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Forord

Trivector Traffic har, pa uppdrag av SIKA och trafikverken, under ungefiar en ma-
nads tid specialstuderat effekter samt kostnader for ett antal fall som behandlar at-
gérder for hur transporter i storstdder, titorter samt i pendlingsstrdk mellan tatorter
kan ske effektivare. Trivectors uppdrag fungerar som ett underlag till ett reger-
ingsuppdrag om overflyttningspotential for person- och godstransporter mellan tra-
fikslag. Kontaktperson pa SIKA har varit Krister Sandberg.

Studien fokuserar pa foljande typer av atgérder: olika typer av Mobility Manage-
ment-atgirder — bilpooler, samakning, kampanjer, rddgivning etc; effektivare kol-
lektivtrafik, enklare reskortslosningar, tétortslosningar for okat resande med
gang/cykel/ kollektivtrafik/samakning och for minskat enskilt bilakande. De frage-
stdllningar som skall besvaras handlar om vilka av dessa 16sningar som har testats
tidigare och vad som blivit resultaten da. I forsta hand efterfragas faktiska resultat
fran utvirderingsstudier.

Arbetet har utforts av civ ing Katarina Evanth, fil dr Lena Winslott Hiselius och
tekn dr Lena Smidfelt Rosqvist, samtliga pa Trivector Traffic.

Lund november 2008
Trivector Traffic AB
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Sammanfattning

Introduktion

I detta uppdrag har Trivector Traffic studerat effekter och kostnader av ett antal
atgdrder inom Mobility Management, effektivare kollektivtrafik samt tétortslos-
ningar. Syftet har varit att for malaren 2020 och 2040 ta reda pa hur person- och
godstransporter kan ske effektivare inom stidder, tdtorter och strak diremellan.
Rapporten utgér fran redan gjorda studier av dessa typer av atgirder; det ar emel-
lertid séllsynt med direkta studier av overflyttningspotentialer mellan trafikslag.
Resultatet fran foreliggande rapport kommer att utgora ett underlag till det reger-
ingsuppdrag som SIKA och trafikverken har om 6verflyttningspotentialen for per-
son- och godstransporter.

Foljande atgirder for overflyttning tas upp denna rapport: Atgirderna presenteras i
tre olika grupper:

Tabell 1 Atgérder som tas upp i rapporten

Overflyttning genom prioriterad planering for hallbara fardsatt
Konkurrenskraftig kollektivtrafik i tatorter och strak

Stadsévergripande konkurrenskraftig cykeltrafik

Samlat program for trafikslagsévergripande atgarder

Styrmedel for éverflyttning till hallbara trafikslag

Trangselavgifter

Férmansbeskattning eller avgiftsbelaggning av parkering pa arbetsplatser
Férmaner for milianpassat resande till arbetet — parking cash out

Hojd skatt pa koldioxid

Kilometerskatt for tunga lastbilar

CO2-baserad fordonsskatt

CO2-baserat formansvéarde

Mobility Management fér dverflyttning till hallbara trafikslag
Kampanijer for attityd- och beteendeférandring inom Mobility Management
Samordnad varudistribution

Grona resplaner pa foretag

Samlade Mobility Management-insatser

Effekter som berdknas eller beskrivs for varje atgard ar:

m Forindrat resande

m Effekter pa CO,-utslépp

m Samhillsekonomiska nyttor och kostnader

m Overflyttningspotential

m Hinder och atgérder for att fa till stand effektiv 6verflyttning
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Bruttovolymer av biltrafikarbete som kan éverféras

For att géra bedomningen for overforingspotentialen i Sverige krdvs att vi funderar
pa for vilka resor som atgirder kan appliceras pa, hur stor volym av dessa resor
som finns och hur potentialen kan tdnkas se ut for malaren 2020 respektive 2040.
Vi har darfor tagit fram de ungefarliga persontrafikvolymerna som olika atgéardsef-
fekter kan paverka, se Tabell 2. Volymerna dr skattade fran RES 2005-2006 och
urvalet for varje atgdrd dr baserat pa H-region respektive drendetyp. For att upp-
skatta potentialen av atgdrderna i titorter och i pendlingsstrak har endast resor pa
max 5 mil tagits med i dessa berdkningar 6ver potentialer.

Som véntat, paverkar generellt riktade atgarder som koldioxidskatt storst bruttovo-
lymer eftersom den storsta delen av trafikarbetet péverkas. Atgirder som tring-
selskatt och atgarder for 6kad cykelandel paverkar betydligt mindre bruttovolymer.

Tabell 2 Oversikt 6ver vilka resor i vilka omraden, samt omfattning fér resor som potentiellt kan paverkas vid
atgéarder for 6verflyttning mellan trafikslag. Resor upp till 5 mil langa.

Total bruttovolym
trafikvolym per dag baserat pa RES 2005-06

For arendetyp For H-regioner 1000*mil per
dag

Overflyttning genom prioriterad planering for hall-
bara fardsatt

Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stdder och strak Alla Storstader & 6 880
Storre stader

Konkurrenskraftig cykeltrafik Alla (<56 km)  Alla utom Gles- 420
bygden

Styrmedel for éverflyttning till hallbara trafikslag

Trangselavgifter Arbets- och Storstader 900

skolresor

Férmansbeskattning eller avgiftsbelaggning av parker- Arbetsresor Storstader & 1860

ing pa arbetsplatser Storre stader

Férmaner for miljdanpassat resande till arbetet — Arbetsresor Storstader & 1860

parking cash out Storre stader

Hojd skatt pa koldioxid Alla Alla utom Gles- 9290
bygden

Mobility Management fér dverflyttning till hallbara

trafikslag

Kampanijer for attityd- och beteendeférandring inom Alla Storstader & 6 880

Mobility Management Storre stader

Grona resplaner pa féretag Arbetsresor Storstader & 1860

Storre stader
Samlade Mobility Management-insatser Alla Storstader & 6 880

Stoérre stader

Atgérdseffekter fér olika tidshorisonter

For att rdkna pé olika potentialer behovs relativt stabila effektutviarderingar samt
vissa antaganden om hur dessa effekter ser ut pa lite ldngre sikt, i vart fall till ar
2020 respektive 2040. Vid en tidigare bearbetning av Végverkets klimatstrategi
har vi gjort bedomningar av hur effekten av olika typer av atgirdsstrategier forand-
ras over tiden. Strategin anvédnder sig av malaren 2020 samt 2050 till skillnad fran
var studie. Resultaten, se Tabell 3, beskriver hur samhéllsplaneringsatgiarder har
begrinsad betydelse pa kort sikt men att de pa langre sikt 6kar i betydelse. Pa kort
sikt har atgarder som paverkar beteenden och regleringar/ekonomiska styrmedel
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storst betydelse, de har ofta effekt direkt vid inférande. 1 tabellen finns dven ny
teknik med som en atgirdskategori som okar i betydelse efterhand. I denna rapport
ingar inte denna kategori eftersom den inte far ndgon positiv effekt pa overflytt-
ningen fran bil till andra trafikslag.

Tabell 3 Olika atgardsstrategiers potential (andel i %) att minska vagtransportsektorns koldioxidutslapp.
Tabellen visar dven bedémd total potential (nationellt) for respektive malar. Kalla: Egen bearbetning utifran
Véagverkets klimatstrategi (2004)

Samhills- Reglering & Ny teknik Beteenden Total effekt,
planering, ekonomiska nationellt
infrastruktur & styrmedel (milj ton CO,)
transportutbud
2010 9 % 67 % 7% 17 % -5,0
2020 22 % 50 % 16 % 13 % -9,4
2050 20 % 33 % 39 % 8 % -19,8

Overféringspotentialen fér olika atgédrder sa som de hittills applice-
rats

Baserat pa de sammanstillningar som redovisas i kapitel 3-5 har vi satt samman en
oversikt over vilka potentialer pa overflyttning fran bil till antingen kollektivtrafik
eller gang och cykel olika atgirder har utvérderats till, for 2020 samt 2040.

Tabell 4  Skattad atgardspotential i form av 6verflyttning av biltrafikarbete. Skattningar baserade pa de poten-
tialer som redovisas i kapitel 3-5.

2020 2040

Overflyttning genom prioriterad planering for hallbara fardsatt

Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stader och strak -6% -8%
Konkurrenskraftig cykeltrafik -21% -30%
Styrmedel fér 6verflyttning till hallbara trafikslag

Trangselavgifter -2,5% -2,5%
Formansbeskattning eller avgiftsbeléaggning av parkering pa arbetsplatser -20% -60%
Férmaner for milianpassat resande till arbetet — parking cash out -15% -25%
Hojd skatt pa koldioxid -4,5% -9%
Mobility Management fér dverflyttning till hallbara trafikslag

Kampanijer for attityd- och beteendeférandring inom Mobility Management -0,1% -0,2%
Grona resplaner pa foretag -5% -10%
Samlade Mobility Management-insatser -2,5% -5%

Inte forvanande visar sig avgifter for parkering vid arbetsplatser ha den enskilt
storsta potentialen pa koldioxidminskningar, foljt av hojd skatt pa koldioxid. Stora
potentialer finns dven for konkurrenskraftig kollektivtrafik och samlat Mobility
Management-arbete, se Tabell 5. Skulle man storsatsa pa kollektivtrafiken finns
mojlighet att fordubbla potentialen som da har samma storleksordning som avgit-
ter for parkering vid arbetsplatser.

Tréngselavgifter har liten potential for minskade koldioxidutslipp som foljd av
overflyttning till kollektivtrafiken. Dels beror det endast resande 1 storstadsregio-
nerna och dels paverkas framst arbets- och skolresor genom 6verflyttning till kol-
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lektivtrafiken. Hélften av den totala koldioxidminskningen vid inférande av trang-
selavgifter dr annat &n Overflyttningsvinster. Men det &dr en relativ effektiv och
snabbverkande atgdrd for storstiderna som har manga andra positiva effekter pa
kvaliteten i trafiksystemet och pa trafikmiljon, inte minst genom att den reducerar
avgasutsldapp i omraden didr manga exponeras for dessa hilsofarliga utslappshalter.

Tabell 5 Oversiktligt uppskattad éverflyttningspotential i 1000 ton CO2/ar fran biltrafik till andra trafikslag
baserat fran potentialerfarenheter fran faktiskt genomférda fall, avrundade varden beréknade pa emissionsfak-
torer for "well to wheel”.

1000 ton CO,/ar 2020 2040
Overflyttning genom prioriterad planering for hallbara fardsatt

Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stader och strak -300 -400
Konkurrenskraftig cykeltrafik -70 -90

Styrmedel for éverflyttning till hallbara trafikslag

Trangselavgifter -20 -20

Férmansbeskattning eller avgiftsbelaggning av parkering pa arbetsplatser -300 -800
Férmaner for milidanpassat resande till arbetet — parking cash out -200 -350
Hojd skatt pa koldioxid -300 -600
Mobility Management for dverflyttning till hallbara trafikslag

Kampanjer for attityd- och beteendeférandring inom Mobility Management -5 -10

Grona resplaner pa féretag -70 -140
Samlade Mobility Management-insatser -150 -300

Samhéllsekonomiska bedémningar och kostnadseffektivitet

Det finns stora luckor i det material som studerats och sammanstillts vad géller de
berdknade eller redovisade kostnaderna. I Tabell 6 presenteras kostnadseffektivite-
ten for de studerade atgirderna d v s atgirdskostnad per inbesparat kg CO2-
utslépp. Ett antal av atgirderna innebdr dock en fordndring av regelverk och skat-
ter utan att det uppstar nagon direkt kostnad for att genomfora atgirden, t ex en
hojning av koldioxidskatten. I dessa fall har ingen kostnadseffektivitetskvot be-
rdknats. I tabellen anges dven den samhéllsekonomiska l6nsamheten angiven som
nettonytta (for flerariga atgérder nettonuvérdesnytta) eller som nettonuvardeskvot
(nettonytta/kostnad for atgarden) i de fall dér underlagsmaterialet endast angivit
denna 16nsamhetsindikator. Om nettonyttan dr storre dn noll innebér detta att de
samhéllsekonomiska nyttor som uppstar genom atgirden overstiger de samhéills-
ekonomiska kostnaderna.

For de atgirder dér kostnadseffektiviteten har varit mojlig att berékna, indikerar
resultaten att de mjuka (frivilliga) atgdrderna generellt sett kostar mindre per inbe-
sparat CO2-utslépp @n de harda atgédrderna (tvingande).

Nir vi tittar pa nettonyttorna &r det svart att urskilja nagot monster. Spridningen ar
relativt stor inom savdl de mjuka som hérda atgirderna. Samtliga atgérder &r san-
nolikt samhéllsekonomiskt 16nsamma (viss osdkerhet finns dock kring l6nsamhe-
ten for atgérden parking cash out). Nettonyttan dr emellertid relativt svartolkad da
storleksordningen star i relation till storleken pa atgérden. Sjélva nivan pa netto-
nyttan sager alltsa inget om hur kostnadseffektiv sjédlva atgiarden ér.
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Tabell 6 Redovisade kostnadseffektiviteter samt samhéllsekonomiska effekter baserat pa potentialerfarenhe-
ter fran faktiskt genomforda fall.

Kostnadseffektivitet Nettonytta/

kr/ kg CO, Nettovardeskvot
Overflyttning genom prioriterad planering
for hallbara fardsatt
Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stadder och Ingen enskild CO, Nettonuvirdeskvot: 0.8-5.2
strak berakning I
Konkurrenskraftig cykeltrafik Ingen epsk!Id €O, Nettonuvardeskvot: 2-13

berékning
Styrmedel for éverflyttning till hallbara
trafikslag
Trangselavgifter 1.6 kr/kg Nettonuvardeskvot: 5.3
Férmansbeskattning eller avgiftsbelaggning Ingen direkt atgards- Nettonytta: ca 0 eller positiv
av parkering pa arbetsplatser kostnad ' P
Férmaner for miljdanpassat resande till 5

arbetet — parking cash out Nettonytta: ca 0

Ingen direkt atgards-

Hojd skatt pa koldioxid kostnad

Nettonytta: 2,4-6,4 mdr kr/ar

Kilometerskatter for tunga lastbilar 1.5-8.2 kr/kg* Nettonytta: ca 0

Ingen direkt atgards-

COz-baserad fordonsskatt kostnad

Nettonytta: ca 0

Ingen direkt atgards-

CO,-baserat férmansvarde Nettonytta: ca 0

kostnad
Mobility Management for overflyttning till
hallbara trafikslag
Kampanijer for attityd- och beteendeférand- 0.8-1.3 krlkg Ingér i Samlade Mobility

ring inom Mobility Management Management-insatser

Nettonytta: 0.7-1.7 bilar
(SAMLIC);
2.5 mkr/ar (TFK)

Nettonytta:
1.1 mkr/ar (Uppsala)

Ingen direkt atgards-

Samordnad varudistribution
kostnad

8 kr/kg (Uppsala)

Grona resplaner pa foretag O'QtEZEﬁéml;ﬂ_ 0.7 mdr kr/ar (MM-
Stockholm)
Samlade Mobility Management-insatser 1.0-1.4 kr/kg Nettonytta: 1.1 mdr kr/ar

* Varde angivet for 2008. Kostnadseffektiviteten beraknas 6ka med tiden; 1.1 - 6.4 kr/kg foér ar 2020 och 0.8-5.0 kr/kg
for ar 2040.

Slutsatser

Att mojliggora eller underlitta verflyttning mellan trafikslag kan anvdndas bade
som atgird for att nd malen om reducerade koldioxidutslédpp och som étgérd for att
tillgodose samhéllets behov av tillgdnglighet.

Resultat fran genomforda berdkningar av kostnadseffektiviteten indikerar att de
mjuka atgdrderna generellt sett kostar mindre per inbesparat CO,-utsldpp @n de
harda atgiarderna. Variationen i kostnadseffektvitet &r dock stor samtidigt som det
finns luckor i underlagen. Vidare dr det rent principiellt problematiskt att berdkna
kostnadseffektivitet for atgédrder som inte har nagon direkt atgirdskostnad, vilket
ar fallet med flertalet av de studerade atgirderna.

Styrmedel har snabb och stor potential for att minska transportsektorns koldioxid-
utslépp totalt och dven, som var skattning ovan, som 6verflyttande atgérd. Styrme-
del bor kombineras med atgérder som erbjuder goda alternativ annars riskerar fa
stort motstand, da de reducerar mojligheterna i transportsystemet.
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For att inte effekterna av eventuella regleringar av brinsleanvéndning (t ex i form
av hojda priser) och andra ekonomiska styrmedel skall fa till f6ljd en forsamrad
tillgédnglighet mellan samhillets funktioner, krdvs att de kombineras med atgarder
som kan motverkan kvalitetsforsdmringen. Skall man skapa ett robust transportsy-
stem kréavs att det finns alternativ att byta till.

Satsningar pa kollektivtrafik och gdng och cykel dr ddrmed dubbelt viktiga i ett
framtida trafiksystem. Dels har storskaliga satsningar pa konkurrenskraftig kollek-
tivtrafik en egen 6verflyttningspotential som ar stor, siarskilt om satsningarna gors
omfattande och strategiska. Dels krdavs det som alternativ till bilen da anvédndning-
en av denna minskar pa grund av andra omstidndigheter, oavsett om detta sker av
marknadsmaissiga fordndringar eller av politiskt inforda styrmedel. I Tabell 7 visas
en bedomning av hur olika atgirderna som bedéms ha for 6vergripande paverkan
pa de transportpolitiska mélen.

Tabell 7 Beddmning av olika atgarders bidrag till de transportpolitiska malen pa generell niva. Atgéarder
som bedéms ha véasentlig mer potential &n vad faktiska utformningar hittills visat &r markerade med fetstil.
Beddmningen &r gjort utan effekter som kan nas med samverkan mellan olika atgarder.

Bidrar till Bidrar till Bidrar till  Bidrar till jam- Bidrar till

okad till- regional mal om  stéllt transport- béttre trafik-
ganglighet utveckling god miljo system sakerhet

Férmansbeskattning eller avgiftsbe-
laggning av parkering pa arbetsplat-

ser neutral neutral (-) positiv neutral positiv
Hojd skatt pa koldioxid neutral negativ positiv neutral positiv
Konkurrenskraftig kollektivtrafik i

stiader och strak positiv positiv positiv positiv positiv
Férmaner for miljdanpassat resande till

arbetet — parking cash out neutral neutral positiv neutral positiv
Samlade Mobility Management-

insatser positiv neutral (+)  positiv neutral neutral (+)
Grona resplaner pa foretag positiv positiv positiv neutral positiv
Konkurrenskraftig cykeltrafik positiv positiv positiv positiv positiv
Trangselavgifter positiv neutral positiv positiv positiv

Kampanijer for attityd- och beteendefor-
andring inom Mobility Management positiv neutral (+) positiv neutral neutral (+)

Nar det géller minskningar av sjédlva koldioxidutsldppen har det ingen betydelse
var de gors eller ndar. De har ingen betydelse hur koncentrerade de &r utan det ar
den ackumulerade miangden som har betydelse. Det dr darfor vésentligt med atgér-
der som snabbt har minskande effekt och att strukturformande atgarder som har
lang framtida verkan styrs om till ett mer energieffektivt (och ddrmed mindre kol-
dioxidbelastande) sdtt att tillhandahélla hallbar och tillforlitlig tillgdnglighet 1
transportsystemet.

Forutom de potentialer som redan utforskats i olika atgérder finns betydligt storre
potentialer som @nnu &r outforskade. Inte minst Stockholmsforsoket visade hur
snabbt attityden till en snabbt fordndrad valsituation paverkar bade vara individu-
ella val och hur vi uppfattar dessa. Innan inférandet var det svart att forestilla sig
att betala for att kunna kora bil 1 den trangsel som préglar Stockholms végsystem.
Efter inforandet var bilden emellertid snabbt en annan och om man som bilist val-
de att betala, var den standard man fick ocksa betydligt béttre.
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Det finns anledning att fundera pa vad som skulle hinda om storre prioriterings-
dndringar gors till exempel av hur befintligt vigsystem utnyttjas. Om detta an-
vénds till betydligt ytsnalare hogvardig kollektivtrafik viljer ménga detta framfor
bil. Vid till exempel inférande av spéartrafik i Europeiska stader visar sig utrymmet
totalt sett rdcka dven till den biltrafik som inte paverkas av overflyttningseftekten.

Nya kombinationer av atgirder har sannolikt helt nya badde priméra och sekundira
effekter som dnnu inte provats. Ett sidant exempel dar om den erként effektiva at-
girden att avgiftsbeldgga arbetsparkering (med hog egen overflyttningspotential)
kombinerades med tillgidnglig parkering vid bostaden. En trolig effekt av detta
skulle vara helt ny potential f6r bilpooler eftersom antalet fordon som kors mer én
1500 mil per ar drastiskt skulle minska om de inte ldngre anvénds for arbetsresor.
1500 mil &r idag ungefir gransen for nédr det dr mer ekonomiskt att dga eller ha
tillgang till bil genom bilpool.

Slutligen ar det viktigt att inte se transportsektorn som en isolerad sektor. Andra
sektorers agerande, t ex samhillsplanering, lokalisering av verksamheter, har stor
inverkan bade som strukturerande for véra val som resendrer och vara mojligheter
till alternativa val.

Tabell 8 Rangordning av atgéarder med éverflyttningspotential fran biltrafik till andra trafikslag. Atgarder
som beddms ha véasentlig mer potential &n vad faktiska utformningar hittills visat &r markerade med fetstil.

1000 ton COy/ar 2020 2040
Férmansbeskattning eller avgiftsbeldggning av parkering pa arbetsplatser -300 -800
Hojd skatt pa koldioxid -300 -600
Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stader och strak -300 -400
Férmaner for milianpassat resande till arbetet — parking cash out -200 -350
Samlade Mobility Management-insatser -150 -300
Grona resplaner pa féretag -70 -140
Konkurrenskraftig cykeltrafik -70 -90

Trangselavgifter -20 -20

Kampanjer for attityd- och beteendeférandring inom Mobility Management -5 -10
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1. Introduktion

1.1 Bakgrund fér uppdraget

Uppdraget fungerar som ett underlag till ett regeringsuppdrag som SIKA
och trafikverken har om o6verflyttningspotential for person- och godstrans-
porter mellan trafikslag.

Regeringsuppdragets fragestéllningar &r:

m Finns det idag overflyttningspotentialer som leder till minskad klimatpa-
verkan och okad samhillsekonomisk effektivitet? Hur stora dr i sddana
fall dessa potentialer och mellan vilka trafikslag?

m Vilka hinder foreligger for att 6verflyttningspotentialen nyttjas? Vilka at-
géarder kravs for att fa till stand en effektiv 6verflyttning? Hur péaverkas
de offentliga finanserna av atgiarderna?

m Vilka atgiarder for overflyttning mellan trafikslagen, till exempel olika
typer av infrastrukturatgirder, ar mest kostnadseffektiva for att reducera
CO;-belastningen? Vad blir approximativt kostnaden per inbesparat ton
koldioxid med olika atgérder?

m Hur péaverkas Sveriges elberoende och energiférbrukning och vilka sam-
hillsekonomiska konsekvenser far det om potentialerna for dverflyttning
och energieffektivisering far genomslag?

Inom ramen for regeringsuppdraget skulle ett antal fall specialstuderas. Des-
sa studier skall ha sin utgangspunkt i fragorna i regeringsuppdraget, med be-
aktande av tidshorisonterna 2020 och 2040.

Den overgripande fragestéllningen for studien av fallen &r:

Hur kan transporter i storstider, titorter samt i pendlingsstrak mellan tdit-
orter ske effektivare?

De atgédrder som uppdragsgivarna vill att Trivector belyser i sin studie hand-
lar om:



2

Trivector Traffic

m Olika typer av Mobility Management-atgirder' — bilpooler, samikning,
kampanjer, radgivning etc
m Effektivare kollektivtrafik, enklare reskortslosningar

m Titortslosningar for 6kat resande med gang/cykel/kollektivtrafik/ samak-
ning och for minskat enskilt bilakande.

De fragestillningar som skall besvaras handlar om vilka av dessa 16sningar
som har testats tidigare och vad som blivit resultaten da. I forsta hand efter-
fragas faktiska resultat fran utvarderingsstudier.

1.2 Val av de atgarder som ingar i studien

1

I uppdraget ingick att tillsammans med uppdragsgivaren vélja ut de atgarder
som skulle ingé i studien. Inledningsvis tog vi darfor fram en bruttolista 6ver
mojliga atgarder for studien, se Figur 1.1.

Atgirderna organiserades i matrisform dels utifrin kollektivtrafik, cykeltra-
fik, gangtrafik, Mobility Management, biltrafik samt godstrafik (kolumner)
dels utifran faktorer som styr fairdmedelsval (rader). Faktorerna utgar fran
dels olika paverkansfaktorer och dels utifran hur olika atgdrder anvénds
praktiskt. Faktorerna listas nedan och diskuteras i1 detalj 1 avsnitt 2.4.

m Generellt

m Utbud, 6vergripande
m Utbud, detaljerat

m Styrmedel/policies
m Kunskap/attityder

Mobility Management-atgarder definieras ofta i svenska sammanhang som "mjuka atgéarder for att paverka
resan innan den har bérjat”
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Kollektivtrafik [ Cykeltrafik Gangtrafik [ Maobility Management [ Biltrafik Godstrafik
Generellt amhillsplanering utifran kollektivirafik och ge-trafik.
Utbud, Konkurrenskraftig Vil utbyggt gc-nét som &r Bretr utbud av argdrder
dvergripande kollektivtrafik med sammanhangande, sikert, tryggt, | for ohika trafikslag,

hog turtdthet och hdg | gent. bekvamt och med god t ex LundaMaTs

framkomlighetmha | tillginglighet.

eger korfalt.

signalprioritering
(restidskvor), tex
Lundalanken.
Kolltrafikutbudet bér
vara enkelt och
attraktivt, t ex
stombusslinjer 1
Malmd & Gbg.
Bytesplatser bér vara
trygga och smidiga.

Utbud, detaljerat | Smart Card med Bra Sikra Mobilitetskontor, Fler alternativa Samordnad
plusténster, t ex kollektivtrafik | skolvigar. tex | tex1Vaxyo och Lund tankstéllen varudistribution, t ex
Bremen med Vénlig vég till Schenker Sthlm
intermodala skolan i Malmé
respunkter. t ex
Holland
Pendelparkeringar for | Lanecykel. Testresenérer
bilister och cyklister t ex Holland,
Berlin
Resfria moten
Saméikning
Bilpooler
Styrmedel/ Formaner for Formaner for miljoanpassat Grona resplaner Trangselavgifter Kilometerskatt for runga
policies miljdanpassat resande | resande till arbetet lastbilar
till arbetet
Avgiftsbeldggning
p-platser anstéllda
Awvgiftsbeldggning
gammark
Parkeringsnormer
nya omraden
Bilpoolspolicy
Gratis parkering for
miljobilar
Hajd skatt pa
bensin, sinkt skatt
pa biobranslen
Nya hastigheter —
mindre CO2
Kunskap/ Bittre och mer Bittre och mer latrillgénglig info | Smart trafikant Eco-driving
attityder latnllgénglig mfo, om ge-nit och koll-trafik
giller bade utbud och

trafikstérningar

Kampanjer. t ex Foretag
pd cykel 1 Malme

Kolla upp Nottingham:
ftg uppmuntrar anstéllda
att ta kolltrafik, aveift
annars. ..

Figur 1.1 Bruttolista av atgarder for 6verflyttning av person- och godstrafik — Hur kan transporter i
storstader, tatorter samt i pendlingsstrak mellan tatorter ske effektivare?

De olika dtgidrderna bedomdes i urvalsskedet utifran skattad oversiktlig po-
tential. De atgirder som beddomdes ha hogst dverflyttningspotential priorite-
rades hogst att f4 med 1 studien. En begransning har dven varit mojligheterna
att hitta och ta del av gjorda utvérderingar.

En firgkodning av atgirderna gjordes for att ange 6verflyttningspotentialen:
gront = hog, gult = medel, vitt = l&g. Vid en avstdmning med SIKA besluta-
des att Trivector skulle i forsta hand detaljstudera de gronmarkerade atgér-
derna som har storst verflyttningspotential och som samtidigt har utvérde-
rats pd ett sdtt som vi kunde anvénda oss av.

De gul- eller vitmarkerade atgirderna tas sdledes inte upp inom ramen for
detta uppdrag, men det kan vara intressant att studera nagra av dessa atgir-
der i framtida projekt. Skdlet till att de valdes bort 1 denna rapport dr framst
p g a att de inte bedomdes ha en stor potential i kombination med att det inte
finns redan gjorda utvdrderingar av dem. Ett par atgirder valdes dock bort
eftersom de inte alls handlar om 6verflyttning; atgdrden Resfria moten ror
sig om eliminering av transporter och atgérden Sdnkta hastigheter géller ef-
fektivisering av transporter.
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Observera att atgarden Formaner for miljéanpassat resande till arbetet, som
ar gronmarkerad for kollektivtrafik och gulmarkerad for gdng- och cykeltra-
fik, tas upp som en atgérd som beskrivs utifran att pendlingen med bil mins-
kar och inte med separata redogorelser for kollektiv-, gang- och cykeltrafik.

Uppdragets omfattning har medgivit mer ingdende studier av femton atgér-
der. Under arbetets gdng har vissa atgdrder slagits samman eftersom det har
varit naturligt att behandla dessa tillsammans. Ett par av atgirderna som tas
upp har lagts till under arbetets gang eftersom de ansags vara intressanta att
studera. I nésta avsnitt listas alla atgarder som tas upp i rapporten.

1.3 Upplagg av genomgangen av atgarderna

De olika atgiarderna for 6verflyttning som tas upp denna rapport ses nedan.
Atgiirderna presenteras i tre olika grupper som gés igenom i varsitt kapitel:

Kapitel 3 tar upp atgiarder som har med prioritering av hallbara férds:tt
genom planering:

m Konkurrenskraftig kollektivtrafik i titorter och strak
m Stadsovergripande konkurrenskraftig cykeltrafik
m Samlat program for trafikslagsovergripande atgérder

I kapitel 4 studeras styrmedel for 6kade hallbara fards:tt:

Tréangselavgifter

Formansbeskattning eller avgiftsbeldggning av parkering pa arbetsplatser
Formaner for miljoanpassat resande till arbetet

Ho6jd skatt pa koldioxid

Kilometerskatt for tunga lastbilar

CO,-baserad fordonsskatt

CO,-baserat formansvirde

Kapitel 5 presenterar Mobility Management for 6kade hallbara firdsitt:

m Kampanjer for attityd- och beteendeférandring inom Mobility Manage-
ment

m Samordnad varudistribution
m Grona resplaner pa foretag
m Samlade Mobility Management-insatser
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Varje atgdrd gas igenom i foljande punkter:

m Kort beskrivning — redogorelse av vad atgdrden innebér samt var, niar och
hur den implementerades/ar tinkt att implementeras

m Foréndrat resande — den dndring 1 transportarbete, trafikarbete eller anta-
let resor/resendrer som atgiarden har resulterat/férvintas resultera i. For
atgdrder som paverkar godstransporter, skriver vi i regel om foréndrat tra-
fikarbete for olika transportmedel. For atgédrder som berdr persontrans-
porter beror storheterna som redovisas pa vad som anges i de ursprungli-
ga utredningarna och rapporterna som vi har studerat. Vi har alltsa inte
rdaknat om resandet till ndgon gemensam enhet. Ddaremot har vi tagit hén-
syn till vilken enhet som avses nér vi rdknar pa andra effekter.

m Effekter pd CO,-utsldpp — de effekter som atgirden fick/beréknas fa

m Samhillsekonomiska nyttor och kostnader — en beskrivning och/eller be-
rakning av atgdrdens samhéllsekonomiska effekter

m Overflyttningspotential — beskrivning och/eller berikning av potentialen
att flytta persontransporter fran biltrafik till kollektivtrafik och gang- och
cykeltrafik samt att flytta godstransporter fran lastbil till mer hallbara al-
ternativ, t ex jairnvag

m Hinder och étgdrder for att fa till stand effektiv overflyttning — beskriv-

ning av svarigheter och insatser for att tgiarden skall ge en sd hog over-
flyttning som mojligt

I de fall som berdkningar av CO,-effekt, samhillsekonomiska nyttor och
kostnader m m har gjorts i utvarderingsmaterial, sa anges dessa. Berdkning-
arna dr baserade pa 2006 ars prisniva och upprikningar till denna prisniva
har gjorts med hjélp av KPI. Nér vi har utfort kompletterade berdkningar an-
ges, som tidigare ndmnts, vilka antaganden som har gjorts.

I kapitel 6 avslutas rapporten med en diskussion och uppskattning av majli-
ga overflyttningspotentialer. Kapitlet tar upp foljande:

m Bruttovolymer av biltrafikarbete som kan Gverforas

m Atgirdseffekter for olika tidshorisonter

m Overfringspotentialen for olika atgdrder sa som de hittills applicerats
m Samhillsekonomiska bedomningar och kostnadseffektivitet

m Slutsatser

1.4 Kallor for potentialer och kostnader

Idealt vore det att basera en sadan hidr analys av 6verflyttningspotentialer pa
kidnda effektsamband mellan atgdrder och oOverflyttningsfaktorer mellan
fardmedelsslag. Att ta fram vildokumenterade effektsamband dr dessvérre
resurskravande och didrmed sillsynta. Trots detta finns en hel del studier av
atgdrder for att gora transportsystemet mer héllbart, d v s av den typ av at-
girder som studeras i denna rapport. Dessa studier har emellertid ofta sins-
emellan olika utgangspunkter och syften. En ofta anviand utgangspunkt &r att
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dessa atgdrder utvirderats med avseende pa vilken effekt de har pd minskat
biltrafikarbete. Denna effekt inkluderar dé olika direkta och indirekta effek-
ter av fordndringar i transportsystemet, bade minskat resande, effektivare ut-
nyttjande av systemet och omfordelning mellan trafikslag.

Det ar mer sédllan man hittar studier som enbart tittat pa 6verflyttningspoten-
tialen. Denna rapport har gatt igenom kénda kéllor — dven sddana som inte
direkt analyserat overflyttningspotentialen — och baserat bedomningar av
overflyttningspotentialen pa dessa. For vissa atgirder har detta varit relativt
enkelt, for andra har det kravt bedomningar och antaganden fran var sida.
Vad som giller redovisas for respektive atgéard.

I uppdragsbeskrivningen fanns 6nskemal om att undersoka huruvida Vag-
verkets rutiner for att utvirdera mobilitetsprojekt med SUMO? har fatt ge-
nomslag pa de effektsamband som finns att tillgd. SUMO, ett System for
Utvirdering av Mobilitetsprojekt, dr det verktyg som Vigverket har valt for
att mita och jaimfora framgangen med olika satsningar pa Mobility Mana-
gement i1 Sverige. Viagverket och d&ven kommuner runt om i landet har under
ett antal ar satsat och genomfort en rad Mobility Management-atgirder och
det kénns nu angelédget att utvirdera vad dessa ger for effekter, vilka som é&r
mer effektiva @n andra och vad det dr som avgor effektiviteten i olika pro-
jekt. I och med att Vigverket gjort det till finansieringskrav och rutin att
mobilitetsprojekt skall utvdrderas 6kar mojligheterna att framover gora den-
na typ av analys, sdrskilt med inférandet av SARA, den databas som skall
anvindas for insamling av SUMO-resultat. I dagsldget dr de utvédrderingar
som hittills gjorts inte systematiskt insamlade och det dr inte heller gjord na-
gon overgripande analys av de eventuella samband som finns att finna i des-
sa. I rapporten har vi darfor framforallt baserat bedomningarna fér Mobility
Management-atgirder pd den gedigna sammanstéllning av effekter som
gjorts i Smarter Choices® i England.

Aven om en atgird kan ha mycket hog effekt pa overflyttningen #r det inte
sdkert att potentialen som atgird for ett hallbart transportsystem &r hog. Det
beror pa hur stor mdngd resande som ar mgjlig att paverka med atgirden.
Bruttopotentialen for vilka resor som olika atgdrder dr mojliga att applicera
pa respektive atgird eller atgdrdsgrupp har gjorts och redovisas for dessa.
Beddmningarna har baserats pa korning av RES®.

1.5 Definition av begrepp

4

I tabellen nedan listas nagra av de begrepp som niamns i denna rapport. B la
ses definitionen for Mobility Management, tillgdnglighet, rorlighet samt
storheterna trafikarbete och transportarbete.

Hyllenius, Ljungberg & Smidfelt Rosqvist, SUMO system fér utvérdering av mobilitetsprojekt, Vagverket
2004:98

Cairns et al, Smarter Choices - Changing the Way We Travel, Department for Transport, London,
20.7.2004

RES, SIKA:s nationella resvaneundersokning
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Tabell 1.1 Definition av begrepp

Begrepp Forklaring

Mobility Management Mobility Management (MM) handlar om att skapa ett mer hallbart resande
genom att paverka manniskors attityder och beteenden. MM definieras ofta
som mjuka atgarder for att paverka resan eller transporten innan den har
boérjat. MM kan ses som ett paraplybegrepp dér olika atgérder samverkar.
Begreppet mobilitetsarbete anvands ofta synonymt

med MM-arbete.

Tillganglighet Matt pa mojligheten att na nagot 6nskvart. Tillgéngligheten kan sagas sta for
nyttan av att transportera sig. Tillgénglighet kraver inte nédvandigtvis fysiska
forflyttningar. Internet, telefon, e-handel, distansarbete etc, kan ge ibland
tillgang till det 6nskvéarda utan resor.

Trafikarbete En storhet som avser forflyttningar av sjélva fordonen, d v s ett matt pa utford
trafik. Beraknas som fordon ganger fardstracka, mats i enheten fordonskilo-
meter.

Trafikslag Vagtrafik, jarnvagstrafik, luftfart och sjofart.

Transportarbete En storhet som anvands fér att beteckna den forflyttning av passagerare eller

gods en transporttjanst utfért. Inom persontrafiken: Antal transporterade
personer ganger reslangd, mats i personkilometer. Inom godstrafiken:
Mangd transporterat gods ganger transporterad stracka, mats i tonkilometer.

Transportmedel Specifika fordonstyper for de olika trafikslagen, t ex lastbil utan slap.
Transportslag Persontransporter, godstransporter.
Rérlighet/Mobilitet Ett matt pa majligheten att forflytta personer/gods. Rérligheten ar darmed

nara kopplad till en kostnad.
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2. Bakomliggande resonemang som utgangs-
punkt for diskussionen om éverflyttningspo-
tential

2.1 Trafiken star for en stor del av klimatutslappen

Det dr idag vilként att transportsystemet som det ser ut idag inte ar hallbart.
Samtidigt fortsdtter vi 1 huvudsak i samma riktning som lett oss hit. Enligt
Petroleuminstitutet och Naturvardsverket dkade t ex koldioxidutsldppen fran
trafiken fran 23,95 miljoner ton ar 2006 till 24,53 ar 2007. For att skapa ett
transportsystem med robust, tillforlitlig tillganglighet for en hallbar utveck-
ling krévs en ny kurs och utforskande av de bésta tinkbara atgérder och pla-
nering. Stern’ pekade redan 2006 ut kraftigt minskade utslipp av vixthusga-
ser som en forutsdttning for att inte den langsiktiga ekonomiska utveckling-
en skall drabbas.

Transporter dr en av de sektorer som bidrar mest till utsldppen av koldioxid
—ndrmare 40 % 1 Sverige, och ca 25 % globalt om de internationella flygre-
sorna rdknas in. Trafiksektorn dr den enda sektor som ocksa okar sin andel
av koldioxidutsldppen, och transportmingderna okar 1 betydligt storre takt
an vad den tekniska utvecklingen minskar utsldppen. Gapet mellan faktiska
utsldpp och malnivan om frysta totala koldioxidutslédpp &r alltsd standigt
vixande. Enligt den senaste sammanfattningen av IPCC® ir det dessutom
brattom om vi skall kunna ddmpa de virsta konsekvenserna av klimatfor-
andringar som beror av framforallt hoga utsldpp av koldioxid. IPCC anser
att vi har 8-10 &r pa oss att fa utsldppsnivaerna att borja minska istéllet for
att 6ka. Denna korta tidshorisont stéller krav pa losningar som har potential
att snabbt fordndra transportsystemet och dess nyttjande. Om inte dessa at-
girder samtidigt skall leda till minskad tillgédnglighet krévs att vi méter upp
med atgdrder som gor det mojligt for oss att transportera oss och gods pa ett
mer hallbart sitt.

Skillnaderna mellan hur stor klimatpaverkan olika trafikslag ger &r stor.
Transporter med tag ger en brakdel av utsldppen jaimfort med buss som i sin
tur i genomsnitt ger mindre &n hélften av klimatpaverkan &r resor med bil.
Béde transporter med firja och flyg ger i snitt mer dn 3 ganger sé stor kli-
matpaverkan som bil. Inom varje enskilt trafikslag finns stora skillnader
mellan sdmsta och basta teknik, brinsle etc.

5 Stemn 2006, The Stern Review on the Economics of Climate Change

5 IPCC 2007, International panel o climate change.
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2.2 Mangden transporter och trafikarbete paverkas av
tillhandahallna forutsattningar

Uppdraget behandlar fragestdllningen hur transporter i storstdder, tétorter
och i pendlingsstrdk mellan tétorter kan ske effektivare. Nar man skriver ef-
fektivare menas primirt verflyttningspotentialer som leder till minskad kli-
matpaverkan och samtidigt 6kad samhillsekonomisk effektivitet. Studier av
hur forhallanden i transportsektorn kan fordndras maste utgad dels fran hur
transportsektorn ser ut, hur den hittills planerats, vad syftet for transportsek-
torn egentligen dr och vilken malbild man jobbar mot. I detta avsnitt beskri-
ver vi hur olika principiella mal for transportsektorn som helhet paverkar
vilket transportsystem som blir resultatet samt vilka effekter detta far for sy-
stemets externa kostnader.

Vi borjar med kommunikationernas grundliggande funktion som é&r att
overbrygga geografiska hinder for samspel mellan manniskor, foretag eller
lander. I samhdllet vill vi métas samt byta varor och tjdnster. Vara samhillen
har kunnat utvecklas och bygga upp vart vélstand bland annat genom goda
kommunikationer. P4 manga sitt har samhéllet och transportsektorn hittills
lyckats vél med att tillgodose dessa 6nskemal. Den historiska utvecklingen
av transportsektorn har inneburit fantastiska och stindigt 6kade mojligheter
att ta del av utbud av arbetstillfdllen och handel.

Drivkrafterna for att 6ka nyttan av transportsystemet har alltid varit starka.
Det har fatt till konsekvens att trafiken kontinuerligt 6kat under lang tid och
det giller savil person- som godstrafik. Kring 1950 reste vi i Sverige i ge-
nomsnitt 8 km per dag, idag &r den strdckan drygt 40 km. Riknar vi dven in
utrikes resor sa dr den genomsnittliga resldngden nédstan 50 km per person
och dag. Det betyder att den dagliga reslingden har 6kat mer dn 5 gnger pa
ca 50 ar. Samtidigt 4r den tid vi anvénder for att resa i stort konstant dven
om den skiljer med upp till 15 minuter per dag mellan svenska regioner med
olika forutsittningar. Den 6kade resldngden har historiskt framst varit mojlig
genom att vi kan fiardas med hogre hastighet.

Detta uppdrag handlar om 6verflyttningspotential av resande och transporter
fran mer miljobelastande till mindre miljobelastande transportsétt. Det dr da
viktigt att vara medveten om att det inte finns en fix transportmingd som vi
som individer eller samhéllet som sédant har ”behov” av. Hur stort det totala
trafikarbetet blir beror pa en mingd faktorer. Beroende pd hur samhillet
planeras och vilka forutséttningar olika trafikslag ges kan vi paverka den to-
tala méngden trafik. Nya forutsittningar i trafiksystemet kan bade skapa ny
trafik och minska den.

Fenomenet med nyskapad trafik kallas inducerad trafik och kan enklast for-
klaras med att dven trafik styrs av utbud och efterfragan. Da viagkapaciteten
okar s& minskar uppoffringen, eller kostnaden, for att firdas pa vdgen och da
Okar efterfragan. Inducerad trafik definierar den trafik som nygenereras av
ny vagkapacitet och ar alltsa trafik utover den som omfordelas i tid och fran
andra végar. I litteraturen finns ett stort antal exempel pa métningar och ut-
varderingar av infrastrukturprojekt ddar man har kunnat konstateras att feno-
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menet inducerad trafik forekommit. SACTRA’ och dven Goodwin®, visar i
sammanstéllningar flera exempel pa att kapacitetsokning har givit trafikok-
ning utéver omfordelningar.

Men det finns dven det motsatta fenomenet till inducerad trafik da vigkapa-
citet minskar eller uppoffringen (kostnaden) dndras av andra orsaker. Att ge
biltrafiken minskat utrymme brukar undvikas av rddsla for att trafikkaos
skall uppsta. I en undersdkning av 40 objekt’ dir kapaciteten minskats tem-
porért eller permanent, kunde man emellertid inte konstatera det befarade
trafikkaoset. Man konstaterade att trafikvolymerna istéillet minskat till foljd
av minskad végkapacitet. Samma fenomen kommenterades dven 1 utvérde-
ringen av Stockholmsforsoket dér inte alla resor ersattes vid inférandet av
trangselskatten'’. Vissa resor overflyttades visserligen frén bil till kollektiv-
trafiken men ca hélften av de resor som efter inférandet inte lingre gjordes
omfordelades pa andra resmal, ruttval eller genom en annorlunda organisa-
tion av aktiviteter.

Det finns anledning att halla detta i minnet da vi fortsattningsvis diskuterar
och sammanstiller erfarenheter av dverflyttningspotentialen for olika typer
av atgirder. Den totala transportméingden gar att paverka genom dndrade
uppoffringskostnader for trafikanter och transportorer.

2.3 Tillganglighet som mal istallet for rorlighet

7

8

9

10

Transporter bidrar som tidigare ndmnts till mycket positivt och onskvirt 1
vart samhélle. Och har under lang tid alltsa 6kat. Samtidigt vet vi att de for
med sig en rad kostnader i form av utslépp, buller, barridrer, olyckor etc. De
flesta av dessa kostnader okar med okade transporter. I takt med en 6kad
medvetenhet om de negativa konsekvenserna av denna stindigt 6kande ror-
lighet blir det mer och mer uppenbart att samhille och transportsektor inte
enbart kan tillhandahalla 6kade mdjligheter utan att samtidigt forhalla sig till
kostnaderna forknippade med utnyttjandet av detta 6kade utbud.

Om vi vill planera for ett effektivt transportsystem maste vi hélla isér rorlig-
het och tillgénglighet. Tidigare har vi inte haft de problem med trafikméng-
derna som vi nu har. Det har inneburit att vi ldinge kunnat anvédnda oss av ett
grundldggande misstag for hur vi beskrivit vad det egentligen 4r som trans-
portsektorn skall tillhandahélla. Det handlar om begreppen tillgdnglighet
kontra rérlighet som ofta misstolkats och slentrianmissigt anvénts pa ett fel-
aktigt sétt.

SACTRA, 1994, Trunk Roads and the Generation of Traffic, Department of Transport, Standing Advisory
Committee on Trunk Road Assessment, London

Goodwin, 1996, Empirical evidence on induced traffic: A review and synthesis, Transportation, Vo.23, 35-
54

Cairns et al, 1998, Traffic Impact of Highway Capacity reductions: Assessment of the Evidence, Landor
Publishing: London

Hultkranz, Eliasson, Nerhagen & Smidfelt Rosqvist, 2008, The Stockholm Trial —a general overview of the
effects, Transportation Research part A (in press)
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Historiskt har samhillet planerat for 6kad rorlighet och 6kad framkomlighet
som om detta sjdlvklart dr dnskvért. Ofta — och fortfarande — anges 6kad ror-
lighet som ett onskvirt mal for transporter eller transportsektorn. Men da
man sétter rorlighet som mal for transportsystemet har man tankt fel och va-
rit slarviga med begreppen. Det ar tillgédngligheten i trafiksystemet som é&r
nyttan medan sjdlva rorligheten i sig dr forenat med kostnader. Malet &r att
ha en hog tillgdnglighet — mojligheten att nd nagot onskvért. Rorligheten —
mojlighet till transporter — &r ddremot bara ett medel for att uppna nyttan i
tillgdngligheten. Denna felfokusering har funnits dver hela viarden och lett
till transportsystem som nu star infor — och har skapat — stora problem
globalt. Precis som man 1 de flesta verksamheter bor vi planera for storsta
mojliga nytta per kostnad d v s storsta mojliga tillgédnglighet per rorlighet,
inte tvirt om. Den australiensiske forskaren William Ross'' har dessutom vi-
sat att tillgidnglighet och rorlighet dr planeringens yin och yang. Han och fle-
ra andra forskare har genom aren tagit fram modeller for hur denna funktion
ser ut. Man kan inte ha en hog rorlighet och samtidigt en hog tillgédnglighet.
Pa makronivé betyder det att om man till exempel bygger anldggningar av
typen externa stormarknader, s& kommer rorligheten att 6ka, men tillgéng-
ligheten blir sémre. Med 6kade avstand och lokalisering som forutsitter bil
Okar rorligheten for gruppen som har tillgang till bil (eller tom 6kar sin till-
gang till bil). Tillgdngligheter — det vill sédga hur enkelt det 4r att na ett utbud
— minskar ddremot totalt och speciellt for grupper utan tillgang till bil. De
senaste 10 aren har denna felriktade ambition om att 6kad mobilitet &r 6nsk-
virt diskuterats inom forskarvirlden dir den nu betraktas som forlegad'?. 1
praktiken &r detta emellertid dnnu inte en sjélvklarhet &ven om medvetenhe-
ten och insikten nu sakta borjar na ut.

Att resandet ocksd innehaller en komponent som innebdr nagon form av
gliadje, eller tillfredstéllelse, forutom nyttan av att nd sitt mal har ocksa
forskningen'® kunnat visa under senare &r. Detta kan gilla dven for nodvin-
diga resor som arbetsresor. Detta omkullkastar dock inte resonemanget om
tillgédngligheten som det 6vergripande mélet med transporterna. Daremot
kan det fa konsekvenser fér hur man utformar atgérder for ett mer hallbart
transportsystem. Till exempel okar vikten av att utforma transportsystemet
sa att mojligheter till resande med mindre miljobelastning an dagens struk-
tur, utbud och standard.

Att okad rorlighet setts som ett mal for transportsektorn har konsekvenser
daven for de svenska transporterna och deras effekter. Om man analyserar
uppfdljningen av det transportpolitiska malet och dess delmél konstateras'*
att vi nar dessa for de delar som handlar om nyttan med transportsystemet.
De etappmal som handlar om kostnaderna — konsekvenserna av en 6kad ror-
lighet — nas daremot inte utom for ett fatal av delmalens etappmal. Fér malet
om minskade koldioxidutsldpp gar dessutom utvecklingen i fel riktning.
Detta gap okar fran ar till ar.

Ross, Mobility & Accessibility: the yin & yang of planning, World Transport Policy & Practice, Volume 6,
Number 2, 2000

Banister, D., The sustainable mobility paradigm, Transport Policy Vol 15, Issue 2, 2008

Mokhtarian, P, Travel as a Desired End, not Just a Means, Guest editorial, special issue on the Positive Utility
of Travel, Transportation Research A 39A(2&3), 2005

SIKA Rapport 2007:3 Uppféljning av det transportpolitiska malet och dess delmal
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Historiskt har flera av rorlighetens kostnader kunnat atgdrdas med teknisk
utveckling. Katalysatorerna minskade drastiskt utsldppen av kvivedioxider
fran personbilstrafiken dven om det for att nd mal om miljokvalitetsnormer
fortfarande kravs ytterligare atgirder i flera av vara stdder. Ett annat exem-
pel ér att vi lyckades ta bort blyet fran bensinen. Nér det géller koldioxidut-
slappen &r det ddaremot svéarare. Dér har forskningen under en mycket ldng
tid varit tydlig med att det inte kommer att finnas en atgérd som ensamt kan
se till att vi som sambhdlle tillrdckligt minskar utslédppen. I tekniska I6sningar
som biodrivmedel och energieffektivisering finns visserligen en stor potenti-
al till utslappsminskningar, men det kommer inte alls att rdacka for att skapa
ett langsiktigt héllbart transportsystem vid 6kade trafikmangder. Det &r ock-
sa viktigt att i dessa klimatdiskussionernas tidevarv inte glomma att trans-
portsektorn har flera andra kostnader som inte 16ses med en koldioxidneutral
fordonsflotta. Problem som till exempel trafiksdkerhet, buller, trangsel och
intrdngseffekter kvarstar d&ven om vi i framtiden skulle anvidnda en helt kol-
dioxidneutral fordonsflotta. Plug-in-hybrider finns till exempel inte i dag
tillgdngliga pa marknaden, men kan komma att introduceras i mindre skala
under den ndrmaste femarsperioden. Pa lang sikt, framemot ar 2050, skulle
med optimistiska antaganden cirka hélften av allt personbilsresande kunna
elektrifieras'®. For att en sidan fordonsflotta skall vara koldioxidneutral
krévs att elproduktionen inte ger nagra koldioxidutslapp.

Utgangspunkten for transportsektorn bor vara att oka tillgdngligheten till
priset av sa lite rorlighet som mojligt. Var allménna fokusering pa rorlighet
sitter djupt rotad. I sdvdl kommuner som trafikverken méter man rorligheten
och olika métt pa de transporter som blir konsekvenser av var rorlighet. Dér-
emot dr det fa matt som mater tillgdangligheten.

2.4 Den relativa attraktivitetens betydelse

Transportsystemet kan bara bli hallbart om vi som individer viljer hallbara
alternativ for vara aktiviteter och transporter. Hur vi véljer dr tatt ldnkat till
det utbud som erbjuds och hur attraktiva olika alternativ ter sig relativt var-
andra — alternativens relativa attraktivitet. For alla som arbetar med, plane-
rar eller beslutar om transportsystemet dr det darfor viktigt att utga fran des-
sa faktorer. Och d&ven om denna och andra rapporter beskriver vad olika at-
girder ger for effekt pa resandet, méaste man for att veta hur de skall anvén-
das, ocksa sitta dem i sammanhang. Olika atgéarder paverkar olika av de fak-
torer som paverkar vara val av transporter.

Som diskuterats tidigare dr resande ett harlett behov: vi reser for att delta i
nagot. Darfor har de aktiviteter som erbjuds, och hur de dr lokaliserade i
rummet, en avgorande betydelse for vilka val f6r resorna vi gor.

Men for att ta del i de 6nskade aktiviteterna maste vi som individer vervin-
na det transportmotstand — uppoffring/kostnad — som den transportstandard
som erbjuds innebédr. Om transportmotstandet &r for stort, sa blir efterfragan

Tvagradersmalet i sikte - scenarier fér det svenska energi- och transportsystemet 2050, ISBN: 978-91-
620-5754-1
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pa forflyttningar mindre. De firdmedel som erbjuder hog transportstandard
kommer ocksa att fa storre del av transporterna, dn de som erbjuder samre
standard. Och olika alternativ med tillhérande transportmotstand stélls i rela-
tion till varandra.

Men ofta viljer vi inte helt fritt mellan de erbjudna alternativen. Olika re-
striktioner sitter granser for vilka alternativ som &r tillgdngliga och hur at-
traktiva de uppfattas. Ett tydligt exempel ar de olika resereglementen som
reglerar tjdnsteresandet inom ett foretag.

Nér vi som individer slutligen fattar ett val om resmal och/eller fardsatt
bland de olika tillgéngliga alternativen kommer detta val, forutom de yttre
forutsattningarna, att baseras pa var kunskap om vilka alternativ som finns,
vilka konsekvenser de olika handlingsalternativen kommer att fa, och ocksa
av vara personliga attityder och virderingar som vi bar med oss.

Man kan alltsd konstatera att om vi som planerare eller beslutsfattare vill
fordndra resandet i mer hallbar riktning, maste vi lyckas paverka minst na-
gon av faktorerna:

Aktiviteternas lokalisering
Transportutbudets standard

|
|
m De restriktioner som omger resandet
|

Individernas kunskap, attityder och vérderingar

Dessa faktorer stimmer till stor del 6verens med dem utifran vilka vi valde
atgdrderna for denna utredning, se avsnitt 1.2. Som ses vid en jamforelse,
har vi i var kategorisering av faktorer for detta uppdrag valt nagot annorlun-
da bendmningar. Vi har bestimt oss for att inte endast studera restriktioner,
utan tittar d&ven pa incitament. Dessa bada faktorer innefattas av den mer
overgripande faktorn som vi studerar, Styrmedel/policies. Det bor noteras att
bland fallstudierna saknas studier av hur aktiviteters lokalisering paverkar
fardmedelsvalen, vilket forklaras av att utvirdering av faktiska fall ar svart.
Darfor saknas de i1 denna studie som bygger pa utvdrderingar av verkliga
fall.

Kunskap och - Utbud av L
Attityder Restriktioner transportstandard Lokalisering

Individens
val

Figur 2.1 Faktorer som styr individens val av fardmedel (Kélla: Trivector Rapport 2005:12 Hur far man
6kad andel resande med gc och kollektivtrafik med hjélp av aktérer utanfér transportsek-
torn?, pa uppdrag av Vagverket).
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Nir vi 1 transportsektorn diskuterar hur och med vilka atgérder vi kan skapa
ett hallbart transportsystem maste vi alltsa utga fran att vi individer handlar
utifran var kunskap, var erfarenhet och livssituation samt de valsituationer vi
stdlls infor. Det innebdr ocksa att vi som planerare och beslutsfattare maste
tdnka pa och styra pa ett annat sitt én vad vi hittills gjort om vi skall fa den
overflyttning av transporter mellan trafikslag som denna rapport handlar om.
Vill vi som planerare och beslutsfattare att vi trafikanter skall vélja att kora
mindre bil och istéllet vélja cykel och kollektivtrafik, da maste vi som plane-
rare och beslutsfattare sitta dessa firdsitt 1 frimsta rummet. Den relativa at-
traktiviteten for hallbara fardsatt maste oka.

Om man jamfor med hur vi som samhille hittills planerat transportsystemet
blir det uppenbart att vi inte kan forvinta oss annat &n en 6kad biltrafik. Vi
har under lang tid dukat upp en hég mobilitetsstandard genom stdndiga for-
battringar i vagnétet med fler alternativ, hogre kapacitet och hastigheter. Om
detta alternativ framstar som mest fordelaktigt for oss individer som véljer
hur vi reser, sa okar sjdlvklart bilresandet. Enligt resonemanget om effekter
med inducerad trafik som diskuterades i foregaende avsnitt handlar det inte
enbart om en fordelning av ett sjdlvklart transportbehov. Detta sétt att plane-
ra skapar ocksa ny trafik. Sa ldnge transportméngderna inte skapar kostnader
vi som samhille inte dr beredda att acceptera dr denna planering inget pro-
blem. Men om vi efterstrivar minskade externa kostnader for transportsek-
torn leder detta — med de kunskaper experter idag besitter — inte lédngre till
ett onskvért transportsystem.

Med utgéngspunkt fran hur vi som individer véljer védra transporter dr den
forsta grunden for ett hallbart transportsystem att lokalisera bebyggelse och
verksamheter pa ett sitt som minskar dagens utbredda beroende av motori-
serade transporter. Hur vi planerar samhillet och transportsystem avgor till
stor del hur attraktiva olika fardsétt dr — vilket alltsa har betydelse for hur vi
som individer véljer. En forhallandevis stor potential i bade overflyttning till
hallbara firdmedel och minskat trafikarbete ligger i hur vi samhillsplanerare
lokaliserar aktiviteter och méotesplatser. Om vi minskar den bilberoende pla-
neringen och okar tillgdngligheten fas dessutom positiva sociala effekter ge-
nom hog tillgdnglighet {or fler.

Det finns @nnu forhallandevis fa studier av hur integrerad trafik- och stads-
planering kan inverka pa overflyttningspotentialen. En finsk studie'® talar
om minskningar i1 koldioxidutsldpp fran persontrafiken pa 27 % genom att
utveckla regional planering och stadsplanering. Den overvdgande delen av
minskningen skattas dock inte bero pa overflyttning utan pa minskat trans-
portarbete. En dansk studie'’ visade i modellskattningar att placering av ar-
betsplatser néra jarnvigsstationer minskade det totala resandet med cirka 10
% och trafikarbetet med bil med 50 %. Vid en egen bearbetning av Resvanor
Syd for 2007" kunde vi konstatera liknande resultat. Tillgéng till god kol-
lektivtrafikstandard har stor betydelse for de samlade koldioxidutslédppen per

Harmaajérvi et al, 2002 Urban form and greenhouse gas emissions, The Finnish environment 573.

Christensen, L. & Fosgerau, M., 2003 Impacts from land land-use strategies on travel distances. Danish
Transport Research Institute (numera del av Danmarks Tekniske Universitet)

Resvanor Syd 2007 innehaller resvanedata for knappt 29 000 invanare i Skane.
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dag och person. Boende i skanska tétorter utan utbud av lokal- och regional-
tag eller stadsbuss har cirka 50 % storre koldioxidutslapp for transporter per
dag jamfort med dem som bor i omraden med denna kollektivtrafiktillgang.
Detta indikerar att det finns en stor potential i denna atgirdskategori, vilket
aven diskuteras i ndstkommande avsnitt. En intressant skillnad mellan mén
och kvinnor kan @ven ses i denna jaimforelse. Kvinnor i skanska tatorter med
det bredare utbudet av kollektivtrafik har endast 56 % av utslappen jamfort
med kvinnor i omraden utan kollektivtrafiktillgang. For méannen é&r skillna-
den inte alls sa stor, utan dir dr motsvarande siffra knappt 75 %.

Skall vi som planerare och beslutsfattare skapa ett langsiktigt héllbart trans-
portsystem utan att minska tillgdngligheten — mojligheterna att na aktiviteter
— maste vi prioritera kollektiva och energisndla transportsitt i transportsy-
stemet. For effektiv kollektivtrafikforsorjning krévs framst lokaliseringar
som mojliggor samlade resrelationer och forutséttningar for att kollektivtra-
fiken skall komma fram utan f6rdrojning och samtidigt tdcka stora upptag-
ningsomraden. Det maste finnas tillrdckligt kundunderlag for att det skall
vara ’1onsamt” att bedriva linjetrafik. Men det ricker inte for att vi som re-
sendrer skall vilja kollektiva alternativ om andra alternativ — som bil — ter
sig attraktivare. For att kollektivtrafiken skall vara ett konkurrenskraftigt al-
ternativ krivs laga restidskvoter mot bilalternativet — det vill sdga att det bor
ga néstan lika snabbt att ta kollektivtrafiken som att ta bilen, se Figur 2.2.
Andra faktorer som spelar stor roll &r tillforlitlighet och turtédthet (flexibili-
tet). Overflyttningspotential for detta som &tgéird beskrivs i kapitel 3. Det dr
intressant att konstatera att om det tar 1,2 ganger sa lang tid att ta kollektiv-
trafiken som bilen sé véljer en klar majoritet (upp mot 75 %) att ta kollektiv-
trafiken istéllet, se Figur 2.2. Det dr alltsé inte sjédlvklart att bil dr det 6nsk-
véarda. Det beror helt enkelt pa vilka val som ér tillgdngliga.
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Figur 2.2  Kollektivtrafikandel beroende pa kolltidskvot, Stockholms lan 1997. Kalla: Rtk PM 12:2001"°.
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Rtk, PM 2001:12 Trafikanalyser RUFS 2001.




16

Trivector Traffic

Lokalt kan dven gang- och cykeltrafik ha stor betydelse for det hallbara
transportsystemet. Det giller sirskilt i medelstora svenska stidder diar andelen
av resorna kan vara upp emot 40-50 %. Internationella exempel finns pa
annu hogre andelar. Sett till det totala persontransportarbetet dr omfattning-
en dock liten eftersom dessa resor dr forhdllandevis korta. Potentialen for
hur stor andel av de korta bilresor som kan dverforas till gang- och cykelre-
sor har for de svenska storstadsregionerna beriiknats® till storleksordningen
6-8 %.

Det finns darfor ocksa en hallbarhetspotential i att vi planerar for attraktiv
cykeltrafik. Cykeln viljs oftare da det finns gena, sdkra och estetiskt tillta-
lande cykelalternativ. Hur konkurrenskraftig gang- och cykeltrafiken &r styrs
alltsa ofta av vilka fysiska forutséttningar vi planerar in i miljén. For att al-
ternativet ga/cykla skall vara konkurrenskraftigt kravs framforallt korta res-
relationer. Det dr dven viktigt att vi planerar sa att gang-/cykelvédgarna &r
gena och upplevs som sikra. De flesta som cyklar dr pa vég till eller fran ar-
betet/skolan, men nistan lika méanga cyklar ocksa till fritidsaktiviteter och
handel.

Aven i den nationella cykelstrategin pekar man pa att en kombination av fle-
ra atgirder behovs for att nd malet om en okad och séker cykeltrafik. Fem
insatsomraden har definierats som sérskilt viktiga — infrastruktur, organisa-
tion, kunskapsuppbyggnad, kommunikation och uppf6ljning. De atgirder
som foreslas inom insatsomradena &dr i huvudsak pa nationell och regional
niva. I avsnitt 3.2 skattas mojliga effekter av storskaliga och konsekventa
satsningar pa cykeltrafik.

2.5 Samspel mellan atgarder

20

21

22

For att astadkomma ett langsiktigt héllbart transportsystem behovs bade lo-
kaliserings- och planeringsatgérder, beteende- och attitydpaverkan samt reg-
ler och restriktioner. Oftast kridvs en kombination av, och samverkan mellan,
dessa olika faktorer, t ex dr det vdl dokumenterat att utbud av kollektivtrafik
for bista effekt bor kompletteras med kunskap om hur utbudet ser ut*'. De
allra bdsta forutsdttningarna fas nér alla fyra faktorer samverkar. Det &r dér-
for svart att isolera potentialen for var och en av de fyra faktorerna. Precis
som det &r svart — eller omgjligt — att helt sikert isolera effekter och kostna-
der for enskilda atgérder.

I Vigverkets klimatstrategi finns berdkningar av effekten av olika typer av
atgirdsstrategier. Vid en bearbetning® av Vigverkets indelning och gruppe-
ringar av atgirderna sa att de i stort sett kan delas in i de fyra huvudkatego-
rierna av faktorer som krévs, visas deras olika potentialer.

Trivector Rapport 2005:12 Hur far man 6kad andel resande med gc och kollektivtrafik med hjélp av aktérer
utanfér transportsektorn?

Se t ex sammanstalining av forskningsresultat i Cairns et al, 2004 Smarter Choices —Cchanging the Way
We Travel. Department for Transport

Trivector, 2006, Samhéllsplaneringens roll for transportsektorns CO,-utsldpp. — Fundament for en hallbar
utveckling eller en droppe i havet? Uppdrag fér Lunds kommun.
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Tabell 2.1 Olika atgérdsstrategiers potential (andel i %) att minska vagtransportsektorns koldioxidut-
slapp. Tabellen visar &ven beddémd total potential (nationellt) for respektive malar for klimat-
strategin. Kélla: Egen bearbetning utifran Vagverkets klimatstrategi (2004)

Samhalls- Reglering & Ny teknik Beteenden Total effekt,
planering, ekonomiska nationellt
infrastruktur & styrmedel (milj ton COy)
transportutbud
2010 9% 67 % 7% 17 % -5,0
2020 22 % 50 % 16 % 13 % -9,4
2050 20 % 33 % 39 % 8 % -19,8

Observera att Vigverkets klimatstrategi baseras pa grova, dvergripande be-
domningar, sdrskilt pa langre sikt. Bearbetningen visar anda pa en del intres-
santa forhallanden, se Tabell 2.1. Resultaten i tabellen antyder att samhélls-
planeringsétgirder har begriansad betydelse pa kort sikt men att de pé ldngre
sikt okar i1 betydelse. Det beror framst pa att dessa atgirder har en viss trog-
het eftersom fordndringar 1 samhéllsstruktur och infrastruktur sker gradvis.
Pa kort sikt har atgdrder som paverkar beteenden och reglering-
ar/ekonomiska styrmedel storst betydelse. Dessa dtgarder kan inféras snabbt
och har ofta relativt snabb omstéllningseffekt. Strategin “ny teknik” okar 1
betydelse efterhand, framst beroende pa de utsldppsminskningar som okad
anvindning av alternativa brinslen forvintas kunna leda till pa sikt>.

Notera ocksé att den totala effekten av atgdrderna okar successivt mellan
malaren 2010, 2020 och 2050 (fran 5,0 milj ton 2010 till 19,8 milj ton
2050). Detta giller dven for respektive atgirdsstrategi vilket betyder att alla
atgirdsstrategiers absoluta potential okar ar fran ar, 4ven om dess relativa
betydelse fordndras. Som exempel dr den totala effekten, métt i antal ton
minskade utsldpp, av strategin “beteenden” stérre 2050 dn 2010, &ven om
dess relativa potential minskar fran 17 % till 8 %,

2.6 Olika aktorers samverkan och motverkan

23
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Niéstan oavsett vilken atgédrdskategori eller vilka valfaktorer som man talar
om, dr det inte transportsektorn som ensam har makten over forutséttningar-
na. Aven andra aktérer har inflytande 6ver, och paverkan pa, den relativa at-
traktiviteten mellan olika transportalternativ, se Figur 2.3. Att astadkomma
samverkande faktorer for ett hallbart transportsystem kraver alltsa dven in-
volvering av aktorer utanfor den direkta transportsektorn. Alla olika aktorer
— bade inom transportsektorn och i andra sektorer — har olika roller med vil-
ka de kan paverkar vart resande genom att styra de olika faktorer som har
betydelse for vara val.

I olika roller kan man ofta péverka flera — men inte alla — valfaktorer, se
Figur 2.3. Detta betyder att det finns ett brett register for manga aktorer att
spela med, eftersom manga aktorer dessutom kan ikldda sig flera roller. Det

Den totala effekten &r i linje vagtransportsektorns koldioxidmal, d v s -10 % till 2020 och -40 % till 2050 ,
jamfort med 1990 ars niva.

8 % av 19,8 &ar mer i absoluta tal &n 17 % av 5 milj ton.
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betyder ocksa att aktorer maste samverka for att effekten av enskilda atgér-
der skall utnyttjas och inte motverkas.

De manga aktorer och roller som paverkar véra individuella transportval &r
bade en mojlighet och ett problem for strategier for transportsystemet. Lyck-
as man med samverkan finns stora potentialer for fordndringar och 6ver-
flyttningar. A andra sidan finns det méanga tillfillen dér strategier motverkas
av andra aktorer. De manga variationerna i forutsittningar innebér ocksé att
det &r svart att utvdrdera effekter och potentialer av olika atgdrder. Det kréavs
ofta ett stort antal utvirderingar for att hitta stabila effektsamband for en-
skilda atgérder.

Roller
Informator Kund- Arbetsgivare Regel- Anlaggnings-
mottagare stiftare agare
=
Qo ‘ Foretag ‘
Q
c [ [T [T [T [T [
(E“ ‘ Offentlig verksamhet ‘
%) I 1 [T [T [T I
X .
51 ‘ Foreningar
= \ I I [ I \
Kunskap och e Utbud av L
. Restriktioner Lokaliserin
Attityder transportstandard 9
Individens

val

Figur 2.3  Kopplingar mellan olika aktérsroller och valfaktorer dessa kan paverka. (Kalla: Trivector
Rapport 2005:12 Hur far man 6kad andel resande med gc och kollektivtrafik med hjélp av
aktdrer utanfér transportsektorn?, pa uppdrag av Vagverket).

Som nédmnts tidigare dr pa kortare sikt de atgarder som ger de storsta effek-
terna olika avgiftshojande atgirder pa biltrafiken samt dven paverkansarbete.
Betydelsen av paverkansarbete sjunker andelsméssigt pa langre sikt da bety-
delsen av andra mer langsiktande atgdrder som planering och forandrade
strukturer kan astadkomma storre fordndringar. I detta ar det viktigt att inse
att utan stodjande av insatser kring kunskap och attityder far man inte ut
maximal effektivitet av ovriga atgdrder. Framforallt krdvs det en kombina-
tion av atgirder for att astadkomma de onskade effekterna for ett hallbart
transportsystem.
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3. Overflyttning genom prioriterad planering for
hallbara fardsatt

De allra flesta av de stdder som varit framgangsrika i arbetet med att minska
bilberoendet, och uppné en hog andel av gang, cykel och kollektivtrafik, har
bedrivit ett aktivt utvecklingsarbete under lang tid. De har successivt utveck-
lat strukturer i savil transportsystemet som i den fysiska planeringen som
stodjer héllbara transporter.

Pafallande ofta &r de framgangsrika pa manga omraden parallellt — kollek-
tivtrafik, cykeltrafik, trafiksékerhet, trafiksanering i centrumomraden, aktiv
parkeringspolitik, “bilsnal” exploatering, m m. Exempel pa sadana stider ar
Ko6penhamn, Odense, Freiburg, Miinster, Graz och Lund.

Atgirderna tycks samverka och skapa goda synergier som okar dess sam-
mantagna effekt. Detta dr viktigt att ha i atanke da vi nedan diskuterar effek-
ter av enskilda atgirder. Att effekterna uppstatt under lang tid (kanske 20-30
ar) dr ocksa viktigt att komma ihag.

Bortsett ifran sparsatsningar och storre trafikomldggningar i kollektivtrafi-
ken har enskilda atgirder ofta en begransad paverkan pa trafiken och trafik-
systemet 1 stort. Det skulle till exempel krdvas mycket omfattande invester-
ingar i ny cykelinfrastruktur for att 6ka cyklandet sa pass mycket att biltrafi-
ken pé kort sikt minskar métbart i en medelstor svensk stad. Integrerad tra-
fik- och bebyggelseplanering i syfte att utveckla ett mer hallbart transportsy-
stem &r ingen “snabb fix”. Det krivs ett langsiktigt och malmedvetet arbete
dar atgird laggs till atgird. Effekterna ser man ofta forst i efterhand med ett
antal ars distans.

Som vi beskriver dversiktligt i kapitel 1 maste de alternativa firdmedlen er-
bjuda goda alternativ till bilen om man skall fa fler att g dver fran att resa
med bil till hallbara firdmedel. Handbok i bilsndl samhiillsplanering” bely-
ser detta faktum och visar hur de som arbetar med kommunal planering kan
minska personbilstransporter. Handboken ger ett antal handfasta rekommen-
dationer och en lang rad atgirdsforslag for hur en attraktiv kommun kan
skapas med en miljomaéssigt, ekonomiskt och socialt god utveckling. De ba-
seras pa bade vetenskapliga forskningsresultat och praktiska erfarenheter
fran bade svenska och utldndska exempel.

I detta kapitel beskrivs effekter och overflyttningspotentialer for:

m Konkurrenskraftig kollektivtrafik i titorter och strak
m Stadsovergripande konkurrenskraftig cykeltrafik

% Tekniska forvaltningen och Stadsbyggnadskontoret i Lund, Handbok i bilsnal samhallsplanering, 2005
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m Samlat program for trafikslagsdvergripande atgarder

3.1 Konkurrenskraftig kollektivtrafik i tatorter
och strak

Beskrivning

Denna atgérd har att géra med det overgripande utbudet som individen har
att vdlja pa, se Figur 1.1 och Figur 2.1. Det finns sedan ldnge resultat som
pekar ut betydelsen av prioritering av kollektivtrafiken for att géra den kon-
kurrenskraftig. Experter pa kollektivtrafik modellerar mojliga 6kningar av
kollektivtrafikresandet for svenska stidder (storstadsregionerna undantagna)
pa mellan 25 och 100 % beroende pd utgdngsvolym och omfattningen pa
forbittringen®®. Upp mot ungefir 50 % av okningen kan besta av tidigare
bilresor.

De storsta okningarna sker da kollektivtrafiken planeras som sparviag — det
vill sédga pa ett sétt som prioriterar kollektivtrafiken i trafiksystemet och i ga-
tuutrymmet. Aven om man planerar for busstrafik som for sparvig kan man
né de hogre resandedkningarna. Resultaten ir liknande 6ver hela Europa®’.

Aven i regionala strdk (d v s mellan titorter i en region) har spartrafik storre
overflyttningspotential &n buss. Regional spartrafik har, féorutom en hogre
komfort och attraktivitet, ocksa den fordelen att den kan erbjuda hog hastig-
het och ddrmed konkurrera med biltrafiken dven vad giller restid.

Nedan ges nagra exempel pa projekt for mer konkurrenskraftig kollektivtra-
fik.

Utvecklad stadstrafik

Stadsbusstrafik genomgér ofta storre omlédggningar med vissa intervall (10-
15 ar) da linjer och utbud justeras utifran de fordndringar som staden ge-
nomgétt vad giller, verksamheter, bebyggelse och befolkning. En sddan ut-
veckling leder ofta till ett 6kat resande, atminstone sa linge den inte innebér
neddragningar i trafiken. Kénnetecken for trafiken i de lyckade projekten &r
enkelhet, snabbhet, attraktiva fordon och bra information.

I Karlstad gjordes en omlidggning av busslinjerna 2007 samtidigt som turtét-
heten 6kades. Detta ledde till fler ndjda resenirer och ett 6kat bussresande.
Under forsta halvaret 2008 har resandet 6kat med 18,6 %.

I Malmo, som fick ett nytt busslinjendt 2005, uppgick resandedkningen till
ca 10 % tva ar efter omliggningen. Aven i Helsingborg gjordes en linjeniits-
omlédggning 2005 som pa flera sitt liknade den i Malmo; fler bussar koptes
dven in. Hir okade resandet med 25 % pé ett &r och har fortsatt 6ka med 10

Trivector rapport 2007:72 LinkLink Plus - Férutsattningar for utvecklad spartrafik i Linkdping

PROCEED - Analysis of data and trends from operation and research in Public Transport Directorate
General for Energy and Transport No TREN/05/FP6TR/S07.58672/020002 3-3-2007
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procent per ar. Malet i Helsingborg &r en 6kning pa sammanlagt 100 %, men
dé gor man dven en rad kompletterande atgérder.

Jonkoping gjorde en omlidggning av busslinjenitet 1996, vilket ledde till
Sveriges forsta stombussystem, Citybussarna. Den tidigare nedatgdende
trenden for resandeutvecklingen brots. Resandedkningen lag pa 14 % 1 ge-
nomsnitt per ar fran 2000-2005. Okningen fér 2006 och 2007 #r pa 18 re-
spektive 19 %. I Lulea har en omlidggning &r 2003 fram till 2007 givit en re-
sandeokning pa 24 %.

I Boras lades busslinjendtet om 2004 efter en utredning gjord av Trivector
1998. Den forutspadda resandedkningen, 20 % under loppet av tre ar, intraf-
fade aldrig. Detta tros bero pa att alla foreslagna atgérder inte genomforts,
att linjenétet inte var konsekvent samt att taxan hojts samtidigt. Samman-
fattningsvis kan sdgas att vid stora omldggningar har alltsa resandekningen
varierat fran 0 till 25 % i stora och medelstora svenska stdder.

I Sverige finns stadsbusstrafik dven i ett 60-tal mindre stader (ca 10-40 000
invanare). Eftersom totalt ca 14 % av den svenska befolkningen bor i dessa
stader kan det vara intressant att studera potentialen for 6kat kollektivtrafik-
resande dven hér.

I en studie®® fran &r 2000 jamfors resandet i svenska smastider med fram-
gangsrika stidder i samma storlek i andra lander i Europa. Den sammanlagda
potentialen for 6kat resande uppskattas till 27 miljoner nya kollektivtrafikre-
sor per ar, vilket ar 2000 motsvarade en total 6kning av stadsbussresandet i
Sverige med 13-14 %.

Tyvarr har resandet generellt minskat i dessa stader mellan 1995-2005, men
det finns nagra undantag. Dessa kidnnetecknas av att flera storre och positiva
atgdrder — ofta paket — genomforts. Det har ocksa haft ett fordndringsarbete i
en fastslagen riktning. Positiva atgérder har inte avlosts av eller kombinerats
med motverkande atgdrder som de gjort i ménga andra stider. Resandet i
dessa stider har under perioden dkat med 20-140 %.%

Ett aktuellt exempel dr ocksa Borlinge som hosten 2007 lade om tétortstra-
fiken. Med en forenklad struktur, firre linjer och 6kat turutbud har resandet
okat med omkring 25 % hittills, jamfort med det prognostiserade utfallet pa
20-30 % pa ca 3 ars sikt.

Lundaldnken — ett lokalt strak

Lundalénken &r ett delprojekt inom ett av LundaMaTs huvudreformer, Ut-
vecklad kollektivtrafik. Det &r ett kollektivtrafikstrak pa cirka 6 kilometer
som stricker sig fran Lund C till Universitetssjukhuset, LTH, Ideon,
Brunnshog och vidare mot Sédra Sandby, se Figur 3.1. Ar 1999 paborjades
Lundalénkens forsta etapp genom att bussterminalen vid universitetssjukhu-
set byggdes. Lundaldanken 6ppnades for trafik 1 februari 2003 och trafikeras

Fredriksson et al, 2000, Attraktiv kollektivtrafik i sma stader, KFB-meddelande 2000:18

Rube Ellen, 2007, Framgangsfaktorer for kollektivtrafik i smastader: utveckling och atgarder i svensk
stadsbusstrafik, Lulea Tekniska Universitet
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idag av en regionbusslinje, en pendlingslinje och tva stadsbusslinjer, som
langs fyra kilometer av strickan fdrdas 1 eget korfilt.

Lundalénken innebér snabba och bekvéma kollektiva transporter for ungefir
25 000 arbetstagare och studenter som har sin dagliga sysselséttning i detta
omrade. I framtiden hoppas man kunna bygga ut Lundalénken till ett sparbu-
ret stadsbanenit som binder samman Dalby, Lund, Staffanstorp och Malmo,
samt mojligtvis dven Lomma och Bjarred. Det finns inga siffror framtagna
for ytterligare arbetstagare som skulle inkluderas, men f6r de mindre orterna
handlar det om sa gott som alla och i Malmé uppskattas det ticka 75 %. 1
Dalby kan Lundalidnken knytas ithop med Simrishamnsbanan, och vid Lund
C till Stambanan mot Malmo.

Hela vdagen fram med Lundaldnken

BRUNNSHOG
.—..'

Linje 20 IDEON /

L)
mot Gurnesho .-—-_

Linje 21 UNIVERSITETS- BMC H&jdpunkten
. ® ——— ® (Ericsson)

mot Stangby SIUKHUSET _@

Linje 166 Karhuset Linje 166
mot Staffanstorp {LTH) mot 5 Sandby

Linje 169
@ Allhelgonakyrkan mot Malmd

‘h. LUND C / CLEMENSTORGET

Figur 3.1 Lundalé&nkens strackning och busslinjer
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Regionala strak

Da tagresandet regionalt oftast sker pa relativt langa strackor konkurrerar
tagtrafiken fraimst med bilen. En 6verflyttning fran bil till tag &r darfor van-
lig vid tagsatsningar, men det kridvs en mycket stor satsning for att det skall
innebira nigon visentlig fordndring av biltrafikens omfattning. Overflytt-
ningseffekten finns, men dess storlek dr svar att bestimma.

Svealandsbanan dr en stor jarnvégssatsning som ockséd studerades i forsk-
ningsprojekt vid KTH. Svealandsbanan 6ppnades 1997 och innebar bl a att
en dldre bana med 14g standard ersattes av en ny tdgforbindelse pa strickan
Eskilstuna-Sodertilje. Restiden mellan Eskilstuna och Stockholm minskade
da fran ca 1,5-2 timmar till 1 timme samtidigt som nya fordon infoérdes. Tur-
titheten jamfort med den tidigare tigtrafiken 6kade ocksa.

Téagsatsningen har inneburit ett kollektivtrafikresande som idag dr omkring 7
ganger storre dn tidigare, och tagtrafikens marknadsandel har okat fran 6 %
till omkring 30 %. Av det nya tdgresandet berdknas ca 55 % komma fran ti-
digare3 Obusstraﬁk, 15 % fran biltrafiken och 6vriga, 30 % &r nygenererat re-
sande”".

Uppgifter fran Oskar Fréidh, avdelningen for Trafik och logistik, KTH
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Trots 6verflyttningen fran biltrafiken har inte biltrafikens omfattning paver-
kats i nagon storre grad. Direkt efter starten pa Svealandsbanan minskade
biltrafiken nagot pa E20 som gar parallellt med jarnvigen, men senare har
biltrafiken okat igen. Okningen i biltrafiken tros bl a bero pa att E20 har
byggts ut till motorvédgsstandard, vilket har paverkat konkurrensférhallandet
till biltrafikens fordel. Det dr ocksa troligt att &ven utbygganden av vignitet
givit upphov till ett nygenererat resande. Det &dr dérfor svart att isolera vilken
effekt denna tagsatsning har haft pa biltrafiken.

Ett annat intressant resultat fran utvdrderingarna av Svealandsbanan dr att
gangavstand till stationen &r viktigt for tagtrafikens konkurrenskraft vid re-
gionala resor. De med gangavstand till en station har vésentligt hogre tagre-
sande @n de som tvingas byta firdmedel for att ta sig till och fran stationen.

I Skéane finns liknande exempel dér ny tagtrafik har givit stora standardfor-
battringar, t ex utbyggnaden av Vistkustbanan och Oresundstigstrafiken.
Den stora tillvixten i tagtrafiken i Skane beror till stor del pa sddana sats-
ningar. Inte heller hiar har dock nagra stora nedgéngar i biltrafiken kunnat
uppmaétas.

Utvéarderingsunderlag

Det material som har anvints som underlag for beskrivningen av Lundalén-
ken &r resultat fran en utvirdering av LundaMaTs som byggde pa en enkét-
studie. Enkéten skickades ut till 4 000 boende i kommunen i maj 2004 och
svarsfrekvensen var 59 %. I denna utvérdering ingér dven resultaten frén en
resvaneundersokning pad Lundaldnken som genomfordes i april 2004 av
Tekniska forvaltningen, Skanetrafiken m f1°'.

Resandeforandringar i 6vriga beskrivna exempel baseras i huvudsak pa re-
sandestatistik. Resandet i smastdder har dven studerats i kvalitativa under-
sokningar (bl a intervjustudier) ar 2000 och 2007.

Forédndrat resande

Undersokningar som visar 6verflyttningen mellan trafikslag vid kollektivtra-
fiksatsningar dr ovanliga. Citybussarna 1 Jonkoping dr ett undantag och stu-
derades ingaende av LTH. Deras enkétstudier visade bl a att 26 % av de nya
resenirerna tidigare dkte bil*>.

Lundalénken har varit viktig for kollektivtrafikresandet i Lund. Under forsta
hélften av 1990-talet var kollektivtrafikresandet med stadsbussarna i Lunds
tdtort i stort sett konstant. Darefter foljde nagra &r med en minskning i kol-
lektivtrafikresandet och det ldgsta antalet resor uppmattes ar 1999. Efter det-
ta har antalet resor med kollektivtrafiken 6kat varje ar. Okningen uppgar till
cirka 15 % om man jaimfor nivan 2004 med ett medelvédrde mellan &r 1992
och 1998/1999. Antalet kollektivresor per invanare har 6kat med cirka 9 %
under perioden. Sammanfattningsvis kan man konstatera att kollektivtrafik-

Skanetrafiken, Tekniska forvaltningen Trafikkontoret i Lund, INOVA Trafik AB, Lundalénken Resvaneun-
dersékning Lund C — Universitetssjukhuset — IDEON — Brunnshdég, april 2004

Johansson &. Svensson, Har kollektivtrafikomléggningen paverkat resvanorna i Jonk&ping? - en resvane-
undersékning genomférd 1996 och 1998, Bulletin 170, Trafikteknik, LTH 1999
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resandet bade totalt sett och per invanare har 6kat under den period som ar-
betet med LundaMaTs har bedrivits. Enkdtundersokningen visar att det 1
hela kommunen dr ungefir 10 % som uppger att de har borjat aka mer kol-
lektivt tack vare aktiviteterna inom LundaMaTs.

Enligt resvaneundersokningen frén 2004 dr det 8 % av dem som reser med
Lundalénken som tidigare &kte bil. Hilften av dessa &dr pendlare fran andra
orter. Detta innebér att 140 farre bilar behover parkeringsplats i Lund varje
dag.

Effekter pa CO,-utsldpp

Effekterna for Lundaldnken redovisas som en del av effekterna av Lunda-
MaTs, se 3.1. Detta gors eftersom det inte finns berdknade effekter for en-
dast Lundalénken; det har inte gatt att berdkna isolerade effekter av de olika
delarna av LundaMaTs. For ovriga beskrivna exempel har sdvitt vi vet inte
heller nagra sirskilda effekter pa CO,-utslédppen berdknats. En ungefirlig
uppskattning av 6verflyttningspotentialen baserad pa de effekter som har ta-
gits fram diskuteras 1 kapitel 6.

Samhéllsekonomiska nyttor och kostnader

Sambhallsnyttan med de satsningar som ingar i Citybussarna i Jonkoping be-
star av tidsvinster for bussar och bilar, miljovinster, och trafiksdkerhetsvins-
ter. Kostnaderna for paketet bestar av investeringskostnader pa ca 75 miljo-
ner kronor for kollektivtrafiken. De totala samhillsekonomiska vinsterna be-
raknas till 18,5 miljoner kronor per ar. Investeringskostnaden motsvarar 9,4
miljoner kronor per ar vilket ger en nytto/kostnadskvot pa 2,0 (nettonuvér-
deskvot 1).

Enligt en publikation fran Végverket, har Lundalédnken en god samhéillseko-
nomisk 16nsamhet™. Nettovirdeskvoten beriknas till 2,1 for etapp 1 med
den nya héllplatsen med mittplattform vid Lunds lasarett och de busspriori-
terande trafiksignalerna. Motsvarande kvot for etapp 2 med bussgata mellan
lasarettet och LTH é#r 5,2. Ovriga etapper som innefattar bussgata 6ster om
LTH berdknas till 0,8.

Da effekterna av Lundldanken ingar som en del av effekterna i LundaMaTs
har ingen separat berikning gjorts av minskade CO,-utsldpp for denna at-
gérd och inte heller ndgon kostnadseffektberikning.

Overflyttningspotential

Som n@mnts tidigare, uppskattar experter pa kollektivtrafik de mojliga ok-
ningarna av kollektivtrafikresandet for svenska stidder (storstadsregionerna
undantagna) pa mellan 25 och 100 % beroende pa utgangsvolym och om-
fattningen pa forbittringen®. Upp emot ungefir 30-50 % av ¢kningen kan
besta av tidigare bilresor. Den hogre nivan giller troligen endast de storre
staderna (dér avstdnden &r sa pass langa att konkurrensen med cykeln &r li-

Pettersson, Bo E, Kollektivtrafik — exempel pa samverkan mellan aktérer vid inventering, planering och
genomfdrande av infrastrukturinvesteringar, Publikation 2000:15 Vagverket, 2000.

Trivector rapport 2007:72 LinkLink Plus - Férutsattningar fér utvecklad spartrafik i Linkdping
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ten), samt i regionala strak. I mindre stdder dr dverflyttningspotentialen for-
modligen mindre 4n vad som angivits ovan.

I en norsk studie®, dir ett storre antal europeisk stider (foretridesvis storre)
jamfors utifran kollektivtrafikens forutsdttningar och marknadspotential,
dras liknande slutsatser. T ex &r ett resultat att ett forbéttrat utbud med 10 %
kan forvéntas oka kollektivtrafikresandet med 4,1 % och minska antalet bil-
resor per person med 1,1 %. Med genomsnittliga marknadsandelar for kol-
lektivtrafik (ca 25 %) och biltrafik (ca 50 %), ger detta en overflyttningspo-
tential pa ca 50 %. Eftersom de studerade stdderna bl a &r storre, titare och
har hogre parkeringsavgifter &r potentialen formodligen ldgre 1 medelstora
och stora svenska stdder.

Hinder

Hinder for att utveckla kollektivtrafiken &r bristande vilja att finansiera ett
eventuellt okat underskott (till f61jd av 6kade driftskostnader) och stora in-
vesteringskostnader (trots en ofta god samhéllsekonomisk I6nsamhet). Ett
annat vanligt hinder &dr en ovilja eller rddsla for att prioritera kollektivtrafi-
ken framfor biltrafiken. Savil tjdnstemén som beslutsfattare vill eller vagar
exempelvis ofta inte oka kollektivtrafikens framkomlighet pa biltrafikens
bekostnad.

Generellt sett har dock kollektivtrafiksatsningar ett stort stod bland allmén-
heten.

Atgiérder for att fa till stand effektiv éverflyttning

De hoga resandedkningarna och hog 6verflyttningspotential uppnas vid ge-
nomtidnkta projekt med tydliga och offensiva mal, med en tydlig handlings-
plan, och dér alla berérda parter 4r med i diskussionen och strdvar mot
samma mal. Storst effekt fas om kollektivtrafiksatsningarna kombineras med
andra atgérder, t ex bebyggelseplanering och restriktioner for biltrafiken.

3.2 Stadsovergripande konkurrenskraftig cykel-
trafik

Kort beskrivning

I detta avsnitt diskuteras stadsovergripande konkurrenskraftig cykeltrafik,
som beror det overgripande utbudet som erbjuds resendrerna. Cykelkommu-
nen ér ett av huvudprojekten inom LundaMaTs och arbetet startade 1999.
Inom projektet har man arbetat med bade fysiska och beteendepaverkande
atgdrder for att fa fler i Lunds kommun att cykla mer och gora cyklandet
mer trafiksékert. Foljande delprojekt har bedrivits inom ramen for detta ar-
bete:

Norheim B, 2006, Kollektivtransport i nordiske byer — markedspotensial og utfordringer framéver, urbanet
analyse Rapport nr 2/2006
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m Forbittrade cykelvigar samt andra fysiska atgdrder som upphojda cy-
keloverfarter 1 avvikande beldggning, upphdjda korsningar m m.

m Bevakat cykelgarage vid jairnvégsstationen i Lund.
m Lanecyklar vid jarnvégsstationen i Lund.

m CyKkla till jobbet-kampanj — foretagstivling i samarbete med Korpen pa
vér och/eller host.

m Hilsotrampare innebir att bilister provar pa att cykla till jobbet under
ett ar. Projektet med hilsotrampare startade i Sodra Sandby 1999. Hélso-
tramparna bestod av bilpendlare som forband sig att under ett ar cykla till
och fran arbetet. Publiciteten kring dessa personer och aktiviteten i sig
var omfattande. Projektet blev lyckat och flera nya grupper med hilso-
trampare har startats.

m Tjinstecyklar — erbjudande till kommunens samtliga arbetsplatser om
att kopa tjanstecyklar till reducerat pris.

m Cykelledskampanj — kvalitetsmétning i enkétform utmed viktiga cykel-
strak varje ar.

m Cykeltrycket &r ett informationsblad till hushall och cyklister som under
senare tid framst distribuerats via bibliotek, medborgarkontor och Lunda-
hoj, samt till cyklister lings cykelvdgar. Tidigare distribuerades Cykel-
trycket &ven hem till alla kommuninvénare.

m Cykeltelefon, 046-35 66 00 — for fragor och synpunkter pa cykeltrafiken
1 kommunen, 6ppen vardagar 10-12.

m Cykelkarta

m Cykelturskartor — Lund runt pa cykel med tips pé olika cykelutflykter
inkl karta och sevirdheter.

m Cykelkommunens hemsida, www.cykelkommunen.lund.se

Forédndrat resande

Effekt pa cykeltrafiken

Sedan 1992 genomfér Lunds kommun érligen cykeltrafikrdkningar i ett 70-
tal punkter, varav cirka 60 punkter i Lunds tétort. Enligt dessa métningar har
cyklandet okat med 18 % mellan 1992 och 2004, d v s cykeltrafiken 6kade
med cirka 1,5 % per &4r’°. En stor rlig variation gor att det 4r svart att jamfo-
ra tva enskilda &r med varandra. Det gar inte att se nagra storre skillnader i
utvecklingen fore respektive efter starten av aktiviteterna inom LundaMaTs
1998/1999, men det ir troligt att utvecklingen planat ut om inte LundaMaTs
genomforts, eftersom Lund redan har landets hogsta cykelandel. En enkdt-
undersokning som gjordes under utvdrderingen av LundaMaTs 2004 visar
att det 1 hela kommunen ir drygt 10 % som uppger att de har borjat cykla
mer tack vare aktiviteterna inom LundaMaTs’’.

Effekter pa CO,-utsldpp

Effekterna redovisas som en del av effekterna av LundaMaTs, se avsnitt 3.3.
Som nédmnts innan, har det inte gatt att berdkna isolerade effekter av de olika

% Trivector Traffic AB, Cykeltrafikméangder Lund 2004, rapport 2004:75.
37 Trivector Traffic AB, LundaMaTs Uppméarksamhet och effekter 2004, rapport 2004:80
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delarna av LundaMaTs. En ungefirlig uppskattning av 6verflyttningspoten-
tialen baserad pa de effekter som har tagits fram diskuteras i kapitel 6.

Samhéllsekonomiska nyttor och kostnader

Enligt SIKA PM 2008:3, ASEK 4°® rekommenderas att f5ljande effekter tas
hinsyn till ndr samhéllsekonomiska bedomningar gors for cykeltrafik:

Aktidsvirdering
Bekvéamlighet och trygghet
Fordonskostnader
Trafiksdkerhet
Tillkommande cyklister
Miljoeffekter
Halsoeftekter

Dessa effekter aterkommer ocksé i Vigverkets kalkylverktyg for samhills-
ekonomiska berdkningar av cykelatgirder, Cykalk, som utvecklats nyligen®.
I SIKA 2008:3 aterges ett rakneexempel fran Vigverket. Rdkneexemplet ba-
seras pa 500 cyklister, 10 km resldangd per dag och individ och 124 dagar
cykling per ar och individ. Detta motsvarar 82,7 cyklingstimmar per ar och
innebér en justerad minskning av risk for dodsfall pa 21 procent.

Proportionen av Sveriges befolkning i aldersgruppen 20-64 som dor arligen
har berdknats till cirka 0,002. Multiplicerar vi 0,002 med 500 cyklister, som
borjar cykla, far vi en forvantad dodlighet pa 1,20 for denna grupp. Eftersom
de har borjat cykla kan de fa 21 procents minskad risk, vilket innebér en
minskning av dodligheten med 0,25. Den totala samhéllsekonomiska vinsten
kan dérefter berdknas som produkten av den minskade risken och
olycksvirdet. 1 Vigverkets rdkneexempel berdknas séledes virdet av den
minskade dodsrisken till totalt 5,6 miljoner kr.

Trivector har 1 ett tidigare uppdrag bl a gjort bedomningar om kostnader och
nyttan for denna typ av genomgripande cykelatgird®’. Erfarenheter i stider
dér stora satsningar har gjorts pa cykeltrafiken har visat att investeringsbe-
hovet &r i storleksordningen 700-3000 kr per invanare. For en stad med 50
000 invanare innebir detta en totalkostnad pa 35-150 miljoner kr. Av denna
summa bedoms 70-80 % behovas for ny infrastruktur, 5-10 % for kringut-
rustning (parkering, skyltning etc) samt 10-20 % till information och mark-
nadsforing.

Detta &r stora investeringar och nyttan dr ofta svér att uppskatta. Det beror
delvis pa att satsningar pa cykeltrafiken ger manga olika slags effekter. TOI
har latit genomfora samhéllsekonomiska berdkningar av nyttan med sats-

SIKA PM 2008:3 Samhéllsekonomiska principer och kalkylvérden for transportsektorn: ASEK 4

Verktyget Cykalk beskrivs i dokumentet Cykalk 1.0 — Manual och bakomliggande formler , version 2008-
06-18, som aterfinns pa http://www.vv.seffiler/53441/cykalk_2_0.pdf

Trivector Traffic AB, Hallbart resande — effekter av olika atgéarder, rapport 2003:09
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ningar pa cykeltrafiken i 3 norska stider’'. Analysen visar pa nyt-
to/kostnadskvot pa mellan 3-14, d v s nyttan ar 3-14 ganger storre &n inve-
steringen. I storleksordningen 50-75 % av nyttan beror pa de besparingar
som fés av béttre folkhélsa till foljd av 6kad fysisk aktivitet.

Da effekterna av Cykelkommunen ingar som en del av effekterna i Lunda-
MaTs har ingen separat berdkning gjorts av den samhéllsekonomiska effek-
tiviteten och de minskade CO,-utsldappen for denna atgérd.

Overflyttningspotential

Tidigare studier visar att det finns en potential att overfora 1 storleksordning-
en 10-50 % av de korta (<5 km) bilresorna till cykel*’. Erfarenheterna fran
Lund visar att detta 4r mojligt. Det bor poéngteras att detta forutsatter att tra-
fikmiljon 1 hogre grad @n idag anpassas efter gaende och cyklister.

Hinder

I dagsliaget gors forhallandevis smé investeringar i cykeltrafikatgiarder jam-
fort med investeringar i atgirder for biltrafiken. Detta trots att acceptansen
for investeringar i cykeltrafikens infrastruktur &r relativt stor, &ven om den
nuvarande investeringsvolymen &r forhéllandevis liten jaimfort med invester-
ingar for biltrafiken®. Ett hinder som finns #r att kunskapen maste 6ka om
hur cykeltrafikanlédggningar gors bade sdkra och med god framkomlighet.
Ett exempel pa detta &r att manga av senare ars planskilda korsningar for cy-
keltrafik &r mycket sdkra men langa ramper ger langa omvégar och ddrmed
lag framkomlighet. Ett annat hinder &r givetvis de kostnader som uppstar till
foljd av forbéttringar i cykelinfrastrukturen som maste goras for att fa till
stand en sdker overflyttning.

Som n@mnts tidigare, har Viagverket nyligen utvecklat ett kalkylverktyg for
cykelatgédrder, Cykalk. I detta verktyg aterfinns nu effekter som tidigare en-
bart beskrivits schematiskt p g a bristande underlag, t ex hilsoeffekter. Cy-
kalk har &n sa ldnge anvénts under en begrinsad tid och det behovs fler ut-
véarderingar som ser till savil effekten pa 6kad som siker cykeltrafik samt en
kunskapsspridning av resultatet.

Atgérder for att fa till stand effektiv éverflyttning

Som ndmnts ovan dr det viktigt att lyfta upp cykeltrafiken i diskussionerna
om investeringar 1 infrastruktur sa att fler cyklister kan erbjudas en god kva-
litet och sidkerhet under hela resan. Det dr endast da som den hogsta Gver-
flyttningspotentialen kan nas.

TaI, 2002, Gang- og sykkelvegnett i norske byer — Nytte-kostnadsanalyser inkludert helseeffekter og
externe kostnader av motorisert vegtrafikk, TOIl rapport 567/2002

Nilsson, Annika, Utvérdering av cykelfélts effekter pa cyklisters sékerhet och cykelns konkurrenskraft mot
bil, Bulletin 217 Lunds Universitet, Lunds Tekniska Hogskola, Institutionen for Teknik och samhalle, Trafik-
teknik, Lund, 2003.

Trivector Traffic AB, Hallbart resande — effekter av olika atgéarder, rapport 2003:09
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3.3 Samlat program foér trafikslagsévergipande
atgarder

Tidigare i kapitlet har beskrivits att denna “atgédrdsstrategi” visat sig vara
den mest verkningsfulla, d v s att kombinera olika atgarder i ett storre, helst
heltickande paket som ingar i det dvergripande utbudet. LundaMaTs é&r ett
svenskt exempel pa detta och redovisas utforlig nedan. De rapporterade ef-
fekterna péd fordndrat resande, effekter pad koldioxid m m redovisas ocksa
endast for LundaMaTs eftersom dessa effekter dr detaljerat beskrivna eller
gar att berdkna utifran underlagsrapporterna.

Ett annat exempel dr den tyska staden Freiburg (ca 200 000 inv) som sedan
tidigt 1970-tal har utvecklat transportsystemet utifran ett sarskilt mobilitets-
koncept.** Biltrafiken har genom satsningarna hallits tillbaka och vixte i
princip inte alls mellan méitningar gjorda 1976 och 1996. Hela trafikokning-
en har skett med cykel och kollektivtrafik, vars resande fordubblats. Frei-
burg dr idag en global forebild och anses av manga vara Tysklands “miljo-
huvudstad”. Staden dr mycket populdr och i undersékningar aterkommer
Freiburg standigt som en av de stdder tyskarna helst skulle vilja bo i.

Kort beskrivning

Sedan borjan av 1997 har Lunds kommun arbetat med en utredning om ett
miljoanpassat transportsystem, LundaMaTs. Nér utredningen togs fram, var
begreppet miljéanpassat transportsystem ett uttryck som ingen riktigt visste
vad det innebar. Genom flera framsynta beslut, smart finansiering och skick-
ligt genomforande har LundaMaTs sedan dess blivit ett begrepp for hur man
kan arbeta med dessa fragor i stider och dr idag ett kdnt varumérke for
stadsplanerare 1 hela Sverige. En uppdatering av LundaMaTs-planen, Lun-
daMaTs II, blev klar 2006.

Under 1999 startades det konkreta arbetet med de olika reformerna och till-
horande projekt/atgiarder som foreslogs i LundaMaTs-utredningen. Huvudre-
formerna var:

Sambhallsplanering
Cykelkommunen
Utvecklad kollektivtrafik
Milj6anpassad biltrafik
Foretagens transporter

Information, samrad och marknadsf6ring (Mobility Management)

De stora vinsterna av LundaMaTs pa sikt ligger framforallt i helheten och i
de synergieffekter som kan erhéllas genom att manga olika atgiarder samver-
kar.

Mobilitetskonceptet vilar pa fem grundpelare och syftar ytterst till en varaktig sékring av invanarnas till-
ganglighet till staden med dess funktioner i kombination med en hallbar stadsmilj6. Pelarna &r utbyggnad
av kollektivtrafiken, cykeltrafik, trafiklugnande atgéarder, trafikstyrning och en aktiv parkeringspolitik.
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I Figur 3.2 visas schematiskt LundaMaTs olika delar, 1 detta fall LundaMaTs
II. T mitten finns LundaMaTs, det onskade resultatet. I ringen utanfor finns
ett antal forutsdttningar som maste uppfyllas. Nista ring beskriver hur in-
formation och engagemang skall spridas. Nar allt detta har &stadkommits,
kan de olika reformerna genomforas. Inom varje reform finns ett antal pro-
jekt/atgarder som alla dr viktiga for att helheten LundaMaTs skall uppnas.
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Figur 3.2  Schematisk bild 6ver hur LundaMaTs ar ténkt att fungera.
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Som tidigare har ndmnts, genomfordes under 2001 samt 2004 omfattande
utvdrderingar. De 1 detta avsnitt redovisade effekterna av atgirder bygger pa
resultat som redovisas i utvirderingen frdn 2004*. Det som tas upp hir &r i
vilken omfattning de boende 1 kommunen har dndrat sitt transportrelaterade
beteende, samt hur stor effekt som erhallits i form av minskat biltrafikarbete
och minskade utsldpp av koldioxid. Effekterna som kartlagts avser:

m overforing frén bil till cykel
m Overforing fran bil till kollektivtrafik

m cffekter av samdkning

Trivector Traffic AB, LundaMaTs Uppmérksamhet och effekter 2004, rapport 2004:80
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m effekter av sparsam korning
m cffekter av medlemskap i bilpool

Foérédndrat resande

Med ledning av resultaten fran enkétundersékningen som gjordes inom ra-
men for utvdrderingen, uppskattades effekten pé biltrafikarbetet och koldi-
oxidutslappen. De invanare som angivit att LundaMaTs har haft betydelse
for att de cyklar mer och aker mer kollektivt har dven kvantifierat hur manga
kilometer de har minskat sitt bilresande med under en genomsnittsvecka. En
bortfallsanalys har gjorts och data korrigerats, sa att effekten har riknats om
till att gdlla alla invanare i kommunen. Till detta har lagts de uppskattade ef-
fekterna av samakning, sparsam korning och bilpool.

Berdkningarna ger att den totala effekten ar 2004 jamfort med starten 1999
uppgar till ett minskat trafikarbete med cirka 10 miljoner kilometer ar 2004,
se tabellen nedan. De i tabellen redovisade intervallen tar hdnsyn till osdker-
heter 1 berdkningarna.

Tabell 3.1  Grovt uppskattad effekt pa trafikarbete av olika aktivitetsgrupper ar 2004

Antal miljoner fardkilometer

Overféring fran bil till cykel 4,4-54 45
Overféring fran bil till kollektivtrafik 4,4-5,4 45
Samakning och bilpool 0,7 10
Totalt 2004 9-11 100

Effekterna avser till stor del 6verforing fran bil till cykel och kollektivtrafik.
En kénslighetsanalys har gjorts vid berdkningen pa effekterna pa biltrafikar-
betet.

Det minskade trafikarbetet med personbil ar cirka 9-11 miljoner kilometer ar
2004 jamfort med utgangsldaget ar 1996. Jamfort med biltrafikarbetet med
personbil ar 1996 uppriknat till 2004 &rs niva*®, ger det en minskning i
kommunen med cirka 2,5-3 % ar 2004 mot vad annars skulle ha varit fallet
detta ar. Jamfor vi med det totala trafikarbetet, d v s bade personbilar, bussar
och lastbilar, blir minskningen cirka 2-2,5 % ar 2004 mot vad annars skulle
ha varit fallet.

Den procentuella skillnaden dr dock hogst ungefarlig. Enkatundersokningen
véander sig till boende i Lunds kommun. Det gar inte att séga helt sékert var
effekten uppstar, d v s hur stor andel av effekten som kan antas uppkomma
inom respektive utanfor kommungriansen.

46 Utgangspunkt trafikarbete ar 1996 som redovisas i Trivector rapport 1997:39, LundaMaTs — ett helhets-

grepp fér miljioanpassat transportsystem i Lund, som réaknats upp med en "normal” trafikékning pa ca 1-2
% per ar.
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Effekter pa CO,-utsldpp

Berdkningarna ger att den totala effekten ar 2004 jamfort med starten 1999
uppgar till en minskning av koldioxidutslappen med cirka 2 300-2 800 ton ar
2004, se Tabell 3.2.

Tabell 3.2 Grovt uppskattade effekt pa utslappen av CO, av olika aktivitetsgrupper ar 2004

Ton koldioxid
Overféring fran bil till cykel 1200-1 400 50
Overféring fran bil till kollektivtrafik 900-1 100 40
Samakning och bilpool 250 10
Totalt 2004 2 300-2 800 100

De redovisade intervallen i tabellen bygger pa samma kanslighetsanalys som
vid berdkningen av effekterna pa biltrafikarbetet. De boende i kommunen
hade minskat koldioxidutsldppen med cirka 2 300-2 800 ton ar 2004. Jam-
fort med koldioxidutsldppen fran biltrafikarbetet med personbil ar 1996 upp-
raknat till 2004 ars niva, ger det en minskning i kommunen med cirka 2,5-3
% ar 2004 mot vad annars skulle ha varit fallet detta ar. Jimfor vi med de to-
tala koldioxidutsldppen fran vigtrafiken, d v s fran bade personbilar, bussar
och lastbilar, blir minskningen cirka 2-2,5 % ar 2004 mot vad annars skulle
ha varit fallet. Samma resonemang om osdkerheten i de procentuella skillna-
derna som for effekter pa biltrafiken géller dven for fordndringen i utslapp
av koldioxid.

Vid berdkningen av koldioxidutsldppen har vi antagit att cykelresorna har
ersatt korta bilresor 1 titort och kollektivtrafikresorna har ersatt genomsnitt-
liga bilresor bade i tatort och pa landsbygd. Emissionsdata som anvindes vid
utviarderingen erholls via Viagverkets senaste uppdatering av emissionsbe-
rakningsprogrammet EMV.

Samhéllsekonomiska nyttor och kostnader

Som tidigare ndmnts ingar ett antal atgdrder sa som investeringar i infra-
struktur och kampanjer och en samhillsekonomisk berékning har hittills inte
genomforts for hela LundaMaTs. I Tabell 3.1 redovisades de effekter pa tra-
fikarbetet som berédknats i rapporten LundaMaTs, Uppmdrksamhet och effek-
ter, 2004. Baserat pa dessa effekter kan nagra samhillsekonomiska effekter
av atgirden berdknas s som fordndrade externa kostnader (d v s buller,
olyckor och emissioner) samt biljettintdkter for kollektivtrafiken (baserat pa
ett antagande om 0,94 kr/personkm). Berdkningarna dr dock mycket 6ver-
siktliga och ger inte en heltidckande bild 6ver de samhéllsekonomiska nyttor
som uppstar. Exempel pa dessa effekter 4r minskad tringsel, restidsforand-
ringar och forbéttrad hélsa till foljd av okad fysisk aktivitet.
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Tabell 3.3 Exempel pa samhallsekonomiska nyttor beraknat per ar.

Effekter 4,4 miljoner fardkm 5,4 miljoner fardkm
Minskade externa kostnader* 2200 000 2700 000
Okade biljettintakter 4 136 000 5076 000
Summa nyttor 6 336 000 7 776 000

* 0,5 kr/fkm, bilars miljéeffekter, ASEK 4.

Aven kostnaderna for atgirden dr svéra att uppskatta d en rad av aktiviteter
har genomf6rts inom ramarna for projektet. Att berdkna den samhallseko-
nomiska Ionsamheten samt kostnadseffektiviteten av LundaMaTs later sig
darfor svarligen goras utan nagon mer djupgdende analys.

Vi kan dock titta pa den samhéllsekonomiska bedomningen for de ingaende
delarna. Som ndmnts tidigare bedéms savil investeringen i Lundalédnken
som satsningen Cykelkommun Lund vara samhillsekonomsikt 16nsamma.
Aven samlande Mobility Management-atgirder (beskrivna i avsnitt 5.3) be-
doms vara samhiéllsekonomsikt I6nsamma. Den samhéllsekonomiska effek-
tiviteten av dessa ingédende delar indikerar saledes att den totala satsningen
LundaMaTs dr samhillsekonomsikt lonsam.

Overflyttningspotential

Potentialen for denna typ av projekt &r troligtvis ganska stor, som ses 1
Tabell 3.1. For att denna potential skall infrias krdvs en medveten planering
och styrning av projekten. Det krdvs en satsning pa delar, som tillsammans
kan bilda en helhet. Att driva enstaka projekt, utan medveten samordning,
ger inte de synergieffekter som annars dr mojliga.

Synergieftekter uppstar pa flera sitt:

m uppmirksamheten for projekten okar genom en medveten satsning pa
gemensam profil, varumérke etc

m samordningsvinster genom att fler aktiviteter kan genomforas; de fasta
kostnaderna minskar per aktivitet

m flera olika typer av atgirder som forstirker varandra — och som passar
fler malgrupper. Hér &r kombinationen fysiska atgarder och Mobility
Management sirskilt intressant

m Okad chans att testa flera idéer i liten skala och sen skala upp det som gér
bést

LundaMaTs har visat att det finns en potential for denna typ av projekt, kan-
ske just genom de synergieffekter som man kan uppna. Utvdrderingen av
detta projekt visade pa en minskning av trafikarbetet med ca 2 % arligen re-
dan efter ett par ars arbete. En ungeférlig uppskattning av dverflyttningspo-
tentialen baserad pa de effekter som har tagits fram diskuteras i kapitel 6.
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Hinder och atgérder for att fa till stand en 6verflyttning

For att denna typ av atgirder skall bli framgéangsrika, bor de tjdnstemadn som
skall utfora arbetet vara utbildade i hur man jobbar strukturerat och mal-
medvetet med MaTs-atgarder. De maste veta vilken typ av mal och visioner
som bor stédllas upp, metoder och dess foljder, hur man planerar projekten,
mita, berdkna och folja upp effekter m m. Handbok i bilsnal samhdillsplane-
ring tar upp merparten av dessa &mnen.

I samband med detta bor ocksé resultat och effekter av alla projekt inom ka-
tegorin “héllbart resande” ldggas in i en gemensam utvirderingsdatabas.
Denna databas kan fungera som ett benchmarking-verktyg for de olika pro-
jekten. Som tidigare ndmnts, har Trivector varit med och utvecklat en sddan
databas, SARA, pé uppdrag av Vigverket. I dagsldaget dr de utvérderingar
som hittills gjorts inte systematiskt insamlade och det saknas dven en over-
gripande analys av de eventuella samband som finns att finna 1 dessa.
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4. Styrmedel for 6verflyttning till hallbara fard-
satt

Styrmedel dr en atgirdsgrupp som relativt snabbt kan anvéindas for att styra
om spelreglerna for olika fardmedel — som étgird for att flytta Gver resande
fran bil till andra mer hallbara firdsétt. Oftast tinker man pa nationella eller
statliga incitament da man talar om styrmedel. Men det finns dven styrmedel
som kan anvindas for specifika omraden eller t ex arbetsplatser.

I detta kapitel gar vi igenom en rad styrmedelsatgérder, deras effekt och po-
tential. Dessa styrmedel svarar mot faktorn Styrmedel/policies 1 Figur 1.1;
som tidigare ndmnt tittar vi dven pa incitament i detta uppdrag.

De atgdarder som kan anvéndas platsspecifikt ar:

m trangselavgifter
m formansbeskattning eller avgiftsbeldggning av parkering pa arbetsplatser
m formaner for hallbara fardsatt till arbetet

De dvergripande generella atgirderna ar:

m hojd koldioxidskatt

m kilometerskatt for tunga lastbilar
m koldioxidbaserad fordonsskatt

m koldioxidbaserat formansvirde

4.1 Trangselavgifter

Kort beskrivning

I detta avsnitt beskrivs atgiarden trangselavgifter, med huvudsaklig utgangs-
punkt i tringselskatten i Stockholm. Sedan 1 augusti 2007 tas trangselskatt
ut for de flesta bilar vid fard dagtid in och ut ur ett omrade som i stort omfat-
tar Stockholms innerstad. Huvudsyftena med tringselskatten &r att minska
trangseln, forbittra framkomligheten och forbéttra miljon 1 innerstaden. In-
takterna fran skatten anvénds till nya viagbyggen i Stockholmsomradet.

Ett sju manader langt forsok med tringselskatten, Stockholmsforsoket,
genomfordes mellan 3 januari och 31 juli 2006. Efter forsokets avslutande
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gjordes en omfattande utvérdering. Siffrorna 1 foreliggande rapport &r base-
rade pa slutrapporten fran Stockholmsforsoket’’.

Fordndrat resande

Utvérderingen av Stockholmsforsoket visade pa att trafikflodet minskade
dven langt utanfor avgiftszonen. Sett till dygnets hela avgiftsperiod var
minskningen av antalet passager ungefir 22 procent vilket motsvarar nédstan
100 000 passager in eller ut fran avgiftszonen.

Trafikarbetet 1 innerstaden, alltsa antalet korda fordonskilometer, minskade
med drygt 15 procent. En del av forklaringen till att trafiken minskade mind-
re inne 1 innerstaden dn over sjdlva avgiftssnittet kan vara att innerstadsbilis-
terna som inte behovde korsa avgiftssnittet drog fordel av den minskade
trangseln och faktiskt korde mer.

De forandrade resvanorna som resulterade i det minskade trafikflodet verkar
ha hallit i sig, i alla fall till viss del, dven efter att tringselskattférsoket av-
slutats och innan det permanenta systemet satt igang. Enligt Stockholm stads
Trafikkontors analys av trafiken 1 Stockholm var passagerna dver avgifts-
snitten mellan 6 till 8 procent ldgre under hosten 2006 dn for motsvarande
period 2005

Effekter pa CO,-utsldpp

I zonen for trangselskatt reducerades CO,-utsldppen med ca 100 ton per var-
dagsdygn eller 14 %. Denna reduktion motsvarar i stort sett trafikminsk-
ningen. [ ldnet utanfor betalzonen reducerades CO,-utsldppen med 62 ton
per vardagsdygn eller 1,24. Totalt reducerades CO,-utsldppen med ca 162
ton CO; per vardagsdygn.

Samhéllsekonomiska nyttor och kostnader

Tréangselavgifterna ledde till att restiderna blev kortare och mer forutsdgba-
ra. Tringselskatten fick vissa bilister att fordndra sitt resande — vissa avstod
fran resor p g a kostnaden, andra 6kade sitt resande p g a den forbattrade
framkomligheten.

I utvdrderingen av Stockholmsforsoket berdknades utsldppen av klimatgaser
fran trafiken i1 Stockholms ldn ha minskat med 2,7% till f61jd av den mins-
kade trafiken. Ovriga utslipp beriknades ha minskat med mellan 1,4% och
2,8% 1 lénet. Halsoeffekterna av de minskade utsldppen berdknades vara
omkring fem inbesparade levnadsar per ar (totalt i Stockholms lén). Antalet
doda och svart skadade beriknades minska med omkring 15 per ar, och anta-
let lindrigt skadade med drygt 50 per ar.

Atgirden ledde #ven till kade biljettintéikter for SL samt 6kade kostnader
for att bevara samma genomsnittliga standard pa komforten i kollektivtrafi-
ken, trots det 6kade passagerarantalet till fo6ljd av trangselskatten. Andra ef-

Fakta och resultat fran Stockholmsférséket — Analysgruppens sammanfattning, Andra versionen — augusti
2006, www.stockholmsforsoket.se

Trafikkontoret Stockholms Stad, Analys av trafiken i Stockholm, oktober 2007
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fekter 4r minskade intdkter fran bransleskatten och minskat slitage pa végar-
na.

Det samhillsekonomiska dverskottet till f6ljd av trangselskatterna berédkna-
des uppgé till 867 miljoner kronor per ar. Driftskostnaden vid en perma-
nentning av tringselskattesystemet bedomdes av Vigverket kunna bli om-
kring 220 Mkr per ar. Eftersom atgédrden ledde till ett finansiellt Gverskott
minskade dven snedvridnings- och alternativkostnaderna med 118 miljoner
kronor per éar.

Enligt den samhillsekonomiska utvdrderingen av Stockholmsforsoket be-
rdknades tridngselskattesystemet vara samhéllsekonomiskt mycket l6nsamt
med ett samhéllsekonomiskt Gverskott pa omkring 765 miljoner kronor per
ar efter avdrag for driftkostnad. Enligt Stockholmsforsokets samhillseko-
nomiska utvédrdering berdknades nettonuvdrdeskvoten for Stockholmforso-
ket till 5,3. Nettonyttan uppgick till 16,2 miljarder kr.

Tabell 4.1 Nyttor och kostnader vid en permanentning av Stockholmsférséket, Samhallsekonomiska

effekter, miljoner kronor per ar.

Effekter (Mkr/ar)

Samhaéllsekonomiskt éverskott (exkl. 867
drift/investering)

Driftskostnader -220
Snedvridnings- och alternativkostnad 118
Sambhéllsekonomisktéverskott per ar 765
vid en permanentning

Berdknat pa 300 trafikdagar per ar berdknas den totala minskningen av CO,-
utsléapp vara 48 600 ton/ar. Avskrivningskostnaden for investeringen har be-
raknats till ca 75 miljoner kronor per ar. Kostnaden per minskat kg CO,-
utslépp blir da 1,60 kr/kg. Som den samhéillsekonomiska redovisningen vi-
sar, tillkommer ett antal 6vriga positiva effekter.

Overflyttningspotential

Av de bilresor som “’forsvann” vid inférandet av tringselavgifter 6vergick ca
50% av resendrerna till kollektivtrafiken. Detta géllde fradmst arbets- och
skolresor. Antalet kollektivtrafikresendrer tkade med ungefar 30 000 reseni-
rer ut eller in 1 avgiftszonen. Sjdlva trangselskatten verkar ha 6kat kollektiv-
trafikresandet med omkring 4,5 procent, medan 6kade bensinpriser och
andra omvérldsforiandringar troligen star for resten av 6kningen (cirka 1,5
procent). Resvaneundersokningen visar pa en nistan lika stor 6kning.

Aven de erfarenheter som man har ifrin nir tringselavgifter infordes i Lon-
don 2003 visar pa att det skedde en 6verforing fran biltrafiken till kollektiv-
trafiken.”” Transport of London uppskattar att tringselavgifterna bidrog till
mellan 50-60% av den resandedkning som skedde under perioden 2002-
2003.

4" Transport for London, Fifth Annual Impacts Monitoring Report, 2007
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Cykelrdkningarna som genomfordes av Stockholms stad under maj-juni
2001-2006 visade pa en okning av cykeltrafiken i alla snitt under Stock-
holmsforsoket. Det gar dock inte med sdkerhet att sdga att 6kningen av anta-
let cyklister var en effekt av miljoavgifterna/trangselskatterna da arstidsvari-
ationer, cykelutbyggnader samt ett ovanligt bra viader kan ha péverkat vér-
dena, men en viss del av effekten borde kunna tillskrivas Stockholmsforso-
ket.

Hinder

Foljande hinder mot ett inforande av trangselskatt i titorter kan identifieras,
tex:

m Lag acceptans hos allménheten
m [fragasatt med avseende pa hur den slar for olika néringar i titorterna

Atgérder for att fa till stand effektiv éverflyttning

Enligt utvirderingen av Stockholmsforsoket gav enbart den utokade kollek-
tivtrafiken under Stockholmsforsoket inte nagra storre overflyttningar till
kollektivtrafiken. En vél fungerande kollektivtrafik dr ddremot nddvéndig
for att ta hand om det 6kade antalet kollektivtrafikresenérer. En satsning pa
kollektivtrafiken nér trangselavgifter infors kan dven anses som en vésentlig
atgird for att 6ka acceptansen av trangselavgifter.

4.2 Férmansbeskattning eller avgiftsbelaggning
av parkering pa arbetsplatser

Kort beskrivning

Utnyttjande av gratis parkeringsplats pa arbetsplatsen skall forméansbeskattas
enligt dagens skatteregler. Sedan 2004 skdrpte Skatteverket kraven pa fore-
tagens redovisning av personalens tillgang till parkeringsplatser som bor
formansbeskattas.

Effekten av parkeringskostnader eller en striktare tillampning av formansbe-
skattning av parkering vid arbetsplatsen har studerats i flera utredningar:

m Jansson & Wall, Vad betyder fri parkering for vigtrafiksituationen i
Stockholmsomradet, 2002. Studien grundar sig pa besok och intervjuer pa
cirka 80 foretag, myndigheter, organisationer i Stockholm och Linkoping.

m Kageson, PM 15:2003 Minskad tringsel genom fordndrad parkeringspo-
litik, 2003. P& uppdrag av Regionplane- och trafikkontoret i Stockholm
studerades effekterna pa trangseln i Stockholms innerstad som en strikta-
re tillimpning av forménsbeskattning av fri parkering kan ge jaimfort med
trangselavgifter.

m SWECO VBB, Formansbeskattning av arbetsplatsparkering — trafikef-
fekter, 2008. Studien utgar fran litteraturstudier samt en egen intervjuun-
dersokning pa 50 foretag och en enkédtundersokning till anstéllda pa dessa
foretag. Syftet var att se vilka foretag som formansbeskattar anstillda for
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parkering vid arbetsplatsen, att berdkna vilken effekt forméansbeskattning
har haft sedan den infordes 2004 samt uppskatta dess potentiella effekt.
Studien gjordes pa uppdrag av Vigverket.

Resonemang och resultat fran dessa utredningar beskrivs i foljande text.

Forédndrat resande

Jansson & Wall visade i sin studie pa bilpendlares hoga priskédnslighet nér
det giller parkeringskostnader; en parkeringskostnad pa 400-500 kr per ma-
nad skulle minska antalet bilpendlare med 50-60 procent.

I Kagesons studie anges att cirka 15 000 dagliga bilpendlare till Stockholms
innerstad som inte anvédnder bilen i tjdnsten har tillgang till gratis parkering.
Ytterligare 7 000 som har gratis parkering tillkommer men som inte anvan-
der bilen dagligen. Forménen berdknas ha ett viarde mellan 1 000-4 000 kro-
nor per manad och den arliga kostnaden for forménen berdknas vara 6 000-
24 000 kr vid en marginalskatt pa 50 %. Kageson uppskattar att striktare
kontroller av formanen kan leda till att 75 % av de som har gratis parkering
vid arbetsplatsen ocksa formansbeskattas for den. Av dessa antas 60 % sluta
bilpendla till sina arbetsplatser i1 innerstaden, vilket skulle innebdra en
minskning av bilar i innerstaden med cirka 8 000 under morgontimmarna.

SWECOs utredning blev klar 1,5 ar efter Kagesons studie. Trots Skattever-
kets striktare krav frdn och med 2004, uppgavs det i denna rapport att det
2005 endast var 1,9 % av alla anstillda 1 Stockholms kommun som i dekla-
rationen fatt angivet att de har formansvérderad arbetsplatsparkering. Cirka
1 000 personer svarade pa den enkédt som SWECO delade ut for att kartlagga
individernas resvanor och hur de upplever parkeringssituationen vid arbets-
platsen. Enligt resultaten, bilpendlar oftast drygt 5 % med forménsbil, 20 %
med privat bil medan 65 % respektive 10 % oftast anvénder kollektivtrafik
eller gar/cyklar. Cirka 15 % uppgav att de hade gratis parkering vid arbets-
platsen och knappt 50 % betalade for parkering eller hade forménsvérderad
parkeringsplats. 19 procent har minskat sitt bilresande till foljd av 6kad par-
keringskostnad sedan skidrpta regler om redovisningskrav 2004. Av dessa
uppgav 11 % att de helt har slutat att aka bil.

Effekter pa CO,-utsldpp

Baserat pa berdknade effekter av ett inforande av formansbeskattning av
parkeringsplatser vid arbetsplatser i Stockholm, (Kégeson, 2003), kan effek-
ten pa CO,-utsldpp berdknas. I Kégesons rapport antas antalet bilresor mins-
kar med 8 000 bilar morgon och kvill. Baserat pa dessa siffror antas méng-
den CO, minska med 15,3 tusen ton per ar for dagens situation.*

Samhiéllsekonomiska nyttor och kostnader

Atgirden vintas leda till samhéllsekonomiska kostnader i form av anpass-
ningskostnader for de manniskor som viljer att anpassa sitt beteende och 1

Baserat p & 18 km genomsnittlig reslangd for arbetsresor (Trafiken i Stockholm 2007, RTK Info 2008:3)
och antagande om 0,19 kg CO2/fkm (Emissionsfaktor Kélla: Vagverket).
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stillet resa med andra transportmedel. Atgirden kan #ven vintas ge sam-
héllsekonomiska vinster d& mark frigérs p g a minskat behov av parkerings-
platser. Overflyttad trafik betyder att det blir minskade externa kostnader d v
s minskad olycksrisk, minskat slitage pa vdgarna och minskade emissioner.
Atgirden vintas dven bidra till minskad tringsel, speciellt i hogtrafik, da
fordonsflodet av arbetspendlare minskar.

Baserat pa berdknade effekter av ett inforande av formansbeskattning av
parkeringsplatser vid arbetsplatser i Stockholm, (Kageson, 2003) kan ett an-
tal samhillsekonomiska effekter av atgiarden berdknas. Berdkningarna pre-
senterade hir dr dock mycket oversiktliga.

Anpassningskostnaden for de resendrer som véljer annat transportmedel be-
raknas hdr uppga till halva prisfordndringen (enligt the rule of half) 3 000-12
000 kr per ar * 8 000 bilar (resendrer) = 24 miljoner kr - 96 miljoner kr/ar.

Overflyttningen av bilresenirer innebir minskade externa kostnader: 8 000
bilar*2*240 arbetsdagar/ar * 18 km (genomsnittlig restlingd) * 0,69 kr/fkm
for titort och personbil = 47,7 miljoner kr/ar

Overflyttningen innebir dven budgeteffekter i form av utebliven drivme-
delsskatt: 8 000 bilar*2*240 arbetsdagar/ar * 18 km * 0,82 kr/fkm skatt for
titort och personbilar’' = 56,7 miljoner kr/ar

Atgiirden innebér ocksd minskad tringsel. I berdkningarna har antagits att
tidsvinsten motsvaras av en tiondel av den berdknade tidsvinsten for trang-
selavgifter i Stockholm (minskning av antalet bilresor vid formansbeskatt-
ning av parkeringsplatser jamfort med minskning av antalet passager vid
trangselavgift). Tidsvinsten till f61jd av minskad trangsel antas ddrmed upp-
gé till 60,1 miljoner kr/ar.

Enligt denna 6versiktliga berdkning, d4r de samhéllsekonomiska kostnaderna
och nyttorna i samma storleksordning. Nettonuvérdeskvoten &r sialedes néra
noll. Berdkningarna ger dock inte en heltickande bild 6ver de samhallseko-
nomiska effekter som uppstéd och en mer djupgiaende analys krivs for att en
fullstdndig samhéllsekonomisk analys skall kunna goras. En inkludering av
markvirdet for de frigjorda parkeringsplatserna &r ett exempel pa en sadan
effekt som skulle 6ka den samhillsekonomiska I6nsamheten.

Kostnadseffektiviteten av atgirden har inte berdknats da atgirden inte har
nagon storre atgirdskostnad som kan relateras till den minskade médngden
CO,-utslapp.

Overflyttningspotential

Enligt de olika studierna kommer cirka 10-60 % av bilpendlarna att vilja ett
annat fairdmedel om férmansbeskattningen av parkeringsplatser vid arbets-
platsen tillampas mer konsekvent. Eftersom arbetsresorna utgor cirka 25 %
av alla resor, berdknas nettopotentialen bli ca 2,5-15 %.

51 Varde hamtat fran Banverkets uppdaterade Berakningshandledning infér Atgardsplaneringen, 2008.
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Hinder och atgérder for att fa till stand effektiv éverflyttning

Det storsta hindret for denna atgérd &r troligtvis svarigheten att gora kontrol-
ler av att formansreglerna for parkering foljs fullt ut. Det kravs darfor en rik-
tad satsning pa utbildning och anstéllning av skattekontrollanter for detta
andamal.

4.3 Formaner for miljoanpassat resande till arbe-
tet

Kort beskrivning

I detta avsnitt beskrivs parking cash out, ett exempel pa en formén for att
uppmuntra hallbara arbetsresor. Parking cash out dr ett ekonomiskt incita-
ment som innebdr att pendlare som har subventionerad parkering istéllet er-
bjuds kontanter om de anvinder ett alternativt firdmedel. Erséttningen som
en pendlare kan fa kan motsvara upp till hela kostnaden for en parkerings-
plats. Det finns exempel pé olika typer av cash out-system fran USA och
Storbritannien.

I Kalifornien kom 1992 en lag om parking cash out som innebar en elimine-
ring av den eventuella parkeringssubventionen som anstéllda pa vissa fore-
tag hade erbjudits tidigare. En studie gjordes 1997 i Los Angeles for att se
effekterna av cash out pa atta arbetsplatser’>. En av arbetsgivarna var en stat-
lig institution och de andra var privata foretag. Alla arbetsgivare hade mel-
lan 120 och 300 anstillda och sammanlagt hade de ca 1 700 anstéllda. Priset
for att parkera hos dessa arbetsgivare var mellan $36 och $165 i ménaden.

Féréndrat resande

I tabellen nedan ses hur fairdmedelsvalen for de anstillda fordelar sig fore
och efter parking cash out tillimpades. Andelen ensamakning i bil minskade
fran 76 % till 63 %. Samakningen ckade mest bland de alternativa fairdmed-
len.

Tabell 4.2 Pendlares fardmedelsval fére och efter parking cash out. (http://www.vtpi.org/tdm/tdm8.htm)

Fardmedel Fore parking cash out Efter parking cash out
Bil, ensamakning 76 % 63 %
Bil, samakning 14 % 23 %
Kollektivtrafik 6 % 9 %
Gang eller cykel 3% 4%

2 Shoup, Donald. “Evaluating the Effects of Cashing Out Employer-Paid Parking: Eight Case Studies.”

Paper published earlier as a program evaluation report for the California Air Resources Board. Transport
Policy 4, no. 4 (1997): 201-216.
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Effekter pa CO,-utsldpp

Berikningar baserade pA RES™ indikerar att den potentiella CO,- minsk-
ningen for denna atgird uppgar till 215 tusen ton CO, per ar for 2020 och
342 tusen ton CO, per ar for 2040.

Samhéllsekonomiska nyttor och kostnader

Nyttorna med parking cash out for studien som gjordes i Kalifornien sam-
manfattades i studien enligt tabellen nedan*:

Tabell 4.3 Sammanfattning av nyttor med parking cash out. Vardering fran 3 (stor nytta) till — 3 (stor
skada). 0 innebar ingen eller blandad inverkan.

Mal Vardering Kommentar

Minskad trangsel 3 Minskar bilanvandning i rusningstrafik

Vinster — vagar och parkering 3 Minskar bilanvandning och parkeringsbehov

Vinster — pendlare 3 Ekonomisk beléning till pendlare som anvander
alternativa fardmedel

Fardmedelsval 3 Ekonomisk bel6ning till pendlare som anvander
alternativa fardmedel

Trafiksékerhet 2 Minskar bilanvandning

Miljonytta 2 Minskar bilanvandning

Effektiv markanvandning 2 Minskar bilanvandning, uppmuntrar anvandning

av olika fardmedel

Attraktivare samhalle 2 Minskar bilanvandning, uppmuntrar anvandning
av olika fardmedel

Kostnaderna bestar av utgifterna for de ekonomiska incitamenten samt ad-
ministrativa kostnader, minus de kostnader for 6verflodiga parkeringsplatser
som foretagen kan sélja/hyra ut. De administrativa kostnaderna bedéms vara
minimala ndr programmet vl har etablerats och ingér i lonesystemet. Den
administrativa kostnaden bedoms uppga till ungefir $2 per anstilld och ma-
nad. Foretag kan fa dkade kostnader om de har utgifter for de ekonomiska
incitamenten men inte kan silja/hyra ut de 6verflodiga parkeringsplatserna.
Nettokostnaden bedoms uppga till ca $2 per anstilld och méanad.

Genom att trafikarbetet minskar gors framst vinster i form av minskad ex-
terna kostnader for olyckor, buller, slitage och emissioner. Samtidigt uppstar
kostnader genom de summor som betalas ut som erséttning till anstédllda for
att avstd fran parkeringsplatsen. Atgirdens samhillsekonomiska lénsamhet
ar till stor del avhéngig om den frigjorda parkeringsmarken kan anvéndas till
nagot annat, d v s om den har nagot alternativviarde. Utan detta markvirde &r
det osdkert om de minskade externa kostnaderna ricker for tdcka ersitt-
ningskostnaderna, d v s det dr osédkert huruvida nettonyttan ar positiv.

% RES, SIKAs resvaneundersékning

5 http://www.vtpi.org/tdm/tdm8.htm
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Overflyttningspotential

Enligt studien som gjordes i Kalifornien bedoms overflyttningspotentialen
vara ungefdr 15-25 % &ven 1 andra studier som har gjorts i USA och Storbri-
tannien®. Om samma G6verflyttning skulle gilla for svenska forhallanden
och vi vet att arbetsresor utgor cirka 25 % av alla resor 1 Sverige, skulle den
totala dverflyttningspotentialen bli ungefir 3-6 %.

Hinder och atgérder for att fa till stand effektiv éverflyttning

For att fa till stand en effektiv 6verflyttning kravs att det finns ett kollektiv-
trafiksystem med god kvalitet som kan attrahera de potentiella resenérerna.
Samtidigt krdvs det att det finns tillracklig kapacitet 1 kollektivtrafiksystemet
for att ta hand om de 6verflyttade resendrerna.

4.4 Ho6jd skatt pa koldioxid

Kort beskrivning

Ett specifikt styrmedel for att minska koldioxidutsldappen &r en skatt pa kol-
dioxid eftersom det &r just mdngden koldioxid som man vill minska, (denna
direkta koppling finns t ex inte i1 kilometerskatten). Effekterna av en hojd
koldioxidskatt riktar sig mot transporter med fossila bréanslen generellt och
riktar sig inte till trafik i bebyggda omraden specifikt. Koldioxidskatten be-
raknas dock leda till ett minskat transportarbete, vilket har ett antal effekter
inom stdder och tétorter. Det minskade transportarbetet leder till minskade
externa effekter sa som férre olyckor, minskad tringsel, minskade emissio-
ner, minskat buller, minskat slitage, etc. En speciell effekt av koldioxidskat-
ten for tatorter dr att tillgdngligheten till andra transportalternativ ar béttre
ddr. Dér finns séledes storre mojligheter till en overflyttning fran bil till
andra firdmedel. En ytterligare effekt av en hojd kilometerskatt ar att den
kan antas stimulera teknikutveckling av energieftektiva bilar.

De skattade effekterna av en hojd koldioxidskatt bygger pa manga olika for-
utsdttningar och antaganden. De siffror som presenteras hir dr baserade pa
SIKA PM 2008:4, dir nagra exempel pé tinkbara scenarier for att minska
koldioxidutsldppen fran vigtrafiken analyseras.

Berdkningarna utgar ifrdn det transportpolitiska delmalet som séger att kol-
dioxidutsldppen fran transportsektorn skall reduceras till 1990 ars niva 2010
och 80 % av 1990 ars niva ar 2020.

De prognoser som tidigare gjorts for koldioxidutsldppen har reviderats till
foljd av ett antal viktiga fordndringar. EU-kommissionen har t ex foreslagit
att nya bilars utsldapp av koldioxid i genomsnitt far vara hogst 130 gram per
fordonskilometer 2012, en koldioxidbaserad fordonsskatt och miljobilspre-
mie har inforts, etc. Den reviderade prognosen visar pa att om inga ytterliga-

Shoup, Donald. “Evaluating the Effects of Cashing Out Employer-Paid Parking: Eight Case Studies.”
Paper published earlier as a program evaluation report for the California Air Resources Board. Transport
Policy 4, no. 4 (1997): 201-216
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re atgarder vidtas kommer vigtrafikens koldioxidutslapp ar 2020 ligga unge-
far 10 % over 1990 ars niva.

Berakningsantaganden

En hojd koldioxidskatt verkar pa transportarbetet generellt. Berdkningarna i
foreliggande rapport dr darfor baserade pa berdkningar vad giller trans-
portarbete och CO,-utslépp for Sverige som helhet.

Utsldppen fran vigtrafiken dominerar, varfor berdkningarna presenterade
hir enbart avser vigtrafiken. I SIKA PM 2008:4 presenteras berdkningar for
en mingd olika scenarion och skattenivaer. I foreliggande rapport gors nagra
nerslag bland de presenterade berdkningarna for att ge en oversiktlig bild.

Berdkningarna presenteras for grundalternativet i SIKA PM 2008:4, d v s att
bilparken i Sverige foljer kravet i enlighet med EU-kommissionens forslag
pa niva 130 gram per fordonskilometer. Berdkningarna dr dven baserade pa
antagandet att atgidrden endast utgérs av prisstyrning fram till 2010. Darefter
kombineras regleringsniva och prisniva. De berdkningar som gors for 2011
och framat baseras pa en regleringsniva pa 70 % samt for 2 olika nivaer pa
CO;-skatten, 0,96 kr/kg respektive 3,46 kr/kg. (Tabell 6.5 SIKA PM
2008:4).

Forandrat trafikarbete

Berikningarna baseras pa den reviderade prognos for 2020 som presenteras i
SIKA PM 2008:4. I foreliggande rapport antas dven att okningstakten &r
densamma for perioden fram till 2040.

Om en hojd koldioxidskatt infors beréknas trafikarbetet ar 2020 vara 75,98
miljarder fordonskilometer vid en koldioxidskatteh6jning pa 3,46 kr/kg och

88,07 miljarder fordonskilometer vid en koldioxidskatteh6jning pa 0,96
kr/kg.

Jamfort med ett basscenario utan hojd koldioxidskatt, skulle trafikarbetet
minska med 3,09 respektive 15,18 miljarder fordonskilometer for ar 2020
om en hojd koldioxidskatt infors.

Med samma berédkningssitt for ar 2040 fas att trafikarbetet minskar med
11,83 respektive 36,28 miljarder fordonskilometer jaimfort med ett basalter-
nativ utan hojd koldioxidskatt.

Effekter pa CO,-utsldpp

Koldioxidutslédppen véntas minska till foljd av en hojd koldioxidskatt. Jam-
fort med ett basscenario utan en hojd koldioxidskatt antas CO,-utslappen
vara mellan 3,13 och 6,47 miljoner ton ldgre ar 2020 vid en héjd koldiox-
idskatt pa 0,96 kr/kg respektive 3,46 kr/kg.

Med samma berdkningssitt for ar 2040 fas att CO,-utsldppen minskar med
8,33 respektive 15,02 miljoner ton jamfort med ett basalternativ utan hojd
koldioxidskatt.
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Samhéllsekonomiska nyttor och kostnader

I Naturvardsverkets rapport 2007:5755° har en samhiillsekonomisk berik-
ning gjorts for tva olika nivaer pa okningen av bréinsleskatten for ar 2020,
0,9 kr/kg, (0,12 kr/tfkm CO,och 130gr/tkm) samt 2,5 kr/kg (0,32 kr/km CO,
och 130gr/fkm). Okningsnivan Sverensstimmer saledes i stort med den kol-
dioxidskattehdjning som diskuteras 1 SIKA PM 2008:4.

I rapporten berdknas de samhéllsekonomiska effekterna av minskade emis-
sioner samt paverkan pa konsumentdverskottet (anpassningskostnad for in-
dividen, t ex att inte gora de resor som tidigare gjordes) samt minskade
snedvridningseffekter. Berdkningarna visar péd att atgdrderna &r samhélls-
ekonomsikt l6nsamma med en arlig nettonytta pa 2,4 miljarder kronor for
den lagre bransleskatten och 6,4 miljarder kronor for den hogre brénsleskat-
ten.

Kostnadseffektiviteten av atgirden har inte berdknats da atgirden inte har
nagon direkt atgdrdskostnad som kan relateras till den minskade mangden
CO,-utslapp.

Overflyttningspotential

Det forandrade transportarbetet &r ett resultat av minskade transporter och
resor. Vissa transporter och resor kommer att 6verforas till andra trafikslag,
en Overflyttning sker t ex till kollektivtrafiken.

Som tidigare ndmnts skulle transportarbetet jamfort med ett basscenario utan
hojd koldioxidskatt, minska med 3,09 respektive 15,18 miljarder fordonski-
lometer for ar 2020 om en hojd koldioxidskatt infors.

Med samma berdkningssétt for ar 2040 fas att trafikarbetet minskar med
11,83 respektive 36,28 miljarder fordonskilometer jamfort med ett basalter-
nativ utan hojd koldioxidskatt.

Under antagandet att 50 % av den minskade korstrackan for personbilar
overfors till kollektivtrafiken och 80 % av den minskade korstrickan for
lastbilstrafiken overfors till andra transportslag kan dverforingspotentialen
Oversiktligt berdknas. Minskningen antas fordela sig proportionellt till tra-
fikarbetets fordelning mellan trafikslagen.

Tabell 4.4 Beraknat 6verflyttat trafikarbete till andra trafikslag for olika nivaer pa koldioxidskattehojning,
miljarder fordonskilometer per ar.

Overflyttad personbilstrafik
till Kollektivrafik 0.14 1.3-6.3 4.9-15.1
Overflyttad lastbilstrafik till 0.04 04-17 13-40

andra transportslag

56

* Antagande om prishojning 2008-01-01 pa bensin fran 11,76 till 12,03, SIKA PM 2008:4.

Jarlebring, Naturvardsverkets rapport 5755, Drivkrafter till bilars minskade koldioxidutslapp: minskade
utslapp idag och strategier for framtiden, 2007
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Tabell 4.5 Beraknat 6verflyttat trafikarbete till andra trafikslag for olika nivaer pa koldioxidskattehojning,
% minskning.

Overflyttad personbilstrafik
till kollektivtrafik

0.2 1,4-6,9 4,2-12,9

Overflyttad lastbilstrafik till

andra transportslag 0.05 0,4-1.9 1,1-3,4

* Antagande om prishojning 2008-01-01 pa bensin fran 11,76 till 12,03, SIKA PM 2008:4.

Hinder
Ett antal hinder mot ett inférande av en hojd koldioxidskatt kan identifieras.

Lag acceptans hos brukare

Ifragasatt med avseende pa konkurrenssituation gentemot utlandet
Ifragasatt med avseende pa hur det slar for olika regioner
Handeln med utslippsritter kan eventuellt motverkas’

Brist pa konsensus kring prisniva pa koldioxidskatt internationellt

Atgérder for att fa till stand effektiv éverflyttning

Avgorande for overflyttningspotentialen &r att det finns kapacitet i andra
transportsystem som kan ta hand om 6verflyttade transporter pa ett hogkva-
litativt sdtt. Investeringar kravs i jarnvéagsinfrastrukturen for att mota den
okade efterfragan.

4.5 Kilometerskatter fér tunga lastbilar

Kort beskrivning

Effekterna av ett inforande av kilometerskatt ligger framst inom godstrans-
portomradet generellt och riktar sig inte till trafik i bebyggda omraden speci-
fikt.

Kilometerskatten berdknas leda till ett minskat godstransportarbete. En odif-
ferentierad kilometerskatt leder dock till att andelen tung lastbilstrafik som
sker pa tatortsvigar okar nagot jamfort med en differentierad kilometerskatt.
Den totala minskningen av lastbilstrafiken till foljd av kilometerskatten
medfor dock att trafikarbetet i tdtort minskar i absoluta tal med savil en
odifferentierad som differentierad kilometerskatt. Skillnaden i det modellbe-
raknade trafikarbete for tunga lastbilar i titort for scenarierna med odifferen-
tierad respektive differentierad kilometerskatt dr ca 1 000 fordonskilometer.

5" Det finns en stark koppling mellan utslppshandeln och koldioxidskatten. Styrmedlen riktas delvis mot

samma aktérer, har samma &vergripande syfte och fungerar i stort sett likartat, d v s genom att satta en
kostnad pa utsldppen av koldioxid. Simultant innebar det en lagre kostnadseffektivitet av skatten da de f6-
retag som bade betalar koldioxidskatt och deltar i handelssystemet kan komma att reducera sina utslapp
till hdgre kostnader samtidigt som andra atgarder till Iagre kostnader da inte behéver genomféras.
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Rétt utformad skulle en kilometerskatt kunna leda till en samhillsekono-
miskt effektiv lastbilstrafik. Hénsyn tas da till marginalkostnaden for trafi-
kens externa effekter, det vill sdga olyckor, slitage pa infrastrukturen, tring-
sel, utsléapp av luftféroreningar samt buller. En kilometerskatt for tunga for-
don ger goda mojligheter till en sddan prisséttning, siarskilt om skatten diffe-
rentieras med hénsyn till relevanta egenskaper hos fordonen och var, hur och
nér fordonen framfors.

Effekterna av kilometerskatt har analyserats i ett antal rapporter under de se-
naste aren. De senaste dr: SIKA 2007:2 Kilometerskatt for lastbilar - Effek-
ter pa ndringar och regioner samt SIKA 2007:5 Kilometerskatt for lastbilar
— Kompletterande analyser.

De analyser som gjorts baseras pa att en forenklad kilometerskatt, som ar
baserad pa marginalkostnaderna for lastbilarnas externa effekter, infors for
alla lastbilar 6ver 3,5 ton totalvikt.

En kilometerskatt verkar pa godstransportarbetet generellt. Berdkningarna i
foreliggande rapport dr déarfor baserade pa berdkningar vad géller godstrans-
portarbete och dess CO,-utslépp for Sverige som helhet.

Forandrat trafikarbete

I en samhillsekonomisk analys av ett kilometerskattesystem utgors intakts-
sidan av de minskade externa kostnader som uppkommer till f6ljd av den
mingd av anpassningar som véntas ske till foljd av skatten. Dessa anpass-
ningar véntas leda till:

Minskat trafikarbete med lastbil (antal fordonskilometer) genom

m fordndringar 1 fordonens utnyttjandegrad (kapacitetsutnyttjande, lastfak-
tor)

m pa langre sikt fordndringar av fordonsparkens sammansittning och tek-
niska utformning i riktning mot storre fordon och béttre lastkapacitet t ex
genom en anpassning till vanligt forekommande lastmoduler

m Overflyttning av transporter till andra trafikslag (framst jarnvdg men dven
sjofart)

m fordndringar i transportefterfragan fran varudgarna pa grund av en kilo-
meterskatts inverkan pa foretagens transportkostnader

Omfordelning av trafikarbetet inom existerande vigniit till vigar dir
lastbilstrafikens marginalkostnader ir ligre eftersom

m trafik styrs bort fran végar i titorter diar koncentration av boende och an-
nan trafik gor att lastbilstrafikens marginalkostnader 4dr hogre

m lastbilstrafiken styrs till delar av védgnétet med markant ldgre samhalls-
ekonomiska kostnader for lastbilstrafiken
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m trafiken styrs fran mindre végar till starkare byggda och béttre dragna vi-
gar

Pa lingre sikt en forindring av lastbilar (och vigtrafiksystemet) i rikt-
ning mot fordon med mindre emissioner, 6kad sékerhet och bittre kor-
sittpga

m tidigare fornyelse dn vad som foljer av ndr Euroklasserna trader 1 kraft
som obligatoriska krav

m ldngre gaende atgirder dn vad som regleras genom Euroklasserna
m stodsystem i fordonet for korsitt som ger mindre utsliapp etc.

Berdkningarna i SIKAs rapport 2007:5 baseras pa att 4,2 miljarder fordons-
kilometer per ar skulle beroras av en kilometerskatt.

I atgdrdsscenarierna analyseras effekterna pa trafik- och transportarbetets
fordelning dels vid en geografiskt odifferentierad kilometerskatt dels vid en
kilometerskatt som differentieras mellan titort och landsbygd. I det odiffe-
rentierade fallet antas kilometerskatten vara en krona per fordonskilometer.

De elasticiteter for vigtrafikarbete och végtransportarbete som kommer fram
ur ekonometriska skattningar av efterfragefunktioner varierar inom vida
granser. Berdkningarna redovisas darfor har liksom i SIKAs rapport som in-
tervall for effekten pa lastbilarnas trafikarbete av den diskuterade kilome-
terskatten.

Enligt SIKAs rapport ger elasticitetsberdkningarna att berorda lastbilars tra-
fikarbete idag skulle minska med mellan 110-240 miljoner fordonskilometer
(2,5-5,6 %) beroende pa kostnadsfordndring for foretagen samt elasticitets-
antagande. SIKAs berdkningar visar saledes pa den forandring ett inforande
av en kilometerskatt skulle innebédra idag. Den procentuella minskningen i
trafikarbete och ddrmed 1 emissioner kan dérefter anviandas for att berdkna
effekterna for 2020 och 2040. Dessa berdkningar dr dock avhingiga av anta-
ganden om trafikutvecklingen.

For att studera effekterna av en kilometerskatt har ett basalternativ tagits
fram for transportarbetets utveckling, d v s for hur den berorda lastbilstrafi-
ken kan antas utvecklas utan en kilometerskatt. Transportarbetets for tunga
lastbilar antas enligt SIKA rapport 6ka med 33 % mellan 2001 och 2020.
Samma 6kning har antagits for perioden 2020 till 2040.

Under antagandet att denna procentuella minskning av trafikarbetet dven
géller for 2020 samt 2040 &r minskningen i transporarbete (jaimfor med ett
basalternativ utan kilometer-skatt) 0,14-0,31 miljarder fordonskilometer for
ar 2020 och 0,18 och 0,42 miljarder fkm f6r ar 2040.

Overflyttningspotential

Resultaten leder till en omfordelning av transportarbete till jairnvidg och sjo-
fart utover vissa mindre minskningar av trafikarbetet inom vigsektorn ge-
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nom val av kortare vig. Overflyttningen frin vig till jirnvig och sjofart in-
nebdr samtidigt att det totala transportarbetet 6kar nagot (knappt en procent)
pa grund av att firdvdgen for en transport normalt blir langre for sjéfart och
jarnvdg an for véigtransporten.

Den skattade okning av transportarbetet for sjofart och jarnvag pa grund av
overflyttning fran lastbil berdknas i SIKAs rapport 2007:5 till 0,6-1,3 mil-
jarder tonkilometer per ar for jarnvdagen och 0,6-1,3 miljarder tonkilometer
per ar for sjofarten. (Som jamforelse var godstransportarbetet pd jarnvag 19
miljarder tonkilometer ar 2001 och 38 miljarder tonkilometer ar 2001 for
sjofarten).

Férédndring i CO,-utsldpp

Fordandringarna i transportarbete ger upphov till minskningar i CO,-utslépp.
Baserat pa ASEK 4-rapporten dr emissionerna for lastbil med slép pa lands-
bygd 0,8 kg/km samt 1 kg/km 1 titort. Berdkningen hér gors under antagan-
det att den storsta minskningen av transportarbete for lastbilar sker pa lands-
bygden. Minskningen i CO,-utslépp baserat pa dagens trafikarbete for tunga
fordon beréknas till 0,11 - 0,24 miljoner ton CO, per ar och korresponderar
till minskningen 1 trafikarbetet.

Minskningen i CO,-utsldpp berdknas till 0,14-0,31 miljoner ton CO, for ar
2020 och 0,18-0,42 miljoner ton CO, f6r 2040.

Nettoférédndring i CO,-utslépp

Atgiirden vintas delvis leda till en omfordelning av transporterna till sjofar-
ten. Sjofartens transportarbete berdknas oka med 0,6-1,3 miljarder tonkilo-
meter per ar. Baserat pd ASEK 4-rapportens vérdering av CO,-emissioner
for sjofart (vi har hir anvint den 6vre viarderingen av emissioner pa samma
satt som 1 SIKA 2007:5), 0,05 kr/tonkm samt en koldioxidvardering pa 1,5
kr/kg, ger detta ett koldioxidutslédppsvarde for sjofart pa 0,0333 kg/tonkm.

Sjofartens 6kning av transportarbete kan berdknas ddrmed leda till en 6kning
av koldioxidutsldappen pa 0,02 tusentals ton — 0,04 tusentals ton per ar.

Samhéllsekonomiska nyttor och kostnader

Den samhillsekonomiska nyttan av kilometerskatten till foljd av forandring-
ar 1 trafikarbetets omfattning och férdelning mellan trafikslag uppskattas till
mellan 180 och 400 miljoner kronor per ar. Grianserna for intervallet baseras
pa alternativa antaganden om hur mycket trafikarbetet forandras till f6ljd av
kilometerskatten.

Vigverket uppskattade 1 sitt underlag till SIKAs rapport 2007:2 att kostna-
den for ett kilometerskattesystem som uppfyller de da uppstéllda funktions-
och kontrollkraven kunde vara omkring 900 miljoner kronor per ar. I SIKAs
rapport 2007:5 presenteras nya skattningar med stod av ny kunskap och med
andra forutsittningar betrdffande kontrollsystemets utformning. De totala
kostnaderna for systemet (under de forsta aren) bedoms vara ca 350 miljoner
kronor per ar. Den nya skattningen av systemkostnaden for ett GPS-baserat
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system anses dock vara en miniminiva. De redovisade skattningarna visar att
vinsterna och systemkostnaderna &r av samma storleksordning och ger en
nettonuvirdeskvot néra noll.

I Tabell 4.6 presenteras atgiardens kostnadseffektivitet for olika tidshorison-

ter. Tabellen indikerar att kostnadseffektiviteten dkar 6ver tiden da kostna-
den for kilometerskattesystemet slas ut pa allt storre lastbilsvolymer.

Tabell 4.6 Kostnad per arligt inbesparat CO,, (kr/kg)

Kostnad 350 milj per ar 1.5-31 1.1-25 0.8-19

Kostnad 900 milj per ar 3.7-8.2 29-6.4 21-5.0

Differentierad kilometerskatt

I SIKA 2007:5 analyseras dven en differentierad kilometerskatt mellan tatort
och landsbygd. I scenariot har en kilometerskatt konstruerats sa att 1,08
kr/fkm antas gilla pa landsbygdsvégar och 2,85 kr/fkm for végar i titort. En-
ligt rapporten far denna differentiering endast marginella skillnader jamfort
med en enhetlig kilometerskatt. Vid en differentierad kilometerskatt antas
transportkostnaderna 6ka i inre delar i Norrland samt for transporter till Got-
land. Nar det giller effekterna av en differentiering pa produktion och sys-
selsédttning pekar resultaten pd att valet av kilometerskattsystem sannolikt
inte kommer att ha annat &n marginell betydelse for stora delar av industrin 1
Sverige.

Hinder

Ett antal hinder mot ett inférande av kilometerskatt kan identifieras. Manga
overensstimmer med hinder for inférande av koldioxidskatt.

m Olika systemkrav fran brukare och lagstiftare inkl den europeiska lag-
stiftningen avseende utformning och implementering av kilometerskatt.

m Lag acceptans hos brukare
m Ifragasatt med avseende pa konkurrenssituation gentemot utlandet

m Ifrdgasatt med avseende pa hur det slar for olika niringar i for olika regi-
oner

Atgérder for att fa till stand effektiv éverflyttning

Avgorande for overflyttningspotentialen dr att det finns kapacitet i jarnvags-
systemet samt for sjofarten att ta hand om overflyttade transporter pa ett
hogkvalitativt sétt. Investeringar krévs i jarnvégsinfrastrukturen for att méta
den okade efterfragan.
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4.6 CO,- baserad fordonsskatt

Kort beskrivning

Sedan maj 2006 dr fordonsskatten for ldtta fordon differentierad utifran for-
donets specifika brinsleférbrukning. Den nuvarande avgiften, 15 kronor per
gram koldioxid, dr dock relativt liten. Syftet med differentieringen &r att ge
incitament for nybilskdpare att vélja branslesnalare bilar.

I Kontrollstation 2008°® foreslogs att den fiskala grundskatten skall tas bort
(for att ge utrymme for okad koldioxiddifferentiering) och att koldioxid-
komponenten dndras till 25 kr per gram koldioxid. Dessutom foreslogs att
den endast tas ut for fordon som slédpper ut mer én 120 gram per kilometer.

En CO,-baserad fordonsskatt har t ex utretts i Vagverkets rapport Konse-
kvensbeskrivning av styrmedel inom EET 2007-09-13, Viagverket rapport
2004:102, Klimatstrategi for Vigtransportsektorn samt Naturvardsverkets
underrapport for Kontrollstation 2008: Drivkrafter till bilars minskade kol-
dioxidutsldpp.

Foréandrat trafikarbete

Styrmedlet ger stirkta incitament att vilja bilar med lidgre CO,-utslapp (ut-
slapp per kilometer). Daremot ges inga incitament till reducerad korstricka
(kilometer). Séaledes kan styrmedlet framforallt ses som ett komplement till
alla styrmedel som syftar till att reducera antalet korda kilometer med bil.
Atgiirden vintas dven stimulerar till energisnl teknik.

Overflyttningspotential

Atgirden vintas ha mindre effekt p4 6verflyttningen till andra transportme-
del.

Férédndring i CO,-utsldpp
Koldioxidreduktionen enligt forslaget i Kontrollstation 2008 berdknas bli

0.05-0,1 miljoner ton for ar 2020, beroende pa om miljobilar tankar fossilt
brinsle. Reduktionen for ar 2040 berdknas vara i samma storleksordning.

Samhéllsekonomiska nyttor och kostnader

Atgirdens nytta utfaller genom de positiva effekter minskningen av CO,-
utslipp och andra emissioner ger. Atgirden vintas ha 1aga utrednings- och
implementeringskostnader. Atgirden vintas dven leda till vissa anpass-
ningskostnader genom att folk koper billigare bilar. Enligt berdkningar i Na-
turvardsverkets rapport 2007:5755 dr atgdrden i det ndrmaste neutral, d v s
de samhillsekonomiska kostnaderna motsvarar ungefir de samhéllsekono-
miska nyttorna och nettonuvérdet &r néra noll.

%8 Naturvardsverket, Kontrollstation 2008, slutrapport
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Kostnadseffektiviteten av atgirden har inte berdknats da atgirden inte har
nagon direkt atgdrdskostnad som kan relateras till den minskade mangden
CO,-utslapp.

Hinder

Det storsta hindret mot ett inférande av CO,-baserad fordonsskatt ar troligen
lag acceptans hos brukarna.

4.7 CO,- baserat formansvarde

Kort beskrivning

Forslaget innebdr att berdkningen av formansvirdet for bilforman bestims
efter bilens CO,-utsldpp. Eftersom formansskatten baseras pa bilens for-
mansvirde innebdr saledes forslaget att skatten relateras till bilens CO,-
utslépp.

Atgiirden har bl a utretts av Energimyndigheten och Naturvérdsverket i Kon-
trollstation 2008, Delrapport 2 Styrmedel i klimatpolitiken. Tidigare berdk-
ningar redovisade i Vagverket (2004) Klimatstrategi for végtransportsektorn
(baserat pa Inregia (2004) Bilformansreglernas effekt pa utsldpp av koldiox-
id fran bilar). Effekter pa regionforstoring berdknas i Naturvardsverket rap-
port 5710, Klimat, transporter och regioner.

Foréandrat trafikarbete

Styrmedlet ger stirkta incitament till formanstagare att vélja bilar med ldgre
CO,-utslapp (utsldapp per kilometer). Daremot ges inga incitament till redu-
cerad korstracka (kilometer). Saledes kan styrmedlet framforallt ses som ett
komplement till alla styrmedel som syftar till att reducera antalet korda ki-
lometer med bil. Nér det géller formansbilarnas anvandning &r t ex en hojd
beskattning av drivmedelsforman ett exempel pa en kompletterande atgard.
Ett CO,-baserat bilformansvirde kan dven ses som ett komplement till den
CO,-baserade fordonsskatten, som i forsta hand paverkar privatbilisternas
bilval. Styrmedlets effekter kan dven paverkas av andra styrmedel som syf-
tar till att reducera nybilparkens specifika utslapp (g/km).

Ett EU-gemensamt bindande utsldappskrav pa 130 g CO, per km skulle t ex
sannolikt paverka effekten av CO,-baserade formansvirden.

Overflyttningspotential

Atgiirden vintas ha mindre effekt pa overflyttningen till andra transportme-
del.

Féréandring i CO,-utslapp

Enligt Kontrollstation 2008 berdknas koldioxidreduktionen for ar 2020 bli
fran 0,3-0,5 miljoner ton inkluderat rebound-effekt av siankt milkostnad for
brinsle, om nuvarande nedséttning av formansviardet for miljobilar tas bort
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och jamfort med dagens forméansbeskattning. Den lagre siffran giller om alla
bilar som kan kora pa biodrivmedel antas tanka biogas/E85 till 100 %, och
den hogre reduktionen om alla miljobilar antas tanka fossila drivmedel. Re-
duktionen i CO,-utsldpp vintas bli i samma storleksordning for ar 2040,
0,33-0,55 miljoner ton.

Samhéllsekonomiska nyttor och kostnader

Atgiirdens nytta utfaller genom de positiva effekter minskningen av CO»- ut-
slipp och andra emissioner ger. Atgirden vintas ha ldga utrednings- och
implementeringskostnader. Atgirden vintas dven leda till vissa anpass-
ningskostnader genom att ménniskor anpassar sina val av formansbilar, d v s
foretagen kan paverka utbudet for forménstagarna att vilja ifran for att und-
vika skattehojning. I de flesta fall handlar det sannolikt om relativt laga an-
passningskostnader eftersom valmojligheterna dr méanga. Kostnaden kan va-
riera beroende pa behov. Kostnaden for att byta till en mindre bil kan t ex
variera beroende pa person och situation. Atgirden vintas bidra till en 6kad
regionforstoring genom att manniskor véljer branslesnalare bilar med lagre
driftkostnader. Totalt sett kan atgirden antas vara samhillsekonomiskt neu-
tral, d v s nyttorna 4r 1 samma storleksordning som kostnaden och nettonu-
vérdet dr nédra noll.

Kostnadseftektiviteten av atgidrden har inte berdknats da atgérden inte har
nagon direkt atgdrdskostnad som kan relateras till den minskade mangden
CO,-utslapp.

Hinder

Det storsta hindret mot ett inférande av CO,-baserat férmansvirde ar troli-
gen lag acceptans hos formanstagarna.
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5. Mobility Management for overflyttning till
hallbara fardsatt

Det finns manga olika definitioner av Mobility Management och av vilka at-
gédrder som kan klassas som Mobility Management. Oavsett vilken exakt de-
finition som anvinds handlar Mobility Management (MM) om atgirder som
kompletterar traditionell infrastruktur och utbud av transporter. Ibland
ndmns de som mjuka atgdrder till skillnad fran harda, d v s atgérder som pa-
verkar méinniskors attityder och beteenden. Normalt rdknas inte heller styr-
medel till atgardsgruppen, vilket vi inte heller gor i denna rapport. MM
handlar om hur vi kan effektivisera nyttjandet av befintlig infrastruktur ge-
nom kunskapshéjande information och béttre nyttjandesystem. En ofta an-
vand svensk definition lyder “mjuka atgarder for att paverka resan innan den
har borjat”.

Ofta utvérderas enskilda MM-atgarder var for sig vilket gor det svart att se
potentialen i1 dessa. Att enskilda MM-insatser ofta 4r mindre 1 omfattning &r
emellertid formodligen en del av succén. De kan sittas igang och gora ome-
delbar nytta utan stora investeringar. Det &r formodligen ocksa varfor vi of-
tare ser de mindre projekten &ven om ocksa storre kampanjer anses kunna ge
liknande effekter pa spenderad krona (se avsnitt nedan).

I redovisningen i1 detta kapitel delas atgdrderna in efter om de &ar over-
gripande till sin karaktér

m kampanjer for attityd- och beteendeforandringar

...eller riktar sig mot specifika malgrupper preciserade i tid och rum,
hir exemplifierade med

m samordnad varudistribution
m grona resplaner pa foretag
m samlad effekt av platsspecifika MM-atgérder
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5.1 Kampanjer for attityd- och beteendeférandring
inom Mobility Management

59

60

Kort beskrivning

Forskningsrapporten Smarter Choices — Changing the Way We Travel ana-
lyserar tidigare studier om mjuka atgirders effekter, effektivitet och potenti-
al pa resandet™. Ett kapitel tar upp kampanjer for attityd- och beteendefor-
dndring inom Mobility Management. Dessa kampanjer anvédnder sig av olika
typer av media for att forbattra allmédnhetens forstaelse av problem kopplade
till firdmedelsval; de belyser dven vad som kan goras for att 16sa dessa pro-
blem, inklusive beteendeforandring. Forutom en fokusering pé aspekter som
lokal milj6é och hilsa, har dessa kampanjer dven som mal att forbattra kun-
skapen om utbudet av héllbara transportmedel och vilka mojligheter dessa
kan erbjuda. Niar denna information uttrycks pa en mer generell niva anses
atgdrderna klassas som kampanjer for attityd- och beteendefoérdandring. Nar
informationen riktas mot specifika lokala forhallanden och individuella re-
sor, anses den snarare ingd i atgdrder som handlar om direktbearbetning eller
riktade kampanjer, “’personalised travel planning”. Dock finns det ingen tyd-
lig grans mellan dessa tva typer av atgiarder. P4 samma sitt kan kampanjer
for attityd- och beteendeforiandring ibland 6verlappa atgérder som ror mark-
nadsforing av kollektivtrafik.

Under kampanjerna anvinds bl a affischer, broschyrer, reklam lokalt i tid-
ningar, radio och TV samt “hogprofilsevenemang” for att fokusera upp-
mirksamhet (’carrots, sticks and tambourines’). Det ingar dven aktiviteter i
skolor och bostadsomraden, tillhandahallande av information och fakta pa
webbsidor, lokala resecentra och interaktiva experiment som uppmuntrar till
att kartldgga det egna beteendet och medvetenheten.

Fordndrat resande

I en svensk studie har effekterna av olika Mobility Management-atgarder
analyserats for Stockholm, baserat pa internationella studier®. Hiri ingér bl
a denna typ av atgirder, som de bendmner “insiktshéjande kampanjer”. I den
svenska studien sammanfattas effekten av atgdrderna som ndmns i Smarter
Choices. Andelen bilforare som &ndrar sina resvanor p g a denna typ av
kampanjer uppskattas till 1,5-6 % och dessa minskar sin bilanvdndning med
5-20 %. Det innebér att andelen bilresor minskar med 0,1 %. Enligt studien
ar effekten av andra marknadsforingskampanjer ungefir i samma omfattning
1 Sverige som i England och darfor har man utifrén de brittiska erfarenheter-
na berdknat att bilresandet i Stockholms lédn kan minskas med cirka 0,1 % pa
10 ars sikt. Detta giller dven for Stockholms innerstad. Detta motsvarar en
minskning av biltrafikarbetet med 0,2 %.

Cairns, Sloman, Newson et al, Smarter Choices — Changing the Way We Travel, Department for Trans-
port, London, 2004

WSP Analys & Strategi, Effekter av Mobility Management atgérder — en analys fér Stockholm baserad pa
internationell litteratur, 2007
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Effekter pa CO,-utsldpp

Berdkningarna i den svenska studien av Mobility Management-atgirder i
Stockholm indikerar att atgérden kan leda till en minskning av biltrafikarbe-
tet med 4 000 fordonskilometer per vardag i Stockholms innerstad och med
49 000 fkm per vardag i Stockholms ldn pa tio ars sikt. Detta innebér en
CO,-minskning med 1 respektive 13 ton per vardag pa tio ars sikt.

Samhéllsekonomiska nyttor och kostnader

Kampanjer for attityd- och beteende fordandringar véntas leda till en 6verfo-
ring fran végtrafik till andra trafikslag innebédr framst minskade externa
kostnader sa som minskade emission, buller, slitage och olyckor. De sam-
hillsekonomiska nyttorna och kostnaderna fér denna atgird presenteras i av-
snitt 5.3 som en del i1 ett Mobility Management program.

Kostnadseffektiviteten dr enligt berdkningarna 0,8-1,3 kr per minskat kg
CO,-utsldpp. Den hogre kostandseffektiviteten dr baserad pa Stockholms-
studiens antagande om en emissionsfaktor pa 0,27 kg/fkm. Som en kénslig-
hetsanalys har @ven en berdkning gjorts med en ldgre emissionsfaktor 0,16
kg/fkm vilket resulterar i den lagre kostnadseffektiviteten.

Overflyttningspotential

Om man utgér fran att hilften av det biltrafikarbete som forsvinner ersétts av
hallbara firdmedel, dr det cirka 0,1 % av biltrafikarbetet som har en over-
flyttningspotential pa tio ars sikt i Stockholms stad.

Hinder och atgéarder for att fa till stand en 6verflyttning

Denna typ av atgérd ses, i likhet med de flesta mjuka atgarderna, som mind-
re kontroversiell och har diarfor en hog acceptans hos allménheten. Daremot
maste det finnas en Mobility Management-enhet eller liknande inom kom-
munen, som har goda kunskaper i hur man malmedvetet kan satsa pa och
driva denna typ av kampanjer.

5.2 Samordnad varudistribution

Kort beskrivning

En samordnad varudistribution dr ett sétt att effektivisera godstransporterna i
storstidder och tédtorter. Samordnad varudistribution kan vara ett alternativ till
hardare reglering och styrning av lastbilstrafik i innerstdder for att forbéttra
miljon, betingat bl a av nya miljokvalitetsnormer. Trangsel och véntetider
okar 1 trafiken och vid lastplatser. Detta leder 1 sin tur till hogre kostnader
for distribution av gods.

Generellt kan en samordning av godstransporter ge férre leveransstopp, firre
fordon, 6kad fyllnadsgrad och kortare korstracka. Bade transportforetagen
och butikerna gynnas av att den sammanlagda leveranstiden minskar.
Stadsmiljon kunde forbéttras med samordning med minskade utslépp, mind-
re buller, béttre trafiksdakerhet och battre framkomlighet.
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Nagra exempel finns dar samordnad varudistribution har provats. I rapporten
TFK Rapport 2006:5, Analys av miljostrategiska logistikprojekt, sammantat-
tas resultaten fran ett antal samdistributionsprojekt i stider i Europa och
globalt. Effekterna av samdistributionsprojekten dr sdllan sd detaljerat be-
skriva sa att minskat transportarbete och emissionsminskningar kan utlésas.
I foreliggande rapport beskriver vi effekterna av tva projekt dar effekter pa
ekonomin, miljon och transportarbetet har beréknats.

Exempel pa samdistributionsprojekt

SAMLIC

Det lokala nétverket for transportorer 1 Linkdping tog initiativet till projektet
SAMLIC — SAMordnad varudistribution i LInkopings City. (Eller SAMLIC
— SAMordnad varudistribution med Lastbil I City.) Under varen 2004
genomfordes ett pilotprojekt for att fa fram ett bra dataunderlag®'. Forsoks-
perioden var nio veckor och deltagare var speditérerna DHL, Posten och
Schenker. Mélet med forsoket var att méata mojliga vinster med samdistribu-
tion och samtidigt fa praktiska erfarenheter. | SAMLIC minskade den totala
korstriackan i city med 6ver 50 %. Utsldppen av avgaser fran transporterna i
city minskade med 6ver 50 %. I pilotprojektet redovisas dock inga uppgifter
pa hur stor de minskade utsldppen var i absoluta tal.

Forsoket visade att fordonsbehovet minskade med 25-35 % (fyllnadsgraden
per pallplats 6kade med 50 %), totala tiden for utkérning minskade med 20
procent. Enligt projektets rapport gér det initialt att uppné en kostnadsbespa-
ring genom en minskning av antalet bilar fran 9 till 6—7. Kostnadsokningen
for samdistributionen i form av terminal, personal, administration etc. be-
rdknas motsvara 1,3 bilar. Nettobesparing med SAMLIC 1 berédknades dérfor
motsvara 0,7-1,7 bilar. Med en framtida utékning av samdistributionen
skulle vinsterna bli hégre enligt rapporten.

Ytterligare samhéllsekonomiska vinsterna uppstar till f61jd av det minskade
transportarbetet. Det minskade transportarbetet véntas leda till minskade ex-
terna effekter sa som firre olyckor, minskad tringsel, minskade emissioner,
minskat buller, minskat slitage, etc. i tatorten.

Kostnadsokningen for samdistributionen i form av terminal, personal, admi-
nistration etc. beriknades motsvara 1,3 bilar.

Baserat pa de kostnadsforandringar som presenterats kan en kvot mellan net-
tobesparing och kostnadsokning berdknas som (0,7-1,7 bilar)/1,3 bilar = 0,5-
1,3. Kvoten indikerar att projektet dr samhillsekonomiskt 16nsamt dven da
minskade externa kostnader inte tagits med.

Kostnadsbeskrivningen av atgdrden (angiven i antal bilar) medger ingen

kostnadseffektivitets berdkning med avseende pa kr per minskad méngd
CO,-utslapp.

51 VTl rapport 528, Implementering av SAMLIC — Férslaget och processen, 2006



58

Trivector Traffic

Det fanns forhoppningar om att forsoket skulle permanentas. Detta skedde
aldrig trots goda resultat, frimst p g a att nagra storre speditorer drog sig ur
for att de inte ansdg tiden mogen samt att ett fungerande IT-system sakna-
des®.

Samordnade godstransporter, frukt och grént

Det finns dven ett annat exempel pa att alla aspekter av en satsning pa sam-
ordnade godstransporter bor vara vil genomtinkt sa att nettoeffekten blir
positiv. I fallet som beskrivs nedan blev nettoeffekten negativ. Nagra gros-
sister inom frukt- och grontomradet har implementerat en ny samordnad dis-
tributionslésning dir verksamhet omlokaliserades fran Arsta till Tumba, ett
samdistributionsprojekt tillsammans med TFK.

Enligt TFKs studie medforde den nya I6sningen stora effektivitetsvinster.
Fyllnadsgraden i fordonen okade frdn 50 % till 62 % och den totala trans-
porteffektiviteten 6kade med 24 %.

Enligt studien har det nya systemet medfort en besparing i logistikkostnader
med 2,5 miljoner kronor per ar. Dock har lokaliseringen i Tumba pa grund
av lidngre avstand fran kunderna &n tidigare lokalisering, medfort okade
kostnader. Den totala besparingen landar darfor pa strax under miljonen per
ar enligt rapporten.

De miljomaissigt effekterna har ocksa visat sig positiva och besparingar i ut-
slapp har gjorts. Koldioxidutsldppen har minskat med ca 16 % (196 ton pa
ett ar) tack vare samlastningen. Men, eftersom lokaliseringen i Tumba gav
lingre transportstrickor dn det tidigare lidget i Arsta si blev totaleffekten i
detta fall en 6 tons 6kning av CO,-utslédppen per ar.

Om fordyrande logistikkostnader till f61jd av dndrad lokalisering kan undvi-
kas indikerar projektet alltsa en nettonytta pa ca 2,5 miljoner kronor per ar.

Kostnadseffektiviteten av atgérden har inte berdknats da atgérdsbeskrivning-
en inte anger nagon direkt atgardskostnad (férutom kostnadsokning p g a en
mer ogynnsam lokalisering) som kan relateras till den minskade mangden
CO,-utslapp.

Effektivisering af godstransport i byer

I danska Transportradets projekt Effektivisering av godstransporter i byer,*
pavisas en teoretisk mojlig reduktion av godstrafikens emissioner pa 10-
30%, beroende pa emissionstyp. I absoluta tal kan t ex CO,-emissionerna i
Aalborg reduceras med 5 000-10 000 ton per ar.

Effekter pa CO,-utsldpp

De projekt som presenteras hir visar pa en stor variation i effekten pa CO,-
utsldpp fran transporterna. Minskningen i CO,-utsldpp varierar mellan 10%
och over 50%. Effektens storlek dr givetvis kopplat till hur stor insats, d v s
fordndring, som gors av samdistributionssystemet.

52 Intelligent Logistik, Nummer 1, 2007
8 Effektivisering av Godstransport i Byer, COWI och NTU, 1996.
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Overflyttningspotential

Ett samdistributionssystem syftar snarare till att effektivisera den befintliga
transporten én att overfora transporterna till andra transportmedel. Over-
flyttningspotentialen kan dérfor anses vara begransad.

Hinder och atgérder for att fa till stand en 6verflyttning

For att speditorerna skall kunna hantera samdistributionssystem effektivt bor
det finnas ett koncept som kan lanseras i flera stider.

5.3 Grona resplaner pa foretag

64

Kort beskrivning

Grona resplaner kan beskrivas som ett atgirdspaket som implementeras av
arbetsgivare for att uppmuntra mer hallbara firdmedelsval bland anstillda,
framforallt for att minska ensamakning i bil. Resplanerna pé foretag brukar
fraimst vara fokuserade pa de anstilldas arbetspendling, dven om flertalet
ocksa innehaller atgdrder for tjénsteresor, leveranser, resor som gors av be-
sokare till foretaget eller verksamheten, t ex patientresor till sjukhus och
kundresor till shoppingcentra och andra utatriktade verksamheter.

En resplan for arbetsresor bor omfatta foljande:

m Kartliggning av resvanor, forutsiattningar och forbattringsmajligheter for
arbetsresor pa arbetsplatsen

m Atgirdsforslag: framtagande av gron resplan pa foretaget

m Genomforande: ny infrastruktur (t ex cykelstéll), matchningsprogram for
samakning m m, information och marknadsforing av alternativa firdme-
del, prova-pa-perioder. Tillgang till cyklar pa arbetsplatsen/tjanstecyklar.
Cyklarna kan anvéndas for att ta sig till sammantrdden inom staden och
vid andra tjénstedrenden. Innebér att korta bilresor i tjdnsten kan minska.

m Utvirdering: uppfoljning och aterkoppling av resultat till de anstillda

I Storbritannien har foretag anvént sig av grona resplaner — workplace travel
plans — sedan 1990-talet. Som nédmnts innan, analyserar forskningsrapporten
Smarter Choices (Cairns et al, 2004 tidigare studier om sa kallade mjuka at-
gérders effekter, effektivitet och potential pa resandet. I denna rapport ingér
ett kapitel om grona resplaner pa foretag som giller de anstélldas arbetsre-
sor. Kapitlets mal dr att granska studier som beskriver hur effektiva respla-
nerna &r, hur mycket de utnyttjas for nidrvarande samt vilka typiska kostna-
der som resplaner ger upphov till. I Smarter Choices tittade man framst pa
en studie som hade gjorts i Storbritannien 2002, som analyserade best prac-
tice for 20 organisationer med totalt 69 000 anstillda®.

Cairns, Davis, Newson and Swiderska, Making Travel Plans Work, - Research Report, Department for
Transport. London, 2002
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Sedan 2003 driver landstinget i Uppsala 14n projektet Halsocyklister, som
syftar till att fa anstdllda som arbetspendlar med bil eller buss att cykla till
arbetet istillet”. Projektet riktade sig till samtliga 11 000 anstillda inom
landstinget. De som ville vara med i projektet skrev pa ett kontrakt dér de
forband sig att cykla till arbetet minst tre dagar i veckan under ett ars tid.
Deltagarna fick cykeldator, cykelhjalm och regnstill. De erbjods dven ett
konditionstest fore och efter testperioden. Priser lottades ut till deltagarna
Cyklisterna fick ange det totala avstandet de cyklade under éaret. Cirka 400
anstélla har deltagit i projektets forsta omgéng, som 16pte 2003-2006 och av
dem har ungefir 85 % fullgjort sitt &tagande. Projektet har fortsatt i en andra
omgéng 2007-2010°°.

Trafikkontoret 1 Goteborgs Stad, med ungefir 110 anstédllda, har en resepoli-
cy som syftar till att tjdnsteresor och dven arbetsresor skall géras med pa ett
sa miljévinligt, sikert och kostnadseffektivt sitt som majligt®’. Resepolicyn
skall dessutom fungera som foredome for Ovriga organisationer i bade
kommunen och staden i 6vrigt. Resepolicyn antogs 2002 och har sedan dess
uppdaterats bade 2005 och 2007. Bl a finns en vigledning om hur policyn
skall nyttjas i praktiken for ldngre resor (6ver 5 mil) och kortare resor. Man
skall for tjénsteresor alltid forst se om det finns ett alternativ till en fysisk
resa genom telefon- eller videomoten. Forstahandsalternativet for ldngre re-
sor dr tdg och buss i linjetrafik. Flyg skall generellt endast nyttjas for utri-
kesresor langre dn 50 mil dér tag eller buss inte erbjuder realistiska alterna-
tiv. For korta resor bor man framst vélja kollektivtrafik eller cykel. Det finns
bade en cykelpool och en bilpool. Bilpoolen skots av det privata foretaget
Sunfleet och kan dven anvédndas av alla goteborgare som dr medlemmar hos
dem.

Vad det géller arbetsresor har Trafikkontoret valt att anvinda sig av bade in-
citament och restriktioner. De anstdllda har ett miljéincitament i form av ett
formansbeskattat manadskort pa kollektiven, en formansbeskattad leasing-
cykel, service for egen cykel eller en kombination av alternativen. Man kan
dven fa milj6incitament for alternativet bil och cykel. Restriktioner har in-
forts vad det géller parkeringsmojligheterna for de anstéllda. Trafikkontoret
tillhandahaller inte lingre parkeringsplatser eller parkeringstjénster. Fore in-
forandet av bilpoolen 2003 fanns 31 parkeringsplatser, varav fyra for tjéns-
tebilar. I dagsldget finns 29 p-platser for poolbilarna, varav en dr reserverad
for en tjanstebil.

Foérédndrat resande

Totalt sett for de 20 organisationer som ingick 1 den brittiska studien, mins-
kade antalet bilresor i genomsnitt med 18 %. I medeltal, fordubblades néstan
andelen anstdllda som pendlade till och fran arbetet med buss, tag, gang eller
cykel. Samékning blev ocksa en succé. Flera organisationer nimnde att nag-

Trivector féreslog att Uppsala lans landsting skulle inféra projektet Halsocyklister och har sedan foljt det
genom kontakter med projektledare Jan Wikstrém, Landstinget i Uppsala lan.

Landstinget i Uppsala lan, Miljoprogram fér Landstinget i Uppsala I&an 2007-2010. Antaget av Landstings-
fullmaktige 2006-06-12

Trafikkontoret Géteborgs Stad, Resepolicy fér Trafikkontoret, antagen 2002-05-15, uppdaterad 2005-12-
12 samt 2007-11-28.
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ra anstillda hade gjort sig av med sin andra bil till f6ljd av resplanen Det
uppskattades att 30-50 % av arbetskraften i stider omfattas av resplaner,
medan motsvarande siffror pa landsbygden beriknades vara 10-20 procent.

Forskningsrapporten namner dven andra studier i Storbritannien, Nederlin-
derna och USA®®. Sammanfattat kan sigas att grona resplaner minskar bil-
anvindning med mellan 15 och 20 %. Mgjligtvis fas hogre minskningar pa
20-25 % till f6ljd av resplaner som inbegriper dtgirder som striktare parker-
ingspolicy och subvention av bussresor och ldgre minskningar pa 5-15 % till
foljd av resplaner som inte innehaller sadana atgdrder. Det poéngteras dock
att alla resplaner &r individuella och resultaten varierar markant mellan or-
ganisationer.

En analys har gjorts av effekterna av olika Mobility Management-atgérder
for Stockholm, baserat pa internationella studier. Bland de mjuka éatgérderna
finns bl a resplaner for foretag®. Enligt rapporten, som utgir frimst fran
Smarter Choices, har Vigverket antagit att effekten for en liknande atgérd
under svenska forhallanden kan vara en minskning med 15 %, 1 paritet med
de internationella erfarenheterna. Dock papekas att kollektivtrafikandelen i
Stockholm redan dr hog; 33 % av alla resor som foretas av invénarna i sta-
den gors med kollektivtrafik och motsvarande siffra for lanet dr 26 %. Kol-
lektivtrafikandelen &r sdrskilt hog for arbetsresorna och speciellt hog dar det
finns hogviardig kollektivtrafik. Det kan dérfor vara svarare att fa bilisterna
att ga over till kollektivtrafik for deras arbetsresor jamfort med i England
och Nederldanderna. Dock papekas att London har en dnnu hogre kollektiv-
trafikandel dn Stockholm.

I Uppsala-projektet Hdlsocyklister berdknade kommunen efter forsta aret att
bilkorningen minskat med cirka 7 800 mil, samakning med 920 mil och
buss/andra kollektiva firdmedel minskat med 2 700 mil. I genomsnitt cykla-
de varje hélsocyklist cirka 120 mil, d v s totalt cyklade deltagarna omkring
12 000 mil. Berdkningarna utgick fran att cyklingen helt ersatte samakan-
de/bilkérning/buss/kommunalt akande’. Enligt utvirderingar for 2004-
2006, har antalet nya deltagare varit cirka 100 per ar forutom 2006, da 50
nya deltagare anméilde sig. Varje deltagare har cyklat cirka 75 mil per ar

Ar 2000 korde Trafikkontoret i Goteborg cirka 11 300 mil/ar, varav 8 600
mil med personalens egna bilar. Aret efter att resepolicyn inforts korde de
anstillda ungefdr 10 500 mil/ar. Efter att bilpoolen har inforts, kors cirka
5 500 mil/ar trots att antal anstillda har 6kat’'.

Cairns, Sloman, Newson et al, Smarter Choices — Changing the Way We Travel, Department for Trans-
port, London, 2004

WSP Analys & Strategi, Effekter av Mobility Management atgérder — en analys fér Stockholm baserad pa
internationell litteratur, 2007

Landstinget i Uppsala lan, Utvardering — Halsocyklare 2003
Trafikkontoret Géteborgs Stad, Ansdkan Arlanda Express miljépris 2007 for bésta resepolicy
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Effekter pa CO,-utsldpp

WSP har uppskattat att resplaner skulle leda till att CO,-utslappen minskar
med 9 ton per vardag i Stockholms innerstad och med 105 ton per vardag i
lanet, pa tio ars sikt.

Trivectors bearbetningar av resultaten fran projektet Hdlsocyklister for
2004-2005 har kommit fram till att koldioxidvinsten per cyklist var 0,16 ton
ar 2003 och 0,10 ton de pafoljande aren; detta innebdr en minskning av CO,
med 16 ton for 2003, 26 ton for 2004 och cirka 35 ton for 20057

Samhéllsekonomiska nyttor och kostnader

Kostnaderna for att implementera en gron resplan beror pa vilka atgéarder
som ingar i resplanen. I den brittiska rapporten ndmns arliga kostnader fran
£2 per anstilld till £431 per anstilld. I det forsta fallet fick anstillda bl a 33
procents rabatt pa tagbiljetter som bekostades av ett kollektivtrafikbolag. I
det senare fallet startade arbetsgivaren busslinjer fér de anstillda och betala-
de anstdllda som gav upp sina parkeringsplatser. Medianen for kostnaden
uppgavs vara £47 per ar, som jamfordes med en arlig kostnad for £300-500
for en parkeringsplats. Nyttorna dr, forutom ev minskade kostnader for par-
keringsplatser, dven forbattringar i de anstilldas hélsa.

I tabell 5.3 presenteras framrdknade kostnader och nyttor till foljd av en im-
plementering av grona resplaner i Stockholm stad som en del 1 ett Mobility
Management program. Nettonyttan berdknas uppga till 0,7 miljarder kronor
per ar. Berdkningarna indikerar dven att tgirden har en stor kostnadseffek-
tivitet pa 0,1 kr per minskat kg CO,-utslapp.

Projektet Hdlsocyklister i Uppsala har enligt Trivectors berdkningar visat pa
vinster pa cirka 1,4 miljoner kronor och kostnader pa 0,28 miljoner kronor.
Detta ger en nettonytta pa 1,1 miljon kronor. Kostnaderna utgors av utgifter
for regnstill, cykelhjdlm och cykeldator, kostnaden for projektledning — 40
% tjanst under ett ars tid — samt kostnader for konditionstest, priser och
montering av cykeldatorer. Vinsterna utgérs av minskade externa kostnader
samt minskade kostnader tack vare att sjukfranvaron bland deltagarna mins-
kade. Enligt utvirderingen for 2006, minskade antalet sjukdagar per deltaga-
re fran tio till fem

For projektet Hdlsocyklister i Uppsala uppgar atgiardskostnaden berdknad
per kg minskat CO,-utslépp till 8 kr per minskat kg CO,-utslédpp och ar.
Kostnadseffektiviteten for detta projekt dr sdledes mycket ldgre &n berdk-
ningarna for grona resplaner i Stockholm stad. Skillnaden kan delvis forkla-
ras med de effektivitetsvinster som kan goras vid en implementering i Stock-
holm genom att atgérden far storre spridning.

Pernilla Hyllenius, Trivector Traffic, presentation From car commuter to bicycle commuter — Health Cyclists
in Uppsala County Council, ECOMM 2006

WSP Analys & Strategi, Effekter av Mobility Management atgérder — en analys fér Stockholm baserad pa
internationell litteratur, 2007
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Overflyttningspotential

Den totala effekt som resplaner skulle kunna ha pa tio ars sikt i Stockholms
innerstad har beriknats pa foljande sitt”. Om foretag som motsvarar hilften
av de anstéllda uppréttar resplaner, och det pa dessa foretag blir en minsk-
ning av bilresandet med 10 %, skulle den totala effekten pa biltrafiken i
Stockholms innerstad kunna bli en reduktion 1,6 % eller 117 miljoner for-
donskilometer pa 10 ars sikt. Vi har antagit att i princip alla arbetsresor med
bil flyttas 6ver till kollektivtrafik eller gang- och cykeltrafik’®.

Hinder och atgérder for att fa till stand effektiv éverflyttning

Denna typ av atgird ses, 1 likhet med de flesta mjuka atgidrderna, som mind-
re kontroversiell och har darfor en hog acceptans hos savél beslutsfattare
som allménheten. Dock kan utformningen av resplanen spela en avgérande
roll, d v s resplaner som upplevs innehalla framforallt mordtter kan upplevas
mer positiva for de anstédllda och dirmed fa storre genomslagskraft, &n de
som innehaller framst atgédrder i form av piskor.

Det kan dven vara svart for ledningen for foretag att se fordelarna med att
infora grona resplaner. Det &r viktigt att visa pa de vinster som kan goras,
bade i minskade kostnader for parkeringsplatser samt i forbattrad hélsa for
anstillda, med minskada sjukskrivningsdagar som f6ljd. Som nédmnts tidiga-
re har deltagarna i Hdlsocyklister halverat sina sjukdagar under 2006. I och
med att uppmairksamheten kring klimatfragan och vikten av hallbart resande
har 6kat, kan man dock tdnka sig att fler arbetsgivare inser vikten av att bi-
dra till minskade utslépp till f61jd av foretagens resor. Om man i en kommun
borjar med att infora grona resplaner internt i de egna verksamheterna, kan
lyckade koncept tas fram. Dessa kan forfinas for andra verksamheter och f6-
retag som finns 1 kommunen.

5.4 Samlade Mobility Management-insatser
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Kort beskrivning

Som némnts tidigare, beskriver en svensk studie’’ kostnader och effekter av
olika Mobility Management-atgirder utifrdn en litteraturstudie som till stor
del bygger pa utredningen Smarter Choices. Studien gor bl a effektberdk-
ningar for ett genomgripande atgardsprogram med flera MM-atgérder. Den-
na innefattar resultat fran savil Smarter Choices som Londons transportstra-
tegi Transport 2025’ samt en studie om aktivt trafikantstod i Géteborg”.
Sedan gors en uppskattning av dessa atgidrders sammantagna potentiella ef-

Trivector Traffic, Férdndrade resvanor i Stockholms Idn — Effekter av Stockholmsférséket, 2006, rapport
2006:67

WSP Analys & Strategi, Effekter av Mobility Management atgérder — en analys fér Stockholm baserad pa
internationell litteratur, 2007

Transport for London, Transport 2025 — Transport vision for a growing world city”

Goteborgs Stad, Rapport 2002:1, Aktivt Trafikantstéd — Samordnat program for begrénsad trafik6kning
och effektivare trafik, 2002
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fekt samt kostnader och kostnadseffektivitet for Stockholms lén respektive
innerstad pa tio ars sikt. De atgérder som tas upp ér:

Resplaner foretag

Resplaner skolor

Riktad marknadsforing
Marknadsforing kollektivtrafik
Insiktshojande kampanjer
Bilpooler

Samakning

Distansarbete

Telekonferens

E-handel

Studien belyser att det kommer att finnas synergieffekter mellan olika delar
av ett genomgripande atgardsprogram, d v s den totala effekten av ett at-
girdsprogram kommer att bli stérre 4n summan av effekterna av programde-
larna om de skulle ha implementerats var for sig. A andra sidan stér det i
studien att man dven kan tdnka sig det motsatta resonemanget — flera av de-
larna riktar sig till samma malgrupp och dérfor 6verlappar varandra. Studien
har antagit att dessa tva sorters effekter tar ut varandra, d v s de olika pro-
gramdelarnas effekter har summerats.

Forédndrat resande

I Smarter Choices berdknas effekterna av tio sorters mjuka atgirder vid tva
policy-scenarier; ett ”hogintensivt” och ett ’1agintensivt”. I det hogintensiva
scenariot antas en betydande, men realistisk utokning av MM-atgérder vilket
leder till en mer utbredd implementering &n det som géllde 2003-2004, nu-
laget for utredningen ifrdga. I det lagintensiva scenariot antas att samma for-
utsdttningar och utbredning av MM-atgérder som géllde 2003-2004. Effekter
uppskattas pa tio ars sikt, d v s till ar 2014. Vid det hogintensiva scenariot
beriknas atgirdspaketet ge en minskning av trafiken med 11 % nationellt. I
stader berdknas motsvarande siffra vara 21 % under hogtrafik och pa lands-
bygden 14 %. Det lagintensiva scenariot skulle innebédra en trafikminskning
med 2-3 % nationellt och 5 % under hogtrafik 1 stdder. Dessa uppskattningar
forutsitter att de mjuka atgarderna kompletteras med stodjande atgérder for
att sa kallade rekyleffekter av inducerad trafik skall kunna undvikas.

En av delstrategierna i Transport 2025 dr att paverka resbeteende genom en
rad mjuka atgdrder. Studien innehaller inte en uppskattning av de individuel-
la effekterna av varje del av strategin; hela atgardspaketet som utgor strate-
gin bedoms ha en potential att minska bilresorna med 5 %. Enligt rapporten
star det att kollektivtrafikresorna berdknas minska med 3 %, men detta kan
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mycket vil vara ett tryckfel eftersom strategin gar ut pa att fora over trafik
fran bil till kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik™.

Malet med Aktivt Trafikantstod 1 Goteborg ar att hela atgiardspaketet skulle
innebéra en halverad 6kning av antalet bilresor till ar 2013; 6kningen berak-
nades annars bli 23 %. Aven i denna rapport nimns att kompletterande,
stodjande atgirder genom t ex lagstiftning, forutsétts for att atgardspaketet
skall fa full effekt. Inom fokusomradet for att minska onddiga resor genom
bl a distansarbete och virtuella moéten, uppskattas potentialen vara en minsk-
ning av bilresor med 7-11 %. Fokusomradet for att minska ensamakandet i
bil genom bl a samakning och bittre information om kollektivtrafiken be-
rdknas ge en minskning av bilresor med 24-32 %. De berdknade potentiella
effekterna &r alltsa cirka dubbelt sa stora som malséttningen.

I analysen for Stockholm, uppskattas att de mjuka atgiarderna pa tio ars sikt
kan ge en potentiell minskning av biltrafikarbetet med 5 % 1 bade ldnet och
innerstaden, jamfort med vad som annars skulle ha varit fallet. Detta mot-
svarar 1 189 tusen fordonskilometer per vardag i lanet och 306 000 for-
donskm/vardag i innerstaden.

Effekter pa CO,-utsldpp

I tabellerna nedan redovisas effektberdkningar for Stockholms ldn respektive
innerstad pa tio ars sikt. For att berdkna minskat biltrafikarbete for varje del-
atgird har andelen bilresor som é&r relevanta for delatgiarden multiplicerats
med andelen personer/resor som kan paverkas samt reduktionen av bilresan-
det. T ex for delatgirden Resplaner foretag har den totala potentialen berdk-
nats till 1,6 procents reduktion av biltrafikarbetet. Den berdkningen har
gjorts pa foljande sitt. Arbetsresorna i Stockholm utgér 32 % av bilresorna
enligt RVU 2004. Det antas att foretag som motsvarar 50 % av alla anstéllda
i Stockholm infor grona resplaner och att effekten pa dessa foretag antas bli
en minskning av bilresandet med 10 %,
dvs0,32*0,50*0,10=1,6 %.

Kolumnen Fkm visar motsvarande minskning av fordonskilometer per var-
dag.

For att berdkna den motsvarande reduktionen av CO, har SIKAs berdkning
av CO,-reduktion, 0,27 kg/tkm anvints. Dock har for delatgiarden bilpooler
virdet 1 kg/tkm anvénts for berdkningar for innerstaden eftersom effekten
antas vara endast dir.

For att berdkna framkomlighet for l4net har vérdet 2,2 minuter/tkm anvénts
for de delatgdrder som riktats mot arbetsresande eller innerstaden och vérdet
I minut/tkm for 6vriga delatgirder. Motsvarande virden for berdkningarna
for innerstaden dr 2,5 minuter/tkm for delatgédrder riktade mot arbetsresor
och 2,2 minuter/fkm for 6vriga delatgarder.

WSP Analys & Strategi, Effekter av Mobility Management atgérder — en analys fér Stockholm baserad pa
internationell litteratur, 2007
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Biltrafiken berdknas minska med 5 % till foljd av ett MM-atgiardsprogram,
vilket skulle innebéra en minskning av CO,-utsldppen med drygt 300 ton per
vardag 1 lanet och 35 ton i innerstaden.

Tabell 5.1  Uppskattning av MM-atgarders potentiella effekt i Stockholms 1&n pa 10 ars sikt. Kalla: WSP

Total effekt
Pa 10 ars sikt  Fkm (1000-tal per CO.* Framkomlighet

minskat biltrafik- vardag) (ton per vardag) (tid**, 1000-tals
arbete (%) timmar per var-
dag)

Mjuka atgarder

Resplaner féretag 1,60 389 105 143
Resplaner skolor 0,30 73 20 12
Riktad marknadsforing 0,60 146 2439 24
Marknadsforing kollektivtrafik 0,20 49 13 8
Insiktshéjande kampanjer 0,20 49 13 8
Bilpooler 0,03 8 8

Samakning 0,80 195 53 71
Distansarbete 0,60 146 39 54
Telekonferens 0,25 61 16 10
E-handel 0,30 73 20 12
Totalt 5 1189 326 345
* 0,27 kg/fkm

** 2,2 minuter/fkm for de atgarder som koncentreras till arbetsresor eller innerstaden. 1 min/fkm for
6vriga atgarder

Tabell 5.2 Uppskattning av MM-atgarders potentiella effekt i Stockholms innerstad pa 10 ars sikt.
Kélla: WSP

Total effekt
Pa 10 ars sikt  Fkm (1000-tal per CO,* Framkomlighet

minskat biltrafik- vardag) (ton per vardag)  (tid**, 1000-tals
arbete (%) timmar per var-
dag)

Mjuka atgarder

Resplaner féretag 1,60 35 9 15
Resplaner skolor 0,30 7 2 3
Riktad marknadsféring 0,60 13 4 5
Marknadsforing kollektivtrafik 0,20 4 1 2
Insiktshéjande kampanjer 0,20 4 1 2
Bilpooler 0,36 8 8 3
Samakning 0,80 17 5 6
Distansarbete 0,30 7 2 3
Telekonferens 0,25 5 1 2
E-handel 0,30 7 2 2
Totalt 5 107 35 43
* 0,27 kg/fkm

** 2,2 minuter/fkm for de atgarder som koncentreras till arbetsresor eller innerstaden. 1 min/fkm for
6vriga atgarder




67

Trivector Traffic

Samhéllsekonomiska nyttor och kostnader

I tabellen nedan sammanfattas kostnader och kostnadseffektivitet for ett
Mobility Management-program i Stockholms lidn pa tio ars sikt. Berdkning-
arna visar pa att vissa atgiarder dr mer kostnadseffektiva &n andra. Enligt
dessa berdkningar dr resplaner pa foretag den mest kostnadseffektiva sats-
ningen medan marknadsforing av kollektivtrafiken &r den kostsammaste at-
gérden.

Tabellen innehaller d&ven en mycket ungefarlig berdkning av de totala kost-
naderna for ett Mobility Management program i Stockholm. Den grova upp-
skattningen ger att de totala offentliga kostnaderna for ett sidant program
skulle bli ca 0,68 miljarder kr (0,64 miljarder i 2001 ars priser i tabell 5.3)
utslaget over en 15-ars period och nyttorna for den studerade perioden be-
raknas uppga till 17,34 miljarder kronor (16,3 miljarder i 2001 ars priser i
tabell 5.3). Berdkningarna pekar séledes pa att atgdrdsprogrammet dr mycket
samhéillsekonomsikt 16nsamt med en nettonytta pa 16,7 miljarder kronor for
hela 15-arsperioden och 1,1 miljarder berdknat per ar.

Totalt inbesparas 639 tusen ton CO, under den studerade 15-arsperioden.
Atgiirdskostnad per kg inbesparat CO,-utslipp blir mellan 1,0-1,4 kr/kg
CO,. Den hogre kostandseffektiviteten dr baserad pa Stockholmsstudiens an-
tagande om en emissionsfaktor pa 0,27 kg/tkm. Som en kénslighetsanalys
har dven en berdkning gjorts med en ldgre emissionsfaktor 0,16 kg/tkm vil-
ket resulterar i den ldgre kostnadseftektiviteten.

Tabell 5.3 Kostnader och kostnadseffektivitet for olika delar i ett MM-program i Stockholms lan. Kalla:
WSP (2001 ars priser)

Total effekt Kostnadseffektivitet (SEK per reducerad fkm)

pa 10 ars Kostnad Nyttor
sikt,

miljontals

fkm/ar

Trangsel CO, Totalt externt
(2 kr/kg) enligt SIKA

Mjuka atgarder

Resplaner féretag 117 0,02 5 0,5 0,86
Resplaner skolor 22 0,3 5 0,5 0,86
Riktad marknadsforing 44 0,5 5 0,5 0,86
Marknadsforing kollektiv- 15 0,6 5 0,5 0,86
trafik

Insiktshéjande kampanjer 15 0,2 5 0,5 0,86
Bilpooler* 8 0,4 5 2 0,86
Samakning 58 0,5 5 0,5 0,86
Distansarbete 44 0,17 5 0,5 0,86
Telekonferens 18 ? 5 0,5 0,86
E-handel 22 ? 5 0,5 0,86
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Total effekt Kostnadseffektivitet (SEK per reducerad fkm)

pa 10 ars Kostnad Nyttor
sikt,
miljontals
fkm/ar
Mjuka atgarder
Effekt ar 10 366
Total effekt under 15 ar** 2600 0,25 5 0,5 0,86
Total kostnad (15 ar) 640 MSEK

* Effekten helt koncentrerad till innerstaden.

** Effekten antas byggas upp successivt under programmets genomférande (10 ar) och avvecklas
sedan successivt efter genomférandet. Programmet pagar under 10 ar och har samma kostnader och
effekter hela den tiden. Darefter upphor programmet och dess effekter.

Overflyttningspotential

Vi har inte hittat négra siffror pa overflyttningspotentialen for ett atgérdspa-
ket med Mobility Management-atgérder. Vi har dock antagit att 50 procent
av det reducerade biltrafikarbetet flyttas dver till kollektivtrafik, vilket inne-
bér att overflyttningspotentialen ar 2,5 % av biltrafikarbetet.

Hinder och atgérder for att fa till stand effektiv éverflyttning

Denna typ av atgirdspaket ses som mindre kontroversiell och har déarfor en
hog acceptans hos bade beslutsfattare och allmédnheten.
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6. Om modijliga overflyttningspotentialer

81

Den finns, som visats i denna rapport, en rad undersokningar som studerat
atgirdseffekter. Det dr emellertid mer sdllsynt med direkta studier av 6ver-
flyttningspotentialer mellan trafikslag. De resultat vi sammanstéllt for olika
atgirder har systematiskt redovisats i de foregaende kapitlen. Uppgiften har
varit att ta fram underlag fran verkliga fall for att bedoma Gverforingspoten-
tialen mellan trafikslag i storstdder, tatorter och i pendlingsstrdk mellan tat-
orter, med syftet att minska koldioxidutslédppen.

Som vi tidigare diskuterat i rapporten samspelar olika atgérder med varandra
pa ett eller annat sétt. Och framforallt verkar de i en stor variation av om-
vérldsfaktorer och andra forutséttningar. De flesta av de atgidrder som vi
kunnat studera utifrin bedomningar av overflyttningspotentialer mellan
fardsatt beror transportutbudets standard, de restriktioner som omger resan-
det eller effektivitetsstodjande atgirder som har betydelse for individernas
kunskap, attityder och vérderingar. Vissa atgirder kan ha delar av mer 4n en
av dessa faktorer som paverkar firdmedelsvalet. Till exempel kan Grona
resplaner vara renodlade for att 6ka kunskap om och attityder till olika alter-
nativ, men de kan dven innehalla restriktioner for val av transporter.

Bland fallstudierna saknas studier av hur aktiviteters lokalisering paverkar
fardmedelsvalen, vilket forklaras av att utvirdering av faktiska fall ar svart
och de saknas darfor i denna studie som bygger pa utvirderingar av verkliga
fall. Vi vill anda peka pa betydelsen av planeringsstrukturer infor diskussio-
nen om overflyttningspotentialer. En analys av de strukturella skillnaderna
mellan olika svenska regioner som genomfdrdes 2006%' visar precis som
Figur 6.1 pa signifikanta regionala skillnader. Orsaken for skillnaderna lig-
ger i bebyggelsestrukturen och inte i varierande socioekonomiska strukturer
1 olika regioner. Polycentricitet tillsammans med faktorer som utbyggnaden
av det kollektiva transportsystemet visade sig vara viktiga utgangspunkter
for framtida planering av trafiksystem for hallbar utveckling.

Aven studier av resor for enskilda drenden kan emellanat visa pa lokalise-
ringens betydelse for fairdmedelsval och sammanlagda effekter for dessa re-
sor. Det finns till exempel nidstan inte nagra regionala skillnader i tiden vi
lagger pd inkOpsresor. Questers analyser visade att oavsett region &r tids-
budgeten for en inkopsresa omkring en kvart. Daremot finns utpriglade
skillnader i distans och i fordelning pa firdmedel. Det betyder att det har
mycket stor betydelse hur vi lokaliserar handel for det trafikarbete de gene-

Quester, Anja (2006) Alltagsmobilitat und Siedlungsstruktur — Eine Untersuchung am Beispiel von Schwe-
den) Resultaten baseras pa data fran den nationella resvaneundersékningen RES for aren 1999 till 2001.
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rerar uppdelat pa olika firdsatt, vilket dven visats i studier av firdmedelsan-
delar och lingd for inkopsresor till handel i olika lokaliseringar™.

For att gora bedomningen for overforingspotentialen krdvs dven att man
funderar vidare pa for vilka resor som atgirder kan appliceras pa, hur stor
volymen av dessa resor dr och hur potentialen kan tiankas se ut for malaren
2020 respektive 2040. I foljande avsnitt gor vi en jimforande analys av po-
tentialerna for olika atgirder i det svenska transportsystemet baserat pa de
fallstudier som redovisats.

Bruttovolymer av biltrafikarbete som kan éverféras

Vissa atgirder som syftar till 6verflyttning mellan trafikslag ar applicerbara
for allt biltrafikarbete i Sverige oavsett drende eller regionala forutséttningar
medan andra — som till exempel tringselskatt — endast &r relevanta for stor-
stadsregionerna. Figur 6.1 visar overskadligt hur stora volymer av person-
transportarbete som sker i1 olika delar av Sverige. Grafen visar volymerna
dven uppdelat pa olika firdsitt (flyg undantaget). Av figuren kan man t ex
avldsa att endast en mindre del av persontransportarbetet i Sverige gors av
boende i glesbygden. Storstadsregionerna star for en ansenlig volym men &r
anda tillsammans inte i samma storlek som det som gors av boende i H-
regionen® Stérre stider.

En annan aspekt av vilka trafikvolymer som paverkas av olika atgédrder ar
vilken typ av resa det giller. Atgirder riktade till arbetsplatser paverkar
framforallt arbetsresor, 4ven om man inte helt kan bortse fran sekundira ef-
fekter. Sekundéra effekter kan t ex handla om att inte heller andra drenden
gors med bil om man byter fran bil till kollektivt for sin arbetsresa. Det kan
a andra sidan innebdra att den "frigjorda” biltillgdngen i ett hushall utnyttjas
av nagon av de andra hushallsmedlemmarna. Fran utvirderingen av Stock-
holmsforsoket vet vi ocksa att t ex trangselskatt har en Gverflyttande effekt
till kollektivtrafiken pa arbets- och skolresor pa nistan 100 %. For resor med
andra drende var strategierna for anpassning helt annorlunda. Sekundéra ef-
fekter dr svérskattade och séllan utvdrderade. Vi har i denna sammanstill-
ning inte inkluderat dem i berékningarna.

Trivector Rapport 2005:58 Tatortsndra externa affarsetableringar - tillgédnglighet och utslapp, Vagverket
publ 2006:83

H-regioner (dar H star for Homogena med avseende pa befolkningsunderlaget) ar en gruppering av kom-

muner efter lokalt och regionalt befolkningsunderlag, 18ngs skalan storstad — glesbygd. Lank till definition
och karta éver regionerna: http://www.scb.se/Grupp/Regionalt/rg0104/H regioner farg.pdf
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Figur 6.1 Genomsnittligt antal kilometer med olika fardsatt per person och dag (mandag-séndag) exkl
flyg i olika H-regioner (indelning som anvénds av SCB). Kélla: SIKA. RES 2005-2006

For att kunna skatta nadgon form av 6verforingspotential for olika atgdrder
har vi tagit fram de ungeférliga persontrafikvolymerna som olika atgérdsef-
fekter kan paverka, se Tabell 6.1. Volymerna &r skattade fran RES 2005-
2006 och urvalet for varje atgird ar baserat pa H-region respektive drende-
typ. For att uppskatta potentialen av atgirderna i titorter och i pendlings-
strak har endast resor pa max 5 mil tagits med i dessa berdkningar dver po-
tentialer. Resor inom tétortsregioner &r séllan lingre dn 5 mil och dven for
arbetspendling i regioner dr en dvervigande majoritet (ca 75-80 %) kortare
dn 5 mil. Overflyttningspotentialer for 6verforing till gang for resor <1 km,
for cykel for resor <5 km och for kollektivtrafik <5 km.

Som viéntat paverkar generellt riktade atgdrder som koldioxidskatt storst
bruttovolymer eftersom den storsta delen av trafikarbetet paverkas. Atgirder
som triangselskatt och atgérder for 6kad cykelandel paverkar betydligt mind-
re bruttovolymer. Det som presenteras dr ungefirliga siffror som endast &r
framtagna for att tillsammans med antaganden om generella atgardseftekter
ge en overskadlig bedomning av 6verflyttningens potential pa de totala kol-
dioxidutsldppen se vidare detta avsnitt samt Tabell 6.4. I dessa uppskatt-
ningar har vi anvént trafikvolymer frdn RES 2005-2006 for savél 2020 som
2040. Med all sannolikhet kommer trafikarbetet inte att vara exakt det sam-
ma vid dessa tva ar som for 2005. I en sddan hir jamforande berdkning &r
det dock mindre relevant att spekulera om trafikokningar (eller minskningar
om de senaste 12 méanadernas vikande trend skulle halla i sig). Jamforelsen
av potentialerna &r mer réittvisande pa detta sitt.
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Tabell 6.1 Oversikt éver vilka resor i vilka omraden, samt omfattning fér resor som potentiellt kan
paverkas vid atgarder for 6verflyttning mellan trafikslag. Resor upp till 5 mil langa.

Total bruttovolym
trafikvolym per dag baserat pa RES 2005-06

For arendetyp For H-regioner 1000*mil per
dag

Overflyttning genom prioriterad planering for hall-
bara fardsatt

Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stdder och strak Alla Storstader & 6 880
Storre stader

Konkurrenskraftig cykeltrafik Alla (<5 km)  Alla utom Gles- 420

bygden
Styrmedel fér 6verflyttning till hallbara trafikslag
Trangselavgifter Arbets- och Storstader 900
skolresor

Férmansbeskattning eller avgiftsbeldggning av parker- Arbetsresor Storstader & 1860

ing pa arbetsplatser Storre stader

Férmaner for miljdanpassat resande till arbetet — Arbetsresor Storstader & 1860

parking cash out Storre stader

Hojd skatt pa koldioxid Alla Alla utom Gles- 9290

bygden

Mobility Management fér dverflyttning till hallbara

trafikslag

Kampanijer for attityd- och beteendeférandring inom Alla Storstader & 6 880

Mobility Management Storre stader

Grona resplaner pa féretag Arbetsresor Storstader & 1860
Storre stader

Samlade Mobility Management-insatser Alla Storstader & 6 880

Stoérre stader

Atgérdseffekter fér olika tidshorisonter

For att rakna pé olika potentialer behovs relativt stabila effektutvarderingar
samt vissa antaganden om hur dessa effekter ser ut pa lite langre sikt, i vart
fall till ar 2020 respektive 2040. Vid en tidigare bearbetning® av Vigverkets
klimatstrategi har vi gjort bedomningar av hur effekten av olika typer av at-
gérdsstrategier forandras over tiden. Strategin anvinder sig av malaren 2020
samt 2050 till skillnad fran var studie. Resultaten, se Tabell 6.2, beskriver
hur samhéllsplaneringsatgirder har begriansad betydelse pa kort sikt men att
de pa langre sikt okar i betydelse. Pa kort sikt har atgérder som péaverkar be-
teenden och regleringar/ekonomiska styrmedel storst betydelse, de har ofta
effekt direkt vid inforande. I tabellen finns dven ny teknik med som en at-
géardskategori som okar i betydelse efterhand. I denna rapport ingar inte
denna kategori eftersom den inte far ndgon positiv effekt pa dverflyttningen
fran bil till andra trafikslag. Det dr ddremot en atgdrdskategori for minskade
koldioxidutslapp som dr sarskilt viktig i de omraden dér atgédrder for over-
flyttning mellan trafikslagen i omrdden som inte har forutsittningar som
konkurrenskraftig alternativ till bilen, se Figur 6.1 samt Tabell 6.1.

8 Trivector, 20086, Samhallsplaneringens roll for transportsektorns CO-utslapp. — Fundament fér en hallbar

utveckling eller en droppe i havet? Uppdrag fér Lunds kommun.



73

Trivector Traffic

Tabell 6.2 Olika atgérdsstrategiers potential (andel i %) att minska vagtransportsektorns koldioxidut-
slapp. Tabellen visar &ven bedémd total potential (nationellt) for respektive malar. Kal-
la: Egen bearbetning utifran Vagverkets klimatstrategi (2004)

Samhalls- Reglering & Ny teknik Beteenden Total effekt,
planering, ekonomiska nationellt
infrastruktur & styrmedel (milj ton COy)
transportutbud
2010 9% 67 % 7% 17 % -5,0
2020 22 % 50 % 16 % 13 % -9,4
2050 20 % 33 % 39 % 8 % -19,8

Alla bedomningar som anvénds i denna uppskattning bygger pa utvardering-
ar av verkliga fall, se Kapitel 3-5 for beskrivningar av dessa. Det innebér att
potentialberdkningarna dr begrinsade av de faktiska utformningar och om-
fattningar pa insatser som hittills anvinds for dessa atgérder (och som utvér-
derats).

I den uppskattande berdkningen vi gor har vi valt att ta med de atgérder som
listas 1 Tabell 6.1 d&ven om vi i Kapitel 3- 5 sammanfattar fler atgérder. De
atgirder som inte dr med i potentialbedomningen for Sverige har antingen
varit svarbedomda med avseende pa overflyttning mellan trafikslagen eller
varit sddana som néstan helt 6verlappar annan atgiard som ar med i bedom-
ningen.

For atgirderna i kategorin Overflyttning genom prioriterad planering ér des-
sa relativt langsamverkande (se Tabell 6.2) och vi har darfor antagit att 70 %
av effekten dr uppnadd till ar 2020 och 100 % mojliga att na till ar 2040.

Overflyttning fran cykel till kollektivtrafik medfor inga koldioxidminsk-
ningar. Kollektivtrafikatgiarder antas oka kollektiven med 30 % till ar 2040
(baserat pa medelforsiktiga antaganden fran fakta som redovisas i kapitel 3).
Av dessa antas ca 25 % vara tidigare bilresor. Detta dr en relativt sett 1ag be-
domning om man enbart ser till de storre orterna och till pendlingsstraken
dir denna andel kan vara hela 50 %. Men overflyttningspotentialen ses som
ett snitt for Sveriges samlade storstadsregioner och H-regionen storre stider.
Skulle man ga pa en bedomning pé riktigt seridsa och samlade satsningar
kan den totala potentialen dubblas, se Tabell 6.4. En sadan potential ar fullt
mojlig att realisera men kraver systematiska satsningar pa standard, utbud
och prioritering av kollektivtrafiken i trafikmiljon.

Overflyttningen till cykel fran korta bilresor #r i tidigare studier skattade till
mellan 25-50 % pa resor upp till 5 km. Vi gor ett forsiktigt antagande pa 30
% till 2040, se Tabell 6.3. Pa samma sitt som for kollektivtrafiken dr det
med kvalificerade satsningar fullt mojligt att nd hogre potentialer.

Effekten av tridngselavgifter &r antagen som den som utvdrderingen av
Stockholmsforsoket visade och lika for bada aren. Den &dr emellertid helt av-
hiangig av hur taxorna sitts. For resterande atgirder i gruppen dver styrme-
del har vi antagit den ldgre effekt som anges 1 redovisade utvirderingar for
2020 och den hogre for 2040. Alla atgarder som innebdr restriktioner har i
princip obegransad potential. For dessa handlar det fraimst om att inte strypa
rorligheten med bil utan att samtidigt erbjuda goda alternativ. Det &r dock
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viktigt att &ven poédngtera att om en genomsnittsbefolkning ges mojlighet att
vélja god kollektivtrafikstandard med marginellt simre restider sa viljer na-
gonstans kring 75-80 % i Stockholmsregionen kollektivtrafiken framfor bi-
len (vid restidskvot ca 1,2)%.

For Mobility Management-atgiarderna har vi gjort antagandet att hélften av
befolkningen/féretagen har paverkats av de effekter som redovisas i littera-
turen till 2020 och alla till 2040. Vi vill ater poédngtera att detta ar antagan-
den som dr gjorda for att jamfora overforingspotentialen. Beroende pa vilka
krav som stélls pa anvdndandet av denna typ av atgdrder och i vilken om-
fattning de genomf6rs kan potentialen bade dkas och skyndas pa. Skulle det
stdllas krav pa ett allmint anvindande av Mobility Management-atgirder
finns det hogre potentialer dven i1 denna.

Overféringspotentialen fér olika atgédrder sa som de hittills ap-
plicerats

Baserat pd de sammanstillningar som redovisas i kapitel 3-5 har vi satt
samman en oversikt ver vilka potentialer pa dverflyttning fran bil till an-

tingen kollektivtrafik eller gdng och cykel olika atgédrder har utvirderats
till, for 2020 samt 2040.

Tabell 6.3 Skattad atgardspotential i form av 6verflyttning av biltrafikarbete. Skattningar baserade pa
de potentialer som redovisas i kapitel 3-5.

2020 2040

Overflyttning genom prioriterad planering for hallbara fardsatt

Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stader och strak -6% -8%

Konkurrenskraftig cykeltrafik -21% -30%
Styrmedel for 6verflyttning till hallbara trafikslag

Trangselavgifter -2,5% -2,5%
Formansbeskattning eller avgiftsbelédggning av parkering pa arbetsplatser -20% -60%
Formaner for miljdanpassat resande till arbetet — parking cash out -15% -25%
Ho6jd skatt pa koldioxid -4,5% -9%

Mobility Management fér dverflyttning till hallbara trafikslag

Kampanijer for attityd- och beteendeférandring inom Mobility Management -0,1% -0,2%
Grona resplaner pa foretag -5% -10%
Samlade Mobility Management-insatser -2,5% -5%

Inte forvanande visar sig avgifter for parkering vid arbetsplatser ha den en-
skilt storsta potentialen pa koldioxidminskningar, foljt av hojd skatt pa kol-
dioxid. Stora potentialer finns dven for konkurrenskraftig kollektivtrafik och
samlat Mobility Management-arbete, se Tabell 6.4. Skulle man storsatsa pa
kollektivtrafiken finns mojlighet att férdubbla potentialen som da har samma
storleksordning som avgifter for parkering vid arbetsplatser.

8 Rtk, PM 2001:12 Trafikanalyser RUFS 2001
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Tréngselavgifter har liten potential f6r minskade koldioxidutsldapp som foljd
av overflyttning till kollektivtrafiken. Dels beror det endast resande 1 stor-
stadsregionerna och dels paverkas framst arbets- och skolresor genom 6ver-
flyttning till kollektivtrafiken. Hilften av den totala koldioxidminskningen
vid inférande av trangselavgifter dr annat dn overflyttningsvinster. Men det
ar en relativ effektiv och snabbverkande atgird for storstiderna som har
manga andra positiva effekter pa kvaliteten i trafiksystemet och pa trafikmil-
jon*®, inte minst genom att den reducerar avgasutslipp i omraden dir manga

exponeras for dessa hélsofarliga utsldappshalter.

Tabell 6.4 Oversiktligt uppskattad 6verflyttningspotential i 1000 ton CO,/ar fran biltrafik till andra trafik-

slag baserat fran potentialerfarenheter fran faktiskt genomférda fall, avrundade varden be-
raknade pa emissionsfaktorer for "well to wheel”.

1000 ton COy/ar 2020 2040
Overflyttning genom prioriterad planering for hallbara fardsatt

Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stdder och strak -300 -400
Konkurrenskraftig cykeltrafik -70 -90

Styrmedel for éverflyttning till hallbara trafikslag

Trangselavgifter -20 -20

Férmansbeskattning eller avgiftsbelaggning av parkering pa arbetsplatser -300 -800
Férmaner for milidanpassat resande till arbetet — parking cash out -200 -350
Hojd skatt pa koldioxid -300 -600
Mobility Management fér dverflyttning till hallbara trafikslag

Kampanijer for attityd- och beteendeférandring inom Mobility Management -5 -10

Grona resplaner pa féretag -70 -140
Samlade Mobility Management-insatser -150 -300

86

I Tabell 6.5 dr de absoluta talen for potentiella koldioxidminskningar forde-
lat pa atgiardskategorier redovisade enligt Trivectors bearbetning utifran
Vigverkets klimatstrategi (2004), se Tabell 6.2. Dessa siffror innehaller sa-
vél effektiviseringar som overflyttningar mellan trafikslag. Totalt visas en
minskning av 9 400 ton till ar 2020 for alla atgardskategorier; skattningen &r
for totalt mojlig koldioxidreduktion for hela Sveriges alla transporter. Be-
rdakningarna av overflyttningspotentialen i Tabell 6.4 visar betydligt l4gre to-
tala bedomningar. Talen &r rimliga med tanke pa att vi i var bedomning en-
dast har med potentialen for 6verflyttad trafik samt att skattningarna 4r base-
rade pa 2005-2006 ars persontrafikarbete (d v s gods dr inte inkluderat) samt
att effekterna inte dr skattade pa framskrivna effekter av storskaliga sats-
ningar utan pa utvdrderingar av faktiska genomforda atgardsfall.

Fakta och resultat fran Stockholmsférséket — Analysgruppens sammanfattning, Andra versionen — augusti
2006, www.stockholmsforsoket.se
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Tabell 6.5 Potentiella koldioxidminskningar i absoluta tal fran samma berédkning som visas i Tabell 6.2
for de olika atgardskategorierna. Kélla: Egen bearbetning utifran Vagverkets klimatstrategi
(2004), Observera att strategin anvander sig av malaren 2020 och 2050.

Samhalls- Reglering & Ny teknik Beteenden Total effekt,
planering, ekonomiska nationellt
infrastruktur & styrmedel (1000 ton CO,)
transportutbud
2010 -450 -3 350 -350 -850 -5 000
2020 -2 070 -4 700 -1 500 -1220 -9 400
2050 -3 960 -6 530 -7720 -1 580 -19 800

Samhéllsekonomiska bedémningar och kostnadseffektivitet

Det finns stora luckor i det material som studerats och sammanstéllts i kapi-
tel 3-5 vad giller de berdknade eller redovisade kostnaderna. I Tabell 6.6
presenteras kostnadseffektiviteten for de studerade atgiarderna d v s atgérds-
kostnad per inbesparat kg CO,-utsldpp. Ett antal av atgdrderna innebar dock
en fordndring av regelverk och skatter utan att det uppstar nagon direkt
kostnad for att genomfora atgirden, t ex en hojning av koldioxidskatten. I
dessa fall har ingen kostnadseffektivitetskvot berdknats. I tabellen anges
dven den samhillsekonomiska lonsamheten angiven som nettonytta (for
flerariga atgirder nettonuvdrdesnytta) eller som nettonuvdrdeskvot (netto-
nytta/kostnad for atgirden) i de fall dir underlagsmaterialet endast angivit
denna I6nsamhetsindikator. Om nettonyttan dr storre dn noll innebér detta att
de samhéllsekonomiska nyttor som uppstdr genom &tgirden Gverstiger de
samhaéllsekonomiska kostnaderna.

For de atgirder dér kostnadseffektiviteten har varit mojlig att berdkna, indi-
kerar resultaten att de mjuka (frivilliga) atgdrderna generellt sett kostar
mindre per inbesparat CO,-utslépp dn de harda atgiarderna (tvingande).

Nir vi tittar pa nettonyttorna ar det svart att urskilja ndgot monster. Sprid-
ningen r relativt stor inom sdvil de mjuka som harda atgarderna. Samtliga
atgirder dr sannolikt samhéllsekonomiskt l6nsamma (viss osdkerhet finns
dock kring 1onsamheten for atgirden parking cash out). Nettonyttan dr emel-
lertid relativt svartolkad dé storleksordningen star i relation till storleken pa
atgirden. Sjdlva nivan pa nettonyttan sidger alltséd inget om hur kostnadsef-
fektiv sjdlva atgdrden ar.

Tabell 6.6 Redovisade kostnadseffektiviteter samt samhéllsekonomiska effekter baserat pa potential-
erfarenheter fran faktiskt genomférda fall.

Kostnadseffektivitet Nettonytta/
kr/ kg CO, Nettovardeskvot
Overflyttning genom prioriterad planering
for hallbara fardsatt
Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stadder och Ingen enskild CO,

strak berakning Nettonuvardeskvot: 0.8-5.2

Ingen enskild CO,

berakni Nettonuvardeskvot: 2-13
erakning

Konkurrenskraftig cykeltrafik
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Kostnadseffektivitet Nettonytta/
kr/ kg CO; Nettovardeskvot

Styrmedel for éverflyttning till hallbara
trafikslag
Trangselavgifter 1.6 kr/kg Nettonuvardeskvot: 5.3
Fdrmanspeska}tnlng eller avgiftsbelaggning Ingen direkt atgards- Nettonytta: ca 0 eller positiv
av parkering pa arbetsplatser kostnad
Férmaner for miljdanpassat resande till 5

arbetet — parking cash out

Hojd skatt pa koldioxid

Nettonytta: ca 0

Ingen direkt atgards-

kostnad Nettonytta: 2,4-6,4 mdr kr/ar

Kilometerskatter for tunga lastbilar 1.5-8.2 kr/kg* Nettonytta: ca 0

CO,-baserad fordonsskatt

COy-baserat formansvarde

Ingen direkt atgards-

kostnad Nettonytta: ca 0

Ingen direkt atgards- Nettonytta: ca 0

kostnad
Mobility Management for overflyttning till
hallbara trafikslag
Kampanijer for attityd- och beteendeférand- 0.8-1.3 krlkg Ingér i Samlade Mobility

ring inom Mobility Management

Samordnad varudistribution

Management-insatser

Nettonytta: 0.7-1.7 bilar

Ingen direkt atgards- (SAMLIC);

kostnad 2.5 mkr/ar (TFK)
Nettonytta:
Grona resplaner pa foretag soqulgr/&%p(ilillsl?lll?) 1.1 mkr/ar (Uppsala)
-Stockholm) 0.7 mdr kr/ar (MM-
Stockholm)
Samlade Mobility Management-insatser 1.0-1.4 kr/kg Nettonytta: 1.1 mdr kr/ar

87

88

* Varde angivet for 2008. Kostnadseffektiviteten berdknas 6ka med tiden; 1.1 - 6.4 kr/kg for ar 2020 och
0.8-5.0 kr/kg for ar 2040.

Slutsatser

Att mojliggora eller underlétta verflyttning mellan trafikslag kan anviandas
bade som atgird for att nd méalen om reducerade koldioxidutslapp och som
atgird for att tillgodose samhillets behov av tillgédnglighet.

Resultat fran genomforda berdkningar av kostnadseffektiviteten indikerar att
de mjuka atgiarderna generellt sett kostar mindre per inbesparat CO,-utslapp
dn de harda atgdrderna. Variationen i kostnadseffektvitet dr dock stor samti-
digt som det finns luckor 1 underlagen. Vidare dr det rent principiellt pro-
blematiskt att berdkna kostnadseffektivitet for atgarder som inte har nagon
direkt atgirdskostnad, vilket &r fallet med flertalet av de studerade atgérder-
na.

Styrmedel har snabb och stor potential for att minska transportsektorns kol-
dioxidutslédpp totalt och dven, som var skattning ovan, som Overflyttande at-
gird. Styrmedel bor kombineras med atgidrder som erbjuder goda alternativ
annars riskerar fi stort motstind®’,*® da de reducerar mojligheterna i trans-
portsystemet.

Hultkranz, Eliasson, Nerhagen & Smidfelt Rosqvist, 2008
Kottenhoff & Brundell-Freij, 2008
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For att inte effekterna av eventuella regleringar av brénsleanviandning (t ex 1
form av hojda priser) och andra ekonomiska styrmedel skall fa till f6ljd en
forsamrad tillgédnglighet mellan samhéllets funktioner, krévs att de kombine-
ras med atgirder som kan motverkan kvalitetsforsimringen. Skall man ska-
pa ett robust transportsystem kravs att det finns alternativ att byta till.

Satsningar pa kollektivtrafik och gang och cykel dr ddrmed dubbelt viktiga i
ett framtida trafiksystem. Dels har storskaliga satsningar pa konkurrenskraf-
tig kollektivtrafik en egen overflyttningspotential som &r stor, sdrskilt om
satsningarna gors omfattande och strategiska. Dels krévs det som alternativ
till bilen da anvdndningen av denna minskar pa grund av andra omstandig-
heter, oavsett om detta sker av marknadsmissiga fordndringar eller av poli-
tiskt inforda styrmedel. I Tabell 6.7 visas en bedomning av hur olika atgér-
derna som bedéms ha for overgripande paverkan pa de transportpolitiska
maélen.

Tabell 6.7 Beddmning av olika atgarders bidrag till de transportpolitiska malen pa generell niva. Atgér-
der som bedéms ha vasentlig mer potential &n vad faktiska utformningar hittills visat &r
markerade med fetstil. Bedémningen &r gjort utan effekter som kan nas med samverkan
mellan olika atgarder.

Bidrar till Bidrar till Bidrar till  Bidrar till jam- Bidrar till

okad till- regional mal om  stillt transport-  bittre trafik-
ganglighet utveckling god miljo system sdkerhet

Férmansbeskattning eller avgiftsbe-
laggning av parkering pa arbetsplat-

ser neutral neutral (-) positiv neutral positiv
Hojd skatt pa koldioxid neutral negativ positiv neutral positiv
Konkurrenskraftig kollektivtrafik i

stader och strak positiv positiv positiv positiv positiv
Férmaner for milianpassat resande till

arbetet — parking cash out neutral neutral positiv neutral positiv
Samlade Mobility Management-

insatser positiv neutral (+)  positiv neutral neutral (+)
Grona resplaner pa foretag positiv positiv positiv neutral positiv
Konkurrenskraftig cykeltrafik positiv positiv positiv positiv positiv
Trangselavgifter positiv neutral positiv positiv positiv

Kampanijer for attityd- och beteendefor-
andring inom Mobility Management positiv neutral (+) positiv neutral neutral (+)

Nér det giller minskningar av sjdlva koldioxidutslappen har det ingen bety-
delse var de gors eller niar. De har ingen betydelse hur koncentrerade de ar
utan det dr den ackumulerade miangden som har betydelse. Det dr darfor va-
sentligt med atgdrder som snabbt har minskande effekt och att struktur-
formande atgirder som har lang framtida verkan styrs om till ett mer energi-
effektivt (och ddrmed mindre koldioxidbelastande) sétt att tillhandahalla
hallbar och tillforlitlig tillgédnglighet i transportsystemet.

Forutom de potentialer som redan utforskats i olika atgirder finns betydligt
storre potentialer som dnnu dr outforskade. Inte minst Stockholmsforsoket
visade hur snabbt attityden till en snabbt fordndrad valsituation paverkar
bade véra individuella val och hur vi uppfattar dessa. Innan inférandet var
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det svart att forestilla sig att betala for att kunna kora bil 1 den tringsel som
praglar Stockholms vigsystem. Efter inférandet var bilden emellertid snabbt
en annan och om man som bilist valde att betala, var den standard man fick
ocksa betydligt bittre.

Det finns anledning att fundera pa vad som skulle hinda om storre priorite-
ringséndringar gors till exempel av hur befintligt viagsystem utnyttjas. Om
detta anvénds till betydligt ytsnalare hogvérdig kollektivtrafik véljer manga
detta framfor bil. Vid till exempel inforande av spartrafik i Europeiska sté-
der visar sig utrymmet totalt sett ricka dven till den biltrafik som inte paver-
kas av overflyttningseffekten.

Nya kombinationer av atgiarder har sannolikt helt nya bade primédra och se-
kundira effekter som @nnu inte provats. Ett sadant exempel d4r om den erkédnt
effektiva atgiarden att avgiftsbeldgga arbetsparkering (med hog egen over-
flyttningspotential) kombinerades med tillgdnglig parkering vid bostaden.
En trolig effekt av detta skulle vara helt ny potential for bilpooler eftersom
antalet fordon som kors mer dn 1500 mil per ar drastiskt skulle minska om
de inte lingre anvinds for arbetsresor. 1500 mil dr idag ungefér grinsen for
nér det dr mer ekonomiskt att dga eller ha tillgéng till bil genom bilpool.

Slutligen &r det viktigt att inte se transportsektorn som en isolerad sektor.
Andra sektorers agerande, t ex samhéllsplanering, lokalisering av verksam-
heter, har stor inverkan bade som strukturerande for vara val som resenérer
och vara mojligheter till alternativa val.

Tabell 6.8 Rangordning av atgarder med éverflyttningspotential fran biltrafik till andra trafikslag. Atgar-
der som beddéms ha vésentlig mer potential &n vad faktiska utformningar hittills visat ar mar-
kerade med fetstil.

1000 ton CO,/ar 2020 2040
Férmansbeskattning eller avgiftsbeldggning av parkering pa arbetsplatser -300 -800
Hojd skatt pa koldioxid -300 -600
Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stader och strak -300 -400
Férmaner for milidanpassat resande till arbetet — parking cash out -200 -350
Samlade Mobility Management-insatser -150 -300
Grona resplaner pa féretag -70 -140
Konkurrenskraftig cykeltrafik -70 -90
Trangselavgifter -20 -20

Kampanijer for attityd- och beteendeférandring inom Mobility Management -5 -10
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