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Forord

Maria Bratt Borjesson, professor i transportekonomi vid Sta-
tens vig- och transportforskningsinstitut (VT1), visariforelig-
gande rapportatt transporter trendmissigt har 6kati modern
tid. Samtidigt méste utslippen frin transportsektorn minska
kraftigt for att na 6verenskomna klimatmal. En utmanande
ckvation att fa ihop. I rapporten diskuterar hon dirfor vilka
atgdrder som dr effektiva for att minska utsldppen fran trans-
portsektorn och hur politiken bor agera.

Rapporten utgor en del av sNs forskningsprojekt Hallbar
samhillsbyggnad. Projektet dmnar ta fram ny kunskap om
hur den byggda omgivningen kan forbittras givet samhillets
forindrade demografiska och tekniska forutsittningar. Det dr
SNs forhoppning att rapporten ska ge ny kunskap och bidra
till diskussioner om transportsektorns framtid. Forfattaren
svarar sjilv for analys, slutsatser och forslag. SNs som orga-
nisation tar inte stillning till dessa. NS har som uppdrag att
initiera och presentera forskningsbaserade analyser av viktiga
samhallsfragor.

Projektet har mojliggjorts genom bidrag fran en referens-
grupp som ocksi foljer forskningsprojektet. Referensgruppen
bestir av Boverket, Byggforetagen, E.ON., Einar Mattsson,
Ellevio, Infrastrukturdepartementet, Installatorsforetagen,
Jernhusen, jM, Kommuninvest, Linsforsikringars forsk-
ningsfond, Nacka kommun, Newsec, Ramboll, Region Stock-
holm, Sjunde Ar-fonden, Skandia, Svenska Byggnadsarbe-
tareforbundet, Svenskt Niringsliv, Trafikverket, Transport-
foretagen, Tagforetagen, White Arkitekter och Volvo Bussar.
Robert Lundmark, professor i nationalekonomi vid Lulea
tekniska universitet, dr SNS vetenskapliga rads representant
i referensgruppen och Kerstin Gillsbro, vd for Jernhusen, dr



gruppens ordforande. Forfattaren har fatt manga virdeful-
la synpunkter pa utkast till rapporten frin referensgruppens
medlemmar.

Johan Holmgren, professor i transportekonomi vid
Hogskolen i Molde, har vid ett akademiskt seminarium lim-
nat konstruktiva synpunkter pa ett manus till rapporten.

Stockholm i juni 2020

Thérese Lind
forskningsledare, SNS



Sammanfattning

Utslidppen av vixthusgaser frin transportsektorn okar, bide
i Sverige och i EU. Visserligen minskar utslippen for inrikes
transporter i Sverige. Men minskningen gar lingsamt 1 for-
héllande till riksdagens mal att koldioxidutslippen frin inrikes
transporter (undantaget flyget) ska minska med 70 procent till
2030 relativt 2010 drs nivd. Minskningen sker dessutom hu-
vudsakligen genom omfattande anvindning av biodrivimedel.
Problemet iratt det rdder stor brist pa biodrivmedel som inte
konkurrerar ut livsmedelsproduktion eller baseras pd palm-
oljeprodukter, vilka bidrar till avskogning i Indonesien och
Malaysia och dirmed kan bidra till stérre utslipp av koldioxid
dn fossil diesel. Redan nu baseras en tredjedel av den svenska
konsumtionen av biodrivmedel pa palmoljeprodukter.

Att brinsleférbrukningen 6kari transportsektorn kan tyck-
as mirkligt med tanke pd ambitiosa politiska sektorsmal, 6kad
brinsleeffektivitet i fordonen, hog beskattning av drivmedel
och en uppsjo av andra dtgirder, som satsningar pa kollektiv-
trafik, jirnvdg och cykelbanor. Syftet med foreliggande rap-
port dr att besvara tre frigor:
> Varfor okar trots allt brinsleforbrukningen i transportsek-

torn?
> Hur effektiva ir olika dtgirder for att minska utslippen frin

transportsektorn?
> Hur bor politiken hantera utslippen frin transportsektorn?

Transporterna 6kar av tva skil

En anledning till att det édr svirt att minska utslippen fran
just transportsektorn dr en trendmissig 6kning av transporter
over huvud taget. Mellan 2010 och 2018 6kade trafikarbetet,
antalet korda kilometer, med personbil med 9 procent. Un-
der samma period 6kade resandet med kollektivtrafik med 29



procent och lastbilarnas trafikarbete med 17 procent. Befolk-
ningen okade visserligen ocksd med 9 procent, men det ter
sig osannolikt att nyanlinda har bidragit sirskilt mycket till
okningen av bilresandet (ddremot kan de sikert ha bidragit
till 6kat resande med kollektivtrafik).

Resande och transporter 6kar 6ver tid av tva skil. Detenadr
att vilstindet 6kar; vi fir mer pengar att ligga pa transporter.
Vi kan investera i bdttre infrastruktur och smartare tekniska
l6sningar for alla transportslag. Vi har rad att utveckla allt
bekvimare, sikrare och energieffektivare fordon. Kunder ir
villiga att betala for snabbare leveranser, vilket okar lastbil-
stransporterna. Nir vilstandet okar, 6kar ocksd efterfrigan
pd varor och tjdnster, vilket i sin tur 6kar persontransporter
och godstransporter.

Detandraskilet dratt vilever i en allt mer kunskapsbaserad
och specialiserad ekonomi. Transporter okar tillgingligheten
mellan individer och foretag, vilket skapar ekonomiska for-
delar. Okade pendlingsavstind gor att arbetstagarnas kom-
petenser kan matchas bittre mot specialiserade arbetsgivare.
Transporter underlittar ocksd kunskapsspridning och utbyte
av idéer, kreativitet och innovationer, vilket 6kar produkti-
viteten. Transporter forbittrar foretagens tillginglighet till
underleverantorer och marknader, vilket 6kar produktivite-
ten genom Okade mojligheter till specialisering och diversi-
fiering. Transporter underlittar specialisering av konsumtion
och produktion av tjinster. Okade lastbilstransporter drivs
av okade varuvirden, och behov av snabba leveranser okar
just-in-time-leveranser. I stort sett alla dessa mekanismer blir
starkare ju mer kunskapsintensiv och hogspecialiserad ekono-
min blir. Vikan alltsd anta att de vixer 6ver tid. Det finnsinget
skil att tro att transporterna skulle sluta 6ka.

Den o6kade tillgingligheten leder till att produktivitet och
vilstand 6kar, sd att vi fir in mer resurser till transporter. Och
bittre transporter okar tillgingligheten 4n mer. Spiralen ir
alltsd sjalvforstirkande 6ver tid. Den dr sjdlva grunden till den
enorma vilfirdsokning vi sett de senaste drhundradena.

Myndigheter forordar transporteffektivt
samhille ...

Klimatpolitiska ridet, Trafikverket och fem 6vriga berorda
myndigheter forordar ett transporteftektivt samhille som
ytterligare verktyg for att nd riksdagens mdl att minska kol-
dioxidutslippen frin transportsektorn. Ett transporteftektivt
samhille, menar de, kan dstadkommas genom en funktions-
blandad tit planering och genom att en del vigtransporter
undviks eller ersitts med andra transportslag eller digital
kommunikation (till exempel distansarbete och digitala, res-
fria moten). Det ligger mycket klokt i att genom en tit och



funktionsblandad planering forsoka forbittra tillgiangligheten
utan att 6ka resandet. Personer som bor titt i flerfamiljshus
reser kortare avstind och mindre med bil dn de som bor i
glesare villabebyggelse.

... men det fungerar daligt i praktiken

Rapporten visar att det emellertid finns flera hinder for det
transporteffektiva samhillet. Att minska bilresandet genom
fortitning fungerar inte alltid och tar dessutom ling tid. For
detforstaligger den befintliga bebyggelsen dir denligger, och
tillkommande bebyggelse ir ritt marginell pa ett decenniums
sikt. Dessutom vill ménga, i alla delar av landet, bo i villa och
den 6kande andelen skyddad mark i Sverige forsvirar ocksa
fortitning. Det finns heller inget starkt forskningsstod for att
fler resor med andra transportslag — tig, kollektivtrafik och
cykel — eller mer digital kommunikation, verkligen leder till
ndgon storre minskning av bilresandet.

Svértattersitta bil med
andra transportslag

Forbittrad kollektivtrafik och investeringar i jirnvigs- och
cykelinfrastruktur leder huvudsakligen till mer resande och
paverkar normalt inte bilresandet sa mycket. Cyklingen okar
visserligen i centrala Stockholm, men har sedan 1990-talet
minskat kraftigt pa nationell niva, mest bland ungdomar vil-
ket inte bidar gott infor framtiden. Overflyttning av gods-
transporter till jirnvig fungerar endast pi avstind lingre dn 30
mil —men bara 8 procent av transporterna med tunga lastbilar
dr lingre dn sa. Valet av transportslag beror frimst pa varu-
virden och tidsvirden for gods.

Drivmedelsbeskattning effektivt
men kostsamt

Det mest kostnadseffektiva sittet att minska utslippen fran
transportsektorn pa kort sikt dr att hoja koldioxidskatten
pé drivmedel. Men priset pa koldioxid dr redan hogre i vig-
transportsektorn édn i andra sektorer, vilket talar mot 6kad
drivmedelsbeskattning. Energi- och koldioxidskatten for
bensin ir drygt 2,50 kronor per kilo, och till det kommer
fordonsskatt och andra styrmedel och regleringar. Priset pa
koldioxidutslipp inom EU:s handelssystem for utslippsrit-
ter uppgir till omkring 0,2 kronor per kilo. Det innebir att
kostnaden for ytterligare utslippsminskningar ir drygt tio
ganger hogre i vigtransportsektorn. Dessutom missgynnar



hoga drivmedelsskatter manga minniskor, speciellt boende
utanfor titorterna, de som bor lingt ifrin en storre centralort
och barnfamiljer.

Att manga vigtransporter genomfors trots den forhallan-
devis hoga beskattningen visar hur svart det ir att flytta 6ver
vigtransporter till andra transportslag. For merparten av da-
gens bilresor och vigtransporter finns inga lika attraktiva al-
ternativ. Ur kostnads- och fordelningssynpunkt dr det dirfor
olyckligt att just transportsektorn har ett specifikt sektorsmal
forutslippsminskningar. Sektorsmalet minskar den flexibilitet
som dr sa viktig for att kostnadseftektivt minska de totala ut-
slippen. Det tarinte hinsyn till att det finns betydligt billigare
sdtt att minska utsldpp av vixthusgaser i andra sektorer.

Elektrifiering en 16sning — men tar tid

Elektrifiering av vigtransporter ir pa sikt det enda realistiska
sittet att kraftigt minska utslippen frin transportsektorn.
Visserligen kan biodrivmedel spela en viktig roll for att minska
utsldppen frin vigtransportsektorn i Sverige pé kortare sikt.
Men forhela EU och globalt blir det svirare. P lingre sikt kan
detdessutom vara bittre attanvinda de biodrivmedel som kan
tillverkas héllbart till flyg som ir svarast att elektrifiera. Men
clektrifieringen av vigtrafiken kommer att leda till minskade
statliga intikter frin drivmedelsskatter, och det kommer att
ta ling tid eftersom de personbilar som siljs idag kommer
att koras i ytterligare 1520 dr. For tunga fjirrtransporter kan
elvigar vara en l6sning.

Kilometerskatt for elbilar?

Brinslekostnaden for elbilar dr lig liksom beskattning avdem.
Av dessa skil dr det flera som argumenterar for nigon form av
kilometerbeskattning av litt trafik. Men det finns dtminstone
tvi invindningar. Den ena ir att system- och 6vervaknings-
kostnaderna for en rikstickande kilometerskatt skulle bli ho-
ga, speciellt om Sverige introducerar detta som pionjirland.
Detbetyderatt en kilometerskatt inte vore vidare effektivsom
fiskal skatt. Den andra invindningen dr att elbilar inte bidrar
till utslippen; de smd utslippen frin svensk elproduktion irin-
ternaliserade i EU:s handelssystem med utsldppsritter, EU ETS
(Emissions Trading System). Detta eliminerar i stort sett mo-
tivet for att beskatta elbilen hogre in vad dagens energiskatt
pd el medfor och for en fordonsskatt, sa linge det inte rader
tringsel och forutsatt att man utgér frin den av riksdagen be-
slutade principen att vigtrafiken ska betala den samhillseko-
nomiska marginalkostnaden. I omriden med tringsel ir par-
keringsavgifter och tringselskatter braverktyg. Men eftersom



tringsel frimst forekommer i rusningstid i vira storstider,
vilket berér mindre dn 10 procent av bilresornai Sverige, dr det
inte sikert att samhillsekonomiskt optimala tringselskatter
skulle generera sa stora intikter i ssmmanhanget. Hur stor
och utbredd tringseln skulle bli med en fullt elektrifierad for-
donsflotta dr dnnuinte studerat. Det gar ocksd att differentiera
fordonsskatten mellan boende i titorter och boende utanfor
titorter, dven om grinsdragningen kan vara svar.

Trots bortfallet frin drivmedelsskatten skulle dagens in-
tikter frin vigtrafiken ticka det offentligas kostnader for
den, forutsatt att subventioner och skattelittnader till elbilar
slopades. Men de skulle inte ticka det offentligas nuvarande
kostnader for kollektivtrafik och jirnvig.

Vem bor betala for jarnvig, kollektivtrafik
och elektrifiering?

Hur samhillet ska hantera bortfall frin drivmedelsskatter och
vilket ansvar individer, ndringsliv och det offentliga har for
clektrifiering av vigtransporter idr naturligtvis ytterst en poli-
tisk friga. Men det kan underlitta for viljare och beslutsfattare
att klargora olika principer for beskattning och subventioner
i transportsektorn. Fram till 1980-talet var det en principiell
rittvisefrdga att varje transportslag skulle balansera utgifter
motintikter, det vill siga att utbyggnaden och underhéllet av
viginfrastrukturen skulle betalas av de som nyttjar infrastruk-
turen och inte dvriga. Overfort till dagens kontext skulle det
kunna innebira att det dr bilisterna sjilva som ska betala for
elektrifieringen av transportsystemet. Det skulle ocksd inne-
bira att brukarna av jirnvigen och sjofarten ska bidra mer till
statens kostnader for dessa transporter genom hojda banav-
gifter, hamn- och slussavgifter eller farledsavgifter.

Idag har staten tagit pa sig ett stort ansvar for elektrifie-
ringen av fordonsflottan genom bonusar och skattelidttnader
tor elbilar och investeringsstod till privata laddningspunkter.
Visst kan det finnas skil for staten attinitialt hjdlpa marknaden
patraven, eftersom det ofta finns ett motstind hos konsumen-
teratt ta till sig ny teknik. Att vilja en elbil dr fortfarande dyrare
och kan innebira ett storre risktagande. Elektrifieringen av
vigtrafiken utmirks dessutom av systemeffekter, vilka innebir
att nyttan av att ta till sig den nya tekniken vixer i takt med
systemets utbredning, till exempel fler laddmojligheter lings
vigarna. Men det finns en uppenbar risk att skattemedlen
inte fir 6nskad effekt eller anvinds till inkop av fordon som
dnda skulle ha silts, speciellt med tanke pa EU:S utslippskrav
pé fordonstillverkarna. Av det skilet bor stodet utvirderas
efter hand och trappas ned i takt med att elbilarna faller i pris.
Statens viktigaste uppgift r att ta ett ansvar for utbyggnad
av elniten lings vignitet. Marknaden kommer inte att klara



dettasjilvjust forattdetta elndt utmirks av skal- och systemef-
fekter. Med skaleffekt avses att genomsnittskostnaden sjunker
med antalet anvindare. Den kapacitet som elniten har lings
det svenska vignitet idag ricker inte for en fullt elektrifierad
fordonsflotta. Det kommer till exempel att vara fi som vill
ha enbart en elbil om det inte finns garanterat tillgingliga
laddmaojligheter lings vigen till fjillen, dven under sportlovs-
veckan. Diremot bor det offentliga vara observant pé att inte
finansiera sadant som marknaden 4nda skulle ha investerat i.
Viser redan hur en del privata aktorer, som snabbmatskedjor
och livsmedelsbutiker, erbjuder laddningsmajligheter.



I. Inledning

Ett vil fungerande transportsystem ir en forutsittning for
vilstand, vilfird, samhillsliv och mellanminsklig kontakt
och omsorg. Transportsystemet skapar kontaktytor mellan
minniskor och grupper i samhiillet, och forutsittningar for
nya moten, mellan familj och vinner samt i féreningsliv, fri-
luftsliv, idrott och kulturliv. Ett fungerande transportsystem
ir ocksd en forutsittning for god tillvixt i alla andra sektorer
av ekonomin.

Men transportsektorn stir ocksa for stora utslipp av koldi-
oxid. Ar 2017 stod utslippen av vixthusgaser fran transport-
sektorn for 43 procent av de totala utslippen i Sverige. Mot-
svarande siffra for EU dr 29 procent. Dessutom har utslippen
fran transportsektorn trendmissig 6kat under efterkrigstiden
(med undantag for perioder av ekonomisk kris). Globalt stod
utslippen fran transportsektorn for 24 procent av de totala
utslippen 2018, men utslippen fran transportsektorn okar
snabbare in de totala utslippen; 2010-2018 6kade utslippen
frin transporter med 14 procentivirlden, medan de totala ut-
slippen 6kade med 9 procent (IEA,2019a,2019b). Utslippen
fran transportsektorn 6kar snabbast i Kina, men de sjunker
inte i ndgon del av virlden (1EA, 2019b).

De stora och 6kande koldioxidutslippen fran transportsek-
tornr ett skil till att riksdagen tilldelat transportsektorn, som
enda sektor, ett specifikt mal for utslippsminskningarna. En-
ligt detta maél ska koldioxidutslippen fran inrikes transporter
(undantaget flyget) minska med 70 procent till 2030 relativt
2010 drs nivd. Parisavtalet, som EU skrivit pa for medlemssta-
ternas rikning, dr en limplig utgangspunkt for att sitta detta
madl i sitt ssmmanhang. Inom ramen for Parisavtalet har EU
dtagitsig utslippsminskningar pd 40 procent till 2030 jaimfort
med utsldppsnivan dr 1990. Minskningarna ska ske dels inom
EU:s handelssystem med utslippsritter (Emissions Trading
System, EU ETS), dels inom de icke-handlande sektorerna,



ESR (Effort Sharing Regulation), det vill siga de sektorer som
inte ingdr i EU ETS. Hir ingdr férutom inrikes transporter
ocksd jordbruk och arbetsmaskiner. Minskningarnainom ESR
har férdelats mellan medlemslinderna med utgangpunkt fran
BNP. Sverige och Luxemburg har det tuffaste mélet: att minska
utslippen med 40 procent till 2030 jimfért med 2005. Men
Sverige har valt att sitta dven ett dn tuffare mal: att inom
ESR-sektorn minska utslippen med 59 procent till 2030 jim-
fort med 2005

Minus 70 procent-milet for transportsektorn betyder att
transportsektorn ska minska utslippen med 66 procent under
perioden 2015—2030, vilketisin tur innebir att 6vriga delar av
ESR-scktorn endas behover minska sina utslipp med 8 procent
under samma period (Hassler m.fl., 2020). En relevant fraga
dr givetvis varfor transportsektorn har dlagts att minska sina
utslipp sd mycket mer din de 6vriga sektorernainom ERS, trots
att dess utslipp redan dr hirdare beskattade dn utslipp i andra
sektorer. Ett svar pd den frigan kan vara att transportsektorns
mojlighet att flytta utomlands dr begrinsad i jimforelse med
mycket annan produktion.? Ett annat svar kan vara att trans-
porter dr, s attsiga, synliga utslipp. De ligger nira viljare och
dr ldtta att forstd — néstan alla kan se en direkt koppling mellan
utslippen och sitt eget beteende.

De svenska utsldppen frin inrikes transporter har verkligen
ocksd minskat med 19 procent 2010-2018. Men minskningen
gir lingsamt i forhéllande till vad som behovs for att na riks-
dagens mal. Minskningen har dessutom huvudsakligen skett
genom omfattande anvindning av biodrivmedel. Problemet
drattdetriderstor brist pa biodrivmedel som inte konkurrerar
ut livsmedelsproduktion eller baseras pa palmoljeprodukter.
Redan nu anvinder Sverige ensamt §5 procent avall HVO (bio-
diesel) som producerasi Europa och 30 procentav den globala
produktionen (SPBI, 2019). 49 procent av detta dr baserat pa
palmoljaeller dess biprodukter (Energimyndigheten, 2019a),
vilka kan bidra till avskogning i Indonesien och Malaysia. Dir-
med riskerar biodiesel att bidra till storre utslipp av koldioxid
in fossil diesel (Energimyndigheten, 2019b; European Com-
mission, 2019).

Aven EU har ett specifikt utslippsmal for transportsektorn,
men trots detta 6kar utslippen frin transportsektorn inom EU.
Att brinsleforbrukningen okar i transportsektorn kan tyckas
mirkligt med tanke pd ambititsa politiska sektorsmail, 6kad
brinsleeffektivitet i fordonen, hog beskattning av drivmedel
och en uppsjo av andra dtgirder, som satsningar pa kollektiv-
trafik, jirnvig och cykelbanor. Syftet med foreliggande rap-
port dr dirfor att besvara tre fragor:

I. Vad beror den 6kade brinsleférbrukningen pd??
2. Hur effektiva ir olika dtgirder for att minska utslippen frin
transportsektorn?

1. Detta motsvarar det svenska
klimatramverkets mil om 63
procents utslippsminskning til
2030 jimfort med 1990
(Klimatpolitiska ridet, 2019).

carbon leakage som finns i
minga sektorer och som betyd
att en policy medfor att
verksamheter och didrmed
utsldpp flyttar till linder dir
motsvarande policy inte finns.

3. Okad brinsleforbrukning kan

1

. Detta idr ett exempel pé sé kallad

cr

leda till hogre koldioxidutslipp i
virlden, dven om en stor del av

brinslet dr biodrivmedel.
Biodrivmedel som ger upphov
till Iiga utsldpp ér en bristvara i
virlden.



3. Hur bor politiken hantera utslippen fran transportsektorn
for att minska dem mest effektivt?

Kapitel 2 visar att utslippen av vixthusgaser fran transport-
sektorn okar, bade i Sverige och i EU, med undantag for in-
rikes transporter i Sverige. Kapitel 3 forklarar vad som driver
okningen av bilresor 6ver tid.

Kapitel 4, 5 och 6 besvarar friga tva: hur effektiva olika
itgirder for att minska utslippen ir. Atgirder som tas upp i
kapitel 4 dr fortitning, distansarbete och resfria moéten samt
satsningar pd alternativa firdslag som jirnvig, kollektivtrafik
och okad cykling. Kapitel § beskriver effekten av olika typer av
ckonomiska styrmedel — bland annat drivmedelsbeskattning,
bonus malus-systemet, forminsbeskattning, subventioner av
elbilar och EU:s utslippskrav—samt hur kostnadseffektiva de ir.

Eftersom det dr dyrt och svirt att minska vigtransporterna
handlar kapitel 6 om elektrifiering av vigtransporterna som
detendasittetatt kraftigt minska utslippen frin transportsek-
torn pd lang sikt. Hir framkommer dven att det, med dagens
beskattning, skulle leda till minskade statliga intikter fran
drivmedelsskatter och liga korkostnader. Kapitlet analyserar
dirfor dven motiven till att inféra kilometerskatter for elbilar.
Slutligen diskuteras i kapitel 6 hur ansvar och kostnader for
elektrifieringen av vigtransportsektorn bor fordelas mellan
det offentliga och det privata.

Frigan om biodrivmedel som ett effektivt sitt att minska
utslippen fran transportsektorn, via en utokad reduktions-
plikt,* dr frimst en fraga om tillgingen pa biodrivmedel och
hur stora utslipp de ger upphov till. Biodrivmedel kan ge
upphov till utslipp genom bade avskogning och 6kade uttag
av skogsmarkens kolforrad samt under tillverkningsproces-
sen. Potentialen for 6kad svensk produktion av biodrivmedel
med ldga utsldpp utreds pd andra hall och tas inte vidare upp i
denna rapport (Energimyndigheten, 2019a, 2019¢; Grahn &
Hansson, 2020; Kageson, 2019; Konjunkturinstitutet, 2019).

I skrivande stund hirjar coronakrisen och minniskor har
avrdtts fran resande till jobbet och andra aktiviteter, mellan
regioner inom Sverige och till utlandet. Resultatet har bli-
vit kraftigt minskad trafik. Biltrafiken har rasat i hela landet,
liksom antalet resenirer i tagtrafiken och kollektivtrafiken.
Intikterna har dirmed fallit f6r kommersiella trafikforetag,
som erbjuder resor med buss, tig och flyg och pd sjon, liksom
for offentliga kollektivtrafikhuvudmain. Riktigt hirt har flyget
drabbats. De sista veckorna i mars hade flygtrafiken pd svens-
ka flygplatser gatt ner med 70-90 procent, med omfattande
varsel och permitteringar som foljd (Jensen 2020; Laveborg
2020; Nordlund 2020; TT 2020).

4. Reduktionsplikten stiller krav
att alla drivmedelsleverantérer
arligen minskar utslippen av

pa

vixthusgaser frin framstillning
av drivmedel (bensin och diesel)

till en viss nivd.



Viruset har givit upphov till en ekonomisk kris fér manga
kommersiella transportforetag. Aven om krisen inte pa nigot
sdttorsakats av problemi transportsystemen si har den giviten
insikt om vad som hinder i samhillen dir méinniskor inte vill
cller kan resa. Det dterstdr att se om erfarenheterna av sidant
som mindre flygresande och mer distansarbete paverkar vira
resmonster ocksd pa lingre sikt. Det kommer givetvis att pa-
verkas av hur de kommersiella transportféretagen klarar den
ekonomiska krisen pd kort och pa ling sikt.



2. Utslappsmal
1transportsektorn

2.1 Utsldpp avvixthusgaser
itransportsektorn

Figur 1 visar hur utslippen av vixthusgaser frin den svens-
ka transportsektorn har utvecklats mellan 1990 och 2018. Ar
2018 stod inrikes transporter for §9 procent av de totala ut-
slippen fran transportsektorn. Vigtrafiken stod i sin tur fér 92
procent av utslippen av vixthusgaser fran inrikes transporter
(undantaget militira transporter), flyget stod for 3 procent
och sjofarten stod for de resterande § procenten.

Utsldppen franinrikes vigtransporter minskade med 11 pro-
cent mellan 1990 och 2017. Samtidigt minskade utslippen
frin inrikesflyget med 19 procent och frin inrikes sjofart med
47 procent. Aven om utslippen av vixthusgaser frin inrikes
transporter 2017 var ligre 4n 1990, 6kade de svagt frin 1990
och fram till den ekonomiska krisen 2008. Forst direfter har
de minskat. Minskningen av utslippen dren nirmast efter den
ekonomiska krisen beror delvis pd minskat transportarbete
till f6ljd av ekonomisk nedging och hoéjda drivmedelspriser.
Men efter 2010 6kade transportarbetet igen. Minskningen
efter 2010 forklaras till storsta delen av en 6kad anvindning
av biodrivimedel i Sverige. Andelen biodrivmedel 6kade frain
2,2 procent av energiforbrukningen for inrikes transporter
ar 2005 till 19 procent dr 2018 (SPBI, 2020), och har 6kat
ytterligare sedan dess. Dessutom har utslippen 6ver ling tid
dimpats pd grund av forbittrad brinsleeffektivitet. Till ex-
empel sjonk det genomsnittliga koldioxidutslippet f6r nya
personbilar silda i Sverige frin 193,78 gram per kilometer ar
2005 till 122,24 gram per kilometer ar 2018 (Transportsty-
relsen, 2020).

Riksdagens mél att minska koldioxidutslippen fran inrikes
transporter (undantaget flyget) med 70 procent till 2030 re-
lativt 2010 drs niva dr utmirkt med en streckad linje i figur 1.



Utsldppen har redan minskat med 18 procent, frimst pa grund
av okad anvindning av biodrivmedel, men det ir fortfarande
lingt till maluppfyllelse. Den 6kade anvindningen av biodriv-
medel styrs till stor del av reduktionsplikten, som innebir att
utslippen frin diesel minskas med 21 procent och utslippen
frin bensin med 4,2 procent, genom inbladning av biodriv-
medel, fram till 2020. Energimyndigheten foreslir en kraftigt
okad anvindning av biodrivmedel, via reduktionsplikten, for
att oka chanserna att na malet (Energimyndigheten, 2019b).

Till skillnad frin utslippen av vixthusgaser fran inrikes
transporter, har utslippen av vixthusgaser fran utrikes trans-
porter 0kat dven under de senaste dren. Sjofarten stdr for runt
tre fjirdedelar av utslippen av vixthusgaser fran utrikes trans-
porter och flyg for en fjirdedel. Utsldppen frian bada trans-
portslagen har 6kat, men sjofartens utslipp okar snabbast.

Figur 2 visar i stillet transportsektorns andel av de totala
utslippen av vixthusgaser i Sverige mellan 1990 och 2018. Ar
2018 niddde andelen for hela transportsektorn 4.4 procent.
Andelen har okat sedan 1990, bdde for inrikes och utrikes
transporter. For inrikes transporter beror den 6kande ande-
len utsldpp enbart pd att utslippen har minskat mer i andra
sektorer.’ Men for utrikes resor ér skilet dven 6kande utslipp
pd absolut nivd, framforallt frin sjofarten.

Om vijaimfor de trender som svenska vixthusgasutslipp vi-
sar med trenderna pd EU-niva framtrider delvis olika monster.
Transportsektorns totala utslipp utgjorde bara 29 procent av
utsldppen av vixthusgaser i EU 2017 (se figur 3), jimfort med
43 procentiSverige. Samma dr stod inrikes transporter for 22
procent av utslippen i EU men fOr 32 procent av utsldppen i
Sverige. De hogre svenska andelarna beror frimst pd att Sve-
rige har ligre utslipp i andra sektorer, men Sverige har ocksé
nigot hogre utslipp av vixthusgaser frin transportsektorn
per capita dn EU-genomsnittet. Det beror uteslutande pd att
Sverige har mer dn dubbelt si hoga utslipp av vixthusgaser
frin internationell sjofart per capita. For inrikes transporter
har Sverige ligre utslipp av vixthusgaser per capita dn ovriga
EU, och for utrikesflyg ligger svenska utslipp per capita precis
ilinje med EU:s genomsnitt.

Utsldppen inom EU uppvisar en stadig okning av trans-
portsektorns andel av de totala utslippen av vixthusgaser
frin bide inrikes och utrikes transporter. Det beror delvis pa
minskningar av utslipp i andra sektorer, men figur 4 visar att
ocksa den absoluta nivan av utslippen av vixthusgaser inom
EU har okat nistan oavbrutet sedan 1990, frin bide inrikes
och utrikes transporter. Att utslippen fran inrikes transporter
inte minskat de senaste dren i EU beror pa att anvindningen
av biodrivmedel ir betydlig ligre idn i Sverige.

Inom EU har méinga en betydligt mer negativinstillning till
biodrivmedel dn beslutsfattare i Sverige. Skepsisen beror pd att
odlingen av grodor for framstillning av biodrivmedel riskerar

5. Ovriga sektorer ir produktan-

vindning, avfall, arbetsmaskiner,

uppvirmning av bostider och
lokaler, el och fjarrvirme,
jordbruk och industri.
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attkonkurrera utlivsmedelsproduktion eller bidra till avskog-
ning, bade i och utanfér Europa. Det handlar specifikt om en
negativinstillning till palmoljeprodukter, eftersom de medfor
avskogning i Indonesien och Malaysia och didrmed kan leda
till storre utslipp av koldioxid dn fossil diesel (European Com-
mission, 2019). Tva tredjedelar av den svenska konsumtionen
av biodrivimedel bestirav HvO. Runt hilften av Hvo:n baseras
pd palmoljeprodukter (Energimyndigheten, 2019b).

Drygt 85 procentav det biodrivmedel som anvindsiSverige
ir biodieslarna HVO och FAME. De produceras i princip ute-
slutande pa rdvaror som ir producerade utanfor Sverige. Det
gor att det heller inte skulle vara mojligt for 6vriga EU-linder
att folja Sveriges exempel — Sverige importerar helt enkelt en
sd stor del av det biodiesel som finns inom EU att resterande
biodrivmedel inte skulle ricka s lingt i andra EU-linder.

Aven EU har som malsittning att minska utslippen av vixt-
husgaser fran transportsektorn. Milen dr markerade med
streckade linjer i figur 4. Till 2030 ska utslippen frin inrikes
transporter och internationellt flyg ha minskat med 20 pro-
centjimfort med 2008 drs niva. Till dr 2050 ska de ha minskat
med 60 procent jaimfort med 1990 drs niva. Milen ska upp-
nds pd anda sitt in genom anvindning av biodrivmedel, till
exempel genom effektivisering av motorer och elektrifiering.
Utslippen har dock 6kat pé senare ar. Internationell sjofart
har ett separat mal, enligt vilket utslippen av vixthusgaser ska
minska med 40 procent till 2050, jaimfort med 2005 drs niva.
Men utslippen 6kar dven fran sjofarten.

2.2 Transportsektorns mal

FN:s klimatkonvention betonar betydelsen av att klimatpoliti-
ken utformas si att den samhillsekonomiska kostnaden for ut-
slippsminskningarna minimeras. Aven om olika sirintressen
kortsiktigt kan tjina pé en ineffektiv klimatpolitik, tjinar alla
langsiktigt pa en klimatpolitik som minimerar kostnaden for
varje utslippsmil, eftersom detta minskar resursforbrukning-
en. Mycket talar for att en klimatpolitik som vid varje tidpunkt
minskar utslippen till den ligsta samhillsekonomiska kost-
naden leder till den mest ambitiosa klimatpolitiken, eftersom
utslippsminskningen per krona dr maximal. Dessutom ir det
sannolikt littare att lingsiktigt fa stod frin medborgare for
en kostnadseftektiv klimatpolitik, eftersom den totala uppoft-
ringen for en given utslippsminskning minimeras.

Det billigaste sittet att minska utslippen ir att sitta sam-
ma pris pa utsldpp i alla sektorer. Att alla utslippare ska mota
samma pris ir idén bakom en gemensam skatt péd koldioxid.
Ett gemensamt pris pd utslippsritter har samma effeke, vilket
dr finessen med EU:s system for handel med utsldppsritter, EU
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Figur 4. Territoriella utslapp koldioxidekvivalenter, miljoner ton per ar. Inrikes och
utrikes transporter i EU 1990-2017. Kalla: European Environment Agency (2019).
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ETS; den som vid varje given tidpunkt kan minska utslippen
till ligst kostnad dr den som kommer att gora det.

Forklaringen till att ett gemensamt pris pé utslipp mini-
merar den samhillsekonomiska kostnaden ir att det ger ut-
slipparna maximal flexibilitetialla dimensioner, angiende till
exempel vem som minskar utslippen (i vilken sektor, i vilket
land ochivilken region), pd vilket sitt som utslippen minskas
ochvid vilken tidpunkt som minskningarna genomfors. Flexi-
biliteten dr central, eftersom det dr aktorerna sjilva som har
kunskap om hur de billigast kan anpassa verksamheten for att
minska utslippen. Det dr samma aktor som har bade kunskap
och incitament att utveckla de smartaste l6sningarna. Pa det
sittet kommer samtliga minniskor och foretag att lingsiktigt
jobba mot samma mdl, utan att ens behova tinka pa det eller
ta reda pd hur stora utslipp olika beteenden ger upphov till.
Detta ger stora effekter.

OECD (2013) visar att beskattningen av koldioxidutslipp
varierar kraftigt mellan sektoreri Sverige, liksom inom OECD,
men att i princip alla linder beskattar transportsektorns ut-
slipp manga ganger hogre dn andra sektorers utslipp. Den
stora variationen i priset pa utslipp indikerar att det finns en
stor potential att effektivisera klimatpolitiken.

Att beskattningen av koldioxidutslipp dr si mycket hogre
i transportsektorn in i andra sektorer beror pa flera faktorer:
vigtrafik ger upphov till flera externa effekter 4n utslipp av
vixthusgaser, si som hilsofarliga utsldpp, tringsel, buller,
slitage pé infrastrukturen och trafikolyckor (se vidare avsnitt
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6.2). Men trafik beskattas ocksd for att finansiera utbyggnad
och vidmakthallande av transportsystemet, vilket var huvud-
skilet till beskattning nir drivmedelsbeskattning infordes i
Sverige och som fortfarande dr huvudskilet 1 USA. Vigtrafik
anses dessutom ofta vara en bra generell skattebas (om dn
smal), eftersom den har forhallandevis lig efterfrigeelastici-
tet och begrinsade mojlighet att flytta mellan linder, risken
for carbon leakage dr alltsa lag. Den relativt liga efterfrage-
clasticiteten demonstrerar att det till de flesta bilresor och
vigtransporter som gors saknas lika attraktiva alternativ. Vig-
transporter erbjuder ofta bade storst flexibilitet och kortast
restid frin dorr till dorr.

Den forhallandevis hoga beskattningen av utslipp av vixt-
husgaser 1 transportsektorn indikerar att det dr dyrare att
minska utslippen dir dn i andra sektorer. Det vore alltsi mer
kostnadseffektivt att ligga mer resurser pd att minska utslip-
pen i andra sektorer och i andra linder. Ur det perspektivet
dr det olyckligt att just transportsektorn har ett specifikt sek-
torsmal betriffande utslippsminskningar. Sektorsmal minskar
dessutom den flexibilitet som dr sd viktig for att kostnadseffek-
tivt minska utslippen, enligt ovanstiende resonemang.

Ett tinkvirt exempel pa problem med ett specifikt mal f6r
transportsektorn lyfts fram av John Hassler med flera (2020).
De beriknar att ytterligare 1 krona per kilo koldioxid pé driv-
medelsskatten gerintikter som ricker till att med ccs-teknik®
fanga in koldioxidutslippen frin 27 industrianliggningar i
Sverige. Deinfingade utslippen skulle dd motsvara hela trans-
portsektorns koldioxidutslipp. De uppskattar kostnaden till
23 miljarder kronor per dr. En 6kning av drivmedelsskatten
pa I krona per kilo motsvarar runt 2,50 kr per liter diesel och
bensin.” Intikterna frin drivmedelsskatten var 47 miljarder
2017 och skulle 6ka med knappt 50 procent. Som jaimforelse
kan nimnas att nuvarande reduktionsplikt hojer ravarupriset
pé diesel vid pump med drygt 1 krona per liter, eftersom bio-
diesel dr dyrare dn fossil diesel.

Ettannat tinkvirt exempel pa problem med ett sektorsspe-
cifikt mél 4dr den straffavgift pa upp till 7 kr per kilo koldioxid
for den leverantorav drivmedel som inte uppfyller reduktions-
pliktens krav pd inblandning av biodrivmedel (Energimyndig-
heten, 2019¢).8 Den hoga straffavgiften innebir att priset for
koldioxidutslipp i den svenska vigtransportsektorn blir vald-
samt mycket hoge dniandralinder och sektorer. Detleder till
en snedfordelning av den knappa tillgangen pa biodrivmedel,
sd att de inte anvinds dir de effektivast kunde anvindas for att
minska utslippen.

6. Koldioxidavskiljning och
lagring, pa engelska Carbon
Capture and Storage (CCS).

7. Forutsatt att man bortser frin
reduktionsplikten som sinker

utslippen per liter.

8. Straffavgiften ir i dag s kronor

per kilo for bensin och 4 kronor

per kilo for diesel.
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3. Varfor okar utslippen
fran transportsektorn:?

3.1 Sjélvforstirkande spiral

Det forsta kapitlet visar att utslippen fran transportsektorn
okat under ling tid, trots allt mer effektiva motorer och stora
investeringar i tig- och kollektivtrafik. Det beror pd att trans-
porterna trendmissigt okar over tid, for bide personer och
gods. Figur 5 och 6 visar hur person- och godstransporterna
okat sedan 1950 i Sverige. Trenden av 6kade transporter har
hallitisig lingre dn s4, i alla fall under ett par hundra dr. Tren-
den ir heller inte unik for Sverige, transporterna dkar over
hela virlden.

Notera att for bdde gods- och persontransporter 6kar ba-
de jarnvigs- och vigtransporter 6ver tid. Trenderna antyder
inte att det skulle finnas nigot negativt samband mellan jirn-
vigstransporter och vigtransporter, det vill siga att 6kade
jarnvigstransporter skulle minska vigtransporterna. I stillet
Okar det totala antalet transporter 6ver tid. Detta demonstre-
rar svirigheten med att forsoka minska vigtrafiken genom
att oka kollektivtrafik och jirnvigsresande. Men varfor okar
transporterna?

Resande och transporter 6kar over tid av tva skil, som dess-
utom forstirker varandra 6ver tid, enligt figur 7. Det ena ir
att vilstdndet i samhillet okar, vilket tillater att vixande re-
surser avsitts for att underlitta transporter. Vi kan investera
1 bittre infrastruktur och smartare tekniska 16sningar for alla
transportslag. Vi utvecklar och investerar i allt bekvimare,
sikrare och energieffektivare fordon: tig, bussar, bilar, lastbi-
lar, flygplan, batar och cyklar. Vi bygger ut vig- och spérnit.
Och nir inkomsterna okar ligger vi allt mer resurser pa bade
jobbresor och nojesresor; vi reser allt lingre under semestrar.
Kunder vars inkomster okar ir villiga att betala for snabba
hemleveranser, vilket 6kar lastbilstransporterna. Nar vilstdn-
det okar, okar ocksa efterfrigan pd varor och tjinster, vilket

25



i sin tur okar persontransporter och godstransporter, under
forutsittning att det inte bara dr varuvirdena som okar utan
ocksd godsvolymerna.

Det andra skilet till att resande och transporter okar dr
att vi lever i en allt mer kunskapsbaserad, specialiserad och
global ekonomi, dir tillginglighet, det vill siga transporter,
ger allt storre avkastning pa grund av agglomerationsfordelar
och handel. Handel leder till en mer effektiv resursalloke-
ring och ett bittre utnyttjande av komparativa fordelar och
produktionsforutsittningar. Agglomerationsfordelar ir ett
samlingsnamn for de ekonomiska fordelar som uppstar nir
tillgingligheten mellan individer och féretag 6kar. De uppstir
genom mekanismerna som lite grovt kan delas in i delning,
matchning och lirande (Duranton & Puga, 2004.).

Delning innebir att fler kan dela pa offentliga och privata
faciliteter, varor och tjinster som ir for dyra for enskilda f6-
retag och konsumenter. Det kan vara infrastruktur, sportan-
liggningar, utrustningar, marknader, insatsvaror och risker.
Transporter forbittrar foretagens tillginglighet till underle-
verantorer och marknader, vilket 6kar produktiviteten genom
forbittrade mojligheter till specialisering och diversifiering
(Krugman, 1991). En mer specialiserad varuproduktion, ge-
nom outsourcing och produktdifferentiering, 6kar bide linga
och korta transporter. Aven specialisering av konsumtion
och produktion av tjinster okar, vilket leder till lingre resor.
Okade varuvirden okar just-in-time-leveranser, vilket leder
till 6kade lastbilstransporter.

Om en individs kompetens kan matchas bittre mot en
specialiserad arbetsgivare sd okar produktiviteten (Wheeler,
200I). Det underlittas givetvis av att arbetstagare kan scka
jobb inom storre omraden, vilket leder till 6kade pendlings-
avstind. Matchning mellan arbetstagare underlittas ocksa av
Okade kontaktytor i storre geografiska omriden, eftersom
detta i sig forstirker och vidgar nitverk i samhillet (Dust-
mann m.fl., 2016).

Lirande uppstir nir kontaktytorna 6kar mellan mianniskor
och foretag, eftersom det underlittar kunskapsspridning och
utbyte av idéer, kreativitet och innovationer, vilket 6kar pro-
duktiveten (Glaeser & Maré, 2001; Baum-Snow & Pavan,
2012).

I stort sett alla mekanismer — delning, matchning och li-
rande - blir starkare ju mer kunskapsintensiv och specialiserad
ekonomin blir. Det gor att agglomerationseffekternas bety-
delse viixer 6ver tid, vilket innebir att det blir allt viktigare att
kunna nd manga mélpunkter (oftast arbetsplatser). For att
kunna na fler arbetsplatser behéver man resa lingre (om den
rumsliga fordelningen av arbetsplatser inte dndras). Av det
skilet har bide pendlingsavstind och tjinsteresor blivit lingre
over tid. Men pendlingsavstinden har bara vuxit i smd och
mellanstorakommuneriSverige (figur 8). I storstadskommu-
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Figur 5.
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Figur 7.

Sjalvforstarkande spiral som forklarar
varfor transporterna okar samtidigt
som valstandet dkar.

Storre agglomerationsfordelar och mer Generaliserade transportkostnader
handel férutsétter mer transporter faller och mojliggor fler transporter
Storre agglomerations- Ekonomisk tillvaxt Bekvamare, sékrare
fordelar, handel och och mer energi-

globalisering effektiva fordon

Investeringar i infra-
struktur okar tillganglighet
och sékerhet

Specialisering av
fritid och konsumtion
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nernair antalet arbetsplatser inom ett givet pendlingsavstind
frin borjan hogre och stiger dessutom. Det gor att pend-
lingsavstanden inte vixer pd samma sitt dir. Reseavstinden
vixer snabbare utanfor storstadskommunerna dven for andra
irenden dn pendling.

Det kan tyckas paradoxalt att inte de 6kade mojligheterna
till digital kommunikation har dimpat resande och transpor-
ter mirkbart. Viser till exempel inga starka tecken pd minskat
pendlingsresande eller minskat resande i tjansten, vilket skulle
kunna indikera resfria moten. Over huvud taget visar de stu-
dier som finns pa omradet att digital kommunikation snarare
Okar dn minskar resandet (Borjesson, 2006; Edrisim.fl., 2019;
Lee & Mokhtarian, 2008). Digital kommunikation kan sti-
mulera 6kat resande, eftersom det mojliggor och stoder titare
kommunikation och samarbeten pd nationell och global skala.
Samarbeten som inte annars hade skapats kommer ocksa till pa
grund av mojligheten till digital kommunikation.

Att mdnga resor inte byts mot digital kommunikation be-
ror sannolikt pa att effekter som kunskapsoverspillning och
nitverkande inte fungerar si effektivt digitalt som vid fysiska
moten. Detspelarroll att personer som distansarbetar inte kan
rdka triffa pa varandra vid kaffeautomaten, pa ett café eller pa
gatan. Mdnga minniskor trivs ocksa bittre med fysiska moten.
Ettannat skil till att digital kommunikation inte tycks minska
antalet arbetsresor eller resor i tjinsten i ndgon hogre grad
kan vara att komplexiteten i vir kommunikation har 6kat 6ver
tid, vilket gor det viktigare att vara i samma rum for att kunna
kommunicera effektivt.

Den 6kade specialiseringen och globaliseringen leder till
att ocksd produktiviteten och vilstandet Okar, sd att vi har dn
merresurser attavsitta till transporter. Och bittre transporter
okar produktiviteten i hela ekonomin. Den positiva spiralen
ir sdledes sjdlvforstirkande 6ver tid. Den dr grunden till den
enorma vilfirdsokning som vi sett de senaste drhundradena.
I sjilva verket dr transportsektorn fundamental for alla andra
sektorer av ekonomin, och det ir skilet till att det dr svart att
minska utslippen fran transportsektorn pa kortsikt. Tillgang-
en till attraktiva alternativ till dagens transporter dr begrinsad,
specielltiett sa glest befolkat land som Sverige, vilket ocksé dr
forklaringen till att det 4r mycket dyrare att minska utslippen
i transportsektorn dn i de flesta andra sektorer.

3.2 Transportefterfrigan 6ver tid

Figur 9 och figur 10 visar mer detaljerat hur persontrafiken ut-
vecklats over tid for olika transportslag. For persontransporter
ir bilresandet si mianga ginger hogre dn andra firdslag att det
dr svart att se utvecklingen for andra transportslag i samma
figur, varfor figur 10 inte visar utvecklingen for personbil.
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Figur 8. Genomsnittligt pendlingsavstand for olika kommuner 1978-2016. Kalla:
Trafikanalys (2017).
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Figur 9. Persontransporter i Sverige 1980-2018, miljoner personkilometer.
Kélla: Trafikanalys (2019b; 2019c).
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Det omfattande bilresandet dr inget unikt for Sverige utan
syns i stora delar vistvirlden. Det aterspeglar helt enkelt den
attraktiva service som bilen ger i form av stor flexibilitet och
lag restid frin dorr till dorr vid de flesta resor. Att bilen stir
for en s mycket storre andel av resandet dn tiget innebir att
dven en markant 6kningav tigresandet fir en begrinsad effekt
pé bilresandet, diven om manga resor skulle utgoras av direkta
overflyttningar.

Figur 10 visar att antalet personkilometer dr hogst med
buss, undantaget biltrafiken. Efter buss kommer lingviga re-
sor med tdg. Trots att regionaltigsresor ir mycket kortare dn
lingviga tigresor, drantalet personkilometer med regionaltig
nista lika stort, beroende pa att antalet regionaltagsresor dr
mdnga fler. Intressant dr ocksa att resandet med regionaltig
Okar snabbast. Till stor del beror detta pa ett 6kat utbud (An-
dersson m.fl., 2017). Det omfattande regionaltigsresandet
finns runt storstadsomrddena. §8 procent av regionaltigs-
resorna sker med pendeltig (Svensk kollektivtrafik, 2017).
Stockholms pendeltdg star for nira hilften av resandet med
regionaltag i Sverige, drygt 100 miljoner resor om dret (SLL,
2017).

Forattsitta trendernairesandeirelation till BNP per capita
och befolkningsokning, visar figur 11 de procentuella forind-
ringarna betriffande persontransporter, befolkning och BNP
per capita jamfort med 1980. Det mest idgonfallande idr ater
den snabba 6kningen av det regionala tigresandet. Det 6kar
betydlig snabbare dn 6vriga transportslag, BNP per capita och
befolkning.

Lingviga tigresande, diremot, ir det transportslag som
tillsammans med tunnelbana 6kat minst sedan 1980 — bara
nigot mer in befolkningen. Det ir sdledes viktigt att gora
skillnad pd trendernairegionaltrespektive lingviga resande. I
avsnitt 4.4 analyseras drivkrafter och orsaker bakom detling-
viga tigresandets utveckling vidare. Inrikesflyg 6kade fram till
1990, men dérefter har det snarast minskat. Det senare kan
bero pa stigande priser pa inrikesflyget, efter avregleringen av
flygeti borjan av 1990-talet (Nilsson m.fl., 2013).

Ofta hors i debatten att tagresandet i dag okar kraftigt av
miljohdnsyn — manga vill undvika flyg. Samtidigt rider ka-
pacitetsbrist pa spiren runt storstadsomriadena. Manga in-
tressenter och debattorer anser dirfor att nya stambanor for
hoghastighetstig behover byggas. Men argumentationen
haltar av tva skil. For det forsta visar figur 11 att det dr regio-
naltigsresandet — som till storsta delen bestar av pendeltags-
resande runt storstiderna — och inte lingviga tigresor som
star for den storsta 6kningen av tigresandet. For det andra
visar Trafikverkets (2016b) utredning att hoghastighetsbanor
inte skulle rada bot pd kapacitetsbristen runt storstiderna.
Banorna kommer nimligen inte att dras in till centralstatio-
nernaiMalmo, Goteborg och Stockholm. I Stockholm skulle
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Figur 11. Personkilometer per transportslag, folkmangd och BNP per capita i
Sverige 1980-2018. Forandring relativt 1980. Kélla: Trafikanalys (2017).
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banan slutai Jirna och i Skane skulle den sluta i Lund — vilket
paradoxalt nog kan minska kapaciteten for pendling. Sverige
har dessutom bland Europas ligsta banavgifter. I de delar av
sparnitet dir det rider tringsel dr de visentligt ligre dn den
samhillsekonomiska marginalkostnaden, vilket inte frim-
jar ett resurseffektivt utnyttjande av de existerande banorna
(Odolinski, 2020). Det dr ett underbetyg till debatten att det
dterkommande hivdas att hoghastighetsspar dr [6sningen pa
jarnvigens kapacitetsproblem.

Bilresandet har 6kat snabbare dn befolkningen men ling-
sammare in BNP per capita. Det senare beror delvis pd att
drivmedelspriserna ockséd har gitt upp (se vidare diskussion
iavsnitt 3.3).

For godstrafik visar figur 14 att vigtrafiken vixte snabb-
are dn Ovriga transportslag och BNP per capita frain 1980 och
fram till mitten pa 1990-talet. Efter det har godstransporter-
na vuxit ungefir som BNP per capita for alla transportslag.
Antalet fordonskilometer med litta lastbilar har emellertid
vuxit snabbare sedan millennieskiftet (se figur 13). Sannolikt
beror det pa 6kade varuvirden, 6kande godstidsvirden och
storre krav pa leveranser just-in-time. Aven konsumenternas
forindrade konsumtionsmonster kan spela in, till exempel
okande nithandel.

Det 6kade antalet lastbilstransporter ser dock inte ut att
bero pd 6kad tringsel pd sparen. Valet av transportslag dr nim-
ligen frimst beroende pa varuvirden och tidsvirden for gods.
For att jarnvigen ska vara ett realistiskt alternativ, med tanke
pa tidsatging och kostnad for omlastning, maste transporten
vara lingre dn 300 km. Lastbilstransporter som ir lingre dn sd
fraktar frimst gods som inte limpar sig for jarnvigstransporter
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pa grund av hoga varuvirden och tidsvirden, som livsmedel,
mobler och textiler (se Bilagor, tabell A1). Att val av trans-
portslag frimst styrs av varuvirden och tidsvirden kan forklara
varfor andelen godstransportarbete per firdmedel dr sa stabilt
(se figur 12).

3.3 Peak Car. Kommer bilens betydelse
att minska?

Att vigtrafiken okar 6ver tid, i takt med med ekonomisk till-
vixt, kan tyckas dystert. Kanske det ir just dirfor som minga
sdtter stora forhoppningar till forindrade attityder som ett
sdtt att minska bilresandet dven vid ekonomisk tillvixt. Of-
ta anfors att forindringar i resvanor generellt, och minskat
bilresande specifikt, inte bara drivs av ekonomiska variabler,
som BNP per capita och brinslepris vid pump, utan ocksa av
forindrade attityder och miljomedvetenhet. Om trenderna i
bilresandet skulle bero pd andra saker in ekonomiska variab-
ler, fir det givetvis konsekvenser f6r bade transportpolitiken
och transportprognoser. Dé skulle mycket av klimatarbetet
sd att sdga losa sig sjilvt, utan inblandning av transport- och
klimatpolitik.

Runt 2010 fick observationen att den trendmissiga ok-
ningen av bilresandet vints till en nedging, eller i alla fall
att planade ut i manga rika linder, mycket uppmirksamhet.
Forindrade attityder bland unga var en vanlig hypotes, och
det anfors fortfarande som huvudforklaring till férindrade
resvanor. Men vad siger forskningen egentligen om hur atti-
tyder kontra ekonomiska variabler piverkar bilresandet?

Bastian m.fl. (2016) undersoker i vilken utstrickning de
ckonomiska variablerna BNP per capita och brinslepris vid
pump kan forklara platan och minskningen av korstriacka (for-
donskilometer med bil) per capita som observerats i méinga
vistlinder. Den minskning som inte kan forklaras av de eko-
nomiska variablerna kan bero p4 forindringar i livsstil och
attityder.

Studien analyserar hur korstrickor paverkas av férindringar
av priset pd drivmedel samt BNP per capita frin 1970 till 2010.
Bastian m.fl. finner en priselasticitet pd runt —0,3 och en BNP
per capita-elasticitet pa runt 0,7. Det vill siga, om priset pa
drivmedel 6kar med 10 procent, sa minskar korstrickorna med
3 procent och om BNP 6kar med 10 procent sd 6kar korstrick-
orna med 7 procent. Annan litteratur har skattat elasticiteter
isamma hirad.

Om det bara vore BNP per capita och brinslepris som pa-
verkar korstrickorna, hade man 2003 ritt kunnat progno-
stisera (modellberikna) hur korstrickorna skulle utvecklas
fram till 2014 baserat pa de estimerade elasticiteterna — givet
att man kint till hur BNP per capita och brinslepriset skulle
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Figur12.
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utvecklas. Om de verkliga korstrickorna understigit de pro-
gnostiserade skulle en forklaring kunna vara att férindrade
attityder och 6kad miljomedvetenhet spelat in. De prognost-
iserade och de verkliga korstrickorna dr markerade i figur 15
och visar att BNP per capita och brinslepris kan forklara arliga
forindringar i korstrickan per capita ganska vil. Kurvorna for
modell respektive verklighet sammantfaller i stora drag. Det
minskade bilresandet efter 2008 ser ut att vara ett resultat
av den ekonomiska nedgingen efter finanskrisen samt hogre
drivmedelspriser. Bilresandet 6kade dter nir konjunkturen
vinde uppit. Detta giller inte bara svenska data. Analysen
for USA, Frankrike och Storbritannien ger samma resultat
(detirsvartatt draslutsatser av tyska data eftersom Tysklands
aterforening 1990 fortfarande paverkar trenderna).

Korrelationer mellan variabler i tidsserier bevisar naturligt-
vis inte orsakssamband. Analysen visar att det inte 4r n6dvin-
digt att anta attityd- och livsstilsforindringar fOr att kunna
forklara trenden i bilresandet — det ricker med grundhypo-
tesen att trenderna huvudsakligen drivs av de ekonomiska
variablerna drivmedelspris och BNP per capita. Naturligtvis
utesluter inte det att dven attityd- och livsstilsférindringar
kan paverka.

Reser dd inte unga vuxna mindre med bil i dag? Figur 17 vi-
sar bilresande per person och per aldersgrupp och kon for de ar
som resvaneundersokningar har gjorts. Utifrin denna kan fyra
slutsatser dras. For det forsta gér bilresandet ner bland unga,
men bara bland unga min utanfor storstadskommunerna (det
sista dret dven bland unga kvinnor i storstad). For det andra
intriffade den stora nedgingen i bilresande bland unga min
utanfor storstiderna redan pa 1990-talet. For det tredje kom
de ungavuxna, som pa 1990-talet kbrde mindre bil in tidigare
generationer, att senare i medeldldern kora lika mycket som
tidigare generationer. Detindikerar att bilresande skjutits upp
till senare i livet, kanske for att unga minniskor behaller en
ungdomlig livsstil lingre upp i aren, har simre ekonomiska
forutsittningar och bildar familj senare. For det fjarde uppvi-
sar nagra grupper ett okat bilresande. Det giller frimst kvin-
nor utanfor storstadskommunerna och éldre kvinnor.

Trenderna i bilresandet kan mycket vil vara en effekt av
samhillstorindringar, som obestridligen har omdanat driv-
krafterna bakom bilresandet 6ver flera decennier: urbanise-
ring, fler som studerar lingre och bildar familj senare, 6kad
jamstilldhet, pensiondrer som ir friskare och har mer resur-
ser samt digitalisering. Att de tvd grundliggande ekonomiska
variablerna dnda ser ut att ricka for att forklara trenderna i
bilresandet dr en skenbar paradox. Det finns tva forklaringar
som kan l6sa upp paradoxen. Den ena ir att olika trender och
faktorer pa aggregerad niva tar ut varandra. Okat bilresande
bland dldre tas utav minskat bilresande bland yngre. Hade den
ckonomiska utvecklingen varit mer gynnsam fér ungdomar
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Figur 15. Bastian m.fl. (2016) modellberéknar den arliga férandringen av
korstracka per capita fore och efter 2003 - givet arliga forandringar av BNP per
capita och branslepris. Om enbart BNP per capita och branslepris hade paverkat
korstrackorna skulle den modellberaknade och den observerade korstrackan
sammanfalla helt. Modellen férklarar val observerad korstracka 1970-2014. Men
fore 1980 0kade bilresandet mer an vad modellen visar, med stor sannolikhet till
f6ljd av samhallsférandringar som kvinnors 6kade arbetskraftsdeltagande och
korkortsinnehav. Figuren baseras pa svenska data, men uppsatsen gér samma
analys for flera lander med ungefar samma resultat.
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forandras 2002-2012. Studien finner hogre elasticiteter for storstadskommu-
nerna, vilket forklarar deras storre minskning av korstracka per capita aren efter
2008. Som synes forklarar modellen observerad korstracka val.
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eller om drivmedelspriserna 6kat mer mattligt skulle de unga
vuxnas bilresande minskat mindre. Och omvint: hade inte
drivmedelspriserna gatt upp lika mycket, hade kanske ildre
kvinnors bilresande 6kat mer.

Den andra forklaringen ir helt enkelt att en stor del av vad
vi uppfattar som livsstilsforandringar dr drivet av ekonomiska
variabler. I sjilva verket dr det troligt att attitydforindringar
delvis drivs av forindringar i beteende snarare dn tvirtom. En
studentsom viljer bort bilkorning av ekonomiska skil kan an-
passa sin instillning till bilkdrning for att vara konsistent i sitt
beteende. Att det dr vara handlingar som paverkar vara attity-
der, snarare dn tvirtom, styrks av Kroesen m.fl. (2017). Kroe-
sen m.fl. finner att beteendeférindringen kommer forst och
attattitydforindringen foljer sedan. Om s dr fallet, 4r minsk-
ningarna i bilresande bland unga min en foljd av forsvagade
ckonomiska forutsittningar, som i sin tur skapat attityden att
det dr viktigt att minska bilkérningen. Okningarna i bilresan-
de bland ildre kvinnor dr en f6ljd av forbittrade ekonomiska
forutsittningar, som kan skapa attityden att sociala moten ér
viktiga for hilsan i denna grupp. Att ekonomiska variabler
ricker for att forklara forindringar i resvanor motsiger alltsd
inte forekomsten av attitydforindringar.

Notera emellertid att vigtrafikefterfrigans BNP per capita-
och priselasticitet inte dr konstanter. Figur 16 visar att effekten
av den ckonomiska nedgingen och de 6kade drivmedelspri-
serna efter 2008 paverkade bilresandet mer i storstiderna dn
1 6vriga Sverige. Det berodde sannolikt pad att storstadsborna
hade fler alternativ — bide i form av firdmedel och destinatio-
nerattviljamellan. Detunderlittade vid kortare reseavstand.
Liknande resultat visar sig i brittiska data (Blow & Crawford,
1997; Santos & Catchesides, 2005; Wadud m.fl., 2010).

Bastian m.fl. finner ocksd tecken pd minskad BNP per ca-
pita-elasticitet i alla de studerade linderna, vilket ar forenligt
med en mittnad vad giller bilanvindning och biligande i
segmenten med hoga inkomster. Mittnad intriffar nir de fles-
ta redan kor sd mycket bil de vill eller hinner, vilket leder till
att bilresandet inte lingre paverkas av inkomstokningar. Men
trenden med fallande BNP-clasticitet dr inget nytt, utan har
pagattiartionden. Det finns ocksé indikationer pa 6kad ben-
sinpriselasticitet over tid. Den observationen 6verensstimmer
med uppgifter i annan litteratur. Att bensinprisets elasticitet
Okar med priset finner iven Goodwin m.fl. (2004). Dessutom
dr inte clasticiteten symmetrisk; stigande brinslepriser paver-
kar resandet mer in prisfall av samma storlek.

Den mest relevanta slutsatsen for transportpolitiken dr att
biltrafiken styrs av ekonomiska variabler, som delvis dr svara
att forutsiga. Men om beslutsfattare vill minska biltrafiken
kan de inte bara vinta p4 livsstilstorindringar.
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Figur 17. Korstracka med bil som forare per person och dag per aldersgrupp,
resor under 100 km. Datakalla: egen bearbetning av den nationella resvaneunder-
sokningen (se faktaruta) genomford med jamna mellanrum sedan 1978.

Kalla: Trafikanalys (2017).
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4. Det transporteftektiva
samhillet

Sex berérda myndigheter (Boverket, Energimyndigheten,
Naturvirdsverket, Trafikanalys, Trafikverket och Transport-
styrelsen) ser ett transporteffektivt samhille som ett sitt att
minska utslippen av koldioxid frin transportsektorn (Ener-
gimyndigheten m.fl. 2017; Trafikverket, 2016a). Aven Kli-
matpolitiska ridet (2019) férordar det transporteffektiva
sambhillet som ett sitt att minska utslippen. Det finns ingen
exakt definition pé vad ett transporteftektivt samhille dr. Men
det torde innebira ungefir att vigtransporter ersitts eller for-
kortas.

Trafikverket (2016a) beskriver hur vigtransporter kan
minska via 6verflyttning av resor och transporter till andra
transportslag dn bil, flyg och lastbil, samt genom distansarbe-
te, resfria moten och funktionsblandad tit planering. Over-
flyttning ska ske genom att kollektivtrafiken fordubblas till
2030. Trafikverket lyfter sirskilt fram stadsmiljoavtalen, som
ska 6ka andelen kollektivtrafik — men exakt vilka dtgirder som
avses framgdr inte. Aven hillbar stadsplanering, inklusive
satsningar pad cykel och gang, framhalls. Specifikt uppskattar
Trafikverket (2016a) att det transporteffektiva samhillet kan
minska vigtrafiken med 10 till 20 procent till 2030 och med
20 procent till 2050. Utredningen om fossilfri fordonstrafik
(soU 2013:84.) uppskattar att ett transporteftektivt samhille
kan minska biltrafiken med 20 procent, bland annat genom
en fordubbling av kollektivtrafiken.

Gemensamt for samtliga myndigheters rapporter som re-
fereras ovan ir att de saknar referenser till empiriska studier
av mojligheten att minska bilresandet med planering, digital
kommunikation, fordubblad kollektivtrafik och fler cykel-
banor. I kapitel 3 konstaterar jag att det inte finns evidens
for att resandet gar ner, varken vid arbetspendling eller vid
tjdnsteresor — trots stora maojligheter till digital kommunika-
tion och resfria moten sedan ett par decennier. I avsnitt 4.1
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redovisas studier som visar pd mojligheten att minska biltrafi-
ken genom bebyggelseplanering. I avsnitt 4..2—4..5 analyseras
mojligheten att minska koldioxidutslipp genom férdubblad
kollektivtrafik, investeringar i jirnvigen och forbittrade cy-
kelmojligheter.

Kapitel s fokuserar pa effekten av direkta ekonomiska styr-
medel pa biltrafiken. Det finns viktiga principiella skillnader
mellan & ena sidan de atgirder som avses med begreppet
transporteffektivt samhille och & andra sidan ekonomiska
styrmedel. Finessen med ekonomiska styrmedel dr att trans-
portsystemet utnyttjas samhillsekonomiskt optimalt om an-
vindarna betalar den samhillsekonomiska marginalkostna-
den, alltsd samhiillets kostnad for den sist korda kilometern.
I samhillets kostnad ingdr kostnaden for utslipp. Om an-
vindarna av viginfrastrukturen beskattas sd att de moter den
samhillsekonomiska marginalkostnaden, innebir det att vi
far en optimal mingd trafik. Trafikanterna har stor flexibilitet
isin anpassning till denna beskattning, vilket leder till minsta
mojliga uppofiring for det minskade bilresandet. De behover
heller inte sjdlva berdkna vilket beteende som leder till minst
utslipp. Genom prissittningen kommer de per automatik att
gora ritt avvigning mellan vad som ir bist for dem sjilva och
vad som dr bist for klimatet i varje situation.

Dettastarikontrast till den tankefigur som ligger till grund
for begreppet transporteftektivt samhille. Tankefiguren gar
i stora drag ut pa att beslutfattare eller planerare tinker ut
vad resenirerna borde gora i stillet for att dka bil och sedan
implementerar dessa atgirder. Som det ska visa sig fungerar
detta simre. Dels for att resendrerna sjilva normalt vet bitt-
re dn beslutsfattarna hur de anpassar sitt beteende till ligsta
uppofiring i olika situationer. Ett annat skil ir att forbittrade
resmojligheter normalt leder till mer resande. Tillkommande
gang-, cykel- och kollektivtrafik dr alltsd oftast resor som an-
nars inte hade gjorts, snarare dn resor som annars hade gjorts
med bil. Distansarbete leder ofta till att de resor som faktiskt
gors blir lingre, och resfria moten ir ofta komplement till
fysiska moten och innebir att moten kan ske oftare snarare dn
att de fysiska resorna minskar. Atgirder som ska syfta till ett
transporteftektivt samhille leder dirfor litt till 6verkonsum-
tion och en suboptimal resursallokering.

Och dven om en viss 6verflyttning initialt sker sd ir minsk-
ningen ofta mindre pa lang sikt, eftersom minskad biltrafik
minskar tringsel. Minskad tringsel, i sin tur, genererar mer
biltrafik eftersom bilresor ger kortare restid. Bebyggelsepla-
nering dr dock en del av det transporteffektiva samhillet som
inte kan ersittas av enbart ekonomiska styrmedel. Hir spelar
beslutstattare och planering en ofrinkomlig och viktig roll.
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4.1 Tidtare planering

Planering, det vill siga lokalisering av olika verksamheter (bo-
stider, arbetsplatser och service) paverkar personresande och
gods- och varutransporter. Bdde transporternas lingd och
val av transportslag paverkas. Generellt giller att ju titare en
stad eller region ir, desto hogre blirandelen géng-, cykel- och
kollektivtrafik. Dessutom blir resor och transporter i genom-
snitt kortare. Det betyder att de bilresor som dnda gors i tita
omrdden ofta blir korta. Sambandet blir starkare med storre
agglomerationsfordelar och specialisering (det vill siga med
okad avkastning pa tillginglighet, se kapitel 3). Vi kan dérfor
forvinta oss att det negativa sambandet mellan tithet och
vigtransporter forstirks 6ver tid.’

Det finns nigra svenska studier som analyserar olika plane-
ringsstrategiers effekter pa bilresandet. Studierna har fokus
pa Stockholmsregionen, helt enkelt for att de forskare som
utvecklat markanvindningsmodeller funnitsiStockholm, och
for att Stockholms lin har genomfort flera stora resvaneun-
dersokningar sedan mitten pa 1980-talet. I sjilva verket har
Stockholmsregionen haft virldsledande forskare pa omridet
sedan decennier tillbaka. wsp Analys & Strategi (2011) ana-
lyserar hur tre olika planeringsscenarier paverkar resandet i
region Stockholm och region Skine. De simulerar scenarier
som stricker sig 6ver 40 ar, fran 2010 till 2050, med en mark-
anvindningsmodell. De planeringsscenarier som jaimfors dr:
> Den monocentriska staden. Karaktdriseras av fortdtning,

centralisering, funktionsblandning och hog bebyggelsetit-

het. Huvuddelen av bostadstillskottet tillkommer centralt
som flerbostadshus.

> Den utspridda staden. Karaktiriseras av hog grad av de-
centralisering och lig tithet av tillkommande bebyggelse.

Huvuddelen av bostadstillskottet tillkommer som sméhus.
> Stationssambillen. Karaktiriseras avsammanhallen tillkom-

mande bebyggelse och fortitning i stationsomraden. Alter-

nativet kombinerar tithet med varierande boendemiljoer

och boendeformer. Tillkommande bostider lokaliseras i

goda kollektivtrafikligen lings det sparburna trafiknitet.

Analysen visar att for bade Skine och Stockholm har »den
monocentriska staden« 10 till 15 procent ligre bilresande dn
»den utspridda staden« dr 2050. For Skane ligger bilresan-
det i scenariot »stationssamhillen« mitt emellan bilresandet
i den monocentriska staden och den utspridda staden. For
Stockholm har scenariot stationssamhillen bara 3 procent
ligre bilresande dn den utspridda staden. I Stockholm ger en
flerkiirnig planering lings sparkorridorer alltsa ett nistan lika
hogt bilresande som den utspridda staden. Det senare beror
pd att bostider som byggs i stationsnira ligen men langt fran
stadskidrnan resulterar i 6kad genomsnittlig reslingd, vilket

9. Ett negativt samband innebir
att ett hogt virde pd den ena

variabel medfor ett ligt virde pd

den andra.
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forsvagar konkurrenskraften for cykel- och kollektivtrafik i
andra relationer dn in mot centrum. Aven om sparforbindel-
serna ger en effektiv transportforsorjning vid arbetspendling
till innerstaden, skapar de linga avstand vid 6vriga resedren-
den, som stdr for runt 70 procent av allt resande (egen be-
arbetning av RVU frin Trafikanalys). Dessa ovriga resedren-
den sker dessutom i relationer och pé tider dir det dr svart att
konkurreramed bil. Den monocentriska staden minskar alltsa
bilresandet effektivast. Dessutom minskar ocksd behovet av
dyr vig- och sparinfrastruktur.

Borjessonm.fl. (2013) anvinder ocksd en markanvindnings-
modell och simulerar bebyggelseplanering i Stockholmsregi-
onen mellan 1950 och 2006 (se figur 18). Den planeringsfilo-
sofi som varit utmirkande for regionen under denna period
har syftat till lokalisering av bostider lings kollektivtrafikstrak
(tunnelbana och pendeltig) dven lingt frin centrum. Det
dr en planering som motsvarar scenariot stationssamhillen i
wsr:s studie; Cervero (1995) kallar det transit sprawl (utgles-
ning). Resultaten frin simuleringen tyder pa att Stockholms-
regionen skulle ha varit titare, lik den monocentriska staden,
om planeringen hade varit rent marknadsstyrd sedan 1950.
Simuleringsmodellen antar att planering dr marknadsstyrd i
betydelsen att utbudet av bostider styrs av marknadskrafter
givet planeringsrestriktioner som bullerregler, bebyggelsens
maximala h6jd, minsta avstind mellan husen, natur- och kul-
turmark, parker med mera. Markanvindningsmodellen »vet«
vad konsumenterna efterfragat, eftersom den estimerats pé
observerade bostadspriser och flyttmonster. Planeringen har
blivit mer marknadsstyrd 6ver tid i regionen. Simuleringarna
tyder pd att skilet till att Stockholm i dag inte ér titare ir ett
utbudsproblem; det har helt enkelt inte byggts lika minga
bostider centralt ochiinre fororter som har efterfrigats. Den
marknadsstyrda planeringen skulle inte totalt sett ha givit firre
sméhus i regionen, bara en titare bebyggelse i centrala delar
ochiinre fororter.

Liksom wsp Analys & Strategi finner Borjesson m.fl.
(2013) att en planering av bebyggelse lings sparbaserade
kollektivtrafikstrak (ofta ganska lingt fran centrum) gene-
rerar mer bilresande dn den tita staden. De exakta siffrorna
bor tolkas forsiktigt, men resultatet pekar pa att bilresandet
till arbetet dr 20 procent ligre med dagens planering, jimfort
med den simulerade marknadsstyrda planeringen. Diremot ir
bilresandet for 6vriga drenden 50 procent hogre med dagens
planering in med den simulerade marknadsstyrda planering-
en. Totalt sett ger dagens planering 13 procents hogre bilre-
sande 4n den simulerade marknadsstyrda planeringen. Kom
ihdg frin ovan att sparforbindelserna ger en effektiv transport-
forsorjning for arbetspendling till innerstaden, men for ovriga
resor, till andra platser och pd andra tider, ger gles planering
lingre resor och mer bilresande.
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Ytterligare en studie, av Borjesson m.fl. (2014 ), simulerar
tre bebyggelsescenariers effekter pa bilresande i Stockholms
lin: »trend« (planeringen foljer den historiska trenden for
regionen, till stor del likt strategin stationssamhillen), »pe-
rifer« (en mer utspridd bebyggelse) och »central« (en titare
planering kring den monocentriska staden).” Tidshorison-
ten 2006—2030 ir kortare dn i de ovan refererade studierna.
Biltrafikarbetet i linet blir ar 2030 drygt 4 procent hogre
i »trend« dn i »central«, och drygt 8 procent hogre i »pe-
rifer« dn i »central«. Aterigen visar det sig att den centrala
planeringen ger ldgre utslipp dn den som dr mer inriktad pa
stationssamhillen.

Men en central planering, det vill siga fortitning, dr svar
att fa till i praktiken. Den forsvéras, och kan ifragasittas, av
det faktum att en majoritet av svenskarna vill bo i villa (Bo-
lander, 2019). Médnga kommuner, som har planmonopol, vill
tillgodose medborgares preferenser for villabebyggelse. Aven
kommuner utanfor regionens centralort vill ju viixa, ellerialla
fall inte krympa. Den 6kande andelen skyddad mark forsva-
rar fortdtning ytterligare. Ahlgren (2016) beskriver i en rap-
port for Timbro hur nistan halva Sveriges yta ir klassad som
riksintressen, och antalet naturreservat vixer trendmissigt i
hela landet. Bara 2018 fick Stockholm nio nya naturreservat
och under en tiodrsperiod var malet 6ver sjuttio nya reservat
(Claesson, 2017).

Lokaliseringen av bostider kan alltsi ha stor paverkan pa
bilresandet pd ling sikt, men dven lokaliseringen av arbets-
platser kan ha det. Stockholmsregionen har sedan flera decen-
nier haft som planeringsmadl att forstirka och vidareutveckla
flerkdrnigheten (Stockholms lins landsting, 2018). En fler-
kirnig region ir ett omrade som har flera centrumliknande
stadskidrnor med arbetsplatser och ett brett utbud av andra
verksamheter. Aven region Skine har som mal att forstirka
flerkirnigheten (Region Skine, 2013). Bide Stockholmsre-
gionen och Skaneregionen ser flerkirnighet som ett sitt att
korta pendlingstider och att skapa ett mer héllbart resande.
Den regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen,
RUFS 2050, lyfter speciellt fram dtta kirnor att satsa pa: Barkar-
by-Jakobsberg, Kista-Sollentuna-Higgvik, Arlanda-Mirsta,
Tiby-Arninge, Kungens kurva-Skirholmen, Flemingsberg,
Haninge centrum och Sodertilje (Stockholms lins landsting,
2018).

Det finns emellertid begrinsat stod for att en flerkirnig
region faktiskt minskar resandetiallminhet eller bilresandet i
synnerhet. Figur 19 visar att bland de som arbetariinnerstaden
cller regionens kirna i Stockholm ir det firre som pendlar
med bil dn bland de som arbetar i de mer perifera kirnorna.
Det beror dterigen pa att kollektivtrafiken har svirare att vara
lika konkurrenskraftig mellan kirnor lingre ut som den ir till
och frin centrum, och forklaringen till det ir att reseunder-

10. Samma scenarier anvinds i RUFS

(2012).
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Figur 18.

Befolkningens simulerade lokalisering
2006 ar utmérkt med grona punkter.
Befolkningens verkliga lokalisering
2006 ar utmarkt med gré punkter. Varje
punkt motsvarar 100 personer.
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laget till och fran centrum ir storre. Ett stort reseunderlag
ir en forutsittning for en kapacitetsstark kollektivtrafik med
hog turtithet.

Figur 20 visar att pendlingsresornainte heller r kortare for
de som arbetari kirnor utanfor regionens centrala kirna (Kis-
ta, Tiby, Huddinge och Sollentuna) — snarare nagot lingre.
Lingst pendlingsavstind har Kista. Det visar problemet med
att lokalisera ett centrum med branscher som har stora agglo-
merationsfordelar — det vill siga kunskapsbaserade branscher
med specialiserad arbetskraft — utanfér den centrala region-
kidrnan. Dessa branscher har mycket att vinna pa att rekrytera
specialiserad arbetskraft frin hela linet, men kirnor utantor
city ger dd lingre pendlingsavstind.

Sammanfattningsvis har planeringen betydelse for bilresan-
det pé 20 till 40 drs sikt. Det giller sirskilt i expansiva stor-
stider, dir tillskottet av bebyggelse hinner paverka den totala
bebyggelsevolymen mer. Pd kortare sikt dr dock planeringens
betydelse for bilresandet begrinsad, eftersom den tillkom-
mande bebyggelsen ir liten i forhillande till den bebyggelse
som redan finns. Det dr dessutom svért att f3 till en titare pla-
nering, eftersom méanga svenskar vill bo glesare och eftersom
det dr kommunerna som har monopol pd planeringen — dven
kommuner lingt fran regionens kirna vill vixa. Planering som
syftar till flerkdrnighet och bostider lings kollektivtrafikstrak,
vilket ofta dr attraktiv for enskilda kommuner, kan leda till 6kat
bilresande, helt enkelt for att avstinden vixer.

4.2 Fordubblingsmailet

Samtliga aktorer som forordar ett transporteffektivt samhil-
le lyfter fram 6verflyttning till kollektivtrafik som en 16sning
och specifikt nimns férdubblingsmalet. Fordubblingsmalet
ir kollektivtrafikbranschens eget mal sedan 12 ar. Malet syftar
till att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel eller att
fordubbla kollektivtrafikresandet fram till ar 2020. Eftersom
dven bilresandet okar dr det svdrare att uppna en fordubblad
andel dn ett fordubblat resande. De senaste dren har vi ocksa
sett ett 6kat antal resor; sedan 2010 har antalet resor med
kollektivtrafiken 6kat med 27 procent.

Det finns fyra problem med att anvinda ett fordubblat
antal kollektivtrafikresor som ett verktyg for att minska kol-
dioxidutslippen. For det forsta har kollektivtrafiken mellan
1986 och 2018 minskat i fjorton av nitton regioner i Sverige
(Holmgren, 2018).” Okningen av kollektivtrafik pi nationell
niva drivs frimst av 6kningen i ett fital lin. For det andra har
kostnaderna for kollektivtrafiken 6kat betydligt snabbare in
antalet resor sedan 2007 (i samtliga lin oavsett om resandet
okar i det), vilket jag aterkommer till nedan. For det tredje
utgdr resonemanget frin att en kollektivtrafikresa ersitter en

11. Skine och Vistra Gotaland som
omdefinierats mellan 1986 och

2018 riknas inte in bland de
nitton regionerna.
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bilresa. Men de flesta nya kollektivtrafikresor ir inte ersatta
bilresor —médnga ersitter gang- och cykelresor eller dr helt nya
resor, se kapitel 4.3. For det fjirde tar inte fordubblingsmalet
hinsyn till att kollektivtrafiken ocksa bidrar till utslipp av kol-
dioxid. Alltsi: om resenirerna gor helt nya resor med buss eller
ersitter ging- och cykelresor med buss sd okar utslippen av
koldioxid.

Paradoxalt nog kan energiférbrukningen per personkilo-
meter 1 genomsnitt vara hogre for buss dn for nya bilar i Sve-
rige. For att uppskatta energiforbrukningen per personkilo-
meter for buss respektive nya bilari Sverige behovs uppgifter-
naitabell I (ddr dven killor anges). En buss drar i genomsnitt
44 liter diesel per 100 km. Genomsnittligt antal sittplatser i
svenska bussar dr 44 och det sitter i genomsnitt 11,4 personer
i varje buss. Drivmedelsitgingen blir di 3,9 liter diesel per
100 km och person. Dieselbilarna som koptes 2016 drar i
genomsnitt 3,9 liter brinsle per 100 km. Alltsa lika mycket! I
genomsnittsitter det dessutom 2,1 personerivarje personbil.™
Med hinsyn till det blir energiférbrukning per person och
kilometer betydligt ligre i bilen.

Detta betyder naturligtvis inte att kollektivtrafiken inte dr
viktig. Pa stillen dir bussarna dr fulla ger bussarna betydligt
ldgre utslipp per person in en personbil. Och dir det rider
tringsel dr bussar betydligt mer yteffektiva in bilar. Dessutom
erbjuder de resmojlighet till personer som inte har tillgang till
bil. Det finns alltsd manga argument f6r bussar vid ritt tid och
paritt plats. Men 6kad kollektivtrafik med buss dr inte ett sitt
att minska utslippen av koldioxid i hela landet.

Hur svirt det dr att minska utslipp av koldioxid med fler
bussar understryks ytterligare av att den storsta delen av allt
bilresande som gors i Sverige inte gors i resrelationer dir det
gir att gora kollektivtrafiken konkurrenskraftig (pa grund av
att resunderlaget dr lagt, vilket ocksd gor beliggningsgraden
lag). Figur 21 visar hur totalt bilresande i Sverige fordelas mel-
lan olika drenden och kategorier av kommuner. Kollektivtra-
fiken har storst konkurrensfordel (hog beliggningsgrad och
turtithet) vid pendling i storstadskommunerna. Det ir resor
som ofta gors under tider dd det rader tringsel 1 vigtrafiken
och en stor andel av resorna gar till eller frin centrum, vilket
leder till ett stort resandeunderlag. Men bara 3 procent av
vigtrafiken dr pendlingsresor i de tre storstadskommunerna
(i vilka kollektivtrafiken verkligen har en stor konkurrenstor-
del). Ytterligare 6 procentav vigtrafiken dr pendlingsresor for
boende i kranskommuner, men en stor andel av dessa resor
gir inte till innerstaden, dir kollektivtrafiken har storst kon-
kurrenstérdel.

Den snabba 6kningen av kostnader for kollektivtrafiki Sve-
rige dr inte ekonomiskt hallbar pd sikt. Figur 22 och figur 23
visar hur den totala kostnaden och det offentligas kostnader
for kollektivtrafiken har utvecklats mellan 2008 och 2018. Det

12. Docksitter det firre personer i
varje bil pd korta resor. Pd lingre

resor sitter fler i varje bil (egen
bearbetning av RVU frin
Trafikanalys).
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Tabell 1.

Antagandet fér berdkning
av energiforbrukning per
personkilometer i buss
och personbil.

*Transportstyrelsen
anger genomsnittligt
utslapp som 133,10 gram
per kilometer for
dieselbilar salda 2018.
Omvandlingen till
forbrukning av diesel per
kilometer gors baserat pa
siffran 95,1 gram
koldioxidekvivalenter per
megajoule och 35,3
megajoul per liter diesel.
Siffrorna kommer fran
Energimyndigheten
(2018).

Buss Personbil

Liter per 100 km 44 3,9
Baskrav normalbussar Genomsnittligt utslapp
upptill 13,5 m for dieselbilar* sélda

Kalla: Svensk
kollektivtrafik (2018)

2016
(Transportstyrelsen,
2020)

Sittplatser per fordon 44 5
Genomsnitt for bussar
i trafik. Kalla: Sveriges
Bussforetag (2015)
Antal personer i buss, 11,4 2,1
medeltal SKL (2018) Kélla: Egen bearbetning

avden nationella
resvaneundersokningen
RES 2005-2006
(Trafikanalys, 2007)

Bransleférbrukning per
personkilometer,

3,9(44/11.4)

1,8(3,9/2,1)

genomsnitt

Tabell 2.

Andel pastigande i kollektivtrafiken

och befolkning per 1dn 2018. Kalla:

Trafikanalys (2019a). Andelen av alla
Andel av kollektivtrafikresor som
befolkningen (%) gors i Sverige (%)

Skane 13 10
Stockholm 23 53
Vastra Goétaland 17 20
Ovriga riket 47 17
Riket 100 100
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Figur 21.

Totalt bilresande (fordonskilometer)
fordelat pa arende och den
kommunkategori som resenéren bor i.
RVU 2006-2011. Kalla: Eliasson m.fl.
(2018).
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Figur 22. Procentuell 6kning av antalet sittplatskilometrar, personkilometrar, totala
kostnader och det offentligas kostnader for kollektivtrafiken i Sverige 2008-2017.

Kalla: Trafikanalys (2019a).
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Figur 23.

Totala kostnader och det offentligas
kostnader for kollektivtrafiken i Sverige
2008-2017. Miljarder kronor per ar.
Kélla: Trafikanalys (2019a).
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offentliga stir for drygt 50 procent av kostnaderna for kollek-
tivtrafiken (huvudsakligen genom bidrag frin regionerna).
Figur 22 visar att det offentligas utgifter har 6kat 68 procent,
medan resandet bara 6kat 37 procent. Kostnaderna har okat
snabbare dn utbudet, i form av sittplatskilometer.” De totala
kostnaderna har 6kat nigot mindre dn de offentliga, vilket
innebir att det offentliga tagit merparten av kostnadsokning-
arna och resenirerna nigot mindre. Men kostnadsokningarna
paverkar givetvis inda biljettpriset, eftersom antalet resenirer
Okar si mycket langsammare 4dn kostnaderna. Som exempel
kan nimnas att i Stockholms lin, dir mer in hilften av alla
resor med kollektivtrafik gors, kade priset pA manadskortet
med 80 procent (realt) mellan 1999 och 2020. I Karlstad har
priset pd manadskortet 6kat med ungefir 60 procent (realt)
under samma period. Kostnadsokningarna dr givetvis mest
bekymmersamma for personer med liga inkomster, som ofta
dr mer beroende av kollektivtrafik.

Holmgren (2013) visar att kostnadseftektiviteten minskade
kraftigt i svensk kollektivtrafik dven mellan 1986 och 2009.
Det saknas data for att analysera bakomliggande orsaker i
Sverige, men sjunkande kostnadseffektivitet dr inte bara ett
svenskt fenomen. Li m.fl. (2015) finner att driftskostnaderna
for amerikansk busstrafik inte har minskat 6ver tid i samma
utstrickning som for bilar; miljokrav, reglering av arbetsvill-
kor och 6kande kapitalkostnader for bussar dr de huvudsakliga
forklaringarna.

Flerastudier finner hogre kostnadseftektivitet for upphand-
lade utforare dn for offentliga (Ottoz m.fl., 2009; Walter,
2011). I linje med dessa studier 6kade ocksd kostnadseftek-
tiviteten nir kollektivtrafiken konkurrensutsattes i Sverige i
slutet av 1980-talet (Alexandersson & Pyddoke, 2010). I dag
ir den mesta (90 procent) kollektivtrafiken upphandlad via
konkurrensutsatta anbud. En del avtal har incitament,* and-
ra inte, men Andreas Vigren (2016) finner inte att det hade
nigon effekt pd kostnadseftektiviteten nir incitament infor-
des i svenska kollektivtrafikavtal efter 2010, och han ser ligre
kostnadseffektivitet i regioner med hogre befolkningstithet.

Ett skil till den forsimrade kostnadseftektiviteten kan vara
kontraktens utformning. Camén och Lidestam (2016) drar
slutsatsen, baserat pi intervjuer med sivil utforare som kol-
lektivtrafikhuvudmin, att en bidragande orsak till den for-
simrade kostnadseffektiviteten dratt upphandlingen stiller en
mingd sirkrav. Dessa kan handla om sidant som en viss firg pa
siten, gardiner eller bussen eller om avstindet mellan stolarna.
Om bussoperatoren forlorar det efterfoljande anbudet sjun-
ker bussarnas virde. Krav pa bussens alder och brinsletyp dr
andra faktorer som kan gora att vil fungerande bussar skrotas
for tidigt eller blir onodigt dyra.

En intressant fraga dr om det ensidiga malet att férdubbla
kollektivtrafiken, som lanserades 2008, har bidragit till kost-

13.

4.

Sittplatskilometer beriknas
genom att forst multiplicera
utforda fordonskilometer med
antal sittplatser i fordonet och
sedan summera 6ver alla linjer
och turer.

Incitamentsavtal innebir att en
del av ersittningen styrs av
sddant som antal pastigande,
kundnéjdhet och punktlighet.

48



nadsokningen och minskat beliggningsgraden. I vilket fall 15. Jag har inte tillging till uppgifter

som helst borjade beliggningsgraden sjunka efter 20091 Sve- om bilanvindning bland
. . . . . mlgrantcr, men mlgrantcr hari
rige, vilket enligt resonemanget ovan 6kar bussarnas utsldpp genomsnitt ligre inkomster och
per personkilometer. ligre korkortsinnehav. T
Forutom argumenten ovan, framstir en fordubbling av kommuner med hogre andel
. . . . . R utlandsfédda anvinds bilar
kollektivtrafiken som timligen orimlig med tanke pd hur mindre 4n i andra kommuner.
resandet med kollektivtrafik fordelar sig mellan olika regioner. e e
N K L. 16. Det ir forstds tinkbart att
Drygt hilften av resandet med kollektivtrafik gors i Stock- antalet bilresor skulle ha ékat
holmsregionen, och de tre storstadsregionerna tillsammans om inte kollektivtrafiken okat —i
o . sd fall skulle det ju dndd k
star for 83 procentav alla resor med kollektivtrafik (se tabell 2). sa fall skulle detju anca funna
. o vara si att de nya kollektivtrafik-
Men Stockholm har redan en kollektivtrafikandel pa 6ver 80 resorna ersatt bilresor. Men en
procentirusningstrafik mot city — dir kollektivtrafiken dr som jamforelse mellan hur antalet
I K kraftie. Kollekti fil del srhel kel resor med bil utvecklats i
mest konkurrenskraftig. Kollekdvtrafikandelen gir heltenkelt Karlstad och i andra jimforbara
inte att fordubbla aar. I sjdlva verket har kollektivtrafikresan- stider — ddr antalet resor me
te att fordubbla dir. I sjil ket har kollektivtrafik der - d 1 d

det bara 6kat i takt med befolkningstillvixten i Stockholm, kollektiverafik inte okat lika -
mycket som i Karlstad (Vixjo,

trots att det offentligas kostnader for kollektivtrafiken i det Umed, Givle, Bords,
nirmaste har férdubblats pa 10 ar. 2009 subventionerades Kungsbacka och Kristianstad)
kollektivtrafiken i Stockholm med drygt 6 miljarder kronor ~ visaringen skillnad.

och 2018 var subventionen nirmare 12 miljarder kronor (Tra-

fikanalys, 2019a).

4.3 Svart att minska biltrafik med okad
kollektivtrafik

Minskar biltrafiken om resandet med kollektivtrafik 6kar? En
forsta indikation dr att mellan 2010 och 2018 6kade resandet
med kollektivtrafik med 29 procent, samtidigt som antalet
korda kilometer med personbil 6kade med 9 procent och be-
folkningen 6kade med 9 procent, men det dr osannolikt att
nyanlinda har bidragit sirskilt mycket till 6kningen av bilre-
sandet.” Men bilresandet styrs av minga faktorer, varfor det
inte gdr att dra ndgra sikra slutsatser av en jimforelse mellan
trender i bil- respektive kollektivtrafik.

Det finns dock en for- och efterstudie, gjord i Karlstad, som
indikerar att en mycket liten del av en 6kad kollektivtrafik er-
sdtter tidigare biltrafik. Antalet pastigande i kollektivtrafiken
i Karlstad 6kade med runt 4.0 procent mellan dren 2004 och
2014. I Karlstad genomférdes ocksa resvanecundersékningar
2004 och 2014.

Figur 24 visar resultaten frin resvaneundersokningarna
2004 och 2014, antalet resor med kollektivtrafik respektive
bil (forare och passagerare). Det genomsnittliga antalet resor
med kollektivtrafik 6kade frin o,1 till 0,21 per person och dag
—vilket dr en signifikant 6kning. Men underlaget ger ingen
indikation pa att antalet bilresor har minskat.™

En annan indikation pa att det dr svart att ersitta bilresor
med kollektivresor, genom att forbittra kollektivtrafiken, ob-
serverades i samband med forsoket med tringselskatterna i
Stockholm 2006. Tanken var att forsoket med tringselskatter
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skulle starta hosten 2005. I samband med det skulle kollek-
tivtrafiken utokas, genom diverse extra satsningar. P4 grund
av att upphandlingen av tringselskattesystemet 6verklagades
forsenades inférandet av tringselskatter i Stockholm till janu-
ari 2006. Men utokningen av kollektivtrafiken gjordes redan
2005 som planerat, alltsa sex manader fore det att tringsel-
skatterna infordes. Kottenhoft och Freij (2009) visar dock
att utdokningen av kollektivtrafiken hade en férsumbar effekt
pd biltrafiken. Nir sedan tringselskatterna inférdes minska-
de trafiken 6ver tullarna med ungefir 24 procent (Borjesson
m.fl., 2012). Det demonstrerar hur svart det dr att minska
biltrafiken genom forbittringar av kollektivtrafiken. Diaremot
har direkta ekonomiska styrmedel som tringselskatter kraft-
fulla effekter (se vidare diskussion i kapitel ).

Vad siger dé forskningslitteraturen i stort om éverflyttning
fran bil till kollektivtrafik? Wardman m.fl. (2018) genomfoérde
en metastudie for att kartligga korselasticiteter (se faktaruta
s. 51) frin en stor mingd empiriska killor, bide vetenskapliga
publikationer och andra studier av regionala och urbanaresor.
Studien baseras pd 1 096 empiriska skattningar av korselas-
ticiteter fran 93 studier och 20 linder (nistan alla i Europa
ochmed tyngdpunkt pd norra Europa). Wardman m fl. finner
korselasticiteter pa runt 6 procent for turtithet, biljettpris och
restiden i fordonet. Det betyder att om vintetid, biljettpris
cller restid i fordonet minskar med 1 procent si minskar bil-
resorna med 0,06 procent. Vi ser liknande korselasticiteter i
de svenska och danska nationella transportmodellerna. Men
korselasticiteter dr inte konstanta. En forbittring av kollektiv-
trafiken har ligre effekt pé bilresandet om marknadsandelen
tor kollektivtrafik dr lig frin borjan.

Aven om korselasticiteten indikerar en viss 6verflyttning
initialt, ir minskningen ofta mindre pé ling sikt eftersom
minskad biltrafik minskar tringsel. Minskad tringsel genere-
rar pd sikt mer biltrafik eftersom restiderna forkortas.

Dessutom dr egenelasticiteten for kollektivtrafik betydlig
storre dn korselasticiteten mellan bil- och kollektivtrafik, ofta
runt 40 procent for biljettpris och drygt 100 procent for restid
i fordonen (Dunkerley m fl.; 2018). Det innebir alltsa att de
flesta av de nya resor med kollektivtrafik som uppstar efter en
forbittring kommer att vara nygenererade resor snarare dn
ersatta bilresor. Om det ir tringsel inom kollektivtrafiken kan
nygenererat resande gora den mindre attraktiv, vilket dessut-
om understryker lirdomen fran kapitel 3: att midngden resan-
deinte dr konstant; ju bittre transportsystemen blir, desto mer
reser vi. Det stimmer ocksd med de empiriska indikationerna
frin Karlstad och forsoket med tringselskatter i Stockholm.
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Figur 24.

Det genomsnittliga antalet resor med
buss och bil bland invanare i Karlstads
kommun. Resvaneundersokningarna i
Karlstad och Region Varmland 2004
och 2014. Kélla: Region Varmland
(2014).
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o Efterfrageelasticiteter

| transportekonomisk litteratur finns
empiriska estimat av efterfrageelasti-
citeter, bade egenelasticiteter och
korselasticiteter mellan olika
fardmedel.

Egenelasticiteten for ett fardmedel
visar hur efterfragan pa resor med
fardmedlet paverkas av en forandring
av den generaliserade kostnaden.
Elasticiteterna anger sambandet
mellan relativa férandringar i
resefterfragan och kostnader. | den
generaliserade kostnaden ingar allt
som paverkar resenérers totala
upplevda resuppoffring.* De storsta
komponenterna i den generaliserade
reskostnaden ar normalt pekuniar
reskostnad** och restid. For
kollektivtrafik bestar restiden av olika
komponenter: &ktid inuti fordonet,
vantetid, bytestid och anslutningstid.

Korselasticitet mellan olika fardmedel
visar hur efterfragan pa resor med ett
fardmedel paverkas av en forandring
av den generaliserade kostnaden for
ettannat fardmedel. Korselasticiteten
for kollektivtrafik i relation till biltrafik
visar alltsa den relativa forandringen i
efterfragan pa bilresor som uppstar
som en effekt av lagre generaliserade

kostnader for kollektivtrafik, det vill
séga forbattringar av den.

Elasticiteten skattas vanligtvis baserat
pé aggregerade tidsseriedata,
bestdende av observerad resefterfra-
gan samt forklarande variabler som
trafikutbud (restider, turtatheter och
liknande), inkomster, drivmedels- eller
biljettpriser och befolkning.

Olika ekonometriska metoder anvénds
for att kontrollera for endogenitet, det
vill sdga orsakssamband i omvand
riktning. Att ta hansyn till omvanda
orsakssamband ar viktigt for att
analysen ska ge rattvisande
elasticiteter. Ta exemplet att
bussresande oOkar till foljd av kortare
restid. Det 6kade bussresandet
medfo6r langre hallplatsstopp, vilket
forlanger restiden igen. En analys som
inte tar hansyn till denna sekundara
effekt ger en elasticitet som ar for lag
eller till och med har fel tecken.

Elasticiteter i allmanhet och
korselasticiteter i synnerhet ar inte
konstanta. Elasticiteterna beror pa hur
stora marknadsandelar olika
fardmedel har.

* For en resa med kollektivtrafik kan den generaliserade kostnaden (gk) se ut sa
har: gk=pekuniar reskostnad+e (aktid)+f (vantetid vid hallplats)+g (bytestid mellan
olika kollektivtrafiklinjer)+h (anslutningstid till och fran hallplatser). Parametrarna
e-h avspeglar hur stor uppoffringen ar for olika komponenter av restiden. Restiden
for en viss del av resan viktas alltsa olika beroende pa hur bekvam eller produktiv

justdendelen avresan ar.

** Pekuniérkostnader avser monetéara reskostnader sdsom biljettkostnad,
drivmedelskostnad och parkeringskostnad.
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4.4 Overflyttning till ging-
och cykeltrafik

Ofta knyts stora forhoppningar till att forbittringar for cy-
klister, si som bittre cykelbanor, ska locka bilister att borja
cykla ochatt bilresandet dirigenom ska minska. Cykeltrafiken
har ocksa 6kat i manga storstider i Europa sedan 1990 talet
(Pucher & Buehler, 2017). Figur 25 visar att cykeltrafiken 6kat
kraftigt i centrala Stockholm sedan 1990-talet. En del av 6k-
ningen beror forstis pa befolkningsékningen. Figur 26 visar
firdmedelsandelari olika delar av Stockholm 1986, 2004 och
2015, baserat pa resvaneundersokningar i Stockholms ldn. I
detta fall ir firdmedelsandelarna beriknade pa rest stricka
och inte pd antal resor, eftersom det dr mer representativt
vid berikning av firdmedelstordelningen pd vigen. Figuren
bekriftar uppfattningen att cykeltrafiken har 6kat i centrala
Stockholm. Lingre ut i linet dr den dock mer stabil, och dir
ir ocksa cyklingens andel av det totala trafikarbetet sd liten att
det dr svart att tinka sig nigon omfattande overflyttning till
cykel fran bil.

Att cykeltrafiken 6kar i minga stider beror pi att cykeln
dar ett sd attraktivt transportslag pa korta avstind. Pd korta
avstand ir cykeln ofta det snabbaste firdmedlet, speciellt om
det dr tringsel i vignitet. I synnerhet i vilplanerade storsti-
der — ddr boende, service och arbetsplatser ligger pd korta
avstind frin varandra — dr cykeln ett mycket effektivt trans-
portmedel bade for cyklisternasjilva och for andra trafikanter,
eftersom det inte bidrar nimnvirt varken till tringsel, utslipp
cller buller.

Figur 27 visar att cyklingen per capita faktiskt minskar i
riket som helhet. Cyklingen dr hogst i mellanstora stider, just
for att avstinden ofta idr korta. Cyklingen ir ligst i glesare
kommuner, eftersom avstinden dir blir linga. Cyklingen per
capita faller till och med i storstadskommunerna—trotsatt den
okar ndgotiStockholm. Mest oroande dratt detédr bland unga
minniskor som cyklingen minskar mest. Figur 28 visar hur
cyklingen utvecklats i olika dldersgrupper och bland kvinnor
och miniStockholmslin 1986—2015. Cyklingen har 6kat mest
bland medelilders min. Den har minskat bland ungdomar,
men den stora minskningen skedde mellan 1986 och 2004,
sedan dess har den 6kat igen, i alla fall i Stockholms lin.

Att cyklingen minskar kan bero pa minskande fysisk aktivi-
tetisamhillet som helhet och utokad kollektivtrafik. Det finns
mycket som tyder pé att forbittrad kollektivtrafik kan minska
cykeltrafiken. Figur 29 visar firdmedelsandelarna i Londons,
Stockholms och Képenhamns kommun. Képenhamn har
mycket hogre andel cykling dn Stockholm och London, men
samma andel bilresor. Detindikerar att fler kollektivresor hu-
vudsakligen ger firre cykelresor.
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Figur 25. Genomsnittligt antal cykelresor per dag i olika resrelationer samt
befolkning i Stockholms lan 1980-2016. Kalla: Stockholms Stad (2019).
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Figur 26. Fardmedelsandelar baserat pa reslangder med olika fardslag och i olika
resrelationer i Stockholms l&n. Kélla: RVU Stockholm 1986, 2004 och 2015
(Stockholms lans tre resvaneundersokningar).
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Figur 30 visar fordonskilometer med bil per capita och an-
del cykelresor i ett urval linder. Nederlinderna har virldens
hogsta andel cykeltrafik, drygt 25 procent. Biltrafiken dr ocksa
ligre per capita dnide skandinaviska linderna. Det kan emel-
lertid ha att gora med att Nederlinderna ir s tittbefolkat.
Jamfort med Storbritannien har inte Nederlinderna mycket
ligre andel biltrafik per capita, trots att Storbritannien har
en vildigt lag andel cykeltrafik. Danmark har nist hogst an-
del cykeltrafik, men nistan lika mycket biltrafik som 6vriga
nordiska linder.

4.5 Satsningar pd jirnvig

Aven satsningar pa mer jirnvigsinfrastruktur anférs ofta som
ett sitt att minska bilresandet. Men de flesta nya tdgresor er-
sitter inte resor med bil eller flyg, och dessutom finns det
ganska lite evidens for att stora investeringar i ny jirnvig
(som Botniabanan och tunneln genom Hallandsasen) okar
resandet pa jarnvdg. Hur jirnvigssektorn regleras och orga-
niseras, och hur den formadr att nyttja ny digital teknik, har
en betydlig storre paverkan. Det beror pé att digitalisering
och organisering av secktorn paverkar hur hela det befintliga
jdrnvigsnitet utnyttjas. Nya investeringar, dven stora, dr bara
tillskott pd marginalen och har dirmed inte lika stor piverkan
pé resandet i stort.

Figur 31 visar hur tdgresor och tigtransporter har 6kat 6ver
tid. Det regionala tigresandet har ¢kat stadigt sedan borjan
pa 1990-talet, till stor del drivet av ett 6kat utbud av regio-
naltig (Andersson m.fl., 2017). Godstransporterna har varit
mer stabila men tydligt konjunkturberoende. Mest ryckig ir
resandetrenden for lingviga tig.

Ryckigheten i det lingviga tigresandet ser fraimst ut att
bero pd sidant som regleringar, ny teknik och jirnvigens
organisation — och inte sa mycket pa nya infrastrukturinves-
teringar. Den forsta brantare uppgingen i lingviga resande
syns i borjan pd 1990-talet. Utmirkande for de dren dr att sj
succesivt inforde X2000-tag, vilket kortade restiderna och
okade bekvimligheten. I borjan lanserades X2000 frimst for
affirsresenirer men tiget blev s smdningom den vanligaste
typen av fjirrtag.

Denandrauppgingenitrenden startade runt 1997. Detédret
inforde sy en dynamisk prissittning av biljetter, yield manage-
mentsystem, som flyget linge anvint for att oka beliggningen.
Det gor att kapaciteten i tigen utnyttjas bittre, och det dkar
dessutom jirnvigsforetagens vinst. En tom sittplats ir en for-
lorad intikt; hellre dn att lita den std tom sdljer en tigoperator
den till ett ndstan hur lagt pris som helst. I forbigiende kan
noteras att den som anfor argumentet att jarnvigskapaciteten
mdste byggas ut, eftersom tigen ir fulla, inte har forstatt att
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Figur 27. Genomshnittligt antal cykelresor per person och dag 1978-2016.
Kalla: Trafikanalys (2017).
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Figur 28. Andel cykelresor per person och dag i Stockholms lan. Kalla: RVU
Stockholm 1986, 2004 och 2015 (Stockholms 1ans tre resvaneundersokningar).
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dynamisk prissittning anvinds eller hur det fungerar.

Nista resandeokning skedde dren efter att sy inforde moj-
ligheten att kopa tagbiljetter via internet 2004.. Sedan dr
2011 dr jarnvigen helt avreglerad och sy har inte lingre na-
gon ensamritt till tigtrafik. 2015 borjade MTR Express kora
snabbtig mellan Stockholm och Goteborg. Det harinneburit
ett ytterligare 6kat utbud av tig och fler resenirer. Figur 32
visar hur statens kostnader for jirnvigsinfrastruktur utveck-
lats 2000-2018. Statens kostnader for jirnvigen 6kar liksom
resandet over tid. Statens drliga kostnader for jarnvigen (in-
vesteringskostnader, reinvesteringskostnader och under-
hallskostnader) okar snabbare 4n bdde antalet resenirer och
antalet tig.”” Kostnaderna har nistan tredubblats mellan 2000
och 2018 (fran drygt 7 miljarder 2000 till drygt 21 miljarder
2018). Samtidigt 6kade antalet personkilometer med 64 pro-
cent. Det ger enindikation pa vikten av att framover 6ka tigets
konkurrenskraft med bittre teknik och styrning, snarare dn
att skjuta till storre budgetar.

Oavsett hur resandeckningarna dr kopplade till statens
kostnader, si demonstrerar forindringarna i det laingviga
tdgresandet Over tid att det paverkas starkt av hur befintlig
jarnvig utnyttjas. Organisation och reglering av jarnvigssek-
torn och implementering av ny teknik spelar stor roll f6r hur
jarnvigen utnyttjas och dirmed for hur tigresandet utvecklas.
Ett bittre nyttjande av infrastrukturen ¢kar inte bara antalet
resendrer snabbt och forhéllandevis billigt —det kan goras utan
de stora utslippen som nya infrastrukturbyggen genererar i
sig (genom tunnelbyggen och dtging av betong och stal). I
ljusetav detta dr det sliende att beslutsfattare och debattorer,
speciellt inom miljororelsen, dr sa fixerade vid mer och storre
investeringar i jirnvig.

Det finns dessutom en uppsjo av ytterligare mojligheter att
forbdttra nyttjandet avjirnvigen, bland annat mindre kapaci-
tetshojande dtgirder som breddar flaskhalsar i befintlig spar-
anliggning. For godstrafiken finns stora mojligheter i lingre
tdg. Sverige har forhillandevis korta godstag, de fir normalt
inte vara lingre 4n 630 meter. Men lingre och tyngre tig
pekas ut som ett mél i EU:s vitbok. I forsta hand ska tagen bli
750 meter linga, men i Sverige skulle det kriva fler motesspar.
Pa sikt kan det gd att kora 1 000 meter l[inga tig. Den storsta
tillaitna axellasten kan ocksd hojas ddr det finns efterfrigan.
Optimering av tidtabeller med simuleringsprogram, med fo-
kus pd den samhillsnytta som tagen levererar, fortjinar ocksa
betydlig mer uppmirksamhet och fler satsningar. Optimerade
tidtabeller har en stor potential att 6ka nyttjandet av jirnvi-
gen och forbittra tigens punktlighet. Aven dessa dtgirder gar
snabbare att genomfora dn nyinvesteringar i jarnvig.

Trafikverket ska dessutom i forsta hand stegvis prova och
genomfora mindre atgirder, innan man tar till stora investe-
ringar, vilket beskrivs av fyrstegsprincipen. Enligt denna ska

17. Underhills- och reinvesterings-
kostnaderna har 6kat snabbare
in investeringskostnaderna;
under dren 2001-2009 stod
investeringar fér nirmare 70
procent av den totala kostnaden,
medan de i genomsnitt var 5§
procent under dren 2014—2018.
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Figur 30. Staplarna visar genomsnittligt antal personbilskilometer per capita ar
2012 (OECD Statistics). Heldraget streck visar andelen resor med cykel 2012
(Harms mfl., 2014; Pucher & Buehler, 2012).
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Figur 31. Trender i personkilometer for langvéga och regionala tagresor, miljarder
personkilometer per ar 1980-2018. Godstransporter pa jarnvag, miljarder
tonkilometer per ar. Kélla Trafikanalys (2019b).
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Figur 32. Férandringen i antalet personkilometer och tonkilometer 2000-2018.
Forandringen av antal vagnar (matt i bruttotonkilometer av vagnar) for person och
godstag. Forandringen av statens budget for investeringar och underhall av
jarnvagen. Kalla Trafikanalys (2019b).
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Trafikverket stegvis:

> Steg I. Péiverka efterfrigan.

> Steg 2. Nyttja den befintliga infrastrukturen mer effektivt.
> Steg 3. Genomfora begrinsade ombyggnationer.

> Steg 4. Investera i ny infrastruktur som sista atgird.

Figur 32 visar vidare den procentuella férindringen av per-
sonresor och godstransporter sedan millennieskiftet, mitt i
personkilometer och tonkilometer. Figuren visar ocksa hur
antalet vagnar (mitt i bruttotonkilometer®) har utvecklats
for person- och godstig (for persontrafik dr detta ett bra matt
paantaletsittplatskilometer). Personresande har 6kat med 64
procent totalt, men det ir stora skillnader mellan regionala
och lingviga tig. Resandet med regionaltig och pendeltig
har 6kat med 111 procent, medan det lingviga tigresandet
bara har okat med 33 procent (se figur 11). Antalet sittplats-
kilometrar har 6kat med 81 procent.” Beliggningen pa tigen
har séiledes sjunkit; den ser ut att ha varit konstant fram till
2010, men efter det har den sjunkit. Samtidigt som det finns
kapacitetsbrist i vissa delar av jarnvigsnitet har alltsd antalet
personer i varje vagn minskat.

Figur 33 visar andelen punktliga tdg. Notera att trots att an-
talet tdg och sittplatskilometer 6kat s kraftigt si har andelen
forsenade tig inte okat, utan ligger relativt oforindrad sedan
dr2000. Detir ett relativt gott betyg at jirnvigen som annars
ofta fir mycket kritik. Figur 34 visar dock att tigens punkt-
lighet varierar mellan olika typer av tig. Flygtaget (Arlanda
Express) har bist punktlighet, 97 procentavalla tig ir mindre
in § minuter forsenade. Efter det kommer pendeltigen, for
vilka 94 procent dr mindre dn § minuter forsenade. Notera
dock att enligt uppdelat statistik frin SL si ir forseningarna
storre for pendeltiagen i rusningstrafik nir tringsel pa sparen
dr storre.° Regionaltdg och fjirrtig har simre punktlighet
in pendeltigen. Att pendeltigen dr mer punktliga dn 6vriga
tdg beror sannolikt pa att de har egna spir pa manga stillen.

Siamst punktlighet har snabbtagen, i denna kategori finns
de snabba tigen mellan Stockholm och Goteborg. Punktlig-
heten for de snabba tigen ser dock ut att ha gatt upp sedan
2013. Ettskil till att punktligheten dr simst pa de snabba tigen
ir sannolikt att de tigen drabbas virst av att hamna bakom
ctt lingsammare tag. En viktig friga dr ddrfoér hur Trafikver-
ket prioriterar tigen nir férseningar uppstér. Kanske borde
de snabba tigen fa bittre prioritet, eftersom de ofta har fler
resenirer ombord dn Ovriga tag. Lika viktig dr att utveckla
tidtabellsliggningen enligt diskussionen ovan. Kristoffersson
(2019) redovisar de rapporterade orsakerna till férseningarna.

Ju fler tig som kors och ju storre heterogenitet i tigens
hastigheter, desto simre blir punktligheten. Att beliggnings-
graden har gitt ner kan vara ett tecken pa att det kors for
minga tig, vilket minskar mojligheten att 6ka punktligheten.

18.

20.

Bruttotonkilometer beriknas
genom att forst multiplicera
antal kilometer varje vagn
dragits med vagnens bruttovikt
och sedan summera 6ver alla
godstransporter pd jirnvig.

. Antalet tigkilometer har dock

okat med enbart 61 procent —
tagen har alltsd i genomsnitt
blivit lingre

Ar 2017 var 84 procent av alla
Stockholms pendeltig mindre
in 3 minuter sena under rusning,
jimfort med 9o procent for hela
dygnet. Killa: muntlig
information frin sL. december
2018.
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Figur 33. Andelen persontag som
ankommer hogst 2,5 eller 15 minuter
efter tidtabell 2001-2018. Kalla:

Trafikanalys (2020a).
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Figur 34. Andelen tag (snabbtag, fjarrtag, regionaltag, pendeltag och flygtag) som
var mindre an 5 minuter efter tidtabell 2001-2018. Kélla: Kristoffersson (2019).
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5. Ekonomiska

styrmedel

5.1 Punktskatt pa drivmedel

Beskattning av drivmedel dr det mest kostnadseffektiva sittet
att minska koldioxidutslipp i transportsektorn. I likhet med
en koldioxidskatt dr den triffsiker — skatten dr nira nog helt
proportionell mot utslippen som bilisten ger upphov till.
Konsumenter och foretag ges dessutom stor flexibilitet i sin
anpassning, vilket minskar uppoffringen; de kan genomfora
firre resor och transporter, férkorta strickor, anvinda andra
transportslag eller kora snalare fordon. Flera studier finner en
kortsiktig priselasticitet for drivmedel pa cirka -0,3 (Dargay
& Gately, 1997; Sterner & Dahl, 1992). Det vill siga, nir
priset pd drivmedel 6kar med 10 procent, si minskar driv-
medelskonsumtionen med 3 procent pa kort sikt. Pa lingre
sikt dr priselasticiteten hogre, mellan —0,4 och -0,5, eftersom
bilisterna kan anpassa sig pd fler sdtt dn att kora mindre, till
exempel genom att byta till en snilare bil eller flytta nirmare
sittarbete (Goodwin m.fl.,2004.). Samtidigt skattas inkomst-
clasticiteten oftast till runt 0,3, det vill siga nir BNP 6kar med
10 procent okar drivmedelskonsumtionen med § procent
(Sterner & Dahl, 1992), enligt diskussionen i kapitel 3.

Systemkostnaderna for skatt pd drivmedel dr dessutom laga.
Beskattning av drivmedel dr dirfor det vanligaste sittet att
beskatta vigtrafik i virlden. OECD jimfor energibeskattning
mellan 42 linder, som tillsammans stir for nistan 80 procent
avvirldens energianvindning, och finner att 97 procent av de
koldioxidutslipp som emanerar fran vigtransporter dr fore-
mdl for en punkt- eller koldioxidskatt. 50 procentav utslippen
beskattades med 6ver 0,5 kronor per kilo koldioxid.

Som jimforelse delar figur 35 upp den svenska drivmedels-
beskattningen 2019 i energiskatt respektive koldioxidskatt;
den senare dr hogre for diesel pd grund av en hogre andel kol
per energienhet. Till denna beskattning kommer fordons-
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Figur 35. Beskattning av utslapp av . o .
koldioxid fran drivmedel i Sverige. For B Energiskatt Koldioxidskatt eller pris
hushaéllen tillkommer moms pé pa utslappsratter for
skatten. Kronor per kg koldioxid koldioxid i EU ETS
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Figur 36. Pris pa bensin (kr/1) vid pump
for ett urval av lander i juni 2019. Kalla:

Global Petrol prices (2019). Bensinpris kr/|
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skatt, bonus malus-systemet samt EU:s grins for maximala
genomsnittliga utslipp fran varje tillverkares hela forsiljning
1EU. Notera ocksi att &ven om beskattningen av koldioxidut-
slipp dr hogre for bensin dn for diesel, si kompenseras detta i
Sverige av en hogre fordonsskatt for dieselbilar.

Men det finns fortfarande linder med pafallande lig be-
skattning av drivmedel. Figur 36 ger ett smakprov pa priset pa
bensin vid pump i juni 2019. I linder med laga brinsleskatter
skulle en hojning av dessa vara ett mycket effektivt sdtt att
minska koldioxidutslippen.
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5.2 Effektivitet, fordelningseffekter
och bensinprisuppror

Av kapitel 4 framgdr att transportsystemet utnyttjas sam-
hillsekonomiskt optimalt om anvindarna betalar den sam-
hillsekonomiska marginalkostnaden. I samhiillets kostnader
ingdr bade pekuniira och icke-pekuniira kostnader, som birs
av resendrerna och transportkoparna sjilva, samt kostnader
som de inte betalar for direkt, s kallade externa kostnader
som slitage pd infrastrukturen, utslipp av koldioxid och hilso-
farliga utsldpp, tringsel, buller och olyckor.

Optimal beskattning innebir att skatter for vigfordon samt
banavgifter for tigoperatorer ska sittas s att de precis ticker
slitage pa infrastrukturen och 6vriga externa kostnader. Vid
optimal beskattning ir de externa kostnaderna helt internali-
serade. Detinnebirisin turattvi har en optimal mingd trafik.
Det later kanske konstigt for den som tinker p4 biltrafik som
nigot daligt att mingden biltrafik kan vara »optimal« och att
en minskning av biltrafiken i sd fall inte skulle vara till nytta.
Men att kunna gora en bilresa medfor ocksa nyttor for indivi-
der och samhiille. Beskattas trafik hogre in vad som motiveras
av dess externa effekter resulterat det i for lite trafik, det vill
siga kostnaden for de uteblivna nyttorna av resor som inte
gors dr storre dn nyttan av de minskade utslippen.

Drivmedelsbeskattningen har ocksa en del negativa fordel-
ningseffekter, som bland annat demonstreras av Bensinpris-
upproret 2.0." Eliasson m.fl. (2018) analyserar fordelningsef-
fekter av drivmedelsskatten. De finner att drivmedelsskatten
ir progressiv over storre delen av inkomstfordelningen, men
svagt regressiv i de hogsta och ligsta inkomstgrupperna. I
stora drag betalar alltsd alla inkomstgrupper ungefir samma
andel av sin inkomst i drivmedelsskatt pd aggregerad niva.
Det finns didremot betydande variationer inom varje inkomst-
grupp. Det forekommer att personer med liga inkomster be-
talar en stor andel av sin inkomst i drivmedelsskatt. Till exem-
pel reser personer med barn i hushallet i genomsnitt knappt
30 procent mer bil in personer utan barn (RvU, Trafikanalys).
Skillnaden kan noteras i alla delar av landet och for bada ko-
nen. Minniskor som bor utanfor titorter reser lingre med
bil d4n de som bor i titorter, och personer som bor i mindre
titorter reser mer med bil in de som bor i storre titorter eller
stider. For de som bor i mindre kommuner spelar avstindet
till en storre centralort eller stad ocksi roll.

Av dem som reser mycket med bil bor dirfér minga i
glesbygdskommuner — men inte bara i norra Sverige utan
over hela landet. Tabell 3 visar de 45 kommuner i vilka inva-
narna stir for den hogsta respektive den ligsta dagliga kor-
strickan i genomsnitt. Den vinstra kolumnen visar att av de
45 kommuner med ligst korstricka per capita finns bara 12 i
Norrland. Resten ir glesbygdskommuner spridda éver hela

21. Facebookgruppen Bensinupp-
roret 2.0 protesterar mot vad de
anser vara for hoga bensinpriser.
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landet, av vilka flera ligger i Vistra Gotaland, Virmland och
Dalarna. Utmirkande for dem dr ocksé svaga och smé titorter.
Omvint giller att manga som bor i Norrlandskommunerna
bor i titorter, och de reser i genomsnitt inte mindre med bil
in invanare i kommuner i s6dra Sverige. Den hogra kolum-
nen visar att bland de 45 kommuner med ligst genomsnittlig
korstricka per capita finns 3 1 Norrland. Men kommunerna i
den hogra kolumnen dr utan tvekan frimst kommuner i stora
och mellanstora stider. Bland de 10 kommuner dir invinarna
dker minst bil finns de 3 storstadskommunerna med krans-
kommuner.

Att det dr sd stora individuella variationer i bilkbrande, och
didrmed dven i drivmedelsskatten, kan forklara varfér ménga
blir upprorda och protesterar i bensinprisuppror, medan and-
raverkar relativt oférstiende. Bland de som protesterar i ben-
sinprisuppror framhalls ofta att de inte har nigra alternativ
till att kora bil. Det dr pa sitt och vis sant, for de bilresor som
gors i dag finns oftast inga lika attraktiva alternativ; dir alter-
nativ funnits har de i de flesta fall redan inforts. Men d andra
sidan kan ju ndsta alla anpassa sig, dtminstone pa sikt, genom
att kora mindre och snilare fordon, samdka eller gora firre
eller kortare resor, eller till och med flytta in till titorten. Fast
mdnga sidana anpassningar fér med sig en betydande kost-
nad, bade for individen och samhiillet, vilket demonstreras av
den ldga priselasticiteten for vigtrafik. Och det understryker
poingen frin avsnitt 2.2, att kostnaden, eller uppofiringen, for
att minska utslippenivigtransportsektorn dr hogijimforelse
med andra sektorer.

Konjunkturinstitutet (2019) framfor att de negativa for-
delningseffekterna kan mildras genom skatteaterforing, till
exempel beroende pid om man bor i stad eller landsbygd. Gi-
vetvis bor man se fordelningsutfall som en helhet inom vil-
ken transfereringar 4r en stor del. Huvudproblemet édr att det
inte gir att fi nigon storre triffsikerhet i en skattedterforing.
Det finns inte ndgon enkel definition av vad som dr stad eller
landsbygd. Det ir heller inte si att alla landsbygdsbor reser
mycket med bili relation till sin inkomst. Bilresandet beror pa
en mingd faktorer som storleken pd nirliggande centralor-
ter och avstindet till dem, familjeforhéllanden, barn, sociala
ataganden. Det gdr inte att kompensera for sidant genom ett
transfereringssystem. Drivmedelsskatter sldr mer mot indivi-
der in mot inkomstgrupper, vilket gor det mindre viktigt om
skatten dr progressiv eller regressiv. Mojligen kan skattedter-
foring emellertid 6ka acceptansen for hogre beskattning av
drivmedel i vissa grupper.

Att det finns negativa fordelningseffekter talar egentligen
inte mot att vigtrafiken ska betala sina externa kostnader.
Men det talar eventuellt mot att anvinda vigtrafik som fiskal
skatt. Inkomstskatten ir triffsiker i meningen att en person
med lig inkomst inte betalar en hog skatt. Men eftersom en
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Tabell 3. Genomsnittlig korstracka per invanare och dag 2018. Kélla: Lansstyrelserna, 2019.

Kommuner med genomsnittlig kdrstrécka pa éver 30,0 km Kommuner med genomsnittlig korstracka pa under

perdag och invanare riksgenomsnittet 23,3 km per dag och invanare
Totalt Sverige 20,9 Total Sverige 20,9
Hedemora 32,5 Norrkdping 20,8
Ragunda 30,5 Vastervik 20,8
Nordanstig 30,4 Boras 20,7
Berg 29,9 Harryda 20,7
Orust 29,8 Borléange 20,7
Munkedal 29,7 Osteraker 20,6
Torsby 29,5 Harnésand 20,6
Overtorned 29,5 Sollentuna 20,6
Malung-Salen 29,3 Staffanstorp 20,6
Tanum 29,3 Halmstad 20,4
Eda 29,0 Katrineholm 20,1
Alvsbyn 29,0 Lomma 19,9
Tingsryd 29,0 Nynashamn 19,7
Grastorp 28,9 Gavle 19,7
Arjeplog 28,8 Vasteras 19,6
Arjang 28,8 Nacka 19,6
Essunga 28,6 Eskilstuna 19,5
Sunne 28,6 Vaxholm 19,3
Alvdalen 28,5 Oxelésund 19,3
Munkfors 28,4 Ekero 19,2
Skinnskatteberg 28,4 Orebro 19,2
Laxa 28,4 Helsingborg 19,2
Sjébo 28,3 Taby 19,1
Gagnef 28,3 Sigtuna 19,0
Bracke 28,2 MéIndal 18,9
Storfors 28,1 Burlov 18,3
Gotene 28,1 Upplands Vasby 18,3
Kil 28,0 Linkoping 18,2
Harjedalen 28,0 Varmdo 17,9
Vara 27,9 Umea 17,8

Vansbro 27,8 Landskrona 17,8




Kommuner med genomsnittlig kdrstracka pa 6ver 30,0 km Kommuner med genomsnittlig korstracka pa under

per dag och invanare riksgenomsnittet 23,3 km per dag och invanare
Tjorn 27,7 Stockholm 17,6
Ménsteras 27,5 Jarfalla 17,1
Overkalix 27,5 Partille 17,1
Kramfors 27,4 Uppsala 17,0
Fargelanda 27,4 Haninge 16,9
Smedjebacken 27,4 Salem 16,7
Torsas 27,3 Ockerd 16,5
Askersund 27,2 Goteborg 15,3
Tranemo 27,2 Botkyrka 15,3
Sorsele 27,2 Huddinge 14,9
Svenljunga 271 Malmo 14,7
Rattvik 27,1 Lidingd 14,6
Ange 27,0 Tyreso 14,5
Heby 27,0 Sundbyberg 12,7

fiskal drivmedelsbeskattning kan innebira att dven en person
med lig inkomst pa grund av sin livssituation behover betala
en hog skatt, kan den vara problematiskt av rittvise- och
fordelningspolitiska skil.

5.3 Fordons- och registreringsskatt samt
bonus malus-systemet

Drivmedelsskatter dr det effektivaste styrmedlet for att minska
koldioxidutslippen, eftersom de riktar sig direkt mot brinsle-
forbrukningen, det vill siga sjilva utslippen. Det ger bilister
incitament att minska utslippen och skapar flexibilitet; varje
person kan anpassa sig pd det sitt som passar henne bist, till
exempel genom att gora firre och kortare resor, byta firdme-
del, samdka eller att ha en snélare bil.

Ett skil till att beskatta dven fordon, och inte bara driv-
medel, dr att det kan vara stora skillnader i drivmedelsskatter
mellan angrinsande linder. Vid stora skillnader kommer bi-
lister i landet med hogst drivmedelsskatt att dka Gver grinsen
och tanka. Det kan generera mer trafik och innebir forlorade
skatteintikter for hogskattelandet. Luxemburg har till exem-



pel mycket liga drivmedelsskatter, vilket gor att bilister fran
omgivande linder koar for att tanka dir.

Det andra skilet till att beskatta dven fordon ir risken for
att konsumenterna, vid inkopstillfillet, inte formar ta hiansyn
till de totala drivmedelskostnaderna 6ver fordonens livslingd,
detvill siga att de &r myopiska (nirsynta). Det finns studier av
hushallensval av biltyp som tyder pd att hushéllen dr myopiska
(Allcott & Wozny, 2014.). Men det finns andra studier, till
exempel Busse m.fl. (2013) och Grigolon m fl. (2018), som
tyder pa att hushdllen inte ir myopiska i nigon hogre grad.
De analyserar konsumenternas val mellan dieselbilar (hogre
inkopskostnad men ligre brinslekostnad) och bensinbilarisju
EU-linder. De finner att bilkdpare inte har nigra svirigheter
attrationellt viga utgifter i dag mot framtida besparingar. For
varje euro som konsumenterna kan spara in pa brinslekost-
nader dr de redo att betala 91 cent extra for bilen. Vad giller
yrkestrafik kan man utga frin att fordonet viljs genom kost-
nadsminimering — konkurrensen i godstransportsektorn ir
hog. Diremot kan vissa foretag vilja ett visst fordon av mark-
nadsforingsskil, vilket kan forbittra lonsamhet pa ling sikt.
Offentliga upphandlingar av till exempel busstrafik stiller ofta
krav pa vissa fordonstyper eller brinslen.

Ett tredje skil till att inte vilja hoja brinsleskatter kan vara en
negativ opinion eller oonskade fordelningseftekter av 6kade
drivmedelsskatter.

Om beslutsfattare dnd4 tror att bilkdpare dr myopiska, dr
ridda att bilister ska dka utomlands och tanka om drivme-
delsskatterna hojs eller har en opinion mot hojda drivme-
delsskatter att ta hinsyn till, kan skatter pd kop och regist-
rering av fordon vara ett bra alternativ. Skatter pa kop och
registrering av fordon tillimpas dirfor i manga linder. En
forhojd fordonsskatt de forsta ren dr en annan vanlig policy,
sd som bonus malus-systemet ir utformat. Fordons- och re-
gistreringsskatter kan differentieras beroende pé fordonens
utslippsegenskaper. Fordonsbeskattning av ndgra ir gamla
fordon kan dock inte styra sammansittningen av nybilsfor-
sdljningen — gamla fordon finns kvar i bilparken till skrotning,
oberoende av skatter.

Bonus malus-systemet innebir att bilar med koldioxidut-
slipp under en viss niva gynnas i form av en premie (bonus),
medan bilar med utslipp 6ver en viss nivd straffas med en
forhojd fordonsskatt (malus). Bilar med koldioxidutslipp un-
der 60 gram per kilometer fir en bonus pd maximalt 60 000
kronor. Elbilar ges en bonus pid 60 000 kronor. Dessutom ir
clbilarna befriade fran fordonsskatt de fem forsta aren.

Hur kostnadseftektiva denna typ av policyer dr varierar och
beror givetvis pd ivilken grad bilkdparna verkligen dr myopis-
ka. Huse & Lucinda (2014 ) analyserar effekten av den svenska
miljobilspremien och finner att den signifikant 6kar andelen
bilar som klassas som miljobilar i nyforsiljningen. De skattar
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kostnadseftektiviteten i policyn till 1,1 kronor per kilo koldi-
oxidekvivalenter, vilket dr hogt i relation till drivmedelsskatt.
Men de tar inte hinsyn till att tillgdngen pd etanol dr mycket
begrinsad — och att ett alternativ vore att utan merkostnad
for fordonet liginblanda etanol i all bensin (som numera gors
viareduktionsplikten). Kostnadseffektiviteten dr alltsd svaratt
generalisera.

Konjunkturinstitutet (2019) konstaterar att bonus ma-
lus-systemet inte dr ett kostnadseftektivt styrmedel for att
minska utslippen, bland annat eftersom koldioxidutslippens
pris varierar mellan olika biltyper. De menar dessutom att det
inte finns beligg for att konsumenterna dr myopiska, samt att
om konsumenterna ir olika mycket myopiska si kan bonus
malus-systemetleda till 6kade utsldpp. De utesluterinte heller
att det finns styrmedel som bittre korrigerar ett eventuellt
myopiskt beteende hos vissa konsumenter.

De bonusar som utgir frin bonus malus-systemet bor dess-
utom anpassas till omgivande linder for att férhindra export
avsubventionerade fordon. En nackdel med subventioner till
nya och dyra elbilar ir att bonusen gér till hushéll med hoga
inkomster. I dag leder bonus malus-systemet till att elbilar
som koptsiSverige, och fitt en stor bonus, exporteras till and-
ra linder. Det kan tyckas orittvist att svenska skattebetalare
ska subventionera norska eller nederlindska bilar. Exporten
minskar dessutom antalet elbilar pd den svenska andrahands-
marknaden som fler konsumenter med ligre inkomster annars
skulle ha haft tillgang till. Detriskerar att undergriva legitimi-
teten for hela systemet. Dirtill vore det enkeltatt forhindra att
storre volymer av subventionerade elbilar exporteras utom-
lands — det dr bara att kriva tillbaka bonusen vid en eventuell
export.

5.4 EU:s utslippskrav

Ytterligare en policy som motiveras avargumentetatt bilkopa-
re skulle vara myopiska ir att stilla krav pa fordonstillverkarna.
Sedan2009stiller EU kravetatt de genomsnittliga koldioxid-
utslippen, enligt den europeiska mitmetoden NEDC, frin
bilar silda av en och samma fordonstillverkare inte far 6ver-
skrida ett visst tak. Overskrider genomsnittet taket drabbas
tillverkaren av boter som uppgir till 95 curo per bil och gram
som oOverskrids. Frain och med 2021 skiirper EU taket for de
genomsnittliga koldioxidutslippen till 95 gram per kilometer
for nya personbilar.

Det faktum att EU-linderna inte har lika ambitiosa klimat-
policyer, och dirigenom olika styrmedel, minskar dock effek-
tiviteten i denna policy. Biltillverkarna kommer att styra for-
sdljningen av fordon sa att fordonen med de ligsta utslippen
siljsilinder dir detir gynnsamt (dir det finns skatteldttnader
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och bonusar att fi) och fordonen med hogre utslipp siljs i
linder som inte gynnar fordon med laga utslipp pa samma
sdtt. Det ger en fordelning av smutsiga och rena bilar mellan
linder beroende pa nationella policyer.

Bento m.fl. (2018) finner att amerikanska utslippskrav pa
nya personbilar signifikant minskat utslippen fran vigtrafi-
ken, eftersom hushéllen beter sig myopiskt. Dock har de fitt
kritik for att inte ha tagit hinsyn till att utslippskrav driver
upp kostnaderna for nya bilar, vilket gor att bilarnas totala
livstid forlings. Det senare forsimrar ocksi fordonsflottans
utslippsegenskaper (A. M. Bento m.fl., 2018).

En effekt av stringare utslippskrav dr dessutom att bittre
brinsleeffektivitet gor det billigare att kora bil, vilket okar
bilresandet. Utslippsminskningen blir siledes mindre dn pro-
portionellijimforelse med forindringen i brinsleeftektivitet.
Avvikelsen frian denna proportionalitet brukar kallas direkt
dterstudseffekt. En metastudie som sammanfattar empiriska
skattningar frin 17 studier finner att den direkta dterstudsef-
fekten forlinderinom OECD dr10till 30 procent (Sorrellm fl.,
2009). Om brinsleeffektiviteten 6kar med 10 procent, dkar
alltsd antalet fordonskilometer med 1 till 3 procent.

Det finns ocksd andra typer av aterstudseftekter. Férutom
den direkta aterstudseffekten som nimns ovan, finns dtmin-
stone tvd mer indirekta aterstudseffekter. Den ena uppstir
eftersom minskade brinslekostnader, nir fordonen blir ef-
fektivare, implicerar en 6kad energianvindning fér annan
konsumtion. Ett exempel ir att mer brinsleeffektiva bilar
leder till att minniskor har mindre utgifter for brinsle, men
de sparade pengarna kan anvindas till annan konsumtion,
till exempel ink6p av en extra flygbiljett. Den andra indirekta
dterstudseffekten dr att den teknik som anvinds for att for-
bittra energieffektiviteten i sig skapar utslipp. Ett exempel
dr att tillverkningen av elbilarnas batterier i sig skapar utslipp
av koldioxid.*

Forekomsten av aterstudseffekter dr naturligtvis inte be-
griansad till transportsektorn. Den har observerats i manga
andra energikrivande sektorer. Redan 1965 observerade eko-
nomen William Stanley Jevons att nir brinsleeffektiviteten
hos den koleldade angmaskinen forbittrades 6kade anvind-
ningen av kol! En aterstudseffekt pa 6ver 100 procent. Det
har kommit att kallas Jevons paradox.

Tillsammans gor sorteringseffekten och dterstudseffekten
att utslippsminskningen dimpas.

5.5 Formansbilar

Okad beskattning av drivmedel kan ha negativa fordelnings-
effekter och stora samhillsekonomiska kostnader, eftersom de
externa effekterna redan ir internaliserade. Men en gynnsam

22. Moro & Helmers (2017)

rapporterar att batterier slipper
ut 168 gram koldioxidekvivalen-
ter per kilowattimme (kWh).
Teslas normalbatteri har en
kapacitet pa 70 kWh, vilket ger
totala utslipp pd 12 ton
koldioxidekvivalenter. De
genomsnittliga utslippen frin
det drivmedel for personbilar
som séldes i Sverige 2016 var 123
gram koldioxidekvivalenter per
km. Den genomsnittliga
korstrickan for nya bilar i
Sverige ir 16 000 kilometer per
ar (Transportstyrelsen och
Trafikanalys). Detta ger 2 ton
koldioxidekvivalenter per dr.
Utslippen fran batteriet ér alltsd
inte forsumbart i samman-
hanget.
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Figur 37. Andel personbilar som &gs av en juridisk person av alla registrerade
bilar, och andel fordonskilometer som kérs av personbilar som &gs av en juridisk
person 2002-2013. Kalla: Lansstyrelserna (2019).
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beskattning av férmansbilar (och tjinstebilar) kan ha omvind
cffekt. Ett argument for att lita privatpersoner anvinda sin
arbetsgivares bil och formansbeskattas for detta dr att det kan
vara resurseftektivt om arbetsgivare och arbetstagare kan dela
pé fordonen. Men det finns studier som visar att en gynnsam
beskattning av formdnsbilar 6kar bilinnehav, bilarnas energi-
atging (storlek, vikt och prestanda) och korstrickor (Gutiér-
rez-i-Puigarnau & van Ommeren, 2011; Metzler m.fl., 2019;
Shiftan m.fl., 2012). Copenhagen economics (2010) visar
att den svenska beskattningen av férmansbilar gynnar stora
torstiga bilar. Eftersom tjdnstebilsmarknaden stdr for runt 30
procent av nybilsforsiljningen si kan det ha en stor paverkan
pa fordonsflottan i stort.

van Ommeren och Gutiérrez-i-Puigarnau (2013) visar att
konsumenterna koper bade fler och dyrare bilar om beskatt-
ningen av formansbilar ir gynnsam. Det leder till vilfirdstor-
luster genom prisdistorsioner och suboptimal resursalloke-
ring, eftersom hushall konsumerar dyrare och fler bilar in vad
de egentligen drvilliga att betala for. Det 6kar ocksa de externa
kostnaderna och utslippen. Att Sverige har formanliga skat-
teregler for formansbilar och tjdnstebilar demonstreras av att
de blir allt fler. 2018 fanns 300 000 férmansbilar i Sverige, en
okning med 5 procent jimfort med dret innan (Ynnor, 2019).

Formaénsbilarna skapar ocksa tringsel, eftersom de fore-
tradesvis finns i storstadsomradena. I Stockholms ldn dr 6ver
30 procent av bilarna dgda av en juridisk person (notera dock
att alla fordon som #gs av en juridisk person inte ocksa kan
anvindas for privat bruk); i 6vriga riket r siffran 23 procent (se
figur 37). Eftersom dessa bilar dessutom kor lingre strickor,
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utgor de Over 4.0 procent av transportarbetet. I Goteborg
dgs firre fordon av en juridisk person. En del av resorna som
gors med bilar dgda av juridisk person gors forstds i tjdnsten.
Men forskning visar att det mesta av resandet med tjinstebilar
gors i privata drenden. I Nederlinderna utgors 78 procent av
de korda kilometerna med tjinstebil av privata resor (Gutiér-
rez-i-Puigarnau & van Ommeren, 2011). Indikationer frin
resvaneundersokningar ger likande siffror for Sverige.

Sammanfattningsvis dr det vilfirdshojande att gora for-
mdnsbeskattningen mindre gynnsam.

5.6 Trangselskatt och parkeringsavgifter

Ofta siitts forhoppningar till tringselskatt och parkeringsav-
gifter som ettinstrument for att minska utslippen. Dock dr det
inte ett vidare effektivt instrument for svenska forhdllanden,
ceftersom det inte dr designat for att minska utslipp, utan for
att fordela den knappa resursen vigutrymme pa ett effektivt
satt. Om tringselskatt och parkeringsavgifter ska vara eftekti-
va, ska de anvindas pd just de platser dir det dr tringt och just
de tider pa dygnetdd detir trangt. I Sverige utgors endast 3 till
9 procent av vigtrafiken av arbetsresor i storstiderna (se figur
21), vilka idr de resor som ger upphov till mycket tringsel och
vilka alltsd effektivt kan begrinsas med tringselskatt.
Parkeringsavgifter ir ofta vil motiverat i stadskidrnor éver
hela Sverige, for att skapa en god stadsmiljo och minska
soktrafik. I manga stider dr gatuparkering billigare in par-
kering i garage, vilket inte ir effektivt. Detta giller sirskilt
boendeparkering. Manga arbetsgivare star for de anstilldas
parkeringskostnader, och har man férménsbil beskattas man
inte for parkeringsformanen. Hir finns alltsd utrymme for en
bittre och mer triffsiker prissittning. Men dven om detta kan
skapa en bittre stadsmiljo dr det inte sannolikt att det minskar
koldioxidutslippen fran biltrafik i nagon storre omfattning.

5.7 Kan vi nd malet?

Kapitel 4 och s visar att det dr ekonomiska styrmedel, som
drivmedelsskatt och bonus malus-systemet samt regleringar
som utsldppskrav for nya fordon och reduktionsplikt, som
kan minska utslippen fran vigtrafiken. Reduktionsplikten har
emellertid begrinsningar pa grund av den knappa tillging-
ligheten pa biodrivmedel som ger liga utslipp. En potentiell
nackdel med policyer som paverkar ssmmansittningen av nya
bilar, sisom utslippskrav och bonus malus-systemet, drattdet
tar ling tid innan hela fordonsflottan har paverkats. I Sverige
kors personbilar i snitti17 ar. Det tar alltsa lang tid innan den
fulla utslippsminskningspotentialen faller ut.
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Sammantaget visar detta svirigheten med att na riksdagens
utslippsmal att koldioxidutslippen frin inrikes transporter
(undantaget flyget) ska minska med 70 procent till 2030 re-
lativt 2010 drs niva.

Pyddoke m.fl. (2019) visar att dven med optimistiska anta-
ganden om reduktionsplikten och fordonsparkens omstill-
ning, pd grund av beslutade policyer, behéver drivmedels-
priserna i runda slingar fordubblas for att mélet ska kunna
uppnis for personbilar. Konjunkturinstitutets (2019) allmin-
jamviktsmodell EMEC visar att for att 70-procents-malet ska
kunna nds maste dieselpriset vid pump tredubblas, jamfort
med 2015 drs pris, och bensinpriset fyrdubblas — trots Energi-
myndighetens (2019d) optimistiska forslag angiende reduk-
tionsplikten for 2030, som innebir 28 procents utslipps-
minskning for bensin och 65,7 procent for diesel. Det skulle
naturligtvis innebira stora kostnader for enskilda individer
och for samhillet som helhet. Det dr svirt att tro att en si-
dan policy kan stodjas av en majoritet i riksdagen. Inkluderas
godstransporter blir malet dnnu svirare att nd, eftersom eko-
nomiska styrmedel har mindre effekt pd godstrafik. Dessut-
om ir tung trafik svarare att elektrifiera, d&tminstone pa ett
decenniums sikt, och korstrackan med litt lastbil 6kar snabbt
(figur 13). Litta och tunga lastbilar stéir for drygt 30 procent
av utslippen frin vigtrafiken.
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6. Framtidens vigtrafik

6.1 Elektrifiering

Av tidigare kapitel framgar svarigheten med att minska ut-
slippen av koldioxid frin transportsektorn genom investe-
ringar i kollektivtrafik, jarnvigsinfrastruktur och forbittrade
cykelmojligheter—iven om sidanainvesteringar sjilvklart kan
vara bra for att de okar tillgingligheten — eller genom resfria
moten och distansarbete. Tidigare kapitel har ocksa visat att
det gir att minska bilresandet med ekonomiska styrmedel
som till exempel beskattning av drivmedel eller fordons- och
registreringsskatter. Daremot dr det inte samhillsekonomiskt
effektivt att hoja drivmedelsskatten, och dirmed minska vig-
transporter, hur mycket som helst eftersom vigtransporter
ocksd medfor nyttor for bide individer och samhille (se be-
skrivning av optimal beskattning i kapitel 5.2).

Eftersom tillgingen pa biodrivmedel som inte tringer ut
matproduktion eller okar utslippen genom uttag av skogs-
markens kolforrad dr knapp, framstar elektrifiering av vig-
transporter pa sikt som den enda realistiska mojligheten att
minska utslippen av koldioxid frin transportsystemet. For
personbilar kommer det med all sannolikhet att ga fortare dn
for godstrafik, eftersom litta fordon kan klara sig pa mindre
och littare batterier. For tung fjarrtrafik kan elvigar vara ett
alternativ (se avsnitt 6.5).

Hur ling tid elektrifieringen av den litta vigtrafiken kom-
mer att ta dr svart att bedoma. Branschen tror att priset pé
en elbil har sjunkit till samma pris som fossilbilen i mitten pa
2020-talet. Men eftersom en personbil finnsi trafiki igenom-
snitt I7 r innan den skrotas, tar det manga dr till dess att hela
fordonsflottan ir elektrifierad dven efter det att merparten av
fordonen som siljs drivs pd el. Fordonsflottan kommer dérfor
att elektrifieras gradvis och under lang tid.
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Men elektrifiering i storre skala kommer att ha stor pa-
verkan pé transportsektorn, av dtminstone tvé skil. Det ena
dr kraftigt minskade statliga intikter frin drivmedelsskatter.
Med dagens skatt pa el och diesel och nya diesel- och elbilars
genomsnittliga energiforbrukning faller skatteintikterna fran
drivmedelsskatten med runt 75 procent (fran drygt 4 kronor
per mil till knappt 1 krona per mil). I dag stir drivmedelsskatter
for cirka 60 procent av intikterna frin hela transportsektorn,
sd bortfallet av skatteintikter dr inte forsumbart. Det andra
skilet ir att elbilarnas liga korkostnader skulle leda till 6kat
bilresande och didrmed dven 6kad tringsel i storstiderna, och
eventuellt ocksd i de mellanstora stiderna.

Av dessa skil dr det flera som argumenterar for nigon form
av kilometerbeskattning av litt trafik. Men det finns dtmin-
stone tvd argument mot det. Det ena ir att utslippen av vixt-
husgaser och andra luftféroreningar samt buller skulle komma
att minska, vilket skulle minska motivet till hog beskattning av
vigtrafiken forattinternalisera externa kostnader. Detta argu-
ment forstirks av att olyckorna sannolikt kommer att fortsitta
minska i takt med att fordonen blir alltmer automatiserade.
Skilen att beskatta persontrafik kommer dirmed att forsva-
gas. Det andra argumentet mot kilometerbeskattning ir att
systemkostnaderna for en kilometerskatt sannolikt skulle bli
hoga. For att kunna svara pd frigan hur framtidens beskatt-
ning av vigtrafiken bor se ut, maste skilen till att beskatta
vigtrafik systematiseras. Skilen till beskattning av vigtrafik
har fordndrats 6ver tid och varierar 6ver olika delar av virden.

6.2 Motiv for beskattning

Grovtsett finns det tre principiella skill for det offentliga att ta

ut skatter eller avgifter frin anvindarna av transportsystemet:

I. finansiering och underhéll av infrastrukturen

2. internalisering av externa effekter (buller, utsldpp, olyckor
och tringsel)

3. fiskala skil (trafik som skattebas — en finansminister vill be-
skatta »sd mycket det gar«).

Finansiering avinvesteringar i och underhall av viginfrastruk-
tur dr det édldsta skilet for drivmedelsbeskattning (Musgrave,
1939). Denna princip rider fortfarande i UsA. Finansiering
och utbyggnad av viginfrastrukturen var dven motivet till att
infora drivmedelsbeskattning i Sverige under 1950-talet. D4
ansdgs det vara principiellt rittvist att bilisterna sjilva, och
inte andra, finansierade utbyggnaden och underhallet av vig-
infrastrukturen. Det var en uttalad princip att det offentligas
intikter skulle balansera utgifterna for varje transportslag ( Fi-
nansdepartementet, 1953).
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I slutet av 1980-talet antog riksdagen principen att trans-
portsektorns anvindare ska beskattas sd att de moter den
samhillsekonomiska marginalkostnaden (Regeringen, 1988).
Men eftersom bade vig- och jarnvigstransporter ofta utmirks
av hoga genomsnittskostnader men liga marginalkostnader
—pé grund avattinfrastruktur dr dyr att utveckla och vidmakt-
hélla men kostnaden for ett extra fordon ir liten — ticker mar-
ginalkostnadsprissittning normalt inte kostnaderna for infra-
strukturen. (Om inte tringsel eller andra externa kostnader
ir hoga, for da dr inte marginalkostnaden lag, se avsnitt 5.2).

Satrotsriksdagens beslut om marginalkostnadsprissittning
i transportsektorn, dr i praktiken dven det forsta skilet till be-
skattning, som listas ovan, viktigt for vigtrafik. Intikterna frin
vigtrafiken ir till och med storre dn statens kostnader for den,
och beskattningen av personbilar som kors pa landsvig 6ver-
stiger den externa kostnaden de genererar. Dettaindikerar att
personbilar dven beskattas av fiskala skil (skil 3 ovan), for att
vigtrafiken anses vara en stabil skattebas. Men den ir ocksé en
betydligt smalare skattebas dn arbete, konsumtion och kapi-
tal. Dessutom dr negativa fordelningseftekter och samhillets
kostnader for ligre tillginglighet ett potentiellt problem med
vigtrafik som skattebas, vilket diskuteras i avsnitt 5.2.

Brukarna av sparinfrastrukturen bidrar mycket lite till fi-
nansieringen av infrastrukturen genom banavgifter. Det tycks
bero paden politiska viljan att stodja tiget, och en strivan efter
marginalkostnadsprissittning. Tdget skulle inte finnas i stora
delar avlandet om man tog ut fullt finansierande banavgifter.
Alltsd maste staten skjuta till pengar. Att sjofarts-, jirnvigs-
och flygtransporter ocksa kan vara nigorlunda stabila skatte-
baser pa vissa strickor ska emellertid inte uteslutas.

Eftersom elbilarnas marginalkostnader ir liga, kan prin-
cipen for beskattning ocksd forindras den dag en stor del av
tordonsflottan ir elektrifierad. Det finns inte ndgon objektivt
ritt eller rittvis princip for beskattning. Olika principer har
olika samhillsekonomiska kostnader och fordelningseftekter
och dr dirfor téremal for en politisk avvigning. Men det dr da
relevant att veta hur det offentligas intikter frin och utgifter
for vigtrafiken och andra tirdmedel balanseras i dag. Hur vil
clbilens och fossilbilens externa kostnader idr internaliserade i
dag dr ocksd relevant. Det dr imnet for avsnitt 6.3.

6.3 Intakter, utgifter
ochinternaliseringsgrad

Figur 38 visar det offentligas intikter frin och kostnader for
brukare av olika transportslag ar 2017. De totala intikterna
var omkring 100 miljarder kronor, varav intikterna frin driv-
medelsskatt var runt 60 procent (Trafikanalys, 2018). Totalt
stod vigtrafiken for 93 miljarder kronor (inkluderat drivme-
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Figur 38. Offentliga intakter och
kostnader per trafikslag, miljarder kr . .
per ar. Kalla: Trafikanalys (2018). Miljarder kr/ar
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delsskatt, tringselskatt, fordonsskatt och parkeringsavgifter).
Resterande intikter kom fran jirnvig (2 procent), sjofart (2
procent) och flyg (2 procent). Det offentligas utgifter for
transportsystemet var samma ar 91 miljarder kronor. I den
utgiftsposten ingick bade utvecklande och vidmakthillande
av statens och kommunernas transportinfrastruktur, statligt
upphandlad trafik och kostnader for regionala kollektivtrafik-
myndigheter. Vigtrafiken (exklusive linjetrafik pd vig) stod
for 42 procent av kostnaderna, jirnvigen tor 25 procent, kol-
lektivtrafiksubventioner pé vig och spar for 27 procent (cirka
50 procent vardera), sjofart for § procent och flyg f6r mindre
an 0,5 procent.

Siffrorna visar att dven om intikterna frin drivmedelsskat-
terna skulle minska med 75 procent si skulle intikterna fran
vigtrafiken bara fallamed 4.0 procent. Vigtrafiken skulle alltsa
fortfarande finansiera sig sjilv. (Kostnaderna for utbyggnad av
elinfrastruktur for laddning kan bli stora, men elinfrastruktu-
ren isig ir normalt brukarfinansierad.) Diremot skulle finan-
siering av kollektivtrafiken och jirnvigen falla bort.

Tabell 4 visar de externa kostnaderna for personbilar och
tung trafik och jamfor dessa med beskattningen av dem ge-
nom energi- och koldioxidskatt for landsvigskérning. Upp-
skattningarna av de externa effekterna kommer fran vTI:s
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(Statens viig- och transportforskningsinstitut) regeringsupp-
drag »Samkost«. Virdering av den externa olyckskostnaden
pa landsvig baserar sig pa en vilgjord ekonometrisk studie
(Isacsson & Liss, 2016). Att olyckskostnaden dridet nirmaste
noll beror pa att vid nistan alla olyckor som sker pd landsvig
ar det bilisterna sjilva som skadas. For bilisterna drinte olycks-
risken nigon extern kostnad — bilister som sitter sig i bilen
vet om att det finns en risk och kan paverka den. Forutsatt att
bilisterna anpassar sitt beteende efter olycksrisken drinte kost-
naden extern. Men detta antagande kan naturligtvis ifriga-
sdttas. ASEK-rapportens (Analysmetod och samhillsekono-
miska kalkylvirden for transportsektorn) rekommendationer
baserar sig pa en ildre studie som antar att hela olycksrisken
dr extern, det vill sdga att bilister inte vet om eller tar hinsyn
till att det finns en olycksrisk nir de gor sina resval. Enligt
ASEK-rapportens rekommendationer ir olyckskostnaden 1,3
kronor per mil pd landsvig.

Beskattningen av drivmedel (energi- och koldioxidskatt)
innebir att personbilar betalar mer 4n 50 procent 6ver mar-
ginalkostnaden vid landsvigskérning. Men externa kostna-
der for buller, tringsel och olyckor ir hégre i titorterna. A
andra sidan tillkommer parkeringsavgifter, tringselskatt och
fordonsskatt. Fordonsskatten varierar beroende pa bilens ut-
slipp, typ avdrivmedel och dlder. Utslaget pa drlig korstricka?
motsvarar fordonsskatten mellan runt 1,5 kronor per mil till
4 kronor per mil.

Tabell 4 visar att de externa kostnaderna for elbilar pa
landsvig (som inte bidrar till emissioner) dr cirka 0,6 kronor
per mil. Man kan borste fran koldioxidutslipp av elproduk-
tionen i alla fall pa nigra drs sikt, eftersom elproduktionen
inom EU prissitts och regleras inom EU ETS (se kapitel 1).
En elektrifiering av fordonen gor alltsd att transportsektorn
flyttar fran denicke-handlande sektorn EsRr till den handlande
sektorn EU ETS. Elskatten dr runt 63 6re per mil i sédra Sve-
rige.>* Det finns alltsa inget starkt skil att beskatta elfordon
pd landsvig med mer dn skatten pa el. Men utgdr man fran
ASEK-rapportens virdering av olyckor finns skil att beskatta
clbilar ytterligare. Med en fordonsskatt for elbilar pid 1 000
kronor per ér for boende utanfor titort och pd 2 400 kronor
per r for boende i titort ir de externa olyckskostnaderna in-
ternaliserade. (I dag dr emellertid elbilar skattebefriade i fem
ar och fir dessutom en bonus pi 60 000 kronor vid nyinkop).

6.4 Kilometerskatt pa persontrafik?

Enlig kapitel 6.3 skulle vigtrafiken fortfarande finansiera sig
sjilvdven om alla personbilar drevs pa el, forutsatt attinte sta-
tens kostnader for laddinfrastruktur skulle bli stora. Diremot
skulle finansiering till kollektivtrafiken och jirnvigen saknas.

23.

24.

Forutsatt att bilar yngre in 8 ar
kors i genomsnitt I 600 mil per
ar och att bilar dldre 4n 8 ar kors
i genomsnitt 1 000 mil per dr
samt att fordonsskatten varierar
mellan 1 500 och 6 400 kronor
per mil.

Beriknat utifrin antagandet att
energidtgingen var 18 kWh per
100 kilometer och 2019 érs
elskatt p 35 6re per kWh i sddra
Sverige (elskatten dr ligre i norra
Sverige — men dir kan eventuellt
energiforbrukningen och
dirmed skatten per mil vara
hogre pa grund av kylan).
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Tabell 4. Vagtrafikens externa kostnader och drivmedelsskatt. Kronor per
kilometer. Kalla: Nilsson & Haraldsson (2018).

Personbil Tung lastbil

Bensin Tung lastbil med slap
Slitage 0,04 0,43 1,76
Olyckor 0,0 0,26 0,26
Emissioner 0,005 0,10 0,10
Buller 0,02 0,07 0,18
Koldioxid 0,19 0,73 1,10
Trangsel 0 0 0
SUMMA extern kostnad 0,26 1,59 3,43
Energiskatt 0,29 0,56 0,84
Koldioxidskatt 0,19 0,73 1,10
Summa skatt 0,48 1,29 1,94
Internaliseringsgrad 1,85 0,82 0,68

Dirtor instiller sig frigan om det dr en bra id¢ att infora en
kilometerskatt pa vigtrafik for att ersitta statens nuvarande
intikter fran drivmedelsskatterna.

Enligt riksdagens beslut om att marginalkostnadsprissitt-
ning bor gillaser detinte utatt finnas skil att infora en kilome-
terskatt for elbilar, om inte kraftig tringsel uppstir. Elbilens
externa kostnader ir inte hogre dn att dagens energiskatt pa
cl, och en fordonsskatt motsvarande dagens fordonsskatt pa
fossilbilar skulle internalisera bilens externa kostnader.

For sma och mellanstora stider som har problem med for-
samrad stadsmiljo och tringsel i stadskirnorna idr parkerings-
avgifter ett ypperligt verktyg. Fordonsskatten kan ocksé dif-
ferentieras mellan boende i och boende utanfor i titort, dven
om grinsdragningen kan vara svir. For storstiderna kan dven
tringselskatter vara vil motiverade for att internalisera elbi-
larnas externa kostnader. Men eftersom tringsel forekommer
frimstirusningstid i vira storstider, vilket berér mindre 4n 10
procent av allt bilresande i Sverige, skulle inte tringselskatter
komma att generera sé stora intikter i sammanhanget.

Dessutom kommer politikerna i storstadsregionerna inte
att vara si pigga pd att finansiera trafiksystemet utanfor den
egnaregionen med intikter frin tringselskatt betalad av deras
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viljare. Innan tringselskatterna infordes i Stockholm 2006
var alla politiska partier (utom Miljopartiet) péd lokal och re-
gional niva i Stockholm och Goteborg emot dem. De var
ridda att de skulle fa minskade nationella infrastrukturbidrag
till sin region pa grund av intikterna fran tringselskatterna.
Stodet bland Stockholms partier vinde i och med det avtal
som skrevs mellan Stockholmsregionen och regeringen 2007.
Enligt avtalet skulle Stockholm fa ett stort investeringspa-
ket som bland annat inkluderade Forbifart Stockholm, till so
procent finansierad av tringselskatterna och till 50 procent av
staten. Ett likande avtal finns nu for Goteborg i och med det
vistsvenska paketet.

En nationell kilometerskatt skulle alltsd bara kunna mo-
tiveras av skil 3, fiskala skil (se kapitel 6.2), forutsatt att inte
elbilarna kraftigt skulle 6ka tringseln i stora delar av Sverige.
Vid inforandet av en nationell kilometerskatt av fiskala skil
dr systemkostnaden helt central. Drivmedelsskatt har myck-
et liga systemkostnader. Men systemkostnaderna for en ki-
lometerskatt skulle vara hogre. Hur mycket hogre beror pé
utformningen och teknikutvecklingen globalt.

System for vigavgifter och skatter finns 6ver hela virlden,
men de varierar avsevirt. De flesta vigavgifter for tung trafik
dr normalt tidsbaserade (sd kallade vinjetter). For litt trafik
finns kilometeravgifter pa motorvigarna eller tringselskat-
ter (som i Stockholm, Goteborg, London och Milano) samt
High Occupancy Toll-korfilt (frimst i Usa). Det finns inga
storskaliga Gps-baserade kilometeravgifter for litt trafik dn,
dven om Singapore planerar att inféra sidana.

Den i dag mest populira tekniken for vigavgifter 4r DSRC
(Dedicated Short Range Communications) som bygger pa
tridlés kommunikation mellan fordon och vigutrustning.
Varje fordon maste vara utrustat med ett chip som kostar 50
till 200 kronor och som kan identifieras av vigutrustning. En
stor mingd motorvigar 6ver hela virlden ir utrustade med
ett DSEC-baserat avgiftssystem, bland annat pd USA:s Ostkust,
i Frankrike, Italien, Portugal, Norge, Dubai och Sydafrika.
Singapores tringselskatter baseras sedan ett par decennier pa
DSEC-teknik.

ANPR-system (automatisk igenkinning av nummerskyltar),
som anvinds for tringselskatterna i Stockholm och Goteborg,
blir dock alltmer populira. ANPR-system registrerar alla pas-
serade fordon genom att fotografera nummerskyltarna. Ing-
en enhet behovs i fordonet, vilket gor det till det enklaste
tekniska systemet. Eftersom kamerakvaliteten har forbittrats
sedan ett ANPR-system fOrst introducerades i London 2003,
anvinds det nu ocksa pa vissa betalmotorvigar.

Svarigheten med GPs-baserade kilometeravgifter liggeriatt
alla fordon mdste vara utrustade med en enhet som regelbun-
det skickar sina satellitpositioner till ett centralt system som
matchar positionerna med vignitet och beriknar vigskatten.
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Men systemet dr kostsamt om varje vig i hela landet behover
overvakas. Staten maste kunna 6vervaka attingen har férstort
cller trixat med enheten. Det kan vara svart att kontrollera att
enheten inte dr bortplockad eller ur funktion pi alla fordon
som ror sig over hela Sverige. Forutom en kostnad for att
overvaka efterlevnaden, ir sjilva systemet dyrt. Bara enheten
i fordonen kostar mellan 2 §00 och 3 500 kronor styck och
det finns 6ver s miljoner bilar (Hennlock m.fl., 2020). Sa ba-
ra kostnaden for enheterna i fordonen kan uppga till 1020
miljarder. Hennlock m.fl. (2020) uppskattar kostnaderna for
ctt satellitbaserat system med landbaserat kontrollsystem till
3 ore per kilometer, men det inkluderar huvudsakligen bara
kostnaden for ombordenheterna. Kostnad for 6vervakning
av fusk diskuteras inte.

Ett alternativ skulle kunna vara att anvinda forarens egen
mobiltelefon som sindare. Appar for sidant dr under utveck-
ling. Men det stiller dn hogre krav pd 6vervakningen av att
appen verkligen anvinds hela tiden. Vad hinder om mobilte-
lefonen laddar ur eller stings av? Eventuellt kan staten ligga
ansvaret for rapportering pé individen och sedan beivra fusk.
Detvill siga foraren skulle vara skyldig att rapportera nir bilen
anvinds och beliggas med boter om dvervakningssystemen
uppticker att foraren inte gjort det. Men i sd fall maste ett
stort antal vigar kameradvervakas for att eventuellt fusk ska
kunna upptickas.

En viktig aspekt ir att systemkostnaden, inklusive kostna-
den for kontroll att eventuellt fusk, dr okind. Systemkostna-
den blir dessutom visentligt hogre for de linder som infor
systemet forst. For linder som eventuellt sedan kopierar redan
fungerade system blir kostnaden och osikerheten ligre. Det
kan alltsa bli avsevirt billigare att vinta och se vad som hinder
iandralinderinnan man fattar beslut om kilometerskatter. De
flestaandra europeiska linder har ocksa betydligt mer tringsel
in vad Sverige har.

Eftersom vii Sverige redan har ett ANPR-system fOr tring-
selskatterna i Stockholm och Goteborg, skulle ett alternativ
till en kilometerskatt kunna vara att utvidga detta till motor-
vigarna. Systemet dr litt att anvinda for ett begrinsat vignit,
men kan inte utokas till hela landsbygdsvignitet eller ens
hela det statliga vignitet pa grund av den stora mingden
vigutrustning som det skulle kriva och den stora mingden
smitvigar som skulle uppstd. Man vill inte trycka ut trafik
pa det kapillira vignitet. Den totala systemkostnaden delat
med antalet portaler dr runt 4 miljoner kronor per ar i bade
Stockholm och Goteborg.

Som jimforelse visar tabell A 2 hur de drliga driftskostna-
derna for tringselskattesystemen i Stockholm och Géteborg
har utvecklats 6ver tid. Investeringskostnaden for Stock-
holmssystemet var cirka 2 miljarder kronor (Eliasson, 2009).%
Det andra drets driftskostnad var 220 miljoner kronor. In-

25. Inklusive de initiala kostnaderna
for planering och idrifttagning
av systemet och driftskostnader

under det forsta dret.
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vesteringskostnaderna for Goteborgssystemet var visentligt
ldgre dn for Stockholmssystemet, eftersom det konstruerades
som en utvidgning av det vil fungerande Stockholmssyste-
met. Kostnaderna for att utvidga systemet till Goteborg var
760 miljoner kronor enligt Trafikverkets drsrapporter, men
endast ungefir hilften av summan ér en direkt kostnad for
Goteborgssystemet (infrastruktur, projektledning, test av
systemet, information och personalutbildning). Den andra
hilften av den totala budgeten anvindes for att utveckla ett
nytt nationellt centralt system for avgifterna.

Systemet behovde bytas ut eftersom det centrala systemet
idet ursprungliga Stockholmssystemet utvecklades och han-
terades av IBM. Nir systemet utvidgades till Goteborg (och
till tva nya broar i andra delar av Sverige) kunde inte detta
system behillas. Kostnaderna for de bida systemen har gradvis
fallit efter hand. For Stockholm f6ll systemkostnaderna fran
31 procent 2008 till 7 procent 2016. En viktig orsak till den
liga andelen ir att intikterna fran tringselskatten steg efter
inforandet av tringselskatt pa Essingeleden, men kostnader-
na steg inte lika mycket, delvis eftersom antalet nya portaler
var begrinsat. I Goteborg var kostnaden ar 2018 nere pa 16
procent, vilket dr ldgt i jimforelse med tidigare ar men inte
forsumbar for en fiskal skatt. Kostnaden for en kilometerskatt
som inte var kopplad till nuvarande tringselskattesystem skul-
le vara visentligt dyrare.

Londons tringselskattesystem ir betydligt dyrare dn de
svenska systemen. Den arliga driftskostnaden 2015 och 2016
var 90,I miljoner pund, eller 35 procent av intidkterna (Trans-
port for London, 2016). Vid inférandet var systemkostna-
derna dnnu hogre, 76 procent av intikterna (Transport for
London 2004).

Slutsatsen av resonemanget ovan ir att kilometerskatt pa
nationell niva inte ser ut att vara nagot att reckommendera,
dtminstone inte innan andra linder, med mer tringsel, har
utvecklat ett bra system. Den verkar inte behovas for att in-
ternalisera externa kostnader, och som fiskal skatt 4r den an-
tagligen onodigt dyr. Detir betydligt billigare och enklare att
hoja fordonsskatten. Det mildrar dessutom negativa fordel-
ningseffekter. Ett annat alternativ dr givetvis att i stillet oka
beskattningen av en bredare skattebas.

6.5 Ansvar och rittvisa

Analyserna ovan visar att elbilar pa landsvig skulle betala sina
externa kostnader, baserat pd dagens elskatt och en fordons-
skatt av samma storleksordning som dagens fordonsskatt for
fossila bilar. Dessutom skulle ett sidant system ticka det of-
fentligas kostnader for vigtrafiksystemet, och eventuellt dven
delar av kostnaderna for att bygga ut laddinfrastruktur lings
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vignitet. Men el- och fordonsskatt skulle inte ticka det of-
fentligas kostnader for kollektivtrafik och jarnvigsinfrastruk-
tur. Analyserna har ocksé visat att det dr svirt att motivera en
kilometerskatt av fiskala skil, eftersom drifts- och kontroll-
kostnaderna for beskattningssystemet i sig skulle bli hoga.
Vem som ska std for kostnaderna for jarnvig, kollektivtrafik
och laddinfrastruktur dr naturligtvis en politisk friga. Men i
dag far bade elbilar och jirnvigen stora subventioner, till stor
del av klimatskil (dven om klimat naturligtvis inte dr det enda
argumentet). Om eller nir dven vigtrafiken ir elektrifierad
faller detargumentet. Tidigare decenniers uttalade princip var
att det offentligas intikter skulle balansera utgifterna for varje
transportslag. Detta sigs dd som en principiell rittvisefriga;
det var bilisterna sjilva och inte andra som skulle finansiera
utbyggnaden och underhillet av viginfrastrukturen.
Skulle det resonemanget kunna 6verforas till dagens
kontext, nir vi stills infor frigan vem som har ansvar for elek-
trifiering av fordon och laddinfrastruktur? Vad bor staten go-
ra, och vad kan limnas till marknaden och dirmed finansieras
av brukarna? I dag har staten tagit pa sig ett stort ansvar for
clektrifieringen av fordonsflottan genom att dela ut en bonus
pamaximalt 60 ooo kronor till elbilar och befria dem fréin for-
donsskatt det fem forsta aren. Det finns dven investeringsstod
for installation av laddningspunkter riktat till privatpersoner
och foretag som ska anvinda dessa for eget bruk.
Visst kan det finnas skil for staten att hjilpa marknaden pa
traven initialt. Introduktion av en ny teknik kan ha troskel-
och systemeffekter. Det ir visserligen bara hushéll med hoga
inkomster som kan efterfriga elbilar i borjan. Men flera nya
clbilar kommer p4d sikt leda till en storre andrahandsmarknad
for elbilar (undantaget de som exporteras till andra linder),
vilket gor dem tillgdngliga for fler hushall.
Den norska erfarenheten har visat att stora forméner till el-
bilsdgare snabbar pa en omfattande elektrifiering av fordons-
flottan. Andelen elbilar i nyforsiljningen var 31 procent och
andelen laddhybrider 17 procent i Norge 2018 (Fridstrem,
2019). I Sverige var den totala andelen elbilar och laddhy-
brider 13 procent 2018 och 19 procent forsta halviret av 2019
(Trafikanalys, 2020b).2°I Norge har man haft ett helt batteri
av forméner och skattelittnader for elbilar (Fridstrom, 2019):
> Elbilar dr helt undantagna frin momsen som vanligtvis lig-
ger pa 25 procent.
> Norge har en hog registreringsskatt som elbilar ir helt un-
dantagna frin.

> Norge har en hog omregistreringsskatt for inkop av en be-
gagnad bil som elbilar dr helt undantagna fréin.

> Elbilar dr undantagna fran den arliga fordonsskatten.

> Elbilar var linge helt undantagna fran de vigtullar som ir
vanliga i Norge.

> Firjeavgifterna dr starkt reducerade for elfordon.

26. Trots den stora andelen rena

clbilar i nyforsiljning i Norge
(31,2 procent) var emellertid
andelen clbilar i hela
personbilsflottan bara runt §
procent 2018. Eftersom bilar i
normalt kors 15 till 20 dr, tar det
dtminstone ett par decennier att
clektrifiera hela personbilsflottan
(Fridstrem, 2019). I Sverige var
andelen clbilar i forsiljningen 2
procent 2018, men den har stigit
till 5 procent for 2019. Fast
andelen clbilar i hela
personbilsflottan var bara runt
0,3 procent 2018 (Trafikanalys,
2020Db).
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> Elbilar var linge helt undantagna fran parkeringsavgifter.

> Formdnsvirdet dr kraftigt reducerat om formansbilen ir
en elbil.

> Elbilar far ofta kora i busskorfilt.

Det senast aret har fOrmanerna fOr elbilar forsimrats ndgot i
Norge. Elbilar dr inte ldngre helt undantagna fran vigtullar,
men en ldgre avgift, som uppgir till hOgst 50 procent, tas ut
for dem. De dr heller inte undantagna fran parkeringsavgifter.
Under rusningstid fir elbilar numera bara koraibusskorfilt pa
E18 mot Oslo, forutsattatt det sitter minst tva personeribilen.

Aven om det kan vara motiverat finns det flera risker med
stod till elektrifierade fordon. For det forsta betalar fossilbi-
larna faktiskt mer for sina utslipp 4n utslippare i 6vriga sek-
torer, si utslippen ir redan internaliserade. For det andra ir
risken for 6verkonsumtion och en ineffektiv resursallokering
stor, det vill siga risken att hushallen konsumerar fler och
dyrare bilar in vad de egentligen efterfrigar. Elbilarna faller
dessutom i pris oavsett denna typ av stod, och risken dr dd att
stoden hamnar som vinster hos fordonstillverkarna. I det fallet
kommer staten att subventionera konsumtion som dndd hade
kommit till stand.

Fordet tredje finns det en risk att staten subventionerar »fel
bilar« och byter policy efter ndgra dr. I Sverige har vi haft stod
till bade etanolbilar och dieselbilar. I ett senare lige har dessa
brinsletyper kommit i simre dager och policyer har forind-
rats. Kast av detta slag dr kostsamma for bade hushéllen och
staten. For det fjirde tyder lite pad att subventioner av elbilar
i Sverige skulle pdverka utvecklingen av elfordon i virlden.
Sverige dr en mycket liten marknad i ssmmanhanget.

Det finns alltsd en uppenbar risk att staten stoder fordon
som dnda skulle ha silts, speciellt med tanke pd EU:s utslidpps-
krav pa fordonstillverkarna. Det saknas studier om hur ef-
fektiva bonusar till elbilar dr eller kommer att vara framover.
Mycket tyder pd att de flesta hushall som har en elbil ocksd har
en fossilbil. Av det skillet dr det viktigt att stodet utvirderas
efter hand. Det bor ocksa trappas ned i takt med att elbilarna
faller i pris.

Diremot dr kunskap och forskning en kollektiv nyttighet,
varfor privata foretag, det vill siga marknaden, kanske inte in-
vesterar tillrickligt i forskning och utveckling. Det finns dirfor
storre skil for staten att investera i forskning kring elfordon.
Staten kommer ocksd att behova ta ettansvar for utbyggnaden
av elniten lings vigarna, just for att den utmairks av skal- och
systemeftekter och lingsiktighet. Infrastruktur har skal- och
nitverkseffekter och sidana nyttigheterinvesterar marknaden
oftainte tillrickligt i. Den kapacitet som elniten har lings det
svenska vignitet ricker inte for en fullt elektrifierad fordons-
flotta. Det vill siga att den effekt som ndr fram till elvigen
inte skulle ricka under perioder av hog belastning. All trafik
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utmirks av en ojimn belastning, men om inte effekten ricker
nir den efterfrigas kommer fi konsumenter att vilja gi 6ver
till full eldrift, med eller utan subventioner till elbilar. Vem tors
kopa en elbil om laddmajligheter lings vigen till fjillen inte
garanteras dven under sportlovet?

Det kan dirfor finnas skil for staten att ta ett ansvar for
ladd- och elinfrastruktur, dven om elinfrastruktur inda fi-
nansieras av brukarna via nitavgifter. Men staten bor vara
observant pa att inte finansiera sidant som marknaden dnda
skulle ha investerat i. Vi ser redan hur en del privata aktorer,
som snabbmatskedjor och livsmedelsbutiker, erbjuder ladd-
ningsmojligheter. Laddinfrastruktur vid privata bostider eller
arbetsplatser bor ocksd kunna finansieras av fastighetsigaren.
Hir kommer ocksa fraigan om rittvisa in. I UsA, till exempel,
anses det vara principiellt orittvist att de som inte har elbilar
skavaramed och betala for utbyggnaden avladdinfrastruktur.
Alltsd samma argument som vi i Sverige tillimpade nir ben-
sinskatten inférdes pd 1950-talet.

Liksom for litt trafik kommer det antagligen att finnas goda
mojligheter till batteridrift for lokal och regional busstrafik
samt for distributionsfordon, for vilka avstinden dr mattliga.
For tunga lastbilar i fjdrrtrafik blir rickvidden med batteri-
drift diremot svirare. Kontinuerlig tillforsel av el frin en kon-
taktledning, s kallade elvigar, kan dirfor vara ett alternativ.
Elvigar utmirks, liksom elnit, av system- och skaleftekter,
vilka innebir att det nog inte kommer till stind i storre skala
utan en statlig inbladning. Borjesson m.fl. (2020) visar att
system- och skaleffekterna ir stora och att samtliga tre alterna-
tiva elvigsnit dr samhillsekonomiskt [l6nsamma. Det storsta
elvigsnitet, som omfattar Stockholm—Malmo, Malm6-Go-
teborg och Goteborg—Jonkoping, minskar utslippen p4 sikt
med cirka 1,2 miljoner ton. Det motsvarar en tredjedel av da-
gens utsldpp fran alla tunga lastbilari Sverige. De finner vidare
attstora delar avutbyggnaden skulle kunna finansieras genom
brukaravgifter. Men eftersom teknikutvecklingen pd ett par
decenniums sikt kan leda till att det blir billigare for dkerierna
attanvinda batteridrift iven pi linga strickor, dr investeringar
i elvigar férenade med en viss risk. Nyttan édr osiker ocksa pa
grund av osikerhet om utbyggnad och teknikval i omgivande
linder. Vidare ir investerings- och driftskostnader osikra ef-
tersominget annat land dnnu har genomfort nigon storskalig
utbyggnad. Detkan sd att siga vara dyrtattleda utvecklingen.
Av de skilen kan det var klokt att vinta, men da minskar ju
ocksa nyttorna med elvigen. Att dra fram eleffekt till vigen
sd det ricker till tung och litt trafik behovs dock oavsett hur
clen sedan 6verfors till fordonen. Ledtiderna ér linga och
jobbet omfattande.
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7. Slutsats

Rapportenvisarpdtransportsektornscentralasamhillsfunktion
men ocksd pd att utslippen av vixthusgaser frin transportsek-
torn Okar, bade i Sverige, i EU och globalt, med undantag for
inrikes transporter i Sverige. Att briansleforbrukningen okar i
transportsektorn kan tyckas mirkligt med tanke pd ambitiosa
politiska sektorsmil, 6kad brinsleeffektivitet i fordonen, hog
beskattning av drivmedel och en uppsjo av andra atgirder
sdsom satsningar pd kollektivtrafik, jirnvig och cykelbanor
och stora mojligheter till digital kommunikation sedan ett
par decennier. Syftet med foreliggande rapport har varit att
besvara tre frigor:

1. Vad bevor den okade brinsleforbrukningen pa?

Resor och transporter har 6kat trendmissigt i modern tid —
med undantag for perioder av ekonomisk kris. De 6kar av tvé
skil. Det ena ir att vilstindet 1 samhillet Okar, vilket tilldter
att vixande resurser avsitts for att underlitta transporter. Nar
vilstindet okar, 6kar ocksa efterfrigan pa varor och tjinster,
vilket i sin tur okar persontransporter och godstransporter.
Detandraskilet till att resor och transporter Okar dr att vi lever
ienallt mer kunskapsbaserad, specialiserad och global ekono-
mi, dir tillgidnglighet, det vill siga transporter, ger allt storre
avkastning pé grund av agglomerationsfordelar och mojlig-
heter till specialisering och produktdiversifiering. Den 6kade
specialiseringen och globaliseringen leder till att vilstindet
oOkar, sd att vi fir dn mer resurser att ligga pa transporter. Och
bittre transporter 6kar produktiviteten i hela ekonomin. Spi-
ralen dr sdledes sjdlvforstirkande over tid.

2. Hur effektiva dr olika dtgarder for att minska utslappen fran
transportsektorn?

Det saknas i stora drag evidens for att vigtransporter pd tio
ars sikt kan minskas mer dn marginellt genom mer distans-
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arbete, resfria moten, fortitning, jirnvigsinvesteringar samt
mer kollektiv- och cykeltrafik, trots att det ir en [6sning som
ansvariga myndigheter ofta lyfter fram som ett »transportef-
fektivt samhille«.

Ekonomiska styrmedel, och da frimst beskattning av driv-
medel, ir 4 andra sidan det mest kostnadseftektiva sittet att
minska koldioxidutslipp i transportsektorn. I likhet med en
koldioxidskatt dr den triffsiker — skatten pd drivmedel dr nira
nog helt proportionell mot utslippen som bilisten ger upp-
hov till. Finessen med ekonomiska styrmedel dr att transport-
systemet utnyttjas samhillsekonomiskt optimalt om anvind-
arna betalar den samhillsekonomiska marginalkostnaden,
alltsd samhillets kostnad for den sist korda kilometern. Om
anvindarna av viginfrastrukturen beskattas sa att de moter
den samhillsekonomiska marginalkostnaden, fir vi en opti-
mal mingd trafik. Trafikanterna och transportérerna har stor
flexibilitet i sin anpassning till denna beskattning, vilket leder
till minsta mojliga uppofiring for det minskade bilresandet.
De behover heller inte sjilva berikna vilket beteende som le-
der till minst utslipp; genom prissittningen kommer samtliga
per automatik gora ritt avvigning mellan vad som ér bist for
dem sjilva och vad som ir bdst for klimatet i varje situation.
Att alla alltid gor ritt avvigning fir stora effekter pd totalen.

Detta star i kontrast till tankefiguren som ligger till grund
for begreppet transporteftektivt samhille. Det garistoradrag
utpé att beslutfattare eller planerare tinker ut vad resenirerna
borde gora, i stillet for att dka bil, och implementerar dessa
dtgirder. Men detta minskar inte utslippen s mycket. Dels
for att resendrerna sjdlva normalt vet bittre dn beslutsfatta-
re hur de anpassar sitt beteende till ligsta uppofiring i olika
situationer. Ett annat skil dr att forbittrade resmojligheter
normaltleder till mer resande; tillkommande resor med gang,
cykel och kollektivtrafik dr oftast resor som annars inte hade
gjorts, snarare dn att de ersitter bilresor. Distansarbete leder
ofta till att de resor som gors blir lingre, och resfria moten dr
ofta komplement till fysiska moten, vilket innebir att méten
kan ske oftare eller pé lingre avstind, snarare idn att de fysiska
resorna minskar. Atgirder som ska syfta till ett transportef-
fektivt samhille kan dirfor leda till 6verkonsumtion och en
suboptimal resursallokering.

3. Hur bor politiken hantera utslippen fran transportsektorn for
att minska dem mest effektive?

Vigtrafiken betalar mer for sina utslipp av koldioxid dn utslip-
pare i andra sektorer. Det betyder att det édr dyrare att minska
utslippen i transportsektorn dn i andra sektorer. Av det skilet
dr detinte effektivt med ett sektorsmal for minskade koldioxid-
utslipp; det 6kar kostnaderna for utslippsminskningarna. Det
finns billigare sitt att minska utslippen i andra sektorer och
iandra linder.
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Eftersom det dr si dyrt och svartatt minska vigtransporter-
na, vilket inte minst demonstreras av den liga efterfrigeelas-
ticiteten, dr min slutsats att elektrifiering av vigtransporterna
dr det enda sdttet att kraftigt minska utslippen frin trans-
portsektorn. Hur ansvar och kostnader for elektrifieringen av
vigtransportsektorn bor fordelas mellan det offentliga och det
privata dr dirfor en central friga. Tidigare decenniers uttalade
princip var att det offentligas intikter skulle balansera utgif-
terna fOr varje transportslag. Detta sigs dd som en principiell
rittvisefraga.

I dag har staten tagit pa sig ett stort ansvar for elektrifie-
ringen av fordonsflottan, genom bonusar och skatteldttnader
for elbilar och investeringsstod till privata laddningspunkter.
Visst kan det finnas skil for staten att hjilpa marknaden pa
traven initialt, eftersom ny teknik kan ha troskel- och system-
effekter. Men det finns en uppenbar risk att skattemedlen inte
far 6nskad effekt eller anvinds till ink6p av fordon som dnda
skulle ha silts, speciellt med tanke pa EU:s utslippskrav pa
fordonstillverkarna. Av det skilet bor stodet utvirderas efter
hand och trappas ned i takt med att elbilarna faller i pris.

Statens viktigaste uppgift ir att ta ansvar for utbyggnad
av clndten lings vignitet. Marknaden kommer inte att klara
detta sjilv just for att elnitet utmirks av skal- och systemef-
fekter och lingsiktighet. Den kapacitet som elniiten har lings
det svenska vignitet i dag ricker inte for en fullt elektrifie-
rad fordonsflotta. F4 kommer att vilja ha enbart en elbil om
det inte finns garanterat tillgidngliga laddmojligheter lings
vigen dven vid hog belastning, som till exempel pd vig till
fjillen under sportlovsveckan. Diremot bor det offentliga vara
observant pa att inte finansiera sidant som marknaden dnda
skulle ha investerat i. Vi ser redan hur en del privata aktorer,
som snabbmatskedjor och livsmedelsbutiker, erbjuder ladd-
ningsmojligheter.
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Bilagor

Tabell A1. Inrikes godstransporter med svenska lastbilar férdelat pa varugrupper
2018. Andel gods (i ton) transporterat Iangre an 300 km.

Andel
Textil, bekladnads- och ladervaror 36,4
Livsmedel, drycker och tobak 33,1
Styckegods och samlastat gods 27,5
M@obler och andra tillverkade varor 26,4
Kol, rdolja och naturgas 18,2
Post och paket 16,9
Kemikalier, kemiska produkter, konstfiber, gummi- och plastvaror
samt karnbransle 16,2
Metallvaror exkl, maskiner och utrustning 15,8
Andra icke-metalliska mineraliska produkter 13
Tra och varor av tré och kork (exkl, mobler), massa, papper och
pappersvaror, trycksaker 10,1
Maskiner och instrument 9,03
Transportutrustning 8,22
Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter 7,36
Andra varor, ej tidigare specificerade 6,61
Flyttgods, fordon for reparation 3,56
Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske 3,5
Hushallsavfall, annat avfall och returravara 3,28
Utrustning for transport av gods 3
Malm, andra produkter fran utvinning 0,64

Oidentifierbart gods 0




Tabell A2. Intékter, passager och driftskostnader for trangselskattesystemen. Kélla: Transportstyrelsen
(2016;2018;2019), Eliasson (2009) och Borjesson & Kristoffersson (2018).

Intakter Driftskostnader

(miljoner kronor Passager (miljoner kronor Driftskostnader /

perar) (miljoner per ar) perar) intakter (%)
Stockholm 2008 709 82 220 31
Stockholm 2013 865 78 102 12
Stockholm 2015 914 801 96 11
Stockholm 2016 1400 93 103 7
Stockholm 2017 1580 94 121 8
Stockholm 2018 1710 92 71 4
Goteborg 2013 810 120 138 17
Goteborg 2014 800 131 128 16
Goteborg 2015 995 134 125 13
Goteborg 2016 936 138 129 14
Goteborg 2017 928 135 148 16

Goteborg 2018 971 138 100 10
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