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Forord

Trivector fick genom ESAM AB i augusti 2019 i uppdrag av Region Vésternorr-
land att ta fram en studie om Samhillseffekter av 6kat resande med kollektivtra-
fiken i Vasternorrlands 1dn. Bakgrunden till uppdraget har varit en vilja att lyfta
och synliggora kollektivtrafikens potential for samhallet och att inte endast fo-
kusera pa faktiska kostnader och intékter. Uppdraget har fran Trivectors sida pro-
jektletts av Kristoffer Levin. Medverkande har ocksé varit Malin Mértensson,
Lena Smidfelt Roskvist och Per Gunnar Andersson. Kontaktperson frdn Region
Visternorrland dr Mathias Sundin. Kontaktperson pA ESAM ir Mikael Brand-
strom.

Lund 2020-02-19
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Kollektivtrafik har manga fordelar utifran ett samhallsperspektiv. Det mdjliggor
for stora grupper av ménniskor att transportera sig kostnads- och utrymmesef-
fektivt med 14g miljopaverkan och med relativ hog trafiksdakerhet. For Vastern-
orrlands 14n, landet och virlden dr utmaningen framdver é&r att stélla om till en
hallbar utveckling dér vélfard och tillvixt sker utifran jordens kapacitet. Sverige
ar 1 mdnga aspekter ett foregédngsland vad det géller hallbarhet men en sektor dir
vi har stora utmaningar dr transportsektorn. Vart sitt att resa och transportera
kommer att behdva fordndras for att vi ska klara Sveriges skarpa klimatmal.

Sverige har tydliga ambitioner att vara ett av de forsta fossilfria ldnderna i vérl-
den och ledande i1 utvecklingen av ett samhélle som uppfyller FN:s globala hall-
barhetsmal. I samband med Pariséverenskommelsen tog Miljomalsberedningen
fram fOrslaget att Sverige ska vara klimatneutralt senast 2045 och dven att ut-
slappen fran inrikes transporter ska minska med 70 procent till 2030 jamf{ort med
2010. Dessa mal finns sedan juni 2018 faststillda i Klimatlagen'. Det ir dirmed
brattom att drastiskt minska utsldppen fran transportsektorn och enligt den stat-
liga FFF-utredningen riacker det inte med teknik- och drivmedelsdtgiarder utan
det krdvs dven kraftiga minskningar av biltrafikarbetet.

En attraktiv, pdlitlig och tillgdanglig kollektivtrafik &r ett viktigt verktyg for ut-
vecklingen i en region. Detta lyfts fram i remissforslaget till den nya Regionala
utvecklingsstrategin (RUS?) for Visternorrlands ldn, i det regionala trafikforsorj-
ningsprogrammet® samt i en rad andra lokala och regionala styrdokument. Idag
praglas dock lénets kollektivtrafik av minskat trafikutbud, 14g andel resande och
ett daligt sammankopplat trafiksystem. Lénets kollektivtrafik dr drabbad av
okande kostnader, minskat antal produktionskilometrar och marginellt 6kat antal
resor. Den politiska diskussionen kopplat till kollektivtrafik préglas av dessa pa-
rametrar och i en tid da andra verksamheter sa som skola, vard och omsorg dras
med 6kade kostnader blir prioritering av kollektivtrafiken en svar fraga dé endast
faktiska kostnader och intédkter tillats spela in.

" Klimatlag (2017/720)
22019 Ett Vasternorrland — Handlingskraft, livskraft och naturkraft. Remissversion av regional utvecklingsstra-
tegi fér Vasternorrland.

3 DinTur. Framtidens kollektivtrafik i Vasternorrlands I&n - Regionalt trafikférsérjningsprogram 2030. 2018-06-
03.
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1.2 Uppdraget

Trivector har, pd uppdrag av Region Visternorrland, tagit fram ett kunskapsun-
derlag som ska kunna ligga till grund for fortsatt politisk diskussion om kollek-
tivtrafikens roll i Vésternorrlands léns framtida arbete med att skapa regional
hallbar utveckling utifran ekologiska, sociala och ekonomiska perspektiv. Syftet
med rapporten dr synliggora kollektivtrafikens potential till positiva effekter for
samhdllet. Detta gors utifran ett scenario som innebdr en fordubbling av kollek-
tivtrafikresandet i Vésternorrlands 14n. Utifran detta uppskattas dven dess nuva-
rande bidrag.

Rapporten fokuserar badde pd de samhéllsnyttor som kan vérderas samhillseko-
nomiskt samt icke kvantifierbara effekter. I viktig aspekt har ocksé varit att se
till vilka aktorer som far till del av samhéllsnyttorna. Detta for att belysa att en
okad kollektivtrafik dr ocksd med och bidrar inom omraden som regionen och
andra offentliga aktorer annars hanterar i andra budgetar. I rapporten lyfts ocksa
fram vilken typ av satsningar som behdver goras for att astadkomma den om-
stdllning i transportsystemet som en betydande 6kning av kollektivtrafikresandet
syftar till.

1.3 Kollektivtrafiken i Vasternorrland

Kollektivtrafiken 1 Viasternorrland bedrivs genom Kommunalférbundet Kollek-
tivtrafikmyndigheten 1 Vésternorrlands lédn (nedan kallad kommunalférbundet).
Kommunalfoérbundets medlemmar bestar av ldnets sju kommuner samt Reg-
ionen. Busstrafiken bedrivs under varumérket DinTur och tigtrafiken under va-
rumérket Norrtag.

Under 2018 utfordes knappt 11 miljoner resor* med den allminna kollektivtrafi-
ken i lénet. Kollektivtrafikens marknadsandel av det motoriserade resandet lag
2018 pa ca 12%.’ Resorna ir koncentrerade till de strak som i Trafikforsorjnings-
programmet definieras som starka, vilka stricker sig mellan Umeé i norr och
Hudiksvall 1 soder, samt till stadstrafiken i1 de tva storsta stiderna Sundsvall och
Ornskoldsvik. 80 % av alla kollektivtrafikresor sker i dessa strak och trafikom-
raden. Cirka hilften av alla kollektivtrafikresor sker i Sundsvalls stadstrafik.°

Kollektivtrafikresandet illustreras i Figur 1-1 som visar antal kollektivtrafikresor
och marknadsandel for kollektivtrafiken i olika strék 1 Védsternorrland och kring-
liggande regioner. Det kan konstateras att &ven bilresandet dr hogt i straket langs
med kusten och att det dirmed finns en stor potential i dessa relationer for en
overflyttning av resor till kollektivtrafik.

4 Trafikanalys, Regional linjetrafik 2018. Statistik 2019:22.
5 Uttag ur KollBar, 2019
6 Resandestatistik fran DinTur, 2019
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Tabell 1-1. Kollektivtrafikutbud och infrastruktur i starka strék u Véasternorrlands 1an”

Stricka: Infrastrulctur: Busslinjer: Tagtrafik:
Sundsvall-Timrd-Hamésand E4jamvag 120, 201, 98, 100, 611_| Nomtag, SJ
Hamésand-Hramfors-Omekaldsyik E4/RvaDjamvig 50, 80, 98, 100 Maorrtag, 5J
Omskdldsvik-Umed E4jjamvag 100 Momtag, 5.
Hudiksvall-Sundsvall E4jjamvag 329, B8, 100 Mormtag, S, X-trafik
Matfors-Sundsvall Et4/jamvag 141, 142, 101 -

Tabell 1-2. Stadstrafik i Sundsvall och Ornskéldsvik i Vasternorrlands 1an®

Omrade: Busslinjer:
Sumdsvalls stadstrafik (stomlinjer) 1-5
Omskbldsviks stadstrafik 401 - 410
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Figur 1-1. Totalt bil- och kollektivtrafikresande mellan orter i Vasternorrland och narliggande 1an. Flyg-
samt fjarrtagsresande ingar.®

7 DinTur. Framtidens kollektivtrafik i Vasternorrlands 13n - Regionalt trafikférsérjningsprogram 2030. 2018-06-
03.

8 ibid

9 Kélla: Trafikverkets vagtrafikflodeskarta (hamtad 2019-06-05), samt resandeuppgifter fran Norrtag samt
lanstrafikbolagen i Vasterbotten och Vasternorrland fran 2018 samt Jamtland fran 2016. Ursprung: Trivector
rapport 2019:52.
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Nettokostnaden for lanets kollektivtrafik 2018 var 532 Mnkr. Biljettintdkterna
samma ar var ca 106 Mnkr och sjélvfinansieringsgraden for den allménna kol-
lektivtrafiken var knappt 19%. 1 Figur 1-2 syns de kostnader och intékter som
kollektivtrafiken i Visternorrlands ldn har haft under 2014-2018.

674,9
" 600,5 P
584.6 :
600 5618
457,
400
300
200 142, 148, 142,
100

2014 2015 2016 2017 2018

M Intikter M Nettokostnad ™ Bruttokostnad

Figur 1-2 Kostnader och intakter — kollektivtrafiken Vasternorrland. '°

1.4 Metod och avgransningar

I denna studie gors en beddmning av ett scenario som innebdr ett fordubblat re-
sande med kollektivtrafiken i Vésternorrland, det vill sdga det ar effekterna av
ett fordndrat beteende som virderas, inte en specifik atgdrd eller satsning, Sce-
nariot utgar fran ett antal antaganden som ocksa har betydelse for resultaten. En
forutsittning r att allt tillkommande resande med kollektivtrafiken innebér over-
flyttning fran bil. Ett annat stéllningstagande baseras pa den inriktning som re-
dovisas i trafikforsorjningsprogrammet till 2030'! som innebir att kollektivtrafi-
kens satsningar koncentreras till tdg och starka busstrak. Det innebér ocksa att
det framforallt 4r i denna trafik som resandedkningarna véntas.

Samhaillsekonomiska berdkningar har ldng tradition inom transportsektorn, och
de standardverktyg som idag anvinds (exempelvis Trafikverkets verktyg SEB
och Samkalk med ASEK-vérden) inkluderar flera nyttoperspektiv i sina kalkyler.
Trots detta finns det fortfarande flera nyttor som inte normalt sett inkluderas pa
grund av att det saknas berdkningsunderlag och kunskap kring effektsamband.
Denna kunskap véxer dock alltjamt och utifrdn den kunskap som finns kan man
ge tydliga rekommendationer. Den typ av virderingskalkyler som viger kostna-
der och nyttor mot varandra ldmpar sig béttre for enskilda atgérder och objekt.
Vid virderingar av storre forandringar likt ett 6kat resande i hela Viasternorrland
bor man vara forsiktig med att anviinda sddana modeller och resultaten de ger.

10 DinTur arsredovisning 2018

" DinTur. Framtidens kollektivtrafik i Vdsternorrlands I&n - Regionalt trafikférsérjningsprogram 2030. 2018-06-
03.
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Ménga av de relevanta effekterna dr ocksa svarmitta eller inkluderas inte i mo-
dellerna varpé resultaten latt kan misstolkas.

I den kvalitativa analysen gors en bredare bedomning dér nagra perspektiv delvis
kan virderas men som sedan kompletteras med en beddmning och tolkning uti-
frén annat kunskapsunderlag, vilket ar nddvandigt utifran scenariots komplexitet.
Négra perspektiv bedoms helt utifrdn rddande kunskapsldge av forskning och
empiri. For ménga perspektiv lyfts de forutsittningar som krévs av atgiarder och
satsning for att utfallet faktiskt ska ske. I flera fall ar det inte det 6kade resandet
1 sig som har nagot orsakssamband med de analyserade perspektiven, utan det
handlar snarare om hur och vilka satsningar som gors for att nd dit.

Rapporten inkluderar en heltdckande bild av kollektivtrafikens paverkan pa de
olika ekonomiska, sociala och ekologiska perspektiv som ingar i studien, se sam-
manfattning nedan. I mdnga fall dr det svart att beskriva exakt hur kvalitativa
aspekter paverkar Visternorrlands 14n, eftersom de effektsamband som beskrivs
ar generella. I de fall det gér att hitta specifika forhdllanden som ér relevanta for
Visternorrland sé redovisas detta.

Utover att bidra till samhallsnytta, varderbar eller icke varderbar, har kollektiv-
trafiken en viktig roll i att bidra till lokala, regionala och nationella mal.

Tabell 1-3. Sammanfattning av de ekonomiska, sociala och ekologiska perspektiv som har ingatt i stu-
dien

Kvantitativ Enbart kvalitativ

bedomning bedémning Kommentar

Ekonomiska perspektiv

Utgar fran en jamforelse med kostnadsok-
Faktiska kostna- ningar i andra lan i Sverige som haft en posi-
der och intakter tiv resandeutveckling.

Utdkade arbets-
marknadsregioner

\Vagslitage

Exemplifieras i en berakning, men det gar inte
Markanvandning att géra en samhallsekonomisk véardering av|
och trangsel effekterna.

Kan matas kvantitativt, men ingen samhalls-
Energianvandning ekonomisk vardering av effekterna.

Resenarsnyttan kan enbart varderas om man|

réaknar pa en konkret atgard. | denna studie
Resenarsnytta raknas dock pé effekterna av éverflyttning.
Attraktivitet

Skatteintékter paverkas av 6kade biljettintak-
ter, bransleskatter, samt i férlangningen av att]
. en mer attraktiv kollektivtrafik leder till 6kad
Skatteintakter BRP. Osékerheterna ar stora, delvis pa grund
av framtida brénslen i fordonsflottan for]
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kollektivtrafik och personbilstrafik. Darfor fors
har endast ett resonemang.

Sociala perspektiv

Folkhalsa

Jamlikhet

Jamstalldhet

Tillganglighet

het

Okad trafiksaker- \Vardering kompletteras av kvalitativ bedom-|

ning

Ekologiska perspektiv

Klimateffekter

Frisk luft

Utslapp
(Kvaveoxiders ef-
fekt pa forsurning \Vardering kompletteras av kvalitativ beddm-|
och 6vergddning) ning

miljés)

Buller

(God bebyggd

Ett rikt vaxt- och
djurliv

1.5 Rapportens innehall

Rapporten dr uppbyggd i foljande delar:

>

>

I kapitel 2 redovisas berdkningar av effekter till ett fordubblat kollektiv-
trafikresande som gér att vardera samhillsekonomiskt.

I kapitel 3 gors en djupare kvalitativ analys och bedomning av ytterligare
samhéllseffekter som kollektivtrafiken bidrar till men som &r svéara att be-
rikna och virdera.

I kapitel 4 sammanfattas de tva delarna ovan i en samlad analys om vilka
mervirden som kollektivtrafiken bidrar med. Hér fors ocksa ett resone-
mang om den samhéllsekonomiska nyttan av dagens kollektivtrafik samt
vilka aktorer som de olika nyttorna tillfaller. I detta kapitel fors vidare ett
resonemang om vilka satsningar som behdvas goras i Visternorrlands l4n
for att astadkomma ett fordubblat kollektivtrafikresande.

I kapitel 5 innehaller slutsatser.
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2. Samhallsekonomisk vardering av fordubblat
kollektivtrafikresande

I detta kapitel redovisas samhéllsekonomiskt virderbara effekter. Berdkningarna
utgdrs av ett jimforelsealternativ (JA) som innebdr dagens resmonster i Véster-
norrlands lén, och ett utredningsalternativ (UA) med ett uppskattat resmonster av
ett fordubblat kollektivtrafikresande.

Forandrade resmonster omsitts till fordonskilometer med olika firdmedel. An-
tagandet i huvudanalysen ér att samtliga tillkommande kollektivtrafikresor inne-
biar overflyttade resor fran bil och att beldggningsgraden med kollektivtrafiken
ar densamma. Det har dock genomforts ett antal kénslighetsanalyser som analy-
serar effekten av:

» nya ASEK-vérderingar for koldioxid
» och en storre andel av det 6kade resandet tas fran gang och cykel

Tabell 2-1. Jamférsele- och utredningsalternativ i huvudscenariot

Jamforelsealterna- Dagens resande = 11 000 miljoner resor per ar (2018)
tiv (JA) Fordonskilometer i kollektivtrafiken = 15 miljoner (2018)

Utredningsalterna- Foérdubblat resande = 22 000 miljoner resor per ar
tiv (UA) Fordonskilometer i kollektivtrafiken = 30 miljoner, dvs. belaggningsgraden
antas vara densamma som idag.

Det ér inte enbart resandet med kollektivtrafik och bil som &r relevant for berék-
ningarna. Nar kollektivtrafikresorna 6kar paverkar det ocksa anslutningsresorna
som ofta sker med gang och cykel. De flesta kollektivtrafikresor medfor en resa
till fots (ca 95 %) och en liten andel med cykel (ca 5 %). Dessa vérden géller
generellt for Sverige och har anvénts for berdkningarna dven for denna studie.

I Tabell 2-2 visas fordandringar i resléingder med olika fardmedel i Vasternorrland

i scenariot med fordubblad kollektivtrafik, jimfort med resandet i nuldget. Data
over resvanor dr himtade fran de senaste resvaneundersdkningarna'?.

12 Trivectors bearbetning av data fran Nationella resvaneundersékningen RES 2011-2016



.8
Trivector Traffic

Tabell 2-2 Fardmedelsandel och personkilometer i UA respektive JA.™

Nulage (JA) Fordubblad
kollektivtrafik (UA)

Fardmedel Fardmedelsandel Personkilometer Fardmedelsandel Personkilome-

per dag ter per dag
Tag 1,2% 6,5 2,4% 12,9
Buss 5,4% 3,2 10,8% 6,5
Gang 20,8% 1,2 20,8% 14
Cykel 3,4% 0,29 3,4% 0,31
Bil 68,1% 34,2 62,6% 30,9

2.1 Redovisning per effekt

Halsa och utslapp

Nér manga méanniskor viljer att aka kollektivt istéllet for att aka bil far det flera
effekter som &r hdlsorelaterade. Hit hor fysisk aktivitet och luftféreningar samt
trafiksdkerhet. Det verktyg som har anvénts for berdkningarna av dessa effekter
ar vérldshélsoorganisationen WHO:s verktyg HEAT som berdknar minskade fall
av fortida dod av fordndrade transportmonster och uppskattar det samhaéllseko-
nomiska vardet av den minskade dodligheten (se faktaruta om HEAT nedan).

Den storsta folkhdlsoeffekten i det berdknade scenariot skapas av fysisk aktivitet
som uppstar av fler dker kollektivt och dirmed aktiva anslutningsresor med géng
eller cykel. Den effekten berdknas ha ett ungefarligt samhallsviarde av 308 Mnkr
per ar. Storst effekt ger de 6kade gangresorna dé de dr betydligt vanligare som
anslutningsresor dn de med cykel.

Férre bilar och effektivare nyttjande av fordon ger farre luftféroreningar i stader
och tétorter, vilket syns i resultaten 1 Tabell 2-3. Det finns en viss negativ effekt
av att fler gar och cyklar dd man dr mer exponerad for luftfdroreningar. Om bil-
resandet minskar blir dock denna exponering ldgre och ger en positiv nettoeffekt.

Trafiksdkerhetseffekterna &r i sammanhanget forsumbara, se Tabell 2-3.

'3 Reslangder paverkas av vilka fardmedel som nyttjas och darmed ér inte totala antal pkm samma i JA och
UA. Totala antal pkm 6kar i UA da de tillkommande resorna med kollektivtrafik ar langre &n de bilresor de er-
satter.
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Tabell 2-3 Samhallsekonomiskt resultat halsa och trafiksakerhet

Antal besparade Arligt samhallsekonomiskt
liv per ar varde (Mnkr)

Fysisk aktivitet 8,2 309

Trafiksakerhet 0,001 0,004

Luftféroreningar 0,097 3,7

Totalt 8,3 312,7

HEAT

HEAT (Health Economic Assessment tool) baseras pa vetenskapliga resultat och ar
framtaget av flera forskare i samrad med en expertgrupp sammansatt av varldshalso-
organisationen (WHO). En mer utférlig beskrivning av verktyget finns p4& WHOs hem-
sida (www.heatwalkingcycling.org). Har gérs endast en sammanfattning.

Verktyget ar framtaget for att pa ett enkelt satt kunna mata effekter av en befolknings
resande och férandringar i resandet som foljd av olika atgarder. Effekterna varderas
sedan monetart vilket gor att effekterna lattare kan jamféras med varandra och med
kostnaderna for atgarderna.

HEAT beraknar de samlade folkhalsoeffekterna i form av minskad fortida dodlighet
hos en genomsnittlig vuxen befolkning (20-64 ar for cykling och 20-74 ar fér gang).
Verktyget ar evidensbaserat och bygger pa den stora mangd forskning som finns kring
sambandet mellan fysisk aktivitet och dodlighet. Varderingar i HEAT tar bara hansyn
till minskad dodlighet och inte till minskad sjuklighet. En fullstandig vardering av nyttan
av fysisk aktivitet skulle innebara hégre vinster fér samhallet.

HEAT gor ocksa en berakning av minskade (eller 6kade) utslapp utifran den &ndrade
fardmedelsfordelningen och befolkning. Slutligen gors en ekonomisk vardering. Mins-
kad dodlighet varderas monetart genom vardet av ett statistiskt liv, som for Sveriges
del ar 46,3 Mkr i HEAT, motsvarande ASEK-varde som anvands i Trafikverkets sam-
hallsekonomiska kalkyler ar 40,5 Mkr.

Vilka varderingar som gjorts for koldioxidutslapp har forandrats under den senaste
tiden och ar i Sverige just nu under férandring vilket gor det svart att veta vilken var-
dering som bor anvandas.

| HEAT varderas koldioxidutslapp monetart med hjalp av vardet for "sociala kostnader
for koldioxid” 14, vilket &r 154 EUR per ton CO.e (CO?-ekvivalenter). | motsvarande
berékningars som gors fér infrastrukturprojekt'® i Sverige i sk. SEB:ar har varderingen
hittills legat pa 1.14 kr/kg men denna siffra kommer att fran och med april 2020 att
revideras upp till 7 kr/kg'® vilket kommer att ha stora effekter for varderingen av koldi-
oxid.

14 De sociala kostnaderna for koldioxid kan definieras som det monetéra véardet av de skador som orsakas av
Okade emissioner, eller det monetéra vardet av de minskade skador som sker nar klimatférandringar undviks.

'5 Trafikverkets ASEK-grupps vardering. Anvands for att berdkna samhallsekonomiska kalkyler till samhallse-
konomiska bedémningar (SEB).

16 Trafikverket 2019:140
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Aspekter som inte fangas i HEAT

Eftersom HEAT endast inkluderar véirdet av minskad fortida dodlighet och inte
de effekter som ménniskor kan uppleva av forbéttrad livskvalité eller farre sjuk-
doms ar dr den samhéllsekonomiska skattningen undervérderad.

De laga trafiksékerhetseffekterna beror framforallt pa att verktyget inte fangar
komplexa effekter som uppstar av att fler gar och cyklar. Om de aktiva resorna
Okar utan att det gors forbattringar i infrastrukturen kommer det att leda till en
okad olycksrisk. Vanligtvis finns det ett starkt samband mellan trafiksdkerhets-
héjande atgérder och fler aktiva resor, ndgot som inte fangas i dessa berdkningar.

Mer lokala luftfororeningar orsakar hélsoproblem, och en stor del av luftforore-
ningarna kommer frén trafik. Det d&r ménga faktorer som bidrar till ohélsa fran
trafik, till exempel antal korda mil per invanare, utslappsméngden fran fordonen
och exponeringen (hur mdnga ménniskor som vistas dir utsliappen sker). Utslépp
frén vigtransporter beror pad vilka brinslen som anvinds. Elbilar, vitgasbussar
och tradbussar ger inte upphov till ndgra lokala utslédpp. Nivaerna av luftférore-
ningar beror dirmed till stor del pa vilken teknisk utveckling som sker.

Koldioxidutslapp

Tabell 2-4 visar fordndrade koldioxidutslépp for berdknat scenario. Berdkning-
arna baseras pa gillande ASEK-vérderingar for koldioxid, som innebdr 1,14
kr/kg CO?.

Tabell 2-4. Samhallsekonomiskt resultat koldioxidutslapp

Arligt samhallsekonomiskt

Ton per ar varde (Mnkr)

Minskade utslapp (CO2) 148 512 172,2

Vagslitage och buller

Den samhillsekonomiska kostnaden for slitage och buller per fordonskilometer
beddms som lika stor for kollektivtrafik som for bil. Eftersom beldggningsgraden
ar hogre 1 kollektivtrafiken &n for personbilstrafiken innebér det en total minsk-
ning av fordonskilometer. Den hér berdkningen utgar frén att allt kollektivtrafik-
resande sker med buss.

Tabell 2-5. Samhallsekonomiskt resultat vagslitage och buller

Minskade fordonskilometer  Arligt samhillsekono-
per ar miskt varde (Mnkr)

Vagslitage 28 000 0,3

Buller 28 000 1.1
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2.2 Sammanfattning effekter

Huvudanalys

I figuren nedan sammanfattas de effekter som redovisats i foregdende stycken.
Det kan konstateras att en fordubbling av kollektivtrafikresandet i Visternorr-
lands 1dn arligen skulle bidra till ett samhéllsekonomiskt virde som uppgar till
cirka 500 miljoner kronor. Sammanstillningen visar att 6kad fysisk aktivitet och
minskade koldioxidutslipp dr de effekter som virderas hogst. Ovriga effekter
beddms i sammanhanget som mycket sma. Resultatet dr inte unikt for denna stu-
die. Fysisk aktivitet dr generellt sett en dominerande effekt i relation till andra
kvantifierbara effekter.

400

300

Mnkr per ar

100

Fysisk aktivitet Luftféroreningar Klimatpaverkan (")\'rigu
Axeltitel

Figur 2-1. Arligt samhallsekonomiskt vérde férdelat pa olika effekter.

Kanslighetsanalyser

Nya ASEK-vérden fér koldioxid

Nya ASEK-vérden for koldioxid borjar gélla frdn och med 1 april 2020 och in-
nebir att virderingen hdjs frén 1,14 till 7 kronor per kilo CO*'”. Om denna nya
virdering tillampas 1 redovisat scenario innebér det en betydande dkning av det
sammanlagda virdet av en fordubblad kollektivtrafik. Det far ocksa en stor effekt
pa relationen mellan olika effekter, se Figur 2-2.

7 Varderingen i ASEK 6.1 (2018) baseras pa ett politiskt skuggpris hérlett fran koldioxidskatten. Nyligen har en
oversyn av CO2-varderingen i ASEK gjorts och en ny vardering kommer att galla fran och med den 1 april
2020. Den nya varderingen uppgar till 7 kr/kg utslapp och baseras pa den maximala nivan pa reduktionsplikts-
avgiften istéllet for som tidigare pa koldioxidskatten. Varderingen stiger fran nuvarande 1,14 kr/kg till 7 kr/kg
CO2. TRV 2019/14993
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Figur 2-2. Arligt samhallsekonomiskt vérde férdelat pa olika effekter. Kénslighetsanalys med nya ASEK-
varderingar for koldioxidutslapp

Overflyttning frén aktiva resor

Vilka firdmedel som det 6kade kollektivtrafikresandet tas fran har stor betydelse
for den samhéllsekonomiska effekten. Fler kollektivtrafikresor ger fler anslut-
ningsresor med ging och cykel, men kan ocksé innebéra farre aktiva resor ’dorr
till dorr” beroende pé overflyttningseffekter.

Figur 2-3 visar att om 40 % av alla nya kollektivtrafikresor tas fran” géng eller
cykel innebér det ’break even” vad géller personkilometer med géng och cykel i
hela lénet, det vill sédga anslutningsresorna okar lika mycket som gang- och cy-
kelresorna minskar. Med tanke pé hur stor betydelse som den fysiska aktiviteten
har for hilsovinsterna innebdr det att ett sddant scenario i praktiken skulle ta bort
de folkhidlsovinster av en dkad kollektivtrafik som redovisats i Tabell 2-3. Detta
visar pa den stora vikten av en planering dar gdng, cykel och kollektivtrafik sam-
verkar och inte konkurrerar.
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Figur 2-3. Antal personkilometer per person och dag med gang- och cykel i Vasternorrlands 1an. Nulage
(SCB resande 2011-2016), fordubblad kollektivtrafik huvudscenario (samtliga tilkommande
kollektivtrafikresor tas fran bil) och férdubblad kollektivtrafik kénslighetsanalys (40 % av de
tillkommande kollektivtrafikresorna tas fran gang eller cykel).

1,80
300 Mkr

1 "60 _____________________

1,40

1,20

1,00

0,80

0,60

0,40

000 ]

Nulédge Fordubblad kollektivtrafik ~ Fordubblad kollektivtrafik
huvudscenario kénslighetsanalys

B Gang- och cykelresor B Anslutningsresor ~ H Totalt

2.3 Skatteeffekter och energianvandning

Det finns kvantitativa effekter som ar svara att viardera samhallsekonomiskt, men
som dr mycket betydelsefulla for att fa en heltdckande bild av kollektivtrafikens
samhadllsnytta. Hit hor bland annat paverkan pa energianvdndning (och i forlang-
ningen brinslekostnader) och skatteeffekter.

Skatteeffekter

Béde bil- och busstrafik betalar bransleskatter, och biljetter dr belagda med
moms.

I det hér scenariot uppgar minskningen av antalet fordonskilometer med bil till
43 miljoner per &r om hela 6kningen av kollektivtrafikresandet tas fran bil. Med
en fossilbranslefri fordonsflotta i kollektivtrafik innebédr det en relativt stor
minskning av skatteintékter till staten. Det &r dock under forutsittning att for-
donsflottan med bil drivs med fossila brinslen. P4 grund av att framtidens for-
donsflotta, savél personbilar som bussar, kommer att drivas av en hogre grad
fornybara drivmedel, dr det mycket osédkert att uttala sig om skatteeffekter av en
fordubblad kollektivtrafik.

Om kollektivtrafiken leder till 6kad regionforstoring kan det ha positiva arbets-
marknadseffekter, vilket i forldngningen paverkar regionens skatteintékter. Detta
utvecklas i kommande stycken.
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Energianvandning

Hur en fordubblad kollektivtrafik pdverkar energianvdndningen har berédknats
med fordndrade reslingder med olika fairdmedel. Utifran det berdknades total
energiméngd av transportarbetet per dag for (JA) och (UA). Energiatgdng per
trafikslag'®, befolkningsmingd och belidggningsgrad antas vara samma i UA som
JA.

Energianvéndning har inte kun-

nat virderas sambhallsekono-

miskt. Dare?‘mot har den en stor 2 4 0 /
betydelse for kollektivtrafikens 0
driftkostnader.

Det ska ocksa noteras att beldggningsgraden i fordonen har en stor betydelse for
energieffektivisering. En fordubbling av beldggningsgraden skulle exempelvis
innebdra en energieffektivisering pa nistan 50 %. Det hér visar pé vikten av ett
okat resande kan ske genom att utnyttja befintlig kapacitet i fordon.

'8 SIKA 2014
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3. Icke kvantifierbara nyttor

I detta kapitel beskrivs de av kollektivtrafikens samhéllsnyttor som dr svéra eller
inte mdjliga att kvantifiera, beroende pa antingen bristande berdkningsunderlag
eller bristande kunskap om effektsamband. Bedomningen gors baserad pa den
kunskap fran forskning som finns om kollektivtrafikens inverkan pa de ekono-
miska, sociala och ekologiska perspektiv som har ingar i studien, se Tabell 1-3.
Sammanfattning av de ekonomiska, sociala och ekologiska perspektiv som har
ingétt 1 studien.

Forst foljer en del som redogdr for sambanden kopplade till sociala perspektiv,
sedan foljer ett par ekologiska perspektiv samt till sist ytterligare ekonomiska
perspektiv. Vart av dessa avsnitt avslutas med en sammanfattande bedémning
som for dverskadligheten inkluderar de varden som redogjorts for i kapitel 2.

3.1 Sociala perspektiv

Utgangspunkter

Det finns dnnu inga vedertagna sitt att méta social nytta av kollektivtrafik, som
anvands praktiskt i Sverige idag. For att fa en full forstaelse om hur utbud av
kollektivtrafik paverkar olika individers resande behdvs dven information om hur
olika individer faktiskt reser.

Utgangspunkten for bedomningen av olika transportinfrastrukturatgérders bidrag
till social hallbarhet, dr de transportpolitiska mélen samt relaterade nationella mal
om jamstdlldhet och jimlikhet.

Det 6vergripande transportpolitiska malet lyder

“Transportpolitikens mal dr att sikerstdlla en samhdllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medbor-
garna och ndringslivet i hela landet.”

Funktionsmalet lyder

"Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
medverka till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god
kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstdllt, det vill sdga likvdr-
digt svara mot kvinnors respektive mdns transportbehov.”

Héansynsmalet lyder

"Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska an-
passas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt.”

Det ska ocksa bidra till att miljokvalitetsméalen uppnas och att 6kad hilsa uppnas.
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Det svenska jamstélldhetsmélet innebér att kvinnor och mén ska ha samma makt,
det vill sdga mdjligheter, rittigheter och skyldigheter, att forma samhéllet och
sina egna liv. Malformuleringen om jamstélldhet har alltsd tva tydliga delar dar
den ena handlar om individens rétt att kunna vélja sitt eget liv och den andra om
ratten att paverka samhéllet. For transporternas del kan det Oversittas till att
kunna paverka sina egna resval och att kunna paverka beslut for transportsyste-
met, vilket paverkar savil mdjligheterna till olika resval som konsekvenserna av
transportsystemets utformning och anviandning.

Aven jimlikhet grundas i de minskliga rittigheterna som utgér fran alla ménni-
skors lika virde och rétt till trygghet och vélfard. Jamlikhet kan beskrivas som
ett socialt tillstand dir alla ménniskor i ett samhélle har samma status och respekt
och att alla ménniskor ar lika mycket varda oavsett kon, konsoverskridande iden-
titet och uttryck, religion eller annan trosuppfattning, funktionsnedsittning, sex-
uell ldggning eller alder. Det innefattar bland annat att alla ménniskor har lika
rattigheter enligt lagen, men handlar ocksa om ekonomisk jamlikhet, till exempel
lika tillgang till arbete, utbildning och sjukvard. Jamlikhet innebdr ocksa lika
mojligheter och skyldigheter i samhéllet i sin helhet.

En miniminiva for de ménskliga rittigheterna ar att utga fran Icke diskrimine-
ringsprincipen. Den sammanhéllna diskrimineringslagstiftningen (2008-567) er-
satter ett flertal lagar som tidigare funnits om diskriminering och utdkar antalet
diskrimineringsgrunder, samt utdkade samhéllsomraden déar forbud mot diskri-
minering rader. Diskrimineringsgrunderna beskrivs 1 Figur 3-1.

Diskrimineringsgrund Avser...

Kon Att nagon &r kvinna eller man. Lagen omfattar ocksa personer som &r pa vag att andra
eller har andrat sin konstillhérighet.

Konsoverskridande identitet En konsidentitet eller ett kdnsuttryck som hela tiden eller ibland skiljer sig fran den

eller uttryck etablerade kdnsnormen, exempelvis transvestiter eller intersexuella.

Etnisk tillhérighet Nationellt eller etniskt ursprung, hudférg eller annat liknande férhallande.

Religion eller annan Begreppet religion &r inte definierat i lagen men man brukar hanvisa till de stora
trosuppfattning varldsreligionerna. Annan trosuppfattning ar en uppfattning som ligger néra religion,

exempelvis buddism och ateism. Foérbudet tacker daremot inte olika politiska eller
filosofiska uppfattningar.

Funktionsnedsattning Varaktiga fysiska, psykiska eller begavningsmassiga begrénsningar av en persons
funktionsformaga som till foljd av en skada eller en sjukdom fanns vid foédelsen, har
uppstatt darefter eller kan forvantas uppsta.

Sexuell laggning Homosexuell, bisexuell eller heterosexuell laggning.
Alder Uppnadd levnadslangd, det vill séga alla aldrar kan utgéra grund for diskriminering i olika
situationer.

Figur 3-1 Diskrimineringsgrunderna

I jimlikhetsarbetet 4r Barnkonventionen om barns réttigheter sedanl januari
2020 lag i Sverige. Barnkonventionen innehaller Totalt 54 artiklar, dar Figur 3-2
visar huvudprinciperna och huvudartiklarna.
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Artikel 2: Alla barn har samma rittigheter & lika varde och ingen ska
diskrimineras pa grund av kon, funktionshinder, religion eller annan
trosuppfattning, etnisk tillhorighet eller sexuell laggning.

Artikel 3: Barnets basta ska vara vagledande i allt beslutsfattande
och vid alla atgarder som galler barn.

Artikel 6: Barn och unga ska tillatas utvecklas i sin egen takt och
utifran egna forutsattningar.

Artikel 12: Barn och ungdomar ska ges mojlighet att uttrycka sina
synpunkter i fragor som beror dem.

Figur 3-2 Barnkonventionen

Jamstalldhet och Jamlikhet

Utifran kunskapen kring de nationella malen inom jdmstélldhet, diskriminerings-
grunderna och barnkonventionen samt kompletterande information om hur olika
grupper reser och deras viarderingar, kan kriterier stéllas upp for att bedoma
huruvida infrastrukturatgérder bidrar till jimstilldhet och jimlikhet'®.

Flera resvaneundersdkningar och studier i Sverige och internationellt® visar att
det finns skillnader mellan méns och kvinnors resmonster idag och att det bland
annat beror pa skillnader i hemarbete, andel deltids- eller heltidsarbete, inkomst,
normer mm. Skillnaderna i resmonster inom konen &r stora och skiljer mycket
beroende pa élder, inkomst, utbildning etcetera De individuella skillnaderna ar
ofta storre dn de mellan kdnen. Men for kvinnor och méin som grupp kan det
konstateras att det finns genomgéende skillnader i resmonster. Min reser fram-
forallt lingre och mer med bil dn vad kvinnor gor.?!

De bakomliggande orsakerna till skillnader i resmdnster mellan mén och kvinnor
kan sammanfattningsvis forklaras av skillnader i socioekonomiska forutsitt-
ningar, i skilda individuella varderingar, samt nir det géller hur hushéllen fattar
beslut om resor som ror hushallet. Det faktum att ménga dldre och kvinnor kdnner
sig otrygga i kollektivtrafiken, och pé allméinna platser, gor att deras anvéindning
av kollektivtrafiken begrinsas.?? ** Otrygghet och ridsla forklaras ofta med den
sa kallade sarbarhetsteorin dar mer sarbara personer léttare upplever otrygghet.
Olika typer av kollektivtrafik upplevs olika av olika grupper. Ett exempel ar en

'8 Trivector (2017) Jamstalldhet och jamlikhet i kronobergs transportplanering. PM 2017:52
20 Trivector rapport 2014:32 Manskliga rattigheter och kollektivtrafik — Sa paverkar "Strategi for funktionshinder-
anpassning” andra resnarsgrupper.

21 Se till exempel Kronsell, A., Smidfelt Rosqvist, L., Winslott Hiselius L. Achieving climate objectives in
transport policy by including women and challenging gender norms — the Swedish case. International Journal
of Sustainable Transportation. 2016.

22 Andersson B (2001). Radslans rum — trygghetens rum. Forskningsprojekt om kvinnors vistelse i trafikrum-
met. VINNOVA rapport VR 2001:32. Stockholm, Sverige: VINNOVA.

23 Alm C, Lindberg E (2002). Upplevd trygghet vid resor med kollektiva transportmedel. VTI meddelande 919.
Linkoping, Sverige: Vag och transportforskningsinstitutet (VTI).
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studie** som fann att tjejer oftare upplever tunnelbana som mer otrygg #n bussar.
Den sociala nyttan beror alltsd dven pé vilka typer av kollektivtrafikslag man
prioriterar. Utformningen av spartrafik s att stationer och vagnar kdnns mindre
ensliga och folktomma &r ocksé av stor vikt for att minska den otrygga kénslan
vilket bor stirka social nytta av spartrafik.

Jamstélldhetsperspektiv péd transportsystemet handlar dels om jamstélld repre-
sentation i beslut som formar transportsystemet men det krévs dven att:

1. Kvinnors och méns transportvanor viger lika tungt i planering.

2. Mins och kvinnors instillning (attityder och virderingar) till transport-
systemet tillméts lika stor vikt.

3. Béde kvinnors och méns forutséttningar och véirderingar inkluderas i hela
beslutsprocessen — frdn problemformulering via alternativgenerering till
faststéllande av beslut.

Vil fungerande kollektivtrafik kan bidra till mer jamstélld resursfordelning i
samhillet och en jamnare arbetsfordelning i hemmen®. Fér att analysera
huruvida planeringen av transportsystemet bidrar till jamstélldhet bor man titta
pa om de uppfyller foljande kriterier®:

» Omfordelning av resurser fran biltrafik till andra fardsitt.
> Att alternativ till biltrafik stdds och prioriteras, sd att en mer transport-
sndl tillgdnglighet frimjas. Det handlar om satsningar pa kollektiv-,
gang-, och cykelatgirder och samspelet med bebyggelseplaneringen.
» Kollektivtrafikresor stodjs dven utanfor rusningstiderna.
» En omfordelning av de ekonomiska resurserna samt fardmedelsandelar
frén biltrafiken till kollektiv-, gdng- och cykeltrafik.
» En transportsnél tillgénglighet.
» En planering med fokus pé kollektivtrafikens samt géng- och cykeltrafi-
kens behov.
» Framjande av barns sjdlvstindiga forflyttning.
» Skillnader i méns och kvinnors virderingar samt upplevda trygghet beho-
ver beaktas genom:
» Okad trafiksiikerhet och minskad miljopéverkan.
» Okad trygghet.
» Okad aktiv mobilitet, framforallt genom att 6ka cyklandet hos kvin-
nor.
» Jamstillt deltagande i problemformulering, utformning av, beslut-fat-
tande om och samrad om transportsystemet.

Barn skjutsas idag allt oftare till skola och aktiviteter. Det finns flera nackdelar
med “onddig/patvingad” skjutsning av barn. Det genererar ofta trafiksékerhet
kring skolor samt minskad vardagsmotion och minskad sjédlvstandighet, for bade
barn och forilder?’. Skjutsandet till skola och fritid &r ocksa en del av det obe-
talda hem- och omsorgsarbetet som kvinnor i storre utstrdckning 4n méan svarar

24 Wimark et al. (2017) Metoder och verktyg for sociala nyttobedémningar

25 VTI (2011) Genusperspektiv pa utveckling av kollektivtrafik — hallbar jamstéalldhet vid planering av framtidens
kollektivtrafk i Malmé.

26 Trivector (2017) Jamstalldhet och jamlikhet i Kronobergs transportplanering. PM 2017:52
27 Trivector (2018) School Mobility Labs. Rapport 2018:65
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for 8. Genom att ge barnen bittre mdjlighet till sjilvstindig mobilitet, skapas
didrmed ocksa forutsattningar for en 6kad jdmstélldhet, vilket i sin tur rimligen
bidrar till stiarkt konkurrenskraft i kommunen och regionen genom att kvinnor
som resurser kan anvénda tiden till arbete och studier. Barns resvanor har en be-
tydande paverkan pa bland annat deras hélsa, tillgédnglighet till olika aktiviteter
och delaktighet. 2007 undersoktes resvanorna bland barn och ungdomar i ald-
rarna 6-15 ar bosatta i tolv slumpmissigt utvalda orter.?> Man konstaterade att
barn gor i genomsnitt 3,1 resor per dag och att det vanligaste fardsattet ar cykel
(34 %) foljt av bil (33 %). 29 % av resorna gors pa egen hand och Gvriga med
sallskap. 43 % har sillskap av sina fordldrar eller annan vuxen och 28 % av sys-
kon eller kamrat. Tillgéingligheten till buss och tdg pdverkar hur mycket buss
respektive tadg barnen reser. Ett av sex barn uppger att de varit tvungna att avsta
frén aktiviteter eftersom fordldrarna d& maste skjutsa. De som avstatt frén akti-
viteter har sdmre tillgang till bil, de bor i stérre omfattning pa landsbygden och i
lagenhet 4n genomsnittet. Mojligheten till sjdlvstdndig resa, och goda alternativ
till bilen, &r pa sa vis en forutsdttning for tillgédnglighet och delaktighet pa lika
villkor. Barn i stora och medelstora titorter, sarskilt de som bor néra stadskédrnan,
gér och cyklar i storre utstrackning dn ovriga, medan barn pa landsbygd i storre
omfattning dker bil och buss/skolskjuts. Barnens alder, var de bor och hur de
upplever trafiken (trygg/otrygg) paverkar i1 vilken grad barnen fir g och cykla
pa egen hand. Nistan inga barn far g& och cykla sjélva till skolan i1 6-arsildern,
medan 11-arsaldern &r en brytpunkt dé fyra av fem barn far ga och cykla sjilva
till skolan. Néstan alla barn (95 %) har tillgang till cykel oavsett alder, kon och
bostadsort.

For personer med funktionsvariationer ar fysisk tillganglighet viktigt, och ofta
avgdrande for om man ska kunna resa dverhuvudtaget. Aven smi, upprepade
hinder kan gora det svart att genomfora resan. For planerare handlar detta om att
uppfylla tillgdnglighetskrav som finns i riktlinjer och lagstiftning. Det dr ur ett
jamlikhetsperspektiv av stor vikt hur funktionshindrades resvanor méts, till ex-
empel vad géller malpunkter, restider osv, och hur dessa grupper inkluderas 1
beslutsfattande. Det finns en stor variation 1 olika typer av funktionsvariationer.
Det kan handla om nedsatt rorelseformaga, som ofta kraver hjdlpmedel, nedsatt
syn, nedsatt horsel, och nedsatt kognitiv formaga. Sa kallade “osynliga” funkt-
ionsnedséttningar, kan vara nedsatt kognitiv formaga, allergier, och doftover-
kéanslighet. Kombinationer av flera olika funktionsnedséttningar ar vanliga bland
aldre personer.

Det finns begriansat med data 6ver hur olika grupper av funktionsvariationer pa-
verkas och det blir dirmed svart att skriva mer generella effektbedomning.
Huruvida gruppen paverkas av satsningar inom kollektivtrafiken beror till stor
del pa hur de gors och om man anpassar den utifran de olika behoven som finns.
Férdtjanst eller annan typ av anropsstyrd trafik ar en form av kollektivtrafik som
kan erbjudas personer med funktionsvariation vid behov, men denna &r kostsam.

28 Kronsell, A., Smidfelt Rosqvist, L., Winslott Hiselius L. Achieving climate objectives in transport policy by in-
cluding women and challenging gender norms — the Swedish case. International Journal of Sustainable Trans-
portation. 2016 & SCB, 2016.

29 Schmidt L & Neergaard K (2007). Barns och ungdomars resvanor — en resvaneundersokning bland 6-15
aringar i olika stora orter. Trivector Rapport 2007:73. Lind, Sverige: Trivector Traffic AB.
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Kan kollektivtrafiken byggas ut pa ett sitt sé att de som idag behover dyr fard-
tjianst kan dka sa kan eventuellt stora besparingar goras™’.

Socioekonomi och utlandsfodda

Det finns exempel pa resvaneundersokningar®' som har visat pa vissa skillnader
1 resmonster mellan utlandsfodda och svenskfodda. Exempelvis visar undersok-
ningar frin Malmé att utlandsfodda gor firre resor®? vilket till viss del kan for-
klaras med ligre korkortsinnehav.>® Ligre korkortsinnehav leder ocksa till firre
bilresor** och diirmed till ett 6kat beroende av en fungerande kollektivtrafik.

Sverige karakteriseras av en stark geografisk segregering utifrdn framforallt et-
nicitet och socioekonomi; variabler som dessutom samvarierar. Omraden med
generellt 14gre socialt kapital &r omraden som dr socioekonomiskt svaga och har
en hog andel invanare med utlindsk bakgrund. Socioekonomisk utsatthet, etnisk
exkludering och segregering ar faktorer som samvarierar kraftigt, likasa att etnisk
variation dkar nér andelen etniska svenskar minskar>’.

En fraga att stélla sig ar hur satsningar i transportinfrastruktur férdelas geogra-
fiskt och ger olika grupper av méinniskor olika forutséttningar. Ett sétt att virdera
ar genom att beskriva sociala nyttor. I en storstadsutredning infor Sverigefor-
handlingen bedomdes social nytta uppstd nér kollektivtrafiksatsningar planeras
och genomfors sa att de:

> skapar ett gemensamt rum och mojlighet att utveckla sociala relationer
mellan personer som tillhoér samma eller olika grupper i samhéllet
» skapar forutsittning for en fungerande arbetsmarknads- och skolregion
genomkorsar och forbinder platser och stadsdelar
binder samman omraden med olika identitet vilket ger ménniskor mojlig-
heter till upplevelser och kunskap om andra omraden och ménniskor
bidrar till moétesplatser, exempelvis genom stations och hallplatsmiljoer
minskar behovet av privatbilism, som bidrar till uppdelning i staden
sander ut signaler om att omraden och invénare &r prioriterade vilket kan
starka framtidstron och relationen mellan invénare och offentliga institut-
ioner.*®

A2 4

vVVvyy

30 Analys av kostnadsfri kollektivtrafik for sjukreseberéttigade. Trivector Rapport 2017:100

31 Trivector rapport 2014:32 Manskliga rattigheter och kollektivtrafik — S& paverkar "Strategi fér funktionshinder-
anpassning” andra resnarsgrupper.

32 Malmo stad, 2008, Malmébornas resvanor och attityder till trafik och miljo 2008

3 Lewin C., Gustafsson, S., Nyberg, J., 2006, Utlandsfoddas mobilitet och resvanor i svensk trafikmiljo. VTI
rapport 546

34 Transek, 2006, Mans och kvinnors resande — Vilka monster kan ses i mans och kvinnors resande och vad
beror dessa pa?

35 Reardon, M., Dymén, C. (2015). Towards the just city: Addressing poverty and social exclusion in the Stock-
holm Region. Local Economy, 30:7, 838-856;

Harsman B (2006) Ethnic diversity and spatial segregation in the Stockholm region. UrbanStudies 43(8): 1341—
1364

Swedish National Board of Housing, Building and Planning (2010) Socialt héllbar stadsutveckling— en kun-
skapsoversikt (Regeringsuppdrag 1J2009/1746/1U). Karlskrona.

3 Trafikforvaltningen Stockholms lans landsting (2015) Utredning om storstadsutredningar infér Sverigefor-
handlingen.
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Socialt kapital

Det sociala kapitalet hos individer och grupper ar grundlaggande for den sociala
hallbarheten. Det sociala kapitalet kan definieras som graden av tillit i olika re-
lationer, savél mellanméanskliga relationer som till offentliga institutioner. Bris-
tande tillit bidrar till utanforskap. Forbéttrad tillganglighet leder till forbéttrat so-
cialt kapital eftersom 6kad kollektivtrafik dven bidrar till rorlighet och interakt-
ion i ndromradet (Stanley m.fl., 2012). Utanforskap kostar samhéllet miljarder
och leder till ett minskat 6verbryggande socialt kapital inom samhéllet. Kostna-
den for samhéllet f6r individer 1 utanforskap, till exempel for arbetsformedling,
forsakringskassa, landsting, kommun, réttsvisende m.m., ar till dess de fyller 65
ar 4r nistan 16 miljoner kronor per person.’’ Kinslan av tillgéinglighet kan for-
knippas med vilfungerande institutioner och vidare kan detta stérka det 1ankande
sociala kapitalet mellan individ och samhélle. Personer som pendlar med bil har
lagre socialt deltagande och tillit till andra ménniskor &n de som pendlar med
kollektivtrafik medan personer som pendlar ldnga strackor med kollektivtrafik
hade lagre socialt deltagande (Mattisson, 2015). Utdver det kan den byggda mil-
jon och dtkomlighet inom mindre omradden paverka méanniskors mobilitet och
ddrmed eventuellt ocksa begrdnsa dem. Den byggda miljon kan bidra till fysiskt
utanforskap som f6ljd av att infrastrukturen skapar fysiska hinder som gor att det
blir svérare att ta sig fram (Church et al. 2000:198-200). Omraden déar man enkelt
kan ta sig fram till fots, till skillnad frn bilberoende omraden, har hogre nivaer
av socialt kapital (Leyden, 2003). I en mindre studie av Schonstrém (2019) tit-
tade man pa hur en utbyggd tunnelbana mellan tvé socioekonomiskt olika omra-
den paverkade socialt kapital. Att fa 6kad tillgénglighet och mobilitet i vardagen
upplevdes, bade av sakkunniga och av invanarna, som ett starkt bidrag for att
stirka relationen mellan individer och samhille. Den frihetskdnsla som skapas
nir ménniskor ges mojlighet att ta sig dit man vill pa egen hand upplevdes dka
tilltron och tilliten till samhéllets institutioner. Trygghet och paélitlighet kommer
inte per automatik med investeringen utan handlar om f6ljdinsatser som driftsi-
kerhet, underhéll, bemanning, bemd&tande, utformning med mera.

Tillganglighet mellan stad och land

Kollektivtrafikens huvuduppgift dr att transportera méanniskor dit de ska och ge
dem oOkade forutsittningar att bli inkluderade i samhéllet. I samhillsekonomiska
analyser brukar det vara effekter pa tillgdnglighet som ger den storsta samhélls-
nyttan av kollektivtrafik under rubriken restidsnytta. Det effektsambandet bygger
pa battre matchning pa arbetsmarknad och hogre produktivitet i ndringslivet. Ut-
over det bidrar tillgédnglighet till en rad andra effekter som &r viktiga for sam-
hallet.

Kollektivtrafik kan leda till integration mellan landsbygd och stad och dven mel-
lan mindre tétorter och stad. Effekterna dr mest patagliga for de som inte har
tillgang till bil men ockséd genom att skapa ett tidseffektivt transportmedelsalter-
nativ for ldnga strackor. Att 6ka denna tillgdnglighet bildar storre utbud av ar-
betsmarknad, utbildning och fritidsaktiviteter. Nér tillgdngligheten 6kar skapar
man storre valmojlighet och ddrmed frihet for médnniskor att bositta sig och ar-
beta var de vill, och for de som star utanfér arbetsmarknaden okar chansen att
komma in péd den. Kollektivtrafikens mojlighet att skapa nyttor genom att binda

37 www.utanforskapetspris.se/, en webbplats som drivs av Skandia.
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thop stad och landsbygd 4r nér det vésentligt 6kar mdjligheten for mnga mén-
niskor att dagligen resa mellan A och B pa onskvérda tider.

Om kollektivtrafikens restid minskas drastiskt finns det storre mdjligheter att ar-
beta langre ifrain hemmet samt béttre forutsdttningar for rimliga och héllbara
tjdnsteresor. Om atgirderna i kollektivtrafiken innebér just restidsforkortningar
samt om de generella satsningarna gors i starka strak och binder ihop titorter for
att skapa attraktivare linjer for majoriteten finns stor risk att detta sker pa bekost-
nad av glesbygder. For att forkorta restider mellan tétorter kan det finnas behov
av att dra in hallplatser vilken har en uppenbart negativ effekt for tillgingligheten
for dem som bor dir.

Aven om man inte drar in hallplatser utan frimst fokuserar pa att stirka kollek-
tivtrafiken i starka strak och tétorter, s kommer ménniskor i icke-prioriterade
omraden att uppleva en relativ negativ effekt. De fér ett relativt simre utbud. I
dagens utveckling av transportpolitik dér det finns starka drivkrafter mot en fos-
silfri transportsektor diskuteras och anvénds allt fler styrmedel och strategier som
dmnar minska bilanvdndande. De slir som hardast mot médnniskor med sdamre
ekonomiska forutsattningar som ocksa bor pa glesbygder och ér beroende av bi-
len®®. Utdver att jobba med hur styrmedlen kan utformas mer réttvist s& kan sats-
ningar med kollektivtrafik spela en viktig roll 1 att motverka de negativa effek-
terna.

I en studie som tidigare gjorts om Jimlik tillgéinglighet i Vistmanland® har en
djupare analys gjorts av omraden med social utsatthet, det vill siga omraden med
lag utbildnings- och sysselsdttningsnivé samt bidragsberoende. En ingng ir att
en forbattrad transportinfrastruktur kan 6ka den regionala tillgédngligheten och i
sin tur kan bidra till sociala nyttor och social hallbarhet. Slutsatsen ér att det finns
omraden i lénet, framforallt i de glest befolkade delarna, dér kollektivtrafik ar
bristfallig med hénsyn till kvaliteten. Detta dr problematiskt for personer som bor
1 omrdden med risk for utsatthet och utanférskap. Mojligheten att 6ka det sociala
och humana kapitalet begrinsas.

Stress

I en studie av sambanden mellan olika pendlingssatt, pendlingstider och hélsa
och vilmaende* visade att bil- och kollektivpendlare generellt skattade sin hilsa
lagre jamfort med de som cyklade eller gick. De som hade langt att pendla skat-
tade sin hélsa allra 1agst, for kollektivtrafikresendrer gillde detta framforallt resor
pa over en timme medan bilpendlare som korde mellan 30-60 minuter madde
samre dn de som pendlade &nnu ldngre. En mojlig anledning till detta trodde man
kunde bero pa att de som korde langt i bil oftare vistades i lugnare trafikmiljoer.

38 Winslott Hiselius, L., Khan, J., Smidfelt Rosqyist, L., Lund, E., Nilsson, L., Nilsson, M., 2019. En rattvis om-
stallning av transportsystemet. En analys av de sociala effekterna av styrmedel fér minskade klimatutslapp.
Bulletin 318. Institutionen for Teknik och samhélle, Lunds universitet.

39 Trivector 2018, Jamlik tillganglighet i Vastmanland - Férdjupning av den samlade konsekvensbedémningen
fér Vastmanlands regionala transportinfrastrukturplan 2018 2029.

40 Mattisson, 2016
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Sammanfattande bedomning sociala perspektiv

I tabellen nedan redovisas den bedomning som gors av hur okat kollektivt re-
sande paverkar olika sociala perspektiv. Utover det lyfter tabellen vilka viktiga
forutsittningar som finns for att utfallet ska ske, de forutsédttningarna kan man
tolka som inspel till de atgérder som krédvs for att nd scenariot. Bedomningarna
gors enligt en 5-gradig skala som gér ifran negativt till starkt positivt.

Tabell 3-1 Sammanfattande bedémning av sociala perspektiv av 6kat kollektivt resande.

Osaker rikt-
ning

Perspektiv

Utfall

Pa vilket satt
uppstar utfallet

Forbattrad kollektivtra-
fik ger fler personer
mojligheteter att na
fran A till B.

Viktiga forutsatt-
ningar for utfallet

Beror pa hur och var sats-
ningar och atgarder gors.
Stor potential finns om de
bidrar till att knyta ihop
landsbygder och glesbyg-
der med varandra och ta-
torter/stader.

Moéjlighet att Forutsattningar Om restiden minskar Restiden maste minska.
arbeta for 6kade moj- finns det majlighet att Primart tag far den effek-
langre ifran ligheter arbeta langre ifran ten.
hemmet hemmet/tjansteresor

etcetera.
Tillganglig- Okade forut- Forbattrad kollektivtra- Kollektivtrafik kan vara
het och sattningar for fik ger fler och battre viktig forutsattning for att
sysselsatt- Okad inklude- mojligheteter att na knyta ihop relevanta mal-
ning/inklude- | ring och 6kad fran A till B for fler. punkter. Det krévs ocksa
ring sysselsattning. kombinerade satsningar

pa arbetsmarknaden.

Fler kollektivtrafikresor
genererar ocksa fler
anslutningsresor till
fots eller med cykel

Forsumbar eller | Farre bilar pa vagen Utformning av gaturum-
osaker riktning men allt fler oskyd- met ar viktigt for att und-
Trafiksaker- dade trafikanter. vika olyckor.
het
Jamlikhet Svagt positiva Genom att ge battre Lattbegripliga system och
(specifikt ut- effekter eller tillganglighet till arbete, | god information ar viktigt.
landsfédda beror till stor service och utbildning
svenskar del pa utform- starks forutsattningar
och nyan- ning for 6kad ekonomisk
landa) jamlikhet.
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Socialt
kapital

(tillit till sam-
hallet och
manniskor
emellan)

Svagt positiva
effekter eller
beror till stor
del pa utform-
ning

Kollektivtrafiksats-
ningar skickar signaler
om att omradet priori-
teras och tilliten till
samhallet starks. Kol-
lektivtrafiken kan
ocksa vara en plats
dar man kommer i
kontakt med olika
grupper vilket ar viktigt
for att skapa mellan-
mansklig tillit.

Viktigt att arbeta med in-
kludering i initialt skede sa
att de upplevda kanslorna
av atgarderna ar positiva.
Atgérder som okar trygg-
het ar viktiga for att moéten
mellan manniskor ska ge-
nerera tillit.

Jamstalldhet

Svagt positiva
effekter eller
beror till stor
del pa utform-
ning

Kvinnor reser mer kol-
lektivt och har gene-
rellt satt lagre korkorts-
innehav. De varderar
ocksa satsningar pa
kollektivtrafik hogre.
Satsningar pa koll &r
darfor nagot som okar
jamstalldheten i trans-
portsystemet. Fler re-
senarer okar ocksa
tryggheten generellt
vilket gynnar utsatta

grupper.

Jamstalld representation i
beslut och planering.
Satsningar pa kollektivtra-
fik sa att den upplevs som
trygg. Turtathet aven ut-
anfor hégtrafik samt for-
battrade mdjligheter att
resa med barn skapar
storre mojligheter for de
som har stérre omsorgs-
ansvar.

3.2 Miljorelaterade perspektiv

Okat resande med kollektivtrafik har effekter pa miljokvalitetsmalen utdver kli-
mat. [nom den delen av hdnsynsmalet som omfattar milj6 begriansas analysen till
de miljémal som anses vara mest relevanta for transportsektorn. Klimatpdaverkan
och likasa frisk luft har analyserats separat i kapitel 2. Utover det ar utslapp av
kvéveoxider vilket leder till forsurning samt 6vergodning méal som &r relevanta
for transportsektorn. Likasa analyseras malet om ett rikt véixt och djurliv samt
god bebyggd miljo dér fokus laggs pa buller.

Utslapp av kvaveoxider och NOx

Utsldppen frin transporter motsvarar cirka 40 procent av de totala kviveoxidut-
slappen vilket bidrar till bade forsurning, dvergddning samt samre luftkvalité.
Den storsta delen av transportutslappen kommer fran vigtrafiken dir personbilar
och tunga lastbilar star for den storsta delen. Utsldppen fran personbilar var 67
procent lagre 2016 jamfort med 1990, men sedan 2011 har utsldppen frén per-
sonbilar 6kat med 25 procent. Okningen beror p4 att antalet dieselbilar dkat kraf-
tigt.*! Okat resande med kollektivtrafik dir resorna flyttas fran biltrafiken skulle
ha stor inverkan pa ndamnda miljomal om frisk luft, 6vergddning samt forsurning.

NOx och partiklar paverkas framst av atgérder i titort. Nya eller forbéttrade kol-

lektivtrafik- och cykelmdjligheter i tdtort har generellt sett en positiv paverkan
pa luftkvalitet.

41 https://www.miljomal.se/Miljomalen/Alla-indikatorer/Indikatorsida/?iid=91&pl=1
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Ett rikt vaxt- och djurliv och buller

Djur, vixter och mangfalden av dem é&r kénsliga for intrdng i deras naturliga ha-
bitat. Effekterna pa naturmiljon beror till stor del pa gamla synder” av redan
existerande infrastruktur som skapar stora barridreffekter for vilt liv. Paverkan
pa storning, livsmiljoer och barridreffekter antas ske framst vid nyanldggning av
infrastruktur.

Manga studier pekar pa att den biologiska mangfalden fortsétter att minska de
kommande decennierna om inte atgarder vidtas. Den senaste Nationella planen
for transportinfrastruktur 2018-2029 (Trafikverket, 2018) ir betydligt mer “jarn-
vagstung” én tidigare planer. [ miljokonsekvensbeskrivningen for planen bedoms
effekter pd naturmiljo dér biologisk mangfald, vixtliv och djurliv ingdr. En av
infrastrukturens allvarligaste problem é&r buller, sédrskilt gillande faglar. Buller
Okar med hogre hastigheter. Vag- och jarnvégsinfrastruktur upptar enbart ca 1,3
procent av Sveriges yta, men trafikbullrets paverkan nar langt bortom denna yta.
Antalet individer berdknas halveras upp till fem kilometer fran vig/jarnvag for
déggdjur, vilket motsvarar cirka 70 procent av Sveriges yta, och upp till en km
fran vég/jarnvég for faglar, vilket motsvarar cirka 30 procent av Sveriges yta.
Atgirder for att minska bullret kan ge visentligt positiva effekter. Ny- eller om-
byggnad av vdg- och jarnvigar kombineras idag dock ofta med bullerskyddsat-
girder vilket ar viktigt for djurlivet. Om drift med forbranningsmotor byts ut mot
eldrift pd personbilar och bussar minskar bullret vid ldgre hastigheter sa som 1
tatort vilket har en god inverkan pa bullernivder som ménniskor utsétts for.

Det finns manga atgirder som kan stirka naturmiljéerna kring infrastruktur
sasom viltstangsel, faunapassager, bullerskydd etcetera. Det &r viktigt hur man
viljer att bygga ut ny infrastruktur och dven hur befintlig underhélls. For att sa-
kerstilla att negativa effekter pa naturvirden minimeras gav regeringen Trafik-
verket 1 uppdrag att anpassa anldggning och skotsel av transportinfrastruktur pa
ett sitt sa att de bidrar till att Sveriges miljokvalitetsmal nas. Da tog Trafikverket
fram Riktlinje landskap vilken sitter forhallningssétt for hur infrastruktur ska an-
passas sé att landskapets viarden och funktioner ska bibehallas. Koncentration av
resande till farre strak skulle ha en avsevird effekt for storning av naturmiljder 1
Sverige. Om végtrafiken generellt minskar har det positiv effekt.

Sammanfattade effekter

I tabellen nedan redovisas den bedomning som gors av hur okat kollektivt re-
sande paverkar olika miljorelaterade perspektiv. Utdver det lyfter tabellen vilka
viktiga forutsédttningar som finns for att utfallet ska ske. Utan dessa dtgirder blir
utredningsscenariot i princip inte mdojligt att nd. Bedomningarna gors enligt en
5-gradig skala som gér ifrdn negativt till starkt positivt.
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Tabell 3-2 Sammanfattande bedémning av ekologiska perspektiv av 6kat kollektivt resande.

Osaker rikt-
ning

Utfall Pa vilket satt

uppstar utfallet

Perspektiv

Koldioxidutslappen
per personkilometer
ar betydligt lagre for
kollektiva transport-
medel an biltrafik.

Viktiga férutsatt-
ningar for utfallet

Overflyttning maste
ske fran biltrafik.

Koldioxidutslappen
per personkilometer
ar betydligt lagre fér
kollektiva transport-
medel an biltrafik. Ef-
fekterna framst i ta-
torter/stader.

Overflyttning méaste
ske fran biltrafik.

Vid minskad person-
bilstrafik minskar for-
oreningar totalt satt.

djurliv véag ar negativa bar-
ridrer for miljén. Ett
transportsystem som
anvands mer effektivt
och ger ifran mindre
buller och férore-
ningar totalt satt ar
positivt fér djur och
vaxter.

Buller Svagt positivt Aven jarnvéag ger Félja Riktlinje Land-
(God bebyggd ifran sig buller men | skap och skapa stora
miljo) ett transportsystem | frizoner for djur och
som anvands mer ef- | vaxter.
fektivt ger ifran sig
mindre buller vilket ar | Vilka bussar som an-
positivt for djur och vands och hur infra-
vaxter. Bullernivaer | struktur ser ut paver-
fér manniskor i tatort | kar bullernivaer.
minskar ocksa.
Ett rikt vaxt- och Osaker riktning Bade jarnvag och Félja Riktlinje Land-

skap och skapa stora
frizoner for djur och
vaxter.

3.3 Ekonomiska perspektiv

Markanvandning och attraktiva stationsomraden

Om man uppndr en overflyttning fran biltrafik till kollektivtrafik i stdder kan det
ocksa leda till en effektivare markanvéndning i staden vilket kan frigora viktiga
och attraktiva ytor. Kollektivtrafik krdver vasentligt mindre ytor én biltrafik och
bidrar dirmed ocksa till minskad trangsel och 6kad framkomlighet. Minskat bil-
beroende kan dven leda till frigjord yta nédr behovet av parkeringsplatser forsvin-
ner. Parkeringsplatser dr ndgot som dr mycket kostsamt for byggherrar. Kommu-
nerna kan skérpa parkeringsnormer. I exemplet nedan visas hur stor yta i form
av parkeringsplatser som kan frigoras, illustrerat pa karta Gver centrala
Sundsvall, om scenariot med fordubblad kollektivtrafik infrias.
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Effektiv markanvandning kraver aktiv planering, det vill siga de effekterna nas
nér forutsdttningarna for kollektivtrafiken skapas. For att kollektivtrafiken ska
vara konkurrenskraftig krdvs resandevolymer som ger underlag for relativt hog
turtithet. Stora resandevolymer skapas genom att planera samhéllsutbyggnaden
i medvetna strukturer och kollektivtrafikstrdk som gynnar kollektivt resande*’.
Exempel pa sddan planering ar att lagga fokus pé stationsomraden dér service
ligger precis vid stationen, arbetsplatserna likasa och bostdderna med en relativ
nérhet.

Det ska noteras att det kan finnas upplevt negativa effekter for vissa aktorer och
grupper av en samhaéllsplanering som stirker underlaget for kollektivtrafiken, ex-
empelvis minskad framkomlighet med bil.

Figur 3-3. Lunds Centralstation. Som en del i utvecklingen av fortatning i Lunds stadskarna kommer
parkeringen pa andra sidan sparen att ersattas med byggnader och yteffektivt parkerings-
hus att upprattas en bit bort.

Regionforstoring och arbetsmarknad

Okad tillginglighet med kollektivtrafik till nya arbetsmarknader kan bidra
till regionforstoring vilket ar ett generellt politiskt mal. Framforallt ar det ta-
get som kan bidra till denna utveckling. Utbyggnad av regionaltigstrafiken
under senare ar har bidragit till att de funktionella regionerna vuxit med
lingre reseavstand som foljd.**. Forskningen #r emellertid inte helt entydigt
positiv, det finns indikationer pa att forbattrade transportmojligheter andrar
det relativa konkurrensforhallandet mellan regioner/omraden.

42 TRAST Underlag (2015). Trafik for en attraktiv stad. Boverket, Trafikverket och SKL. Utgéava 3
43 TRAST Underlag (2015). Trafik for en attraktiv stad. Boverket, Trafikverket och SKL. Utgéava 3
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En fordubblad kollektivtrafik i Vasternorrlands
Ian har potential att bidra till en minskad bil-
trafik, som genom minskade ansprak pa par-
keringsytor kan frigbra en yta motsvarande
centrala Sundsvall.

{

Sa har har berakningen gjorts:
Om kollektivtrafiken i Vasternorrlands lan
férdubblas och samtliga resor innebar
overflyttning fran bil kommer antalet bilre-
sor i Vasternorrlands lan att minska med
45 000 per dag. Ett antagande har gjorts
om att halften av alla 6verflyttade resor
sker i Sundsvall. Ytanspraket i form av
parkering kan goéras for varje "6verflyttad
bilresa” utifran hur mycket yta en person-
bil i genomsnitt upptar. Tidigare studier vi-
sar att en personbil upptar i snitt 4 p-plat-
ser (kalla: Kerttu 2016).

Figur 3-4. Minskade ansprak pa parkeringsytor i centrala Sundsvall med fordubblad kollektivtrafik

Bland annat har visats att stora investeringar i infrastruktur haft liten nettoeffekt
pa regioners tillvaxt och utveckling. Slutsatsen gér stick i stiv mot hur det brukar
argumenteras i den offentliga debatten. Snarare, konstaterar forskningen, mojlig-
gor investeringarna en omflyttning i regionen till 1agen med hog tillgdnglighet for
vigtransporter*. Det finns dven forskning som pekar pa att de eventuella positiva
effekterna inte giller alla®, till exempel kvinnor som i dagsléiget har ett storre
ansvar for det obetalda hem- och omsorgsarbetet upplever en 6kad pendling som
negativ*’, vilket betyder att det finns ett jaimstilldhetsperspektiv att ta hinsyn till.
Regional tillgénglighet, som paverkas av kollektivtrafiken har tydliga samband
med markpriser.

44 Ewing, 2008, Highway induced development: What research in metropolitan areas tells us. TRB 2008 An-
nual Meeting.

45 Nisic, N. & Kley, S., 2019. Gender-specific effects of commuting and relocation on a couple’s social life. DE-
MOGRAPHIC RESEARCH VOLUME 40, ARTICLE 36, PAGES 1047-1062

46 Jacob, N., Munford, L., Rice, N., Roberts, J., 2019. The disutility of commuting? The effect of gender and
local labor markets. Regional Science and Urban Economics, Vol 77, P 264-275.
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Sammanfattande effekter

Tabell 3-3 Sammanfattande bedémning av ekonomiska perspektiv av dkat kollektivt resande.

Osaker rikt-
ning

Utfall

Osakert utfall

Perspektiv

Skatteintiakter

Utokade arbets-
marknads-regioner

Svagt positivt

Pa vilket satt uppstar
utfallet

Viktiga forutsattningar

for utfallet

Overflyttning fran bil
ger mer effektiv an-
vandning av total
energi men ocksa ef-
fektivare anvandning
av kollektivtrafik ef-
tersom det idag finns
ledig kapacitet i kol-
lektivtrafiksystemet.

Farre resor med bil
ger mindre vagslitage

Battre resrelationer
till fler malpunkter
kan utdka arbets-
marknadsregioner
generellt.

Forskningen &r inte
helt entydig, det finns
indikationer pa att det
snarare ar en atgard
som andrar det rela-
tiva konkurrensfor-
hallandet mellan reg-
ioner/omraden. Det
finns aven forskning
som pekar pa att de
positiva effekterna
inte galler alla, till ex-
empel kvinnor som i
dagslaget har ett
storre ansvar for det
obetalda hem- och
omsorgsarbetet.

Attraktivitet

Svagt positivt eller
beror till stor del pa
utformning

Fler och battre alter-
nativ bidrar till en mer
attraktiv region. Sta-
der med mindre bil-
trafik ar ocksa mer
attraktiva.

For attraktiva stat-
ionsorter behovs en
bredare samhallspla-
nering.

Plats kan frigoras
framforallt i storre
stader samtidigt som
trangsel minskar nar
bilarna blir farre.
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4. Kollektivtrafikens mervarde i Vasternorrlands
lan

I detta kapitel sammanfattas den samhillsekonomiska vérderingen (kapitel 2)
och den kvalitativa analysen (kapitel 3) i en analys om vilka mervérden som kol-
lektivtrafiken bidrar med i Vésternorrlands 1dn. Hér fors ocksa ett resonemang
om den samhéllsekonomiska nyttan av dagens kollektivtrafik samt vilka aktorer
som de olika nyttorna tillfaller. I detta kapitel fors vidare ett resonemang om vilka
satsningar som behdvs 1 Vésternorrlands lén for att &stadkomma ett dkat kollek-
tivtrafikresande.

4.1 Samhallsnyttan av dagens kollektivtrafik

I kapitel 2 har det konstaterats att en fordubbling av kollektivtrafikresandet i Vés-
ternorrlands 14dn arligen skulle bidra till ett stort samhédllsekonomiskt virde. Det
gér att virdera nagra av nyttorna och de uppgar till minst 500 miljoner kronor.
Hade det gatt att virdera samtliga nyttor ar det rimligt att anta att det samhéllse-
konomiska virdet dr betydligt hogre dn sa. Den virdering som har gjorts dr en
grov uppskattning och olika kénslighetsanalyser visar att exempelvis att med den
nya ASEK-vérderingen av koldioxid, som borjar gélla fran april 2020, kommer
det sammanlagda vérdet att bli mangdubbelt storre.

Det ska noteras att det samhillsekonomiska virdet av fordubblad kollektivtrafik
ar beroende av dverflyttningseffekter mellan olika fairdmedel. En &verflyttning
av resor fran gang och cykel till kollektivtrafik ger exempelvis en samhéllseko-
nomisk forlust pa grund av negativa folkhdlsoeffekter. Totalt sett bedoms dnda
de samhéllsekonomiska nyttorna att Gverstiga vérdet av det arliga underskottet.

En foljdfraga dr om den analys av ett fordubblat resande som har gjorts, ocksa
kan omsittas till att virdera samhéllsnyttan av dagens kollektivtrafik. Rent teo-
retiskt dr svaret pa fragan ja, da det sammanlagda resandet dr detsamma. Det kan
d4 ocksé konstateras att det drliga virdet av kollektivtrafiken i huvudanalysen ar
minst densamma som det arliga underskottet, se Figur 4-1.
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Underskott i kollektivtrafiken 2018 Samhillsekonomiskt virde
fordubblad kollektivtrafik i
huvudanalysen

Figur 4-1. Jamférelse mellan arligt underskott i kollektivtrafiken och det arliga samhallsekonomiska var-
det. 4

Det hér dr dock en jamforelse som maste goras med forsiktighet, eftersom nyttan
av dagens kollektivtrafik behdver jamforas mot ett samhille utan ndgon kollek-
tivtrafik alls. Ett sddant samhélle skulle sannolikt generera negativa effekter pa
bilberoende, samt negativa sysselséttningseffekter, som dr svara att virdera. Ef-
tersom det samtidigt konstaterats att kollektivtrafiken bidrar till flera samhéllsef-
fekter som inte gar att viardera samhéllsekonomiskt kan det faststéllas att &rliga
virdet av dagens kollektivtrafik i Visternorrland &r stérre dn vad den samhéllse-
konomiska vérderingen (se kapitel 2) visar. Sannolikt ger kollektivtrafiken
mer tillbaka till samhiillet in de skattemedel som arligen satsas pa trafiken.

4.2 Fordelningsanalys

I tabellen nedan har en sammanfattning gjorts av de viktigaste av de i foregdende
kapitel redovisade samhéllsnyttorna, kvantitativa och kvalitativa, som kollektiv-
trafiken bidrar till och en beddmning av vilka aktorer som nyttorna tillfaller. Nyt-
tor ska i det hdr sammanhanget tolkas pa tva sétt. Dels handlar det om ett konkret
varde som kan omséittas i ekonomiska termer; 6kade skatteintdkter, minskade ut-
gifter, 6kade mojligheter till sysselséttning och tillvixt etcetera. Dels handlar det
om mdjligheten att bidra till viktiga mél pa lokal, regional och nationell nivd om
trafiksékerhet, miljé och klimat, folkhélsa, tillvixt med mera.

Aktoren “region” har i analysen delats upp i tre delar:

» Sjukvard; mindre sjukvérdskostnader, friskare befolkning
» Kollektivtrafik; 6kat resande, storre intdkter till kollektivtrafik
» Regional utveckling; bidrag till malen i den regionala utvecklingsstrategin

Féargmarkeringarna i tabellen innebaér:

» Gront. Paverkan ér till storsta del positiv.

» Orange. Ingen entydig bild, effekterna dr beroende av vilka satsningar
som gors.

» Vit. Ingen direkt paverkan.

47 Statistik om underskott &r hamtad fran DinTur arsredovisning 2018
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Tabell 4-1. Hur samhallsnyttor férdelar sig pa olika aktorer

Perspektiv

Invanare |Kommu- |Region Stat Naringsliv

ner Sjukvard |Kollek- |Reg. Ut-
tivtrafik | veckling

Tillganglighet, ar- 2 3
betsmarknad,
sysselsattning

Folkhalsa, fysisk 3

aktivitet och luftfor-

oreningar

Trafiksakerhet,

minskning av do-

dade och svart

skadade

Jamstalldhet och 3
jamlikhet

Miljé- och klimat- a 3 3
mal

Skatter

Energieffektivitet

Markanvandning,

trangsel

For de olika aktdrerna ar det bade det 6kade resandet i sig, och kollektivtrafikens
utbud, som genererar nyttor. Vilka insatser som genomfors och vilken strategi
som viljs for att paverka kollektivtrafikresandet har i sint tur paverkan pa nytt-
torna, och framforallt hur nyttorna tillfaller olika grupper.

>

Forbattrade resmojligheter leder till positiva effekter pa bostads- och ar-
betsmarknad och sysselséttning. Det bidrar i sin tur till en forbattrad maj-
lighet till foretagande och i forléngningen positiva effekter pa skatteinték-
ter. FOr regeringen &r det ett 6vergripande mal att transportpolitiken ska
leda till 6kade mojligheter till sysselsittning och bostadsbyggande i hela
landet. Dock far inte alla invanare ta del av tillginglighetsforbéttringarna
pa samma sitt. De kan dé uppleva en relativ negativ effekt.

Okat kollektivtrafikresande kan bidra till positiva hilsoeffekter och i for-
langningen till minskade sjukvérdskostnader. Effekten dr beroende av att
overflyttning sker fran bil till kollektivtrafik och inte fran géng eller cykel.
Dirfor krévs det en planering dir gang, cykel och kollektivtrafik stérker
varandra.

En overflyttning av resor fran bil till kollektivtrafik bidrar till forbattrad
trafiksékerhet men fler oskyddade trafikanter i trafiken kan leda till fler
olyckor och effekterna ar beroende av utformning.

Forbattrade resmdjligheter med kollektivtrafik i relation till bil bidrar ge-
nerellt till 6kad jimlikhet och jdmstélldhet. Det dr betydelsefullt att det
sker ett aktivt arbete med trygghetsfrigor.

Vad giller skatter finns det delvis negativa skatteeffekter, frimst for sta-
ten, om bransleintikterna minskar. For de kommunala skatteintikterna
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har dock kollektivtrafiken en mycket positiv paverkan om den kan bidra

till 6kad regionforstoring.

Overflyttning fran bil till kollektivtrafik ger mer energieffektiv anvind-
ning av den totala energin da kollektiva fardmedel &r mer energieftektiva
per personkilometer &n med bil. Detta har positiv paverkan pé trafikeko-
nomin, en effekt som kan starkas ytterligare av en hogre beldggningsgrad.
Kollektivtrafiken kan bidra till ett mer effektivt utnyttjande av mark. Det
kan dock finnas upplevt negativa effekter for vissa aktdrer och grupper av
en samhéllsplanering som stdrker underlaget for kollektivtrafiken, exem-

pelvis minskad framkomlighet med bil.

4.3 Vad kravs for att uppna ett stort 6kat resande med kollektivtra-
fik?

Nedan beskrivs ett antal dtgarder som é&r betydelsefulla for att astadkomma en
fordubbling av kollektivtrafiken i Vésternorrlands 1én. Dessa atgirder hdmtar in-
spiration, dels fran den kunskap som finns inom kollektivtrafiken i Vasternorr-
land idag, dels fran tidigare likande arbeten som gjorts bland annat i Skine* och
pa nationell niva genom Férdplan 2013 som tagits fram av Svensk kollektivtra-
fik*. Dessa tidigare arbeten ir samstimmiga kring att en kraftig 6kning av kol-
lektivtrafikresandet kriver en bred satsning som ménga olika aktorer stéller sig
bakom.

Tabell 4-2. Atgarder som kravs for 6kat resande

Atgird

1. Okad satsning pa
kollektivtrafikens ut-
bud.

2. Ovriga kollektiv-
trafiksatsningar; re-
altidssystem, biljett-
priser, betalningssy-
stem etcetera

3. Infrastruktursats-
ningar, framst jarn-
vag och bytespunk-
ter

Potential 6kat resande

Potentaten i Vasternorrland beddms som
mycket hég, mot bakgrund av effekten av de
satsningar som genomfoérs i andra lan, se fak-
taruta nedan.

Handlar framférallt om att 6ka kollektivtrafi-
kens attraktivitet. Potentialen bedéms vara
hdg, mot bakgrund av att kollektivtrafiken i
Vasternorrland har ett l1agt fértroende i ett
svenskt perspektiv (Kélla: Svensk kollektivtra-
fik 2019).

Har en stor betydelse for att utoka de lokala
arbetsmarknaderna. Potentialen bedoms som
storst i de strék som idag trafikeras av tag.

| straket Sundsvall-Harndsand haller generellt
lag standard och har finns en potential att
sanka restiden fran dagens 55 minuter till ca
25 minuter. Det kraver dock en helt ny jarn-
vag.

Aven i 6vriga jarnvagsstrak finns det potential
till 6kat resande med hjalp av jarnvagssats-
ningar. Langs med Mittbanan Sundsvall-Os-
tersund kan restiden séankas med

Kostnadsbedémning

Hog. Uppskattningsvis
en fordubbling av net-
tokostnaderna.

Medel.

Hog. Totalt ca 5 miljar-
der.

Foljande atgarder in-
gar i nuvarande nat-
ionell plan:

-Mittbanan Sundsvall-
Ange
-Satsningar pa rese-

centrum och bytes-
punkter

Ansvarig aktor

Region Vasternorrland,
kommunalférbundet DinTur
och kommunerna i Vastern-
orrland.

Region Vasternorrland,
kommunalférbundet DinTur

Trafikverket och rege-
ring/riksdag genom Nation-
ell plan for transportsyste-
met.

Region Vasternorrland och
kommunerna i Vasternorr-
land genom lanstransport-
planen.

48 Okad marknadsandel fér kollektivtrafiken i Sk&ne Nulége och potential. Trivector rapport 2015:86.

49 Svensk kollektivtrafik 2013. Fardplan — Kollektivtrafikens roll i en hallbar samhallsutveckling.
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trimningsatgarder. Strackan Solleftea-
Sundsvall blir dock konkurrenskraftig med kol-
lektivtrafik forst i ett scenario nar bade dvre
Adalsbanan trafikeras med tag och nedre

Adalsbanan &r utratad och uppsnabbad.50

Generellt sett mycket hdg, men det kravs ett
langsiktigt perspektiv. Potentialen ar beroende
av hur mycket bebyggelse som kan anlaggas i
kollektivtrafiknara lagen.

Mycket hog effekt eftersom det paverkar den
relativa attraktiviteten mellan olika fardmedel.
Samtidigt ar det framférallt i omraden dar kol-
lektivtrafiken har goda férutsattningar som at-
garder kan ge effekt.

En typ av atgard som av erfarenhet har god
effekt pa resvanor, framférallt om det gors i
samband med fysiska férandringar.

Okad satsning pa kollektivtrafiken

K2 har i rapporten ” Fler resendrer i kollektivtrafiken

Ovriga atgarder: Ny
jarnvag Sundsvall-
Harnésand

Obetydlig om plane-
ringen i god tid inriktas
pa detta.

Svar att kostnadsbe-
doma

Lag

9951

Kommunerna i Vasternorr-
land

Regering/ riksdag samt
kommunerna i Vasternorr-
land

Kommunerna i Vasternorr-
land

analyserat 6 svenska lan

dér kollektivtrafiken hade en positiv resandeutveckling under perioden 2009-
2015. Dessa lén édr Jonkoping, Kalmar, Kronoberg, Visterbotten, Vastmanland
och Uppsala. Utvecklingen i dessa lédn anvénds hir som utgdngspunkt for att be-
doma en rimlig kostnadsokning i Vésternorrlands kollektivtrafik i relation till ett
100 % Okat resande.

Utifran denna analys kan man dra foljande slutsatser:

>

>

I merparten av ldnen har resandet 6kat mer &n intékterna, dvs. intdkten per

resa har minskat.

I merparten av ldnen har kostnaderna 6kat mer &n intékterna.

Sammanfattningsvis har nettokostnadsokningen varit storre én resande-

Okningen.

50 Trivector 2019:52 Persontrafik Ostersund-Umeéa

51 Khan et al. 2019. Fler resendrer i kollektivtrafiken - Erfarenheter frén att arbeta fér en ékad andel kollektivtra-
fik. K2 Outreach 2019:2



35

Trivector Traffic

Tabell 4-3. Okat resande, intékter (affars- och biljettintikter) samt 6kade kostnader i utvalda svenska
lan 2009-2015

Intakter Kostnader

Resor (1 000-tal) (1 000-tals kr) (1 000-tals kr)

Totalt 6 utvalda lan 41% 36% 53%
Uppsala 43% 42% 62%
Jonkdping 28% 12% 56%
Kronoberg 54% 59% 76%
Kalmar 41% 94% 49%
Vastmanland 63% 20% 60%
Vasterbotten 30% 9% 19%
Vésternorrland 1% 6% 45%

De 6 studerade lanen har under den aktuella tidsperioden arbetat med en liknande
inriktning. Okning av resurser och utbud i kombination med en forindring av
linjenétet med férre, rakare och snabbar linjer. En betydande resandeutveckling
har skett i ldnets storsta stad. Nagra undantag sticker dock ut:

» Kalmar har haft en fordubbling av intékterna (troligen beroende péa 6kade
biljettpriser).

» Visterbotten och Vastmanland utmérker sig genom att man har dkat re-
sandet mer dn kostnaderna.

» Jonkoping skiljer sig fran 6vriga ldn. Hér har man inte prioriterat starka
strak pa samma sitt som i de andra regionerna. Detta har varit framgangs-
rikt 1 s matto att man lyckats oka kollektivtrafikresandet, men det har
ocksé inneburit 6kade kostnader. Nettokostnadsokningen ar 3 ggr storre
an resandedkningen.

Vad innebér detta fér Vasternorrland?

Resandeutvecklingen pa 6 &rs tid 1 de studerade ldnen har varit 40-60 %. Vister-
norrland har under tidsperioden 2009-2015 haft en svag resandeutveckling (4 %),
men en kraftig kostnadsdkning (45 %). Potentialen for att med samma medel som
de av K2 studerade ldnen dstadkomma en positiv resandeutveckling torde vara
stor. En resandedkning med 50 % beddms vara realistiskt genom en satsning pa
Okat utbud i kombination med en fordndring av linjendtet. Med de 6vriga stude-
rade ldnen som referens dr det rimligt att anta att denna satsning skulle innebdra
en arlig nettokostnadsokning pé 70-100 %.
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5. Slutsatser

Att undersoka vilka effekter en mindre satsning i kollektivtrafiken har pd sam-
hillsnytta &dr betydligt enklare dn att bedoma effekter av en hypotetiskt stor for-
andring. Mindre forbéttringar i exempelvis utbud har frimst direktpaverkande
effekter eftersom det framst 4r nuvarande resendrer som paverkas. Samhéllet i
ovrigt kommer inte att fordndras i ndgon namnvérd omfattning pa grund av sad-
ana mindre satsningar. Men att géra en skattning av en stor forandring i kollek-
tivtrafiken dr en betydligt mer komplex 6vning och kraver bland annat kvalifice-
rade antaganden om hur samhaéllet skulle reagera pa en sddan fordndring. Kom-
mer detta i forlingningen paverka var ménniskor bosatter sig, véljer att jobba och
transportera sig och 1 stort hur man viljer att leva? Arbetslivet kommer i hogsta
grad ocksé att kunna paverkas da arbetsmarknadsregionerna fordndras och eta-
blering av foretag kan paverkas. Att sedan utifran detta vérdera dessa skillnader
1 samhéllsekonomiska termer &r naturligtvis svart da inga standardiserade mo-
deller eller virderingar &r framtagna for att hantera sd stora fordndringar i sam-
hillet. Den bedomning som gjorts ska darfor ses som stora penseldrag baserats
pa olika killor med effektsamband och kvalificerade bedémningar och rekom-
mendationer.

De viérderingar som har gjorts av samhéllsnyttan av ett fordubblat kollektivtra-
fikresande 1 Viasternorrlands 1én visar grovt att det minst skulle generera ett lika
stort samhéllsekonomiskt virde som underskottet av dagens kollektivtrafik.
Hade det gétt att virdera samtliga nyttor dr det rimligt att anta att det samhéllse-
konomiska virdet dr betydligt hogre dn sa. Den virdering som har gjorts dr en
grov uppskattning och olika kénslighetsanalyser visar att exempelvis att med den
nya ASEK-vérderingen av koldioxid, som borjar gélla fran april 2020, kommer
det sammanlagda vérdet att bli mangdubbelt storre.
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Figur 5-1. Jémfi)'srzelse mellan arligt underskott i kollektivtrafiken och det arliga samhéallsekonomiska var-
det.

En foljdfrdga d4r om den analys av ett fordubblat resande som har gjorts, ocksa
kan omsittas till att vardera samhillsnyttan av dagens kollektivtrafik. Det hér ar
en jamforelse som maste hanteras med forsiktighet, eftersom nyttan av dagens
kollektivtrafik méste ses i relation till ett samhaélle utan nagon kollektivtrafik alls,
vilket ar ett mycket hypotetiskt alternativ. Kollektivtrafiken bidrar till flera sam-
hillseffekter som inte samhéllsekonomiskt gér att viardera vilket innebér att det
arliga vérdet av dagens kollektivtrafik i Vésternorrland sannolikt ar storre dn vad
den samhaéllsekonomiska vérderingen visar.

En fordubbling av kollektivtrafiken innebér att Region Visternorrland och kom-
munerna 1 Visternorrland behdver genomfora en ekonomisk satsning som ar
storre 4n vad de 6kade finansiella intdkterna ger. En studie av andra svenska ldn
som har haft positiva resandedkningar 1 den samhéllssubventionerade kollektiv-
trafiken visar att samtliga lan har genomfort en betydande ekonomisk satsning
som Okat underskottet for kollektivtrafiken. P4 samma gang ska det konstateras
att badde Region Visternorrland och kommunerna kommer att fa vinster av en
Okad kollektivtrafik, bade direkta ekonomiska vinster, och virden fér samhillet
som exempelvis att den bidrar till regional utveckling, klimatmal etcetera. Om
en 0kning av kollektivtrafikresandet tas fran bil bidrar det dessutom till en 6kad
fysisk aktivitet genom anslutningsresor med gang eller cykel. Detta dr en av de
storsta kvantifierbara effekterna. Att kollektivtrafiken bidrar till 6kad fysisk ak-
tivitet minskar antalet fall av fortida dod.

Ett forbéttrat utbud inom kollektivtrafiken leder ocksa sannolikt till positiva pa-
verkan pé den regionala ekonomin genom positiva effekter pa bostads- och ar-
betsmarknad och sysselsdttning. Vilka insatser som genomfors och vilken stra-
tegi som viljs for att paverka kollektivtrafikresandet har i sint tur paverkan pa
nyttorna, och framfo6rallt hur nyttorna tillfaller olika grupper. Till exempel kan
en det finnas en risk att glest befolkade omraden, med social utsatthet, kan bli
lidande om resurser allokeras till de strak som har storst potential for resandedk-
ningar.

52 Statistik om underskott &r hamtad fran DinTur arsredovisning 2018
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Nedanstdende matris sammanfattar vilka nyttor som kollektivtrafiken genererar
samt vilka aktdrer som far ta del av dessa nyttor.

Tabell 5-1. Hur samhallsnyttor fordelar sig pa olika aktorer. Fargmarkeringarna i tabellen innebar: Gront.
Paverkan ar till storsta del positiv. Orange. Ingen entydig bild, det finns fér- och nackdelar

och nyttor ar beroende av vilka satsningar som gors. Vit. Ingen direkt paverkan.

Perspektiv

Tillganglighet, ar-
betsmarknad,
sysselsattning

Folkhalsa, fysisk
aktivitet och luftfor-
oreningar

Trafiksakerhet,
minskning av do6-
dade och svart
skadade

Jamstalldhet och
jamlikhet

Miljé- och klimat-
mal

Skatter

Invanare

Kommu-
ner

Region

Sjukvard | Kollek-
tivtrafik

Reg. Ut-
veckling

Energieffektivitet

Markanvandning,
trangsel

Stat

Naringsliv

I Tabell 5-2 syns den sammantagna bilden av bedomda effekter av ett dkat kol-
lektivt resande och de atgirder som krivs for att na dit. Flera av effekterna har
vissa forutsittningar for att de ska uppnas vilka &r viktiga att ta hénsyn till i fort-
satt arbete. Majoriteten av perspektiven har positiva nyttor av scenariot med kraf-
tigt okad kollektivtrafik.

Det finns négra riktigt starka och sikra positiva effekter som enligt géngse kal-
kylmodeller kan virderas och beréknas, till exempel géller det bade klimat och
folkhélsa. Som konstaterades i kinslighetsanalysen i avsnitt 2.2 6kar ASEK-viér-
deringen av koldioxid frén 1 april 1 r vilket dessutom drastiskt 6kar pd vérdet av
den kvantifierbara nyttan. Nigra effekter dr som synes forsumbara eller &r sa pass
osidkra att det inte gr att dra ndgra tydliga slutsatser.

Summa summarum finns inget heltdckande svar pa den samhéllsekonomiska nyt-
tan av ett fordubblat kollektivtrafikresande 1 Visternorrland att viga mot de
okade insats som krévs for att scenariot ska realiseras. Det dr dock entydigt att
scenariot skulle fora med sig en lang rad positiva samhéllsnyttor och att de
gingse kvantifierbara nyttorna &r stora och jamforbara med det underskott man
har idag.
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Tabell 5-2 Sammanstalining av tabeller "Sammanfattande effekter” for Sociala- ekologiska- och ekono-
miska perspektiv.

ning

Perspektiv

Sociala perspektiv

Osaker rikt-

Utfall

Svagt positivt

Pa vilket satt
uppstar utfallet

Forbattrad kollektivtra-
fik ger fler personer
mojligheteter att na
fran A till B.

Viktiga forutsatt-
ningar for utfallet

Beror pa hur och var sats-
ningar och atgarder gors.
Stor potential finns om de
bidrar till att knyta ihop
landsbygder och glesbyg-
der med varandra och ta-
torter/stader.

Moéjlighet att ar- Foérutsattningar Om restiden minskar Restiden maste minska.
beta ldngre ifran for forbattrade finns det mojlighet att Primart tag far den effek-
hemmet mojligheter arbeta langre ifran ten.
hemmet/tjansteresor
etcetera
Tillgénglighet och | Okade forut- Forbattrad kollektivtra- Kollektivtrafik kan vara
sysselsattning/in- | sattningar for fik ger fler och béattre viktig forutsattning for att
kludering okad inklude- mojligheteter att na knyta ihop relevanta mal-
ring och 6kad fran A till B for fler. punkter. Det krévs ocksa
sysselsattning. kombinerade satsningar
pa arbetsmarknaden.

Fler kollektivtrafikresor
genererar ocksa fler
anslutningsresor till
fots eller med cykel

Foérsumbar eller
osaker riktning

Farre bilar pa vagen
men allt fler oskyd-

Utformning av gaturum-
met ar viktigt for att und-

dade trafikanter. vika olyckor.
Trafiksakerhet
Svagt positiva Genom att ge battre Lattbegripliga system och
Jiamlikhet effekter eller tillganglighet till arbete, god information ar viktigt.
(specifikt utlands- beror till stor service och utbildning
fodda svenskar del pa utform- starks forutsattningar
och nyanlinda) ning for 6kad ekonomisk

jamlikhet.

Socialt

kapital

(tillit till samhallet
och manniskor
emellan)

Svagt positiva
effekter eller
beror till stor
del pa utform-
ning

Kollektivtrafiksats-
ningar skickar signaler
om att omradet priori-
teras och tilliten till
samhallet starks. Kol-
lektivtrafiken kan
ocksa vara en plats

Viktigt att arbeta med in-
kludering i initialt skede sa
att de upplevda kanslorna
av atgarderna ar positiva.
Atgérder som ékar trygg-
het ar viktiga for att méten
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dar man kommer i
kontakt med olika
grupper vilket ar viktigt
for att skapa mellan-
mansklig tillit.

mellan manniskor ska ge-
nerera tillit.

Jamstalldhet

Svagt positiva
effekter eller
beror till stor
del pa utform-
ning

Kvinnor reser mer kol-
lektivt och har gene-
rellt satt lagre korkorts-
innehav. De varderar
ocksa satsningar pa
kollektivtrafik hégre.
Satsningar pa koll ar
darfér nagot som okar
jamstalldheten i trans-
portsystemet. Fler re-
senarer okar ocksa
tryggheten generellt
vilket gynnar utsatta

grupper.

Jamstalld representation i
beslut och planering.
Satsningar pa kollektivtra-
fik sa att den upplevs som
trygg. Turtathet &ven ut-
anfor hogtrafik samt for-
battrade mdjligheter att
resa med barn skapar
storre majligheter for de
som har stérre omsorgs-
ansvar.

Ekologiska perspektiv

Koldioxidutslappen per
pkm ar betydligt lagre for
kollektiva transportmedel
an biltrafik.

Overflyttning méaste ske fran
biltrafik.

Koldioxidutslappen per
pkm ar betydligt 1agre for
kollektiva transportmedel
an biltrafik. Effekterna
frAmst i tatorter/stader.

Overflyttning méste ske fran
biltrafik.

Vid minskad personbils-
trafik minskar forore-
ningar totalt satt.

Buller Svagt positivt Aven jarnvag ger ifran Folja Riktlinje Landskap och
(God bebyggd sig buller men ett trans- | skapa stora frizoner for djur
miljo) portsystem som anvénds | och vaxter.
mer effektivt ger ifran sig
mindre buller vilket ar Vilka bussar som anvands
positivt fér djur och vax- | och hur infrastruktur ser ut
ter. Bullernivaer for man- | paverkar bullernivaer.
niskor i tatort minskar
ocksa.
Ett rikt vaxt- och Osaker riktning Bade jarnvag och vag ar | Folja Riktlinje Landskap och

djurliv

negativa barriarer for mil-
jon. Ett transportsystem
som anvands mer effek-
tivt och ger ifrdn mindre
buller och féroreningar
totalt satt ar positivt for
djur och vaxter.

skapa stora frizoner for djur
och vaxter.
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Ekonomiska perspektiv

Skatteintakter

Utokade arbets-
marknads-regioner

Osakert utfall

Svagt positivt

Overflyttning fran bil ger
mer effektiv anvandning
av total energi men
ocksa effektivare an-
vandning av kollektivtra-
fik eftersom det idag
finns ledig kapacitet i kol-
lektivtrafiksystemet.

Farre resor med bil ger
mindre vagslitage

Battre resrelationer till
fler malpunkter kan ut-
Oka arbetsmarknadsreg-
ioner generellt.

Forskningen ar inte helt en-
tydig, det finns indikationer
pa att det snarare ar en at-
gard som andrar det relativa
konkurrensférhallandet mel-
lan regioner/omraden.

Attraktivitet

Svagt positivt eller
beror till stor del
pa utformning

Fler och battre alternativ
bidrar till en mer attraktiv
region. Stader med
mindre biltrafik ar ocksa
mer attraktiva.

For attraktiva stationsorter
behdvs en bredare sam-
hallsplanering.

Plats kan frigéras fram-
forallt i storre stader
samtidigt som tréngsel
minskar nar bilarna blir
farre.
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