av-
gingstider mer én tidigare fran ett 6nskat, idealt schema. Vi kallar detta att de
far 6kade "vantetider”, iven om det inte alls behover handla om att man fir vanta
lingre vid hallplatsen. Okade vintetider medfér en uppoffring som innebir att
man inte i samma utstrickning som tidigare kan vélja den mest 6nskade desti-
nationen. Det kan innebira att man viljer en mer nirliggande arbetsplats, eller
en nagot mindre lockande fritidsaktivitet. Detta innebdr i bida fallen individu-
ella uppofiringar. Inte sillan kan det ocksa innebira direkta monetira effekter i
form av forsimrad produktivitet (simre matchning pé arbetsmarkanden).

2.3 RESENARSNYTTA

Resenidrsnyttan avser vilket effekt utbudsférindringen far pd resenirerna i ter-
mer om restid och reskostnad. Den storsta effekten dr den pa restiderna i kol-
lektivtrafiken. De 6kade restiderna motsvarar en kostnad for resenirerna pa 6,2
miljarder per ar. Denna kostnad bestér till stérsta delen av 6kade vintetider,
men ocksi en f6ljd av lingre restider. De 6kade vintetiderna uppstir till £61jd
av att det dr lingre tid mellan avgingarna vilket alltsi medfér att resendrer far
vinta lingre innan bussen eller tiget kommer, men ocksa att de byten de gor
under resans ging blir lingre.

Det ir emellertid inte bara kollektivtrafikresenirerna som fir det simre, dven
bilisterna drabbas av den forsimrade kollektivtrafiken. Detta eftersom att vissa av
de fore detta kollektivtrafikresendrerna blir bilister och dé skapar 6kad tringsel pa
vigarna. Denna tringsel leder till f6rlingda restider for de som firdas pd vigen.

Kostnaden for bilisterna uppgéir dock bara till ungefir 300 miljoner. Det
ar alltsa i forsta hand kollektivtrafikresendrerna som drabbas av uppoffringar

Forandringar i restid gar att
uttrycka i kronor och éren.

Reducerat kollektivtrafikutbud
skulle férsamra for bade kollektiv-

trafikresenédrer och bilister.

Tabell 3: Samhallsekonomiskt resultat

resenarsnytta

Trafikslag Effekt per ar, mkr
Biltrafik: restider -313
Biltrafik: fordons-

kostnader “
Kollektivtrafik: restider -6 201
Ovwrigt: restider -75

Ovwrigt: kostnader -38

Totalt -6 631
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Kollektivtrafiken &r sdkrare an bil-
trafiken, och innebéar farre dédade
och skadade i trafiken.

Tabell 4: Samhallsekonomiskt resultat
trafiksakerhet

Trafikslag Effekt per ar, mkr
Biltrafik -161
Kollektivtrafik +96
Owrigt 0

Totalt -65

Tabell 5: Samhallsekonomiskt resultat

slitage

Trafikslag Effekt per ar, mkr
Biltrafik -59
Kollektivtrafik +168
Ovrigt 11

Totalt +120

Tabell 6: Samhallsekonomiskt resultat
luftféroreningar och klimatgaser

Trafikslag Effekt per ar, mkr
Biltrafik -69
Kollektivtrafik +144
Ovrigt 12

Totalt +63

for det minskade utbudet, antingen genom att de fir lingre vintetider (om de
stannar kvar), eller genom att de inte lingre kan resa dit de vill och delta i de
aktiviteter de onskar.

Totalt sett leder det minskade utbudet till kostnader for resenirerna motsva-
rande 6,6 miljarder kronor per ir

2.4 TRAFIKSAKERHET
Nir fler minniskor viljer att resa med bil istillet for kollektivtrafik 6kar ocksé
antalet olyckor. Det finns flera forklaringar till att det blir sa. Ett skil dr helt
enkelt att fordonskilometer 6kar till f6ljd av att resendrerna byter frin kollek-
tivtrafiken till bilen. Det finns alltsi fler bilar som kan vara med i olyckor.
Biltrafik dr ocksa farligare dn busstrafik, riknat per fordonskilometer, bland
annat till f6ljd av att de kors av ovanare forare, kérs snabbare och det bland
forarna forkommer riskbeteenden i storre utstrackning. Totalt sett blir det en
negativ nettoeffekt pa 65 miljoner per ir. Detta dr i sig en stor effekt som mot-
svarar ungefir 2 ytterligare doda i trafiken per dr. Den sambhillsekonomiska
kostnaden for detta dr dnda relativt sett liten jamfort med kostnader som upp-

star for resendrerna sjilva i form av restidsférlingning.

2.5 SLITAGE
Nir det giller kostnader for slitage av infrastruktur s blir det samhallsekono-
miska resultatet totalt sett positivt om kollektivtrafiken minskar. Detta trots att
trafikarbetet med bilar 6kar avsevirt. Den 6kade biltrafiken ger emellertid endast
upphov till kostnader motsvarande 60 miljoner kronor. Den positiva effekten av
den minskade kollektivtrafiken dr betydligt storre, ungefir 170 miljoner kronor.
Anledningen till att det blir en positiv effekt trots att trafikarbetet 6kar ir
att tunga fordon, si som bussar och tag sliter mycket mer pa infrastrukturen dn
forhallandevis litta fordon sd som personbilar. Det gor att trots att kollektiv-
trafikens trafikarbete minskar mindre dn personbilarnas trafikarbete 6kar blir
effekten dnda positiv.

2.6 LUFTFORORENINGAR OCH KLIMATGASER

Det minskade kollektivtrafikutbudet leder till minskade utslipp fran busstrafi-
ken motsvarande 145 miljoner kronor per ar. Den ckade biltrafikens utslipp ger
upphov till kostnader om ca 70 miljoner per ér. Tillsammans med 6vrigtresan-
det ger detta ett positivt netto motsvarande ungefir 65 miljoner kronor per ar.

Anledningen till att det blir si stora positiva eftekter trots att trafikarbetet
med bil 6kar mer én trafikarbetet med buss minskar dr att en genomsnittlig buss
i Sampers/Samkalk antas ha betydligt storre utslipp dn en genomsnittlig bil.

Detta i kombination med att manga trots allt viljer att stanna kvar i kol-
lektivtrafiken gor att de positiva effekterna av minskat antal fordonskilometer i
kollektivtrafiken 6verstiger de negativa effekterna av 6kad biltrafik.

I verkligheten varierar busstrafikens utslipp naturligtvis mycket mellan olika
fordonstyper och drivmedel. I verkligheten dr de genomsnittliga utslippen fran
en modern buss betydligt ligre dn de schablonvirden som antas i Sampers/
Samkalk. Sampers 6verskattar dirfor de positiva effekterna av utbudsminsk-
ningen. Detta har dock ingen stor betydelse f6r det 6vergripande kalkylresul-
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tatet, eftersom effekterna av minskade utslipp i biltrafiken hur som helst ar
mycket mindre dn de stora effekter som uppstar genom férsimrad tillginglig-
het (6kade restider).

2.7 ENERGIANVANDNING
Det kraftigt reducerade kollektivtrafikutbudet innebir att energianvindningen
minskar. Okningen i antal korda kilometrar med bil ir jaimférbar med forind-
ringen i antal kilometer korda med tig och buss. Eftersom tig och bussar kri-
ver mer energi for att koras, blir resultatet, nir kollektivtrafikutbudet minskar,
minskad energianvindning sammantaget.

Detta kan tyckas motsigelsefullt, men det dr dé viktigt att komma ihég att
vi i det studerade scenariot fir resultatet att huvuddelen av kollektivtrafikrese-
ndrerna helt enkelt trings i tigen och pa bussarna, medan bara en liten del av
dem flyttar 6ver till bil.

Resultatet f6r energianvindning innebir inte i sig en samhillsekonomisk
effekt utover det som speglas i miljonytta och operativa kostnader.

2.8 BULLER

Kollektivtrafiken ger upphov till stérande buller, men kan genom att minska
biltrafiken ocksé bidra till minskat buller. Kollektivtrafikens nettopiverkan beror
pa i vilken milj6 bullret forekommer; i titorter drabbas t.ex. manga minniskor
av ljudet av ett fordon som accelererar eller bromsar, men pa landsbygden drab-
bas firre minniskor och dirf6r dr den samhillsekonomiska paverkan mindre.

Bullereftekter av minskande kollektivtrafikutbud har virderats genom att
multiplicera forindringen i fordonskilometer f6r olika fairdmedel och trafik-
typer i modellresultaten, med de schablonantaganden om samhillsekonomiska
marginalkostnader for buller f6r olika fordonstyper som finns i Trafikverkets
berikningshandledning.

For biltrafik dr schablonantagandet f6r marginalkostnaden, rimligt nog, oli-
ka beroende pi om trafiken sker pa landsbygd eller i titort. Berdkningen kriver
dirfor ett antagande om hur biltrafiken dr férdelad. Vi har hir antagit att ca
60 % av det trafikarbete med personbil som tillkommer nir kollektivtrafikut-
budet minskar sker pa landsvig, medan resterande 40 % av biltrafikokningen
sker i titort®.

Resultatet visar att bullerreduktionen frin det reducerade kollektivtrafikut-
budet blir storre dn 6kningen av buller frin biltrafiken.

Detta resultat ska tolkas pd samma sitt som energianvindning: eftersom
resultatet blir att resendrer trings pa de firre fordonen, snarare dn byta till bil,
ar det inte konstigt att de reducerade bulleremissionerna fran kollektivtrafiken
overstiger de 6kade bulleremissionerna frin biltrafiken.

2.9 TRANGSEL

En attraktiv kollektivtrafik bidrar till mindre tringsel i vigtrafiken genom att
locka bilister att anvinda kollektivtrafik for att ta sig till och fran arbete och

&  Samma antagande har anvénts i kalkyler inom Trafikverkets dtgérdsplanering.

Tabell 7: Férandring i energianvindning

Trafikslag Effekt per ar, GWh
Biltrafik +411
Kollektivtrafik -2 335
Owrigt 0

Totalt -1925

Tabell 8: Samhallsekonomiskt resultat

buller

Trafikslag Effekt per ar, mkr
Biltrafik -50
Kollektivtrafik +187

Ovwrigt 0

Totalt +136
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Kollektivtrafiken bidrar till hégre
produktivitet och ékade skatte-
intakter.

fritidsaktiviteter. Ar kollektivtrafiken vildimensionerad slipper resenirerna det
obehag som tringsel innebdr. Dessutom minskar risken for att inte komma
med pa ett tig eller en buss i rusningstrafik.

Kollektivtrafikens paverkan pi tringsel for biltrafikanter ingar till viss del,
men inte helt och hillet, i det samhillsekonomiska resultatet. Effekten av att
mer biltrafik ger lingre restider r inkluderade i berikningarna, men diremot
ingér inte vare sig att bilrestiderna varierar mer i tringsel ("restidsosikerhet”),
eller att varje minut i tringsel upplevs som mer obehaglig in motsvarande res-
tid utan tringsel.

Betydelsen av den tringsel som uppstir i sjdlva kollektivtrafiken nir den
ar underdimensionerad virderas inte alls i den samhallsekonomiska kalkylen.
Dirmed saknas bade virdering av obehaget av 6verfulla bussar och tig, och
dven virdering av att passagerare ibland inte ens kommer med i fordonet och
tvingas vinta pa nista avging. I Trafikverkets riktlinjer finns emellertid rekom-
mendationer pa hur virderingen av restid ska justeras efter beliggningsgrad pa
fordon, fordelat pa restyper och huruvida resendren stir eller sitter ned. Juste-
ringarna dr baserade pa en sammanstillning av ett flertal studier 6ver hur re-
senirer virderar tringsel. I Bilaga 1, avsnitt Merodens svagheter och forenklingar,
finns en diskussion om varfor tringselkostnaden, indirekt, kan sigas represen-
tera ocksd de forluster som skulle uppstd genom att kapacitetsbegransningar
skulle hindra vissa resenirer frin att alls utnyttja kollektivtrafiken.

I modellresultaten som anvints for att virdera 6vriga nyttor framkommer hur
beldggningsgraden i fordon paverkas. Eftersom turutbudet har reducerats rejilt,
och resandet minskat endast i begrinsad utstrickning, dr det ingen 6verraskning
att beldggningen i fordonet ¢kat avsevirt, med omkring 30 %, pa savil bussar
som tig. P4 vissa linjer och i vissa delar av landet innebdr inte den hogre beligg-
ningsgraden att resendrer upplever mer tringsel, men pa mer viltrafikerade linjer
skulle 30 % fler passagerare per fordon innebira mycket svar tringselproblema-
tik. For att virdera denna tringsel har vi utgatt frin den metodik som foreslis
av Trafikforvaltningen (2015). Berikningen gér ut pa att rikna ut hur stor del av
den totala restiden som sker i tringsel. Detta varierar givetvis med linje och tid
pa dagen, men for att fi en bild av storleksordningen pi tringselkostnaden har
en Overslagsmissig beridkning gjorts for att uppskatta storleken pé tringselef-
fekten. Se Bilaga 2 for beskrivning hur beridkningen har gjorts.

Berikningen uppskattar den samhillsekonomiska virderingen av tringsel
(och — indirekt — kapacitetsbegrinsningar) vid reducerat kollektivutbud till 698
miljoner kronor per ér.

2.10 HOGRE SKATTEINTAKTER GENOM HOGRE
INKOMSTER

Kollektivtrafiken gor det smidigt och billigt f6r manniskor att nd méinga ar-
betsplatser. Man kan siga att kollektivtrafiken for arbetstagare och arbetsplat-
ser "ndrmare" varandra eftersom det helt enkelt inte dr lika dyrt som att kora
bil och betydligt snabbare dn ging och cykel. Genom denna nirhet kan man
forvinta sig en bittre matchning mellan arbetsgivares efterfrigan pa kompe-
tens och den kompetens som miénniskor besitter. Det uppstér alltsd en "match-
ningseffekt" pa arbetsmarknaden som gor arbetsplatser mer produktiva och
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genomsnittslonen hégre dn om miénniskor i allminhet hade fatt hilla till godo
med firre arbetsplatser att vilja mellan. Dessutom kan nirheten till arbetsplat-
ser gora att médnniskor jobbar lite mer 4n vad annars varit fallet (det dr ju ocksa
tinkbart att ménniskor i stillet viljer att ha mer fritid i stillet).

Utéver den bittre matchningen pé arbetsmarknaden si finns det en omfat-
tande litteratur som undersoker hur méinniskor och foretag blir mer produktiva
av att vara koncentrerade, d.v.s. nirmare varandra, se t.ex. Chatman & Noland
(2011) och Duranton & Puga (2004). Det handlar om att kunskap byggs upp
och sprids snabbare och att gemensamma resurser delas. Det dr vil kint att
storre stider tenderar ha ett mer produktivt niringsliv, dven om en del av for-
klaringen troligen ligger i att mer produktiva foretag vill lokalisera sig i platser
med god tillgang pé arbetskraft, si det dr inte helt ltt att veta i vilken riktning
orsakskedjan gar.

Inkomsteffekterna pé arbetsmarknaden uppstir bara for den del av kollek-
tivtrafikresandet som ér pendling till och fran arbete, och kan vintas vara mest
betydande nir kollektivtrafiken binder samman stora grupper av miénniskor
med arbetsplatser under bekvima pendlingstider. Det kan gilla sivil trafik som
sammanbinder olika stadsdelar som trafik som sammanbinder stider med var-
andra samt pendlingsorter utanfér. Matchningseftekten ar storst nir det finns
en stor variation av vilken kompetens som efterfrigas, vilket frimst torde gilla
stora stider.

Till viss del ingar redan den del av inkomsteffekten som harrér ur match-
ningseffekter i de samhillsekonomiska kalkylerna. Nir en arbetstagare tack
vare kollektivtrafiken viljer att resa lingre for att ta ett attraktivare jobb s ingar
detta till storsta del i kalkylen, eftersom arbetstagaren virderat det nya jobbet
mot (bland annat) hur man virderar den kostnad i tid och pengar som det
innebir att ta sig dit. Men eftersom det finns inkomstskatter som inte tillfaller
reseniren i detta fall sa finns det faktiskt en nytta for samhallet som bor tillforas
standardkalkylen. Det ir alltsd 6kade skatteintikter bade till foljd av att med-
ellonen gar upp pga. bittre matchning och att minniskor kan jobba lite mer.
Nir det giller effekten pa inkomster som handlar om att koncentrationer av
arbetskraft och foretag tenderar att stimulera hogre produktivitet, ligger denna
helt utanfor resenirernas egen virdering av restiden och missas darfor helt i en
vanlig samhillsekonomisk kalkyl.

Isacsson et al (2016) har beriknat effekten av tillginglighet pa loner och
baserat pa de resultaten anmodar Eliasson (2016), givet antaganden for snitt-
inkomst och skattenivier, att den del av det samhillsekonomiska vardet som
ar for arbetsresor ska riknas upp med 40 %°. Vi har dérfor riknat upp den
samhillsekonomiska tillginglighetsf6rlusten av reducerat turutbud med denna
faktor. Eftersom den arliga tillgidnglighetseffekten for arbetsresor dr 2 150 mil-
joner kronor berdknas inkomsteftekten till 860 miljoner kronor.

2 Notera att detta avser tkade skatteintékter frdn hégre medelléner till f8ljd av battre

matchning, som alltsd antas vara anledningen till att personer med béttre tillganglighet har
hégre 16ner.
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211 KOLLEKTIVTRAFIKENS INTAKTER OCH KOSTNADER
Samtidigt som det minskade utbudet paverkar resendrerna negativt innebir
utbudsminskningen effekter f6r de som tillhandahaller kollektivtrafiken, d.v.s.
operatdrer och ytterst de regionala kollektivtrafikmyndigheter som tillhanda-
haller trafiken. Det minskade utbudet leder till att dessa myndigheter sparar
stora pengar, motsvarande 5,5 miljarder per dr. Det minskade resandet leder
emellertid ocksa till minskade biljettintikter motsvarande 1,9 miljarder kronor
per dr. Sammantaget leder detta till att RKIM paverkas positivt motsvarande 3,6
miljarder kronor arligen.

2.12 SUMMERING KOLLEKTIVTRAFIKENS SAMHALLSNYTTA
Utifran resultaten kan man vinda pd perspektivet och friga sig "hur har sam-
hillet paverkats av att tillhandahalla en stark kollektivtrafik?”. Det finns flera
kostnader forknippade med att detta, framforallt kostnader for att driva sjilva
trafiken, men ocksi mittliga 6kningar av bulleremissioner, luftféroreningar och
slitage av vig- och jarnvigsinfrastruktur, vilket dr att vinta nir minga fordon dr
i rorelse. Kostnaderna dr emellertid betydligt mindre dn de nyttor for samhil-
lets som beriknats. Genom en vilutbyggd kollektivtrafik forkortas restiderna
for resendrer, kollektivtrafikens intakter okar, trafiksikerheten forbittras, tring-
seln i fordonen minskar, och en bittre fungerande arbetsmarknad mojliggors.
Dessa nyttor for samhillet 6verstiger vida kostnaderna: den érliga nyttan av
dagens kollektivtrafik uppgar till 4,3 miljarder kronor, jaimfort med ett scenario
med 30 % mindre utbud.

Utifran detta resultat, och antagandet om att kollektivtrafikens utbud bor
ge avtagande marginalnytta konstateras att samhillets kostnader i ett scenario
helt utan kollektivtrafik skulle 6verstiga 3,3 ganger kalkylresultatet, det vill siga
vara storre 4n minst 14 miljarder kronor per dr netto. Den totala samhillsnyttan
kommer att vara betydligt storre dn si.

Kollektivtrafiken paverkar samhillet positivt pd fler sitt 4n vad som framgér
i tabellen ovan. Nista kapitel belyser kollektivtrafikens samhillsnyttor i bredare
bemirkelse.

10 Operativa kostnader f&r kollektivtrafiken.

Tabell 9: Samhallsekonomisk resultat
intakter och kostnader for kollektivtrafiken

Trafikslag Effekt per ar, mkr
.Ko.l.lektivtraﬂkens 1882
intakter

Kollektivtrafik:

kostnader ' *5520
Totalt +3 639

Tabell 10: Summering av samhéllsekono-
miska resultat

Trafikslag Effekt per ar, mkr
Resenarsnytta -6 631
Trafiksakerhet -65
Slitage +120
Luftféroreningar och +63
klimatgaser

Buller +136
Trangsel i kollektiv- -698
trafiken

Skatteintskter fr&n -860
l6ner

Kollektivtrafikens +3 639
intakter och kostnader

SUMMA -4 296

Kollektivtrafiken i Sverige bedéms
skapa samhillsnytta for betydligt
mer &n 14 miljarder kr netto varje ar.
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3 KOLLEKTIVTRAFIKENS
BREDARE SAMHALLSNYTTOR

I detta kapitel beskrivs kollektivtrafikens samhillsnyttor ur fler perspektiv dn
de i foregiende kapitels ingdende nyttoberdkningar. Det dr till stor del nyttor
som dr svara att finga i kvantitativa métt, men dven sidana som redan uttrycks i
den samhillsekonomiska kalkylen i kapitel 3. Kapitlet dr indelat i tre delar: den
forsta delen beskriver kollektivtrafikens sociala effekter, den andra delen be-
skriver kollektivtrafikens bidrag till stationsnira omraden, och den tredje delen
redovisar ett par nyttor av kollektivtrafik pa sjilva transportmarknaden.

3.1 SOCIAL HALLBARHET OCH FORDELNINGSPOLITIK
Jamstélldhet
Kollektivtrafikens bidrag till ett jamstillt samhalle dr flitigt diskuterad. Detta
till f6ljd av de skillnader som finns i kvinnors och mins resande. Det dr emel-
lertid viktigt att komma ihig att varken kvinnor och mén dr homogena grupper
utan att grupperna inrymmer stora individuella skillnader.

I Figur 1 ser vi att kvinnor bide reser kortare strickor och mindre tid dn
min. Detta innebir att de inte tar del av de méjligheter transporter méjliggor

Figur 1: Totalt resande per dag (Trafikanalys 2015).
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i samma utstrickning som man. En storre andel av kvinnors resande sker med
kollektivtrafik samt ging och cykel medan min i stérre utstrickning reser med
bil (Trafikanalys 2015). Regeringen (2016) skriver ”"Styrmedel och atgirder
som stirker kollektivtrafiken forbittrar generellt sett tillgingligheten f6r kvin-
nor mer dn f6r min, medan det omvinda giller for styrmedel som underlittar
och gor det férmanligare att kora bil.”.

Min och kvinnors anvindning av kollektivtrafik, cykel respektive bil beror
delvis pa att kvinnor tjanar mindre och kérkort i ligre utstrickning, men dven
om man tar hdnsyn till detta finns det en betydande skillnad. Eftersom kvinnor
inte har kérkort eller tillgang till bil i lika stor utstrickning som min édr de mer
beroende av kollektivtrafik.

Oberoende av transportsystemet sker det positiva forindringar av de struk-
turer som idag leder till ojimstéilldhet, mins uttag av foraldraforsikringen okar,
kvinnor utbildar sig i hogre utstrickning osv. De positiva effekter pa jamstélld-
heten som forbittringar av kollektivtrafiken har bér vara tillrickliga for att
kunna pasta att kollektivtrafik idag dr positivt for jaimstilldheten, i synnerhet
om de mojliggor forindringar pé t.ex. arbetsmarknaden som kan forstirka de

positiva férindringarna som sker.

Integration mellan stadsdelar

Bade stadsdelar och regioner avdelas av olika typer av barridrer. Det kan vara
barridrer skapade av naturen si som sjoar och vattendrag, eller av planerare si
som vigar, jarnvigar eller avstind mellan stadsdelar. Det kan ocksi vara men-
tala barridrer skapade av ménniskor som gor att de inte reser Gver vissa grinser.
Kollektivtrafiken kan bidra till att undanroja alla dessa barridrer.

Den mentala barridreffekten fungerar pd samma sitt som en fysisk barri-
ar, den upplevs jobbigt att korsa. Vissa menar till och med att en viss del av
den mentala barridren uppstir till £6ljd av hur den fysiska miljén 4r utformad
(White & Spacescape 2015). P4 samma sitt som andra barridreffekter skulle
alltsi mentala barridreffekter kunna lindras med hjilp av kollektivtrafiken. Vis-
sa busslinjer, som t.ex. Malmoexpressen som gir mellan Rosengird och Vistra
Hamnen, motiveras med just detta skal.

Det resonemang som ligger till grund f6r busslinjer som Malmoexpressen
ar att om de mentala barridrerna mellan omriden minskar kommer inte bara
resandet mellan olika omraden 6ka utan ocksd kontakterna. Det dr emellertid
svart att hitta studier som studerat detta. En studie 6ver hur barridreffekter pa-
verkar sociala kontakter dr Appleyard (1981), som undersokte hur trafiken pi
en gata, alltsd barridren, piverkade hur ménga personer boende kinde pi andra
sidan. Det verkar alltsi som att minskade barridrer okar antalet kontakter pa

andra sidan barridren.

Integration av stad och landsbygd

Kollektivtrafiken bidrar till att landsbygden integreras med staden, inte minst
for den del av befolkningen som har begrinsad tillging till bil. PA motsvarande
satt hjilper kollektivtrafiken till att integrera smé stider med storre stider, vil-
ket bildar storre regioner for arbetsmarknad, utbildning och fritidsaktiviteter.
En stark kollektivtrafik forbittrar mojligheten for en stor del av befolkningen

Kollektivtrafik bidrar mer till kvin-
nors tillgénglighet, &n till méans.

M&nga svenskar bor pa landsbyg-
den néra stérre stader. En stark
kollektivtrafik integrerar staden
med dess omland.
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Kollektivtrafiken garanterar en
grundldggande tillgénglighet for

m&nga méanniskor.

att anpassa val av bostadsort, yrke och livsstil utan att det ena (t.ex. ett visst

yrkesval) ska utesluta det andra (t.ex. méjlighet att bo i en lantlig miljo).
Enligt den kategorisering som Trafikanalys (2014) tillimpar i en rapport om

tillgdnglighet pd landsbygden, bor mindre dn 7 procent av Sveriges befolkning i

landsbygdskommuner som ir "avligset”!!

eller "mycket avlidgset”'? beligna fran
en storre stad, definierat som minst 50 000 invénare. Fler, ungefir 10 procent,
bor i kommuner som har en lantlig karaktir men som ligger nira minst en
storre stad. Stringnds dr t.ex. enligt Sveriges Kommuner och Landstings klassi-
ficering en landsbygdskommun, men ligger timligen nira Visterés, Eskilstuna,
Sédertilje och Stockholm, och kan genom kollektivtrafik ges bittre tillgang till
stidernas arbetsmarknad, handel och fritidsaktiviteter.

Kollektivtrafikens mojlighet att skapa nyttor genom att binda ihop stad och
landsbygd dr som st6rst nir den visentligt 6kar mojligheten f6r manga ménn-
iskor att dagligen resa mellan bostad, arbete/skola och fritidsaktiviteter inom
en bekvim restid. Sirskilt giller detta ndr biltrafiken priglas av tringsel och
kobildning. Ett bra exempel pd detta dr pendeltigstrafiken i Stockholms lin.

Grundldggande tillganglighet for alla

Kollektivtrafiken fyller en viktig funktion genom att den erbjuder en grundlig-
gande tillginglighet for alla, i synnerhet de som inte har tillging till bil. For
vissa grupper dr kollektivtrafiken extra viktig till foljd av att de av olika skil inte
har tillging till andra firdmedel, t.ex. bil. Tva av dessa grupper dr barn och vissa
grupper av funktionsnedsatta.

Barn har tillging till bil i den man deras forildrar har tid och méjlighet att
skjutsa dem. Det finns emellertid nackdelar med att féréldrar skjutsar sina barn,
bade i termer av de negativa effekter det fir pa t.ex. trafiksikerhet kring skolor
och minskad vardagsmotion, men ocksa genom att det begrinsar barnens sjilv-
standighet. En trygg och tillganglig kollektivtrafik som fordldrar dr trygga att
lata sina barn vistas i ger barnen en 6kad frihet att ta sig till sina aktiviteter och
vinner, skapar en tryggare trafikmilj6 kring t.ex. skolor och ge forildrar mer tid
att dgna sig 4t annat dn att skjutsa sina barn.

For att funktionsnedsatta inte ska begrinsas i sitt resande med kollektivtra-
fiken sa finns det sirskild kollektivtrafik i form av firdtjanst for minga av de
grupper som innefattas av begreppet. Firdtjansten ar samhillets sitt att erbjuda
en grundliggande tillginglighet for dem som inte har méjlighet att anvinda
den allminna kollektivtrafiken.

Firdtjanst dr en praktisk form av kollektivtrafik eftersom den inte dr bunden
till speciella hallplatser och kér pa bestillning. Den ér emellertid mycket dyr.
Kommuners och regioners kostnader for firdtjanst uppgick 2015 till drygt 4
miljarder kronor f6r de drygt 11 miljoner resorna som foretogs (Trafikanalys
2016a). Med en kostnadstickningsgrad pd 25 procent innebir det en netto-
kostnad per resa pa cirka 270 kronor. For resorna i den allménna kollektivtrafi-

" Minst 50 % av befolkningen i rurala omraden och mindre &n 50 procent av befolkningen

med mindre &n 45 min restid till agglomeration om minst 50 000 mé&nniskor.

12 Hela befolkningen bor i rurala omréden och minst 90 minuter i genomsnittlig restid till

agglomeration om minst 50 000 manniskor.
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ken var den genomsnittliga nettokostnaden 2015 cirka 15 kronor (Trafikanalys
2016b). Det dr alltsa en visentlig kostnadsskillnad samtidigt som det ar otroligt
viktigt att alla, dven dldre och ménniskor med funktionsnedsittning, har till-
gang till en grundlidggande tillginglighet.

Det finns alltsd stora vinster med kollektivtrafik, bide for barn och funk-
tionsnedsatta. I forsta hand genom att det tack vare den grundliggande till-
gingligheten ger alla ménniskor frihet att ta sig dit de vill. Detta bygger emel-
lertid pa att kollektivtrafiken utgér en trygg och tillginglig miljé. Om den
allminna kollektivtrafiken vore si tillginglig att de som behdover firdtjinst idag
kan resa med den allminna kollektivtrafiken finns dessutom betydande ekono-
miska resurser att spara.

Kollektivtrafiken dr inte bara ett betydelsefullt verktyg for att tillhandahilla
en grundliggande tillginglighet f6r de som inte har tillging till bil eller dr
funktionsnedsatta. Kollektivtrafiken kan ockséi spela en viktig roll i att bryta
utanforskap, bade ur ett vidare socialt perspektiv (Lucas 2012) och pé arbets-
marknaden (Norman et al. 2017). Det verkar alltsi som om kollektivtrafiken
inte bara fyller en funktion for att skapa jimlika forutsittningar utan ocksé
bidrar till ett jamlikt utfall.

Sysselsattningseffekter
Kollektivtrafiken gor arbetsmarknaden mer tillginglig for breda lager av be-
folkningen, och kan dirmed bidra till ligre arbetsloshet. Denna nytta r nira
besliktad med den ”matchningseffekt” som behandlades i kapitel 2.10 men
skiljer sig i att vi hir avser effekt pa just arbetsloshet, inte hogre medellon i
genomsnitt. Distinktionen dr meningsfull eftersom samhillet kan ha som se-
parata mal att 6ka produktiviteten bland arbetskraften i stort, och att 6ka just
sysselsittningen i allméinhet. Detta eftersom positiva sysselsittningseftekter
mest gynnar grupper som ir svaga pd arbetsmarknaden. De sammanhang som
kollektivtrafiken som mest kan bidra till arbetsmarknadsnytta dr ndr avstinden
mellan bostider och arbetsplatser dr sa pass linga att ging och cykel inte ir ett
rimligt alternativ och nir 6kad biltrafik ger tringselproblem. Dirmed torde de
positiva arbetsmarknadseffekterna vara mest betydande i storstadsomradena.

En firsk svensk studie (Norman et al, 2017) som undersoker sambandet
mellan forindringar i arbetsloshet och tillgdnglighet, finner att forbittrad ar-
betsplatstillginglighet har ett positivt samband med sysselsittning, och att
detta resultat dr starkare for lagutbildade minniskor. Notera att ndr det giller
effekter pa produktivitet, som behandlades i foregaende kapitel, si dr det i stil-
let f6r den hogutbildade arbetskraften som effekten dr som storst. En forkla-
ring till denna skillnad dr att f6r ligutbildade manniskor, som i regel har ligre
inkomster, gor snabbare och/eller billigare resor storre skillnad i hur virt det ar
att soka jobb lingre bort. For hogutbildade, som ofta har hogre 16n, dr denna
skillnad inte lika stor.

Kollektivtrafikens positiva effekter pa arbetsmarknad ingir redan i den res-
tidsnytta och den inkomsteffekt som beskrivits och berdknats i kapitel 2.
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Halsoeffekter av aktivt resande

Kollektivtrafiken bidrar till mdnga minniskors vardagsmotion genom att sti-
mulera ging och cyklande, for resor till och frin kollektivtrafikens stationer och
hallplatser. Genom att bidra till vardagsmotion medverkar kollektivtrafiken till
ligre risk for sjukdomar och dodsfall f6r den som aker kollektivt istillet for att
dka bil. I Sverige cyklar kollektivtrafikresenirer dubbelt si mycket, och gir tre
ginger si mycket som bilister (Svensk Kollektivtrafik, 2016).

(Det finns dock i viss min en motriktad effekt pa kortare strickor ocksa —
med en bittre kollektivtrafik 6kar risken att vissa resenirer viljer kollektivtrafik
istillet for att ga eller cykla hela resan. Huruvida 6kad kollektivtrafik ger po-
sitiva eller rentav negativa hilsoeffekter pa strickor som dr mojliga att ga eller
cykla hela vigen kan dérfor variera fran fall till fall)

Kollektivtrafikens hilsoeftekter dr som storst ndr hallplatserna och stationerna
ligger nira méinga minniskor och nir stor mojlighet foreligger att attrahera bi-
lister till kollektivtrafiken. Exempel pa sidana fall ér titorter som dr beroende

timligen langa resor till arbete, skola och service.
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I vanliga samhillsekonomiska kalkyler ingar inte alls halsoeffekter som féljer
av hogt kollektivtrafikanvindande. Det finns inte heller nagra firdiga virderingar
att utga fran. I ett forskningsprojekt at Trafikverket har WSP, Umeid universitet
och Karolinska Institutet (2017) emellertid utvecklat en metod for virdering av
fysisk aktivitet vid resande. Virderingen sker genom anvindande av tva indika-
torer, en for forlorade levnadsar och en for forlorade friska levnadsir, det gemen-
samma mattet kallas Disability adjusted life years, eller DALY. En testberikning
baserad pa foreslagen metod indikerar att aktivt resande (ging och cykel) gav
upphov till 83000 DALY f6r perioden 2011-2014, 6000 fler 4n motsvarande
berikning for 2005-2006. Detta kan da tolkas som att férindringen i aktivt re-
sande sparat 6000 levnadsér i Sverige. Siffran dr bara 6verslagsmassigt berdknad
och ska inte tolkas mer 4n som en indikation pa att om kollektivtrafiken bidrar
till aktivt resande, s dr detta en viktig men ofta forbisedd samhallsnytta.

3.2 EFFEKT PA STADSMILJO OCH NAROMRADE

Markpriser

Det dr okontroversiellt att en av de egenskaper som fastighetskopare virderar
tor en bostad eller kommersiell fastighet dr dess tillginglighet, dvs. hur nira
den aktuella fastigheten ligger nira minniskor, arbetsplatser, handel, service
och annat som det av olika skél och i olika grad dr virdefullt att befinna sig nira.

Det finns en rik internationell litteratur 6ver relationen mellan tillginglig-
het och priser pa fastigheter. En stor férdel med den svenska litteraturen ar
emellertid forekomsten av ett sofistikerat matt pa tillgianglighet som pa ett teo-
retiskt forsvarligt och konsekvent sitt kan jimféra omraden avseende deras
tillganglighet®. I ett pigiende forskningsuppdrag at Trafikverket skattar WSP
och Lunds Tekniska Hogskola sambandet mellan tillginglighet och taxerings-
virden pa fastigheter. Vad giller den regionala tillgangligheten, som visentligen
paverkas av kollektivtrafiken, har den ett tydligt samband med markpriser.

En studie av Eliasson (2016) visar pa sambandet mellan tillginglighet och
bostadspriser i ett antal strak i Storstockholm, att tillgangligheten kan virderas
annorlunda beroende pi vilket trafikslag som avses; tillginglighetsforbittringar
genom funnelbana okar virdet pa bostadsritter mer dn tillginglighet genom
busstrafik (skillnaden framtrider dock inte for villor). Studien visar ocksa att
tillganglighet med bil inte 6kar markvirden lika mycket som kollektivtrafiken
gor. De ekonometriska skattningarna pavisar ett samband mellan tillginglighet
och fastighetspris pa 1:1, vilket innebdr att en krona i virderad tillganglighet
ger en krona hogre virde pa fastigheten.

Kollektivtrafikens eftekt pd markvirden ska inte tillforas den samhillseko-
nomiska kalkylen, eftersom en forbittrad tillgidnglighet redan dr virderad som
resendrsnytta. Det dr klart mojligt att det i vissa fall finns markvirdeseffekter
utéver de kvantifierade nyttorna, exempelvis till f61jd av kollektivtrafikens op-
tionsvarde (Bondemark & Johansson 2017), men underlag for detta saknas.

3 Hansyn tas inte bara till resuppoffring i tid och pengar till andra omr&den, utan ocksa till

hur attraktiva dessa omrdden &r. Det ger tex. stort utslag pa tillganglighetsméttet med narhet
till Stockholm City, eftersom det finns s& m&nga méanniskor och verksamheter dar.

Tillgénglighet genom kollektiv-
trafik paverkar bostadspriser mer
an tillgénglighet med bil
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Kollektivtrafiken skapar férutsétt-
ningar fér handel och service.

Parkeringsplatsbehovet fér svens-
ka bilar upptar ett omrade stort
som 64870 fotbollsplaner och
bidrar till en sémre fungerande

bostadsmarknad

Kollektivtrafiken skapar gemensamma planeringsférutséttningar
Kollektivtrafikens strukturerande effekter dr nigot som ofta lyfts fram som
argument for forbittrad kollektivtrafik (ex. SLL 2016, Johansson och Lange
2008). Dessa effekter kan grovt delas in i tva, delvis samverkande processer. En
samlande och en trovirdighetsskapande.

Den samlande verkar genom att alla som reser med kollektivtrafiken gir av
och pi vid hillplatser, dirfor samlas det ménga méinniskor pa dessa platser. Pa
dessa platser skapas underlag till olika typer av serviceinrittningar, t.ex. caféer
och restauranger. Dessa serviceinrittningar och deras kunder attraherar sedan
andra verksamheter som i sin tur skapar de stadskvaliteter som ménniskor vir-
derar (Eliasson 2016).

Den andra processen, den trovirdighetsskapande bygger pid minniskors f6r-
troende for kollektivtrafiken forméga att leverera samma tillganglighet ar efter
ar. Om medborgarna litar pa att den kan gora just detta kommer de bérja pla-
nera efter att tillgingligheten finns dir. Det kommer yttra sig i hojda markvir-
den och att verksamheter lokaliserar sig till ligen med bra kollektivtrafiktill-
ginglighet.

Pi sd sitt kan alltsa kollektivtrafiken vara en katalysator i skapandet av stads-
miljokvaliteter som i sin tur kan vara en katalysator for t.ex. bostadsbyggande.
Etablerandet av serviceinrittningar leder till att platser blir malpunkter. Nar
platserna blir malpunkter 6kar resandet dit vilket leder till att det blir svarare
att forsimra tillgingligheten och trovirdigheten for utbudet 6kar. Pa si sitt
vixelverkar den samlande och den trovirdighetsskapande processen i att skapa
gemensamma planeringsforutsittningar, vilket ocksa ger optimism och fram-
tidstro i de platser som har stationer for kollektivtrafik

Behov av parkeringsplatser och dess paverkan pd bostadsbyggande
Parkeringsplatser utgor en stor del av ytan i svenska stider. Det finns ingen
sammanstillning av exakt hur mycket plats som upptas av parkeringsplatser
men givet att landets 4 768 000 bilar (Trafikanalys 2017) i genomsnitt har fyra
parkeringsplatser 4 25 kvadratmeter innebir det att de upptar en yta pi 480
miljoner kvadratmeter, en yta motsvarande 64870 fotbollsplaner. En stor del av
dessa parkeringsplatser dr i gatumiljon men ménga dr ocksi i eller i anslutning
till bostdder och arbetsplatser.

Det idr sedan linge kint (Bertha 1964) att en stor kostnad for byggherrar
ar kostnaden for att tillhandahilla parkeringsplatser f6r de boende. I Sverige
regleras antalet parkeringsplatser byggherrar miéste tillhandahalla med parke-
ringsnormer satta av kommunerna. Parkeringsnormerna beskriver det minsta
antalet parkeringsplatser byggherrarna méste tillhandahalla per ligenhet.

I en svensk studie av Andersson et al. (2016) studeras effekten av parke-
ringsnormerna pi bostadsmarknaden. De finner att parkeringsnormerna har
minskat det totala utbudet av bostider med 1,2 procent och 6kat hyrorna med
2,4 procent.

Det ir svart for kommunerna att fringd det nuvarande systemet med parke-
ringsnormer men vissa har valt att anvinda sig av olika typer av flexibla parke-
ringstal. De innebir att byggherren fir rabatt pa parkeringstalet om denne kan
erbjuda olika typer av mobilitetstjanster. Det kan vara t.ex. bilpooler, linecyklar el-

26 KOLLEKTIVTRAFIKENS SAMHALLSNYTTA



ler tillgang till kollektivtrafik. En vilfungerande kollektivtrafik dr det som kan ge
hogst tillganglighet i avsaknad av bil och alltsd det som bor ge den storsta rabatten
pa parkeringstalet. P4 detta sitt kan en bra kollektivtrafik bidra till att minska
byggkostnader, 6ka byggtakten och gora bostadsmarknaden mer vilfungerande.

Skarpare priskonkurrens

Kollektivtrafiken kan péverka priskonkurrensen pi olika varumarknader, t.ex.
tor mat eller apoteksvaror, och medféra ligre priser f6r konsumenter. En stark
kollektivtrafik gor det svarare for en forsiljare att ta ut hogre priser bara for att
fa konkurrenter finns i narheten. Storleken pa effekten ér inte litt att bedoma,
och beror pa vilken bransch som avses. Ett flertal studier har pavisat att kortare
avstind mellan bensinstationer (t.ex. Barron et al, 2004; Jimenez & Perdiguero,
2010) ér forknippat med ligre pris. Brown och Earle (2001) visade i en studie
om priskonkurrens i Ryssland under 1990-talet att omraden med bra infra-
struktur kinnetecknades av hardare priskonkurrens for olika varugrupper. Vad
giller just kollektivtrafikens bidrag finns det emellertid inga studier att tillgi,
och effekten forblir tills vidare ovirderad, om in teoretiskt tilltalande.

3.2 TRANSPORTEREFFEKTER UTANFOR KALKYLEN

Minskad restidsosékerhet for biltrafiken

Tringsel i kollektivtrafiken virderades i féregiende kapitel, och kollektivtrafi-
kens bidrag till minskad tringsel for vigtrafiken diskuterades ocksi. Det finns
en ytterligare effekt som handlar om att kollektivtrafikens bidrag till bilreseni-
rerna, nimligen minskad restidsosikerhet. Bilister vill girna veta ungefir hur
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| landsbygd och pa glesbygd &r
kollektivtrafiken en uppskattad
och nédvindig godstransportér.

ling tid det tar att genomf6ra en resa. Nir kollektivtrafiken avlastar vigtrafiken
innebir inte detta bara kortare restid och mindre tringsel, utan dven att det
blir lattare att pa forhand uppskatta restiden. Precis som bidraget till mindre
tringsel ar kollektivtrafikens bidrag till minskad restidsosikerhet som storst
ndr sannolikheten att resenirer byter fran bil till kollektivtrafik dr som storst.
Trafikverket tillhandahaller berdkningsanvisningar for hur minskad restidsosi-
kerhet for bilister ska virderas, men resultaten som ligger till grund for denna
rapport medger inte berikning av restidsosikerheten for bilister.

Kollektivtrafiken som godstransportér pé landsbygden
Pi landsbygden och i glesbygden ér utbudet av transporttjinster mer begrinsat
an i stdder och lings viltrafikerade vigstrak. Sirskilt lingviga transporter kan
ta lang tid med gingse speditorer, eftersom deras logistikkedjor dr naturligt
anpassade efter de stora varuflodena och efterfrigan, och en strivan att kora
lastbilar si fulla som moijligt. Eftersom marknaden har ménga aktorer, som
Schenker, DHL, Postnord och ett flertal mindre, kan dessa enskilda speditérer
inte frekvent betjidna en viss glesbygdsort. Sirskilt problematiskt for orter pa
landsbygd och i glesbygd blir detta for varutransporter som ir tidskritiska, t.ex.
matvaror, virdprodukter eller leveranser av reservdelar till lokala industrier.

Varutransporter med buss dr den logistiklosning som fér ménga pé lands-
bygden och glesbygden erbjuder mest flexibilitet och snabbast leveranser. WSP
(2014) har studerat betydelsen av bussgodset i Jimtlands ldn, ddr dven dess
betydelse for 6vriga skogslin ingick. I Norrbotten, Visterbotten och Jamtland
finns ca 160 ombud f6r bussgods, vilket innebir i snitt 4-5 ombud per kom-
mun. Intervjuer med speditérerna DHL, Schenker och Postnord visade att
dven dessa foretag ibland anvinder Bussgods for att nd ut till de yttersta no-
derna som ligger utanfor det egna distributionsnitet. Intervjuer med foretag
visade att bussgodset for minga niringsidkare pa landsbygden édr en absolut
nédvindig service, och att inkomstbortfall skulle f6lja om funktionen forsvann.

Det bor ndimnas att bussgodshanteringen medfor vissa merkostnader buss-
trafiken, t.ex. for fordon, personal och utrymmesbehov, och dessutom péverkar
turtiderna for busstrafiken. Vissa av dessa (t.ex. snabbare avskrivningstid for
fordon) ingir inte i bussgodsets resultatrikning, medan andra (lokalbehov) helt
tillférs bussgodshanteringen trots att de egentligen delas med persontrafiken.
Bussgodsets nyttor och kostnader maste stillas i relation till regionernas mal-
sittningar med kollektivtrafiken.

Kollektivtrafikens transportnytta pa landsbygd och i glesbygd dr som storst
ndr busstrafiken ér regelbunden och tillforlitlig, med viltrafikerat stomlinjenit
(mellan stider) och tillrickligt godsutrymme pa bussarna.
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4. SLUTSATSER

Vi har i den hir rapporten undersokt kollektivtrafikens samhallsnyttor i bred
bemirkelse. Vi har dels anvint den nationella transportmodellen Sampers for att
berikna konsekvenserna av en omfattande generell minskning av kollektivtrafi-
ken, men ocksa beriknat fler effekter dn de som vanligen ingar i en samhillseko-
nomisk kalkyl. Dessutom har vi beskrivit och diskuterat andra, svirfingade men
teoretiskt forsvarbara, nyttor med vildimensionerad kollektivtrafik.
Sammantaget kan sdgas att det kan vara dyrkopt att spara pa kollektivtrafik.
Kalkylresultaten visar att férutom direkta intiktsminskningar for sjilva trafiken,
lingre restider for resenirer och betydande tringselproblematik, sa kommer da-
lig kollektivtrafik att kosta samhillet genom simre fungerande arbetsmarknad.
Om kollektivtrafikutbudet generellt skulle minska med 30 % i hela landet be-
riknas det sammantaget motsvara en nettoforlust pa 4 miljarder kronor arligen
tor samhillet som helhet. Dirutover tillkommer ménga negativa effekter pa
samhillet i 6vrigt, genom att kollektivtrafikens roll for att skapa en grundlig-
gande tillginglighet for alla medborgare, och forutsittningar for hillbara och
vilintegrerade samhillen, undergrivs. Om utbudet skulle minska med mer dn

i rikneexemplet skulle samhillets kostnader med storsta sannolikhet 6ka mer
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an proportionerligt, och utan nigon kollektivtrafik alls skulle kostnaderna for
samhillet vara omfattande. Vi har, utifrin rikneexemplets 6vergripande re-
sultat, konstaterat att den lokala och regionala kollektivtrafiken i Sverige med
storsta sannolikhet innebdr nettonyttor f6r samhillet som betydligt 6verstiger
14 miljarder kronor per ar.

Betraktar man kalkylens resultat kan vissa resultat kinnas svarbegripliga,
t.ex. att bulleremissionerna och energianvindning skulle minska nir kollek-
tivtrafiken forsdmras och vissa resenirer kor bil i stillet. Det finns ocksé skal
betrakta kalkylresultaten med viss forsiktighet, bland annat eftersom kalkylen
troligen underskattar hur manga resenirer som skulle byta frin kollektivtrafi-
ken till andra fairdmedel. Att buller- och trafiksikerhetseffekterna ar smé i jaim-
forelse med effekter av forlingda restider, 6kad obekvimhet i kollektivtrafiken
(tringsel) och arbetsmarknadseffekterna illustrerar dock en viktig poing: kol-
lektivtrafiken dr i forsta hand ett utmirkt medel for att skapa god tillginglighet.
Om man framforallt betraktar kollektivtrafiken som ett sitt att begrinsa de
negativa effekterna av biltrafik, sa riskerar man att alldeles undervirdera kol-
lektivtrafikens betydelse f6r samhallet.

Kollektivtrafiken kan dessutom, utdver sina olika meriter som firdmedel
(t.ex. smidigt, billigt, tillgingligt), ocksd forstds som ett fordelningspolitiskt
verktyg, som kan styra mot samhilleliga mél om att skapa bra och jamlika for-
utsittningar for medborgarna. Man kan lite grovt siga att en samhillsekono-
misk kalkyl fangar kollektivtrafikens aggregerade nytta f6r samhillet timligen
vil, men att de 6vriga perspektiv som vi behandlat i kapitel 4 visar hur kol-
lektivtrafiken ocksa kan bidra till att fordela det virdet i linje med av samhillet
uppsatta mal.

Minga av kollektivtrafikens samhillsnyttor dr mest betydande dir tringsel-
problematik dr mest forekommande, och dir befolkningsunderlaget ér stort.
Det dr darfor troligt att manga av de nyttor som berérts i denna rapport dr mest
betydande dir kollektivtrafiken redan har stor marknadsandel.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna i Sverige uppfattar tillhandahal-
landet av kollektivtrafik som ett mycket bredare uppdrag @n att transportera
minniskor frin A till B. Kollektivtrafiken ses dd som ett verktyg f6r samhills-
utveckling i bredare mening. Kollektivtrafiklagen fran 2012 uttrycker tydligt
kollektivtrafikens bidrag till samhillsnyttor och uppfyllande av de transport-
politiska mélen. Detta aktualiserar behovet av att forstd vad som dr mojligt att
uppni med kollektivtrafiken. De nyttor som behandlats i denna rapport kan
térhoppningsvis vara en tillgéng i det arbetet.

Vi hoppas bland annat att denna rapport kan hjélpa till att klargora att kol-
lektivtrafikens nyttor kan yttra sig pi manga olika sitt i samhillet. Dirfor kan
kollektivtrafikens samhillseffekter ocksa betraktas ur manga olika perspektiv.
Vi hoppas samtidigt att analysen kan bidra till att visa vilka effekter som kan
summeras, och att piminna om att det foreligger risk f6r dubbelrikning om alla
nyttouppskattningar staplas pd varandra.

Den sammantagna samhillsnyttan av all kollektivtrafik dr stor men svar, for
att inte siga omdijlig, att storleksuppskatta.

Utifran den samhillsekonomiska kalkylen, som undersoker effekterna av en
generell reduktion av kollektivtrafikutbudet om 30 %, konstateras att netto-
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kostnaden for att helt ta bort kollektivtrafiken minst dr 3,3 ginger kalkylutfal-
let, vilket blir mer 4n 14 miljarder kronor arligen netto.

Med storsta sannolikhet dr kostnaderna mer betydande in si, eftersom ju
mer turutbudet reduceras (eller kollektivtrafiken pd annat sitt forsimras), desto
mer minskar kollektivtrafikens attraktivitet och tillginglighet, och desto storre
blir alltsa forlusterna for resenirskollektivet, saval bilister som kollektivtrafik-

resenarer.

En annan viktig slutsats dr att av de totala nyttor som kollektivtrafiken inne-
bir for samhallet, sa dr effekten av 6kad tillginglighet f6r dem som viljer att Den 6verlagset storsta nyttan &r
ika med kollektivtrafik den Gverldgset storsta. I en samhallsekonomisk kalkyl
hamnar huvuddelen av denna tillginglighetsvinst under rubriken "restidsnytta”.

att kollektivtrafiken ger dagens

resendrer battre majlighet att na

I verkligheten kommer den (delvis) att ta sig uttryck som bittre matchning pa . o
. LT attraktiva malpunkter.
arbetsmarknaden, och hogre produktivitet i ndringslivet. Aven om en god kol-

lektivtrafikforsorjning kan gora viss nytta nir det giller att begrinsa biltrafikens
negativa konsekvenser, si riskerar man alltsd att alldeles undervirdera kollektiv-
trafikens betydelse for samhillet, om man enbart fokuserar pd det perspektivet.

En total indragning av kollektivtrafiken skulle kriva stora uppofiringar for
vildigt midnga minniskor, pd en skala helt ojimf6rlig mer reducerat kollektiv-
trafikutbud. Dirfor skulle den samhillsekonomiska kostnaden sannolikt vara
mangdubbelt stérre. Det dr diremot inte mojligt att utifran rikneexemplet av-
gora hur denna fofala nytta skulle fordelas pa olika delposter. Den férdelningen
skulle av naturliga skil vara annorlunda, dn den férdelning som giller fér den
mer begrinsade minskning som vi riknat pa.

Aven nir det giller kollektivtrafikens fordelningspolitiska, sociala och stads-
utvecklande effekter kan man forvinta sig stora positiva effekter, som priglas
av avtagande genomsnittlig marginalnytta. Utan kollektivtrafik forlorar stora
grupper ménniskor tillganglighet till arbetsplatser, fritidsaktiviteter och service.
Segregation och sociala klyftor skulle 6ka. Dessutom skulle mojligheter till
hallbar och attraktiv stadsplanering och stadsdesign forsviras i sa pass hog grad
att det dr svart att forestilla sig.
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BILAGA 1: KRAFTIGT MINSKAD
KOLLEKTIVTRAFIK - METOD FOR
BERAKNINGARNA

OM SAMPERS/SAMKALK

For att berikna effekterna av kraftigt reducerad kollektivtrafik anvinds den na-
tionella transportmodellen Sampers, som innehéller all kollektivtrafik, biltrafik,
flygtrafik och firjetrafik i Sverige. Det scenario som har anvints for analyserna
ar Sveriges befintliga transportsystem ', det s kallade nuligesscenariot.

Sampers ir en s.k. fyrstegsmodell, som beskriver anpassningarna i fyra steg:
(1) berikning av hur minga resor som ska genomforas, (2) hur dessa resor
fordelas mellan olika kombinationer av omriden (till och frin), (3) hur resorna
fordelas pa olika firdmedel, samt (4) hur resorna med ett visst firdmedel mel-
lan tvd givna omréiden fordelas pa olika linkar i transportsystemet.

Sampers beridknar diremot inte hur befolkning och arbetsplatser dr forde-
lade pa olika omraden, hur manga bilar som befolkningen i ett visst omréde har
tillgéng till eller hur minga anstillda foretagen i Sverige kommer att ha sam-
manlagt. Dessa forhéillanden ligger i modellens indata, och man antar normalt
att de inte paverkas av hur trafiksystemet ser ut.

Genom Sampers och det samhillsekonomiska berdkningssteget Sambkalk,
erhalls virderade effekter for resenirsnytta, trafiksikerhet, slitage, klimat- och
miljdeffekter nir man gér frin det ena scenariot till det andra.

Vi har ocksé utnyttjat resultaten frin Sampers/Samkalk for att berdkna ef-
tekter pa buller, tringsel i kollektivtrafiken samt sidana arbetsmarknads- och
inkomsteffekter som inte annars ingr i kalkylen. Dessa beriknade eftekter kan
laggas till de ursprungliga eftfekterna utan risk for dubbelrikning, for att pre-
sentera ett totalt samlat kalkylresultat.

KALKYLANTAGANDEN

Justering av kollektivtrafikutbud

I den del av modellens kollektivtrafik som motsvarar verklighetens "upphand-
lade” trafik har antalet turer genomgéende reducerats med 30 %.

For all jarnvigstrafik har separata bedomningar gjorts for varje linje av om
verklighetens motsvarighet bedrivs som "upphandlad” eller kommersiell trafik.
Antalet busslinjer i modellen dr f6r manga for att det skulle vara rimligt med en
sadan manuell hantering. Istillet har vi tillimpat antagandet att alla busslinjer
lingre dn 20 mil 4r kommersiella, medan all busstrafik pd kortare linjer dr upp-
handlad. Detta ir givetvis en férenkling, med bedéms dnda ge en tillrickligt bra
beskrivning av andelen upphandlad busstrafik.

| Trafikverkets objektanalyser anvdnder man oftast ett framtidsscenario (fér ett visst

prognosar), som &ven innehéller alla planerade infrastrukturinvesteringar.
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Justering av bilinnehav
Nir kollektivtrafiken forsdimras kan man forvinta sig att fler manniskor viljer
att dga bil. Den effekten kan alltsd inte beriknas i Sampers direkt.

For att uppskatta hur stor betydelse den reducerade kollektivtrafiken skulle
fa for bilinnehavet, har vi istillet anvint trafikmodellen LuTrans. LuTrans be-
skriver trafiksystemet i Stor-Stockholm och Milardalen. LuTrans har, till skill-
nad frin Sampers, inbyggda samband f6r hur bilinnehavet péaverkas av dndrad
tillgdnglighet .

Analysen i LuTrans visar att dven en si stor minskning av kollektivtrafiken
som den vi studerar (-30 procent) ger ganska begrinsade effekter pa bilinne-
havet. Effekterna varierar mellan olika omraden, och som mest bedoms bilin-
nehavet 6ka med drygt 3 procent (giller for nigra enstaka omraden i Storstock-
holm). Flertalet omriden visar knappt nigon forandring alls. I berikningarna
med Sampers har vi minskat bilinnehavet med +0,4 % i scenariot med ligre
kollektivtrafikutbud, eftersom det dr den genomsnittliga effekten pé bilinneha-
vet i den modellberikning vi gjorde med LuTrans.

METODENS SVAGHETER OCH FORENKLINGAR

Det reducerade scenariot har skapats genom att 30 procent av utbudet i model-
len (antalet turer) har tagits bort pa samtliga linjer i den upphandlade kollek-
tivtrafiken (se foregiende avsnitt).

Detta dr naturligtvis ett mycket grovt antagande. Det vore ocksi otidnkbart
att genomfora en helt jimn minskning 6ver alla linjer om kollektivtrafiken
skulle reduceras i verkligheten. Vid en verklig neddragning skulle effekternas
omfattning helt bero pa precis vilka linjer som valdes ut for atgirden: Neddrag-
ningar koncentrerade till vissa linjer skulle innebira stérre forluster dn dem vi
beriknat hir, medan andra linjer skulle kunna utsittas for mycket stora ned-
dragningar utan att det skulle medfora sirskilt stora samhallsférluster alls.

Det trubbiga sitt som neddragningarna utformats pa i vira analyser passar
emellertid dndé bra for virt syfte. Analysen ger en bild av den "genomsnittliga”
effekten av omfattande neddragningar i hela nitet.

Om kollektivtrafikutbudet minskar i verkligheten kommer miénniskor att
successivt anpassa sig pd olika sitt. Nagra kommer att flytta 6ver en del av da-
gens resor till andra firdmedel (bil, ging och cykel), men folk kommer ocksa
att i viss utstrickning vilja andra malpunkter for sina resor, och reducera sitt
resande totalt sett. Bildgandet kommer att 6ka, och intresset for att bo i tidigare
“kollektivtrafiknira” ligen kommer att minska. Foretagen kommer att vilja att
lokalisera sig pd nya platser, dit de anstillda kan ta sig utan kollektivtrafik. Det
blir alltsa inte alls frigan om nagon direkt "6verflyttning” resa-for-resa till andra
fardsitt.

Sampers dr en mycket kvalificerad modell. Vid mattliga férindringar av tra-
fiksystemet kan man f6rvinta sig att modellen kommer att beskriva huvuddelen
av de anpassningar som skulle ske i verkligheten pa ett nagorlunda rittvisande

> Sambanden bygger p& verkliga observationer av hur bilinnehavet faktiskt varierar mellan

omré&den med god respektive mindre god, kollektivtrafikstandard.
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sitt. Men nir effekterna dr si stora som i vira beridkningar kan modellresulta-
ten bara betraktas som mycket grova approximationer. Vissa typer av effekter
ligger ocksa helt utanfér modellens "kompetensomrade”, till f6]jd av modellens
grundliggande utgangspunkter.

En sirskilt svaghet i modellen dr att den inte tar hdnsyn till kapacitetsbe-
grinsningar i kollektivtrafiken.

Nir utbudet minskar kommer modellberikningarna visa att det dr firre som
"vill” dka kollektivt (pd grund av lingre vintetider). Men modellen forutsitter
sedan att alla passagerare som fortfarande "vill” dka kollektivt enligt berdkning-
arna, ocksa kommer att fi plats i fordonen.

Det dr naturligtvis en orealistisk beskrivning av vad som skulle hinda i verk-
ligheten. Pi vissa hill dr det mycket tringt redan idag. Om antalet turer pi
sddana linjer minskade skulle en del vintande passagerare behova limnas pa
perronger och héllplatser pa grund av tringsel, dven om de inte skulle avskrick-
as direkt av sjilva turtithetsforsimringen. Detta aterspeglas alltsd inte direkt i
modellresultaten. I modellen kommer det darfér att bli helt orealistiskt tringt
(passagerare per fordon) pé vissa linjer ndr utbudet dras ner.

I vira berdkningar har vi virderat onyttan av den (beriknade) "tringseln”
med ett icke-linjdrt samband, som innebir successivt allt storre onytta av varje
tillkommande passagerare. Det innebir att nir tringseln beriknas bli orealis-
tiskt hog, kommer ocksi tringseluppofiringen beriknas bli extremt stor. Vi be-
riknar di ett extremt “tringselobehag”, men kan tolka det som att det ocksé
representerar onyttan for dem som i sjilva verket inte ens kommer att kunna

genomfora sin resa pd grund av kapacitetsproblem (Eliasson, 2016).
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BILAGA 2: BERAKNING AV
MINSKAD TRANGSEL

Utgéngspunkten for berikningen ir det berdkningsexempel for "tid i tringsel"
som ligger i bilagan av Trafikfrvaltningens rapport fran 2015 (se referenslista),
vilket visar hur beliggningsgraden ser ut i rusningstid f6r en av stombusslin-
jerna i Stockholm. For att berikna tringseleftekten av det reducerade kollektiv-
trafikutbudet enligt forutsittningarna i denna rapport har antalet passagerare
mellan varje hallplats riknats upp med 30 % (i linje med beliggningsforind-
ringen i resultaten frin Sampers) och en ny fordelning av tid i tringsel berik-
nats, indelat enligt Trafikverkets kategorisering i ASEK: 50, 75, 100, 125, 150,
175 respektive 200 % belidggning.

Denna forindring i hur resenirernas totala restid fordelas pa olika grader
av tringsel antas gilla for samtliga fairdmedel, dvs. graden av tringsel pa olika
stationer mellan start- och dndhillplats antas vara samma for buss och tig.
Utifrin de figurer 6ver beliggningsgrader over trafikdygnet for olika fairdmedel
som redovisas i Trafikforvaltningen (2015), samt data om resvanor frin den
nationella resvaneundersokningen 2005/2006, har antagits att tringselproble-
matiken finns under 4 timmar per dag, och att denna tringsel utgor 50 % av
den totala trafiken avseende antal personkilometrar for arbetsresor och 25 % av
privatresor.

Genom att dela den genomsnittliga upprikningsfaktorn i scenariot med
kraftigt reducerat kollektivtrafikutbud (viktad efter andel tid i olika nivder
av tringsel) med motsvarande upprikningsfaktorn i referensscenariot (viktad
pa samma sitt), erhélls for varje firdmedel en upprikningsfaktor for virde-
ring av dktiden som tillimpas for att berikna tringseleftekten i kronor och
oren. Beridkningen gors separat for arbetsresor och privatresor eftersom upp-
rikningsfaktorerna dr olika for dessa i Trafikverkets berikningsinstruktioner.
Berdkningarna dr endast genomforda for busslinjer i titort och stadskérnor,
pendeltig i storstiderna, samt tunnelbana, eftersom tringselproblematiken be-
doéms vara koncentrerad till dessa firdmedel.

Frin linjetabellerna i Sampers har total dktid och dess samhallsekonomiska
virdering beriknats per firdmedel. Virdet av 6kad tringsel beriknas till sist
genom att multiplicera upprikningsfaktorn med virdet f6r dktid (arbetsresor
resp. privatresor) for de utvalda kollektivtrafiklinjerna. Det resultat som redovi-
sas i rapporten dr fordndringen i virdering av tringsel nir kollektivtrafikutbudet
reduceras med 30 %. Det ér alltsd skillnaden mellan den samhillsekonomiska

virderingen av tringsel i JA och UA.
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