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FORORD

Kollektivtrafiken ar ett viktigt medel fér minskade klimatutslapp. Utslappen av
koldioxid kan sankas med 740 000 ton per ar redan till ar 2030 genom
atgarderna i denna rapport om kollektivtrafikens bidrag till transportsektorns
klimatmal. Detta visar denna rapport som konsultforetaget WSP tagit fram pa
uppdrag av Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik.

Kollektivtrafiken kan reducera utslappen dnnu mer. Rapportens analys &r
begransad till nio styrmedel. | Parthersamverkans rapport om Férdubblad
marknadsandel for kollektivtrafik till &r 2030 finns fler, och &ven skarpare,
styrmedel som kan minska klimatutslappen ytterligare.

Bakgrunden till rapporten &r riksdagens och regeringens beslut om att
utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter (utom flyget) ska minska
med minst 70 procent till &r 2030 jamfért med 2010. Det ar ett mycket
ambitiost mal. De atgarder som redan genomférts och beslutats racker inte
ens halvvags mot malet.

Kollektivtrafiken, som i rapporten omfattar all persontrafik med buss, tag,
sparvag, tunnelbana, taxi samt skargardstrafik, star i dag for bara fyra
procent av koldioxidutslappen, en andel som har minskat kraftigt sedan
2010. Kollektivtrafiken har kommit langt i arbetet mot fossilfrinet. Den
upphandlade busstrafiken drivs i dag till 86 procent av fornyelsebara
drivmedel. Lagger man till spartrafiken stiger andelen ytterligare.

Kollektivtrafiken bidrar inte bara till minskade klimatutsl&pp genom att
reducera sina egna utslapp, utan dven genom att ta marknadsandelar fran
biltrafiken. En dkad andel transporter med laga utslapp av véaxthusgaser ar,
enligt regering och riksdag, en forutsattning for att Sverige ska klara
klimatmalet for transportsektorn till &r 2030.1 Under varen har regeringen
darfor infort ett etappmal om att andelen persontransporter med
kollektivtrafik, cykel och gang ska vara minst 25 procent (uttryckt i
personkilometer) ar 2025 i riktning mot att pa sikt férdubbla andelen gang-,
cykel och kollektivtrafik. Atgarderna i denna rapport bedéms kunna éka
antalet resor med kollektivtrafik med 28 procent jamfoért med 2010, samtidigt
som resandet med personbil minskar med knappt 10 procent. Detta innebéar
att kollektivtrafikens marknadsandel (av de motoriserade resorna) okar fran
dagens 27 procent till ca 33 procent ar 2030 (andel av antalet resor).

For att klara méalen kravs en aktiv, framsynt och malmedveten politik som
minskar klimatutslappen och 6kar kollektivtrafikandelen.

Rapporten innehaller inte Partnersamverkans forslag och aktorerna i
Partnersamverkan kan sinsemellan ha olika uppfattningar om de olika
forslagen som presenteras i rapporten. Rapporten &r en idéstudie som ska
fungera som underlag for fortsatta diskussioner om hur kollektivtrafiken kan
bidra till att minska klimatutslappen och uppna transportsektorns klimatmal.

1 Regeringens skrivelse 2017/18:230 Strategi for Levande stader — politik fér
hallbar stadsutveckling samt Regeringens skrivelse 2017/18:238 En
klimatstrategi foér Sverige



Projektet har genomférts av Helen Lindblom (uppdragsledare), Karin
Brundell-Freij, Felix Miranda Thyrén och Sirje Padam pa WSP Analys &
Strategi. Lars Sandberg, Svensk Kollektivtrafik, har varit projektledare for
studien pa uppdrag av styrgruppen for Partnersamverkan for en forbattrad
kollektivtrafik.

Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik

Stockholm, juli 2018



SAMMANFATTNING

| denna rapport har WSP, pa uppdrag av Partnersamverkan for en forbattrad
kollektivtrafik, analyserat kollektivtrafikens bidrag till att na det klimatpolitiska
malet for transportsektorn: att vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter
(utom inrikes flyg) ska minska med minst 70 procent senast ar 2030 jamfort
med ar 2010.

Kollektivtrafiken ar ett viktigt medel for att na detta mal. Det 6vergripande
syftet med detta uppdrag ar att analysera hur kollektivtrafiken kan bidra till
malet ur tva perspektiv:

e Okad marknadsandel, vilket i sin tur innebar mer klimateffektiva
transporter
e Minskade utslapp fran kollektivtrafikens egna fordon

Den forsta punkten ar aven nara kopplad till etappmalet for storre tatorter,
dar andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och gang ska vara
minst 25 procent 2025, uttryckt i personkilometer, i riktning mot att pa sikt
fordubbla andelen for gang-, cykel- och kollektivtrafik.2

| denna rapport har nio olika styrmedel och &tgarder analyserats utifran dess
potential att minska utslappen av vaxthusgaser. Styrmedlen och atgarderna
har valts ut tillsammans med Partnersamverkan fér en forbattrad
kollektivtrafik. | Partnersamverkans backcastingrapport om Férdubblad
marknadsandel for kollektivtrafik till &r 2030 finns fler, och dven skarpare,
styrmedel som kan minska klimatutslappen ytterligare.

Kollektivtrafiken, som i detta uppdrag innefattat all persontrafik med buss,
tag, sparvag, tunnelbana, taxi samt skargardstrafik, star redan idag for en
forhallandevis liten andel av koldioxidutslappen, ca 4 % &r 2016, och denna
andel har minskat kraftigt sedan 2010. Minskningen beror framforallt pa en
hog andel biodrivmedel, framférallt i upphandlad trafik.

Av klimatmalets minskning p& 70 procent till ar 2030 bedéms kollektivtrafiken
kunna bidra med omkring en tiondel (en minskning pa 740 000 ton CO2 ar
2030) om de atgarder som analyserats i rapporten infors och
kollektivtrafikens fordon helt stéllts om till fossilfri drift &r 2030. Detta kan
sattas i relation till exempelvis punktskatten pa flygresor som forvantas
minska CO2-utslappen med omkring 60 000 - 120 000 ton CO2.3

2 Regeringen (2018), Strategi for Levande stader — politik for en hallbar stadsutveckling.
3 Naturvardsverket (2018) Miljgmalen Arlig uppféljning av Sveriges nationella miljgmal 2018 —

Med fokus pa statliga insatser, Rapport 6804


http://www.naturvardsverket.se/Documents/publikationer6400/978-91-620-6804-2.pdf?pid=22054
http://www.naturvardsverket.se/Documents/publikationer6400/978-91-620-6804-2.pdf?pid=22054
http://www.naturvardsverket.se/Documents/publikationer6400/978-91-620-6804-2.pdf?pid=22054

Eftersom kollektivtrafikens utslapp av vaxthusgaser minskat kraftigt sedan
2010 har en stor del av kollektivtrafikens bidrag redan realiserats.
Kollektivtrafikens bidrag till 2030 fordelar sig ungefar enligt nedan:

e 3,5 procentenheter ar utslappsminskningar som har skett 2010-
2017 och som antas fortsatta ske utan ytterligare styrning (dvs. de
ingar i business-as-usual prognosen).

e 0,5 procentenheter ar ytterligare utslappsminskning som kan
uppsta om kollektivtrafiken helt klarar av att ga over till fossilfri drift
ar 2030

e 3,3 procent kommer fran atgarder som 6kar kollektivtrafikens
marknadsandel.

Kollektivtrafiken har darmed en viktig roll i klimatmalets uppfyllelse bade vad
galler att ta marknadsandelar fran biltrafiken och genom att minska sina
egna utslapp. Atgarderna for 6kad marknadsandel i denna rapport bedéms
kunna 6ka resandet med kollektivtrafik med 28 procent jamfort med 2010
samtidigt som resandet med personbil minskar med knappt 10 procent. Detta
innebar att kollektivtrafikens marknadsandel (av de motoriserade resorna)
Okar fran dagens 27 procent till cirka 33 procent ar 2030 (andel av antalet
resor).

Langsiktiga styrmedel for drivmedel och fordon ar en viktig faktor for att
kollektivtrafikens aktorer ska kunna fortsatta det ambitiosa arbetet mot helt
fossilfri drift. Kollektivtrafiken spelar &ven en viktig roll for att introducera ny
teknik som senare kan spridas till den 6vriga marknaden for tunga fordon.
Kollektivtrafiken kan darmed bidra till utslappsminskningar aven utanfor sin
egen bransch.

Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv &r vissa av de studerade atgarderna
bra medan andra &r mindre bra. Flera atgarder ger betydande effekter pa
bade vaxthusgasutslapp och kollektivtrafikens marknadsandel, exempelvis
avstandsbaserat reseavdrag och borttagande av subventionen pa
formansbilar. Av de valda styrmedlen har hojda parkeringsavgifter den
storsta effekten pa vaxthusgasutslappen. Pa kort sikt leder den dock till stora
tillganglighetsforluster, det ar forst pa langre sikt det uppstar positiva
indirekta effekter pa lokaliseringen.



1. INLEDNING

1.1 Bakgrund och syfte

Den 15 juni 2017 fattade riksdagen beslut om ett klimatmal for
transportsektorn som innebér att vaxthusgasutslappen fran inrikes
transporter (utom inrikes flyg) ska minska med minst 70 procent senast ar
2030 jamfort med ar 2010.

Kollektivtrafiken ar ett viktigt medel for att na detta mal. Det 6vergripande
syftet med detta uppdrag ar att analysera hur kollektivtrafiken kan bidra till
malet ur tva perspektiv:

e Okad marknadsandel, vilket i sin tur innebar mer klimateffektiva
transporter.
e Minskade utslapp fran kollektivtrafikens egna fordon.

Sambhallets aktorer kan paverka kollektivtrafikens marknadsandel och/eller
utsléapp med en rad olika styrmedel. Styrmedel ar emellertid olika effektiva.
Vidare har de ofta paverkan pa andra samhalleliga mal. Styrmedlen har inte
séllan aven olika paverkan pa olika grupper, exempelvis utifran inkomst eller
geografiska forutsattningar. Radigheten éver styrmedel ar slutligen spridd
Over ett flertal aktorer.

1.2 Metod och avgransningar

Det 6vergripande uppdraget har varit att analysera hur kollektivtrafiken kan
bidra till att det klimatpolitiska malet for transportsektorn nds. Analysen har
innefattat berakningar av hur mycket utslappen av vaxthusgaser kan
minskas med olika styrmedel och atgarder som okar kollektivtrafikens
marknadsandel och/eller minskar utslappen fran kollektivtrafiken.
Kollektivtrafik har i detta uppdrag innefattat all persontrafik med buss, tag,
sparvag, tunnelbana, taxi samt skargardstrafik. Studien har genomforts i fyra
delar:

1. Nulagesanalys samt business-as-usual prognos till 2030,
med enbart beslutade atgarder. Identifiering av "gapet”
mellan den nuvarande utvecklingen och klimatmalets niva.

2. ldentifiering av olika atgarder/styrmedel som forvantas
bidra till minskad klimatpéverkan.

3. Beddmning av effekter av de utpekade atgarderna vad
géaller kollektivtrafikresandets omfattning, utslapp av
vaxthusgaser, aktdrernas finanser, samhallsekonomi samt
férdelningsaspekter.

4. Sammantagen beddémning av kollektivtrafikens roll for
att na malet till 2030.

| rapporten har enbart vaxthusgasutslapp fran fordonens framdrift inkluderats
dvs. utslapp fran produktion av drivmedel, infrastruktur eller fordon har inte
ingatt i analysen. Biodrivmedel och el har antagits ha nollutslapp. Detta
Overensstammer med den berakningsmetod som tillampas néar klimatmalet
ska foljas upp. Vid analys av finansiella effekter har endast direkta effekter
pa aktorernas finanser inkluderats.

| rapporten kommer orden styrmedel och atgarder anvandas synonymt.



2. NULAGESANALYS

2.1 Transportsektorns andel av utslappen

Transportsektorn star for en stor del av Sveriges totala utslapp av
vaxthusgaser. Ar 2016 stod inrikes transporter (inklusive inrikes flyg) for
drygt 27 procent och utrikes transporter for drygt 15 procent av de totala
utslappen, se figur 1. Inrikes flyg star for knappt en procent av utslappen,
dvs. inrikes transporter exklusive flyg ger en andel p& ungefar 26 procent.

Industrin orsakar cirka 27 procent, medan el och fjarrvérme samt annan
uppvarmning av bostader och lokaler bidrar till cirka 10 procent av de
nationella utsléappen.

L. Uppvarmningav  Arbetsmaskiner:
Lésningsmedel och bostader och lokaler; 56%
ovrig 1.9% '
produktanvadning; ) _Avfall: 21%
23%

_El och fjarrvarme;
77%

Jordbruk: 11,09

Utrikes transporter;
15,1%

_Industri; 27,1%

Intrikes transporter;
271%

Figur 1: Sveriges utslapp av vaxthusgaser efter sektor ar 2016, i procent. Kalla: SCB
och Naturvardsverket.

Fordelningen mellan olika transportslag redovisas i figur 2. Taxi sarredovisas
inte, utan aterfinns i utslappsdata for bilar, mopeder och motorcyklar. Inte
heller skargardstrafik sarredovisas, utan aterfinns i kategorin sjofart.

Personbilar och mindre fordon star fér den storsta andelen av utslappen, foljt
av lastbilstrafiken. Den del av kollektivtrafiken som bedrivs i form av buss
och jarnvéagstrafik star for uppskattningsvis 4,1 procent av de totala
utslappen av vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter (har ingar alltsa
inte de delar av kollektivtrafiken som bedrivs med taxi och sjofart).



Flyg; 33%._  Bussar; 3,8% o
~_Jarnvag; 0,3%

Sjofart; 1,8%

|
Militar transport; 11% \

Lastbilar; 28,0%

- Bilar, mopeder och
motorcyklar; 61,7%

Figur 2: Nuldge, utslapp av vaxthusgaser efter transportslag for inrikes transporter ar
2016. Kalla: Statistiska centralbyrdn och Naturvardsverket.

2.2 Utslapp over tid

Sedan 2010 har utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter
(exklusive flyg) minskat med omkring 20 procent. | figur 3 illustreras
utvecklingen mellan aren 2010-2016. Minskningen kan ses inom alla
transportslag. Utslappen fran bussar och tunga lastbilar har minskat med 22
respektive 25 procent enligt statistiken. Utslappen fran personbilar har "bara”
minskat med 13 procent men ger en stor effekt i absoluta tal. Generellt beror
minskningen av transportsektorns utslapp pa en kombination av
effektivisering av flottan och 6kad andel biodrivmedel.

20 000
18 000
16 000 Mopeder och motorcyklar
14 000 M Tunga lastbilar
> 12 000 M Litta lastbilar
()
8‘ 10000 M Bussar
O 8000
£ M Personbil
6 000
W Sjofart
4000
MW Jarnvag
2000
0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Figur 3: Utslapp av vaxthusgaser fran transportsektorn (exKkl. flyg) 2010-2016.
Kalla: Statistiska centralbyran.



2.3 Forvantad utveckling till 2030

2.3.1 Business as usual-prognos

For att identifiera kollektivtrafikens méjliga bidrag till det klimatpolitiska mélet
for transportsektorn kravs en uppskattning av hur langt ifrdn malet vi ar i
dagslaget och var vi forvantas befinna oss ar 2030, om inga ytterligare
atgarder vidtas. For att gora detta har en Business as usual-prognos
(hadanefter BAU-prognos) tagits fram, med syfte att klarg6ra férvantad
utveckling till 2030 med befintliga styrmedel. Prognosen anvénds sedan for
att identifiera gapet till det klimatpolitiska malet och som grund for analysen
av atgarders potentialer och effekter.

Prognosen tar sin utgdngspunkt i ett antal antaganden vilka beskrivs nedan.
Istallet for att ta fram en helt egen prognos baseras antagandena i stor
utstrackning pa prognoser fran andra aktérer, framforallt Trafikverket och
Energimyndigheten.

Utslappen av vaxthusgaser beraknas genom att utga fran resandet med olika
fardmedel i personkilometer. Detta raknas om till trafikarbete
(fordonskilometer) genom att anta en viss beldggning per fordonstyp. Sedan
multipliceras trafikarbete med emissionsfaktorer per fordonsslag (CO:-
ekvivalenter/fordonskilometer). Emissionsfaktorerna har raknats fram genom
en antagen sammanséattning av fordonsflottan och drivmedelsanvandning
enligt nedan.

For mer detaljerad beskrivning av underlaget hanvisas till bilaga 1 —
berakningsforutsattningar. Fokus har varit persontransporternas utveckling.
For lastbilstrafiken antas utveckling enligt Trafikverkets prognoser.* For
ovriga transporter (militéra transporter, sjofart samt jarnvag) antas utslappen
forandras i samma takt som under perioden 2010-2016.

2.3.2 Utveckling av resandet

Vad galler resandet ar utgangspunkten Trafikverkets basprognos 2016, i
vilken endast beslutade styrmedel och beslutade infrastrukturinvesteringar
ingar. Trafikverkets personprognos for personbil, buss och tag redovisas i
figur 4. Har uttrycks resandet i personkilometer. Andelen buss och tag
uppgar till cirka tjugo procent ar 2014. Enligt Trafikverkets prognos forvantas
den andelen inte andras namnvart fram till &r 2040.

4 Trafikverket Basprognos 2016 samt HBEFA, Handbook Emission Factors for Road Transport,
som &r en emissionsmodell for utvecklingen av vagtransportsektorns emissioner.

4



140 000
R
120 000 oe===T
100000 —pme==="""
E E 2
[
2 80000
] = =4== Personbil
=
' o
g 60000 --Tig
[=]
= Buss
E 40000
20000 P ——— e . |
R=-=====
0 ! T T T T T T T T T T T T T
= W 00 O o~ = W o0 O ~N = W 00 O
= o e T e I s Y Y B Y (w0 B 0 T o 0 I o 0 I w9 | g
o O O O O O 0O 0O O o O o o
o~~~ NN NN NN NN N NN ~

Figur 4: Utveckling av trafikarbete med personbil, buss och tag i Trafikverkets
basprognos 2016. Prognosen avser endast aret 2040, den streckade linjen illustrerar
utvecklingsbanan om denna antas vara linjar. Kélla: Trafikverket basprognos 2016-
04-01.

2.3.3 Utveckling av kollektivtrafikens fordon

Kollektivtrafiken star redan idag for en forhallandevis liten andel av
koldioxidutslappen, och denna andel har minskat kraftigt sedan 2010.
Minskningen beror framst pa den hdga andelen biodrivmedel i busstrafik,
bade genom dedikerade biodrivmedelsfordon (t.ex. biogasbussar) och
genom konventionella dieselbussar som drivs med biodiesel istallet for fossil
diesel.

| figur 5 redogdrs for fordelningen av drivmedel inom bussflottan 2010-2030 i
BAU-prognosen, som baseras pa prognoser frdn Energimyndighetens och
Trafikanalys/Sweco® kombinerat med Bussbranschens uppskattning av
biodiesel (HVO) i bussar med dieselmotorer.

Anvandningen av fossil diesel har minskat kraftigt sedan 2010 och férvéantas
fortsatta minska — bade pa grund av 6kad anvandning av biodiesel i
dieselbussar och pa grund av en allt hdgre andel bussar som drivs med
andra fornybara drivmedel. Det bor noteras att det sker en snabb utveckling
pa omradet, varfor den specifika fordelningen mellan drivmedel ar forknippad
med stor osakerhet. FOr den har rapporten ar férdelningen mellan olika
klimatneutrala styrmedel sekundar, eftersom utslappsminskningar beror pa
den 6vergripande relationen mellan andelen fossila och icke-fossila
drivmedel.

5 Energimyndigheten (2017), Scenarier dver Sveriges energisystem 2016, ER 2017:6

6 Sweco (2017b), Omvarldsanalys och bedémning av den svenska vagfordonsflottans
utveckling, Mars 2017
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Figur 5: Bussflottans utveckling 2010-2030 (%). Kalla: WSP.

| figur 6 illustreras de totala utslappen fran kollektivtrafiken (buss, taxi,
spartrafik och skargardstrafik) fram till 2018, samt den minskning fram till
2030 som antas i BAU-prognosen. Som framgar av bilden minskade
kollektivtrafikens utslapp kraftigt mellan 2010 och 2017. Under perioden fram
till 2030 antas att den upphandlade trafikens CO2-utslapp gér mot noll. Ar
2030 antas kollektivtrafiken sta for mindre an en procent av utslappen.
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Figur 6: Kollektivtrafikens koldioxidutslapp (summering av buss, spartrafik och taxi).

Denna prognos bygger pa antagandet att kollektivtrafiken kan bibehalla, och
Oka, sin anvandning av biodrivmedel. For ytterligare diskussion kring de
antaganden som gjorts, samt den osékerhet som finns avseende tillgangen
till biodrivmedel, se avsnitt 2.3.5.



2.3.4 Utveckling av personbilsflottan

Personbilsflottan forvantas genomga en betydande effektivisering under
perioden fram till 2030, framférallt driven av EU-kraven pa COz-utslapp fran
nya personbilar. | figur 7 redogors for personbilsflottans férvantade
utveckling”. Andelen bensinbilar férvantas fortsatt minska under perioden
medan dieselbilarnas andel 6kar nagot, dock inte alls i den takt som under
de senaste aren. Andelen elbilar och laddhybrider star i denna prognos for
17 procent av flottan &r 2030. Personbilar drivna pa etanol (E85) och
fordonsgas antas sta for en mycket liten del av flottan, endast nagra enstaka
procent.
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Figur 7: Personbilsflottans utveckling 2010-2030 (%).

2.3.5 Antaganden om biodrivmedel och el

Den 1 juli 2018 infors reduktionsplikt, vilket innebér att den som séljer
drivmedel maste sanka utslappen av vaxthusgaser genom att blanda in vissa
andelar av biodrivmedel i bensin och diesel. Inledningsvis ar
reduktionsnivaerna 2,6 procent for bensin respektive 19,3 procent for diesel.
Dessa kommer sedan successivt skarpas fram till 2030.

Reduktionsplikten medfor en 6kad efterfrdgan pa biodrivmedel for
inblandning. Detta kan i sin tur komma att medféra begransningar i tillgangen
till rena biodrivmedel, exempelvis HYO100. Redan 2017 anvéander Sverige
exempelvis 60 procent av den tillgangliga produktionskapaciteten fér HVO i
Europa, och det svenska behovet antas 6ka kraftigt i och med att
reduktionsplikten infors. 8 Konsekvenserna av detta ar svaréverskadliga.

| BAU-prognosen ar utgdngspunkten att de beslutade reduktionsnivaerna for
2020 nds, men att andelen inblandade biodrivmedel darefter ligger konstant
till 2030. Detta ligger ocksa i linje med att enbart ha med beslutade styrmedel
i BAU-prognosen, eftersom reduktionsnivaerna for perioden fram till 2030
annu inte ar beslutade.

7 Utvecklingen baseras p& en modellkérning med Bilparksmodellen (WSP, 2017), som &r en
modell som prognostiserar personbilsparkens utveckling utifran givna antaganden om priser och
styrmedel.

8 SPBI 2017, Faktakommentar.



Rena biodrivmedel i form av exempelvis biogas och HVYO100 &r genom ett
undantag frdn EU:s statsstodsregler skattenedsatt. Det beslutet galler bara
till och med 2020, vilket medfor langsiktig osékerhet avseende de rena
biodrivmedlens ekonomiska forutsattningar.® 10 | analysen i denna rapport
antas att skattenedsattningen (eller liknande styrmedel) finns pa plats aven
perioden 2020-2030.

Ytterligare osékerhet avseende biodrivmedel tilkommer genom férslaget om
férandring av EU-direktivet om rena fordon (2009/33/EU) som presenterades
i november 2017. | forslaget foreskrivs det att en viss andel av fordon som
upphandlas ska uppfylla kraven foér "rent fordon”, for Sveriges del féreslas att
50 procent av de nya bussar som upphandlas ar 2025 samt 75 procent av de
som upphandlas ar 2030 ska uppfylla kraven. Enligt direktivets nuvarande
utformning ar det enbart mojligt att uppfylla kraven med eldrift, vatgas eller
naturgas/biogas.!! Detta innebar att det da inte ar mojligt att uppna
direktivets mal genom upphandlingskrav pa biodiesel eller bioetanol,
eftersom fordon med dieselmotorer inte klassas som “rena fordon”. Detta kan
i sin tur f& som konsekvens att fordon som idag anvander biodiesel eller
bioetanol maste bytas ut i fortid om Sverige ska uppfylla det krav som stalls i
direktivet, 12 13 14

Vaxthusgasutslapp forknippade med biodrivmedel eller el inkluderas inte i
denna rapport, vilket 6verensstammer med berékningsmetoden for
klimatmalets uppfyllelse.

2.3.6 BAU-prognos i férhallande till nulage och klimatmal

| figur 8 redogors for utslappen under perioden 2010-2030 enligt BAU-
prognosen, fordelat pa kollektivtrafik, personbilar samt 6vriga transporter.
Enligt prognosen kommer transportsektorns utslapp, exklusive inrikes flyg,
minska med 30 procent fram till 2030 med hjalp av idag beslutade styrmedel
och atgarder. Det kvarstdende "gapet” ner till klimatmalets niva& (70 procents
minskning) ar saledes 40 procentenheter.

% Kalla: Sveriges Bussféretag (2018), Statistik om bussbranschen mars 2018

10 Energimyndigheten (2017) Overvakningsrapport avseende skattebefrielse fér biogas som
anvands som motorbrénsle under 2016

1 Naturvardsverket (2018), Yttrande 6ver av EU kommissionens forslag till andringar av direktiv
2009/33/EG om framjande av rena och energieffektiva vagtransportfordon

12 SLL 2018, Forslag till yttrande angaende andring av direktiv (2009/33/EU) om framjande av
rena och energieffektiva vagtransportfordon

13 Svensk Kollektivtrafik (2018), Andring av direktiv (2009/33/2009) framjande av rena och
energieffektiva vagtransportfordon. Svensk kollektivtrafiks remissvar.

14 2050 Consulting (2018), Konsekvensbeskrivning av direktivet om rena och energieffektiva
fordon
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Figur 8: Sammanfattning av utslépp i BAU-prognosen, och jamforelse mot det
nationellt beslutade malet. | tusentals ton CO2 samt minskning av procent till 2030.

Kollektivtrafikens andel av minskningen fram till 2030 &ar ungefar 3,5
procentenheter, dvs. av minskningen pa 30 procent fran 2010 ars niva star
kollektivtrafiken for 3,5 procentenheter och resten av transportsektorn for
26,5 procentenheter. Minskningen i BAU-prognosen bestar i princip enbart
av kollektivtrafikens évergang till fossilfria drivmedel eftersom
marknadsandelen antas vara pa dagens niva under hela perioden fram till
2030.

BAU-prognosen anvands som utgangspunkt i kapitel 3 dar effekterna av
olika styrmedel uppskattas utifrdn dess paverkan pa resandet och
koldioxidutslapp.



3. ATGARDER FOR MINSKAD KLIMATPAVERKAN

3.1 Kollektivtrafiken bidrar till klimatmalet pa tva satt

Kollektivtrafiken kan bidra till klimatmalet pa tva satt: antingen genom att den
kollektivtrafik som kors pé fossila drivmedel gar over till att drivas med icke-
fossila drivmedel, eller genom att resor som sker med personbil i 6kad
utstrackning gors med kollektivtrafik. | det har kapitlet redovisas dessa tva
perspektiv: Okad marknadsandel for kollektivtrafik respektive minskade
utslapp genom 6vergang till fossilfria drivmedel.

Det senare av de tva perspektiven, minskade utslapp genom oévergang till
fossilfria drivmedel, kan &ven bidra till transportsektorns klimatomstélining
indirekt genom att bidra till teknikutveckling inom andra transportslag. |
kapitlet ges darfor ocksa en 6versikt av hur minskade utslapp i
kollektivtrafiken kan bidra till teknikspridning generellt.

3.2 Styrmedel och atgarder

3.2.1 Effektiviteten i styrmedel och atgarder

Styrmedel for 6kad andel kollektivtrafik kan delas in i olika typer, exempelvis
administrativa (lagstiftning, regleringar och avtal), ekonomiska (skatter,
avgifter och subventioner) eller information (upplysning, marknadsforing). Ett
annat satt att klassificera styrmedlen ar utifran om de 6kar kollektivtrafikens
marknadsandel direkt, genom att forbattra kollektivtrafikens attraktivitet, eller
indirekt, genom att géra alternativen (framforallt biltrafiken) mindre attraktiva.
Har skiljer vi alltsd olika styrmedel utifrdn deras karaktar av "morot” eller
"piska”. Litteraturen visar att en kombination av olika typer av styrmedel ar
mest effektiv, bland annat for att underlatta resenérernas anpassning samt
Overbrygga negativ opinion kring "piskor”, som ofta ar impopuléra.®

Styrmedel kan vidare aven kategoriseras efter hur generella respektive
specifika de ar. Ett mer generellt styrmedel gor det — atminstone i teorin —
mojligt for olika individer att anpassa sig pa det satt som ger upphov till sa
sma uppoffringar som majligt for just dem. Drivmedelsskatt &r exempelvis ett
forhallandevis generellt styrmedel, och en individ eller ett foretag kan vélja
sig att anpassa sig till den extra kostnad en sadan skatt medfér genom att
anvanda mer effektiva transportsitt eller flytta narmare malpunkten. Ett mer
specifikt styrmedel, t.ex. att erbjudas periodkort mot Iéneavdrag, erbjuder
farre anpassningsmaojligheter, och blir darfér ofta mindre effektivt.16 17

3.2.2 Effektkedjor

Som framgar ovan forandrar styrmedel och atgarder fardmedelsfordelningen
pa olika satt, vanligtvis genom en kedja av effekter. En offentlig aktor kan
inte sjalv "andra” fardmedelsférdelningen, men daremot fatta beslut som
andrar villkoren i transportsystemet, exempelvis genom att infora en skatt
eller bygga infrastruktur.

Vanligtvis sker forandringen mot férandrad marknadsandel sedan i flera led.
Det ar konsekvensen av att olika berérda aktorer vidtar atgarder for att i sin

15 Dickinson och Wretstrand (2015), Att styra mot 6kad kollektivtrafikandel - En kunskapséversikt
16 |bid.

17 Svensk Kollektivtrafik (2016), Fordubblad marknadsandel for kollektivtrafik till &r 2030 — hur
kan vi n& dit och vad blir konsekvenserna?
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tur anpassa sig till styrmedlet. Hur stor effekt styrmedlet far beror ocksa pa
styrmedlets styrka: En parkeringsavgiftshojning pa fem eller femtio kronor far
exempelvis olika stor effekt pa bilresandet och den samlade
fardmedelsfordelningen. | figur 9 redog6rs schematisk for hur ett styrmedel
eller en atgard, genom att paverka olika kvaliteter for bil- eller
kollektivtrafikresenarer kan paverka fardmedelsférdelningen.

Styrmedel/atgard

! 23

m Kostnad Bekvémlighet Kvaliteter m Bekvémlighet

=

¥ v 4

Samlad
uppoffring

¢

(Upplevd) uppofiring kollektivtrafik (Upplevd) uppoffring bil

Férandrat resande med

~ |

Férdndrat resande med
kollektivtrafik

Substitution

QI‘|

Forandrad kollektivtrafikandel

Figur 9: Schematisk beskrivning over effektkedja av ett styrmedel eller en atgard

Nar olika styrmedel kombineras, och de var for sig paverkar aktérer pa
liknande satt, finns alltid en risk for dubbelrdakning av effekter. Ett konkret
exempel: Man kan inte lAgga ihop den berdknade effekten av att kommuner
bygger busskorfalt, med den beraknade effekten av att staten infor sa
kallade stadsmiljdavtal (som ar avsedda att finansiera bland annat
ombyggnad till busskorfalt).

For att undvika detta &r de styrmedel som valts ut, och som redogérs for
nedan sddana som verkar pa samma niva i effektkedjan, samt som i
mojligaste man verkar genom att paverka aktorer pa skilda satt. Exempel pa
styrmedel som verkar p& snarlika satt, och vars effekt darmed skulle vara
svara att sarskilja ar forandrade reseavdrag och periodkort mot l6neavdrag.



3.3 Atgéarder och styrmedel fér 6kad marknadsandel

3.3.1 Utvalda styrmedel for 6kad marknadsandel

I denna analys har ett antal olika styrmedel valts ut tilsammans med
Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik, se tabell 1. Valet har gjorts
enligt de principer som redogdrs for i avsnitten ovan, samt utifrdn deras
beddmda genomfodrbarhet, forskningslaget vad géller dess effekter samt
deras betydelse for malet om minskade utslapp av vaxthusgaser.

Tabell 1: Paket av styrmedel/atgarder

Styrmedel/atgarder

Avstandsbaserat reseavdrag

Fortatning av bebyggelsen och
centralare lokalisering samt
fortatning i stationsnara lagen

Okat utbud av kollektivtrafik
inkludera anropsstyrd trafik

Framkomlighets- och
punktlighetsatgarder for
kollektivtrafik

Okad avstandsdifferentiering i
biljettprissystem

Marknadsféringsatgarder

Hogre parkeringsavgifter och
minskat utbud av p-platser

Bilfria innerstader

Borttagande av subventioner
pa férmansbil

Kort beskrivning*

Enligt reseavdragets utformning i Norge. Avdraget ar fardmedelsneutralt.

Endast nybebyggelse inom dagens tatortsgranser. Den nya bebyggelsen
lokaliseras i tatorternas centralare delar inkl. samlokalisering med
kollektivtrafiken ("1 kilometer narmare centrum an férvantat”).

Korta resor (under 3 mil): Fordubblad turtéthet och kortare restid dorr-till-
dorr.

Langa resor: Fordubblad turtathet, inkl. effektivare bytespunkter.
Fordubbling av befintlig anropsstyrd trafik.

Framkomlighetsatgarder motsvarande att 20 procent av tatortstrafiken
blir stomlinjelik. Restiden p& 20 procent av alla busslinjer i tatort minskar
med 10 procent. Punktlighetsatgarder innebar exempelvis utékat
jarnvagsunderhall, fler motesspar for jarnvagstrafiken eller béattre
signalprioritering for busstrafiken.

Okat antal zoner dvs. 6kat inslag av avstdndsbaserat biljettsystem
samtidigt som intékterna bibehalls.

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

Minskat utbud av parkeringsplatser, andring av parkeringsnormer vid
nybebyggelse samt tkade parkeringsavgifter.

Fem procent av tatortstrafiken antas forsvinna i tatorter i Stockholm,
Uppsala, Skéne, Vastra Gétalands lan.

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

*Not: se bilaga 2 fér en detaljerad beskrivning av respektive styrmedel/atgard.

Urvalet har stora likheter med ett av de styrmedelspaket (det "lkombinerade
paketet”) som analyserades i Svensk Kollektivtrafiks tidigare rapport
Fordubblad marknadsandel for kollektivtrafik till &r 2030 (2016). Det bor dock
noteras att den grupp av styrmedel som analyseras i det har uppdraget anda
skiljer sig nagot fran det maluppfyllande styrmedelspaket som analyserades i
Fordubblad marknadsandel. Det styrmedelspaket som analyserats inom
ramen for det har uppdraget kommer inte att vara helt tillrackligt for att
fordubblingsmalet skall kunna nds.18 Med de styrmedel som listas ovan nas
28 procents resandedkning, vilket ger en marknadsandel for kollektivtrafiken
pa 33 procent 2030. Férdubblingsmalet innebar en férdubbling av antalet
resor med kollektivtrafiken fran davarande marknadsandel 2006 (18 procent)

till 36 procent 2030.1°

Da ny forskning tillkommit, samt vissa styrmedel modifierats, ar de
framréknade effekterna av respektive styrmedel inte heller helt identiska med

18 Jamfort med det kombinerade paketet fran féregéende rapport saknas har styrmedlen lagre
skyltad hastighet samt hojnings av drivmedelsskatter.
19 Det bor noteras att detta mal bygger pa kollektivtrafikens andel av det motoriserade resandet.
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de som angavs i den tidigare rapporten. For ytterligare beskrivning av hur
effekten av enskilda styrmedel har beraknats, samt de antaganden som
gjorts i samband med det, se bilaga 2.

3.3.2 Berakning av effekter

Effekten pa resande har berdknats genom att identifiera hur stort det berérda
segmentet ar (vilka typer av resor paverkas?) och hur styrmedlet paverkar
resandet med olika fardmedel. Hogre parkeringsavgifter antas exempelvis
minska resandet med bil. En viss del av resorna flyttas 6ver till kollektivtrafik
och en viss andel antas vara resor som inte langre genomfors. For atgarder
som paverkar utbudet for kollektivtrafiken positivt, exempelvis
punktlighetsatgarder, blir 6kningen av kollektivtrafikresandet storre &n
minskningen av bilresor.

Relationen mellan personkilometer, antalet resor och reslangderna antas
vara ofdréandrade i BAU-prognosen. | skattningen av styrmedlens effekter har
resor delats upp i tre kategorier, kort, lang samt medel. Vidare har resorna
delats upp pa tatort och landsbygd, samt efter lanstyp. Detta da olika
styrmedel har olika effekt pa olika typer av resor, exempelvis férvantas bilfria
innerstader inte ha nagon effekt pa resor pa landsbygden, medan 6kat utbud
har mindre effekt i tatorter dar utbudet av kollektivtrafik redan &r stort.

Avseende lanstyp anvands féljande indelning:

e Stockholms lan
e Skane, Vastra Gotalands och Uppsala lan (SVU)
e Ovriga lan

Denna indelning baseras i sin tur pa kollektivtrafikens marknadsandel, som
skiljer sig markant mellan olika delar av landet. Marknadsandelen ar éver 50
procent i Stockholm, och cirka 30 procent i SVU-lanen. Marknadsandelen i
Ovriga lan varierar mellan 23 procent i Ostergotland och cirka 7 procent i
Norrbotten. Genomsnittet i gruppen ligger pa& drygt 15 procent.20

3.3.3 Effekter av styrmedel och atgarder for 6kad marknadsandel
| tabell 2 summeras den uppskattade effekten av respektive styrmedel pa
resandet med bil samt med kollektivtrafik. Sammanlagt bedéms styrmedien
leda till en minskning av bilresandet p& 9,6 procent, samt en 6kning av
kollektivtrafikresandet med 27,8 procent?t. For ytterligare beskrivning av
enskilda styrmedels effekter samt de antaganden som gjorts se bilaga 2.

20 Svensk Kollektivtrafik (2017), Arsrapport 2017 - Kollektivtrafikbarometern
21 Berakningen av totalen ar inte exakt summan av alla rader utan nagot lagre. Anledningen ar
att styrmedlen antas paverka varandra.
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Tabell 2 Uppskattade effekter av styrmedel for att 6ka kollektivtrafikens
marknadsandel

Styrmedel Effekt pa Effekt pa resandet
resande med bil med kollektivtrafik

2030 2030

Avstandsbaserat reseavdrag 1.0% 7.0%

Fortatning av bebyggelsen och centralare lokalisering samt

fortatning i stationsnéara lagen -3,0% 3,5%
Okat utbud av kollektivtrafik inklusive anropsstyrd trafik -1,5% 11,0%
Framkomlighets- och punktlighetsatgéarder for kollektivtrafik -0,5% 2.5%
Okad avstandsdifferentiering i biljettprissystem -0,5% 2.0%
Marknadsféringsatgarder 0.5% 2.0%
Hogre parkeringsavgifter och minskat utbud av p-platser -1,5% 1,5%
Bilfria innerstader -0,5% 1,0%
Borttagande av subventioner p& formansbil -1,0% 1,0%
Samtliga styrmedel for 6kad marknadsandel -9,6% 27.8%

3.4 Styrmedel for nollutslapp

Vad galler utslappen fran kollektivtrafikens fordon har branschen redan
kommit mycket langt med att minska dessa (se avsnitt 2.3.3). Denna
omstallning, och den fortsatta trend som forvantas i samma riktning, ar ocksa
som tidigare beskrivits med i BAU-prognosen. | figur 10 redogérs for
kollektivtrafikens utslappsminskning under 2010-2030 i BAU-prognosen samt
den andel som “kvarstar” och kan minskas genom inférande av ytterligare
atgarder. De atgarder som diskuteras nedan syftar endast till att minska det

kvarstdende gapet ar 2030.
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Figur 10: Kollektivtrafikens koldioxidutslapp (summering av buss, spértrafik och taxi)
samt potentiell utveckling 2018-2030.
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Till skillnad fran styrmedel och atgarder for 6verflyttning fran bil till
kollektivtrafik (avsnittet ovan) bedéms inte potentialen for enskilda atgarder
for nollutslapp separat. Istéllet fors ett dversiktligt resonemang om vilka
styrmedel som skulle kunna anvandas. For omstéllningen till el inom
busstrafiken finns i huvudsak tre olika stod i nuléaget:

e Elbusspremie: Tacker en del av merkostnaden fér en elbuss.
Premiens storlek utgors 20 procent av bussens inkdpspris, dock
maximalt en miljon kronor per buss. Sedan februari 2018 kan aven
privata foretag soka. Elbusspremien &r tidsbegransad till och med ar
2023.

e Stadsmiljdavtal: Kommuner och landsting kan soka stdd for att
framja hallbara stadsmiljder. Laddinfrastruktur for elbussar kan
komma i fraga for stod om de ingar i en stérre paketlosning med
andra kollektivtrafikanlaggningar sdsom exempelvis bussgator,
hallplatser, signalsystem.

e Klimatklivet: Ett investeringsstod till lokala och regionala atgarder
som ger utslappsminskningar. Utslappsminskningen réknas alltid
utifrdn nulaget och laget efter att atgarden har genomforts.
Utslappsminskningen per investeringskrona i projektet ar det som i
stor utstrackning styr om projektet beviljas stéd eller inte. Klimatklivet
ar tidsbegransat till och med &r 2023.

For att ytterligare oka trycket i omstallningen mot eldriven busstrafik skulle
dessa styrmedel kunna starkas eller utdkas i sin omfattning. Stoéden skulle
aven kunna forlangas i tid for att sakerstélla att det finns en langsiktighet for
aktorerna.

Ett annat viktigt styrmedel &r skattebefrielse for biodrivmedel. Det antas i
BAU-prognosen att skattebefrielsen finns kvar fram till 2030 (eller ersatts av
motsvarande stdd). Detta &r dock inte sjalvklart och det ar mycket viktigt for
kollektivtrafikbranschens arbete for en flotta med nollutslapp att biodrivmedel
kommer kunna anvéandas aven efter 2020.

Ytterligare atgarder for att minska utslappen kan vara ¢kad belaggning i
fordon, effektivare planering av trafik, forarutbildning samt atgarder for
forbattrad framkomlighet for kollektivtrafiken. For skargardstrafiken kravs
sannolikt ganska betydande styrning for att na ner till nollutslapp ar 2030

Upphandlingskrav ar ett viktigt verktyg, saval vad galler upphandlad
busstrafik som upphandlad taxitrafik. Kollektivtrafikmyndigheterna staller i
dag utslappskrav da de upphandlar trafik, vilket medfor att vissa drivmedel
utesluts. Landets kommuner och kollektivtrafikmyndigheter handlar
dessutom upp en stor andel av de totala taxiresorna och har darigenom
mdjlighet att stélla krav pa drivmedel. Detta far paverkan inte bara pa
resorna som upphandlas. Aven andra aktorer kan stélla krav pa
drivmedelsanvandningen i taxi. Ett exempel &r Luftfartsverket som sedan
2011 stéaller krav p& att 100 procent av taxibilarna pa Arlanda ska vara
miljtaxi. Det ar mojligt att sddan premiering kan vara maijlig i storre
utstréackning, t.ex. vid centralstationer.
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3.5 Kollektivtrafikens roll for teknikspridning

Analysen i detta avsnitt bygger i huvudsak pa en artikel av Thomas
Magnusson och Christian Berggren (2018). Artikeln ar sérskilt intressant i
sammanhanget da den utgar fran en jamforelse av elektrifiering och
anvandning av biogas inom den svenska transportnéringen.

Enligt Berggren och Magnusson skiljer sig marknaden for tunga fordon i flera
avseenden fran marknaden for personbilar. En s&adan skillnad &ar
produktionsvolymerna. Tillverkare av tunga fordon méter en mer
fragmenterad marknad an personbilstillverkarna, da képarna av tunga fordon
har mer varierande krav beroende pa anvandningsomrade. Dieselmotorn

ar dominerande bland tunga fordon, vilket delvis kan férklaras av att det
stalls hoga krav pa laga kostnader och tillforlitlighet, vilket far kunder att
tveka infor att prova nya alternativa tekniker.

Stadsbusstrafik ar dock ett undantag. Aven om marknaden &r liten jamfort
med den totala marknaden for tunga fordon sa spelar den en viktig roll for att
introducera ny teknik som senare kan spridas. Det finns flera anledningar till
detta, t.ex. har linjelagd trafik en fordel i att det forenklar etablerandet av
bade tankstallen for alternativa branslen och laddinfrastruktur. Den viktigaste
orsaken ar dock troligen att kollektivtrafiken upphandlas, vilket gor det méjligt
for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna att stalla krav pa
miljdegenskaper hos fordon och drivmedel. Av dessa skél &r det mojligt att
introducera ny teknik pa bussomradet innan den kan sla igenom péa den
betydligt mer konservativa marknaden for tunga lastbilar.

Sverige har tva stora tillverkare av tunga fordon, Volvo och Scania. Bada
tillverkar s&val bussar som lastbilar inom sina respektive koncerner, vilket
gor att tekniska framsteg som gors inom bussutveckling enkelt kan spridas
till lastbilssidan, i de fall de &r dverforbara. Aven om Sverige &r en liten
marknad globalt sett for bada dessa foretag sa ar den svenska marknaden
viktig ur ett utvecklingsperspektiv. Huvuddelen av utvecklingen och en stor
del av produktionen sker i Sverige och majligheten att visa upp sin teknik pa
hemmamarknaden, bade i form av demonstrationsprojekt men ocksa i verklig
trafik ar viktig for tillverkarnas globala marknadsféring.

Det finns dock vissa skillnader mellan bussar och tunga lastbilar som
minskar mojligheterna till teknikspridning fran busstrafik till lastbilar. En
sadan géller vilka tekniker for bland annat laddning som &r lampliga vid
elektrifiering. For busstrafik finns det idag flera olika tekniker som testas,
bade langsamladdning i dep& och olika typer av snabbladdning. F6r en buss
ar det fullt mojligt att ha stora batterier ombord pa bussen som enbart laddas
nattetid, aven om det kan inskranka nagot pa passagerarutrymmet. FOr
lastbilar &r daremot stora skrymmande batterier inte aktuellt eftersom det i for
stor utstrackning begrénsar den last som fordonet kan ta. For lastbilar &r det
darfor framst aktuellt med laddningstekniker dér batteristorleken begransas,
exempelvis genom snabbladdning.

Det ar svart att kvantifiera effekten av teknikspridning. Flottan av lastbilar &r
mycket storre an bussflottan. Det finns cirka 555 000 latta lastbilar och

83 000 tunga lastbilar. Detta kan stéllas i relation till 14 000 bussar. Eftersom
utslappen i bussflottan &r sma, medan den tunga lastbilstrafikens utslapp ar
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stora, sa ar det inte otroligt att bidraget till 6kad/snabbare elektrifiering av
den tunga lastbilstrafiken kan vara ett storre bidrag till klimatmalet, &n den
direkta effekten av minskade utslapp fran kollektivtrafiken sjalv.

En annan vinkling pa fragan om hur kollektivtrafiken kan bidra utanfor sitt
omréde ar anvandningen av biodrivmedel. Aven om kollektivtrafikens bussar
redan idag kors pa fossilfria drivmedel kan det ur ett systemperspektiv vara
fordelaktigt om lokal kollektivtrafik i storre utstrackning gar over till el for att
frigora biodrivmedel till tunga langvaga lastbilstransporter dér el inte, i
dagslaget, ar ett mojligt alternativ, samt till bussar i regiontrafik som ar
svarare att elektrifiera.
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4. EFFEKTER AV ATGARDERNA

4.1 Koldioxidutslapp

4.1.1 Styrmedel for 6kad marknadsandel

| tabell 3 redogors for effekten pa koldioxidutslapp fran respektive styrmedel
och atgarder samt for totalen. Effekten redovisas i forandring i procent
jamfort med BAU-prognosen 2030, samt ton. Vidare redovisas &ven
férandring i procent jamfért med 2010.

Tabell 3: Effekter av olika styrmedel pa koldioxidutslapp, jamfort med BAU-prognosen
respektive jamfort med 2010

Effekt p& utslapp Effekt pa utslapp Effekt pa utslapp

av vaxthusgaser av vaxthusgaser av vaxthusgaser
(forandring i % jmf. fran transport (férandring i % jmf
med BAU-prognos (férandring i ton med 2010)
2030) jmf. med BAU-
prognos 2030)
Avstandsbaserat reseavdrag -0,5% -69 700 -0,4%
Fortatning av bebyggelsen och centralare
lokalisering samt fortétning i stationsnéra -0,8% -104 100 -0,5%
lagen
Okat utbud av kollektivtrafik inklusive a0 i D
anropsstyrd trafik B L2 ey Cfekis
Framkomlighets- och punktlighetsétgarder 010 i 010
for kollektivtrafik 0.1% 18 400 0.1%
Okad avstandsdifferentiering i ey i e
biljettprissystem g 1LY g2
Marknadsféringsatgarder -0,1% -17 100 -0,1%
Hogre parkeringsavgifter och minskat -1,2% 171 100 -0,9%
utbud av p-platser
Bilfria innerstader -0,6% -88 000 -0,4%
Borttagande av subventioner pa
f6rmansbil -0,5% -71 000 -0,4%
Styrmedel 6kad marknadsandel, totalt -4,7% -638 000 -3,3%

Som framgar av tabellen leder samtliga styrmedel till en minskning av
vaxthusgasutslappen med 4,7 procent, vilket motsvarar cirka 638 000 ton.
Det bor noteras att styrmedlens effekter delvis 6verlappar varandra, varfor
den samlade effekten skiljer sig ndgot fran summan av respektive styrmedel
var for sig.

Vissa av atgarderna kan tyckas ge ett ganska litet bidrag till minskade CO--
utslapp. Anledningen ar att det framforallt & minskningen av biltrafik som gor
att utslappen minskar. Detta galler generellt for samtliga atgarder — det ar
atgarderna med stor paverkan pa bilresandet som ger de storsta
utsldppsminskningarna.

Det finns aven indirekta effekter vid inférande av atgarder som skulle kunna
paverka resandet och darmed CO2-utslappen pa sikt. Ett avstandsbaserat
reseavdrag skulle exempelvis kunna leda till stora lokaliseringseffekter
genom att manniskor skulle flytta till kommuner med goda
kollektivtrafikforbindelser. Detta fér med sig inte bara férandrat resande till
och fran arbetet utan dven ett forandrat resmonster for andra typer av resor
(fritidsresor, serviceresor etc.). Dessa effekter inkluderas inte i bedémningen.
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| Figur 11 redogors for minskningen av samtliga styrmedel i forhallande till de
nationellt beslutade malen. Med de ytterligare styrmedel som diskuteras har
kan alltsd gapet minskas fran tidigare 40 procent till 37 procent.
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Figur 11: Sammanfattning av utslapp med samtliga styrmedel, och jamférelse mot det
nationellt beslutade malet.

4.1.2 Nollutslapp for kollektivtrafik

Som framgar i tidigare kapitel star kollektivtrafiken i dagslaget for en
forhallandevis liten andel av utslappen, och denna andel har ocksa minskat
sedan 2010. Givet den fortsatta minskning som antas i BAU-prognosen
slapper kollektivtrafiken 2030 ut drygt 105 000 ton koldioxid.

| tabell 4 redovisas effekten av att kollektivtrafikens fordon helt stélls om till
klimatneutral teknik ar 2030. Detta bedéms ge en minskning med 0,8 procent
av transportsektorns samlade utslapp 2030 jamfért med BAU-prognosen.

Effekterna av en omstallining till nollutslapp i kollektivtrafiken blir naturligtvis
storre for de styrmedel som fér med sig en stor 6kning av resandet med
kollektivtrafik, exempelvis 0kat utbud av kollektivtrafik.

Tabell 4: Effekter av klimatneutral kollektivtrafik pa styrmedel

Effekt pa utslapp av Effekt pa utslapp av Effekt pa utslapp av

vaxthusgaser fran vaxthusgaser fran vaxthusgaser
transport (forandring transport (forandring (férandring i % jmf
i % jmf med BAU- i ton 2030) med 2010)
prognos 2030)
Styrmedel for 6kad 4.7% -638 000 -3.3%
marknadsandel
Styrmedel for
nollutslapp -0,8% -105 000 -0,5%
Samtliga styrmedel -5,5% -743 000 -3,8%
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4.2 Finansiella effekter

Med finansiella effekter avses styrmedlens effekter pa olika aktorers
kostnader och intakter. De finansiella effekterna av respektive styrmedel
analyseras uppdelat p& féljande aktorer:

e Staten

e Regionala kollektivtrafikmyndigheter 22
e Privata aktérer

e Resenarer

Hur de olika styrmedlen och atgarderna paverkar dessa aktorers finanser
beskrivs i tabell 5. Endast direkta effekter pa aktorernas finanser har
inkluderats. Dynamiska effekter (till exempel indirekta effekter pa
skatteintakter) ar inte med. Bedémningen av atgardernas kostnader har skett
genom berakningar och med stdd i tidigare utredningar.

Sammantaget innebar atgarderna bade betydande intdkter och betydande
utgifter for aktdrerna. De stora intéktsokningarna sker som en féljd av
férandringen av reseavdraget och hojningen av parkeringsavgifterna. Det ar
framst stat och kommun som far del av dem. Bland styrmedlen aterfinns
atgarder med betydande kostnader for de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna. Hit hér dkat utbud av kollektivtrafik och 6kad
andel kollektivtrafikfordon som drivs med icke-fossila drivmedel. Det finns
aven atgarder som har en positiv effekt pa kollektivtrafikmyndigheternas
finanser samtidigt som de bidrar till reduktionen av utslappen av
vaxthusgaser ar. Exempelvis ar avstandsdifferentierade biljetter en atgéard
med hog kostnadseffektivitet.

Framkomlighets- och punktlighetsatgarder ger visserligen positiva effekter pa
kollektivtrafikmyndigheternas finanser genom minskade kostnader for drift av
kollektivtrafiken samt ckade biljettintakter, men atgarderna finansieras av
andra aktorer, exempelvis kommunen eller staten. Resenarers kostnader
paverkas relativt sett mindre av atgarderna. Bilresenarer paverkas
huvudsakligen av de atgarder som gor det dyrare att kora eller dga bil.

Generellt har beddmningarna nedan, om inte annat anges, ej tagit hénsyn till
nar ytterligare en kollektivtrafikresenar inte langre medfér en intakt, utan
istéllet medfor en kostnad. Rent praktiskt finns brytpunkter da en resenar till
pa marginalen kan innebara kostnader, exempelvis pa grund av ett 6kat
behov av fordon. D& finansierings- och avtalsformer skiljer sig mellan
kollektivtrafikmyndigheterna i landet skulle detta vara mycket arbetskravande
att kvantifiera, och inte paverka resultaten nedan i en utstrackning som
motiverar arbetsinsatsen.

22 Har ingar landsting/regioner och i vissa fall kommuner, detta d& de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas dgandeform varierar dver landet.
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Tabell 5: Finansiella effekter av atgarder

Atgard

Avstandsbaserat
reseavdrag

Fortéatning av
bebyggelsen och
centralare lokalisering
samt fortatning i
stationsnéra lagen

Okat utbud av
kollektivtrafik inklusive
anropsstyrd trafik

Framkomlighets- och
punktlighetsatgarder for
kollektivtrafik

Finansiella effekter

Ett avstandsbaserat reseavdrag istéllet for dagens kostnadsbaserade innebar 6kade skatteintakter
for staten. En férandring av reseavdraget sa att det blir avstandsbaserat ger stora positiva effekter pa
statens kostnader for avdraget, i storleksordningen tva miljarder kronor per ar. 22 Berékningen utgar
fran ett forslag som &r kostnadsneutralt i forhallande till nuvarande avdrag. Det bedéms leda till 6kad
anvandning av kollektivtrafik och minskat fusk jamfort med befintligt avdrag eftersom uppgifterna blir
enklare att kontrollera. Forslaget medfér en vinst for de resenarer som kan fa avdrag for kollektivresor
och en forlust fér dem som tjanar pa det nuvarande avdraget.

Denna atgard bedéms ha neutrala effekter pa aktérernas finanser. Att all nybyggnation sker inom
befintlig bebyggelse innebar sannolikt 6kade kommunala kostnader for planlaggningsarenden till foljd
av fler éverklaganden. Jamfort med andra alternativ kan dock centralare lokalisering tdnkas medféra
lagre kostnader for utbyggnad av tillhérande infrastruktur, exempelvis vatten och avlopp. Byggforetag
antas fa 6kade kostnader samtidigt som en mer central lokalisering innebar hogre forsaljningspriser.

Denna atgard bedéms paverka kollektivtrafikmyndigheternas budgetar negativt.
Trafikeringskostnaden for dagens kollektivtrafik ar 35 miljarder. Forutsatt att en 50-procentig 6kning av
utbudet medfor linjara kostnadsokningar skulle detta innebara 6kade kostnader pa 17,5 miljarder
kronor per ar. Detta kommer i viss man kompenseras genom okade biljettintakter, men eftersom
sjalvfinansieringen i kollektivtrafiksystemet &r drygt 50 procent kommer det trots det innebara
betydande utgifter.?* 25

Till detta tillkommer kostnaden fér en 6kning av anropsstyrd trafik. Befintlig anropsstyrd trafik kostar
arligen cirka 160 mkr. 26 Om en férdubbling av utbudet kostar som befintlig trafik, 6kar kostnaden fér
anropsstyrd trafik med 160 miljoner kronor per ar, till en total arlig kostnad pa 320 miljoner kronor. De
finansiella effekterna av anropsstyrd trafik &r dock daligt utredda, men det finns framgangsrika exempel
dar anropsstyrd trafik introducerats i mindre orter, dar férutsattningarna for linjetrafik ar svaga. | dessa
fall har den anropsstyrda trafiken kunnat genera bade 6kat resande och minskade kostnader jamfort
med linjelagd trafik. 27 28

Denna atgard bedéms paverka kommunerna negativt och kollektivtrafikmyndigheterna positivt. |
berakningen av framkomlighetsétgarder antas att 20 procent av busstrafiken i tétort blir stomlinjelik. P&
kort sikt kravs atgarder for att frigora yta i gaturummet etc. vilket i stor utstrackning kommer vara
kostnader for kommuner (enligt uppskattning cirka tva miljarder). Atgarden innebar att uppskattningsvis
2 600 kilometer atgardas for att forbattra framkomligheten. Kostnaden for tidigare framkomlig-
hetsatgarder har varierat stort. Fér buss 2 som gar genom centrala Gavle?® ar kostnaden per kilometer
relativt hog: cirka 4,5 miljoner kronor, i detta fall ror det sig dock om forhallandevis omfattande
framkomlighetsatgarder. Kostnaderna for framkomlighetséatgarderna i Stockholm for forortslinjerna 172,
173, 176, 177, 178 och 179 &r betydligt Iagre, cirka 120 000 kronor per kilometer.3® Under antagande
om att spridningen i kostnaden ar stor, har den genomshnittliga kostnaden av Gavle samt de sex linjerna
i Stockholm anvants vid berakningen: 750 tkr per kilometer. Kostnadsspridningen avseende
punktlighetsatgarder &r sannolikt ocksa stor. Om punktligheten atgardas genom fysiska atgarder som
t.ex. motesstationer och mer kapacitet pa jarnvagen kan det réra sig om betydande kostnader.
Forseningarna pa jarnvagen uppstar foretradesvis pa kraftigt trafikerade platser, dar det &r kostsamt att
utoka kapaciteten ytterligare. Det ror sig antagligen om flera miljarder kronor, kostnader som i forsta
hand belastar staten. P& mer lokal niva finns andra atgarder som troligen &r billigare, exempelvis
underhallsatgarder och signalprioritering for bussar. Det bér dock noteras att den utformning som valts
i denna rapport &r férhallandevis begréansad. For ytterligare information, se Bilaga 2 — Styrmedel.
Atgérderna kan sammantaget ge lagre finansiella kostnader for tag- och bussoperatérer samt
kollektivtrafikmyndigheter, nér punktligheten forbattras. Atgarden kommer att innebara att
kollektivtrafikmyndigheterna sparar en del till foljd av att kostnaderna for kollektivtrafiken minskar nar
framkomligheten 6kar. Dessa besparingar beraknas uppga till cirka 120 miljoner kronor arligen.

B WSP (2012), Reseavdrag och slopad formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter — effektiva
styrmedel som ger 6nskad effekt?

24 Trafikanalys (2017), Regional linjetrafik 2016, 2017-06-09

% Trafikanalys (2016), Lokal och Regional kollektivtrafik 2015, Statistik 2016:26

% Trafikanalys (2015). Fardtjanst och riksfardtjanst 2015. Statistik 2016:24

27 HUI Research (2015), "Anropsstyrd trafik — flexibel kollektivtrafik i landsbygd”

28 Vastmanlands lokaltrafik (2006), "Utvardering av tatortstrafiken i Arboga”

2 Trivector (2015) Hogprioriterad och attraktiv busstrafik i Gavle — Utveckling av roda linjen —

stomlinje 2

30 WSP (2018), Atgarder for minskad klimatpaverkan — kostnadseffektivitet och synergieffekter,
WSP pé uppdrag av Stockholms stad, 7 mars 2018.
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Okad
avstandsdifferentiering i
biljettprissystem

Marknadsféringsatgarder

Hogre parkeringsavgifter
och minskat utbud av p-
platser

Bilfria innerstader

Borttagande av
subventioner pa
formansbil

Atgarder for 6kad andel
kollektivtrafikfordon som
drivs med icke-fossila
drivmedel

Atgérden beddms ha positiv effekt pa kollektivtrafikmyndigheternas finanser, d& intékterna fran
biljettférsaljningen okar. Totalt sett star biljettintakterna fér ungefar 22,4 miljarder per ar. Det &r rimligt
att tdnka att intdkterna dkar i samma omfattning som resandet, det vill sdga med 2 procent vilket skulle
innebé&ra 6kade intakter pa cirka 450 miljoner kronor om aret. 3! 32

De okade intékterna for den upphandlade trafiken tillfaller i normalfallet de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna. Det forekommer dven avtal dar operatorerna far del av intakterna, men de
ar inte vanliga. En del resenarer, som annars inte rest eller som tidigare gatt eller cyklat, far 6kade
kostnader, medan de 30 procent av flyttat 6ver fran bil far minskade utgifter.

Atgéarden innebéar negativa effekter for kollektivtrafikmyndigheterna. Forutsatt att atgarden innebar
riktad kommunikation och inte breda subventioner av exempelvis kollektivtrafikkort innebar det dock
jamforelsevis smé kostnader. Aven Prova pa kampanjer med subventionerade kollektivtrafikkort till
specifika malgrupper under en begransad tid medfér jamforelsevis sma kostnader. De som betalar
dessa ar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

Generellt &r kostnader kopplat till denna typ av atgarder daligt utrett. Enligt en rapport fran SIKA
uppskattas dock kostnaden for kampanjer for attityd och beteendeférandring inom Mobility
Management for dverflyttning till hallbara trafikslag 0,8-1,3 kr per sparat kilo koldioxid. Utifran den effekt
som atgarden ger i denna rapport ger detta en genomsnittlig kostnad pa cirka 20 miljoner kronor. 33

Detta innebéar 6kade intakter for kommuner och 6kade utgifter for bilresenarer. Intaktsékningen
fr&n hojda parkeringsavgifter beror sjélvklart pa omfattningen av héjningen men en héjning
motsvarande de som foreslas skulle ge kommuner och aven privata parkeringsaktérer betydande
intéaktsokningar. Exakt hur stora dessa skulle vara ar svart att bedoma. Stockholms stad har gjort en
prognos av intaktsokningen for den nya parkeringsstrategin som innebar hojda avgifter i innerstaden
och inférande av parkeringskostnader i ytterstaden. Prognosen raknar med cirka 400 miljoner kronor i
6kade intakter arligen. En engangsutgift for skyltning och parkeringsautomater bedéms vara cirka 80
miljoner kronor (WSP 2018). Om 6vriga tatorter antas ha ungefar halva intaktsékningen, vilket ar i linje
med hur effekten pa trafikarbetet bedémdes fran héjda parkeringsavgifter, se bilaga 2, kan
avgiftsintakterna uppraknat for all tatortstrafik uppga till cirka 900 miljoner kronor. Atgarden medfér en
6kad kostnad for de bilresenérer som betalar de hojda avgifterna.

Detta innebar engangskostnader for kommuner. Bilfria innerstader skulle innebéra kostnader for
omskyltning och sannolikt en del andra fysiska atgarder. Detta ar kostnader som sannolikt faller pa de
berérda kommunerna. Totalt sett &r kostnaden dock relativt sett blygsam. Antagligen betydligt mindre
an intakterna fran hojda parkeringsavgifter. For privata aktérer kan bilfria innerstiader innebéra minskat
marknadsunderlag. Samtidigt uppstar nya affarsmojligheter for logistik och personbefordran.

Detta innebar viss minskning av statens och féretagens kostnader. Subventionen av férmansbilar
innebér att staten later manniskor Iana pengar for att kopa bil till formanliga rantor. Det innebar i
praktiken ingen stor paverkan pa statens finanser. Berakningar som Ynnor gjort i samband med
Naringsdepartementets utredning Fossilfri Fordonstrafik (SOU 2013:84) visar dock pa att
subventionens utformning ar svagt kopplad till bilens vardeminskning, och att denna merkostnad framst
bars av foretagen. En foljd av att féretagen bar denna kostnad blir ocksa att bilinnehavarnas privata
korning subventioneras av foretagen. 3 Ett borttagande av subventionen medfor ocks& minskade
kostnader for foretag och for staten for det administrativa arbetet med férmansbilar.

Finansiella kostnader beror framst stat och kollektivtrafikmyndigheterna. Inkdpskostnaden for
kollektivtrafikfordon som &r dedikerade for drift med fornybara drivmedel ar hogre &n for konventionella
dieselbussar. Omstéliningen av kollektivtrafikfordon till el betalas till viss del av staten genom
elbusspremien, men framforallt av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna genom krav pa
anvandning av icke-fossila branslen vid trafikupphandlingarna. | BAU-prognosen aterstar cirka 2 150
bussar som ej har stéllts om till nollutslapp &r 2030. En forlangning av elbusspremien till &r 2030 skulle
med dagens kostnader for elbussar innebara en merkostnad for staten pa cirka 1,7 miljarder (T@I
2017). Resterande merkostnad betalas av kollektivtrafikmyndigheterna och bussbolag (i de fall som
bussen gar i kommersiell trafik). | takt med att priset pa elbussar sjunker, minskar bade statens,
kollektivtrafikmyndigheternas och operatdrens kostnader. For kollektivtrafikmyndigheterna och
operatdrerna kompenseras i viss man de héga initiala kostnaderna for elbussar av minskade
driftskostnader. En annan kostnad é&r laddinfrastrukturen, vilket &r en mindre kostnad jamfért med
fordonsinvesteringen. Aven for laddinfrastruktur gar det att fa statlig finansiering.

Baserat pa de priser som gallde under 2017 &r en évergang till HYO100 i princip kostnadsneutralt for
kollektivtrafikmyndigheternas finanser. For staten blir det en intéktsforlust med séaval HVO100 som el
(jamfort med dieseldrift) eftersom skatteintakterna blir betydligt Iagre &n om bussarna drivits med
diesel. Buss-el ar emellertid beskattad, till skillnad fran spartrafik som far skattebefrielse for el.

31 Trafikanalys (2017), Regional linjetrafik 2016, 2017-06-09
32 WSP (2011), Oversyn- taxor och zoner i Jonkopings l&n.
33 SIKA (2008), Potential for 6verflyttning av person- och godstransporter mellan trafikslag

2008:10

34 Ynnor AB (2013). Tjanstebilar subventioneras med éver 70 procent.
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4.3 Samhallsekonomiska effekter

De samhallsekonomiska effekterna ar, jamfort med de finansiella, mer
komplicerade att beddma. Samhéllsekonomi inbegriper ett bredare
perspektiv och inkluderar férutom de finansiella effekterna aven icke-
monetara effekter pa exempelvis tillganglighet och resurseffektivitet. Férutom
detta tillkommer dynamiska effekter. Exempelvis kan forbattrad kollektivtrafik
sénka kostnaden for arbetsresor, vilket 6kar utbudet av arbetskraft och i
forlangningen dkar féretagens ldnsamhet. Forbattrad kollektivtrafik gér det
samtidigt mojligt for dem som soker arbete att pendla till ett béttre betalt
arbete. Kollektivtrafiken kan ocksa vara ett verktyg for att nd mal som inte
enkelt later sig varderas som effekter i en samhallsekonomisk kalkyl, utan
sharare handlar om exempelvis férdelning, jamlikhet och rattvisa. Detta
diskuteras i avsnitt 4.5.

En del av de studerade atgarderna och styrmedlen &r bra ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv. Genom att avstandsbasera reseavdraget blir
styrmedlet fardmedelsneutralt och enklare att kontrollera. Bada dessa
foérandringar bidrar till samhéallsekonomisk effektivitet. Borttagande av
subventionen pa formansbilar gor att Agande av bil prissatts lika for alla
bilister, vilket bidrar till samhéllsekonomisk effektivitet.
Avstandsdifferentieringen av biljettpriserna gor att resenarerna i storre
utstrackning méter ett pris som utgar fran kollektivtrafikens kostnader.
Atgarden bidrar till samhallsekonomisk effektivitet, men effekten pa
marknadsandel och utslapp bedéms vara mindre. Av de valda styrmedlen
har hojda parkeringsavgifter den storsta effekten pa kollektivtrafikens
marknadsandel och atgarden ar samhallsekonomiskt [6nsam eftersom den
innebar en korrigering av den underprissattning som i manga fall rader pa
parkering. P& kort sikt leder den dock till stora tillganglighetsforluster, det ar
forst pa langre sikt det uppstar positiva indirekta effekter pa lokaliseringen.

Marknadsféring som lockar nya resenérer till kollektivtrafiken har potential att
vara samhallsekonomiskt effektiv om det genomférs utan omfattande
subventioner av exempelvis periodkort. Aven atgarder for att stalla om
kollektivtrafikfordon har potential att vara samhallsekonomiskt Iénsam. |
synnerhet nar omstéllningen bidrar till spridning av ny teknik till andra typer
av tunga fordon. Kostnaderna for omstallningen ar dock hdga initialt.

Bland de valda styrmedlen finns &ven samhéllsekonomiskt olonsamma
atgarder. Bilfria innerstader innebar stora begransningar i tillgangligheten
och det tveksamt om det finns betalningsvilja for den begransningen. En
6kning av utbudet av kollektivtrafik med 50 procent ar en kostsam atgard.
Hur 6kningen genomfors paverkar emellertid den samhéllsekonomiska
Ibnsamheten. Nya linjer, storre fordon och 6kad turtéthet kan vara Ié6nsamma
pa de platser dar det finns stor efterfragan. | de fall efterfrdgan ar svag kan
utbudsdkningen leda till dverdimensionering. Anropsstyrd trafik bor
Overvagas dar forutsattningarna ar svaga. Sarskilt intressant ar att ersatta
linjer med lag belaggning.

Framkomlighets- och punktlighetsatgarder kan vara mycket kostsamma. Var
atgarderna genomférs paverkar den samhallsekonomiska effektiviteten. For
de mest trafikerade linjerna ar atgarderna sannolikt samhallsekonomiskt
I6nsamma. | de fall &tgarderna berér mindre trafikerade linjer &r
framkomlighetsatgarder sannolikt olénsamma.
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Nedan redogors for de samhallsekonomiska effekterna av respektive atgard
och styrmedel, den fetmarkerade bedémningen antas vara nettonyttan av

respektive atgard.

Tabell 6: Samhallsekonomisk bedémning av styrmedel och atgarder

Atgéard/Styrmedel

Sambhaéllsekonomisk bedémning

Avstandsbaserat
reseavdrag

Fortatning av
bebyggelsen och
centralare lokalisering
samt fortatning i
stationsnara lagen

Okat utbud av
kollektivtrafik - inklusive
anropsstyrd trafik

Framkomlighet- och
punktlighetsatgarder for
kollektivtrafik

Positiv.

Ett avstandsbaserat reseavdrag som liknar det norska systemet ersatter nuvarande kostnadsbaserade
reseavdrag. Det ger tillganglighetsvinster for kollektivtrafiken samtidigt som tillgangligheten med bil
minskar nagot. Detta minskar bilresandet, vilket genererar nyttor genom minskningar av koldioxid-
samt lokala utslapp, buller och tréngsel.

Genom att reseavdraget blir fardmedelsneutralt och enklare att administrera &r den sammantagna
bedomningen att atgarden ar samhéllsekonomiskt I6nsam.

Oséker.

Exploatering inom befintliga tatortsgranser ar sannolikt dyrare an pa mark utanfor tatorterna nar det
kommer till planldggning, markkop och byggnation. Det kommer leda till att det blir dyrare att bygga.
Om man redan nu menar att brist pd bebyggelse, exempelvis bostader paverkar samhallsekonomin
negativt 6kar sannolikt denna atgard de effekterna.

A andra sidan beror detta p& hur snévt "inom tatortsgranser” definieras, och vidare &r det sannolikt s&
att och att bostadsmarknadens problem inte framst I6ses genom bostadsbyggande utan omférdelning
inom befintligt bestand.

P& sikt har denna &tgérd dven potential att 6ka tillgangligheten vilket skulle vara positivt. A andra sidan
kan effektiviteten paverkas negativt om det visar sig att manniskor hellre bor utanfor tatorterna, men att
det inte finns bostader att tillgé. Vidare kan denna &tgard vara negativ om den tar ytor med andra
nyttor i ansprék, exempelvis byggnation av grénomraden eller hogre byggnader som skymmer utsikten
fran befintliga byggnader. Den kan ocksa tankas 6ka antalet personer som berérs av buller. Effekten
pa utslapp av koldioxid och andra luftféroreningar &r positiv, da atgarden innebar minskat behov av
resande. Sammantaget &r beddémningen av den samhéllsekonomiska effektiviteten dock oséker.

Negativ.

Kostnaderna for att ka utbudet av kollektivtrafik &r mycket héga. Pa vissa platser dar det till exempel
ar stor trangsel kan utbudsokningen vara positiv, men risken &r att man lagger mycket pengar pa att
skapa en 6verkapacitet som inte anvands. Nyttan &r dven beroende av andra atgarder, s& som
forbattrad framkomlighet.

Atgérdens samhallsekonomiska lénsamhet, och vidare effekt p& exempelvis utslépp och buller, &r
darmed beroende pa utformning, men sett till dagens trafik &r det sannolikt s att strak med hog
samhallsekonomisk lénsamhet redan har ett stort utbud.

Generellt &r nyttorna av anropsstyrd trafik daligt utredda, men ny forskning frdn Nederlanderna antyder
att den generaliserade restiden kan minska med upp till hélften jamfoért med linjetrafik for néara halften
av resenarerna. * Fran Sverige finns framgangsrika exempel ifrdn mindre orter eller andra omraden
dar linjebunden trafik saknas, dar férutsattningarna for linjetrafik ar svaga. | dessa fall har den
anropsstyrda trafiken kunnat genera bade tkat resande och minskade kostnader jamfért med linjelagd
trafik. 36 37 38

Sammantaget beddms dock kostnaderna for att 6ka kollektivtrafikens utbud 6verstiga nyttorna av
tillganglighetsforbattringarna.

Neutral.

Framkomlighetsatgarder ar sannolikt mycket positiva pa de mest trafikerade linjerna, eftersom de
innebér betydande restidsvinster och minskade driftskostnader. Atgarden berér emellertid manga linjer
med betydligt mindre resande, dar atgarden sannolikt ar olénsam.

Punktligheten kan forbattras med utokat jarnvagsunderhdll, fler motesspar eller béttre signalprioritering
for busstrafiken. Sjélva den forbattrade punktligheten innebér stora samhallsekonomiska nyttor. | den
man man kan uppna 6kad punktlighet till mattliga kostnader, exempelvis genom underhalisétgarder,
kan det vara en samhallsekonomiskt lénsam &tgéard.

35 Alonso-Gonzéalez, M.J., Liu, T., Cats, O., Van Oort, N. and Hoogendoorn, S. (2018). The
potential of demand responsive transport as a complement to public transport: an assessment
framework and an empirical evaluation.

36 HUI Research (2015), "Anropsstyrd trafik — flexibel kollektivtrafik i landsbygd”

87 Vastmanlands lokaltrafik (2006), "Utvardering av tatortstrafiken i Arboga”

38 SLL (2017), Landsbygdstrafik med anropsstyrd trafik
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Okad
avstandsdifferentiering i
biljettprissystem

Marknadsféringsatgarder

Hogre parkeringsavgifter
och minskat utbud av p-
platser

Bilfria innerstader

Borttagande av
subventioner pa
formansbil

Atgarder fér 6kad andel
kollektivtrafikfordon som
drivs med icke-fossila
drivmedel

Forutom tillganglighetsvinster ger atgarderna positiva effekter genom minskade utslapp och trangsel
samt okad tillganglighet och trafiksékerhet. P& grund av att &tgarden bade omfattar linjer som sannolikt
ar samhallsekonomiskt lsnsamma och s&dana som sannolikt &r olonsamma bedéms atgardens
sammantagna effekt som neutral. Det bor dock understrykas att atgardernas samhallsekonomiska
Ibnsamhet i hog grad beroende av atgardernas utformning och kostnader.

Positiv.

Eftersom bade resandet och intakterna okar sa 6kar bade tillgangligheten och producentoverskottet,
varfor atgarden bor vara samhallsekonomiskt [6nsam. Ett 6kat resande med kollektivtrafik ger
darutover positiva effekter genom minskade utslapp samt 6kad tillganglighet och trafiksakerhet.

Sannolikt positiv.

Marknadsforingsatgardernas effektivitet beror till stor del pa hur de genomférs. Om de genomfors
genom riktad kommunikation istallet for omfattande subventioner av kollektivtrafikbiljetter ar atgarden
sannolikt positiv. Problemet &ar dock att &tgarden sannolikt medfor mycket sma
tillgénglighetsforbattringar, eftersom de som borjar resa kollektivt antagligen &r mer eller mindre
indifferenta infor sitt fardmedelsval.

En rapport frAn SIKA menar dock att de finansiella kostnaderna for att minska utslapp med denna typ
av atgarder ar forhallandevis 1agt, jamfort med andra atgarder (SIKA 2008). Sett ur ett klimatperspektiv
kan darfor dessa atgarder anses vara kostnadseffektiva.

Positiv.

Parkering i tatort ar generellt en underprissatt resurs. En hojning innebar darmed att det
marknadsmisslyckande som parkering till stor del utgor korrigeras. Det skulle leda till effektivare
allokering av befintliga parkeringsplatser och battre spegla kostnaden for att resa med, och &ga, bil. En
mer korrekt aterspegling av bilens kostnader leder i sin tur till en 6kad andel kollektivtrafikresenarer,
vilket ger positiva effekter pa koldioxid- samt lokala utslapp, trangsel och trafiksakerhet.

Ett minskat utbud av parkeringsplatser frigor vidare vardefull yta, ofta i anslutning till bostader och
arbetsplatser. | Sverige regleras antalet parkeringsplatser av parkeringsnormer. En svensk studie visar
att dessa har minskat det totala utbudet av bostader med 1,2 procent, och 6kat hyrorna med 2,4
procent (Andersson et al. 2016).

Sannolikt negativ.

Det innebar en ganska stor tillganglighetsinskrankning utan att internalisera ndgon specifik extern
effekt. Det ar ocksa tveksamt om befolkningens betalningsvilja for bilfria innerstader évervager
betalningsviljan for tillganglighetsinskrankningen.

De potentiella nyttorna utgors framst av miljovinster, minskad trangsel samt att ytor frigors. Detta
maste dock sannolikt kompenseras med starkt kollektivtrafik, for att méjliggéra pendling och resor
inom och till stdderna.

Positiv.

Subventionen gor att vissa typer av bilister mater ett pris som ar for 1agt, vilket leder till ett minskat
konsumentoverskott. Borttagandet av subventionen leder ocksa till att formansbilisterna mater ett mer
korrekt pris for underhall och parkering vilket ocksa har positiva samhéllsekonomiska effekter. En mer
korrekt prissattning for bilister okar kollektivtrafikens attraktivitet, vilket ger positiva effekter genom
minskade utslapp och trangsel samt 6kad tillganglighet och trafiksékerhet.

Atgérden medfor potentiellt en nyttoférlust for dem som idag nyttjar subventionen.

Sannolikt positiv.

Omstallningen av fordon i kollektivtrafiken kraver investeringar initialt. De merkostnader som
uppkommer vid investeringen behdver stallas mot &ndrade driftskostnader och nyttan av minskade
utslapp av vaxthusgaser. Till detta ska laggas att ny teknik i kollektivtrafiken kan bidra till att tekniken
kan spridas till andra tunga fordon.

Totalt sett innebar de styrmedel och atgarder som valts ut en betydande
tillganglighetsokning. Manga atgarder ar kraftiga och eftersom det ingar bade
I6nsamma och oldnsamma atgarder ar det svart att bedéma den
sammanlagda effekten ur ett samhéllsekonomiskt [bnsamhetsperspektiv.
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4.4 Fordelningseffekter

| detta avsnitt redogors for atgardernas fordelningseffekt, det vill saga vilka
grupper som vinner eller forlorar pa olika atgarder. Analysen av
fordelningseffekter tar sin utgangspunkt i en indelning i folijande grupper:

e tatort/landsbygd
e lanstyp
e lag- respektive hdginkomsttagare

De tva forstnamnda i listan ovan hanteras under rubriken Geografisk
fordelning nedan, medan den sistnamnda hanteras under rubriken Lag-
respektive héginkomsttagare.

4.4.1 Geografisk fordelning

Den geografiska fordelningen har som namnts studerats efter
tatort/landsbygd samt lanstyp. Fordelningsaspekten lanstyp har bedémts
genom att lanen delats in i tre kategorier. Kategoriseringen baseras pa
kollektivtrafikens marknadsandel i dagslaget:

e Stockholms lan
e Skane, Vastra Gotaland och Uppsala lan (SVU)
e Ovrigalan

For var och en av dessa grupper har en bedémning gjorts av hur atgarden
paverkar den genomsnittliga tillgangligheten fér den som bor i respektive
lansgrupp. Bedémningen av sammantagen tillganglighet, i sin tur, utgar fran
en separat uppskattning av hur antalet (motoriserade) resor férandras med
respektive atgard.

Vi har darmed i den héar analysen helt bortsett fran de kostnader som
kommer att drabba skattebetalarna, och som darfér eventuellt kan géra
medborgarna till sammantagna forlorare, &ven om tillgangligheten okar i
samtliga lanstyper. P& grund av denna begransade ansats har vi heller inte
valt att behandla eventuella fordelningseffekter av teknikskifte i detta avsnitt
(sadana atgarder paverkar inte tillgangligheten, utan har framst finansiella
effekter, vilka bars jamnt av skattekollektivet).

Utifrdn genomford analys ar den samlade bilden att f& av de studerade
atgarderna har en tydlig fordelningsprofil med olika (tillganglighets-)effekter i
olika geografiska omraden. De atgarder som starker kollektivtrafikens
attraktivitet gynnar tillgangligheten sammantaget i samtliga geografiska
omraden, medan de som minskar bilens attraktivitet minskar tillgangligheten i
samtliga omraden.

Sett till totalen gynnas lansgruppen Ovriga, som har den lagsta
kollektivtrafikandelen av de tre lanstyperna, mest medan Stockholm gynnas
minst. Detta beror framst pd att ett 6kat utbud har férhallandevis liten effekt i
Stockholm, en naturlig effekt av kollektivtrafikens redan htéga marknadsandel
dar. Saval tatort som landsbygd gynnas av atgarderna, aven om
landsbygden gynnas mer sett till 6kningen i antal resor.

Sett till enskilda atgarder ar den mest gynnsamma (métt i 6kat antal resor)
ett okat utbud. Okningen &r stoérre pa landsbygden &n i tatort, och storre i
Ovriga lan &n i SVU-lan och Stockholms lan (i fallande ordning). Den minst
gynnsamma atgarden sett till tillganglighetseffekten (antal resor) ar Hogre
parkeringsavgifter. Nast efter detta ar Bilfria innerstader den mest restriktiva
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atgarden, da framforallt i Tatort respektive Stockholm. Atgérden Fértatning
av bebyggelse har har bedémts vara neutral med hansyn till tillgangligheten,
aven om en fortatning innebar att fler malpunkter kan nds med mindre
restidsuppoffring. Med den grova indikator som anvénts har medfor atgarden
dock varken nagon tillganglighetsforlust, eller nagon tillganglighetsvinst.

Man bor alltsd halla i minnet att analysen enkom handlar om férdelningen av
tillganglighet, och att det finns andra vinster, och kostnader kopplat till
respektive atgard. Dessa diskuteras i andra kapitel.

De indelningar som tillampats ovan &r grov, och tar inte hansyn till alla
geografiska aspekter: det finns givetvis stora skillnader inb6érdes mellan
exempelvis olika landsbygds eller tatortsomraden.

Sett till den kommungruppsindelning som SKL anvénder finns till exempel en
handfull kommuntyper vars profil inte tydligt aterspeglas i indelningen ovan.
Till dessa hor olika typer av pendlingskommuner, samt kommuner med
besoksnaring. Avseende de forstndmnda, pendlingskommunerna, finns
anledning att tro att forutsattningarna for olika former av kollektivtrafik ar
battre &n vara modeller visar, d& en jamforelsevis stor andel pendlar fran
kommunen, troligen till en storre ort i narheten. Darmed borde tillgdngen till
kollektivtrafik redan vara god, pa grund av hog efterfragan. 3°

Kommuner med bestksnaring avser alltsd kommuner som till stor del
praglas av besoksnéaring. Dessa kommuner har sarskilda forutséattningar,
som ocksa paverkar mojligheten att bedriva kollektivtrafik. | manga fall &r den
dominerande besoksnaringen till exempel i hdg grad sdsongsberoende,
vilket gor att kraven pa, och forutsattningarna for att bedriva kollektivtrafik
varierar kraftigt Over aret. Samtidigt kan forbattrad kollektivtrafik tankas oka
tillgangligheten till besdksnaringar i dessa kommuner, vilket har andra
positiva foljdeffekter i form av arbetstillfallen i kommunerna, men ockséa okat
tillganglighet for exempelvis grupper som saknar bil. 4°

Analysen ovan fangar slutligen inte heller upp de sarskilda férdelar som
anropsstyrd trafik skulle kunna fa framférallt p& mindre orter. Dessa skulle
dock sannolikt ha liten effekt i den 6vergripande analysen, eftersom antalet
resor, ar litet jamfort med mer tatbefolkade omraden. Generellt &r effekterna
av anropsstyrd trafik daligt utredda, bade vad galler tillganglighetseffekter
och kostnader. En ny hollandsk studie om anropsstyrd trafik visar att i ett
omrade i 6stra Nederlanderna fick ungefar halften av resenarerna
tillganglighetsforbattringar. Fér dem minskade den generaliserade restiden
med anropsstyrd trafik till halften i forhallande till den linjebundna
kollektivtrafiken.*! De resor som fick del av férkortad restid var dar
anropstrafiken utgjorde ett komplement till befintlig linjebunden kollektivtrafik.
Svenska uppféljningar visar goda resultat lokalt nar linjelagd trafik bytts mot
anropsstyrd i mindre orter, dar forutsattningarna for linjelagd trafik ar daliga. |
dessa fall har bytet lett till svél lagre kostnader som ett okat resande. 42 43 44

| vara analyser av en utbudsokning ingar en mycket kraftig satsning pa okad
anropsstyrd trafik (férdubblat jAmfort med nuvarande trafik). Totalt innebar

39 SKL (2017), Kommungruppsindelning 2017

40 SKL (2017), Kommungruppsindelning 2017

41 Alonso-Gonzéalez, M.J., Liu, T., Cats, O., Van Oort, N. and Hoogendoorn, S. (2018). The
potential of demand responsive transport as a complement to public transport: an assessment
framework and an empirical evaluation.

42 HUI Research (2015), "Anropsstyrd trafik — flexibel kollektivtrafik i landsbygd”

43 Vastmanlands lokaltrafik (2006), "Utvardering av tatortstrafiken i Arboga”

4 SLL (2017), Landsbygdstrafik med anropsstyrd trafik
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den satsningen dock en mycket begrénsad 6kning av kollektivtrafikutbudet
totalt aven pé landsbygd. Det ar anledningen till att den sammantagna
atgarden utbudsokning dnda inte ger stora beraknade fordelningseffekter till
forman for landsbygd sammantaget.

4.4.2 Lag- respektive hoginkomsttagare

Nedan redogors for effekten av respektive styrmedel pa inkomstgrupperna
lag- respektive hdginkomsttagare. Denna fordelningsdimension ar sannolikt
den som ar allra svarast att bedoma med de férenklade metoder som sttt till
buds.

I linje med analysen i foregaende avsnitt, gor vi férdelningsanalysen i detta
avsnitt utifran i vilken utstrackning respektive inkomstgrupp ar
vinnare/forlorare i absolut mening, och utan hansyn till hur mycket de
respektive bidrar till (skatte-) finansieringen. Vi beskriver alltsa bara de
genomsnittliga tillganglighetseffekterna for respektive inkomstgrupp. Effekten
av att hdginkomsttagare relativt sett betalar mer skatt, och darfér i stérre
utstrackning finansierar offentliga utgifter ar inte beaktad.

Fordelningseffekterna uppstar framforallt eftersom anvandningen av olika
fardmedel varierar (nagot) mellan inkomstgrupper: Generellt gynnas
laginkomsttagare mer av forbattrad kollektivtrafik eftersom de anvander
kollektivtrafiken i hogre utstrackning, medan héginkomsttagare far betala en
storre del av uppoffringen for styrmedel som belastar bilkérande.

Det finns emellertid ockséa en skillnad i hur hart olika typer av
tillganglighetsforandringar slar mot anvandarna. Fordyrningar paverkar
tillgangligheten negativt for alla, oavsett inkomst, men hdginkomsttagare ar
mindre priskansliga och drabbas nagot mindre an personer med lag inkomst.
Det omvanda galler for atgarder som paverkar restiden: Kortare restid
uppskattas av alla, men sarskilt mycket av personer med hdg inkomst.

Som framgar av tabellen varierar effekterna, &ven om majoriteten ar positiva
for bada inkomstgrupperna. Det finns darmed ingen stor omfordelningseffekt.
Generellt gynnas hoginkomsttagare nagot mer, da de inte drabbas lika
mycket av de monetéra styrmedlen, och kan tillgodogdra sig effekten av en
utbuds- och kvalitetsékning i samma utstrackning som laginkomsttagare.



Tabell 7: Tillganglighetseffekt av atgarder for htg- respektive laginkomsttagare

Laginkomsttagare

Hoginkomsttagare

Avstandsbaserat
reseavdrag

Fortatning av
bebyggelsen och
centralare lokalisering
samt fortétning i
stationsnara lagen

Okat utbud av
kollektivtrafik inklusive
anropsstyrd trafik

Framkomlighets- och
punktlighetsatgarder for
kollektivtrafik

Okad avstands-
differentiering i
biljettprissystem

Marknadsféringsatgarder

Hogre parkerings-
avgifter och minskat
utbud av p-platser

Bilfria innerstader

Borttagande av
subventioner pa
formansbil

Positiv.

Ett avstandsbaserat reseavdrag kan anvandas
aven av de som aker kollektivt, varfor
langpendlande laginkomsttagare — som reser mer
kollektivt - paverkas positivt. Vidare &r
laginkomsttagare, relativt sett, mer behjélpta av
pengar an tid, varfér de gynnas ytterligare av
minskade reskostnader.

Neutral.

Forutsatt att fortatning bidrar till 6kade priser kan
laginkomsttagare antas forlora pa kort sikt. Pa lang
sikt far de dock ta del av 6kad tillganglighet, varfor
den samlade effekten antas bli neutral.

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

Positiv.

Framkomlighets- och punktlighetsatgarder kommer
paverka laginkomsttagare positivt genom att de far
oOkat tillganglighet med kollektivtrafiken.

Positiv/Neutral.

Den skisserade avstandsdifferentieringen ar
intaktsneutral men okar kollektivtrafikresandet med
nagra procent. Detta kan tolkas som att
tillgangligheten forbattras nagot i genomsnitt, &ven
om korta resor blir nagot billigare och langa resor
nagot dyrare. Den genomshnittliga effekten ar dock
liten. Laginkomsttagare gor nagot kortare resor an
hoginkomsttagare, och skulle kunna paverkas
nagot mera positivt &n genomsnittet.

Positiv.

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

Negativ.

De laginkomsttagare som kor bil bedoms paverkas
negativt av hogre parkeringsavgifter i tatort, da de
drabbas av en kostnadsokning. De anvander dock
bil i ndgot mindre utstrackning an
héginkomsttagare.

Neutral.

Laginkomsttagare paverkas i begransad
utstrackning av atgarden. Det ar framst
hdginkomsttagare som kor bil i innerstader och
darmed paverkas negativt.

Neutral.

Laginkomsttagare berérs i begransad utstrackning
av borttagandet av subventionerade formansbilar,
eftersom de har formansbil i begransad
utstrackning.

Neutral.

Ett avstandsbaserat reseavdrag kommer bara att
ha betydelse for personer som pendlar langt —
vilket &r hdginkomsttagare i hogre utstrackning &n
laginkomsttagare. Samtidigt kommer de som
anvander dagens avdrag for bilpendling inte kunna
fortsatta gora lika stora avdrag som tidigare.

Positiv.

Effekten for hdginkomsttagare ar troligen samma
som for laginkomsttagare, men héginkomsttagare
drabbas inte lika mycket av hogre priser, samtidigt
som de kan fa storre nytta av kortare restider. Den
samlade effekten antas darfor bli positiv.

Positiv.
Hoginkomsttagarna kommer att paverkas positivt
av atgarden da de far hogre tillganglighet.

Positiv.

Hoginkomsttagarna kommer att paverkas positivt
av framkomlighets- och punktlighetsatgarderna.
D4 de reser mindre kollektivt an laginkomsttagare
ar nyttan relativt sett lagre, men & andra sidan har
de hogre genomsnittlig tidsvardering, vilket vager
upp for detta.

Neutral/Negativ.

Den skisserade avstandsdifferentieringen ar
intéktsneutral men okar i kollektivtrafikresandet
med nagra procent. Korta resor blir nagot billigare
och langa resor nagot dyrare. Den genomsnittliga
effekten ar dock liten. Héginkomsttagare gor nagot
langre resor an laginkomsttagare, och skulle
kunna paverkas nagot mera negativt &n
genomsnittet. Hoginkomsttagarna ar dock relativt
sett mindre priskansliga.

Positiv.

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

Neutral.

| genomsnitt kommer parkeringskostnaderna att 6ka
mer fér hoginkomsttagare &n for Iaginkomsttagare,
eftersom de anvander bil n&got mer. A andra sidan &r
de mindre priskansliga, samtidigt som antalet
tillgangliga platser kan 6ka nagot, vilket sparar tid och
okar tillgangligheten sarskilt for hdginkomsttagare.

Negativ.

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

Negativ.

Hoginkomsttagare bedéms vara forlorare till foljd
av atgarden eftersom de oftare ar formansbilister
som till foljd av atgarden maste betala det fulla
priset for att aga bil.
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4.5 Andra nyttor av kollektivtrafik

Utbver resonemangen kring férdelning ovan, samt om samhallsekonomiska
effekter i avsnitt 4.3, bidrar kollektivtrafiken med mindre utredda, men andock
relevanta effekter. Nedan redogérs for ett antal av dessa. For ytterligare
diskussion kring detta hénvisas till Svensk Kollektivtrafiks tidigare rapport
Kollektivtrafikens Samhallsnytta (2017).

4.5.1 Jamstéalldhet

Kollektivtrafikens effekt pa jamstalldhet ar flitigt diskuterad, men det finns
tydliga skillnader i kvinnors och mans resande. Man reser mer an kvinnor,
men kvinnor reser relativt sett mer med gang, cykel och kollektivtrafik.
Skillnaden beror bland annat pa att kvinnor tjanar mindre, och i lagre
utstrackning har korkort, men skillnaden kvarstar aven om dessa faktorer tas
hansyn till. Detta medfor i sin tur att kvinnor & mer beroende av
kollektivtrafiken anh méan. Styrmedel som starker tillgangligheten med
kollektivtrafik forbattrar darmed kvinnors tillganglighet mer. Férbattrad
tillgang till kollektivtrafik kan i sin tur tankas stéarka kvinnors tillgang till
exempelvis arbetsmarknad, vilket forstarker andra forandringar i rddande
strukturer vad géller ojamlikhet, exempelvis I6neskillnader och uttag av
foraldraledighet. 4 46

4.5.2 Integration

Kollektivtrafiken kan ocksa verka for att bryta ner barriarer, framforallt i
stadsmiljo, och stéarka integrationen mellan stadsdelar. Exempelvis har
strackningen av Malmoexpressen (mellan Rosengard och Vastra Hamnen)
motiverats av detta skal. Pa liknande satt kan ocksa kollektivtrafik bidra till att
tillgangliggora, och integrera, stad och landsbygd, sarskilt for grupper med
begransad tillgang till bil, bland annat barn och personer med vissa typer av
funktionsnedsattningar.

En 6kad mojlighet for manniskor att resa mellan exempelvis bostad, skola,
arbete och fritidsaktiviteter ger storre mdjlighet att anpassa val av arbete,
bostadsort och livsstil utan att gora avkall pa andra delar, vilket 6kar den
samlade nyttan for individer. Denna typ av tillganglighet ar svar att vardera
monetart, men det faktum att genomsnittspriset for en fardtjanstresa ar drygt
270 kronor tyder p& att vi satter en forhallandevis hog vardering pa att ge en
grundlaggande tillganglighet till alla.*” 48

Kollektivtrafiken kan darmed spela en roll i att bryta utanforskap savél socialt
som ur ett arbetsmarknadsperspektiv.

4.5.3 Andra miljomal och halsoaspekter

Kollektivtrafiken kan aven bidra till andra miljomal utéver Begransad
klimatpaverkan, exempelvis mélen om Frisk luft, God bebyggd miljo samt
etappmalet om att andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och
gang i storre tatorter ska vara minst 25 procent 2025, uttryckt i

45 Svensk Kollektivtrafik (2017), Arsrapport 2017 - Kollektivtrafikbarometern

46 Svensk Kollektivtrafik (2017), Kollektivtrafikens samhallsnytta

47 Svensk Kollektivtrafik (2017), Kollektivtrafikens samhallsnytta

8 Trafikanalys (2016), Lokal och Regional kollektivtrafik 2015, Statistik 2016:26

30



personkilometer, i riktning mot att pa sikt férdubbla andelen for gang-, cykel-
och kollektivtrafik.4?

Genom overflyttning fran personbil till kollektivtrafik kan trangselproblemen
lindras och pa sikt kan markanvandningen bli mer effektiv. Kollektivtrafiken
kan aven bidra till friskare luft i staderna, sarskilt genom évergang till eldriven
trafik.

Kollektivtrafiken har ocksa positiva halsoeffekter, genom att stimulera gang
och cykel till och fran hallplatser. Det bor dock noteras att kollektivtrafiken i
vissa fall kan ersatta resor med gang och cykel, vilket i sa fall minskar
halsoeffekterna. Den samlade halsoeffekten &r dock med stor sannolikhet
positiv, exempelvis visar statistik frdn Svensk Kollektivtrafik att
kollektivtrafikresenarer cyklar dubbelt s mycket och gar tre ganger sa
mycket som bilister.%0

4.5.4 Synen pa rattvisa

Som namnts tidigare ar férdelningsaspekter komplicerade och beror ytterst
pa synen pa rattvisa. Ett satt att se pa rattvisa ar att det finns en
grundlaggande niva av tillganglighet som alla ska ha. Ett annat satt att se pa
det &r att alla grupper ska ha samma tillganglighet. Med det sistnd@mnda
perspektivet blir det relevant hur gruppernas tillganglighet ser ut i
utgangslaget, och hur atgarderna forandrar detta. Ur det forsta perspektivet
ar det intressanta snarare hur den grundlaggande tillgangligheten paverkas.
Denna diskussion utvecklas inte ytterligare i denna rapport, men de olika
perspektiven ar intressanta att ha med sig, da de har baring pa hur
kollektivtrafiken bor ses ur saval ett inkomst- som geografiskt perspektiv,
men aven pa exempelvis fragan om jamstalldhet och tillganglighet for
personer med funktionsnedsattningar.

4% Regeringens skrivelse 2017/18:230 Strategi for Levande stader — politik for

en hallbar stadsutveckling och Miljgmalsberedningen (2016) En klimat- och luftvardsstrategi for
Sverige (SOU 2016:47)

% Svensk Kollektivtrafik (2017), Arsrapport 2017 - Kollektivtrafikbarometern
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5. SLUTSATSER OCH DISKUSSION

Kollektivtrafikens bidrag till klimatmalet bedéms kunna uppga till drygt 7 av
de 70 procent som ska minska fran ar 2010 (dvs. omkring 10 procent av
maluppfyllelsen) om de atgarder som analyserats i rapporten infors samtidigt
som kollektivtrafikens fordon helt stallts om till fossilfri drift ar 2030. Eftersom
kollektivtrafikens utslapp av vaxthusgaser minskat kraftigt under perioden
2010-2018 har en stor del av kollektivtrafikens bidrag redan realiserats.
Kollektivtrafikens bidrag till 2030 férdelar sig ungefar enligt nedan:

e 3,5 procentenheter ar utslappsminskningar som har skett 2010-
2018 och som antas fortsatta ske utan ytterligare styrning (dvs. de
ingar i BAU-prognosen).

e 0,5 procentenheter ar ytterligare utslappsminskning som kan
uppsta om kollektivtrafiken helt klarar av att ga éver till fossilfria
drivmedel 2030

e 3,3 procent kommer fran atgarder som 6kar kollektivtrafikens
marknadsandel.

Kollektivtrafiken har darmed en uppgift bade att ta marknadsandelar fran
biltrafiken och att minska sina egna utslapp. Det ar viktigt att
kollektivtrafikens aktorer ges mojligheter att fortsétta det ambitiosa arbetet att
stélla om fordonsflottan genom att styrmedlen som paverkar val av drivmedel
och fordon &r langsiktiga. Kollektivtrafiken kan aven bidra till teknikspridning
och bidra till utslappsminskningar &ven utanfor sin egen bransch. Framforallt
kring snabbladdning for tunga fordon ett omrade dar potentialen for
teknikspridning fran bussar till tunga lastbilar &r stor.

Sammantaget innebar atgarderna betydande intakter och utgifter. De stora
intéktsdkningarna sker som en féljd av forandringen av reseavdraget och
hojningen av parkeringsavgifterna. Bland styrmedlen aterfinns dven atgarder
med betydande kostnader framst for de regionala aktdrerna. Hit hér okat
utbud av kollektivtrafik och atgarder som okar andelen kollektivtrafikfordon
som drivs med icke-fossila drivmedel.

Atgarderna for 6kad marknadsandel i denna rapport bedéms kunna dka
resandet med kollektivtrafik med 28 procent jamfort med 2010 samtidigt som
resandet med personbil minskar med knappt 10 procent. Detta innebar att
kollektivtrafikens marknadsandel (av de motoriserade resorna) ¢kar fran
dagens 27 procent till cirka 33 procent ar 2030.

Sambhallsekonomiskt ar vissa av de valda atgarderna och styrmedlen bra
medan andra &r mindre bra. Flera ger betydande effekter pa
vaxthusgasutslapp och pa kollektivtrafikens marknadsandel, exempelvis
avstandsbaserat reseavdrag och borttagande av subventionen pa
formansbilar. Av de valda styrmedlen har hojda parkeringsavgifter den
storsta effekten pa kollektivtrafikens marknadsandel och p&
vaxthusgasutslappen. Pa kort sikt leder den dock till stora
tillganglighetsforluster, det ar forst pa langre sikt det uppstar positiva
indirekta effekter pa lokaliseringen.

Marknadsféring som lockar nya resenérer till kollektivtrafiken har potential att
vara samhaéllsekonomiskt effektiv. Detta galler aven atgéarder for att stalla om
kollektivtrafikfordon. | synnerhet nar omstéliningen bidrar till spridning av ny

teknik till andra typer av tunga fordon. Kostnaderna fér omstéllningen ar dock
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hoga initialt och effekten pa teknikspridningen kan oftast inte bedémas i
férvag.

Bland de valda styrmedlen finns &ven samhallsekonomiskt olonsamma
atgarder. Okat utbud &r en kostsam &tgérd. Hur ékningen genomfors
paverkar emellertid den samhaéllsekonomiska lénsamheten. Nya linjer, storre
fordon och 6kad turtathet kan vara lonsamma pé de platser dar det finns stor
efterfragan. | de fall efterfragan ar svag kan utbudsoékningen leda till
overdimensionering. Anropsstyrd trafik bér dvervagas dar forutsattningarna
ar svaga. Sarskilt intressant ar att ersatta linjer med 1ag belaggning.
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BILAGA 1 — BERAKNINGSFORUTSATTNINGAR

Data och antaganden

Nedan beskrivs de datakallor och antaganden som anvants vid framtagande
av BAU-prognosen.

| kollektivtrafik ingar, dar inte annat anges, alla resor med offentligt
upphandlad kollektivtrafik, kommersiell buss- och tagtrafik, taxi samt
skargardstrafik.

BAU-prognosen utgar fran

e Trafikarbete for olika fordonsslag

e FOr respektive fordonsslag, fordelning mellan olika drivmedel

e For varje drivmedel beréknas CO2-utslapp

o Ovriga transporter har utgatt fran befintlig prognos fran
Naturvardsverket

Trafikarbete

Trafikarbete och transportarbete kommer fran Trafikverkets basprognos
2016. For berakningen i denna rapport har aven antalet resor behévts
eftersom effekten av styrmedlen uttrycks i resor, inte personkilometer. Det
har antagits att relationen mellan personkilometer och antalet resor med
olika fardmedel inte kommer att féréandras speciellt mycket under perioden
fram till ar 2030. Det innebér att vi antar att antalet resor okar i takt med
antalet personkilometer men att reslangderna ar oférandrade.

Fordelning mellan olika drivmedel

For personbilar har férdelningen av trafikarbete/resor pa olika typer av
drivmedel bedémts utifran en bilparksmodellkdrning fran 2017 som WSP
gjort i annat uppdrag. Indata till kérningen motsvarar ungefar Trafikverkets
basprognos. Resultatet fran modellkérningen ar mycket likt en prognos som
Sweco tog fram pa uppdrag av Trafikanalys under 201752,

| framtagandet av prognosen har bussar, vilka star fér den stérsta delen av
kollektivtrafikens utslapp, delats in i tva kategorier, fossila samt icke-fossila. |
den sistnamnda ingar saval el-, etanol- och biogasdrift som de bussar med
dieselmotorer som kor pa klimatneutrala branslen, sdsom HVO eller
RME/FAME. | kategorin fossila ingar resterande bussar, och dar antas
samtliga kora pa diesel. Statistik for fordelningen av drivmedel inom
upphandlad trafik kommer frAn Sveriges Bussftretag (2018) och
fordonsdatabasen FRIDA (2018). Upphandlad busstrafik antas g& mot
nollutslapp &r 2030 (linjar minskning fran statistiken for 2018). Aterstaende
bussar som anvander fossila drivmedel aterfinns i den kommersiella trafiken
ar 2030.

51 Sweco (2017b) Omvarldsanalys och bedémning av den svenska vagfordonsflottans
utveckling.
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Figur 12 Andel bussar som kor pa icke-fossilt bransle och bussar som kérs pa fossila branslen
(bensin och diesel), data fér 2010-2018 och prognos 2019-2030

For taxi har utgdngspunkten varit Svenska Taxiforbundets statistik. Det
trafikarbete som utfors av taxi har flyttats fran det totala trafikarbetet for
personbilar till kollektivtrafik. Antalet taxifordon och trafikarbete antas efter
2017 6ka linjart i samma takt som de gjort 2010-2016. Taxiflottans
drivmedelsanvandning utgar fran Taxiforbundets statistik, men andelen
klimatneutrala fordon antas 6ka fran drygt 25 procent idag till 50 procent
2030. Detta antagande baseras pa utvecklingstakt som taxiflottan 2006-
2016, samt den 6vriga personbilsflottans utveckling fram till 2030.

Berakning av COz-utslapp

Utifran trafikarbete och dess fordelning pé olika drivmedel har sedan utslapp
av vaxthusgaser fran olika fordonstyper beréaknats fram till 2030. Data for
bransleforbrukning hamtas fran Trafikverket samt HBEFAS?,
emissionsfaktorer har hamtats fran Svenska Petroleum och
Drivmedelsinstitutet.

For aren 2018-2030 antas reduktionsplikten galla men eftersom nivaerna i
reduktionspliktsystemet inte ar beslutade (endast "indikativa nivaer”) fram till
2030 har det antagits att den inledande nivan nar reduktionsplikten infors
géaller under hela perioden fram till 2030.

Ovriga transporter

Utslappsdata for militira transporter, sjofart samt jarnvag har hamtats fran
Naturvardsverket. Utslappen antas forandras linjart i samma takt som det
gjort 2010-2016. De utgor cirka fyra procent av utslappen 2010 och cirka tva
procent 2030.

Skargardstrafiken ingar i kollektivtrafik ovan men dess andel ar mycket liten,
och palitlig utslappstatistik saknas. Overslagsberékningar av utslappen har
gjorts baserat pa data fran Trafikanalys (2017) samt utslappsdata fran
LIPASTO. Detta har kontrollerats mot Trafikverkets uppgifter om CO2-utslapp
fran myndighetens farjetrafik. Utslappen antas minska nagot 6ver tid.

52 Handbook Emission Factors for Road Transport
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BILAGA 2 — STYRMEDEL

| denna bilaga redovisas styrmedlen som ingar i studien och vars syfte ar att
Oka kollektivtrafikens marknadsandel.

Avstandsbaserat reseavdrag

| dagslaget finns flera typer av subventioner och avdrag kopplade till
personbilsresande. Ett av dem &r reseavdrag for resor till och fran arbetet
och for tjansteresor. Avdraget har som syfte att 6ka rorligheten pa
arbetsmarknaden genom att minska barriaren mot att acceptera langre
arbetsresor. Avdraget tenderar dock att ensidigt gynna bilanvandning
eftersom det ar svart att fa avdrag for arbetsresor med kollektivtrafik och
cykel. De genomsnittligt hbgsta reseavdragen i landet yrkas av
inkomsttagare i S6dermanlands och Uppsala lan — ofta langpendlare in till
Stockholm.53

Ett alternativ till dagens utformning av reseavdraget ar det norska systemet
med ett avdrag som istéllet &r avstandsbaserat. Dar far den skattskyldige
gora avdrag for resor mellan bostaden och arbetsplatsen fér den del av
kostnaden som 6verstiger 13 700 kr per ar. For att f& gora reseavdrag i
Norge maste avstandet dverstiga 19,5 km enkel vag (baserat pa 230
arbetsdagar). Avdraget ar fardmedelsneutralt och ska berdknas utifran den
kortaste strackan mellan bostaden och den fasta arbetsplatsen. Intaktsaret
2010 var det avdragsgilla beloppet:

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

| en studie av WSP54gjordes modellbaserade analyser av effekterna pa
resandet om detta styrmedel skulle inforas i Sverige. Effekten pa antalet
arbetsresor med kollektivtrafik beraknades uppga till +13,6 procent i
Malardalen®® och 37 procent i Norrland®5. Antalet arbetsresor med bil
beraknades samtidigt minska med 5,8 procent i Malardalen och 2,3 procent i
Norrland.

Det bor dock noteras att denna analys ej tar hansyn till de
lokaliseringseffekter som ett férandrat reseavdrag sannolikt kommer ge
upphov till, framférallt i Malardalen. Detta d& manniskors incitament att flytta
till kommuner med goda kollektivtrafikforbindelser starks vid en férandring av
reseavdraget. Detta ger i sin tur foljdeffekter p& manniskors resmonster,
vilket paverkar utslapp av koldioxid utdver den direkta effekt pa arbetsresor
som diskuteras ovan.5’

| denna analys antas att ovanstdende resultat for Malardalen ar applicerbara
for Stockholm, Skane, Vastra Gotaland och Uppsala Ian medan 6vriga landet
antas fa en effekt motsvarande Norrland. Antagandet ar att endast
arbetsresorna paverkas av atgarden. Detta leder till en minskning av

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

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

55| rapporten definieras detta omrade som Stockholm, Uppsala, Vastmanland, Orebro,
Sédermanland och Ostergétland

% | rapporten definieras detta omrdde som Dalarna, Gavleborg, Vasternorrland, Jamtland,
Vasterbotten och Norrbotten

57 WSP (2012), Reseavdrag och slopad formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter — effektiva
styrmedel som ger énskad effekt?
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resandet med bil med -1 procent samtidigt som resandet med kollektivtrafik
Okar med 7 procent.

Total effekt pa resandet med bil: -1 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: +7,0 %

Fortatning av bebyggelsen och centralare lokalisering

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

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

Potentialen for fortatning har bland annat bedémts inom ramen for det nya
klimatscenariot, som beskrivs i utredningen om fossilfri fordonsflotta SOU
2013:84. Om kommunerna fram till 2030 bara tillat nybebyggelse inom
dagens tatortsgranser bedémdes trafiken i landet bli 4 procent lagre jamfort
med den utveckling som férvantas enligt business-as-usual. Om den nya
bebyggelsen dessutom lokaliserades i tatorternas centralare delar ("1
kilometer narmare centrum an férvantat”), skulle detta kunna minska
bilresandet med ytterligare -1 procent. Dessa uppskattningar baserades pa
olika empiriska samband.

Utbdver ovanstaende anger samma utredning att samlokalisering av
kollektivtrafik och bebyggelse kan ge en ytterligare minskning av biltrafiken
pa 1 procent. Resonemanget utgar ifran att gdngavstandet minskar med 7
minuter fran dorr till dorr. Modellkérningar med transportmodellen Sampers
har visat att fortatningsatgarder dock kan ha betydligt lagre paverkan pa
trafikarbetet med bil &n ovanstaende potentialbedémning baserat pa
empiriska samband>8.

WSP har i denna analys valt att utga fran ett genomsnitt mellan potentialen
fran empiriska samband (dvs. totalt 6 procent) och resultatet fran
Samperskdrningen (0,5 procent) och landar darmed i en effekt pa nara 3,5
procent pa resandet med bil. Det antas att 50 procent av resorna ersatts med
kollektivtrafik®®.

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

Total effekt personbil: -3,5 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: +4 %

%8 WSP (2015). Transportsnalt samhalle — underlag prognosscenario till Trafikverket
%9 Baserat pa utvarderingen av trangselskattskatteforsoket i Stockholm, da omkring 50 % av
biltrafiken dverflyttades till kollektivtrafik.
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Okat utbud av kollektivtrafik

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

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

Potentialen i 6kat utbud &r svarbeddémd. En fordubbling av kollektivtrafiken
beddms i SOU 2013:84 kunna minska vagtrafiken med 8 procent (varav 3
procent pa korta resor och 5 procent pa langa resor). Att fordubbla utbudet
av kollektivtrafik 6verallt i landet &r inte en rimlig atgard — sarskilt inte i de
stora staderna dar utbudet redan ar stort och turtatheten hog.
Modellkdrningar med transportmodellen Sampers har visat att
utbudsokningar kan ha betydligt lagre paverkan pa trafikarbetet med bil &n
ovanstdende potentialbedémning baserat pa empiriska samband®. WSP har
i denna analys valt att utga fran ett genomsnitt mellan potentialen fran
empiriska samband och resultatet fran modellkdrningar och landar darmed i
en effekt p& omkring 3 procent for samtliga resor (n&got lagre effekt for korta
resor och nagot hogre effekt for langa resor). Det antas att 30 procent av
okningen i kollektivtrafikresande bestar av overflyttad biltrafiké* medan
resterande andel bestar av dels 6verflyttning fran gang/cykel och dels ett
Okat totalt kollektivtrafikresande. Detta ger en 6kning av det totala resandet
med kollektivtrafik med 22 procent. Effekten for Stockholm antas vara lagre
an for ovriga landet, eftersom potentialen i atgarden ar lagre i omraden dar
utbudet ar stort fran boérjan.

Mot bakgrund av att en dubblering av utbudet av kollektivtrafik ar relativt
osannolik, réknar vi med halva effekten. Det vill sdga en 6kning av
kollektivtrafiken med 11 procent och en overflyttning fran biltrafiken med 30
procent.

Till detta ska aven laggas en 6kning av den anropsstyrda trafiken. Effekterna
av anropsstyrd trafik ar dock relativt oké&nda. | en nyligen presenterad
empirisk studie genomford av anropsstyrd trafik i Nederlanderna kommer
forfattarna fram till att den generaliserade restiden med anropsstyrd trafik
minskade till halften i férhallande till den linjebundna kollektivtrafiken for
halften av resenarerna i ett omrade i 6stra Nederlanderna. 62 De resor som
fick del av forkortad restid var dar anropstrafiken utgjorde ett komplement till
befintlig linjebunden kollektivtrafik. | Sverige utgér resandet med anropsstyrd
trafik endast 0,6 promille av antalet pastigande i férhallande till
kollektivtrafikresandet totalt. 63 Eftersom den anropsstyrda trafiken har en sa

80 WSP (2015). Transportsnalt samhalle — underlag prognosscenario till Trafikverket

61 Baserat pd modellberékningarna fran WSP (2015). Transportsnalt samhélle — underlag
prognosscenario till Trafikverket

62 Alonso-Gonzalez, M.J., Liu, T., Cats, O., Van Oort, N. and Hoogendoorn, S. (2018). The
potential of demand responsive transport as a complement to public transport: an assessment
framework and an empirical evaluation.

8 Trafikanalys (2015) Kartlaggning av anropsstyrd kollektivtrafik 2013. PM 2015:6.
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pass liten marknadsandel antas en satsning pa anropsstyrd trafik kunna
innebara en férdubbling av utbudet. Under antagande om en férdubbling av
anropsstyrd trafik, ger det en 6kning av resandet med 22 procent, vilket
innebar en 6kning med 0,132 promille. Lagger man till att 6kningen innebar
att hélften av det nya utbudet innebé&r en halverad restid, ger det en 6kning
med ytterligare 0,033 promille (givet en restidstidselasticitet pa 0,5).
Resandet 6kar med 0,165 promille och av de nya resenérerna kommer 30
procent fran bil. Okningen med 0,165 promille kan tyckas liten i och med att
den jamfors med Kkollektivresandet totalt. Det som inte framkommer &r att de
orter eller strackningar som far anropsstyrd trafik far en betydande effekt
lokalt, framforallt nar det galler trafikens kostnadseffektivitet. De uppfdljningar
som finns visar pa goda resultat da linjelagd trafik bytts mot anropsstyrd i
mindre orter, dar forutsattningarna for linjelagd trafik ar daliga. | dessa fall
har bytet lett till sdval lagre kostnader som ett 6kat resande.54 65 66

Total effekt personbil: -1,5 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: +11 %

Framkomlighets- och punktlighetsatgéarder

Det finns ett starkt inbordes samband mellan atgarder for framkomlighet
samt punktlighetsatgarder. Atgarder som syftar till att 6ka kollektivtrafikens
framkomlighet omfattar exempelvis dedikerade kollektivkorfalt samt att ge
signalprioritet till kollektivtrafikfordon. Har har detta konkretiserats till
antagandet att 20 procent av all tatortstrafik blir stomlinjelik. For denna trafik
antas att restiden minskar med 10 procent. Restidselasticiteten for korta
bussresor uppskattas till -0,557.

Framkomlighetsatgarder skulle &ven kunna vara en bilhammande atgard
eftersom det ofta handlar om att ta korfalt fér bil och ersatta dem med
kollektivkorfalt, samt att ta bort gatuparkeringar. Har valjer vi dock att se
atgarden som framfor allt kollektivtrafikframjande.

Punktlighetsatgarder innefattar i sin tur atgarder for att minska férseningar.
Forseningar i trafiken &r ett stort problem och kélla till missnéjda kunder och
uteblivna intakter. Ett viktigt skal till obehaget ar att forseningar inte gar att
planera eller férutse. Forseningar kan uppkomma redan vid avgang eller
under resan. Av olika anledningar kan en liten férsening forstarkas. Inom
tagtrafiken prioriteras ofta tag som &r i ratt tid enligt tidtabellen framfor
forsenade tag. Vid tat busstrafik uppstar latt sa kallade
hopklumpningseffekter, vilka ofta forvarrar eller Iaser férseningar®s.

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

6 HUI Research 2015
8 vastmanlands lokaltrafik 2006
8 SLL (2017), Landsbygdstrafik med anropsstyrd trafik
57 Balcombe et al (2004), citerad i Kottenhoff och Bystrom (2010), N&r resenéaren sjalv far vélja
8 Kottenhoff och Bystrom (2010), Nar resenarerna sjalva far valja
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| praktiken kan framkomlighets- och punktlighetsatgarder, utdver att minska

restider, aven skapa mojligheter till 6kad turtathet och minskade férseningar.
Dessutom kan framkomlighetsatgarder medverka till att skapa en forbattrad

attityd till kollektivtrafik.

Effekten av forbéttrad framkomlighet samt punktlighet uppskattas till omkring
2,5 procent pa kollektivtrafikresandet®. 30 procent av 6kningen kommer fran
Overflyttad biltrafik.

Total effekt personbil: -0,5 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: +2,5 %

Okad avstandsdifferentiering i biljettprissystem

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

WSP har i en tidigare studie utrett biljettpriser och zoner i J6nkopings lan°.
Slutsatsen i denna studie var att ett 6kat antal zoner dvs. 6kat inslag av
avstandsbaserat biljettprissystem skulle kunna 6ka resandet med 1,6 procent
med oférandrade intakter medan ett helt avstandsbaserat biljettprissystem
skulle kunna 6ka resandet med 5 procent samtidigt som intéakterna skulle 6ka
med 4 procent.

Ett helt avstdndsbaserat biljettsystem ar dock sannolikt svart att realisera,
dels pa grund av att det ar svart att hantera for kollektivtrafikoperatorerna
och dels for att det kan bli krangligt ur ett resenarsperspektiv. Har utgar vi
fran en uppskattad effekt pa omkring 2 procent. Effekten av atgarden antas
vara storre i Stockholm an i 6vriga landet eftersom prissattningen i
Stockholm idag medger relativt langa resor till lag kostnad, dvs. potentialen i
en okad avstandsdifferentiering bor vara relativt stor i Stockholm. Det antas
att 30 procent av 6kningen i kollektivtrafikresande bestar av dverflyttad
biltrafik’* medan resterande andel bestar av dels éverflyttning fran
gang/cykel och dels ett tkat totalt kollektivtrafikresande.

Total effekt personbil: -0,5 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: +2 %

Marknadsforingsatgéarder

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

% Transek. (2006). Vaneresendrers varderingar av férseningar och trangsel i Stockholms
lokaltrafik, Transek 2006:12.

O WSP 2011, Oversyn- taxor och zoner i Jonkdpings lan

"1 Baserat pa modellberakningarna fran WSP (2015). Transportsnalt samhalle — underlag
prognosscenario till Trafikverket
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marknadsférande effekt och marknadsféring av kollektivtrafiken en
informerande effekt. Har avses marknadsféringsatgéarder.

Transek har gjort en metastudie’? av marknadsféringens effekter pa
kollektivtrafikresandet. | denna kartlaggning av olika informations- och
marknadsforingsatgarders effekter pa kollektivtrafikresandet jamfordes
tretton svenska studier fran 1970-talet fram till &r 2001. Studien visade att
marknadsféringskampanjer genom masskommunikation 6kar resandet med
kollektivtrafik med cirka 3-5 procent och direktbearbetningskampanjer med
11-30 procent. Marknadsféringsatgarder blir mer effektiva om de genomférs
samtidigt med forbattringar av trafiken.

| en WSP-rapport frdn 2007 bedémdes information och marknadsforing av
kollektivtrafik 6ka kollektivtrafikresandet med omkring 2 procent. | omraden
som redan har en hég andel kollektivtrafikresande och dar informationen om
kollektivtrafiksystemet ar val spridd bedoms effekten bli nagot mindre’3.

Sammantaget réaknar vi har med att enbart marknadsforingsatgarder kan
bidra till omkring 2 procent 6kning av kollektivtrafikresandet. Antagandet ar
att 30 procent av 6kningen kommer fran éverflyttad biltrafik.

Total effekt personbil: -0,5 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: 2 %

Hogre parkeringsavgifter och minskat utbud

Det finns flera olika typer av parkeringsatgarder som kan inforas for att
begransa biltrafiken:

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

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

Majligheten att parkera vid bostaden paverkar i férsta hand bilinnehavet, och
begransade parkeringsmoijligheter vid malpunkten om bilen valjs for den
specifika resan eller inte.

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

I denna analys antas bade en hojning av parkeringsavgifterna och ett
minskat utbud av parkering. Effekterna av dessa atgarder hamtas dels fran

2 Transek (2001) Informationsatgarders effekter pa kollektivtrafikresandet, Transek AB
8 WSP (2007) Effekter av Mobility Management atgarder — en analys for Stockholm baserad pa
internationell litteratur
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en modellberékning som gjorts for Stockholm, och som rapporterats inom
ramen for Stockholms arbete med fossilfrinet 204074, och dels fran
Trafikverkets klimatscenario”.

I modellberéakningen fér Stockholm héjdes timtaxan med i genomsnitt 5
kronor i innerstad och 12 kronor i ytterstad. Boendeparkeringskostnaden
antogs uppga till 1000 kr/man i innerstad och 600 kr/man i ytterstad. Detta
inforande minskade trafikarbetet med 5,9 procent i Stockholms tétort. For
Ovriga tatorter antar vi att samma procentuella héjning av
parkeringsavgifterna ger en lagre effekt pa resandet. En dversiktlig
bedomning &r att effekten kan uppga till ungefar halften av effekten i
Stockholm, det vill sdga cirka 3 procents minskning. (Antagandet om "halva
effekten utanfor storstadderna” stéds av svensk forskning”, som visar att en
bensinprishéjning far ungefar halva effekten (elasticitet -0.23) i resten av
landet an motsvarande effekt i Stockholms och Géteborgsregionen
(elasticitet -0.45)). Pa landsbygd antas ingen férandring av resandet.

Potentialen i trafikarbetsminskning fran att minska utbud av parkering samt
Oka uttaget av parkeringsavgifter vid arbetsplatser har i arbetet med
Trafikverkets klimatscenario’” uppskattats till -0,5 procent respektive -1,5
procent.

Utifran dessa underlag antar vi att parkeringsatgarder totalt sett kan ge en
minskning av resandet med bil med cirka 2,5 procent. Det antas att 50
procent av bilresorna fors over till kollektivtrafik. Eftersom hojningen av
parkeringsavgifterna omfattar alla tatorter och ett flertal atgarder, har vi
raknat att effekten blir ndra nog halverad. Det innebar en minskning av
bilresandet med 1,5 procent.

Total effekt pa resandet med bil: -1,5 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: +1,5 %

Bilfria innerstader

Antagande om att 20 procent av tatortstrafiken i Stockholm, Uppsala, Skane
och Vastra Goétalands lan ar innerstadstrafik samt att 5 procent av
tatortstrafiken skulle férsvinna om alla tatorter i storstadslanen blir bilfria.
Totalt skulle atgarden ge 1 procents minskning av resandet med bil. Det
antas att 50 procent av bilresorna fors over till kollektivtrafik. Taxi ar
undantaget.

Pa grund av atgardens omfattning vid fullt genomférande, antas har att bilfria
stader ar mojliga att genomfora till 50 procent.

Total effekt pa resandet med bil: -0,5 %

Total effekt p& resandet med kollektivtrafik: +1%

74 WSP 2016, Atgardsplan fossilfrihet, Ett uppdrag &t Trafikkontoret Stockholms stad 2016

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

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

" Trafikverkets kunskapsunderlag och klimatscenario for energieffektivisering och begransad
klimatpaverkan, Trafikverket, 2014:137
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Borttagande av subventioner formansbil

Totalt finns idag cirka 230 000 formansbeskattade bilar i Sverige. Av
nybilsférsaljningen till juridisk person pa omkring 100 000 bilar per ar utgor
formanshbilarna omkring halften, 50 000 per ar.”® Dessa bilar subventioneras
av arbetsgivare och formanliga skatteregler, sa att den som kor bilen inte
betalar den fulla kostnaden for sina resor. Detta slar pa resandet pa olika
satt:

e Dels paverkar det bilinnehavet genom att de som har formansbil inte
betalar fullt pris for sitt bilinnehav. En formansbeskattning med lagre
subventioner av bilinnehavet, kommer att leda till minskat intresse
for formansbilar. D& styrs det privata bilbehovet 6ver till hushallen.
Dar képer man foretradelsevis billigare och bilar som ar mindre till
storleken (som ofta men inte nddvandigtvis ar snalare).” Det bor
aven ha en effekt pa huruvida man éverhuvudtaget valjer att kopa en
bil.

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

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

Total effekt pa resandet med bil: -1 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: +1 %

Atgardernas inbérdes péaverkan

Atgarderna framkomlighetsatgarder, dkat utbud samt punktlighetsatgérder
har ett starkt inbordes samband. | denna studie &r utgangspunkten i
effektbeddomningarna dock forenklad, sa att 6kat utbud enbart inkluderar
forbattrad turtathet och kortare restid dorr-till-dorr i form av forbattrad
matning och effektivare byten genom exempelvis battre samordnade
tidtabeller, kortare gadngavstand till och mellan hallplatser och forbattrad
skyltning. Har ingar alltsa inte atgarder som forkortar restiden ombord.
Framkomlighetsatgarder, & sin sida, antas har vara en mycket specifik atgard
som handlar om att géra om busstrafik till stombusslinjer i tatort, vilket
forkortar restiden ombord pa bussen. Punktlighet inkluderar enbart atgarder
som minskar férseningar i trafiken.

Dessa atgarder, liksom effekterna av dem, kan dock i praktiken vara svara
att halla isar. Ett exempel dar atgarderna forstarker varandra ar att
skapandet av stombusslinjer innebar forbattrad infrastruktur som utéver
kortare restider &ven kan skapa mdjlighet att 6ka turtatheten (utan att det
behéver innebéra fler fordonstimmar) och minska férseningarna. Atgarderna
kan aven till viss del motverka varandra, exempelvis kan en férdubbling av

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

46



trafiken pa en stracka innebéra att punktligheten i vissa fall bli mindre
betydelsefull for resenaren och den forvantade effekten av en
punktlighetsatgéard reduceras darmed. Exempelvis spelar en férsening

mindre roll om bussen gar var femte minut &n om bussen gar var tionde
minut.
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