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FORORD

En effektiv och attraktiv kollektivtrafik ar en forutsattning for ett hallbart
samhalle. 95 procent av kollektivtrafiken drivs i dag med el eller férnybara
drivmedel. Varje person som kliver ur bilen och pa bussen eller taget minskar
darfor sina och samhallets klimatutslapp.

Kollektivtrafiken vidgar dessutom arbetsmarknadsregionerna och underlattar
for foretagen att rekrytera ratt kompetens. Harigenom 6kar kollektivtrafiken
produktiviteten, sysselsattningen och tillvaxten i Sverige.

Utbudet, tillgangligheten och kvalitén i kollektivtrafiken har 6kat pa senare ar.
Medvetna satsningar pa regional tagtrafik och kapacitetsstark busstrafik har
starkt kollektivtrafikens attraktivitet och bidragit till att stalla om
transportsystemet.

For en fortsatt omstallining till hallbara transporter behévs nya expansiva och
innovativa satsningar pa kollektivtrafik. Svensk Kollektivtrafik, har darfér
tillsammans med Sveriges Bussféretag och Tagféretagen, tagit initiativ till
Nystart av kollektivirafiken i Sverige. Nystartsprojektet har tagit fram ett
gemensamt mal om att 4 av 10 motoriserade resor ska géras med
kollektivtrafik ar 2030 och en programforklaring med atgarder for att uppna
malet.

Nystartsmalet kommer bidra till uppfyllandet av transportsektorns klimatmal
om att utsldppen av vaxthusgaser fran inrikes transporter (utom inrikes
luftfart) ska minska med 70 procent senast ar 2030 jamfért med ar 2010.

Kollektivtrafiken bidrar till att minska utslappen av vaxthusgaser pa tre satt.
Genom att minska sina egna utslapp, genom att ta marknadsandelar fran
biltrafiken och genom att minska klimatutsléappen fran lastbilstrafiken. Vid
upphandling av busstrafik staller de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
krav pa bussarnas och drivmedlens miljdegenskaper. Harigenom skapas en
marknad fér ny miljéteknik fér tunga fordon. En marknad som gor det mojligt
for fordonstillverkarna att introducera ny teknik pa bussmarknaden som de
sedan kan anvanda for att minska utslappen fran lastbilstrafiken. Eftersom
kollektivtrafikens utslapp ar sa laga uppnas den storsta klimateffekten genom
att 6ka kollektivtrafikandelen.

Svensk Kollektivtrafik har darfor latit WSP analysera hur mycket utslappen
av vaxthusgaser kan minska genom dels de politiska atgarderna for att gora
kollektivtrafikens mer attraktiv i Nystartsprojektets programférklaring, dels
fyra atgarder i Svensk Kollektivtrafiks 42-punktsprogram for omstart av
kollektivtrafiken (garantera regional- och pendeltagstrafiken fler taglagen i
rusningstrafik, h6j parkeringsavgifterna och minska utbudet av
parkeringsplatser, sankt skyltad hastighet for personbilar samt 6kad
efterlevnad av formansbeskattning av gratis parkeringsplats vid arbetet).

Lars Sandberg

Svensk Kollektivtrafiks projektledare fér rapporten
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SAMMANFATTNING

Nystartsmalet om att 40 procent av de motoriserade resor ska goéras med
kollektivtrafik ar 2030 kommer att minska utslappen av koldioxid med
sammanlagt 96 000 ton ar 2030 jamfort med ett scenario dar resandet med
kollektivtrafik ligger pa samma niva som ar 2019, dvs 32 procent, om malet
uppnas genom atgarderna och styrmedlen nedan. Att utslappsminskningen
inte berdknas bli storre beror delvis pa att utslappen fran biltrafiken antas vara
lagre ar 2030 pa grund av elektrifiering. Ett skifte fran bil till kollektivtrafik
innebar minskade koldioxidutslapp, men den hdga graden av elektrifiering
innebar att storleksordningen pa effekterna ar mindre an om
elektrifieringsgraden hade varit 1ag. For referens berdknas utslappen fran
personbilar enligt det referensscenario som anvands i rapporten vara 3,34
miljoner ton ar 2030.

Okad efterlevnad av férmansbeskattning av parkering som 16neférman
Gratis eller subventionerad parkering vid arbetsplatsen ska férmansbeskattas,
men efterlevnaden av reglerna ar dalig. Om alla som ar skyldiga att betala
formansskatt for arbetsplatsparkering skulle goéra detta bedéms bilresandet
minska med 3,6 procent och kollektivtrafikresandet 6ka med 3,7 procent. Detta
beraknas minska klimatgasutslappen med ca 35 400 ton koldioxid ar 2030.

Hojda parkeringsavgifter och minskat utbud av parkeringsplatser
Utbudet av parkering minskar incitamentet att anvanda bilen och minskar
darmed bilresandet. Det bedoms att parkeringsatgarder totalt sett kan
innebdra en minskning av resandet med bil med cirka 2,5 procent och att 50
procent av dessa bilresor fors over till kollektivirafik. Kollektivtrafikresandet
Okar med 3 procent. Detta berdknas minska klimatgasutslappen med 24 600
ton koldioxid ar 2030.

Okat utbud av kollektivtrafik

Okning av utbud av kollektivtrafik har en stor effekt p& resandet med
kollektivtrafik. En 6kning av kollektivtrafikutbudet med 50 procent har potential
att minska bilresandet med 1,5 procent och 6ka kollektivtrafikresandet med 11
procent. Detta berdknas minska klimatgasutsidappen med ca 14 900 ton
koldioxid &r 2030.

Okad punktlighet for kollektivtrafiken

Forseningar i kollektivtrafiken kan innebara stora effekter pa andelen som
véljer bort bilen i och med att fortroendet for kollektivtrafik minskar. Okad
punktlighet 6kar darfor attraktiviteten och bedéms minska bilresandet med 0,5
procent och 6ka kollektivtrafikresandet med 2 procent. Detta berdknas minska
klimatgasutslappen med 4 900 ton koldioxid.

Framkomlighets- och trafikplaneringsatgarder for buss
Framkomlighetsatgarder innebar att kollektivtrafiken kommer fram snabbare
och att restiden for kollektivtrafikresenarer forkortas och
trafikplaneringsatgarder omfattar atgarder som exempelvis gor att tiden mellan
hallplatser pa linjen minskar. Om atgarderna konkretiseras till ett antagande
om att 20 procent av all tatortstrafik med kollektivtrafik blir stomlinjelik och for
de 20 procenten antas att restiden minska med 10 procent s& beddéms
kollektivtrafikresandet 6ka med 0,5 procent, medan bilresandet inte paverkas.
Da kollektivtrafiken antas vara fossilfri till 2030 innebar det inte nagra effekter
pa klimatgasutslapp.
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Marknadsforingskampanjer for 6kat kollektivtrafikresande
Marknadsforing syftar till att paverka och férandra individens beteende.
Storleksgraden av marknadsféringsinsatser for att 6ka kollektivtrafikresandet
kan variera stort. Baserat pa tidigare studier bedéms bilresandet kunna minska
med 0,5 procent och Kkollektivtrafikresandet 6ka med 2 procent. Detta
beraknas minska klimatgasutslappen med 4 900 ton koldioxid.

Borttagen moms pa kollektivtrafik

Mervardesskatten, momsen, for kollektivtrafikbiljetter ar idag 6 procent. Ett
borttagande av momsen skulle innebara en lagre kostnad for
kollektivirafikresenarerna om de regionala kollektivtrafikmyndigheterna valjer
att sanka biljettpriserna. Med antagandet att en borttagen moms pé
kollektivirafik ~ innebar  att  biljettpriserna  sanks  och antalet
kollektivtrafikresenarer darmed 6kar berdknas bilresandet minska med 0,4
procent och kollektivirafikresandet 6ka med 1,7 procent. Detta berdknas
minska klimatgasutslappen med 3 300 ton koldioxid.

Borttagen formansskatt pa manads- och arskort i kollektivtrafiken som
Ioneforman

Om arbetsgivare erbjuder manads- eller arskort for kollektivtrafikresor till sina
anstdllda sa formansbeskattas personen fult ut fér denna loneférman.
Foérmansbeskattning innebar att den anstallda beskattas for periodkortet som
om personen hade fatt kontant 16n. Om formansskatten pa kollektivtrafikkort
tas bort beraknas kollektivtrafikresandet 6ka med 2,8 procent, bilresandet
minska med 0,3 procent och utsldppen av koldioxid sjunka med ca 3 000 ton
ar 2030.

Sprid ut start- och sluttiderna for skolor och stoérre arbetsplatser

Manga av kollektivtrafikresorna som gors i Sverige ar till och fran arbete och
skola och sker under hogtrafik. Att manga resor koncentreras till en begransad
tidsperiod gor att en resandepuckel uppstar och genom att sprida ut start- och
sluttider for skolor och arbetsplatser kan en sadan puckel slatas ut. Det kan
innebara farre fordonskilometer om man antar att det idag finns ledig kapacitet
pa fordonen utanfor rusningstid samtidigt som man kan skara ner antal
avgangar under rusningstid. Eftersom kollektivirafiken antas ha nollutslapp
2030, och det inte bedéms paverka bilresandet, beddms atgarden inte ha
effekt pa klimatgasutslappen.

Séankt skyltad hastighet for personbil

Sankt skyltad hastighet for personbilar ar ett administrativt styrmedel som
skulle innebara att hastigheten for personbilar sanks, medan den for
kollektivirafiken bestar. Effekterna pa denna variant av atgarden har inte
tidigare beraknats med trafikmodeller och det finns vissa utmaningar i hur det
skulle kunna inféras i praktiken. Det skulle paverka restidskvoten mellan
personbil, vilket innebar en positiv paverkan pa kollektivtrafikandelen, men
osakerheten ar stor vilken effekt pa resandet, och darmed pa
klimatgasutslappen, som styrmedlet har.

Garantera taglagen for kollektivtrafik i rusningstrafik

Om mdjligheten att erbjuda attraktiva tagldgen till regional- och
pendeltagstrafik under rusningstimmarna 6kade skulle tillgangligheten kunna
Oka. Att rakna pa vilken effekt en annan process for kapacitetstilldelning skulle
ha pa antalet resor med personbil och kollektivtrafik ar dock svart att géra utan
modellkdrningar och nya framtagna tidtabeller. Att garantera taglagen till
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kollektivtrafiken i rusning innebar inte ndédvandigtvis att restidskvoten mellan
en resa med bil och en resa med kollektivtrafik férandras och effekterna
kvantifieras inte i rapporten. Det kan dock indirekt ha betydelse i form av
minskad vantetid i systemet.

Prioritera underhall av kollektivtrafikens infrastruktur

Jarnvagen har stora upprustningsbehov som stracker sig 6ver hela landet.
Genom att prioritera strackor som trafikeras av en stor andel regionala tdg och
pendeltag minskar risken for framtida stérningar i kollektivtrafiken, samtidigt
som det rustas for en kommande Okning i resandet med kollektivtrafik. Detta
skulle 6ka kollektivirafikens attraktivitet och darmed 6ka incitamentet att valja
bort bilen och anvanda kollektivtrafik istéllet. Hur stora dessa prioriteringar
skulle kunna vara och vilken effekt de har pa resandet med bil och
kollektivtrafik, och darmed vilken effekt det har pa klimatgasutslappen, ar dock
osakert och kvantifieras inte i rapporten.
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1 BAKGRUND OCH SYFTE

En effektiv och attraktiv kollektivirafik ar en forutsattning for ett hallbart
samhalle. Det ger méjligheter fér manniskor att bo och leva i bade tatorter och
landsbygd, samtidigt som det ar en grundpelare i omstallningen till
transportsystem som reducerar klimatutslappen. Redan idag bedrivs
kollektivtrafiken till storsta del av férnybara drivmedel och el, en utveckling som
fortsattningsvis kommer paga. Att fler manniskor valjer ett kollektivt fardmedel
ar positivt ur bade ett samhallsekonomiskt och klimatperspektiv. Med ett
valfungerande och attraktivt kollektivtrafiksystem finns ocksa stora bidragande
effekter kopplat till ett mer rattvist och jamlikt samhalle, det bidrar bland annat
till en mer tillgdnglig arbetsmarknad, till 6kad trafiksdkerhet och béattre
folkhalsa.

Nystart av kollektivtrafiken i Sverige ar ett initiativ fran Svensk Kollektivtrafik,
Sveriges Bussforetag och Tagforetagen. Tillsammans har man enats om en
gemensam malsattning, att 2030 ska 4 av 10 motoriserade resor i Sverige ske
med kollektivtrafiken.

Covid-19 har paverkat samhallet i stort och i synnerhet kollektivtrafiken, dels
har resandeminskningen haft en stor paverkan pa finansiering, dels har
pandemin skapat en beteendeférandring dar resandet blivit mer oregelbundet.
Kollektivtrafikens marknadsandel har under perioden 2019-2021 sjunkit fran
32 till 20 procent, vilket ar ett betydande tapp. Dessfdrinnan har det varit en
stabil positiv utveckling. Under kommande ar ar det sannolikt att pandemin gar
in i en endemisk fas, vilket kommer skapa en férnyad efterfraga pa resor nar
allt fler atervander till att resa till arbete, skola och fritidsaktiviteter i storre
utstrackning.

Det finns olika satt att arbeta for att aterigen 6ka och forbattra kollektivtrafikens
marknadsandel. Vilka atgarder och styrmedel som tillampas paverkar i sin tur
aven kostnaderna.

Denna studie ar en av tva rapporter dar WSP pa uppdrag av Svensk
Kollektivtrafik genomfor analyser kopplade till nystartsmalet. Den andra
rapporten fokuserar pa kostnader att nd 40 procents marknadsandel. Denna
rapport syftar till att analysera och beskriva hur Nystartsmalet kan bidra till att
reducera klimatgasutslappen i transportsystemet ar 2030. Ett antal styrmedel
och atgarders effekter pa koldioxidutslappen, som samtliga syftar till att 6ka
andelen kollektivtrafik, berdknas och beskrivs.

Rapporten beskriver i kapitel 1.1 vad marknadsandel innebar. | kapitel 2 ges
bakgrund till Sveriges klimatmal och kollektivirafikens roll relaterat till dem.
Darefter beskrivs berakningsansatsen och referensscenariot fér denna
rapport. | kapitel 4 redovisas effektbeddémningarna for respektive styrmedel
och atgard och i kapitel 5 fors diskussion om resultaten samt slutsatser.
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1.1 MARKNADSANDEL

| nystartsmalet om 40 procent marknadsandel av motoriserade resor ingar
offentligt upphandlad kollektivtrafik, kommersiell buss- och tagtrafik samt taxi.
Ovriga motoriserade trafikslag ar bil som férare och passagerare, samt
motorcykel och moped. En resa kan besta av flera delresor med flera olika
fardmedel involverade, med syfte att genomféra ett &rende.’
Marknadsandelen tas fram ur Kollektivtrafikbarometern, en
urvalsundersdkning.? Det fardmedel som respondenten reser langst med
under en viss dags forsta resa anvands for att berdkna marknadsandelar.

2 KOLLEKTIVTRAFIKEN OCH
KLIMATMALEN

Kollektivtrafik har en roll att bidra till att minska vaxthusgaser i Sverige och
bidra till att svenska ataganden i Parisavtalet nas.

IPPC:s senaste rapport fran april 2022 visar att utslappen fortsatter att oka.
Aven om IPPC redovisar ljuspunkter, och klimatpolitiken varlden éver boérjar
ge effekt, talar inget for att utslapp av vaxthusgaser minskar. Det ser ut som
att varden gar mot en global uppvarmning som ligger 6ver 2 grader.

Aven i Sverige fortsatter utslappen att 6ka, dven om takten pa okningen
minskar. Utslappen ar idag 33 procent lagre an 1990. | en framtagen
klimatbudget fran 2022 visar forfattarna att Sverige behdver minska sina
utslapp med 12—-15 procent per ar for att Sverige ska uppfylla sina atagande i
Parisavtalet.> Om malet om 1,5 graders uppvarmning skall uppnas bor
Sveriges utslapp minska i en takt av 20 procent per ar. Den genomsnittliga
utslappsminskningen de senaste fem aren fére pandemin (ar 2015-2019) har
varit 1,2 procent.

Utslapp av vaxthusgaser fran transportsektor ar betydande och star for drygt
en tredjedel av Sveriges totala utslapp. Sverige har ett mal om att till 2030 ska
utslappen fran transportsektorn minska med 70 procent jamfért med utslappen
2010. Idag, 2022, har utslappen minskat med 27 procent, men en betydande
del (7-10 procent) ar troligen en foljd av att aktiviteterna i ekonomin har varit
ldga under pandemin. Den arliga utslappsminskning som skulle kravas ar
minst en miljon ton per ar, men utslappen har sedan 2010 endast minskat med
0,45 miljoner ton per ar, 0,4 miljoner ton om man tar hansyn till pandemiaren.
For att transportsektorns utslappsmal ska nas behoves fler atgarder vidtas och
ett steg framat ar att 6ka kollektivtrafikandelen sa att farre transporter gors
med bil.

Kollektivtrafiken minskar klimatutslappen pa tva satt. Genom att minska sina
egna utslapp eller att resor med bil istéllet gérs med kollektiva fardmedel.
Denna rapport fokuserar pa hur kollektivirafiken kan minska utslappen av
vaxthusgaser genom att 6ka kollektivtrafikandelen.

" (WSP, 2016a)

2 (Svensk Kollektivtrafik, 2022a)
3 (Stoddal & Anderson, 2022)

4 (WSP, 2018a)
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2.1  FAKTORER SOM PAVERKAR ANDEL
KOLLEKTIVTRAFIK

Det finns ett stort antal faktorer som paverkar andelen resor som sker med
kollektivtrafik. Har diskuteras faktorer som kan styras av nagon aktor, oftast
stat, region eller kommun. Dessa sa kallade styrmedel kan antingen paverka
kollektivirafiken direkt och fungera som en morot att resa kollektivt, eller
indirekt genom att fungera som en piska som gor bilanvdndande mindre
attraktivt. | Figur 1 redogoérs schematisk for hur ett styrmedel eller en atgard,
genom att paverka olika kvaliteter for bil- eller kollektivtrafikresenarer kan
paverka fardmedelsférdelningen.

2

¥

(Upplevd) uppoffring kollektivtrafik

Styrmedel/atgard

! 11

Kostnad Bekviimlighet Kvaliteter m Bekvamlighet

¥ L A 4

Samlad
uppoffring

|«-|

@«

(Upplevd) uppoffring bil

Foradndrat resande med
bil

Fordndrat resande med

Substituti
kollektivtrafik ubstitution

.
-
" 4

nl‘l

Forandrad kollektivtrafikandel

Figur 1: Schematisk beskrivning éver effektkedja av ett styrmedel eller en atgard. Figur fran (WSP,
2018b)

Bilresandet har stadigt 6kat de senaste decennierna, dels tack vare den
fordonstekniska utveckling som minskat bransleférbrukningen och darmed
kostnaderna for att kora bil samt hushallens hogre inkomster, dels pa grund
av att stdderna och transportsystemet under lang tid planerades efter bilens
krav pa utrymme. Den fysiska struktur som byggdes upp under nagra
decennier pa 1900-talet utgdr nu en struktur som tar lang tid att &ndra.

Den offentliga sektorn har ocksa historiskt bidragit till tillvaxt i biltrafiken genom
att tillhandahalla bidrag och subventioner som gynnat bilanvandande,
exempelvis genom reseavdraget och férmansbilssystemet.> En
transportmedelsneutral politik ar énskvart for att na bade samhallseffektiva
I6sningar och ett mer hallbart ftransportsystem. Tillvaxt- och
innovationspolitiken, exempelvis stod till forskning och innovation, bér kanske
i hogre grad inriktas mot kollektivtrafik med héansyn till att de
samhallskostnaderna som klimatutslapp och luftférorening orsakar samhallet.

5 Det bor noteras att reseavdraget fran forsta bérjan inférdes som en arbetsmarknadspolitisk
atgard och inte som en transportpolitisk atgard.
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2.2 SVARIGHETEN ATT MINSKA KLIMATUTSLAPPEN
MED KOLLEKTIVTRAFIKATGARDER

Svérigheterna att na de klimatpolitiska malen inklusive de inom
transportsektor gor det intressant att undersoka hur kollektivtrafik kan bidra till
att minska utslapp av klimatgaser. Av orsaker som redovisades i avsnitt 2.1
har det varit svart att byta ut bilen for person- samt varutransporter. | en
kunskapssammanstéllning om transportsektorn och klimatpolitiken® skriver
forfattaren att investeringar i kollektivtrafik och jarnvagen snarare genererar
fler resor an ersatter resor med bil.

Vidare i samma sammanstallning redovisas att dven styrmedel och atgarder
som paverkar priset mellan kollektivtrafik och bilen har en tillfallig effekt, men
att detilangden leder till begransad dvergang. Grundproblemet ar att transport
ar en trangselvara och eventuell overflyttning av trafik fran bilresor till
kollektivtrafik i langden kommer att motverkas av att mindre trangsel som pa
sikt genererar mer bilresor da restiderna forkortas. Detta ar ett dilemma som
innebar stora svarigheter att 6ka kollektivirafikandelen med atgarder inom
kollektivtrafiken som enbart forbattrar turtathet, komfort, restid, palitlighet och
sanker priser.

Finns det ett satt att I6sa dilemmat? Om malet ar att astadkomma en
overflyttning fran bil till kollektivtrafik sa ar det mest effektivt att anvanda
atgarder och styrmedel som Okar kollektivirafikens attraktivitet samtidigt som
trangseln for biltrafiken inte minskas (pa grund av farre bilar pa vagarna), till
exempel andrad fysisk planering och andra bestdmmelser kring trafikutrymmet
(enkelriktade gator, battre framkomlighet for kollektivtrafik). Det innebar att
atgarder som forbattrar kollektivtrafikens restid, palitlighet blir effektivare for
att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel.

Inférandet av tréangselskatten i Stockholm tillsammans med en 6kning av
utbudet av busstrafik, ar ett intressant exempel som starker slutsatsen att en
kombination av atgarder som gor kollektivtrafik attraktivare och atgarder som
paverkar forutsattningar i trafiken ar effektiv. Nar trangselskatten infordes
utbkades aven kollektivtrafiken, men satsningar pa kollektivtrafiken inférdes
ett halvar tidigare an inférandet av trangselskatten. Utdkningen av
kollektivtrafiken hade en forsumbar effekt pa biltrafiken.” Daremot nar
trangselskatten inférdes gick biltrafiken ner med 24 procent.®

2.3 KOLLEKTIVTRAFIK FOR EN EFFEKTIVARE
KLIMATPOLITIK

Att 6ka kollektivtrafikandelen kan vara en relativt billig atgard for att minska
utslapp av vaxthusgaser, oka tillganglighet och trafiksdkerhet samt vidga
arbetsmarknadsregionerna. Som redan redovisat i tidigare avsnitt &r malet for
klimatpolitiken att na nettonollutslapp ar 2045, vilket sannolikt kommer att
medfdra att beslut om manga och dyra atgarder behdver fattas.

Kollektivtrafikatgarder kan vara ett alternativ som innebar att samhallet kan na
klimatmalen mer kostnadseffektivt. Om atgarder for 6kad kollektivtrafikandel
utformas ratt och resor med kollektivirafik ersatter bilresor tillkommer
kostnader for 6kat kollektivtrafikresande samtidigt som kostnader fér bilresor
minskar. Det kan till och med vara sa att kollektivirafiken minskar samhallets

6 (Bérjesson, 2020)
7 (Kottenhoff & Brundell-Freij, 2009)
8 (Borjesson et al., 2012)
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totala kostnad for persontransport da fler kan resa med samma fordon.
Darmed kan vaxthusgasutslappen minskas genom 6kad kollektivtrafik som
jamfort med andra atgarder kan vara relativt billig.

Investeringar i kollektivtrafiken kan dessutom mildra negativa effekter av andra
klimatpolitiska beslut. Om beslut fattas om att en klimatneutral bilpark ska nas
med hjalp av elbilar riskerar det att 6ka utslapp av partiklar i tatorter, 6ka
livscykelutslappen av vaxthusgaser® samt 6ka trangseln pa vagar och gator.°
Darmed kommer det aven i en framtid dar bilparken bestar av elbilar att finnas
incitament for samhallet att begrénsa resor med bil med hjalp av exempelvis
kollektivtrafiken.

Om utslappen av klimatgaser uppnas med hjalp av 6kad kollektivtrafikandel
minskas dessutom trycket for att minska utslappen med andra styrmedel och
atgarder. Kollektivtrafiken, till skillnad frdn andra klimatstyrmedel eller
atgarder, skapar inte lika starka reaktioner i samhallet. Okad kollektivtrafik i
tatorter som ersatter bilresor i tatorter som har trédngselproblem uppfattas
mindre kontroversiellt dan manga klimatatgarder som riktas mot fossila
bréanslen och fossildrivna fordon, men aven jamfort exempelvis byggande av
vindkraft.

¢ (Klimatrattsutredningen, 2022)
' Eftersom marginalkostnaden fér att anvanda elbilar &r lagre an for bilar med
férbranningsmotor kan anvandningen bli hdgre.
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3 RAPPORTENS ANSATS

| detta uppdrag analyseras ett antal styrmedel utifran deras maéjlighet att bidra
till minskade koldioxidutslapp. Styrmedlen presenteras och analyseras i
avsnitt fyra. Detta avsnitt beskriver de utgangspunkter berakningarna har tagit.
| avsnitt 3.3 gérs en genomgang av vad litteraturen séger om vilka atgarder
som potentiellt har storst effekt pa resandet. Detta ligger till grund for hur
styrmedlen har kategoriserats i avsnitt 4. Innan litteraturgenomgangen goérs en
beskrivning av den ansats som rapporten anvant sig av vad galler
referensscenario och berdkning av koldioxidutslapp.

3.1 REFERENSSCENARIO

Det ar svart att forutsdga vad kollektivtrafikens marknadsandel kan tankas
vara ar 2030. Aven om inga atgéarder vidtas kommer den vara annorlunda &n
idag, sannolikt hogre. Mellan 2019 och 2021 rasade marknadsandelen fran 32
procent till 20 procent ar 2021. De senaste indikationerna pekar pa att
marknadsandel ar pa vag uppat igen: fran januari till juni 2022 var den cirka
27 procent.'’ Om vardagslivet fortsattningsvis undgar att praglas av en
pandemi kommer marknadsandelen sannolikt stiga ytterligare.

Men hur hég kommer marknadsandelen vara 20307 Utgangspunkten for
referensscenario ar framskrivning i Excel med hjalp av minsta kvadratmetoden
och egen bedémning. En framskrivning med hjalp av minsta kvadratmetoden
innebar en extrapolering av historisk utveckling vilket innebar att den ar kanslig
for utfallet under pandemin. Om data fér 2020, 2021 och preliminara siffror for
2022 tas med beraknas ett referensscenario pa 25 procent for ar 2040. Om
dessa ar inte tas med i ekvationen berdknas ett referensscenario pa 38
procent.

En beddmning kan ocksa goras med hjalp av Trafikverkets basprognos (2017
— 2040). Dar forvantas den arliga tillvaxten vara 1,1 procent med bil, medan
tillvaxten for tag och buss forvantas vara 1,9 respektive 0,7 procent'?, Mot
basprognosen kan alltsd knappast nagon vasentlig férandring vantas av
fardmedelsandelen, eftersom bilresandet idag ar betydligt hdgre an tag- och
bussresandet. Prognoser innehaller alltid en viss osékerhet och Trafikverket
redovisar sjalva att utfallet i 6kningen av regionaltagsresande har legat dver
deras prognoser.'?

Ett sista tankeexperiment ar att kollektivtrafikens marknadsandel aterhamtar
sig till 2019 ars niva, det vill sdga 32 procent, och sedan gor en plata. Det ar
svart att tro att marknadsandelen skulle vara helt platt, den tankta logiken ar
att det ar svart att locka fler resor utan vidare atgarder sadsom 6kat utbud och
utvecklad infrastruktur. Dessa fragor ligger utanfér omfanget fér denna
rapport, men det ar troligt att det finns flera faktorer i transportsektorn som
kommer kunna driva kollektivirafikresandet uppat. Inte minst okade
drivmedelspriser. Hur arbetsmarknadsregionerna vaxer i framtiden paverkar
aven kollektivtrafikresandet.

1 (Svensk kollektivtrafik, 2022b)
12 (Trafikverket, 2020)
13 (Trafikverket, 2020)
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WSP:s bedémning ar att marknadsandelen kommer att vara nagonstans
mellan 38 och 32 procent (aterhamtar sig till samma nivd som innan
pandemin). Det beddms inte som troligt att ingen utveckling skulle ske mellan
2022 och 2030, vilket skulle vara fallet om vi gar strikt enligt Trafikverkets
basprognos. Den bedémningen goérs framfér allt baserat pa att prognoserna
tidigare har underskattat 6kningen.

Scenarier fér utvecklingen av kollektivtrafikens

marknadsandel
0,45
0,4 |
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- 2019 ars niva

Utveckling 2010-2022

Nystartsmalet eessss Utan hansyn till pandemin

Med hansyn till pandemin

Figur 2. Scenarier for kollektivtrafikresandet. Y-axeln anger andelar av det motoriserande
resandet

Figur 2 visar hur dessa scenarier star sig i jamférelse med nystartsmalet pa
40 procent. Grafen for scenariot om 32 procents marknadsandel kallas "2019
ars niva” och antar att man nar 32 procent nagon gang runt 2025.

Differensen mellan nystartsmalet (se Figur 2) och referensscenariot
motsvaras av ett antal resor som, om mélet inte nds, kommer géras med annat
motoriserat fardmedel. Hur stor skillnad det ar i utslapp av kilo koldioxid mellan
de olika potentiella utvecklingarna och att na nystartsmalet kan berdknas med
syftet att belysa kollektivirafikens potentiella bidrag till det nationella
klimatarbetet.

For en sadan berakning sa har denna studie anvant sig av en framskrivning
av dagens resande till 2030 och applicerat Trafikverkets arliga tillvaxttal i
basprognosen. Dagens resvanor baseras pa Trafikanalys statistik for 2019,
totalt 2981 miljoner resor." Dérefter jamfors utslappen fran biltrafiken om
kollektivtrafikandelen ar 40 procent eller 32 procent. Skillnaden i utslapp
mellan nystartsmalet och referensscenariot beraknas till drygt 96 000 ton
koldioxid.

4 (Trafikanalys, 2020)
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Om samma jamforelse gors mellan att nd nystartsmalet och ett scenario dar
resandet inte alls 6kar fran 2022 ars nivaer, dvs 27 procents marknadsandel,
sa skulle skillnaden i utslapp vara knappt 157 000 ton koldioxid.

En tredje jamforelse gors mellan det att nystartsmalet om 40 procents
marknadsandel for kollektivtrafiken nas och ett scenario dar marknadsandelen
dels aterhamtar sig fran pandemiaren, dels utvecklas i samma arliga takt som
den har gjort fram till 2019 (se graf "Utan hansyn till pandemin” i Figur 2).
Skillnaden i utslapp mellan nystartsmalet och ett sadant scenario beraknas till
knappt 29 000 ton koldioxid.

Som referensscenario for resterande del av denna rapport och som
utgangspunkt for att berdkna effekten pa minskade koldioxidutslapp av
foreslagna styrmedel och atgarder sa kommer antagandet om 32 procent
marknadsandel 2030 att anvandas. Det kan argumenteras vara en lagt raknad
prognos med tanke p& den utbudsOkning av regionaltdag som har setts de
senaste aren och som férmodligen kommer att fortsatta 6ka, om an oklart hur
mycket. Detta utvecklas vidare i slutsatskapitlet.

3.2 BERAKNINGSANSATS

Denna rapport syftar till att belysa klimateffekterna av olika styrmedel och
atgarder som kan implementeras for att nystartsmalet ska nas. For att berdkna
vad minskade koldioxidutslapp inom nystartsmalets kontext kan betyda for
Sveriges totala utsldpp inom transportsektorn, exklusive luftfart, sa har
elektrifieringsscenariot fran Energimyndigheten anvants."
Elektrifieringsscenariot har tagits fram i samverkan mellan Naturvardsverket,
Energimyndigheten och Trafikverket och ar det referensscenario som anvands
i Sveriges klimatrapportering till EU 2022."¢ | Figur 2 redovisas utslappsbanan
for inrikes transporter enligt scenariot, inklusive och exklusive luftfart.

Transportsektors utslapp enligt Elektrifieringsscenariot

Miljoner ton
koldioxidekvivalenter

2018 2025 2030 2035 2040 2045

= |Nrikes transporter (inkl. luftfart)

= |nrikes transporter (exkl. luftfart)

Figur 3. Utslapp enligt Elektrifieringsscenariot.

5 Berakningarna bygger pa Elektrifieringsscenariot som ar referensscenario fran
(Energimyndigheten, 2021a) och underlag fran (Naturvardsverket, 2021a) och
(Energimyndigheten, 2021b).

16 (Trafikverket, 2021) samt (Naturvardsverket, 2021a)
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Elektrifieringsscenariot bygger pa beslutade atgarder fram till och med juli
2021.

Den emissionsfaktor som anvands fér att berdkna effekten av respektive
styrmedel och atgard i kapitel 4 ar aven den hamtad fran
Elektrifieringsscenariot. Den beraknas till 0,04 kg koldioxid per
fordonskilometer foér personbilar ar 2030. For kollektivtrafiken gors i
berakningarna ett antagande om nollutslapp ar 2030. Med andra ord anvands
endast fossilfria fordon. Detta bedéms som méjligt da 95 procent av bussarna
som korde inom kollektivtrafiken ar 2021 drevs av férnybara drivmedel eller el
och sa gott som samtlig kollektivtrafik pa sparen drivs av el.'” Detta antagande
innebar att effekten pa utslapp kommer vara relaterad till hur stor effekt som
styrmedlet eller atgarden har pa resandet med personbil. Okade, eller
minskade, fordonskilometer i kollektivtrafiken paverkar darmed inte utslappen
i dessa berakningar.

For effektberakningarna anges effekt pa resandet med personbil och
kollektivtrafik for respektive styrmedel och atgard per ar, och effekten stalls i
relation till resandet 2030. For att jamfora hur stor effekt pa koldioxidutslappen
som respektive styrmedel och atgard har anvands emissionsfaktorn och de
totala utslappen for inrikes transporter for nystartsmalets malar 2030.

3.3 VAD PAVERKAR FARDMEDELSVAL?

Efterfragan pa resor bestdms av faktorer som individers dagliga aktivitet,
befolkningstathet, bebyggelse och tillganglighet genom transportsystemet. 18
En sammanstalining fran K2 fran 2015 grupperar faktorer for o©kad
kollektivtrafikandel enligt féljande, baserat pa tidigare litteratur:'®

e Turtathet

e Restid

e Palitlighet
e Enkelhet
e Kunskap
e Pris

e Komfort

e Omvarldsfaktorer (ligger utanfor kollektivtrafikens radighet)

Sammanstallningen ger ingen direkt indikation hur dessa rangordnar sig mot
varandra. Man papekar att det i grunden kravs forutsattning i form av
exempelvis invanarantal och tydliga pendlingsstrak for att ha en grund for att
kunna 6ka andelen kollektivtrafikresor.

Nar det galler kollektivtrafik, visar forskning att de tre mest avgoérande
faktorerna ar relativ restid mellan kollektivtrafik jamfért med bil, antalet byten
och turtathet.® Atgarder som paverkar restiden har stérst inverkan pa
individers benagenhet att skifta fardmedel. Atgarder som paverkar relativ
restid mellan kollektivtrafik och andra fardmedel har darmed storre potential
att fa dverflyttning till kollektivtrafik.

7 (Svensk Kollektivtrafik, 2022c)

'8 (Cevero & Duncan, 2006) (Dieleman, Dijst, & Burghouwt, 2002)

'® (Dickinson & Wretstrand, 2015)

20 Se exempelvis Redman, Friman, Géarling, & Hartig (2013) och Lunke, Fearnley, & Aarhaug
(2021)

16 | 10336074 < Nystartsmalet - Sankta klimatutslapp



For att de resor som flyttar dver fortsattningsvis kommer genomféra med
kollektiva fardmedel kravs att de har fa byten och bra tillganglighet under tider
nar resor efterfragas.?’ Faktorer s& som socio-ekonomi och individuella
uppfattningar fran exempelvis tidigare erfarenheter spelar ocksa roll. |
forskningsoéversikten?? konstateras adven att atgarder som paverkar priset pa
kollektivirafik kan ha betydelse. Informationskampanjer och férenklade
biljettsystem kan bidra positivt till att 6ka andelen kollektivtrafik, men den
maste halla en viss grundniva pa kvalitet for att det ska vara attraktiv.

Majligheten att 6ka andel kollektivtrafiken varierar mellan olika platser i landet.
Dar det redan ar hog marknadsandel, som i Stockholm, ar det formodligen dyrt
att pa marginalen verka for fler resor. Pa mindre orter och pa landet ar det sa
pass lite trangsel och sa pass utspridda malpunkter att det ar svart att flytta
resor fran bil till kollektivtrafik. Potentialen for att kostnadseffektiv 6ka andel
kollektivtrafik i Sverige ar antagligen storst i mellanstora orter dar trangsel i
biltrafiken kan uppsta och mojligheter att forbattra kollektivtrafiken.

Restidskvoten som namns ovan ar i detta sammanhang en kombination av
restidsfaktorer som kollektivtrafikansvarig rader éver och omvarldsfaktorer
som andra aktorer rader over.

Baserat pa redogorelsen for vilka faktorer som tenderar paverka
sannolikheten att individen valjer kollektivtrafik snarare an bilen sa gors ett
urval av de tidigare presenterade styrmedlen och atgarderna. De som bedoms
rikta in sig pa de faktorer som paverkar andelen kollektivtrafikresande och
darmed har stoérst sannolikhet att ticka gapet mellan malet och
referensscenariot mest kommer att analyseras. De som inte beddéms paverka
i lika stor utstrackning namns, men analyseras inte ingéende.

3.4 RESEAVDRAGET, REDUKTIONSPLIKTEN OCH
DRIVMEDELSSKATTERNA

Reseavdraget ar ett avdrag pa skatten for resor mellan bostad och arbetsplats
har fram till 2022 varit baserad pa kostnader for resan. For bilresor anvands
en schablon och for kollektivirafik de faktiska biljettkostnaderna. Eftersom
reseavdraget ar betydligt mer generdst fér dem som arbetspendlar med bil &n
med buss och tag har avdraget lett till 6kat bilresande, minskat resande med
kollektivtrafik och 6kade utslapp av vaxthusgaser.

Den 9 juni 2022 beslutade riksdagen att reseavdraget ska ersattas med en
avstandsbaserad och fardmedelsneutral skattereduktion for arbetsresor fran
och med 1 januari 2023. Det gor att det inte spelar nagon roll hur resan mellan
bostaden och arbetsplatsen gérs och vad den kostar, skattereduktionen blir
detsamma.®

Férandringen av reseavdraget utreddes i 2019%* och i den underlagsrapport
som lag till grund fér den samhallsekonomiska analysen i utredningen
berdknades att ett avstdndsbaserat reseavdrag skulle leda till att antalet
personkilometer med bil minskar med 10,8 procent, och antalet
personkilometer med kollektivirafik 6kar med 11,6 procent och minska
koldioxidutslappen med 220 000 ton per ar. Beslutet om andrat reseavdrag ar

21
22
23
24

Redman, Friman, Gérling, & Hartig, 2013)
Redman, Friman, Garling, & Hartig, 2013)
Skatteutskottets betankande , 2022)

SOU 2019:36)

—~ e~~~
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en nagot annan variant 8n den som utreddes 2019, men resultaten ger en grov
bild av effekten.

Under hosten 2022 har regeringen foreslagit att reseavdraget inte ska ersattas
med en fardmedelsneutral skattereduktion, utan istallet hdjas for bilpendlare
samtidigt som avdraget fér buss- och tadgpendlare ska héllas pa oférandrad
l&g niva. Arendet behandlas i riksdagen nar denna rapport skrivs.

Eftersom hojningen av reseavdraget for bilpendlare sannolikt trader i kraft
2023 beddms det att resenarers beteende kommer att ha anpassats till de
nya férutsattningarna till 2030, som ar malaret for nystartsmalet. Effekten
kommer att bli att bilresandet 6kar och att efterfragan pa kollektivtrafik inte
stiger, med 6kade utslapp av vaxthusgaser och storre miljopaverkan som
f6ljd?5. Kollektivtrafikens marknadsandel kommer darfor att paverkas
negativt.

Utbver att den nya regeringen foreslagit att reseavdraget ska behallas och
hdjas fér dem som kor bil till arbetet har regeringen aven foreslagit att
skatten pa bensin och diesel ska sdnkas under tre &r samt aviserat att
reduktionsplikten ska sankas till EU:s lagstaniva fran 2024 och resten av
mandatperioden. Analyserna i denna rapport har inte tagit hansyn till dessa
tre forslag eftersom de lades efter att stora delarna av analyserna var
genomforda.

% (Trafikanalys, 2022)
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4 ATGARDER OCH STYRMEDEL

| kapitel 3.1 konstateras att nystartsmalet inte kommer att nas om
resandeutvecklingen for kollektivtrafiken fortsatter utvecklas i linje med
referensscenariot. For att 6ka andelen resor som sker med kollektivtrafik sa
att malet nas behovs det beslut om ytterligare atgarder och styrmedel.

Atgarder och styrmedel kan delas in i olika typer och vara av mer generell
karaktar eller specifika. Generella styrmedel ger aktérer som paverkas av
styrmedlet eller atgarden mojlighet att anpassa sig sa att det passar dem bast
utifran deras preferenser och férutsattningar.

Effekten av ett styrmedel eller en atgard beror pa i vilken grad aktérerna valjer
att anpassa sig, vilket sker genom effektkedjor. Med effektkedjor menas att en
offentlig aktor fattar beslut som férandrar incitamenten for att resa. Med dessa
forandrade incitament fattar individer och féretag darefter beslut om att
anpassa sig till de nyss andrade foérutsattningarna. Nar vi talar om styrmedel
ar det ofta beslutet som syftar till att uppna nagot som avses. Detta beslut
fattas av en offentlig aktoér. De atgdrder som aktorer langre ner i effektkedjan
vidtar avgdr hur stor potential som styrmedlet har. Ibland behodvs inte ett
styrmedel for att atgarder ska vidtas.

Det ar onskvart att de atgarder och styrmedel som vidtas med syfte att 6ka
andelen resor med kollektivtrafiken, och pa sa satt na nystartsmalet, ar de som
ar mest effektiva. Med detta menas att de far storst effekt pa resandet per
nedlagd krona eller annan resurs. P4 sa satt paverkar atgarderna och
styrmedlen ocksa efterfragan pa kollektivtrafik i storst utstrackning.

Bruttolistan av styrmedel som har varit under lupp:

- Oka efterlevnaden av férmansbeskattningen av gratis parkeringsplats
vid arbetet

- Ta bort skatten pa manads- och arskort i kollektivtrafiken

N2

Sankt moms pa kollektivtrafik fran sex till noll procent

N

Garantera regional- och pendeltagstrafiken fler taglagen i
rusningstrafik

Prioritera underhall av kollektivtrafikens infrastruktur

Oka punktligheten i kollektivtrafiken

Sprid ut start- och sluttiderna for skolor och storre arbetsplatser
Genomfor framkomlighets- och trafikplaneringsatgarder for buss

Genomfdr marknadsféringskampanjer for 6kat kollektivtrafikresande

NN N N N 2

Hoj parkeringsavgifterna och minska utbudet av parkeringsplatser
- Sankt skyltad hastigheten fér personbilar

Dessa har delats in i paket av atgarder. Ett paket handlar om sadana
styrmedel som atminstone delvis paverkar restider, ett andra paket inkluderar
styrmedel som paverkar priser och ett tredje paket ar dvriga styrmedel. Dessa
andra styrmedel ar antingen svara att berdkna da det saknas effektsamband,
alternativt ger ingen eller marginell effekt pa fardmedelsférdelningen.
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4.1 PAKET 1: STYRMEDEL SOM PAVERKAR
RESTIDER

Ett forsta urval av styrmedel gors baserat pa kriteriet om styrmedlets paverkan
pa restidskvoten mellan kollektivirafik och personbilstrafik. De styrmedel i
tidigare definierad lista som beddms paverka den kvoten ar framkomlighets-
och trafikplaneringsatgarder, sdnkt hastighet for personbilar och héjda
parkeringsavgifter samt minskat utbud av parkeringsplatser. Da
framkomlighets- och trafikplaneringsatgarder dverlappar varandra till viss del,
framfor allt nar det galler effekten pa resande, slas de ihop i analysen.

4.1.1 Framkomlighets- och trafikplaneringsatgédrder
for buss
Denna atgard innehéller som redan namnts egentligen tva delar.
Framkomligheten for kollektivtrafiken paverkas exempelvis av att sarskilda
kollektivtrafikkorfalt anlédggs eller att kollektivtrafikfordon prioriteras vid
signalregleringar. Framkomlighetsatgarder innebar att kollektivtrafiken
kommer fram snabbare och att restiden fér kollektivtrafikresenarer forkortas.

Den andra delen ror trafikplaneringsatgarder. Det ar atgarder som exempelvis
gor att tiden mellan hallplatser pa linjen minskar. Det kan réra sig om snabbare
pa- och avstigning, genare linjedragning, 6kat avstand mellan hallplatser och
inférande av stombusslinjer.

Framkomlighets- och trafikplaneringsatgarder ar relativt lika, framfor allt nar
det galler effekten pa resande. | en tidigare rapport fran WSP?® menar
forfattarna att trafikplaneringsatgarder sa som genare linjedragning, kan inga
i framkomlighetsatgarder, med samma resultat. | denna rapport gérs samma
beddmning och darfor antas trafikplanerings- och framkomlighetsatgarder ha
samma effekt pa resande med kollektivtrafik respektive personbil.

| tidigare uppdrag for Svensk Kollektivirafik genomfért av WSP? har
framkomlighetsatgarder konkretiserats till ett antagande om att 20 procent av
all tatortstrafik med kollektivtrafik blir stomlinjelik. Fér de 20 procenten antas
att restiden minskar med 10 procent och att restidselasticiteten uppskattas till
0,5 procent. Total effekt pa resor med personbil beréknas i tidigare uppdrag
bli 0. Total effekt pa resor med kollektivtrafik beraknas bli 0,5 procent.

Resor med personbil: 0 %
Resandet med kollektivtrafik: 0,5%

For att applicera dessa effekter pa referensscenariot som anvands i denna
rapport och ett scenario dar atgarder genomfors i syfte att na nystartsmalet
kan klimatnyttan av framkomlighetsatgarder beraknas. Att inféra
framkomlighetsatgarder i den utstrackning som har definierats i tidigare
rapport skulle inte ha nagon stérre effekt pa antalet resor med bil. WSP antar
i denna rapport att kollektivtrafiken i stort sett kommer att ha nollutslapp till
2030. Med dessa antaganden kommer atgarder som leder till 6kad
framkomlighet, enligt analysen definierat som att 20 procent av tatortstrafik
med kollektivtrafik blir stomlinjelik, bidra till att nystartsmalet nas till 2030, men
klimatnyttan av 6kad framkomlighet &r nara noll. Det ligger i linje med de

2 (WSP, 2018a)
27 (\WSP, 2016a)
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klimatnyttor som berdknades i den tidigare rapporten ocksa, dar effekten pa
totala utslapp berédknades till noll procent.?

Man skulle kunna argumentera for att framkomlighetsatgarder for
kollektivtrafik innebar motsatsen for biltrafik eftersom det kan handla om att ta
korfalt i ansprak och ta bort gatuparkeringar. Det finns alltsa en risk att det &r
en viss underskattning av effekten pa resandet med personbil, men pa grund
av begransningar i detta uppdragets omfattning anvands de tidigare
beraknade effekterna som underlag.

4.1.2 Sénkt skyltad hastighet for personbilar
Sankt skyltad hastighet for personbilar ar ett administrativt styrmedel som
skulle innebadra att hastigheten fér personbilar sanks, medan den foér
kollektivtrafiken bestar. Det skulle innebara att restidskvoten mellan personbil
och kollektivtrafik paverkas och bidra positivt till en 6kad marknadsandel for
kollektivtrafiken.

| en utredning som genomférdes av Trafikanalys inom ramen for ett
regeringsuppdrag 20172 redovisades effekter av att sdnka den skyltade
hastigheten. Utgangspunkten fér analysen var sankt bashastighet i tatort for
samiliga fordon pa& de aktuella vagarna, vilket skulle innebadra att
laghastighetsmiljo infors i tatorter med 30 km/h som bashastighet. Det for
denna rapport féreslagna styrmedlet innebar en sankt hastighetsgrans for
personbil, medan bussar skulle bibehalla dagens hastighetsgrans vilket skiljer
sig fran forutsattningarna i analysen som gjordes inom ramen for
regeringsuppdraget.

Berakningarna i Trafikanalys redovisning baserades pa modellkérningar med
trafikmodellen Sampers. Rent tekniskt sett modellerades det som en sankning
av hastigheten med 10 km/h pa alla tatortsvagar skyltade med 50 km/h.
Resultatet visade pa att trafikarbetet med personbil, det vill sdga antalet
fordonskilometer, minskade med 1,4 procent och antalet resor med personbil
minskar med 0,91 procent. Resandet med kollektivtrafik beraknades 6ka med
0,67 procent.

Det for denna rapport féreslagna atgarden skiljer sig fran den av Trafikanalys
analyserade atgarden da hastighetssankningen inte skulle paverka
kollektivtrafiken. Det finns inte, till var kdnnedom, nagon studie eller rapport
som har tittat pa en sadan variant av atgarden.

Med det teoretiska resonemanget att restiden forlangs for personbil, men ar
oférandrad for bussar kan det argumenteras for att effekterna som beréknas i
Trafikanalys utredning, bade minskning av personbilstrafik och 6kning av
kollektivtrafik, ar underskattade. Varianten pa atgarden som foreslas i denna
rapport skulle innebara en annu hogre restidskvot mellan kollektivtrafik och
personbil, vilket 6kar dverflyttningen fran personbil till kollektivtrafik.

Hur denna variant av atgarden kan genomféras rent praktiskt och vilka
konsekvenser det kan fa ar dock inte helt sjalvklart. Kollektivtrafiken samverkar
med annan trafik pa vagnatet och behdver anpassa sin hastighet till den
hastighet som andra fordon har. | de fall kollektivtrafikkorfalt anvands sa skulle
atgarden kunna ge den 6nskvarda effekten, men det ar viktigt att komma ihag
att i tatorter och stdder sa ar mdjligheten att halla en hoégre hasighet

28 Underlagsdokument till backcastinguppdraget, "Atgardseffekter backcasting CO2-utsléapp”
2 (Trafikanalys, 2021a)
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begransad. Dels for att det ar tatare mellan hallplatser och bussen inte hinner
komma upp i sa hog hastighet mellan stoppen, dels for att det ar andra
trafikelement som behdver tas hansyn till i stérre utstrackning och att det da
skulle kunna bli en trafiksakerhetsfraga. | de fall kollektivtrafikkorfalt inte finns
sa blir det en an storre utmaning for kollektivtrafiken pa vagen att halla en hog
hastighet da méjligheterna att kéra om personbilar &r begransade utan att det
skulle orsaka trafiksakerhetseffekter.

Det ar darmed osakert om sankt hastighet for personbilar skulle innebara
nagon faktiskt effekt pa resandet med kollektivtrafik. Den studie som ligger
narmast till hands ar Trafikanalys utredning, men modellkdrningen i Sampers
som anvandes da ar en mindre férandring i restidskvoten mellan kollektivtrafik
och personbil, vilket betyder att effekterna underskattas. Hur stor skillnad det
skulle bli pa effekten pa resandet med bil och kollektivtrafik i den andra
varianten ar dock inte sakert. Darfér anvands effekterna enligt tidigare
utredning, med noteringen om att de ar lagt raknade.

Resultatet visade pa att trafikarbetet med personbil, det vill sdga antalet
fordonskilometer, minskade med 1,4 procent och antalet resor med personbil
minskar med 0,91 procent. Resandet med kollektivtrafik beraknades 6ka med
0,67 procent.

Resor med personbil: -0,91 %
Resor med kollektivtrafik: 0,67 %

Den drivande faktorn for minskningen av resandet med personbil var
overflyttning av resor fran bil till kollektivtrafik samt gang och cykel. Trots det
minskade transportarbetet med personbil sa visade analysen inte pa sankta
klimatutsldapp, snarare okade utslappen nagot nar atgarden sattes in i
modellen. Detta kan bero pa stérre utslapp vid lagre hastigheter och andrade
ruttval. Trafikanalys menar i rapporten att modellberakningar séllan ger
entydiga klimateffekter och att utslappsberakningarna inte bor tillmatas allt for
stor betydelse eftersom de gjordes med en modell som inte har som syfte att
utvardera klimateffekter vid olika hastigheter.3°

For att exemplifiera och anda applicera minskningen av personbilsresor om
0,91 procent pa den emissionsfaktor och andra antaganden som gors for
referensscenariot sa skulle en sadan minskning, allt annat lika, innebéara en
minskning om 8 900 ton koldioxid. P& grund av de osakra effekterna pa
koldioxidutslapp fran modellkdrningen, samt osakerhet kring hur stor
minskningen av resandet med personbil hade blivit med en atgardsvariant dar
kollektivtrafiken inte omfattades av hastighetssankningen sa tas inte denna
exemplifierade effekt med i sammanslagningen i slutsatskapitlet, kapitel 5.

4.1.3 HOj parkeringsavgifter och minska utbud
Parkeringsutbud och parkeringsavgifter har en stor paverkan pa
fardmedelsval och potentialen uppges vara upp till 8 procent av biltrafikarbetet
som kan flyttas till andra firdmedel.?' Parkeringsutboud och
parkeringsprissattning ar enligt internationella Oversikter av forskning och
utvarderingar ett av de viktigaste styrmedlen for att paverka fardmedelsval i
och mellan stader och tatorter.3?

30 (Trafikanalys, 2017)
31 (IVL, 2019)
%2 (Naturvardsverket, 2018)
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Hojda p-avgifter generellt ar svart att rakna pa eftersom det beror pa vilken
kontext parkeringen sker i. Hogre avgift pa parkering vid hemmet paverkar
beslutet att aga bil, medan hogre avgift vid arbete eller handel paverkar
beslutet att anvanda bil vid nasta resa. Det finns flera olika satt som
parkeringsatgarder kan utformas pa for att begransa biltrafiken. Utbudet av
parkeringsplatser kan paverka fardmedelsvalet likval som beslutet om att kopa
bil.

Ett av flera satt som parkering kan paverkas ar exempelvis begransa
mojligheten att parkera pa gatan, andra parkeringstalen sa att det kravs farre
parkeringsplatser vid nybyggnation eller hoja parkeringsavgifterna. Hoéjda
avgifter kan astadkommas antingen genom att hdja priserna dar avgifter redan
tas ut, eller genom att ta ut avgifter dar det tidigare var gratis att parkera.

| den tidigare WSP rapporten som &ven genomfdrde berdkningar for
framkomlighetsatgarder® beraknades effekten av att en hojning av
parkeringsavgifterna och ett minskat utbud av parkeringsplatser. Effekterna
hamtades dels fran modellberakningar som har gjorts for Stockholm stad, dels
fran  Trafikverkets klimatscenario.®* Utifran underlagen antogs att
parkeringsatgarder totalt sett kan innebara en minskning av resandet med bil
med cirka 2,5 procent och att 50 procent av bilresorna fors o6ver till
kollektivtrafik.

Resor med personbil: -2,5 %
Resor med kollektivtrafik: 3 %

For att applicera dessa effekter pa referensscenariot som anvands i denna
rapport skulle ovan effekt innebara att koldioxidutslappen minskar med knappt
25 000 ton per ar, en minskning i samma relativa proportion som minskningen
av antalet bilresor.®® | den tidigare WSP-rapporten beraknades
koldioxidutslappen av atgarderna minska med 2,2 procent. Eftersom
berakningarna baserades pd Sampersmodellen var referensscenariot enligt
Trafikverkets da géallande basprognos.® Elektrifieringsscenariot bygger i stort
pa samma antaganden som Trafikverkets basprognos, men det finns vissa
skillnader, bland annat hur snabbt elektrifieringen av fordonsflottan gar.%”

En annan ansats for att berdkna effekten av att parkeringsplatser tas bort ar
att rakna pa hur langt avstandet ar mellan malpunkten och parkeringsplatsen,
eller utgangspunkten och parkeringsplatsen. Denna ansats ar svar att
applicera pa ett helt lands bilresande utan ar mer lampad for att forsta
mekanismen for ett enskilt beslut att ta eller inte ta bilen. Beslutet att ta bilen
baseras pa den generaliserade reskostnaden som inkluderar restiden,
branslepriset, parkeringspriset, och gangavstand fran till och fran bilen. Om
gangavstandet okar vasentligt kommer detta, atminstone i teorin, fa effekten
att farre resor gors med bil, eftersom den generaliserade reskostnaden okar.
Aven restidskvoten gentemot kollektivtrafik blir séamre fér bilens del. Det &r
dock avhangigt att det finns andra fardmedel som ar bra nog att fanga den
potentiella 6verflyttningen.

33 (WSP, 2016a)

34 Ett uppdrag at Trafikkontoret Stockholms stad 2016 — Atgérdsplan fossilfrihet (WSP, 2016b)
samt (Trafikverket, 2014).

35 | WSP (2022) berdknades styrmedelsférslaget "Majliggéra styrande parkeringsavgifter” ge en
potentiell utslappsminskning om 111 200 ton ar 2030. Analyserna skiljer sig at genom att den
lagre siffran kommer av en Sampers-kérning och den hdgre av en potentialberakning.

36 Basprognos 2040 (Trafikverket, 2020)

87 (Trafikverket, 2021)
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4.2 PAKET 2: STYRMEDEL SOM PAVERKAR PRISER

Ett andra urval av styrmedel gors baserat pa kriteriet om styrmedlets paverkan
pa relativpriset for att resa med kollektivtrafik. De styrmedel i tidigare
definierad lista som bedoms paverka den kvoten ar okad efterlevnad av
formansbeskattning av parkering, ingen formansskatt pa manads- och
arskort i kollektivtrafiken och sankt moms pa kollektivtrafik.

4.2.1 Okad efterlevnad av férmansbeskattning av
parkering

Relaterat till parkeringsatgarder som namns i kapitel 4.1.3 skulle en d6kad
efterlevnad av formansbeskattning av parkering innebara att andelen mellan
kollektivtrafik och personbilstrafik andras. Mdjligheten att parkera gratis eller
till en subventionerad kostnad vid arbetsplatsen ska férmansbeskattas, men
efterlevnaden av reglerna ar dalig.*® Det finns inga registeruppgifter gallande
hur manga som har tillgang till gratis eller subventionerad parkering vid arbetet
eftersom redovisning av férman av fri parkering fran och med 2019 ingar i en
gemensam redovisning av formaner, vilket férsvarar fortsatt uppfoljning®®,
men utredningar tyder pa att det finns ett forhallandevis stort antal
arbetsplatser som har parkering for anstallda, utan att de fdrmansbeskattas.*°
Kollektivtrafikbarometern visar att 44,6 procent av anstdllda eller
egenforetagare har kostnadsfri parkeringsplats vid arbetet, men endast 4,3
procent av dessa uppgav att de formansbeskattas for det. 83,6 procent uppgav
att de inte formansbeskattades for det.

| en tidigare WSP-rapport gors en analys av fullstdndig formansbeskattning for
arbetsplatsparkering baserat pa resultat fran trafikmodellen Sampers.*!

Resultatet visade att om alla som ar skyldiga att betala formansskatt pa sin
parkeringsforman sa skulle antalet resor med kollektivtrafik 6ka med 3,7
procent, och antalet resor med personbil minska med 3,6 procent per ar.

Resor med personbil: - 3,6 %
Resor med kollektivtrafik: 3,7 %

Berakningarna genomfors utifran antagandet att samtliga personer har 32
procents marginalskatt. Det innebdr en underskattning av resultaten da
personer med hogre 16n och darmed hogre marginalskatt tjanar mer pa att
anvanda formanen. Vidare ar parkering i Sampers grovt modellerat och delar
av den verkliga dynamiken kring parkering fangas inte i modellen. Dessa tva
faktorer bidrar med en osakerhetsfaktor till resultaten.

Om alla skulle félja lagstiftningen om férmansbeskattning av gratis och
subventionerad arbetsparkering skulle enligt WSP:s tidigare analys &ven
innebara en minskning om 154 000 ton koldioxid per ar, vilket ar en minskning
om 3,2 procent. Forutsattningarna for denna berakning skiljer sig fran de
antaganden som gors i referensscenariot i WSP:s tidigare rapport. Eftersom
berakningarna baserades pa Sampersmodellen var referensscenariot enligt
Trafikverkets da gallande basprognos.*? Elektrifieringsscenariot, som anvands

38 (Klimatpolitiska radet , 2019; WSP, 2021; IVL, 2017)
3 (WSP, 2021)

40 (WSP, 2021)

41 (WSP, 2021)

42 Basprognos 2040 (Trafikverket, 2020)
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i denna rapport, bygger i stort p4 samma antaganden som Trafikverkets
basprognos, men det finns vissa skillnader, bland annat hur snabbt
elektrifieringen av fordonsflottan gar.*3

Om effekten appliceras pa det referensscenario som ar utgangspunkt i den
har rapporten skulle minskningen av koldioxidutslapp landa pa 35 400 ton ar
2030, en minskning om 3,6 procent, proportionerligt med minskningen av
antalet bilresor.

4.2.2 Ingen formansskatt pa manads- och arskort i
kollektivtrafiken
| de fall en arbetsgivare erbjuder manads- eller arskort for kollektivtrafikresor
till arbetstagare sa beskattas det som en I6neférman. Férmansbeskattning
innebar att den anstallda beskattas for periodkortet som om personen hade
fatt kontant 16n. Om det inte hade varit ett krav skulle periodkort for
kollektivtrafiken kunna tillhandahallas som en skattefri 16neférman. | en
tidigare WSP-rapport berdknades att en borttagen férmansskatt pa
kollektivtrafik skulle innebara en besparing pa 48,3 procent for en
arbetstagare, 483 kronor om periodkortet kostar 1000 kronor under
forutsattning att arbetstagaren star for kostnaden for arbetsgivaravgiften samt
att personen ar lag- och medelinkomsttagare.* | rapporten beraknades,
baserat pa en modellkdrning i Sampers-modellen, att antalet resor med
personbil minskade med 0,3 procent och antalet resor med kollektivtrafik
O0kade med 2,8 procent. Den borttagna formansbeskattningen modellerades
genom att kostnaden for resor med kollektivirafik nara halverades i modellen.

Resor med personbil: -0,3 %
Resor med kollektivtrafik: 2,8 %

Berakningarna gors utifran antagandet att samtliga personer har 32 procents
marginalskatt. Det innebar en underskattning av resultaten da personer med
hogre 16n och darmed hogre marginalskatt tjanar mer pa att anvanda
formanen.

Nar ovanstaende effekter appliceras pa referensscenariot i denna rapport
utifran de antaganden som redovisas i kapitel 3.2 beraknas atgarden innebara
en minskning om cirka 3 000 ton koldioxid per ar, en minskning om 0,3 procent,
proportionerligt mot minskningen av antalet bilresor.

4.2.3 Sédnkt moms pa kollektivtrafik

Mervardesskatten, momsen, fér persontransporter ar idag 6 procent av
biljettpriset. En sankt moms pa kollektivtrafiksresor till O procent, det vill ett
borttagande, skulle innebdra en lagre kostnad for kollektivirafikresenarerna
om de regionala kollektivtrafikmyndigheterna valjer att sanka biljettpriserna.
De skulle ocksa kunna behalla nuvarande prisnivaer och 6ka sin intakt. Det
senare skulle inte innebara nagon effekt pa antalet kollektivtrafikresenarer och
bidrar darmed inte direkt till att uppna en hogre marknadsandel. Darfér gors
har antagandet att en borttagen moms pa kollektivtrafik innebar att
biljettpriserna sanks och antalet kollektivirafikresenarer darmed okar.

For att berakna effekten pa resandet sa gors en klassisk elasticitetsberakning.
| berdkningen antas en priselasticitet pa 0,3 och en prissénkning pa 6 procent.

43 (Trafikverket, 2021)
4 (WSP, 2021)
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Detta genererar ett antal nya resor med kollektivtrafiken, ndrmare bestamt 1,7
procent fler. Halften av dessa antas komma fran biltrafiken dar en bilresa antas
tillryggalagga i snitt 10 km med 1,2 personer per fordon. Det ger ett minskat
antal bilresor pa 0,4 procent.

Resor med personbil: -0,4 %
Resor med kollektivtrafik: 1,7 %

Resultatet utifran det referensscenario som anvands i denna rapport ger att
koldioxidutslappen minskar med cirka 3 300 ton per ar.

4.3 ANDRA STYRMEDEL

4.3.1 Garantera tagldgen for kollektivtrafik i rusning

Vilka tag som tilldelas vilka taglagen ar en fraga som det har forts diskussioner
om under en langre tid. For att regional- och pendeltagstrafik ska kunna
fortsatta att utvecklas och forbattra tillgangligheten mellan stader i
arbetsmarknadsregioner har det tidigare lyfts att kapacitetstilldelningen av
taglagen pa jarnvagen behdver effektiviseras och utvecklas.*®> Om méjligheten
att erbjuda attraktiva taglagen till regional- och pendeltagstrafik under
rusningstimmarna okade skulle det kunna innebara 6kad tillganglighet till
manga malpunkter genom snabba effektiva byten. Det skulle dven kunna
innebara att tidtabellerna planeras sa att resorna kan goras snabbast mgjligt,
vilket betyder minskad restid i relation till andra transportmedel och darmed
mojlighet att 6ka kollektivtrafiksandelen.

Att rakna pa vilken effekt en annan process for kapacitetstilldelning skulle ha
pa antalet resor med personbil och kollektivtrafik ar dock svart att géra utan
modellkdrningar och nya framtagna tidtabeller.

Att garantera taglagen till kollektivtrafiken i rusning innebar inte nédvandigtvis
att restidskvoten mellan en resa med bil och en resa med kollektivtrafik
forandras. Indirekt kan det ha betydelse i form av minskad vantetid i systemet.
| och med att denna rapport utgar fran en kostnadseffektivitetsanalys sa laggs
inte vidare fokus pa att berakna effekterna pa utslappsminskningar for denna
atgard da det till WSP:s kénnedom inte finns kvantifierade effekter pa
utslappen.

4.3.2 Okad punktlighet
Forseningar och dalig punktlighet minskar fortroendet for kollektivtrafiken.
Malardalen har konsekvenserna skattats till ett minskat kollektivtrafikresande
med 4,5 procent, medan bilresandet 6kar med 1 procent. | Norrland ar
effekterna annu stoérre. Dar minskar férseningarna resandet med kollektivtrafik
med 11 procent och ékar bilresandet med en halv procent “°.

For att 6ka punktligheten kan atgarder sa som utokat jarnvagsunderhall, battre
signalprioritering fér bussar eller fler motesspar genomféras®’. Samtliga av
dessa atgarder skulle dven passa inom andra styrmedel i denna rapport,
exempelvis 4.1.1 Framkomlighets- och ftrafikplaneringsatgarder eller 4.3.2
Prioritera underhall av kollektivirafikens infrastruktur. | en tidigare WSP-

45 (Svensk Kollektivtrafik, 2021)
46 (WSP, 2019)
47 Ytterligare atgéarder beskrivs i (WSP, 2019)
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rapport*8, som refereras till i ovan avsnitt, berdknas effekter av atgarder som
tillsammans innebar 6kad punktlighet. Berakningarna gors med antagandena
att det inte innebar nagra férsamringar pa andra hall samt att férbattringarna
som genomfors tas ut i 6kad punktlighet och inte i 6kat utbud. Effekten pa det
totala resandet med bil beraknas bli en minskning om 0,5 procent och effekter
pa det totala resandet med kollektivtrafik beraknas bli en 6kning om 2 procent.

Resor med personbil: -0,5 %
Resor med kollektivtrafik: 2 %

Om effekten appliceras pa det referensscenario som ar utgangspunkten i
denna rapport sa skulle minskningen av koldioxidutslapp landa pa 4 900 ton
ar 2030, en minskning om 0,5 procent av de totala utslappen fran personbilar.

4.3.3 Prioritera underhall av kollektivtrafikens

infrastruktur
Ar 2018 berodde 36 procent av férseningarna i de regionala tagsystemen i
Stockholm, Goteborg och Skane pa infrastrukturorsaker. Att mangden
forseningar som uppstar till foljd av att infrastrukturen felar ar latt att harleda
till att det finns brister i form av hur underhallet fungerar eller att anslagen till
underhallet ar ofillrackliga for att bibehalla och hdéja standarden pa den
svenska jarnvagsinfrastrukturen.*

En stor andel av det totala antalet resor pa jarnvagen gors med regionala tag
och pendeltdg. 2021 beraknades att 90 procent av tagresorna gérs med de
regionala kollektivtrafiksmyndigheternas tagtrafik. Samtidigt star jarnvagen
infor stora upprustningsbehov som stracker sig éver hela landet. Genom att
prioritera strackor som trafikeras av en stor andel regionala tdg och pendeltag
minskar risken for framtida storningar i kollektivtrafiken, samtidigt som det
rustas for en kommande 6kning i resandet med kollektivtrafik. Vidare skulle
prioriteringar pa strackor dar kapaciteten ar en begransande faktor for
kollektivtrafiken kunna innebara forbattringar som paverkar valet av
fardmedel, i form av exempelvis tatare avgangar eller 6kad sannolikhet att
taget gar i tid.

| och med att denna rapport utgar fran en kostnadseffektivitetsanalys sa laggs
inte vidare fokus pa att berakna effekterna pa utslappsminskningar fér denna
atgard da det till WSP:s kdnnedom inte finns kvantifierade effekter pa
utslappen.

4.3.4 Sprida ut start- och sluttiderna fér skolor och
arbetsplatser
Manga av kollektivtrafikresorna som gors i Sverige ar till och fran arbete och
skola och sker under hégtrafik. Att manga resor koncentreras till en begransad
tidsperiod gor att en resandepuckel uppstar som kan innebara att nastan all
kapacitet utnyttjas, langre restider, trangsel och 6kad miljobelastning. SKR har
i en rapport® kartlagt bade goda exempel och oprévade idéer om hur
efterfragetopparna kan hanteras. | rapporten namns att en jamnare férdelning
Over dygnets alla timmar ar dnskvart, bland annat som ett led i omstallningen
till ett mer resurseffektivt och miljévanligare resande. | rapporten redovisas

48 (WSP, 2016a)
43 (WSP, 2019)
5 (SKR, 2019)
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inte nagra klimateffekter av att start- och sluttider sprids ut, men daremot att
ett antal bussar kunde inbesparas.

Saledes beddms en eventuellt tillplattad “topp” inte ha nagra effekter pa
fardmedelsfordelningen eller antalet som reser med kollektivtrafiken.
Resenarerna vaéljer helt enkelt andra tider. Daremot innebar det farre
fordonskilometer om man antar att det idag finns ledig kapacitet pa fordonen
utanfor rusningstid samtidigt som man kan skara ner antal avgangar under
rusningstid.

Kol-TRAST anger att en sjattedel av alla driftskostnader i Oslo beror pa det
6kade utbudet i rusningstrafik.5' Om samma proportioner avspeglas i svensk
kollektivtrafik aterstar fragan hur antal kérda kilometer forhaller sig till det. En
sjattedel av alla utbudskilometer i busstrafiken motsvarade 107 miljoner
kilometer 2019. Eftersom utgangspunkten i denna rapport ar att
kollektivtrafiken antas ha nollutslapp 2030 kommer denna atgard inte fa nagon
effekt pa klimatgasutslappen.

4.3.5 Marknadsfoéringskampanjer fér 6kat

kollektivtrafikresande
Marknadsféringsatgarder ska inte blandas ihop med resenarsinformation. Det
senare syftar till att beskriva kollektivtrafiksystemet och servicen inom
kollektivtrafiken pa ett objektivt satt for att underlatta for resenarerna.
Marknadsféring daremot syftar till att paverka och férandra individens
beteende. De tva begreppen éverlappar varandra till viss del, men de har anda
olika syften.

| en metastudie genomférd av Transek® undersoktes marknadsféringens
effekter pa kollektivtrafikresandet. 13 svenska studier jamférdes och resultatet
visade pa att marknadsféringskampanjer genom masskommunikation Ookar
kollektivirafikresandet med cirka 3-5 procent. Direktbearbetningskampanjer
Okade kollektivtrafikresandet med 11-30 procent. De kom ockséa fram till att
atgarderna blir mer effektiva om de sammanfaller med férbattringar av trafiken.
Tva stycken tidigare WSP-studier har bedomt effekter av marknadsféring pa
resor med kollektivtrafik. | en fran 2007 bedémdes marknadsféring av
kollektivtrafik 6ka resandet med omkring tva procent, en nagot lagre effekt i
omraden med hdg andel kollektivtrafikresande och redan val spridd
information. | en senare beddmdes ocksa att marknadsforingsatgarder kan
Oka kollektivtrafikresandet med 2 procent. 30 procent av den &kningen
beddémdes komma fran éverflyttade bilresor och bilresandet minskar darfér 0,5
procent®.

Resor med personbil: -0,5 %
Resor med kollektivtrafik: 2,0 %

Om effekten appliceras pa det referensscenario som ar utgadngspunkt i denna
rapport skulle minskningen av koldioxidutslapp landa pa 4 900 ton ar 2030, en
minskning om 0,5 procent av de totala utslappen fran personbilar.

51 (SKL & Trafikverket, 2012)
52 (Transek, 2001)

53 (WSP, 2007)

54 (WSP, 2016a)
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4.4 YTTERLIGARE STYRMEDEL FOR ATT NA
NYSTARTSMALET

Utslappsminskningarna som ovanstaende styrmedel bidrar till nar inte riktigt
upp till skillnaden i utslapp som nystartsmalet innebar och scenariot om 32
procents marknadsandel. Denna skillnad ar cirka 96 000 ton koldioxid. Darfér
resoneras har kring ytterligare tilltag for att nd nystartsmalet.

Att 6ka utbudet av kollektivtrafik gor kollektivtrafiken mer attraktiv i form tatare
avgangar, men samtidigt ar det kostsamt for verksamheten. En 6kning av
kollektivtrafikutbudet med 50 procent har potential att minska bilresandet med
1,5 procent och 6ka kollektivirafikresandet med 11 procent:5®

Resor med personbil: -1,5 %
Resor med kollektivtrafik: 11,0 %

Om effekten appliceras pa det referensscenario som ar utgangspunkt i denna
rapport skulle minskningen av koldioxidutslapp landa pa 14 700 ton ar 2030,
en minskning om 1,5 procent av de totala utsldppen fran personbilar.
Tillsammans med ovanstaende styrmedel blir det en total effekt pa utslappen
till 91 000 ton koldioxid.

Sista biten upp till 96 000 ton beddms behoéver hanteras med hogre
koldioxidskatter pa bensin och diesel for att minska incitamenten att anvanda
privatbilen.

5 (WSP, 2018b)
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5 SUMMERING OCH SLUTSATSER

Denna rapport ar en av tva rapporter med analyser kopplade Htill
kollektivtrafikbranschens nystartsmal — att fyra av tio motoriserade resor ska
ske med kollektivtrafiken.%¢ Syftet har varit att studera hur stor minskning av
klimatgasutslapp som skulle vara mgjligt om nystartsmalet nds samt vilka
effekter styrmedel och atgarder som kan anvandas for att na malet har pa
utslappen.

Detta har gjorts genom att jamféra nystartmalets ambition om 40 procent
kollektivtrafikandel av de motoriserade resorna med ett scenario dar
kollektivtrafikandelen nar upp till samma niva som innan pandemin 2019, dvs
32 procent, men inte dkar utdver det. Hur val denna beddmning stdmmer med
vilken andel det faktiskt kommer att vara 2030 kan diskuteras, men scenariot
anvands for att belysa vilket bidrag nystartsmalet kan ha for klimatarbetet.
Berakningarna i rapporten visar pa att nystartsmalet kan innebadra en
minskning om 96 000 ton koldioxid ar 2030, jamfért med scenariot om 32
procent marknadsandel.

Variationen mellan styrmedlens potential &r stor, som Tabell 1 visar. De som
beraknats fa storst paverkan ar okad efterlevnad av férmansbeskattning av
parkering och hojda parkeringsavgifter. Det rader emellertid viss osékerhet
kring effekterna da en del av berakningarna utgar fran aldre berakningar och
tidigare scenarier. Nagra styrmedel kan aven vara undervarderade, till
exempel sankt skyltad hastighet och Okad efterlevnad av
formansbeskattningen av subventionerad arbetsplatsparkering.

For att fa storsta effekt ar det centralt att dessa atgarder anvands dar de ar
mest relevanta och kostnadseffektiva. | Stockholm ar redan marknadsandelen
hdg (cirka 56 procent) och den blir annu hdgre om genomsnittet ligger 6ver 32
procent. Dar ar den marginella effekten av dessa atgarder troligen begransad,
eftersom de ytterligare resor man behéver flytta over troligen ar allt svarare.
Samtidigt ar effekten sannolikt liten &ven i smastader och landsbygd langt fran
storre stader. Dar ar beroendet av bilen stdrre och det skulle kravas mycket
kraftiga atgarder for att fa& nagot annat an en marginell effekt pa
bilanvandandet.

% Kollektivtrafik definieras som offentligt upphandlad kollektivtrafik, kommersiell buss- och
tagtrafik samt taxi. Ovriga motoriserade trafikslag ar bil som férare och passagerare, samt
motorcykel och moped.
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Procentuell

Beddmd Beddmd l'ftil_CéOZ minskning av
effekt pa effekt pa PP . alla utslapp fran
Styrmedel baserat pa .,
resande, resande, referens inrikes
personbil  kollektivtrafik . transporter ar
scenario
2030
Framkomlighets- och 0,00% 0,50% - 0,00%
trafikplaneringsatgarder
Sankt skyltad hastighet* -0,91% 0,67% - 0,00%
Ho6j parkeringsavgifter -2,50% 3,00% -24 600 000 -0,41%
och minska utbud
Okad efterlevnad av -3,60% 3,70% -35 400 000 -0,59%
formansbeskattning
parkering
Ingen formansskatt pa -0,30% 2,80% -3 000 000 -0,05%
manads- och arskort i
kollektivtrafiken
Sankt moms pa -0,40% 1,70% -3.300 000 -0,05%
kollektivtrafik
Garantera taglagen for 0,00%
kollektivtrafik i rusning
Prioritera underhall av 0,00%
kollektivtrafikens
infrastruktur
Okad punktlighet -0,50% 2,00% -4 900 000 -0,08%
Sprid ut start- och - 0,00%
sluttiderna for skolor
och arbetsplatser
Marknadsfoéring -0,50% 2,00% -4 900 000 -0,08%
Okat utbud -1,50% 11,00% -14 700 000 -1,50%
Totalt -90 800 000 -1,52%

Tabell 1. Summering av styrmedlens effekt pa utslappen och hur stor andel av inrikes transporter
de paverkar. *Osaker effekt pa koldioxidutslapp, raknas inte med i totalen for att rakna pa den
sakra sidan.

Att effekterna av de atgarder som redovisas i Tabell 1 inte &r hogre beror delvis
pa att pa att utslappen fran biltrafiken ar lagre ar 2030 an idag. Det beror ocksa
pa att ett flertal av atgarderna har marginell effekt pa overflyttning fran bil.
Rapporten antar vidare att kollektivirafiken sjalv har nollutslapp 2030, enligt
myndigheternas elektrifieringsscenario. Besparingar i antal busskilometer har
darmed ingen effekt pa utslappen.

En majlighet till vidare analys skulle kunna vara att géra en kanslighetskalkyl
med hogre emissionsfaktor an de som anvands i elektrifieringsscenariot. En
hogre emissionsfaktor skulle bade innebara storre effekt pa klimatgasutslapp
av att na nystartsmalet samt storre effekter av varje atgard for sig.
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