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Sammanfattning

Reseavdragskommitténs forslag till forandringar och férenklingar av reseavdragsreglerna
har analyserats m h a Trafikverkets regionala persontransportmodeller i Sampers for
regionerna SAMM (Malardalen), Sydost, Skane, Vast och Palt (Norrland norr om Gavle).
Modellerna anvands fér nulagesbeskrivningar av persontransporter, policyanalyser och
prognoser, pa saval nationell som regional niva. Modellsystemet utgar fran forutsatt-
ningar, befintliga och framtida, avseende markanvandning, infrastruktur, kollektiv-
trafiktaxor, vagtullar, med mera, och producerar nulagesanalyser/prognoser éver
persontransporter med bil, buss, tag, flyg, cykel och gang.

Trafikverket tar fram s kallade basprognoser som anvands under arbetet med de
nationella infrastrukturplanerna med hjalp av Sampers. Nulaget, d v s laget foér det s k
baséaret (som nu ar ar 2014), tas alltid fram som ett utgangslage for de olika analyser och
prognoser som ska goras. Prognoserna stracker sig vanligen 15-25 ar framat i tiden.

Sampers har tre huvudsakliga moduler: resefterfragan, utbud och ruttval samt
effektberékning och samhallsekonomi.

Sampers efterfraigemodul bygger bl a pa data bade fran resvaneundersékningar och
socioekonomiska data om befolkning, sysselsattning, inkomstnivaer, bilinnehav m m pa
omradesniva i modellen.

Sampers beraknar hur manga personresor som sker mellan olika start- och malpunkter
(drygt 10 000 omréaden i hela landet), och hur de resorna fordelas per drende (arbetsresor
ar ett av dem) och pa olika fardmedel. Pa kortare resor valjer resenarerna i modellen
mellan gang, cykel, kollektivtrafik och bil som antingen forare eller passagerare. Pa
langre resor star valet mellan flyg, bil, buss och tag. Anslutningar till kollektivtrafik
(hallplatser/stationer) sker pa ett forenklat satt med sarskilda sa kallade omrades-
kopplingar dar hastigheten ofta har antagits vara ganghastighet.

Att anvanda de regionala Sampersmodellerna i uppdraget fran Reseavdragskommittén
for att beskriva effekterna av eventuella forandringar i arbetsresereglerna ar lampligt,
eftersom de ar konstruerade for att avspegla hur féréandringar av transportsystemet i olika
avseenden paverkar hur mycket resor som genomfors och pa vilket séatt. Under arbetet
har potentiella férandringar av skatteméassiga kompensationer fér arbetsresor med bil
respektive kollektivtrafik lagts in i kostnadssambanden for dessa resor. Givet nya
kostnader berdknas med Sampers effekterna pa langre sikt i form av

1. Val av arbetsplats
2. Val av fardmedel
3. Val att arbeta pa distans eller med évernattning p& annan ort.

Sampers-modellerna ar s k statiska jamviktsmodeller som med givna forutsattningar
beraknar ett nytt jAmviktslage efter infoérda forandringar (nya regler, nya skatter/avgifter,
ny infrastruktur, nya kollektivtrafiklinjer, etc). Modellerna séager ingenting om hur lang tid
det kan ta att na ett nytt jamviktslage. Rimligen leder ex vis dppnandet av nya vagar pa
kort sikt till att en ny jamvikt infinner sig eftersom bilférare enkelt kan anpassa sina resor
till sddana forandringar. Effekter av andrade regler for arbetsresekompensation kan
forvantas ta langre tid — en bedémning ar att det tar 5 — 10 &r innan marknaden har néatt
jAmvikt. N&r de faktiska kostnaderna for arbetsresorna foréndras ar forvantade effekter att
reslangderna i genomsnitt 6kar om kostnaderna minskar och omvént. Vidare finns en
mdjlighet till byte av fardmedel som ocksa paverkas om de relativa kostnaderna mellan
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dem forandras. Om kostnader for kollektivtrafikresor minskar samtidigt som den okar for
bilresor sa okar kollektivresandet, allt annat lika, och omvant. Mojligheterna att genomféra
resorna med gang och cykel finns naturligtvis, men merparten av dessa gors pa kortare
avstand och de paverkas framst i den man som arbetsresorna i ett nytt jamviktslage ar
forhallandevis korta, atminstone under ex vis 30 km. Diskussionen om férandringar
fortsatter langre ned med erhallna resultat som bakgrund.

De foreslagna scenarierna 2 - 6 innebar i princip:
a. Kompensation i form av en skattereduktion erhalls for alla arbetsresor oavsett
fardmedel.

b. Enligt huvudregeln per scenario utgdrs kompensationen av en konstant
skattereduktion pa X kr per kilometer som overstiger en minimigrans (vanligen 30 km),
och begransas uppat av en ovre grans (vanligen 100 km)

c. | en eventuellt forekommande komplementregel per scenario, som forutsétter en
tidsvinst med bilresa jamfort med kollektivtrafik p& vanligen 75 min, kan kompensationen
per kilometer vara hdgre och den dvre gransen kan vara borttagen. Kompensation kan
ocksa delvis erhallas i form av ett fast grundbelopp (scenario 6).

Utgangslaget for analysen avser Trafikverkets s k basarsscenario (ar 2014) med
befintliga regler fér arbetsreseavdrag inlagda. For berakningar med Sampers har
forslagen enligt punkterna a — ¢ ovan lagts in som modifierade reskostnader for bil-
respektive kollektivtrafikresor. Tekniskt sett har forekommande kostnader for
trangselskatter och vagavgifter modifierats for bilresor, och for kollektivresor har priset pa
manadskorten (som antas anvandas for arbetsresor) modifierats. Generellt blir det
tamligen stora férandringar av kostnadsindata for bil- och kollresor som ligger langt
utanfor de indata fran resvaneundersokningar m m som anvants fér estimering av
Sampers-modellen. Trots detta forefaller modellresultaten rimliga med tanke p& dndrade
kostnadsforhallandena.

En diskussion som forts avseende anvandning av de absoluta nivaerna i Sampers-
resultaten &r att man som en alternativ metod skulle kunna anvanda trenderna som
modellen pekar ut. Under férutséttning att man har ett bra underlag for hur verkligheten
ser ut skulle det vara en mycket rimlig ansats. Da skulle exempelvis Sampers-modellens
prognosticerade forandringar i tillampliga delar kunna 6verféras till motsvarande
férandringar i verkligheten, ex vis till forandringar i arbetsresor med bil och kollektivtrafik i
olika regioner. Dessa dverforda resultat skulle sedan ligga till grund fér berékningar av
samhallsekonomiska effekter med mera. Problem med den ansatsen ar dock att det
kraver mycket i form av datainsamling, och det fungerar inte heller bra nar uppgifter om
resandemangder ex vis utgor foéretagshemligheter.

Samtliga resultat raknas upp till &r 2021 som &r ett tankt ar for inforandet att nytt
regelverk for arbetsresor. Skillnaden mellan resultaten fér de olika férslagen jamférs med
utgangslaget. Alla effekter for trafikanter, kollektivtrafikforetag, statens budget, miljé och
trafikolyckor varderas i samhéllsekonomiska termer enligt Trafikverkets
rekommendationer.

Vi sammanfattar resultaten i ett antal tabeller nedan. Tabell S.1 innehaller referens-
scenariot 0 (och en variant Ob), scenario 1 (inget reseavdrag) samt analyserade nya
alternativ scenario 2 — 6 (beskrivs i kapitel 2). Resandevolymer (antal och
personkilometer) och andelar redovisas per fardmedel. Vidare presenteras beréaknade
effekter avseende klimatpaverkan langst ner i tabellen.
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Tabell S.1 Sammanstallning av Sampers modellresultat. Arbetsresor i en riktning
summerat Over alla regioner. Mangderna &r angivna som antal resor per dag med 210
dagar per ar. GC = gang och cykel. Uppgifterna avser 2014. Volymuppgifter ska okas
med c:a 8 % for att motsvara 2021.

Dagens Dagens Slopat Avstand | Avstdnd | Avstdnd | Avstdnd | Avstdnd | Avsténd
Scenario 0 0Ob 1 2 3 4 5 4b 6
Resor totalt 4459 133 4454157| 4441911) 4442580| 4441134 4444591 4445607| 4443634 4444118]
Personkilometer 61 508 044 59632 366| 53 740141| 57810694| 59995 885| 58 221843| 59143 405| 58 642 751 58 800 285
Medelavstand 13.8] 13.4] 12.1] 13.0] 13.5 13.1] 13.3 13.2] 13.2
Resor bil forare 2327 586 2305973| 2278486 2276385 2272989 2276380 2277454| 2275424 2278089
Personkilometer 38912 558| 36926 478| 32329276] 34009 683| 34298668| 34139491| 34682 164| 34206937 34657 770
Medelavstand 16.7] 16.0] 14.2] 14.9] 15.1 15.0] 15.2 15.0] 15.2
Resor koll 867 835 875 393 872 054 887 955 895 598 891 604 895 966 892 400 891 587
Personkilometer 16 034 501 16269 441| 15327583| 17621354 19479978| 17894 803| 18216476| 18223434| 17892 731
Medelavstand 18.5 18.6) 17.6) 19.8 21.8 20.1 20.3 20.4 20.1]
Resor GC 1043213 1051706] 1069162 1057306] 1051606] 1055711 1051556/ 1055008 1053713
Personkilometer 2819 387 2842868 2884478 2831107| 2834509 2826089 2837327| 2845296| 2844716
Medelavstand 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7
Resor Bil are 220 499 221 086 222 208| 220934 220941 220 896 220631 220 802 220 729
Personkilometer 3741 599 3593579 3198804] 3348550 3382731 3361460 3407437| 3367084 3405069
Medelavstind 17.0) 16.3] 14.4] 15.2 15.3 15.2] 15.4] 15.2] 15.4}
Andel resor bil férare [%] 52.2 51.8 51.3] 51.2 51.2 51.2 51.2 51.2 51.3]
Andel resor koll [%] 19.5) 19.7| 19.6) 20.0 20.2 20.1 20.2 20.1 20.1]
Andel resor GC [%] 23.4] 23.6 24.1 23.8 23.7 23.8 23.7 23.7| 23.7]
Andel resor bilpassagerare [%] 4.9 5.0} 5.0 5.0 5.0| 5.0 5.0| 5.0) 5.0|
Andel personkm bil forare [%] 63.3) 61.9 60.2] 58.8 57.2 58.6 58.6 58.3 58.9)
Andel personkm koll [%] 26.1] 27.3] 28.5] 30.5] 32.5 30.7 30.8| 31.1 30.4]
Andel personkm GC [%] 4.6 4.8 5.44 4.9 4.7 4.9 4.8 4.9 4.8]
Andel personkm bilg are [%] 6.1 6.0} 6.0] 5.8 5.6 5.8 5.8 5.7] 5.8|
Emissioner CO2 [g/km] 125 125
CO2 arbetsresor enkel resa [ton/ar] 1021 455 969 320 848 644 892 754 900 340 896 162 910 407 897 932 909 766
CO2 totalt enkel resa [ton/ar] 2559365 2505182] 2388151] 2435253] 2456466 2438367| 2452545 2439700] 2439 700
|Br§nslef6rbrukning [L/100 km] 5.62
|Bréinslef6rbrukning enkel resa [m3/an 459 246 435 806 381550 401 382 404 793 402914 409 319 403 710 409 031

Vi ser att medelreseavstandet per arbetsresa minskar, fran 13.8 km i genomsnitt till drygt
13 km for scenario 2 — 6. Sampers-modellen omfattar férandringar av fardmedel och
destinationsval med givna forutsattningar avseende lokalisering av bostader och
arbetsplatser. | en eventuell framtid med andra regler an idag for kompensation av
arbetsresekostnader kommer det sannolikt att paverka hur och var manniskor valjer att
bo och arbeta, och var féretag véaljer att lokalisera sina verksamheter. | princip skulle det
kunna analyseras m h a transport- och markanvandningsmodeller som kombinerar val av
transportsatt och lokalisering av verksamheter. En trolig effekt av erhalina resultat ar att
de foreslagna avstandsbaserade kompensationerna (skattereduktionerna) ytterligare
torde Oka intresset for, och vardet av, lokalisering néra kollektiva transportméjligheter. For
de forhallandevis manga som flyttar 6ver till kollektivresor langre &n 100 km borde det i
praktiken endast galla tdgresor. Bussresor Gver sa langa avstand tar troligen alltfor lang
tid for att manniskors dagliga tidsbudget ska ga ihop. Den fortgadende digitaliseringen
medger naturligtvis att langa pendlingsresor under en del av arbetsveckan blir majlig for
allt fler, men & andra sidan minskar naturligtvis kompensationen i proportion till antalet
icke-resor.
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Om resultaten disaggregeras m a p fardmedel finner vi att medelavstanden for
arbetsresorna med kollektivtrafik 6kar ungefar lika mycket som de minskar fér bilresorna.
Att det totalt blir ett minskat medelavstand beror pa att bilresorna ar mer an dubbelt sa
manga. Fran kollektivresesynpunkt erhalls alltsa en regionforstoring.

| tabellerna S.2 och S.3 presenteras resultat for scen 6 som ar ett tankt huvudscenario
hos Reseavdragskommittén. Resultatet presenteras dels i antal, dels i personkm, férdelat
pa olika avstandsklasser och olika fardsatt. Vidare fordelas de pa olika typer och
kommuner enligt SKL:s indelning. Kolumnerna med beteckningen éverkompensation
indikerar att det enligt modellresultaten kommer att gbras ett begransat antal resor med
kollektivtrafik som &ar sa pass langa att de ger en sammanlagd skattereduktion som
overstiger kostnaderna for periodkort. Huruvida dessa kommer att géras i verkligheten
beror pa hur rimligt det &r med sa pass langa dagliga pendlingsresor med hansyn tagen
till tidsbudget med mera, det finns ju bara 24 timmar per dygn. | princip torde det kréavas
bra tagforbindelser, som med fordel kombineras med majlighet att tillgodorakna sig
arbetstid under resan.

Tabell S.2 Antal personkm enligt Sampers modellresultat for Scen 6 enligt SKL:s
kommunindelning.

Kommuntyp Antal resor Andel resor Overkomp  Overkomp
Bil Koll GC Totalt Bil Koll GC [antal] [kr]

Storstader 276 084 344 354 210 996 831 434 33.2% 41.4% 25.4% 809 -6 166
Storre stad 594 232 141 192 307 161 1042585 71.5% 17.0% 36.9% 1531 -11 450
Mindre stad/tétort 369 364 47 416 145 087 561 867 44.4% 5.7% 17.5% 5198 -45 154
Pendlingskommun néra storstad 488 396 266 335 114 951 869 681 58.7% 32.0% 13.8% 4138 -21 914
Pendlingskommun néra storre stad 245 451 41 662 73 040 360 154 29.5% 5.0% 8.8% 2557 -19 280
Pendlingskommun néra mindre stad/tatort 170 672 15 840 59 305 245 816 20.5% 1.9% 7.1% 941 -9 404
Lagpendlingskommun néra storre stad 171219 23034 68 290 262 543 20.6% 2.8% 8.2% 883 -7 159
Landsbygdskommun 140 675 9 062 57 335 207 072 16.9% 1.1% 6.9% 764 -6 852
Landsbygdskommun med besdksnaring 42 725 2693 17 548 62 966 5.1% 0.3% 2.1% 372 -4 602
Samtliga 2498 817 891587 1053713 4444118 56.2% 20.1% 23.7% 17 194 -131 981
Kommuntyp Antal resor Andel resor

0-10km  10-30km 30-100km  100- km Totalt 0-10km  10-30km 30-100 km 100- km

Storstader 598 672 217 781 14774 207 831434 72.0% 26.2% 1.8% 0.0%
Storre stad 724 063 224 569 86 957 6996 1042 585 69.4% 21.5% 8.3% 0.7%
Mindre stad/t4tort 361 956 133 353 63 296 3261 561867 64.4% 23.7% 11.3% 0.6%
Pendlingskommun néra storstad 334 897 413 223 120 892 669 869 681 38.5% 47.5% 13.9% 0.1%
Pendlingskommun néra stérre stad 151 737 124 262 81 426 2729 360 154 42.1% 34.5% 22.6% 0.8%
Pendlingskommun néra mindre stad/tétort 128 638 76 102 39 577 1499 245816 52.3% 31.0% 16.1% 0.6%
Lagpendlingskommun nara stérre stad 150 358 58 409 50 848 2929 262543 57.3% 22.2% 19.4% 1.1%
Landsbygdskommun 141 791 44 294 20 045 942 207 072 68.5% 21.4% 9.7% 0.5%
Landsbygdskommun med besdksnaring 41 904 13 306 7511 244 62 966 66.6% 21.1% 11.9% 0.4%
Samtliga 2634017 1305299 485 326 19 476 4 444 118 59.3% 29.4% 10.9% 0.4%
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Tabell S.3 Antal personkm enligt Sampers modellresultat for Scen 6 enligt SKL:s
kommunindelning.

Kommuntyp Antal personkm Andel personkm
Bil Koll GC Totalt Bil Koll GC

Storstader 2750298 3296 900 804 287 6851485 40.1% 48.1% 11.7%
Storre stad 7491037 3717958 951 044 12 160 040 61.6% 30.6% 7.8%
Mindre stad/tétort 5222458 1645601 278 002 7 146 061 73.1% 23.0% 3.9%
Pendlingskommun néra storstad 8723703 5230606 380321 14334630 60.9% 36.5% 2.7%
Pendlingskommun ndra storre stad 5211699 1784206 117 518 7113423 73.3% 25.1% 1.7%
Pendlingskommun ndra mindre stad/tétort 3051734 647 173 70686 3769593 81.0% 17.2% 1.9%
Lagpendlingskommun néra storre stad 3185428 1086 902 153312 4425642 72.0% 24.6% 3.5%
Landsbygdskommun 1847 476 371319 77465 2296 260 80.5% 16.2% 3.4%
Landsbygdskommun med bestéksnaring 579 005 112 066 12 081 703 152 82.3% 15.9% 1.7%
Samtliga 38062839 17892731 2844716 58 800 285 64.7% 30.4% 4.8%
Kommuntyp Antal personkm Andel personkm

0-10km  10-30km  30-100km _ 100- km Totalt 0-10km  10-30km  30-100 km  100- km
Storstader 2883681 3261813 680 341 25649 6851485 42.1% 47.6% 9.9% 0.4%
Storre stad 2996517 3812658 4518448 832416 12160 040 24.6% 31.4% 37.2% 6.8%
Mindre stad/tatort 1154512 2347154 3250 164 394231 7146 061 16.2% 32.8% 45.5% 5.5%
Pendlingskommun néra storstad 1543630 7505898 5205504 79597 14 334 630 10.8% 52.4% 36.3% 0.6%
Pendlingskommun néra storre stad 409284 2389801 3975820 338517 7113423 5.8% 33.6% 55.9% 4.8%
Pendlingskommun nidra mindre stad/tétort 295006 1380664 1902681 191242 3769593 7.8% 36.6% 50.5% 5.1%
Lagpendlingskommun nara storre stad 351161 1082432 2541254 450 796 4 425 642 7.9% 24.5% 57.4% 10.2%
Landsbygdskommun 330 907 786 093 1012 506 166 754 2 296 260 14.4% 34.2% 44.1% 7.3%
Landsbygdskommun med bestéksnaring 82 332 231 892 359 584 29 344 703 152 11.7% 33.0% 51.1% 4.2%
Samtliga 10047 031 22798 405 23446303 2508 546 58 800 285 17.1% 38.8% 39.9% 4.3%

Resultaten i tabellerna S2 och S3 redovisas i tabellerna S.4 och S.5 som % av ScenO-
resultaten. Vi ser att antalet resor ar praktiskt taget oférandrat men det &r en inte
ovasentlig minskning av totala antalet personkm pa drygt 4 %. Antalet personkm med bil
reduceras med c:a 11% vilket motsvarar en minskning med ca 8,5 miljoner
personkm/dag, och kollektivresorna 6kar med ca 12 % vilket motsvarar en 6kning med ca
3.7 miljoner personkm/dag (med 210 dagar per ar). Resultatet indikerar en relativt kraftigt
forsamrad tillganglighet for bilisterna. Orsakerna ar kombinationen av tkade
bilresekostnader och minskade kollektivresekostnader.
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Tabell S.4 Andrat antal resor enligt Sampers modellresultat fér Scen 6 relativt Scen 0
enligt SKL:s kommunindelning.

Kommuntyp Andrat antal resor Scen6 relativt Scen0 [%]
Bil Koll GC Totalt

Storstader -0.4 -0.3 0.1 -0.2

Storre stad -1.5 3.4 0.7 -0.2

Mindre stad/tatort 2.1 10.2 1.2 -0.3
Pendlingskommun néra storstad -2.0 1.9 1.5 -0.4
Pendlingskommun néra storre stad -3.4 12.1 2.1 -0.7
Pendlingskommun nara mindre stad/tatort 2.5 12.5 2.1 -0.5
Lagpendlingskommun nara stérre stad -2.9 14.7 1.5 -0.5
Landsbygdskommun -1.7 15.8 1.2 -0.2
Landsbygdskommun med besoéksnéring -1.8 17.6 1.4 -0.2

Samtliga -1.9 2.7 1.0 -0.3
Kommuntyp Andrat antal resor Scen6 relativt Scen0 [%]

0-10 km 10-30km 30-100km  100- km Totalt

Storstader 0.5 -0.6 -20.5 18.2 -0.2
Storre stad 1.5 -1.5 -9.8 1.9 -0.2
Mindre stad/tatort 2.3 -1.7 -10.8 3.9 -0.3
Pendlingskommun néra storstad 3.2 -1.0 -7.3 6.5 -0.4
Pendlingskommun néra storre stad 5.4 -0.9 -10.2 -0.9 -0.7
Pendlingskommun nara mindre stad/tatort 4.7 -1.9 -12.5 -0.4 -0.5
Lagpendlingskommun nara stérre stad 3.4 -1.5 -9.5 1.4 -0.5
Landsbygdskommun 2.3 -2.6 -11.6 13.4 -0.2
Landsbygdskommun med besoksnéring 3.1 -2.0 -13.1 6.9 -0.2
Samtliga 2.1 -1.2 -10.1 2.4 -0.3

Tabell S.5 Andrat antal personkm enligt Sampers modellresultat fér Scen 6 relativt Scen
0 enligt SKL:s kommunindelning.

Kommuntyp Andrat antal personkm Scen6 relativt Scen0 [%]
Bil Koll GC Totalt
Storstader -5.7 -0.2 0.2 2.4
Storre stad -10.5 12.1 0.7 -3.7
Mindre stad/tatort -12.3 26.3 1.3 5.1
Pendlingskommun néra storstad -8.4 6.1 1.4 -3.3
Pendlingskommun nara storre stad -13.1 21.7 2.9 6.1
Pendlingskommun néra mindre stad/tatort -12.6 26.3 2.4 -7.4
Lagpendlingskommun néra storre stad -12.9 26.4 1.1 5.2
Landsbygdskommun -11.2 40.7 1.0 5.1
Landsbygdskommun med besdksnaring -12.8 38.4 2.0 7.1
Samtliga -10.8 11.6 0.9 -4.4
Kommuntyp Andrat antal personkm Scené6 relativt Scen0 [%]
0-10 km 10-30km 30-100km  100- km Totalt
Storstader 0.8 -1.4 -18.0 21.8 2.4
Storre stad 2.0 -3.3 -8.5 2.8 3.7
Mindre stad/tatort 3.0 -3.8 9.7 5.5 5.1
Pendlingskommun néra storstad 3.3 2.1 -6.9 8.8 -3.3
Pendlingskommun nara storre stad 7.3 -2.8 9.6 0.8 6.1
Pendlingskommun néra mindre stad/tatort 6.5 -4.2 -12.1 1.3 7.4
Lagpendlingskommun néra stérre stad 4.6 -4.0 8.1 25 5.2
Landsbygdskommun 3.0 -4.6 -10.1 12.0 5.1
Landsbygdskommun med bestksnaring 4.6 -4.2 -12.2 10.6 7.1
Samtliga 2.4 -2.8 -9.2 3.8 -4.4
8 (87)
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Vidare inkluderas i tabellerna S 6 och S.7 en redovisning av skillnaderna mellan
scenario 6 och scenario 4 pa samma format som i tabellerna S.2 och S.3 for att illustrera
differenserna. Scenario 4 avviker fran huvudscenariot, scenario 6, genom att det inte
innehaller nagot tillagg till skattereduktionen vid bristfallig kollektivtrafik. | Gvrigt ar
scenarierna identiska. Har framgar tydligt att tillagget vid bristfallig kollektivtrafik medfor
en forskjutning mot fler resor i de langre avstandsintervallen 6ver 30 km fran 6vriga, men
ocksa mot fler bilresor. Sannolikt underlattar detta matchningen pa arbetsmarknaden
samtidigt som fordelarna i 6vrigt med ett avstdndsbaserat regelverk bibehalls.

Tabell S.6 Skillnad i antal resor enligt Sampers mellan Scen 6 och Scen 4 enligt SKL:s
kommunindelning.

Kommuntyp Antal resor Andel resor Diff Diff
Bil Koll GC Totalt Bil Koll GC Totalt Over- Over-
Komp[#]  Kompl[kr]
Storstader -108 -72 -15 -195 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 25 -980
Storre stad 82 -108 -301 -327 0.0% -0.1% -0.1% 0.0% 148 -3 477
Mindre stad/tator 301 26 -335 -9 0.1% 0.1% -0.2% 0.0% 176 -7 676
Pendlingskommu 40 -20 -228 -209 0.0% 0.0% -0.2% 0.0% 21 -2 519
Pendlingskommu 389 35 -338 86 0.2% 0.1% -0.5% 0.0% 200 -6 055
Pendlingskommu 334 81 -304 111 0.2% 0.5% -0.5% 0.0% 136 -3 886
Lagpendlingskom 325 36 -315 47 0.2% 0.2% -0.5% 0.0% 206 -2 481
Landsbygdskomn 130 5 -112 22 0.1% 0.1% -0.2% 0.0% 92 -2234
Landsbygdskomn 48 2 -49 1 0.1% 0.1% -0.3% 0.0% 5 -1 318
Samtliga 1542 -17 -1998 -473 0.1% 0.0% -0.2% 0.0% 1008 -30 626
Kommuntyp Antal resor Andel resor
0-10km 10-30km 30-100km 100- km Totalt 0-10km 10-30 km 30-100 km  100- km Totalt

Storstader 23 -216 31 -33 -195 0.0% -0.1% 0.2% -13.9% 0.0%
Storre stad -1 030 -1202 1961 -56 -327 -0.1% -0.5% 2.3% -0.8% 0.0%
Mindre stad/tatoi -1 069 -1432 2 457 36 -9 -0.3% -1.1% 4.0% 1.1% 0.0%
Pendlingskommu -608 -848 1312 -65 -209 -0.2% -0.2% 1.1% -8.8% 0.0%
Pendlingskommu -907 -1 246 2225 13 86 -0.6% -1.0% 2.8% 0.5% 0.0%
Pendlingskommu -986 -1119 2171 44 111 -0.8% -1.4% 5.8% 3.0% 0.0%
Lagpendlingskom -920 -987 1920 34 47 -0.6% -1.7% 3.9% 1.2% 0.0%
Landsbygdskomn -646 -543 1015 196 22 -0.5% -1.2% 5.3% 26.3% 0.0%
Landsbygdskomn -176 -127 293 11 1 -0.4% -0.9% 4.1% 4.8% 0.0%
Samtliga -6 319 -7 721 13 385 181 -473 -0.2% -0.6% 2.8% 0.9% 0.0%
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Tabell S.7 Skillnad i antal personkm enligt Sampers mellan Scen 6 och Scen 4 enligt
SKL:s kommunindelning.

Kommuntyp Antal personkm Andel personkm
Bil Koll GC Totalt Bil Koll GC Totalt

Storstader -1 595 -7 260 -296 -9 151 -0.1% -0.2% 0.0% -0.1%
Storre stad 72 663 -4793 -690 67 180 1.0% -0.1% -0.1% 0.6%
Mindre stad/tatort 94 089 4127 -439 97 777 1.8% 0.3% -0.2% 1.4%
Pendlingskommun néra storstad 40 166 -7 255 -470 32 441 0.5% -0.1% -0.1% 0.2%
Pendlingskommun nara storre stad 84 171 1277 -505 84943 1.6% 0.1% -0.4% 1.2%
Pendlingskommun néra mindre stad/tétort 87 029 6 492 -387 93134 2.9% 1.0% -0.5% 2.5%
Lagpendlingskommun néra stérre stad 80 702 3393 -298 83 798 2.6% 0.3% -0.2% 1.9%
Landsbygdskommun 90 772 1678 21744 114 195 5.2% 0.5% 39.0% 5.2%
Landsbygdskommun med besoksnaring 13 891 267 -34 14 124 2.5% 0.2% -0.3% 2.0%
Samtliga 561 888 -2 072 18 626 578 442 1.5% 0.0% 0.7% 1.0%
Kommuntyp Antal personkm Andel personkm

0-10km  10-30km  30-100km  100- km Totalt 0-10km  10-30km  30-100km  100- km Totalt
Storstader -480 -4 920 735 -4 486 -9151 0.0% -0.2% 0.1% -14.9% -0.1%
Storre stad -4 613 -22 540 103 397 -9 063 67 180 -0.2% -0.6% 2.3% -1.1% 0.6%
Mindre stad/tatort -3441 -27 211 125 300 3129 97 777 -0.3% -1.1% 4.0% 0.8% 1.4%
Pendlingskommun néra storstad -1 960 -15 579 59 118 -9138 32441 -0.1% -0.2% 1.1% -10.3% 0.2%
Pendlingskommun nara storre stad -2 470 -23 672 111 429 -343 84 943 -0.6% -1.0% 2.9% -0.1% 1.2%
Pendlingskommun nara mindre stad/tatort -2 819 -20 226 111776 4402 93 134 -0.9% -1.4% 6.2% 2.4% 2.5%
Lagpendlingskommun néra storre stad -2281 -18 331 101 488 2922 83798 -0.6% -1.7% 4.2% 0.7% 1.9%
Landsbygdskommun -1 940 -10 263 54 305 72 092 114 195 -0.6% -1.3% 5.7% 76.2% 5.2%
Landsbygdskommun med beséksnaring -422 -2 291 15 527 1310 14 124 -0.5% -1.0% 4.5% 4.7% 2.0%
Samtliga -20 426 -145 031 683 074 60 825 578 442 -0.2% -0.6% 3.0% 2.5% 1.0%

Av samma skéal som ovan presenteras Scen 4 och Scen 6 sida vid sida i den
samhallsekonomiska kalkylen i tabell S.8. Den stora férdelen med Scen 6 i kalkylen
nedan ar 340 MSEK/ar i konsumentdverskott, men den balanseras i stort sett ut av
motsvarande budgetunderskott. Den stora nackdelen &r de externa effekterna (olyckor
och miljé) som minskar med 526 MSEK/ar.
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Tabell S.8 Samhallsekonomisk kalkyl for arliga effekter med alternativa arbetsreseregler.
Skillnader redovisas mellan Scen 4 och Scen 0, respektive Scen 6 och Scen 0 (UA — JA).
Sampers med basar 2014 och framskrivet till 2021.

UA =Scend UA =Scen6
SAMHALLSEKONOMISK LONSAMHETSKALKYL MSEK / ar MSEK / ar
JA =Scen0 Exist trafik |Tillk/ | Exist trafik [Tillk/
2021 Forsv Forsv
trafik trafik
1 |PRODUCENT- |Trafikoperatérer 143 142
2 |OVERSKOTT Biljetter 291.8 290.6
3 Trafikeringsdndringar -165.0 -164.8
4 Moms 16.5 16.5
5 |BUDGET Moms, avgifter, skatteeffekter 1592 1295
6 Kollektivtrafik: 0.0
7 Biljetter 16.5 16.5
8 Trafikeringsandringar 33.00 33.00
9 Arb reseavdrag/skattereduktion -652.7 -690.8
10 Personbil trafik: 0.0
11 Bransleskatter -1149.5 -1026.2
12 Fordonskostnad (moms) -381.3 -340.1
13 Ovriga avgifter (biltull) -100.7 -99.3
14 Arb reseavdrag/skattereduktion 3826.3 3402.4
15 |KONSUMENT- |Restid, kostnader, skatteeffekter -2019( -191 -1750 -123
16 |OVERSKOTT  (Kollektivtrafik:
17 Restid 0.0 0.0 0.0 0.0
18 Biljettkostnad 0.0 0.0 0.0 0.0
19 Arb reseavdrag/skattereduktion 390.5| 110.2 409.3 120.2
20 Personbil trafik:
21 Restid 227.1 22.4 219.5 20.4]
22 Branslekostnad -1.6 -0.2 -0.7 -0.1
23 Fordonskostnad -1.7 0.0 -0.8 0.0
24 Ovr skatter/avgifter (trangsel) 0.0 0.0 0.0 0.0
25 Arb reseavdrag/skattereduktion -2633.4| -323.7 -2377.4 -263.1
26 |Externa Trafikolyckor och miljé 4873 4346
27 Olyckor:
28 Dédade 318.2 282.4
29 Mycket allvarligt skadade (MAS) 348.8 311.0
30 Allvarligt skadade exkl MAS 1072.2 956.3
31 Ej allvarligt skadade 2581.1 2303.2
32 Egendomsskador 118.2 105.2
33 Miljo:
34 Kvdveoxider 58.9 52.7
35 Kolvaten 28.2 25.3
36 Partiklar 26.0 23.5
37 Koldioxid 320.8 286.4
38 Svaveldioxid 0.07 0.07
39 |Drift och Véigsystemet 487 431
40 Junderhall
41 [SUMMA 4884 4342
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Vara slutsatser ar sammanfattningsvis att de féreslagna scenarierna 2 — 6 resulterar i

1.

10.

11.

12.

13.

14.
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Minskning av arbetsresor med bil. Orsaken till de stora effekterna ar kombinationen av
férsamringar for bilresor och omvéant for kollektivresor. Se kapitel 3.2, med ett
fortydligande i tabell 3.3.

Det alternativa huvudscenariot 6 med ett grundbelopp i skattereduktion vid gles
kollektivtrafik okar tillgangligheten med bil jamfért med huvudscenariot — scenario 4.

Okning av arbetsresor med kollektivtrafik

| de fall dar kapaciteten redan &r anstrangd i dagens situation under max-timmarna
torde det tillkomma tkade drift- och investeringskostnader for att tillhandahalla
acceptabla kollektivtransporter. Fordelen ar att det bér leda till restidsvinster fér
kollektivresenéarer.

En liten minskning totalt sett av antal arbetsresor (som antas erséttas av distansarbete
och andra mdjligheter).

Det reducerade antalet arbetsresor tolkas som att arbetsuppgifterna i forekommande
fall utfors pa distans eller m h a 6vernattningsbostader i arbetsplatsens narhet.

Avsevard positiv effekt pa externa effekter: Olyckor och Milj6. Minskade
olyckskostnader representerar merparten av nyttorna.

Avsevarda konsumentdverskottsforluster for bilresor. Vinster for kollektivresor.
Minskade kostnader for drift och underhall av vagsystemet

Betydande statsfinansiellt netto av &ndrade skatteregler for arbetsresekostnader, men
minskade intékter p g a ett minskat bilresande (avser framst brénsleskatter och moms
pa dessa). Anvanda principer for berakning av konsumentéverskotten gor att de
minskade brénsleskatterna inte balanseras av en pluspost for bilresenérerna. Deras
kostnader minskar naturligtvis men det framgar inte av den samhaéllsekonomiska
kalkylen.

Av samma skal som i féregaende punkt framgar inte att branslekostnaderna minskar
for bilresenarerna. Orsaken ar att den specifika drivmedelsférbrukningen i princip ar
densamma, per region, i olika scenarier. Avstanden i varje efterfragerelation ar
vasentligen lika mellan scenarierna. Det innebar att skillnaden i branslekostnaderna
mellan scenarier i princip ar 0, och da blir bidraget till konsumentoverskotten 0.
Sannolikt skulle ytterligare fordjupningar i detaljerna och mer detaljerade berékningar
uppvisa lite stérre forandringar, men de forvantas vara marginella.

For tidsvardenas del daremot erhdlls, p g a det minskade trafikarbetet med bil, s&
pass manga och stora effekter att det blir mer patagliga bidrag till konsument-
overskottet. Jamfort med effekterna av de andrade resekompensationsreglerna utgor
det dock endast en mindre andel — mindre an 10 % fast med omvant tecken.

Minskad genomsnittlig Iangd pa arbetsresor med en knapp km. Kan tolkas som
regionkrympning.

En regionférstoring kan séagas uppnas dar tillracklig bra kollektivtrafik erbjuds.
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15. Regelverket ar enkelt for huvudregeln som endast avser avstdnd mellan bostad och
arbetsplats (for de fall dar arbetsplatsen inte regelbundet forflyttas éver tid). Ex pa
olika arbetsplatser 6ver tid galler ex vis anstéllda i byggbranschen och verksamhet
som erbjuds i manniskors hem.

16. Applicering av komplementregeln innebar samma komplikation som idag, enéar det
kraver en analys av huruvida biltidsvinsten kvalificerar fér dess anvandning. Att det
endast blir aktuellt fér arbetsresor langre an 30 km begréansar dock antalet potentiella
anvandare av regeln avsevart.

17. Oavsett system bor dock antalet arbetsresor per ar bokforas och/eller rapporteras pa
nagot satt.
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Forandrat reseavdrag?

1. Bakgrund

Reseavdragskommitténs huvudinriktning ar att det nuvarande reseavdraget ska
omarbetas till en fardmedelsneutral skattereduktion fér kostnader for arbetsresor som
beror pa avstandet mellan den skattskyldiges bostad och arbetsplats. | ett sddant system
skapas lika forutsattningar for skattskyldiga som gor arbetsresor med bil och kollektivtrafik
att f& skattelattnad. Forslaget kan ocksa innebara vissa forenklingar jamfort med dagens
regler.

Begreppet "kilometersats” anvands for att beskriva det belopp per kilometer som ges i
skattereduktion i ett avstandsbaserat system. Ovre och nedre avstandsgranser anvands
for att faststalla hur stor del av resan mellan den skattskyldiges bostad och arbetsplats
som ger skattereduktion.

Kommittén vill fordjupa studierna av ett antal kombinationer av kilometersatser och
gransvarden, i system med olika grad av schablonisering, for att pa basta satt uppna de
utgdngspunkter for ett forandrat system som anges i direktiven.

Analyserna ska aven omfatta effekterna av ett helt slopat reseavdrag. Som referens-
scenario anvands en situation med oférandrade regler.

Generellt antas att skattskyldiga gor tva arbetsresor per dag under 210 dagar per ar, och
att de nya reglerna trader i kraft 2021.

| ett tidigare projekt, WSP [2012] har Energimyndigheten latit utreda effekter av
férandringar av

a. reseavdrag for bilresor i riktning mot ett avstandsbaserat system,

b. formansbeskattning av kollektivresor

Resultaten indikerar att studerade regelférandringar leder till patagliga effekter avseende
val av fardmedel, arbetsplatsavstand och, i viss man, antal resor.

De stora skillnaderna jamfort med de avstandsbaserade reglerna som analyseras i detta
projekt ar:

1. Reglerna ar avstandsbaserade och lika for alla, oavsett fardmedel.

2. Kompensationen utformas som en skattereduktion, vars storlek inte beror pa
marginalskatten.

3. Reglerna ar enklare.

3(69)
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Uppdragsbeskrivning enligt avropsforfragan

Konsekvensanalyser ska genomféras enligt nedan av foljande forslag till ett férandrat
reseavdragssystem:

e En avstandsbaserad skattereduktion
e Andrade parametrar jamfort med nuvarande avdragssystem
e Borttagande av avdragsratten

Analysen ska dven omfatta konsekvenserna av att inte genomféra nagot av forslagen.

Forslagens miljomassiga och sociala konsekvenser ska redovisas, till exempel med hjélp
av Trafikverkets modellsystem Sampers och delmodulen Samkalk. Analysen ska omfatta
effekterna pa

e transportbehov (resmdnster),

e lokaliseringsmonster (val av bostadsort och arbetsplats),

e sysselsattning,

o tillganglighet (mojligheten att bo och arbeta i hela landet) samt
o miljo.

Konsulten ska baserat p& ovan bedéma i vilken utstrackning forslagen bidrar till:

e regionforstoring,
e rorlighet p& arbetsmarknaden samt
o klimatmalet for transportsektorn 2030.

En kénslighetsanalys ska genomféras med syftet att kommunicera osékerheter (eller
trovardighet) i de prognosunderlag och antaganden som anvands for att bedéma
forslagets effekter. Den ska innehalla:

¢ identifierade viktiga (kénsliga) underliggande variabler och antaganden samt
e beraknade och redovisade resultat utifran variation av dessa (med hjalp av
“rimliga” kanslighetsalternativ).

Analyserna ska beakta att utgangspunkten for ett forandrat avdragssystem enligt
utredningens direktiv ar att:

e i hogre grad gynna resor med laga utslapp av vaxthusgaser och luftfororeningar
samtidigt som avdraget underlattar for att man ska kunna bo och verka i hela
landet, aven dar kollektivtrafikalternativ saknas eller ar begrénsade,

e att minska skattefelet (skillnaden mellan de faststéllda och de teoretiskt riktiga
beloppen for skatter och avgifter) kopplat till avdraget samt férenkla systemets
administration och kontroll,

e bidra till regionférstoring, och darigenom underlatta rorligheten pa
arbetsmarknaden och samtidigt bidra till klimatmalet for transportsektorn 2030.
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Rapporten har granskats av Reseavdragskommitténs expertgrupp. Svar, kommentarer
och uttkade redovisningar och diskussioner av resultat har arbetats in i texten i manga
fall. Ett antal av synpunkterna som beddms vara av mer dévergripande natur, eller ligger
utanfor ambitionsnivan i projektet, har kommenterats i Bilaga 2.
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2. Scenarion

| detta kapitel presenteras de scenarier som ingar i analyserna. Avsnitt 2.1 behandlar
befintligt regelverk som i princip ingér i Trafikverkets Sampers-modell. | nuvarande regler
for arbetsresor galler att skatteavdrag medges under vissa omstandigheter, och det
innebar att det ar marginalskatterna (hos de som goér avdrag) som bestammer vardet av
avdragen. | princip géller att resenarerna ska ha haft kostnader fér de bil- eller
kollektivresor for vilka man askar avdrag.

Avsnitt 2.2 behandlar forslagen fran Reseavdragskommittén till ett nytt, forenklat,
avstandsbaserat regelverk avseende kompensation for arbetsresor. De innebar samtliga
att for arbetsresor langre &n en viss undre grans, vanligen 30 km, erhalls en
skattereduktion pa c:a 0.6 kr/km for det avstand som Gverstiger den undre gransen. |
situationer med dalig kollektivtrafikforsorjning kan en hogre kilometererséttning bli aktuell.
| de flesta forslagen begréansas skattereduktionen &ven av en évre grans. Vidare géller att
reglerna galler for alla arbetsresor, alltsa aven bilpassagerare och gang- och
cykeltrafikanter (torde inte vara s& manga). En viktig skillnad med en skattereduktion
jamfort med ett avdrag ar att marginalskatten inte paverkar kompensationen, utan den ar
lika (i absolut niva) for alla med samma forutsattningar.

2.1 Referensscenario

Dagens regler for reseavdrag behalls. Huvudregeln i dagens reseavdragssystem ar att
avdrag medges med belopp som motsvarar de faktiska kostnaderna for arbetsresor. For
arbetsresor med egen bil medges schablonavdrag med 1.85 kronor per kilometer. Avdrag
for arbetsresor med formanshbil gors med 0.65 kronor per kilometer om bilen ar
dieseldriven och med 0.95 kronor per kilometer i annat fall.

Oavsett fardmedel far avdrag endast goras for den del av resekostnaderna som under
beskattningsaret sammanlagt 6verstiger 11 000 kronor.

Vid avdrag for arbetsresor med bil krévs det att avstandet ar minst fem kilometer och att
den skattskyldige regelmassigt gor en tidsvinst pd minst tva timmar per dag genom att
anvanda bil i stallet for allméanna kommunikationer.

e Faktiska kostnader for kollektivtrafik

e Kilometersats for egen bil (forménshbil): 1.85 kronor per kilometer (0.65 eller
0.95 kronor per kilometer beroende pé drivmedel)

e Nedre avstandsgrans for bil: 5 kilometer

e Nedre beloppsgrans for samtliga fardmedel: 11 000 kronor

Tre scenarier betecknade {0, Ob, 1} &r analyserade med férutsattningar enligt Tabell 2.1
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Tabell 2.1 Férutsattningar for referensscenario och varianter.

Scenario |Beskrivning
0 Ingari officiell Sampers-version med basar 2014. Marginalskatt = 40 %. Tidsvinstkrav for
bilreseavdrag > 30 min fér enkel resa. Grundavdrag = 10000 kr/ar.
Ob Variant av scen 0. Tidsvinstkrav for bilreseavdrag > 60 min for enkel resa. Grundavdrag =
11000 kr/ar.
1 Variant av scen 0. Inget reseavdrag medges. Simuleras med marginalskatt = 0 %.

22 Avstandsbaserade scenarier

En fardmedelsneutral och avstdndsbaserad skattereduktion infors. | vissa av dessa
scenarion far skattskyldiga med bristfallig tillgang till kollektivtrafik en forhojd
skattereduktion. Varianterna betecknas genomgaende som Huvudregel respektive
Komplementregel (Sarskilda regler vid bristfallig tillgang till kollektivtrafik). Reglerna &r
applicerbara for alla arbetsresor oberoende av fardmedel. For bilpassagerare dock med
tillagget att det alltid ar Huvudregeln som géller. Fér gang och cykel bedémer vi i
analyserna att de i praktiken inte kvalificerar sig fér Huvudregeln. Kraven for att kvala in
till Komplementregeln ar att restidsvinsten med personbil jamfort med kollektivtrafik ska
uppga till en viss undre grans, vanligen 75 minuter.

De scenarier som analyserats sammanfattas i Tabell 2.2. En exemplifiering: Om
arbetsresan ar 35 km enligt scenario 2 erhdlls en skattereduktion som beraknas enligt
huvudregeln som:

0.45 * max{ 0, min {35, 100} — 30) = 2.25 kr / enkelresa

Scenario 4b avser vasentligen en kanslighetsanalys av scenario 4 for att se inverkan av
ett lagre krav pa biltidsvinst for att erhalla skattereduktion, 45 min istallet for 75 min for en
enkel resa.

7(69)

repo001.docx 2015-10-05

RAPPORT
2019-06-07
SLUTRAPPORT

EH d:\e\d12\forandrat_reseavdrag_g\docs\reseavdrag_rapport-10.docx



repo001.docx 2015-10-05

ssweco 2§

Tabell 2.2 Forutsattningar for avstandsbaserade scenarion.

Scenario Regel Skattere | Undre | Ovre |[Tidsvinst{ Skatte-
duktion | grans grans krav | reduktion.
[kr/km] | [km] [km] enkel Grund-
resa belopp
[min] [kr/ar]
2 Huvudregel 0.45 30 100 - -
Komplement 0.45 30 - 75 -
3 Huvudregel 0.45 30 - - -
4 Huvudregel 0.60 30 80 - -
Komplement 0.60 30 - 75 -
4b Huvudregel 0.60 30 80 - -
Komplement 0.60 30 - 45 -
5 Huvudregel 0.60 25 80 - -
Komplement 0.60 25 - 75 -
6 Huvudregel 0.60 30 80 - -
Komplement 0.60 30 - 75 4000
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3. Sampersmodellen

Pa Trafikverkets hemsida sammanfattas modellen enligt nedan:

Sampers &r ett nationellt modellsystem for trafikslagsovergripande analyser av
persontransporter.

Sampers beraknar framtida trafikvolymer for olika scenarier, dar det finns méjlighet att variera
infrastruktur, BNP, branslepris, sysselséattning, befolkningstillvéxt med mera. Scenarierna kan
stallas mot varandra i en samhéllsekonomisk kalkyl.

De framsta anvandningsomradena for Sampers ar:

e prognoser for framtida trafikfloden

e konsekvensanalyser och investeringskalkyler, framst for stora och komplexa objekt med
nygenererade floden eller med trafikomférdelningar mellan trafikslag

konsekvensanalyser for tankbara transportpolitiska atgarder

tillganglighetsanalyser och konsekvensanalyser av omfattande férandringar i
markanvandning och transportsystem i stader och regioner

Den Sampers-version vi anvander avser basaret 2014 och betecknas
Standardriggning 2014 (Basprognoser 2018-04-01)%.

Alla analyser ar gjorda med de fem regionala modellerna. Den nationella modellen som
ar estimerad for resor dver 10 mil har inte anvants. Orsakerna var framst att

a. daglig arbetspendling 6ver sa langa avstand inte bedémdes vara sa betydelsefull (en
avstamning mot RVU uppvisar dock ett inte ovasentligt arbetsresande 6ver langre
avstand vilket behandlas i sarskild ordning)

b. anslutningsresor med kollektivtrafik behandlas pé ett férenklat satt

Sampers anvands for analyser och prognoser for persontransporter. Sampers ger
prognoser pa nationell sdval som regional niva. Modellsystemet utgar fran forutsattningar,
saval befintliga som framtida, avseende markanvandning, infrastruktur, kollektiv-
trafiktaxor, vagtullar, med mera, och producerar nulagesanalyser/prognoser éver
persontransporter med bil, buss, tag, flyg, cykel och gang. Det ar ocksd mdjligt att gora
prognoser med sa kallad backcasting, dar man undersoker vilka férandringar som
behover utforas for att fa en viss utveckling, till exempel for att n& klimatpolitiska mal.

Trafikverket tar fram sé kallade basprognoser som anvands under arbetet med de
nationella infrastrukturplanerna med hjalp av Sampers. Nulaget, d v s laget for det s k
baséret, tas alltid fram som ett utgangslage for de olika analyser och prognoser som ska
goras. Prognoserna stracker sig vanligen 15-25 ar framat i tiden och uppdateras i stor
omfattning vart fjarde ar.

! ytterligare information om Sampersriggningen ar Basprognos 2018, Person2014_180401_v11,
daterad 2018-11-15.
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Sampers har tre huvudsakliga moduler: resefterfragan, utbud och ruttval samt
effektberékning och samhallsekonomi.

Sampers efterfraigemodul bygger bl a pa data bade fran resvaneundersokningar och
studier dar manniskor fatt gora fiktiva val (sa kallade stated preference studier). De
senare kan aven ge information om hur manniskor stéller sig till alternativ som annu inte
existerar, vilket givetvis ar intressant ur den har rapportens synvinkel. Vidare anvands
socioekonomiska data om befolkning, sysselsattning, inkomstnivaer, bilinnehav m m pa
omradesniva i modellen.

Sampers beraknar hur manga personresor som sker mellan olika start- och malpunkter
(drygt 10 000 omraden i hela landet), och hur de resorna fordelas pa olika fardmedel. Pa
kortare resor véljer resenarerna i modellen mellan gang, cykel, kollektivtrafik och bil som
antingen forare eller passagerare. Pa langre resor star valet mellan flyg, bil, buss och tag.
| princip hanterats inte multimodala resor explicit i den nuvarande modellstrukturen, utom
avseende regional kollektivtrafik som omfattar all kollektivtrafik, d v s buss, pendeltag,
regionaltag, tunnelbana, sparvagn. Anslutningar till kollektivtrafik (hallplatser/stationer)
sker pa ett forenklat satt med sarskilda s& kallade omradeskopplingar dar hastigheten
ofta har antagits vara ganghastighet. Det &r ingen allvarlig forenkling for de regionala
modellerna, men for den nationella modellen for langvaga resor ar det en mindre bra
I6sning.

| allt vasentligt medger alltsa Sampers maojligheter till en konsekvensanalys av en
transportpolitisk atgard som att &ndra reglerna for arbetsresekompensation i
skattesystemet. Effekter som erhalls ar hur arbetsresorna, med given, fixerad férdelning
av boende och arbetsplatser, under en viss tidsperiod (vars langd beror pa hur lang tid
som kravs for att na en ny jamvikt), omférdelas som ett resultat av ett férandrat regelverk.
Omfdérdelningarna avser:

- byte av fardmedel

- byte av arbetsplats (till arbetsplatser pa kortare avstand fran bostaden)

- att arbeta pa distans eller med Gvernattning i anslutning till arbetsplatsen.

Modellerna anger ingenting om hur lang tid det tar for att na en ny jamvikt. Nedanstaende
citat fran Anderstig m fl [2018] betraffande omlokalisering av verksamheter som en foljd
av Trafikverkets planforslag 2018-2029 bedtms vara tillampligt &ven for denna studie.
Skillnaden ligger endast i att tillgangligheten i denna studie beror pa policyforandringar
medan den citerade studien avser andrad tillganglighet p g a investeringar i infrastruktur.

... Att byta lokalisering ar som regel en relativt langsam process, dvs. hushallens och
foretagens anpassning till ny infrastruktur kan férvantas ske 6ver en langre tid. Denna
dynamiska komponent i samspelet mellan lokaliseringen av arbetskraft och arbetsplatser
modelleras genom att berékningen sker i tva tidssteg. Forst omlokaliseras arbetsplatser
och arbetskraft, darefter beraknas en ny tillganglighet med samma GK? men med
arbetsplatser och arbetskraft efter omlokalisering. Denna tillganglighet anvéands for att

2 GK = generaliserad kostnad
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berakna omlokalisering i ett andra steg. De tva stegen avser vardera tio ar och det ar den
tid som en lokaliseringseffekt forvantas ta for att verka ut.

Effekter som inte kan beskrivas med Sampers

Sampers beskriver inte dynamiken i hur forandringarna uppstar, d v s hur lang tid det tar
att na ett nytt jamviktslage och hur mycket av effekterna som uppstar under olika
manader/ar/decennier pa vagen till jamviktslaget. Inte heller beskriver Sampers hur
framtida omlokaliseringar/etableringar/(avvecklingar) av arbetsplatser, service,
fritidsverksamheter och bostader paverkas av férandrade regler. For att hantera fragor
kring detta skulle markanvéandningsmodeller av nagot slag kunna anvéndas. En annan
mojlighet som behandlas senare ar att anvanda elasticitetssamband fran den s k Samlok-
modellen, Anderstig m fl [2007, 2018], och berakna hur férandrad tillganglighet paverkar
arbetskraft (d v s boende) och arbetsplatser i olika kommuner. En aterkoppling till
Sampers skulle sedan kunna géras genom att forandra socioekonomiska indata och
rékna om resultaten.

En sannolik effekt av ett &ndrat regelverk ar att arbetsutbudet férandras, d v s att antalet
helarsarbeten 6kar eller minskar. Resultaten indikerar att antalet arbetsresor forandras
vid forandringar av regelverket, men enligt representanter fran Trafikverket bor det inte
tolkas som ett &ndrat arbetsutbud utan som omférdelningar enligt punktlistan ovan.

3.1 Principer for val av fardmedel i Sampers

Ruttvalsberakningar (natutlaggning), utférs i Sampers med den kommersiella program-
varan Emme. Det &r en makromodell, dar resenéarsfloden, snarare an enskilda resenérer,
beskrivs. Emme anvands for bade bilresor och kollektivtrafik. Mer detaljerad information
om Sampers finns pa Trafikverkets hemsida.

Nedan gors ett forsok att enkelt beskriva principerna bakom hur val av fardmedel goérs i
Sampers. Samma princip anvands for val av destination dar preferenserna for olika
destinationer (i form av arbets-, inkdps- och fritids-tillfallen m m) kombineras med
kostnaderna/resuppoffringarna for att resa till dem.

Fardsatt Resuppoffring (utility i facklitteraturen)

Bil: U(bil) =ck * km-kostnad + ca*biltullar + ¢t * tidsvarde * restid +
f(reseavdrag)
Bilpass: U(pass) = ct* tidsvarde * restid
Koll: U(koll) = cb * biljettkostnad + ct *tidsvarde * restid +
f(reseavdrag)
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Cykel: U(cykel) = ct * tidsvarde * restid
Gang: U(gang) = c: * tidsvarde * restid
dar

Ck, Ca, Ct, Cp = estimerade konstanter (normalt > 0)
f(avdrag) = en funktion som beréknar inverkan av existerande regler for arbetsreseavdrag
och den ingar med negativt tecken

Nasta steg ar att fordela resorna baserat pa U-vardena och det gors enligt formeln nedan

fér sannolikheten? att valja bil (e"’xu(b”) = naturliga logaritmbasen e ~= 2.718 upphdjt
till -y U(bil) ):

e—YXU(bil)

(3.1)

e~ VXU (bil) 4 o—yXU(pass) 4 g—yXxU(koll) 4 o—yXxU(cykel) 4 o—yxU(géng)

dar

v = en sa kallad skalparameter som representerar vilken hur starkt reseuppoffringen
paverkar valet av fardmedel (parametern y kan representera osakerheten i den
estimerade modellen, men d& kravs dessutom att nagon av faktorerna c ovan normeras
till ex vis 1, d v s undantas fran skattningen)

Med storre osakerhet (= ett mindre absolut y-varde) erhalls en jamnare férdelning mellan
fardsatten, medan man omvant (mindre osékerhet, ett storre absolut y-varde) erhaller
hogre andelar for fardsatten med lagst resuppoffring.

Ekvation (3.1) appliceras sedan pa motsvarande satt for vart och ett av fardsatten.
Andelarna konstruerade pa detta satt summerar till 1.0.

Den befintliga funktionen fungerar enligt figur 3.1 nedan. | befintlig, officiell Sampers-
riggning (grundinstallning for baséaret) ar marginalskatten 40 %, avdragsgransen ar satt till
10 000 och kravet pa biltidsvinst ar 30 min. Motivet for den senare anses vara att det
forekommer s k skattefel som innebar att reseavdragen 6verskattas en aning. Skattefelen
kan utgoras av en mangd olika saker, men torde vanligen representera fordelar fér den
skattskyldige. De kan utgoras av:

a. Fler bilresor anges an de som faktiskt gjorts

b. Langre avstand an det faktiska anges

c. Restidsvinster kan dverdrivas for att bilreseavdrag ska medges

d. Reseavdrag kan askas aven for bilresa som passagerare

3 Nir modellen appliceras blir sannolikheten de facto en andel (som viljer respektive fardsitt)
12(69)
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. Arbetsresekostnad med koll minskar med

— Marginalskatt* (manadskortkostnad — avdragsgréns/ 12) / 40
. Arbetsresekostnad med bil minskar med

— Samma belopp om kollrestid - bilrestid < minitidsvinst

—  Marginalskatt* (antal kilometer* (drivmedel + 6vrig kostnad per km) — avdragsgréns/ 12 / 40) annars
. Avstandsgransen (minst 5 km bil, 2 km koll) &r inte implementerad. Trolig orsak:

— Spelaringen roll fér bilresor sa lange den &r lagre &n 8 km

—  Fér grovt natverk for att rakna avstand med korta kollresor

Figur 3.1 Beskrivning av hur befintliga reseavdragsregler ér implementerade i Sampers.
Kdlla: Trafikverket [2018b].

3.2 Simulering av avstandsbaserade skattereduktionsregler

De beskrivna avstandsbaserade reglerna i kapitel 3 for Scenario 2 — 6 (inklusive 4b) kan
inte analyseras med Sampers direkt. Orsaken ar att befintlig funktion ovan inte kan
andras av oss (det skulle krava att Trafikverkets Sampers-programmerare lade in fler
mojligheter att hantera arbetsresor). Den kan daremot kopplas bort genom att ex vis
marginalskatten satts till 0 %.

Indata som uttrycker kostnader i kronor, och kan modifieras, ar biltullar och periodkorts-
kostnader. For biltullarna galler att de beraknas under modellkérningarna baserat pa vilka
lankar som anvands under resorna. Darfoér beraknas tillaggskostnader som motsvarar
skatteeffekterna av andrade regler. Infér anvandning i efterfragemodulen i Sampers
subtraheras skattereduktionseffekten fran biltullarna fore genomférande av
berakningarna.

For arbetsresor med kollektivtrafik antas alla resa med periodkort, sd modifierade
periodkortskostnader anvands direkt. De modifieringar som gors ar att subtrahera
skattereduktionerna for 40 resor per manad fran periodkortskostnaden beroende pa
scenarioférutsattningarna. | vissa relationer pa langa avstand leder det t o m till negativa
nettokostnader.

Effekterna av de olika scenarierna illustreras i tabell 3.2 for ett antal kombinationer av
scenarier och avstand. Data ar inlagda for olika marginalskatter (2 st), avdragsgranser
och avstand. Marginalskatteeffekten galler naturligtvis nar tidsvinstkravet ar uppfylit.

Scenario 6 &r en konstruktion for att i situationer med gles kollektivtrafik kompensera for
de forandringar som grundavdraget p& 30 km ger for arbetsresor. Med den extra
skattereduktionen pa 4 000 kr/ar blir effekterna jamférbara med bilreseavdrag vid
marginalskatt 32 %, se vidare diskussion nedan.
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Tabell 3.2 Effekter per resa.

AVSTAND [km]
Scenario Min [Max |Grund-
Fardsitt/ |Marg km- Avdr Tidskrav [Manads-| av- av- belopp
Regel skatt virde |grans [kr]|[min]  |kort [kr] 20 25 30| 50| 80| 100 110|sténd |[stdnd |[kr/ar]
Scen0  [Bil 0.32 1.85| 10 000.00 30 5.17 8.13| 11.09] 22.93] 40.69| 52.53| 5845
0.52 1.85( 10 000.00 30 8.41| 13.22| 18.03| 37.27| 66.13| 85.37| 94.99
Koll 0.32 10 000.00 950 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93
0.52 10 000.00) 950 1.52 1.52 1.52 1.52 1.52 1.52 1.52
Scen Ob (Bl 0.32 1.85) 11 000.00, 60 4.51 7.47 10.43 22.27, 40.03 51.87 57.79
0.52 1.85| 11 000.00 60 7.32 12.13 16.94 36.18| 65.04 84.28 93.90
Koll 0.32 11 000.00| 950 0.27 0.27 0.27 0.27 0.27 0.27 0.27
0.52 11 000.00| 950 0.43 0.43 0.43 0.43 0.43 0.43 0.43
Scen 1 Bil 0| 30 0| 0| 0| 0| 0| 0 0|
Koll 0| 30 0 0 0| 0| 0| 0] 0
Scen2 Huvudregel 0.45 0 0 9.00 22.50 31.50 31.50, 30 100
Komplementregel 0.7 75 950 0| 14.00] 35.00f 49.00] 56.00[ 30 -
Scen 3 Huvudregel alla 0.65 0 0 13| 32.50[ 45.50] 52.00[ 30
Scen4  |Huvudregel | 0.6 0| 0] 12.00] 30.00] 30.00] 30.00[ 30 80
Komplementregel 0.6 75 950 0| 12.00 30.00] 42.00] 48.00] 30 -
Scen5  |Huvudregel I 0.6, 0] 0 3 15| 33.00f 33.00f 33.00f 25 80
Komplementregel 0.6) 75 950 0| 3 15| 33.00 45.00] 51.00[ 25 -
Scen 4b [Huvudregel | 0.6 0 O 12.00f 30.00[ 30.00] 30.00] 30 80
Komplementregel 0.6 45 950 0| 12.00] 30.00f 42.00] 48.00[ 30 -
Scen6  [Huvudregel | 0.6 0 0 12 30.00] 30.00] 30.00{ 30 80
Komplementregel 0.6 75 950 8.33 20.33 38.33 50.33 56.33] 30 - 4000

Kalla: R_Bilaga\Summary-07.xIsm, flik Individuella effekter

En observation som direkt kan géras enbart med tabell 3.2 som bakgrund &r att
scenarierna 2-5 samtliga missgynnar bilresor och gynnar kollektivresor. Det syns ex vis
genom att i Scen 0 utga frén en arbetsresa p& 50 km och en marginalskatt p& 32 %,
reseavdraget ar vart 22.93 kr for en bilresa och 0.93 kr fér en kollektivresa. Betraktas
sedan vilket som helst av scenarierna 2 — 5 s ar skattereduktionen for saval bilresa som
kollektivresa vard mellan 9 och 15 kr — lagre &n for bilresa i Scen 0 och omvant.
Skillnaderna kan naturligtvis illustreras grafiskt ocks4, se figur 3.4.

Orsaken till den stora skillnaden i skatteeffekt mellan ex vis scenario O bil respektive
scenario 3 bil (alla) beror pa att avdragsunderlaget i scen 0 ar alla kérda km medan det
enligt forslagen endast ar antalet km 6ver minimiavstandet. Marginaleffekten, d v s
skatteeffekten per extra kord km (6ver mingransen), blir daremot ungefar lika stora darfér
att marginalskatten 32 % ar ungefar lika med skattereduktionens andel av nuvarande km-
kostnad 0.65/1.85 = 0.35. Se tabell 3.3.

Tabell 3.3 Harledning av kostnader for nagra fall i tabell 3.2.

Scen [Avstand [Km-kostnad/|Marginalska|Grundavdr| Minav- |Skatteeffekt Formel for Marginal
[km] Reduktion tt ag/resa stand [kr/resa) berédkning av effekt
Dist per km s GA minD marginalskatte- | [kr/km]
effekten

0 50 1.85 0.32 20.83 22.93 s *(1.85*Dist - GA)

3 50 0.65 0.32 30 13.00 0.65*(Dist - minD)

0 51 1.85 0.32 20.83 30 23.53 0.59

3 51 0.65 0.32 13.65 0.65

Ett grundavdrag pa 10 000 kr representerar 10 000 / (12*40) = 20.8 kr/resa och det &r
ungeféar samma som grundavdraget med scen 3 som &r 0.65*30 = 19.5. | scen 0 &r det
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emellertid sa att forst summeras reskostnader med 1.85 kr/km och sedan gors
grundavdraget. Forst efter denna operation opererar skattesatsen pa nettot vilket i princip
gor att grundavdraget endast “kostar” marginalskatten multiplicerad med grundavdraget,
dvs32% av 20.8 = 6.7, betydligt mindre &n 19.5!

Skatteeffekt per enkelresa (s = 0.32)
70

[#)]
o

—Scen0

(91
o

=—Scen3

o) w S
o o o

=
o

Varde av reseavdrag/skattereduktion per
arbetsresa [kr]

0 20 40 60 80 100 120
Arbetsreseavstand (enkel resa) [km]

Figur 3.4 Skillnader i kompensation mellan nuvarande arbetsreseregler, Scen 0, och ett
mojligt framtida Scen 3.
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3.3 Varderingar

Anvanda tidsvarden i samhallsekonomiska kalkyler baserade pad Sampers-resultat visas i
Tabell 3.4. En observation &r att tidsvardena for arbetsresor varierar mycket med fardsatt.
| ASEK-rapporten (kalla som tabell 3.5) finns en beskrivning av principer for tidsvarden
som anvands. Ett citat fran rapporten om varfor det ar olika tidsvarden for olika fardmedel
belyser principerna.

Ar det inte oréattvist att de personer som reser med buss antas ha en lagre uppoffring av restid &n
de som reser med bil? Faktum &r att uppdelningen av personer i bussresendrer respektive
bilresenarer ar nagot missvisande. | stor utstrackning ar det s att uppdelningen buss-resenarer
och bilresenarer istéllet ska ses som att samma person ibland &r bussresenér och ibland &r
bilresenar. Skillnaden i aktidsvarden mellan olika fardmedel kan delas upp i skillnader som beror pa
resans egenskaper (ex. skillnader i komfort mellan fardmedel) och sjalvselektion bland resenérer.
Med sjélvselektion menas att resenarer med en (for tillfallet) hog alternativkostnad for tid (har
brattom) tenderar att vélja ett snabbt och dyrt fardmedel. En del av skillnaderna i alternativ-
kostnaden for tid beror pa skillnader i socioekonomisk bakgrund, exempelvis inkomst, bland
resenarerna pa de olika fardmedlen. Den svenska tidsvardesstudien, och liknande studier i Norge
och Danmark, visar dock att inkomst-skillnader endast forklarar en mycket liten del av skillnaden i
aktidsvarden mellan fardmedel.
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Tabell 3.5 Tidsvarden enligt ASEK.

Tabell 7.1. Vérdering av inbesparad tid av normal aktid, anslutningsresor respektive byte av
fardmedel. Kr per persontimme. Prisniva 2014 respektive 2040, i 2014-ars penningvérde.

Normal aktid Anslutningsresor Byte av fardmedel

Prisniva 2014  Prognos 2014 Prognos 2014 Prognos
2040 2040 2040

Nationella/Langvéaga
resor:
Bil 116 170 - - - -
Buss 42 62 57 84 105 155
Tag 78 115 107 158 196 289
Farja 116 170 158 232 290 426
Flyg 116 170 158 232 290 426
Regionala/lokala resor:
Bil, arbete 93 137 - - - -
Bil, dvrigt 63 93 - - - -
Buss, arbete 57 84 57 84 143 210
Buss, 6vrigt 35 52 35 52 89 131
Tag, arbete 74 109 74 109 186 273
Tag, 6vrigt 57 84 57 84 143 210
Farja 58 85 58 85 145 213
Farja, del av vagnat. Varderas enligt fardmedilet pa vagnat.

Kélla: R_Bilaga\ASEK_6_1 hela_rapporten_180412.pdf ,kapitel 7, sid 4)

| uppdraget efterfrdgas ocksa information om miljo- och olyckseffekter. De erhalls fran s k
R-filer vilka erhalls efter kérning av den samhallsekonomiska kalkylmodulen Samkalk. |
resultaten finns sammanstallningar som majliggor berakningar av effekterna per
fordonskm respektive per miljon fordonskm med bil, se tabell 3.6.

17(69)

RAPPORT
2019-06-07
SLUTRAPPORT

EH d:\e\d12\forandrat_reseavdrag_g\docs\reseavdrag_rapport-10.docx


file:///D:/E/D12/Forandrat_reseavdrag_Q/Docs/R_Bilaga/ASEK_6_1_hela_rapporten_180412.pdf

repo001.docx 2015-10-05

nsisweco 28

Tabell 3.6 Effekter pa fordonskm-niva.
EXTERNA EFFEKTER
Luftféroreningar o klimatgaser, mangder

NOX [g/km] landsbygd 0.29234
tatort 0.31061
0.29790
VOC [g/km] landsbygd 0.14682
tatort 0.51883
0.26003
Partiklar [g/km] landsbygd 0.00820
tatort 0.00777
0.00807
CO2 [g/km] landsbygd 135.30
tatort 101.92
125.14172
S02 [g/km] landsbygd 0.00068
tatort 0.00051
0.00063

Trafikolyckor, antal per Mfkm

| existerande/kvarvarande trafik

| | olyckor 2.09896
| | skadade 0.33623
| | dodade och svart skadade 0.05002
| | lindrigt skadade 0.28622
| | egendomsskador 1.76272
| | AS 0.05350
| | MAS 0.00944
| tillkommande/férsvinnande trafik 0
| | olyckor 0
| | skadade 0
| | dodade och svart skadade 0
| | lindrigt skadade 0
| | egendomsskador 0
| | AS 0
| | M 0

Kalla: R B|Iaga\Summary 07.xIsm, flik Externa Eff Basaar.

For varderingen av de externa effekterna hdmtas specifika varden i termer av kr/g och
kr/person (eller motsvarande) for miljoeffekter och olyckskostnader frAn ASEK-rapporten,
Trafikverket [2018a]. De sammanfattas i tabell 3.7.
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Tabell 3.7 Kostnader per enhet for externa effekter.

Miljoeffekt Virdering [kr/kg]
Kvaveoxider 95.9
Kolvaten 76.4
Partiklar 2330.0
Koldioxid 1.16
Svaveldioxid 57.2

Viardering

Trafikolyckor [MSEK/individ]
Doédade 46.6
Mycket allvarligt skadade (MAS) 16.64
Allvarligt skadade exkl MAS 10.96
Ej allvarligt skadade 4.24
Egendomsskador 0.015

En observation som kan goras mot bakgrund av resultat langre fram ar betydelsen av
kategorin Ej allvarligt skadade som uppgar till 4.24 miljoner per skada. Pa grund av att de
ar sa manga bidrar de till en mycket stor samhaéllsekonomisk nytta i kapitel 5.
Konsekvenserna har foranlett en sékning efter motivering i ASEK-rapporten (kap 9, sid
7), vilken citeras nedan:

Det faktum att klassificeringen av personskadorna har andrats* innebar stor skillnad i
vérdering av den kategori skador som polisrapporteringen klassar som ’lindrigt skadad”.
Det beror pa att polisrapporteringens indelning utgar fran vilka akuta och synliga skador
som uppstatt vid olyckstillfallet medan STRADAS® klassificering av skador tar hansyn
aven till langsiktiga effekter i form av permanent funktionsnedsattning (medicinsk
invaliditet). Detta innebér att det i kategorin "lindrigt skadad” finns fall som &r allvarligt
skadade, eller t o m mycket allvarligt skadade, enligt STRADAs klassificering. Whip-lash-
skador kan vara exempel pa sadana fall. Detta innebar att den genomsnittliga
samhallsekonomiska kostnaden for lindriga skador, enligt polisrapporteringen, ar hogre
an vad man tidigare har beraknat.

4 Andringen inférdes fr o m april 2018.
5 STRADA = Swedish Traffic Accident Data Acquisition
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3.4 Basar 2014 och potentiellt inférandear 2021 av nya regler

Sampersmodellen har anvants med forutsattningar for basaret 2014. Kommittén behéver
resultat for &r 2021. Vanligen anvands interpolationer mellan baséret och ett prognosar
(nu 2040) for att beskriva mellanarsresultat. Men att kéra samtliga scenarier aven for
2040 for att anvanda den metoden skulle ta alldeles for lang tid. En mer precis variant
skulle vara att géra mer eller mindre detaljerade prognoser for befolkning, sysselsattning,
bilinnehav, fordonsparkens egenskaper, infrastrukturatgarder, forandringar i
kollektivtrafikutbud med mera fér 2021, och sedan kéra modellen med de
férutsattningarna. Forst och framst finns inte tid och resurser for att géra det inom ramen
for projektet, och inte heller kommer nagra storre infrastrukturforandringar som menligt
skulle paverka resultatet att fardigstallas fore 2021. Forbifart Stockholm blir ex vis inte
fardig forran c:a 2026.

Vi har darfor valt att studera statistik for befolkningsutvecklingen och utvecklingen av den
s k dagbefolkningen (~=antal arbetande) for aren 2009 — 2017, for att sedan gora
regressionsanalyser med dessa data foljt av extrapolering av resultat till &r 2021. Med
den metoden erhalls en tillvaxttakt for dagbefolkningen som ar drivande bakom
foérdelningen av arbetsresor. Om dagbefolkningen tenderar att véxa snabbare &n
befolkningen som helhet begransas tillvéaxten av vart antagande att sysselsattnings-
graden matt som dagbefolkning/befolkning inte dkar, se tabell 3.7.

Tabell 3.7 Estimerade tillvaxttal for antal arbetsresor 2014-2021.

Regional modell | Dagbef Tillvéaxt |Kvot DagB/Bef| R2 Dagbef R2 Bef
2014-21

SAMM 1.091 0.505 0.993 0.986

Skane 1.078 0.446 0.977 0.980

Sydost 1.073 0.478 0.947 0.876

Vast 1.089 0.488 0.965 0.945

Palt(Norrland) 1.036 0.477 0.944 0.614

Kéalla: R_Bilaga\Dagbef o_Befolkn_tabell _05-2017.xIsm, flik Dagbef

Orsaken till framskrivningen till 2021 & som namnts inledningsvis att kommittén vill se
hur resultat kan se ut for ett tankt startar 2021 med nya forutsattningar.

3.5 Implementering av Scen 2 — Scen 6 i Sampers

Reglerna i rubricerade scenarier ar alla avstandsbaserade. Som avstand mellan 2
omraden anvands genomgaende bilavstandet som aktuellt avstand (avstandsmatris mf03
i Sampers). Skattereduktion medges for avstand Gverstigande minimiavstandet i tabell
3.1 (30 km for alla utom ett), och den ar samma for bil- och kollektivresenarer. Enkelt
formulerat sa beraknas forst inkomstskatten pa vanligt satt till ett belopp S. Den arbets-
resebaserade (avstandsberoende) skattereduktionen R subtraheras helt enkelt fran S
och ger slutskatten blir S — R. Det innebér alltsa att arbetsresekompensationen inte
paverkas av resendrernas marginalskatter.
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Vidare foreslas en huvudregel nar biltidsvinsten &r mindre &n 75 min for en enkel resa,

d v s att den beréknade kollektivrestiden ar mindre ar bilrestiden plus 75 min. | scenario 6
ar det 45 min. D& galler aven att skattereduktioner medges for resor upp till en maxgrans
pa 80 km (ev 100 km).

| situationer med begrénsat utbud av kollektivtrafik definierade av att biltidsvinster enligt
ovan Overstiger 75 (45) min, géller dels att skattereduktionen per km kan vara hdgre, dels
att max-gransen pa arbetsresans langd tagits bort. Undantaget &ar scenario 3 som saknar
komplementregel vid férekommande gles kollektivtrafik.

Definitionen som anvands for kollektivrestid ar:

1. accesstid till hallplats +

2. restid i fordon +

3. bytes- och vdntetider (ej forsta vintetid) +

4. accesstid till malpunkt (3.2)

Skattereduktioner som medges per km anges for respektive scenario i kapitel 3, dels utan
uppfylld biltidsvinst, dels med. Vardena exemplifieras i tabell 3.2 for olika kombinationer
av avstand, regeluppsattning och marginalskatter for en enkelresa.

Néagra ytterligare aspekter avseende kollektivtrafik &r:

A. Mdjligheten att anpassa resan till arbetstidens bérjan ar samre vid glesa turtatheter,
vilket talar for att inkludera forsta vantetid, aven om vi antar att arbetsresor anpassas till
tidtabellerna. Om vi skulle anvént scenarier med olika kollektivtrafik i JA respektive UA
hade forsta vantetid varit viktigare att beakta enar forandrade turtatheter paverkar
vantetiderna och darmed restiderna och biltidsvinsterna.

B. Kodningen av kollektivtrafik i Sampers utanfor storstadsomraden innebar risk for att
tillgangligheten for kollektivtrafik underskattas. Manga mindre stader har ingen kodad
lokaltrafik, trots att det finns i verkligheten.

3.6 Osakerheti modellresultat

Generellt sett galler att alla resultat som erhalls med personresemodeller i allmanhet ar
behaftade med avsevarda osékerheter, och det géller naturligtvis &ven for Sampers.
Modellen avser att avspegla en mycket komplex och omfattande verklighet med miljontals
manniskor med olika férutsattningar i form av varderingar, ekonomi, rérlighet etc som
dagligen véljer att resa med olika fardmedel, till olika platser, av olika skal och under olika
tider, eller att inte resa. Under resorna sker manga interaktioner i ett transportsystem med
sina speciella forutsattningar avseende tillganglighet och kapacitetsbegransningar.

En méngd olika indata behdovs for att konstruera en modell som beskriver detta, det géller
socioekonomiska data om var manniskor bor och arbetar, hushallsammansattning,
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inkomster, bilinnehav, biltillgang, kérkortsinnehav, branslepriser, biljettpriser i
kollektivtrafiken m m. Omradesindelning i modellen &r sadan att ett s k karnomrade i en
modell omfattar c:a 1000 individer, och Sampersmodellen for hela Sverige innehaller
drygt 10 000 sddana omraden. Det ar sa pass mycket att man tvingats dela in Sverige i
fem regionala delmodeller for att gora de berakningar som kravs pa rimlig tid. Redan har
inser man att det kravs approximationer for att beskriva den komplexa verkligheten
enligt forsta stycket.

Transportsystemet med vagar, kollektivtrafiklinjer (buss, tdg, pendeltag, T-bana,
sparvagn, farjor, ...), cykel- och gangvagar beskrivs i form av natverk med lankar for olika
fardmedel som knyts samman i noder. Utbudet i form av restider med olika fardsatt
beraknas for bil i s k jamviktsmodeller dér varje individ (noga réknat kollektiv av individer)
antas hitta den basta vagen mellan sina start och slutpunkter. For biltrafik innebéar det att
ett komplicerat matematiskt problem, pa grund av trangselproblem, maste losas
upprepade ganger. Trots komplexiteten i berdkningarna kan inte de modeller som
anvands pa denna niva sarskilt bra hantera problem med kobildning, blockering av
korfalt, vavning med mera som kannetecknar trafik dar det ar mycket trangsel. For
kollektivtrafik, dar trangselproblem i nulaget inte hanteras i modellen, berdknas sa kallade
optimala policies dar forvantade restider, vantetider och bytestider beraknas for en
genomshnittlig tidtabell under en del av dagen, vanligen maxtimmarna pa vardags-
férmiddagar. Kriterierna och indata som anvands for bestdmning av dessa policies &r
ocksa tamligen enkla, dar t ex endast en begransad del av varderingar av restid kontra
biljettkostnad uttrycks (ex vis erhalls inte ratt fordelning pa kollektivresor mellan centrala
Stockholm och Arlanda darfor att priser pa Arlanda express ar for lagt).

Ovanstaende beskrivning av transportsystemet utgor ytterligare en faktor som
adderar till osakerheter i resultaten.

For att ta fram modellerna behdvs data om hur manniskor faktiskt véljer att resa. Den
viktigaste kallan till detta ar RVU:er (Resvaneunderstkningar) som gors regelbundet. Det
ar urvalsundersokningar dar drygt 10 0000 ménniskor besvarar en ganska omfattande
enkat om hur man rest under en utpekad métdag (statistisk bestamd for att astadkomma
ett bra dataunderlag), samt vilka langre resor (> 10 mil) man gjort under de senaste 2
manaderna. Redan pa en htg aggregerad niva, totalt antal arbetsresor i landet, i olika 10
km-intervall, uppgar konfidensintervallen till mellan 4 och 36 % av antalet resor, jamfor
Trafikanalys [2019]. Né&r detta sedan fordelas ut till resor mellan miljontals olika platser
som genomfors med olika fardmedel blir de individuella osékerheterna naturligtvis mycket
stora. Aven om dessa i manga sammanhang aggregeras till antal fordon pa olika lankar i
natverket och antal personer som reser med olika fardmedel &ar det stora osékerheter.

S

Observationer avseende fordon i trafik i vagnétet kan synas vara en betydligt enklare
uppgift i sammanhanget, men vagtrafiken utgdors av saval personbilar som latta lastbilar,
bussar och tunga lastbilar (och mopeder och motorcyklar). Alla dessa kan inte sékert
sarskiljas fran varandra, och nar det galler personbilar anvands dessa bade for privat-
och tjansteresor (ingar i RVU) och for yrkesmassig trafik (ex vis personbilar som anvands
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av foretag inom ramen for ordinarie verksamhet). Matningar av trafik gors inte heller
kontinuerligt, utom pa ett fatal stallen, utan det ar urvalsundersékningar som galler &ven
har. Aven de basta méatdata vi har avseende véagtrafik, ex vis p& de stérre europavagarna
ar behaftade med ett osakerhetsintervall, konfidensintervall, som uppgar till 10-15 %.

De tva ovanstdende textavsnitten visar alltsd att det finns betydande osé&kerheter i
det underlag som anvands fér att dels estimera modellerna, dels for att kalibrera
dem (nar det galler vagtrafik).

Med ovanstaende bakgrund till uppgiften att konstruera en personresemodell blir det
uppenbart att de resultat som erhalls fran modellen med nédvandighet blir osékra. En
modell kan inte presentera resultat med en mindre osékerhet &n vad som betingas av
indata. Normalt galler att redan néar modellresultaten anvands for de indata som modellen
estimerats pa uppstar avvikelser.

De samhaéllsekonomiska kalkylerna enligt Trafikverkets modell och s k ASEK-varderingar
(Trafikverket [2018a]) baseras pa att skillnader i resultat fran Sampers olika scenarios
jamfoérs med varandra. Utgangslaget beskriver tillstandet fore en férandring man vill
analysera (investering, policyatgard, reglering, etc) och betecknas JA (= jamforelse-
alternativ). Scenariot med en inford forandring betecknas UA (= utredningsalternativ).
Aven har galler naturligtvis att varderingarna generellt sett inte kan géras pa en mer
detaljerad niva an det finns underlag for frain Sampers-modellen, ex vis via uppdelning av
resor for individer med olika tidsvarden eller férdelning av resor pa olika kollektiva fardsatt
med sina specifika forutsattningar. Undantaget dar galler vagtrafik i olika konfliktpunkter
(korsningar och cirkulationsplatser) dar det ingar mer detaljerade modeller for att beskriva
ex vis miljoeffekter, trafikolyckor och bransleférbrukning

Samhallsekonomiska effekter berdknas sedan genom att berdkna skillnader i olika nytto-
och kostnadskomponenter fran de olika scenarierna, JA respektive UA. Generellt satt ar
det mycket stora tal som jamférs med varandra, ex varderade restider for alla bilresor i
respektive scenario, och skillnaden utgér en del av det s k konsumentéverskottet. Om
restiderna minskar i UA jamfort med JA blir det positivt och omvéant. Noga raknat sa
jamfors dessa med varandra per reserelation for att uppna en korrekt nyttovardering men
i princip blir det samma sak. Som framforts ovan ar det stora osakerheter p& sddana
detaljerade resultatnivaer vilket bor leda till annu storre for summorna.

Nar man normalt har tva storheter X och Y med oséakerheter uttryckta som
standardavvikelser Sy respektive Sy s ar differensen mellan dem

Z=X-Y

dar osakerheten i Z ar V [( S + Sy2) + 2 x p x ( Sx xSy)] och p ar en dimensionslos
konstant mellan -1 och 1 som &ar 0 om variablerna X och Y &ar oberoende, +1 om de
fullstandigt positivt korrelerade och -1 om de &r fullstandigt negativt korrelerade. Vi
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exemplifierar med X och Y som har varden 101 respektive 100 med en standardavvikelse
pa 5 resp 6 i tabell 3.8. | exemplet ser vi att en genomsnittlig skillnad pa Z= -1 med en
inte ovasentlig sannolikhet skulle kunna bytas mot ett utfall med en positiv differens
(under antagande om normalfordelning &r risken for det minst 16 %).

Tabell 3.8 Exempel pa& osakerhetsberakning for en skillnad mellan tva osakra resultat.

p z Sz Sannolikhet fér att Z > 0
-1 -1 1.00 0.16
-0.5 -1 5.57 0.43

0 -1 7.81 0.45

0.5 -1 9.54 0.46

1 -1 11.00 0.46

Denna typ av osakerheter hanteras i de samhéllsekonomiska kalkylerna genom att
osékerheter motsvarande standardavvikelserna ovan antas ta ut varandra, och darfor
kan de beréknade differenserna anvandas direkt. De bakomliggande forutsattningar
bakom modellresultaten ar dessutom sa komplicerade att det praktiskt taget ar omojligt
att uppskatta hur stora osakerheterna ar i verkligheten.

Det & mot denna bakgrund som resultaten i de samhéllsekonomiska kalkylerna
redovisas pa en till synes detaljerad nivd med uppemot, synbart, 5 — 6 signifikanta siffror.
Bakom dessa finns en icke obetydlig osékerhet, och for de fall dar det handlar om
prognoser eller scenarioanalyser av &nnu icke existerande investeringsobjekt/atgarder ar
oséakerheterna naturligtvis annu storre.
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4. Modellresultat

Med alla scenarier 0 — 6 kérda sammanstalls de i lite olika dimensioner i tabell 4.1, med
relativa forandringar relativt scenario 0 i tabell 4.2. Resultat p4 samma form kan tas fram
fér var och en av de regionala modellerna.

Tabell 4.1 Sammanstallning av Sampers modellresultat. Arbetsresor i en riktning
summerat dver alla regioner. Mangderna ar angivna som antal resor per dag med 210
dagar per ar. Uppgifterna avser 2014. Volymuppgifter ska 6kas med c:a 8 % for att
motsvara 2021.

Dagens Dagens Slopat A d | A d | Avstind | Avstand | Avstdnd | Avstand
Scenario 0 Ob 1 2 3 4 5 4b 6
Resor totalt 4459 133 4454157 4441911] 4442580 4441134 4444591 4445607| 4443634 4444118
Personkilometer 61 508 044 59632 366| 53740141] 57810694| 59995 885( 58221 843| 59 143 405| 58 642 751| 58 800 285
Medelavstand 13.8 13.4] 12.1] 13.0 13.5 13.1 13.3 13.2] 13.2]
Resor bil férare 2327 586 2305973 2278486 2276385| 2272989| 2276380 2277454 2275424] 2278089
Personkil 38912 558| 36926478| 32329276] 34009 683| 34298668( 34139491| 34682164| 34206 937| 34657 770
Medelavstand 16.7 16.0) 14.2] 14.9 15.1 15.0 15.2 15.0) 15.2]
Resor koll 867 835 875 393 872 054 887 955 895 598 891 604 895 966 892 400 891 587
Personkil 16 034 501 16 269 441| 15327583| 17 621354| 19479 978| 17 894 803| 18216 476| 18223 434| 17892 731
Medelavsténd 18.5 18.6) 17.6) 19.8 21.8 20.1 20.3 20.4 20.1
Resor GC 1043213 1051706] 1069162 1057306 1051606| 1055711] 1051556| 1055008 1053713
Personkilometer 2819 387 2842868 2884478 2831107 2834509] 2826089 2837327| 2845296| 2844716
Medelavstand 2.7| 2.7 2.7| 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7|
Resor Bil are 220 499 221 086 222 208| 220934 220941 220896 220631 220 802 220729
Personkilometer 3741599 3593579 3198804 3348550| 3382731 3361460 3407437| 3367084] 3405069
Medelavstand 17.0] 16.3 14.4] 15.2] 15.3 15.2] 15.4] 15.2 15.4]
Andel resor bil forare [%] 52.2 51.8 51.3 51.2 51.2 51.2 51.2 51.2] 51.3]
Andel resor koll [%] 19.5] 19.7] 19.6| 20.0] 20.2 20.1 20.2] 20.1] 20.1
Andel resor GC [%] 23.4 23.6) 24.1 23.8 23.7 23.8 23.7 23.7 23.7,
Andel resor bilpassagerare [%] 4.9 5.0) 5.0 5.0 5.0 5.0 5.0 5.0) 5.0)
Andel personkm bil forare [%] 63.3 61.9 60.2 58.8 57.2 58.6 58.6 58.3| 58.9
Andel personkm koll [%] 26.1 27.3 28.5 30.5] 32.5 30.7 30.8 31.1 30.4
Andel personkm GC [%] 4.6 4.8] 5.4 4.9 4.7 4.9 4.8 4.9 4.8
Andel personkm bilg e [%] 6.1 6.0 6.0) 5.8] 5.6 5.8 5.8 5.7 548|
Emissioner CO2 [g/km] 125 125
CO2 arbetsresor enkel resa [ton/ar] 1021 455/ 969 320 848 644] 892 754 900 340 896 162 910 407 897 932 909 766
CO2 totalt enkel resa [ton/ar] 2559 365 2505182] 2388151 2435253] 2456466 2438367 2452545 2439700] 2439700
Brénsleforbrukning [L/100 km] 5.62|
Brénsleférbrukning enkel resa [m3/ar] 459 246 435 806 381 550 401 382 404 793 402914 409 319 403 710 409 031

Kalla: R_Bilaga\Summary-07.xIlsm, flik Overview.

| dversikten redovisas aven beraknade CO2-nivaer respektive bransleforbrukning per ar
for arbetsresorna, som aven dessa ar beraknade for enkelresor. Totalnivaer for tur-och-
retur resor erhélls med en dubblering. De relativa forandringarna fér bransle och CO>
foljer varandra som visas i tabell 4.2. De skulle exempelvis kunna skilja sig dver tid om
andelen (inblandad) biobransle successivt 6kar. For att f& perspektiv pa arbetsresornas
andel av trafikarbetet och klimatpaverkan redovisas dven de totala CO2-utslappen i de
regionala modellerna. De procentuella reduktionerna av CO2-utslappen blir naturligtvis
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blygsammare om jamforelsen gors pa denna niva eftersom arbetsresornas andel utgor
c:a 40 % av totalnivan i Scen 0.

Tabell 4.2 Sampers modellresultat relativt basscenariot 0. Enhet: [%]

Differens mellan scenarier [%]

Scenario 0b-0 1-0 2-0 3-0 4-0 5-0 4b-0 6-0
Resor totalt -0.1 -0.4 -0.4 -0.4 -0.3 -0.3 -0.3 -0.3
Personkilometer -3.0 -12.6 -6.0 -2.5 -5.3 -3.8 -4.7 -4.4
Medelavstand -2.9 -12.3 -5.7 -2.1 -5.0 -3.6 -4.3 -4.1
Resor bil férare -0.9 -2.1 -2.2 -2.3 -2.2 -2.2 -2.2 -2.1
Personkilometer -5.1 -16.9 -12.6 -11.9 -12.3 -10.9 -12.1 -10.9
Medelavstand -4.2 -15.1 -10.6 -9.7 -10.3 -8.9 -10.1 -9.0
Resor koll 0.9 0.5 2.3 3.2 2.7 3.2 2.8 2.7
Personkilometer 1.5 -4.4 9.9 21.5 11.6 13.6 13.7 11.6
Medelavstand 0.6 -4.9 7.4 17.7 8.6 10.0 10.5 8.6
Resor GC 0.8 2.5 1.4 0.8 1.2 0.8 1.1 1.0
Passagerarkilometer 0.8 2.3 0.4 0.5 0.2 0.6 0.9 0.9
Medelavstand 0.0 -0.2 -0.9 -0.3 -0.9 -0.2 -0.2 -0.1
Resor bilpassagerare 0.3 0.8 0.2 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1
Passagerarkilometer -4.0 -14.5 -10.5 -9.6 -10.2 -8.9 -10.0 -9.0
Medelavstand -4.2 -15.2 -10.7 -9.8 -10.3 -9.0 -10.1 -9.1
Emissioner: CO2

CO2 arbetsresor -5.1 -16.9 -12.6 -11.9 -12.3 -10.9 -12.1 -10.9
CO2 totalt -2.1 -6.7 -4.8 -4.0 -4.7 -4.2 -4.7 -4.7
Bransleforbrukning:

Bransleforbrukning -5.1 -16.9 -12.6 -11.9 -12.3 -10.9 -12.1 -10.9

Kalla: R_Bilaga\Summary-07.xIlsm, flik Overview.

Vi finner, inte ovéntat efter observationer av forutsattningar enligt tabell 4.1, att arbets-
resor med bil minskar och arbetsresor med kollektivtrafik 6kar. Men det minskade antalet
bilresor kompenseras inte till fullo av resor med andra fardsatt utan det totala antalet

arbetsresor minskar med 0.1 till 0.4 %. Enligt Trafikverket® géller foljande:

Antalet arbetande individer ar fixt i modellen. Men de kan borja arbeta pa distans eller 6vernatta pa
arbetsorten nar resekostnaderna blir hdga. Starkaste effekt borde bli kortare resor, sedan byte av

fardmedel och till sist minskning av totala antalet resor.

6 Personlig kommunikation med Leonid Engelson.
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Vi har darfér inte betraktat det lagre antalet resor som att antalet arbetande individer
reduceras. Om s vore fallet torde det leda till reducerade BNP-nivder m m som vanligen
blir fallet med en minskad sysselsattning.

Vidare finner vi att medelreseavstandet per arbetsresa minskar, fran 13.8 km i genomsnitt
till drygt 13 km f6r scenario 2 — 6. Sampers-modellen omfattar foréndringar av fardmedel
och destinationsval med givna foérutséttningar avseende lokalisering av bostader och
arbetsplatser. | en eventuell framtid med andra regler an idag fér kompensation av
arbetsresekostnader kommer det sannolikt att paverka hur och var manniskor véljer att
bo och arbeta, och var foretag véljer att lokalisera sina verksamheter. | princip skulle det
kunna analyseras m h a transport- och markanvandningsmodeller som kombinerar val av
transportsétt och lokalisering av verksamheter. En trolig effekt av erhallna resultat ar att
de foreslagna avstandsbaserade kompensationerna (skattereduktionerna) ytterligare
torde Oka intresset for, och vardet av, lokalisering néra kollektiva transportmojligheter. For
de forhallandevis manga som flyttar éver till kollektivresor langre &n 100 km borde det i
praktiken endast galla tagresor. Bussresor éver sa langa avstand tar troligen alltfor 1ang
tid for att manniskors dagliga tidsbudget ska ga ihop. Den fortgdende digitaliseringen
medger naturligtvis att langa pendlingsresor under en del av arbetsveckan blir méjlig for
allt fler, men a andra sidan minskar naturligtvis kompensationen i proportion till antalet
icke-resor.

Genomsnittliga arbetsreselangder minskar inte for alla, utan vasentligen ar det
arbetsresorna med bil som minskar i omfattning med ett resulterande kortare
medelavstand, medan kollektivresorna okar vilket &ven géller medelavstanden. Resultatet
kan alltsa betraktas som en regionforstoring betraffande kollektivresor till arbetsplatser,
medan bilresorna representerar motsatsen — minskande regioner. Vasentligen dkar
medelavstanden for kollektivresor lika mycket som bilreseavstanden minskar. Att det
totalt sett blir ett kortare medelavstand beror pa att bilresorna ar mer &n dubbelt sa
manga.

Det har observerats att antalet bilresor minskar i scenario 4b jamfért med scenario 4 trots
att kravet pa biltidsvinst ar lagre. Trots idoga forsok att identifiera en berakningsteknisk
forklaring, d v s ett fel, har vi inte funnit ndgon. Genom att sammanstalla differenserna i
antal resor i olika avstandsklasser med olika fardsatt erhalls tabell 4.3. | modellen 6kar
aven fordelarna for kollektivtrafik i scenario 4b jamfort med 4 vilket manifesteras i en
storre daglig 6verkompensation och leder till knappt 2400 ytterligare kollektivresor langre
an 100 km per dag. For scenarierna 2 — 6 galler generellt vid omférdelning till
kollektivtrafik och gang/cykel att antalet bilresor minskar mer an Gvriga okar, vilket
indikerar en totalt sett minskad tillganglighet.

Regeringen i Sverige har malsattningen att Sverige ska ha en fossiloberoende
fordonsflotta 2030. Det &r ett mycket ambitidst mal som sannolikt kraver savél en dndrad
transportpolitik som en teknisk utveckling. De férandringar som impliceras av de
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analyserade scenarierna leder en liten bit pa vagen med en uppskattad reduktion av CO2-
utslappen med c:a 4-5 % med en fordonsflotta som vi hade baséaret 2014, en férandring
som enbart impliceras av andra resmonster. Skulle vi beakta kommande férandringar
med successivt skarpta utslappskrav pd EU-niva och introduktion av eldrift i en allt stérre
omfattning forvantas mycket storre reduktioner av CO2-utslappen. Fragan ar om det
racker hela vagen?

Andring i Scen4db jfr med Scen4

km-klass | Bilférare Koll Gang/Cykel
0 -pass

0-30 -1226 -1052 -758

30-100 -318 -521 3

100++ 495 2369 52

TOTAL -1049 796 -703

repo001.docx 2015-10-05

Figur 4.3 Omfordelningar av resor mellan olika fardsatt och avstandsintervall.

Omfordelningar av resandet kan ocksa illustreras grafiskt som i tabell 4.4 som avser
trafikarbetet, inte antalet resor som skiljer sig ganska lite i totala andelar. Omférdelning
mellan resor pa olika avstand avspeglas i en betydande overflyttning av antalet personkm
fran bil till kollektivtrafik.

Transportarbete i personkm [andel av total, %]

70.0 633
60.0 58.6
HmScen0
50.0
M Scen4d
40.0
30.0
20.0
10.0 6.1 58 46 4.9
0.0 - .
Bil, forare  Bil, passagerare Koll GC

Figur 4.4 Omfordelning av transportarbete avseende arbetsresor mellan scenario O och 4
[andel av totalt transportarbete i %].
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4.1 Resultat fér olika kommuntyper

| tabellerna 4.5 och 4.6 nedan redovisas hur antal resor och antalet personkm fordelas i
olika typer av kommuner enligt SKL:s indelning av kommuner. Bade i absoluta tal och
relativt. | en sarskild del till hdger redovisas graden av dverkompensation av
kollektivtrafikresor enligt modellen. Det &r antalet individer per dag som erhaller en storre
skattereduktion &n vad periodkorten kostar samt vilka totala belopp det handlar om for
resor i en riktning. For att erhalla den totala 6verkompensationen per dag maste man
forst multiplicera med 2. Det maste dock betonas att det da kravs att en orimligt stor
andel av dygnets timmar kravs for sddana kollektivtrafikresor, sa att i praktiken kommer
sadana situationer sannolikt inte uppsta. Ytterligare fordjupningar och tolkningar av
resultaten presenteras i kapitel 6.

Tabell 4.5 Antal resor enligt Sampers modellresultat for Scen 4 enligt SKL:s
kommunindelning.

repo001.docx 2015-10-05

Kommuntyp Antal resor Andel resor Overkomp Overkomp
Bil Koll GC Totalt Bil Koll GC [antal]  [kr]
Storstader 276 192 344 426 211011 831 628 33.2% 41.4% 25.4% 785 -5 186
Storre stad 594 150 141 300 307 462 1042912 71.4% 17.0% 37.0% 1383 -7 973
Mindre stad/t4tort 369 063 47 390 145 422 561 876 44.4% 5.7% 17.5% 5022 -37 478
Pendlingskommun néra storstad 488 356 266 355 115179 869 890 58.7% 32.0% 13.8% 4117 -19 395
Pendlingskommun néra stérre stad 245 062 41 628 73379 360 068 29.5% 5.0% 8.8% 2358 -13 226
Pendlingskommun néra mindre stad/tatort 170 337 15759 59 609 245 705 20.5% 1.9% 7.2% 806 -5518
Lagpendlingskommun néra storre stad 170 894 22 998 68 605 262 496 20.5% 2.8% 8.2% 677 -4 679
Landsbygdskommun 140 545 9 057 57 448 207 050 16.9% 1.1% 6.9% 673 -4 618
Landsbygdskommun med besdksnaring 42 677 2691 17 596 62 965 5.1% 0.3% 2.1% 367 -3 284
Samtliga 2 497 275 891604 1055711 4444591 56.2% 20.1% 23.8% 16 187 -101 355
Kommuntyp Antal resor Andel resor
0-10 km 10-30km  30-100km 100- km Totalt 0-10km  10-30km 30-100  100- km
km
Storstader 598 649 217 997 14 743 240 831628 72.0% 26.2% 1.8% 0.0%
Storre stad 725 093 225771 84 996 7052 1042912 69.5% 21.6% 8.1% 0.7%
Mindre stad/tétort 363 025 134 786 60 839 3225 561876 64.6% 24.0% 10.8% 0.6%
Pendlingskommun néra storstad 335 506 414 070 119 580 734 869 890 38.6% 47.6% 13.7% 0.1%
Pendlingskommun néra storre stad 152 644 125 508 79 201 2715 360068 42.4% 34.9% 22.0% 0.8%
Pendlingskommun néra mindre stad/tétort 129 624 77 221 37 406 1455 245705 52.8% 31.4% 15.2% 0.6%
Lagpendlingskommun néra storre stad 151 278 59 396 48 928 2895 262496 57.6% 22.6% 18.6% 1.1%
Landsbygdskommun 142 437 44 837 19 030 745 207 050 68.8% 21.7% 9.2% 0.4%
Landsbygdskommun med bestksnéring 42 080 13 433 7218 233 62965 66.8% 21.3% 11.5% 0.4%
Samtliga 2640336 1313020 471 941 19 295 4 444 591 59.4% 29.5% 10.6% 0.4%
29(69)
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Tabell 4.6 Antal personkm enligt Sampers modellresultat for Scen 4 enligt SKL:s

kommunindelning.

Kommuntyp Antal personkm Andel personkm

Bil Koll GC Totalt Bil Koll GC
Storstader 2751893 3304159 804 583 6860 636 40.1% 48.2% 11.7%
Storre stad 7418374 3722751 951734 12092 859 61.3% 30.8% 7.9%
Mindre stad/tétort 5128369 1641474 278 442 7048 284 72.8% 23.3% 4.0%
Pendlingskommun néra storstad 8683537 5237861 380791 14 302 189 60.7% 36.6% 2.7%
Pendlingskommun néra stérre stad 5127528 1782929 118 022 7028 479 73.0% 25.4% 1.7%
Pendlingskommun ndra mindre stad/tétort 2 964 705 640 681 71072 3676458 80.6% 17.4% 1.9%
Lagpendlingskommun néra storre stad 3104726 1083509 153 610 4341845 71.5% 25.0% 3.5%
Landsbygdskommun 1756 704 369 641 55721 2182065 80.5% 16.9% 2.6%
Landsbygdskommun med besoéksnéring 565 114 111 799 12 115 689 028 82.0% 16.2% 1.8%
Samtliga 37500951 17894803 2826089 58221843 64.4% 30.7% 4.9%
Kommuntyp Antal personkm Andel personkm

0-10 km 10-30km  30-100km  100- km Totalt 0-10 km 10-30km  30-100km  100- km
Storstader 2884161 3266733 679 606 30135 6860636 42.0% 47.6% 9.9% 0.4%
Storre stad 3001130 3835198 4415052 841480 12092 859 24.8% 3L.7% 36.5% 7.0%
Mindre stad/tétort 1157953 2374365 3124864 391102 7048 284 16.4% 33.7% 44.3% 5.5%
Pendlingskommun néra storstad 1545590 7521476 5146 386 88 736 14 302 189 10.8% 52.6% 36.0% 0.6%
Pendlingskommun néra storre stad 411755 2413473 3864 392 338860 7028479 5.9% 34.3% 55.0% 4.8%
Pendlingskommun néra mindre stad/tétort 297825 1400889 1790905 186 840 3676 458 8.1% 38.1% 48.7% 5.1%
Lagpendlingskommun néra storre stad 353442 1100763 2439 766 447 874 4341845 8.1% 25.4% 56.2% 10.3%
Landsbygdskommun 332 847 796 356 958 201 94 662 2182 065 15.3% 36.5% 43.9% 4.3%
Landsbygdskommun med beséksnaring 82 754 234 183 344 058 28 034 689 028 12.0% 34.0% 49.9% 4.1%
Samtliga 10 067 457 22943436 22763229 2447721 58221843 17.3% 39.4% 39.1% 4.2%

Resultat pa dessa format redovisas i R_Bilaga\Summary-07.xlsm for respektive scenario.

Det ar ocksa enkelt att jamfora olika modellresultat med varandra. D& anger man endast
mellan vilka scenarier man vill ta fram en differens och trycker pad Get Data som i

Figur 4.7.
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|Scenvﬁnster ScenHdger Scenllsta

— Scend Scend Scen0
i | | ScenOb
6 1 Scenl
: Scen2
B Scen3
Scend
7 Get data | Scens
i Scendb
)
Instruktion:

1. Valj vanster och hdger scenario med rullgardinsknapparna.

2. Tryck pa knapp Get data for att hamta data for jimférelse
ScenVanster - ScenHoger
Data kopieras in med bérjan pa rad 60

3. Andelar anger differens till vanster relativt varden i ScenHéger

Scend - Scend
SKL
Eommuniyg Aniinl e Bnidal reor oifr i
] all &t Totalt &l ol &L Totalt  wer- wer-
Homig] 8] i
1 storstadar ECELE] 2% 61 D3% 03N D% D% TS 5185
1 tdemestad HIET 4 TES T4E1 2008 5% I5% DA% 0I% 136 773
1 e stadftiton BOBE 4 ME 242 4EM 2% D% 14%  0I% 50z ar4m
4 Pendlingskonern i sborstad B9E 493 1977 303 20% 19% 1T DI% 417 19385
5 Pardllings koM i stame stad OB 4478 1813 27E7 -3EW 121% 5% DE% 23 13256
6 Pesdllingskoeneron naa mindre stad fratoet 4 643 1 663 158 448 2TH 120% ZE%  DE% s 5513
7 Ligpeeallingskoeeran nira stima stad 5513 233 137 42 31N WS 20% D5 &7 4673
d  Landsbygdskoenern 2543 123 s M 8% 15T 14%  02% [35] 4613
3 Landshygdskoenern mad bestksnaring bl 401 265 AE A% ITsW 16% D% kLl -3784
Samilig S0810 23769 124W 450 FT FEL 1% EE AM 355
Eomiminiyg Bl ress Andal res

OBl ke 0B EM 30100 ken B00- ke Taobalt 0-i0 ke B0-BORW 30-100 ken AD0- ke Tokalt

i Stoestadar 3163 -1 0= 383 BS A 871 D5% O5% -IE% Iri% -0I%
2 Spdima stad 11 481 22 -1 gl 2003 168% 0% -119% 2T -02%
k] Itiredro Stadtiton 5209 43 -1 B -1 88 2E% -DE% -H3% 28% -03%
4 el s kooeriren NG storstad 10342 AHT -AnTI i0s Rcliky] 3% -0a% -BI% 1E3% 03%
5 Paredllings kooevirin nir stdema stad BE% W1 -1 515 -3 -2 TEY BEl% 0% 2T 4% -08%
& el s oererian NEra mindre stad ' titot BETEd -Hr A -B1 A4 B5% -D4% -ra% -24% -0E%
7 L prearecllirgs kioevevan e sboeme stad 5amn T T 7 -41m 40% 0% -128% 0% -05%
a Landsbygdskoerern 3am 550 -3 EdE -BS E-10] 2% 4% 1B 1% -03% -0I%
k] Landsbygd skoeneinan mad Bssdksnaring 1425 -1 -1 42 5 -13 I5% -10% -165% 1% -02%

Samitli 61217 B2 &Tas JE1 SR A% -a% -liE% 15% 3%

Figur 4.7 Skillnad mellan 2 scenarier fér kommunaggregat enligt SKL, scen 4 — scen 0.
Urvalet gors langst upp till vanster, resultat presenteras till hoger.

Samtidigt som ovanstaende differenser hamtas fram uppdateras figur 4.8 som visar
fardmedelsforandringar fran hdgra scenariot (vanligen Scen 0 eller 0b) till det vanstra.
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Andring i Scend jfr med Scen0O

km-klass | Bilforare | Koll Gang/Cykel
0 -pass

0-20 42 872 -2440 12553

30-100 -90 887 23079 -2

100++ -2794 3129 -53

TOTAL -50 810 23 769 12498

Figur 4.8 Overflyttning mellan bil och kollektivtrafik, och mellan avstandsklasser.

| figuren ser vi en stor omfordelning mellan olika fardséatt nar scenario 4 jamférs med
referensscenariot, scenario 0. | detta fall, liksom fér 6vriga scenarier 2 — 6, minskar
antalet arbetsresor totalt vid 6verflyttning av resenarer fran bil till koll och cykel totalt sett.
Vidare blir det stora férandringar avseende resor i olika avstandsklasser. De korta
bilresorna och de langa kollektivresorna tkar - och omvant.

4.2 Forandrat kollektivtrafikresande och behov av 6kat trafikutbud

Med ett 6kat resande med kollektivtrafik i ett tAnkt huvudscenario 4 kravs sannolikt att
utbudet forbattras. Vi har gjort en mycket enkel berékning av en undre gréns for hur
mycket extra kapacitet som kan komma att kravas. For att gora det har resultatet fran
Sampers i form av antal resenarer pa olika linjer analyserats. Fokus har legat pa linjer dar

1. Antalet resendrer per timme 6verskrider antalet tillgangliga sittplatser, och
2. Den maximala belastningen har 6kat fran utgangslaget till aktuellt scenario.

Vi illustrerar med ett exempel fran region Skane:

Linje: 10701

Relation: Angelholm-Helsingborg

Lédngd: 205 km

Kértid: 175 min

Mode: Regionaltdg

Turtdthet: 30 min

Sittplatskapacitet/tim: 300 personer

Maxbelastning (scen 0): 613 personer

Maxbelastning (scen 4): 693 betyder okning med 80 personer
Okat antal personkm i scen 4: 10 195 personkm

Antagen kostnad for detta antas vara att satta in extra antal fordon med sittplatser som
racker for 6kningen av maxbelastningen, vilket blir 80/300 = 0.27 extra tag.
Kostnader fran ASEK-rapporten, Trafikverket [2018a] som anvands &r:

Tagkostnad tid = 1828 kr/timme
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Avstandskostnad = 11.51 kr/km
Overheadkostnad = 0.12 kr/personkm

Med dessa forenklingar och berakningsférutsattningar erhalls en timkostnad for att klara
efterfragedkningen pa 3300 kr enligt ekvation (4.1).

Tidkostnad + Avstandskostnad + Overhead =
0.27 * (1828 * 175/60 + 11.51 * 205) + 0.12 * 10195 = 3300 kr (4.2)

Generellt sett antar vi sedan att detta krévs for 8 trafiktimmar per dygn under 210 dagar
per ar. Vi har bortsett fran att trafikforstarkningar maste séattas in som hela antal
fordonsenheter/vagnar och att en utokad trafik maste rymmas i tidtabeller (sarskilt for
tag). Sadana forenklingar innebar att vi erhaller underskattningar av de verkliga
kosthaderna, under férutsattning att det finns en ambition att klara ett 6kat resande med
ett okat trafikutbud. Ett klart samre alternativ for resenarerna ar att de far betala i form av
mer trangsel vid en otillracklig kapacitetsokning.

Tabell 4.9 En undre grans for kollektivtrafikkostnaderna som klarar ett 6kat resande
enligt scenario 4.

Regional modell Arlig mer ko:stnad for okat ,
kollektivtrafikutbud [MSEK/ar]

SAMM 119
Skane 13
Sydost 18
Vast 11
Palt 5
SUMMA 165

Ytterligare ett argument for att totalkostnaden 165 miljoner kr/ar utgér en undre grans ar
att de dkade biljettintéakterna ar hégre an detta (och de representerar i genomsnitt c:a
halften av intdkterna for operatorerna). Alternativet skulle kunna vara att marginal-
kostnaderna for att 6ka utbudet ligger i nivd med biljettkostnaderna eller under dessa. Det
gor de pa lagt utnyttjade linjer, men pa linjer med fullt utnyttjad kapacitet (som vi utgatt
ifrdn) ligger den normalt pa den nivan eller hogre.

For 6vriga scenarier 2 — 6 har inte ovanstaende kravande beréakningar gjorts (tabeller
maste konstrueras manuellt m h a Sampers-utdata och excel), utan motsvarande
kostnader antas uppsta for dessa i proportion till hur kollektivresandet férandras relativt
scenario 4.
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Ett 6kat trafikutbud, ratt utformat, bor reducera restiderna och trdngseln i fordonen. Inom
ramen for detta projekt har inte majlighet funnits att anpassa kollektivtrafiken pa ett
lampligt satt som en konsekvens av ett kat arbetsresande. Det ar ingen liten uppgift och
ett 6kat utbud medfor ockséa stora trafikeringskostnader. Ett satt att uppskatta
storleksordningen pa restidsvinsterna for kollektivresenarerna &r att anta att ett kat
utbud manifisteras i kortare vante- och bytestider. Om vi fér scenario 4 antar att
bytestiderna reduceras i omvand proportion till arbetsresandetkningen pa 2.7 %, dv s
tiderna reduceras till 1.0/1.027 erhalls ett tillskott till konsumentoverskottet (restidsvinst)
som uppgar till 43.8 MSEK/ar. Skulle tiderna reduceras med dubbla resandedkningen,

d v s till 1.0/1.054 blir restidsvinsterna varda 85.3 MSEK/ar. | stort sett okar
restidsvinsterna proportionellt mot (1 - 1.0/(1 + resandedkningen i %)).
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5. Samhallsekonomisk [6nsamhet

| detta kapitel redovisas nagot forenklade samhallsekonomiska kalkyler dar UA-
scenarierna 2 — 6 jamfors med JA-scenariot 0. Férenklingarna bestar framst i att fixa
specifika varden for Iuftféroreningar, CO2-utslapp och olycksfrekvenser fran det officiella
Sampers-scenariot anvands for berdkningarna. Dessa multipliceras sedan med erhallna
trafikmangder fran olika scenarier for att komma upp till totala nivaer per regional modell.
N&gra jamforelser mellan sadana framtagna tabeller visar pa sma skillnader i de specifika
vardena — i storleksordningen 1 %. Kompletta Samkalkkorningar ger, till synes, mer
korrekta resultat beroende pa att mixen mellan trafik i tatort och landsbygd forandras och
trangseln forandras med nya efterfragesituationer. Nar de relativa skillnaderna ar sa
marginella har det emellertid liten betydelse.

Tidsvarden har valts fran tabell 3.5 med 93 kr for bil, och for kollektivtrafik har vi ett enkelt
genomsnitt av vardet for tagtrafik (74 kr/tim) respektive for busstrafik (57 kr/tim), som blir
65.50 kr/tim. En sammanvagning av dem beroende pa andelen sparbunden kollektivtrafik
i respektive region skulle kunna goras, men det inverkar inte pa resultatet for kollektiv-
trafikrestiderna paverkas inte i gjorda analyser. Effekterna av reseavdragen (Scen 0)
respektive skattereduktionerna (Scen 2 — 6) har naturligtvis hanterats likadant som i
Sampers (se kapitel 3.5). | verkligheten skulle sannolikt den kraftiga resandedkningen
motivera béttre kollektivtrafik som skulle ge restidsvinster, jamfor avslutning i kapitel 4.2.

De ingadende effekterna, Producenttverskott respektive Drift och underhall, i den
samhallsekonomiska kalkylen behandlas mycket schematiskt. | princip ar det endast en
summering av antal kollektivtrafikresor multiplicerad med periodkortskostnaderna som
utgor producentdverskottet. Det torde finnas anledning att forstarka kollektivtrafiken dar
resandet forvantas oka kraftigt, med tillhérande kostnadsokningar. | kapitel 4.2 redovisas
en enkel ansats (Aven om den bakomliggande datamangden fran Sampers-systemets
kollektivtrafikmodul ar omfattande).

Drift och underhall beraknas kosta lite drygt 0.20 kr/fordonskm (personbil) enligt
resultatfilerna, de s k R-filerna, fran Sampers/Samkalk. Kostnaderna varierar lite
beroende pa region. Bidraget till posten DoU i kalkylen utgors helt enkelt av dessa
besparingar per km multiplicerat med de férsvinnande personbilskilometrarna.

Det har diskuterats tidigare men vi tar upp det igen. Analyser med Sampers-modellen for
policyférandringar ger resultat som antas géalla i ett jamviktslage som i detta fall kan antas
intraffa 5-10 &r framat i tiden. | verkligheten sker anpassningen successivt fran dag 1 tills
forandringen har nétt sin fulla effekt, vilket kan ta manga ar. Presenterade resultat ska
betraktas mot den bakgrunden.

5.1 Konsumentoverskott och budgeteffekter

De centrala begreppen konsumentdverskott (vardering av forandringar for resenérerna:
restid, kostnader, skatteeffekter) och budgeteffekter (inverkans pa statens budget)
illustreras m h a Figur 5.1, dar vi valjer att illustrera effekterna av olika skatteregler for
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bilresor — allt annat lika. Ytterligare forklaringar till berdkning av konsumentoverskott finns
ex vis i ASEK-rapporten, Trafikverket [2018a]. Skatteeffekten &r annorlunda &n
sedvanliga kostnadsposter i de resuppoffringar (nyttor) som ingar i efterfrigemodellen.
Darfor startar vi med en antagen generaliserad kostnad p& 100 kr fore skatt i en relation
och betraktar effekterna av ett férandrat regelverk for arbetsresor. Vi antar att det gors
100 bilresor ger en skatteeffekt pa -30 kr i vart JA, medan antalet minskar till 90 bilresor
om skatteeffekten endast ar —15 kr i UA. D& har vi (0/1 representerar JA/UA, SEff =
skatteffekt, GC = generaliserad kostnad, Q = efterfragevolym):

SEff0=30 GCO0=100- SEffo=70kr QO =100
SEffi=15 GC1=100-SEff1=85kr Q1=90

Konsumentoverskottet beraknas som skillnaden i kostnad i de markerade omradena
Rektangel och Triangel i figur 5.1. Vardet av de bada omradena redovisas nedan.
Tecknet pa kostnadsskillnaden bestammer om det ar en positiv effekt (ett negativt varde
ar bra eftersom det representerar en kostnadsreduktion). Omvént innebar ett positivt
varde en forsamring — en kostnadsokning. | exemplet ar det alltsa ett negativt
konsumentoverskott med 1350 + 75 = 1425 kr. Den beskrivna berdkningen betecknas
generellt som Rule-of-the-Half vilket avser antagandet att efterfrigekurvan mellan de
olika efterfragevardena approximativt ar linjar. D& blir ytan mellan varderingen av nyttan
och kostnaderna i intervallet {Q0, Q1} princip en triangel.

Rektangel-varde: kostnadsskillnad * (antal kvarvarande trafikanter) =
(GC1-GCO0) * min {QO0, Q1} = (85 — 70) min{100, 90} = 15 * 90 = 1350 kr (5.2)

Triangel-varde: kostnadsskillnad * (antal tilkommande/férsvinnande trafikanter) =
(GC1-GCO0) *abs (Q0-Q1)/2=(85-70) [100-90|/2=15*5 =75 kr (5.2)

For att berakna budgeteffekten kravs en berdkning av differensen i skatteeffekterna
baserat pa arbetsresereglernas inverkan i UA respektive JA. Den erhélls enligt nedan och
tecknet blir negativt. Aven i detta sammanhang representerar ett negativt varde nagot
som &r positivt for statsbudgeten, namligen reducerade nivaer netto pa skatteavdrag och
skattereduktioner.

UA-effekt — JA-effekt = SEff1 * Q1 - SEff0 * Q0 = (15 * 90 — 30 * 100) = -1650 kr  (5.3)

Som framgétt av exemplen i ekvationerna (5.1) — (5.3) géller det att noga halla reda pa
om effekterna ar positiva eller negativa i respektive sammanhang.
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Konsumentoverskott = Rektangel + Triangel
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Figur 5.1 lllustration av konsumentdverskott vid 6kad reskostnad p g a andrad
kompensation for arbetsresor.

Om de bla och gula rektanglarna (med x- och y-axlarna) i figur 5.1 skulle ha representerat
ex vis bransleskatterna sa skulle budgeteffekten helt enkelt varit skillnaden i ytan mellan
dem. Denna typ av kalkyler gors for var och en av de ingdende komponenterna i resupp-
offringar och -kostnader (inklusive skatteeffekter), vilka sedan summeras till ett totalt
konsumentoverskott. | de fall som moms ingar i dessa redovisas den dven bland
budgeteffekterna. | Bilaga 1 presenteras ett utdkat exempel som dels visar hur konsu-
mentoverskottet kan delas upp i sina olika komponenter, dels i vilken utstrackning dessa
matchas av en budgeteffekt i forekommande fall.

| Sampers bilkostnader ingar de tva komponenterna i tabell 5.2 som tillsammans uppgér
till 1.85 kr/km, vilket sammanfaller med accepterad km-kostnad for att géra arbetsrese-
avdrag. Drygt 60 % av brénslekostnaderna utgors av skatter och moms och av
marginalkostnaden antas 20 % utgéra moms. Det innebar att de potentiellt orsakar en
budgeteffekt ndr de anvands i de dvergripande samhallsekonomiska kalkylerna.

Tabell 5.2 Km-kostnader i Sampers for KO-berékning avseende bil.

MarginalKostnad 0.882 kr/km
Branslekostnad 0.968 kr/km
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Som nadmnts i kapitel 3 ska &ven resor som bilpassagerare medge skattereduktion. Det
kan inte hanteras i Sampers, men i den samhéllsekonomikalkylen inkluderas dessa. Dock
galler att det alltid &r huvudregeln som tillampas for bilpassagerare.

5.2 Externa effekter: Olyckor och Milj6

Som nadmnts i kapitel 3.3 finns uppgifter om beréknade kostnader for, och mangder av,
bade trafikolyckor och emissioner till luft for de olika regionala modellerna i de s k R-
filerna for olika fordonstyper (personbilar, latta lastbilar och lastbilar; men inte for bussar).
Dessa ar beréknade givet de specifika forutsattningarna i respektive region och den
forekommande trafikeringen. Av nedanstaende skal valjer vi att anvanda R-filer fran den
offentliga Sampers-riggningen (inklusive uppdaterade filer fér regionerna SAMM och Palt)
for att ta fram specifika kostnader och mangder i de olika regionerna:

e Vi har inte tid och mdjlighet att berdkna R-filerna med Sampers/Samkalk for alla
scenarierna

e det skiljer valdigt lite i de specifika vardena mellan olika scenarier

¢ ide fullstandiga Sampers/Samkalk-kérningarna kan vi inte urskilja arbetsresorna
separat (dock representerar de i och for sig merparten av férandringarna)

o vivill illustrera skillnader i effekter av avdrag/skattereduktion for arbetsresor

Anvanda indata presenteras i tabellerna 5.3 och 5.4, i den senare dven kostnader for drift
och underhall av vagsystemet. Resultat exemplifieras genom anvandning av antal
fordonskilometer per l1an ar 2021 som en estimerad skillnad mellan scenario 4 och
referensscenariot (scenario 0), se tabell 5.5. Dar kan vi pa sista raden lasa att
trafikarbetet med personbil forvantas minska med 2.2 miljarder fordonskm/ar,
kvaveoxidutslappen minskar med 650 ton per/ar och koldioxidutslappen med 285 kton/ar.

Tabell 5.3 Specifika mangder i g/km respektive antal skadedrabbade/miljon fordonskm

(Scen 4 — Scen 0).

Kvave- (Kol- Partik- |Koldi- [Svavel- |Dodade Mycket Allvarligt  (Ej allvarligt |Egen-
oxider |viten |[lar oxid dioxid [[pers/ allvarligt  [skadade skadade doms-
[g/km] [[g/km] [[g/km] |[g/km] |[g/km] |Mfkm] skadade exkl. MAS |[pers/ skador
(MAS) [pers/ Mfkm] [st/

[pers/ Mfkm] Mfkm]
Mfkm]
1 SAMM [ 0.30268( 0.22197( 0.00810| 128.48| 0.00065 0.00266 0.00939 0.04478 0.28480| 3.64542
2 [Skane | 0.29668| 0.17847| 0.00801| 132.06| 0.00066 0.00323 0.00984 0.04562 0.28071] 3.37034
3 Sydost [ 0.28522| 0.16415| 0.00776] 126.87| 0.00064 0.00346 0.00960 0.04416 0.27228| 4.05542
3 Vast 0.28766| 0.18938| 0.00773| 127.85| 0.00064 0.00332 0.01010 0.04694 0.28972| 3.65371
5 Palt 0.28287| 0.17864| 0.00766| 124.31| 0.00063 0.00367 0.00962 0.04411 0.27078| 3.62663
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Tabell 5.4 Kostnader i kr/km respektive antal kr/miljon fordonskm. Aven kostnader for
Drift och underhall av vagsystemet har inkluderats har (Scen 4 — Scen 0).

[kr/km] [kr/Mfkm] [kr/km]
Kvdve- | Kol- | Partik- | Koldi- | Svavel- | Dodade Mycket | Allvarligt |Ejallvarligt| Egen- DoU
oxider | vaten lar oxid dioxid allvarligt | skadade skadade doms-
skadade | exkl. MAS skador
(MAS)

SAMM [ 0.02903| 0.01696| 0.01887| 0.14866| 3.7E-05 124179 156 315 490744 1207 560 54 681 0.2023
Skane | 0.02708| 0.01121| 0.00838| 0.15281| 3.24E-05 150571 163788 499948 1190195 50555 0.1948
Sydost | 0.02564| 0.00938| 0.00537| 0.1468| 2.98E-05 161197 159797 483986 1154451 60831 0.2339
Vast 0.02681| 0.01279| 0.01252( 0.14793| 3.62E-05 154 849 168 140 514490 122839 54 806 0.2128
Palt 0.02559| 0.01043| 0.00657| 0.14383| 3.22E-05 170 966 160073 483471 1148112 54 399 0.3387

iww|N |-

Tabell 5.5 Totala skillnader i volym per ar av externa effekter baserat pa skillnader i antal
miljoner fordonskm per lan ar 2021 (Scen 4 — Scen 0).

Scen4- Region | #Ldn [Ldn Kvéve- |Kol- Partik- |Koldi- [Svavel- [Dédade Mycket Allvarligt |Ej allvarligt [Egen-
Scen0 oxider |vaten |lar oxid dioxid [pers] allvarligt kadad kadad doms-
2021 [ton] [ton] [ton] [kton] | [ton] skadade [exkl. MAS | [pers] skador
(MAS) [pers] [st]
[pers]
-246| SAMM 1  |Stockholm -74.5 -54.6 -2.0 -31.6 -0.2] -0.7 -2.3 -11.0 -70.1 -896.9
-153| SAMM 3 Uppsala -46.3 -33.9 -1.2] -19.6 -0.1 -0.4 -1.4 -6.8 -43.5 -557.2
-124| SAMM 4 Sodermanlands -37.5] -27.5 -1.0} -15.9 -0.1 -0.3] -1.2 -5.5] -35.3 -451.5
-8| SAMM 9 Gotlands -2.5 -1.9 -0.1 -1.1 0.0 0.0 -0.1 -0.4 -2.4 -30.7
-72| SAMM 18 |Orebro -21.6] -15.9] -0.6} -9.2! 0.0 -0.2] -0.7 -3.2] -20.4] -260.7
-85| SAMM 19 [Vvastmanlands -25.7] -18.8] -0.7] -10.9 -0.1 -0.2] -0.8] -3.8] -24.2 -309.5
-420| Skane 12 |Skane -124.6 -74.9 -3.4| -55.5 -0.3] -1.4 -4.1 -19.2 -117.9] -1415.2
-76| Sydost 5 Ostergétlands -21.6| -12.4] -0.6} -9.6! 0.0 -0.3] -0.7 -3.3] -20.6| -306.9
-81| Sydost 6  |J6nkopings -23.2 -13.4 -0.6| -10.3 -0.1 -0.3 -0.8, -3.6 -22.2 -330.1
-43| Sydost 7 Kronobergs -12.4 -7.1 -0.3] -5.5 0.0) -0.1 -0.4 -1.9 -11.8| -175.8
-45| Sydost 8 Kalmar -12.9] -7.4] -0.4] -5.7, 0.0 -0.2] -0.4] -2.0, -12.3 -183.1
-33| Sydost 10 |Blekinge -9.3 -5.4 -0.3 -4.1 0.0 -0.1 -0.3] -1.4 -8.9 -132.4
-86 Vast 13 [Hallands -24.8] -16.3 -0.7| -11.0 -0.1 -0.3] -0.9 -4.0, -24.9 -314.4
-344| Vast 14  [Vvastra_Gotalands -99.1] -65.2 -2.7] -44.0 -0.2 -1.1] -3.5 -16.2] -99.8| -1258.4
-57| Vast 17 |Varmlands -16.3 -10.7, -0.4 -7.2 0.0, -0.2 -0.6) -2.7 -16.4 -206.9
-86| Palt 20 |Dalarnas -24.3 -15.4] -0.7] -10.7 -0.1 -0.3] -0.8] -3.8] -23.3 -312.1
-57| Palt 21 |Géavleborgs -16.0 -10.1 -0.4 -7.0 0.0 -0.2 -0.5! -2.5 -15.3 -205.1
-40| Palt 22 |Vasternorrlands -11.4 -7.2 -0.3] -5.0 0.0, -0.1 -0.4 -1.8 -10.9 -146.6
-24| Palt 23 |Jamtlands -6.9] -4.4) -0.2 -3.0 0.0 -0.1] -0.2 -1.1] -6.6| -88.5
-41|  Palt 24  |Vasterbottens -11.5 -7.3 -0.3 -5.1 0.0 -0.1 -0.4 -1.8 -11.0 -147.7
-41|  Palt 25 |Norrbottens -11.5] -7.2 -0.3 -5.0! 0.0 -0.1] -0.4] -1.8| -11.0| -147.1
-2162] SUMMA -633.8| -417.1 -17.1] -277.3 -1.4] -6.8| -21.0] -97.8 -608.8| -7877|

5.3 Samhallsekonomisk [6nsamhet

En kort forklaring till posterna i den samhallsekonomiska kalkylen presenteras i tabell 5.6.
Den innehaller de olika sektionerna med sina respektive delar och underrubriker, och till
hoger anges en kort forklaring av innehallet.

39(69)

RAPPORT
2019-06-07
SLUTRAPPORT

EH d:\e\d12\forandrat_reseavdrag_g\docs\reseavdrag_rapport-10.docx



repo001.docx 2015-10-05

[aoisweco 2§

Tabell 5.6 Format fér sammanfattning av de samhéllsekonomisk kalkylerna enligt
Trafikverkets standard.

SAMHALLSEKONOMISK LONSAMHETSKALKYL Kommentar om innehallet
2021 JA =Scen0 Artal som kalkylen avser och vilket JA som giller. Enhet: MSEK/ar
PRODUCENT- |Trafikoperatérer Summa effekt for kollektivtrafikféretag
OVERSKOTT Biljetter Biljettintakter inkl moms (6 %)
Trafikeringsandringar Kostnader for andrad trafikering inkl moms (20 % av vérdet)
Moms Avdrag for moms i ovanstaende 2 poster
BUDGET Moms, avgifter, skatteeffekter Summa effekt for den offentliga budgeten
Kollektivtrafik:
Biljetter Momsintakt for biljetter (6 %)
Trafikeringsdndringar Momsintakt for dndrad trafikering (20 % av vardet)
Arb reseavdrag/skattereduktion |Skatteeffekt p g a resekompensation for kollektivtrafikresor
Personbil trafik:
Bransleskatter Energi- och CO2-skatt samt moms pa bransle (drygt 60 % av priset)
Fordonskostnad (moms) Moms pa 6vriga fordonskostnader (20 % av vérdet)
Ovriga avgifter (biltull) Vagavgifter och trangselskatter
Arb reseavdrag/skattereduktion |Skatteeffekt p g a resekompensation for bilférare och -passagerare
KONSUMENT- |Restid, kostnader, skatteeffekter Summa effekt for trafikanter (ROTH uppdelad i rektangel och triangel)
OVERSKOTT  |Kollektivtrafik:
Restid Vardering av restidsforandringar for kollektivresor
Biljettkostnad Biljettkostnadsforandringar
Arb reseavdrag/skattereduktion |Skatteeffekt p g a resekompensation for kollektivtrafikresor
Personbil trafik:
Restid Vardering av restidsforandringar for bilresor
. Branslekostnadsférandringar (endast kostnadsskillnad UA-JA, inte dndrad
Branslekostnad R K
efterfragan). Se Bilaga 1.
Ovriga bilkostnader for arbetsresor med bil (endast kostnadsskillnad UA-JA,
Fordonskostnad X > R
inte dndrad efterfragan). Se Bilaga 1.
Ovr skatter/avgifter (tringsel)
Arb reseavdrag/skattereduktion |Skatteeffekt p g a resekompensation for bilférare och -passagerare
Externa Trafikolyckor och miljé Summa effekt for trafikanter (ROTH uppdelad i rektangel och triangel)
effekter
Olyckor:
Dédade Viardering av forandringar i antal dédade i trafiken (UA-JA)
Mycket allvarligt skadade (MAS) - MAS i trafiken (UA-JA)
Allvarligt skadade exkl MAS - AS (exkl MAS) i trafiken (UA-JA)
Ej allvarligt skadade - lindrigt skadade i trafiken (UA-JA)
Egendomsskador - egendomsskador i trafiken (UA-JA)
Miljo:
Kvaveoxider Vardering av forandringar i utslapp av kvaveoxider (UA-JA)
Kolvaten - kolvaten (UA-JA)
Partiklar - partiklar (UA-JA)
Koldioxid -''- koldioxid (UA-JA)
Svaveldioxid - svaveldioxid (UA-JA)
Drift och Viigsystemet Effekt av fériindrade kostnader fér drift och underhdll av viigsystemet
underhall
SUMMA Summa av de 5 delarna i kalkylen (de blé rubrikerna)

De tva komponenterna rektangel och triangel i konsumenttverskotten redovisas i
parallella kolumner, framst av utrymmesskal, men ocksa for att de upptrader sa i alla
figurer som illustrerar principerna for konsumentéverskott.

De samhallsekonomiska kalkylerna redovisas i tabellerna 5.7 och 5.8 for ar 2021.
Presentationsordningen for scenarierna i tabellerna baseras pa att scenario 4,
huvudscenariot, placeras forst, foljt av narliggande varianter, ett alternativt huvudscenario
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6 och kéanslighetsanalysscenariot 4b. Tabell 5.7 avslutas med det alternativa referens-
scenariot Ob dar befintliga regler anvants i Sampers. Ovriga avstandsbaserade scenarier
presenteras i nummerordning i tabell 5.8. Sedan avslutas serien med scenario 1 utan
arbetsresekompensation.

De storsta vinsterna uppstar for externa effekter som forvantas bli mellan 4.0 och 5.0
mdr/ar. Forlusterna ligger i konsumentoverskotten som minskar med mellan 1.4 och 2.5
mdr/ar. Har drabbas bilresor varst medan kollektivresor gynnas.

Statsfinanserna, budgeteffekterna, beraknas hamna mellan knappt 0.2 och 1.2 mdr/ar.
Biljettintakterna for kollektivtrafikoperatorerna forvantas ka med 0.2 — 0.7 mdr/ar
(trafikeringskostnaderna har schablonmassigt berdknats enligt kapitel 4.2 for scenario 4
och antas variera med &ndringen i antalet personkm), medan drift och underhall av
vagsystemet forvantas minska med c:a 0.5 mdr/ar.

En pataglig effekt vi ser i budgeteffekterna ar att den minskade efterfrdgan pa arbetsresor
med bil leder till minskade skatteintékter for drivmedel och fordonskostnader pa c:a 1.5
mdr kronor per ar. De motsvaras inte pa langt nar av motsvarande konsumentoverskott
for bilresenarerna som praktiskt taget ar 0. Dessa representativa fall i denna studie
behandlas i Bilaga 1, Del 4.

Vi har inte beraknat nagon NNK, nettonuvardeskvot, for vi har ingen investeringskostnad
att relatera de samhallsekonomiska effekterna till. Anvandning av de redovisade
totalnyttorna rakt av talar for ett system med borttagna arbetsresekompensationer —
scenario 1. Administrationen av skattesystemet skulle férenklas. Dock skulle en sadan
forandring minska tillganglighet till arbetsplatser och matchningen pa arbetsmarknaden i
hog grad, och den férsamringen kan sannolikt beréaknas uppga till en mycket hogre
samhallskostnad an (6056 — 4884) = 1171 MSEK/ar vilket ar skillnaden mellan scenario 1
och huvudscenariot, scenario 4. Det alternativa huvudscenariot 6 uppvisar en storre
skillnad (6053 — 4342) = 1714 MSEK/ar, en nettoskillnad som vasentligen beror pa tkade
kostnader for externa effekter (olyckor och miljo).

En maijlighet skulle vara att betrakta det sannolika behovet av att 6ka kollektiv-
trafikutbudet som en investeringskostnad (med diskonterade arliga merkostnader som ett
nuvarde) och sedan rakna NNK baserat pa det. For att gora det skulle det kravas en
tamligen omfattande analys av pa vilket satt utbudet borde forstarkas pa olika hall i
landet, och sedan skulle UA-scenarierna behdva kdras om med det reviderade
kollektivtrafikutbudet. Givet att det reviderade utbudet blir ratt dimensionerat skulle vi fa
UA-scenarier med mer korrekta uppskattningar av paverkan pa savél producent- som
konsumentdverskottet. Producentkostnaderna skulle sannolikt 6ka betydligt, i genomsnitt
uppgar subventionerna av kollektivtrafiken till samma belopp som biljettintakterna, och
konsumentdverskottet avseende Kkollektivrestid skulle forbattras en aning medan effekten
avseende biljettpriserna ar mer oséker. | slutet av kapitel 4.2 redovisas ett forsok att
estimera storleken pa de potentiella restidsvinsterna.
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| denna studie har inte sadana UA-scenarier tagits fram, utan generaliserade kostnader
med det befintliga kollektivtrafikutbudet har anvants, med resultat att konsumenttver-
skottet i den delen &r 0. De mycket approximativt berdknade merkostnaderna for en
utokad kollektivtrafik for att méta den okade efterfrdgan ar narmast att betrakta som en
undre grans. Bedomningen ar att battre estimat pa ett positivt konsumenttverskott
avseende kollektivresor till mer &n 100 % skulle motsvaras av tkade kostnader for
kollektivtransporterna.

Huvudscenariot, scenario 4, &r placerad forst i tabell 5.7. Det underlattar jaAmférelse med
andra alternativ. Som nummer 2 kommer det alternativa huvudscenariot 6, en variant av
scenario 4 med ett grundbelopp i skattereduktion vid gles kollektivtrafik for att inte
onddigtvis forsvara matchningen mellan arbetstagare och arbetsgivare. | forekommande
fall blir bilresekompensationen jamforbar med nuvarande reseavdrag vid marginalskatt
32 %. Nummer 3 i tabellen, scenario 4b, ar en kénslighetsanalys av scenario 4 med ett
lagre tidsvinstkrav (45 min < 75 min) for anvandning av komplementregeln utan en dvre
grans. Slutligen ar nr 4 i tabellen, scenario 0b, ett reseavdragsscenario dar dagens
reseavdragsregler implementerats utan “rabatt” som i scenario 0 for att battre avspegla
nulaget med férekommande skattefel med mera.

Tabell 5.8. innehaller kalkylerna for 6vriga scenarier 2, 3 och 5, samt en avslutning med
scenario 1 utan arbetsresekompensation av nagot slag. Total nyttovardering for scenario
5 @r som for scenario 6 medan dvre ligger hégre an de i tabell 5.7.

Generellt sett ser det positivt ut med scenario 6. Bast konsumentoverskott av scen 4, 7,
4b och 0b. Anda ett forhallandevis lite tapp i total nytta jamfort med 4 och 4b, och det ar
mer &n dubbla nyttan jamfort med Ob.
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Tabell 5.7 Samhallsekonomisk kalkyl for arliga effekter med alternativa arbetsreseregler
JA=Scen0 och UA=Scen4, 7, 4b och Ob. Sampers med basar 2014 och framskrivet till

repo001.docx 2015-10-05

2021.
UA =Scend UA =Scen6 UA =Scendb UA =ScenOb
SAMHALLSEKONOMISK LONSAMHETSKALKYL MSEK / ar MSEK / ar MSEK / ar MSEK / ar
JA =Scen0 Exist trafik |Tillk/ | Exist trafik |Tillk/ Exist trafik [Tillk/ | Exist trafik |Tillk/
2021 Forsv Forsv Forsv Forsv
trafik trafik trafik trafik
| 1 |PRODUCENT- |Trafikoperatérer 143 142 354 63
| 2 | OVERSKOTT Biljetter 291.8 290.6 378.9 67.1
| 3| Trafikeringsandringar -165.0 -164.8 -194.1 -20.8
4 Moms 16.5 16.5 -20.7 -3.7
5 |BUDGET Moms, avgifter, skatteeffekter 1592 1295 1422 2326
| 6 | Kollektivtrafik: 0.0
1 7 ] Biljetter 16.5 16.5 21.4 3.8
| 8 | Trafikeringsandringar 33.00]| 33.00 0.76 0.13
EN Arb reseavdrag/skattereduktion -652.7 -690.8 -778.9 50.7
| 10 | Personbil trafik: 0.0
| 11 | Brénsleskatter -1149.5 -1026.2 -1134.0 -479.0
| 12 | Fordonskostnad (moms) -381.3 -340.1 -376.0 -158.9
| 13 | Ovriga avgifter (biltull) -100.7 -99.3 -100.0 51.5
14 Arb reseavdrag/skattereduktion 3826.3 3402.4 3788.7 2857.7
| 15 |KONSUMENT- (Restid, kostnader, skatteeffekter -2019| -191 -1750 -123 -1972| -151 -2312 -290
| 16 | OVERSKOTT  |Kollektivtrafik:
| 17 | Restid 0.0] 0.0} 0.0 0.0 0.0 0.0] 0.0] 0.0|
| 18 | Biljettkostnad 0.0] 0.0] 0.0 0.0 0.0 0.0] 0.0] 0.0]
| 19 | Arb reseavdrag/skattereduktion 390.5[ 110.2 409.3 120.2] 424.9 140.6 -53.3 -0.9
| 20 | Personbil trafik:
| 21 | Restid 227.1 22.4 219.5 20.44 228.1 22.3] 156.2 12.8]
| 22 | Branslekostnad -1.6 -0.2 -0.7 -0.1] -1.0 -0.2 0.2 0.1
| 23 | Fordonskostnad -1.7 0.0} -0.8 0.0 -1.1 0.0} 0.3 0.0]
| 24 | Ovr skatter/avgifter (trangsel) 0.0 0.0 0.0 0.0| 0.0 0.0 0.0 0.0)
25 Arb reseavdrag/skattereduktion -2633.4 -323.7| -2377.4 -263.1] -2622.8| -313.7| -2415.5|  -302.0]
26 |Externa Trafikolyckor och miljé 4873 4346 4806 2030
| 27 | Olyckor:
| 28 | Dédade 318.2 282.4 313.4 130.1
| 29 | Mycket allvarligt skadade (MAS) 348.8 311.0 344.1 144.8
| 30 | Allvarligt skadade exkl MAS 1072.2 956.3 1057.7 446.4,
| 31| Ej allvarligt skadade 2581.1 2303.2 2546.4 1077.5
| 32 | Egendomsskador 118.2 105.2 116.5 49.3
| 33| Miljs:
| 34 | Kvaveoxider 58.9 52.7] 58.1] 24.7
| 35 | Kolvaten 28.2 25.3 27.9 12.2
| 36 | Partiklar 26.0 23.5 25.7 11.6
| 37 ] Koldioxid 320.8 286.4 316.5 133.7
38 Svaveldioxid 0.07 0.07 0.07 0.03
39 | Drift och Végsystemet 487 431 479 201
| 40 |underhall
41 |SUMMA 4884 4342 4938 2018
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Tabell 5.8 Samhallsekonomisk kalkyl for arliga effekter med alternativa arbetsreseregler
JA=Scen0 och UA=Ovriga scen. Sampers med basar 2014 och framskrivet till 2021.

UA =Scen2 UA =Scen3 UA =Scen5 UA =Scenl
SAMHALLSEKONOMISK LONSAMHETSKALKYL MSEK / ar MSEK / ar MSEK / ar MSEK / ar
JA =Scen0 Exist trafik |Tillk/ |Exist trafik |Tillk/ | Exist trafik [Tillk/ Exist trafik |Tillk/
2021 Forsv Férsv Forsv Forsv
trafik trafik trafik trafik
| 1 |PRODUCENT- |Trafikoperatérer 204 671 352 -325
| 2 | OVERSKOTT Biljetter 217.7 717.0 376.4 -347.0
ER Trafikeringsandringar -140.7 -305.6 -193.5] 0.0
4 Moms -11.9 -39.2 -20.6! 18.9
5 |BUDGET Moms, avgifter, skatteeffekter 1843 734 844 3544
| 6 | Kollektivtrafik:
1 7 | Biljetter 12.3 40.6| 21.3] -19.6!
| 8 | Trafikeringsandringar 0.44 1.43 0.75] -0.69
1 9 | Arb reseavdrag/skattereduktion -466.9 -1340.0 -951.1! 495.5
| 10 | Personbil trafik:
| 11 | Bransleskatter -1181.3 -1112.3 -1020.0! -1585.4/
| 12 | Fordonskostnad (moms) -391.8 -368.8| -338.1] -526.2]
| 13 | Ovriga avgifter (biltull) -106.4 -100.9 -94.4 -128.0
14 Arb reseavdrag/skattereduktion 3976.9 3614.4 3225.8 5308.7
| 15 |KONSUMENT- |Restid, kostnader, skatteeffekter -2260 | -254 -1633 5 -1381 -47 -3630 -931
| 16 | OVERSKOTT  [Kollektivtrafik:
| 17 | Restid 0.0] 0.0 0.0] 0.0| 0.0 0.0] 0.0 0.0)
| 18 | Biljettkostnad 0.0] 0.0 0.0] 0.0| 0.0 0.0 0.0 0.0)
| 19 | Arb reseavdrag/skattereduktion 262.9 84.8| 628.2| 260.9 603.8| 148.2 -349.5 -76.0|
| 20 | Personbil trafik:
| 21 | Restid 236.7 24.3] 229.7 21.6] 206.3! 18.4] 272.4 38.4
| 22 | Brinslekostnad -1.0 -0.1 -0.8 -0.2 -0.1 0.0 -2.1 -0.4
| 23 | Fordonskostnad -11 0.0 -0.9 0.0] -0.1 0.0 -2.3 0.0
| 24 | Ovr skatter/avgifter (tréngsel) 0.0| 0.0 0.0| 0.0| 0.0 0.0 0.0 0.0
25 Arb reseavdrag/skattereduktion -2757.6] -363.2 -2489.5| -277.3] -2191.2| -214.1] -3548.1 -893.4
26 |Externa Trafikolyckor och miljé 5006 4713 4321 6726
| 27 | Olyckor:
| 28 | Dodade 326.1 306.7 281.4 437.9
| 29 | Mycket allvarligt skadade (MAS) 358.2 337.2 309.3! 481.2
| 30 | Allvarligt skadade exkl MAS 1101.5 1037.0 950.9 1479.7
| 31 | Ej allvarligt skadade 2652.6 2497.2 2289.6 3563.9
| 32 | Egendomsskador 121.3 114.3 104.7] 163.4]
| 33 | Milje:
| 34 | Kvaveoxider 60.6 57.0] 52.3 81.4
1 35 | Kolvaten 29.1 27.4 25.1 39.2
| 36 | Partiklar 27.0 25.4 23.2] 36.4
| 37 | Koldioxid 329.7 310.4 284.7 442.5
38 Svaveldioxid 0.08 0.07 0.07 0.10
39 |Drift och Vigsystemet 500 468 429 671
| 40 |underhall
41 |SUMMA 5038 4958 4517 6056

En aspekt som inte framgar separat i tabellerna 5.7 och 5.8 ar effekterna av de
beraknade 6verkompensationerna av mycket langa kollektivresor (for det fall att de
forekommer i verkligheten). De beraknas uppga till nivaer enligt tabell 5.9. | kalkylerna
ovan ingar de till mellan 7 och 9 % av reseavdrag/skattereduktionseffekterna i sektion
budget (ingdr med minustecken). Beraknad effekt i konsumentoverskottet uppgar till ett
lite mindre belopp (ingar med plustecken i KO) darfor att de beraknas med rule-of-the-half
regeln.

44(69)

‘ RAPPORT
2019-06-07

SLUTRAPPORT

EH d:\e\d12\forandrat_reseavdrag_g\docs\reseavdrag_rapport-10.docx



\
SWECO ﬁ

Tabell 5.9 Estimerad dverkompensation for kollektivresor enligt modellen. Addera c:a 8 %
for att erhalla uppskattningar for 2021,

Scenario Scen2 Scen3 Scend4 | Scen6 Scen5 | Scendb
Overkompensationin| 32 108 43 55 65 58

De externa effekterna i tabellerna 5.7 och 5.8, uttryckta i monetéra termer, presenteras i
tabell 5.10 som skillnader i antal personer och mangder mellan respektive scenario och
scenario 0. Som exempel férvantas antalet allvarligt skadade och déda i trafiken minska
med Gver 100 personer per ar (utom for scen Ob). Kvaveoxider forvantas minska med c:a
600 ton per ar och koldioxidutslappen med 250 — 280 tusen ton.

Tabell 5.10 Beraknad skillnader i antal olyckor och utslapp ar 2021 med andra
kompensationsregler for arbetsresekostnader.

Vardering
[kr/individ]  [personer /st Scen2 Scen3 Scend Scen6 Scen5 Scendb  |Scen1 ScenOb
46 600000| Do6dade 7.0 6.6 6.8 6.1 6.0| 6.7 9.4 2.8
16 640000 Mycket allvarligt skadade (MAS) 21.5 20.3] 21.0 18.7 18.6 20.7] 28.9 8.7
10960000| Allvarligt skadade exkl MAS 100.5 94.6/ 97.8] 87.3] 86.8 96.5 135.0 40.7
4240000| Ej allvarligt skadade 625.6! 589.0] 608.8] 543.2] 540.0 600.6] 840.5] 254.1
15000| Egendomsskador 8 089.6! 7 622.5| 7 876.9! 7013.3| 6976.8! 7 768.8| 10893.6 3 286.6|
Vardering
[kr/kg] ton / kton
95.90| Kvéveoxider [ton] 631.9 594.9 614.3 549.0 545.3 606.1 848.5 258.0)
76.41| Kolvaten [ton] 381.4] 358.8 369.3 331.6 328.5 364.9 513.4] 159.8
2329.97| Partiklar [ton] 11.6 10.9 11.2 10.1 9.9 11.0 15.6 5.0
1.16| Koldioxid [kton] 284.9 268.3 277.3 247.5 246.0) 273.5 382.4] 115.5
57.20[ Svaveldioxid [ton] 1.3 1.3 1.3 1.2 1.2 1.3 1.8 0.5

5.3.1 Ovriga effekter

Det finns mycket som inte beaktas i ovanstaende kalkyler, och bland dessa ingar hur
framtida markanvandning for arbete, bostader med mera kommer att paverkas. Vissa
sadana aspekter tas upp i kapitel 6.

Den forvantade 6vergangen till mer kollektivtrafik leder ocksa till 6kad fysisk aktivitet
genom ett 6kat gdende. Detta leder till positiva halsoeffekter som inte varderas i
kalkylerna ovan.

Fler arbetsresor med kollektivtrafik och farre med bil torde ocksé leda till ett minskat
behov av parkeringsplatser i narheten av arbetsplatser. Pa lite langre sikt borde frigjorda
ytor kunna utnyttjas fér andra andamal.

Befintliga effekter i konsumentoverskottet beraknas separat pa olika delmarknader som
utgodrs av de olika fardsatten. Effekterna for bil-, koll- och GC-resorna beraknas var for
sig. Det kan antas att de som flyttar dver fran bil till kollektivtrafik upplever att de drabbas
av restidsforluster och minskad tillganglighet. Normalt anvands ju olika tidsvarden for bil
och kollektivtrafik, och vid en overflyttning bil-koll s& blir det inte endast andra restider,
utan de varderas aven olika (lagre). Ett annat satt att jamfoéra kan vara att se hur
resuppoffringarna foréandras totalt sett for bil och kollektivtrafik genom att berékna hur de
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totala generaliserade kostnaderna och restiderna férandras. For en saddan jamforelse
anvands samma restidsvarde for alla — 90 kr/tim. Som framgar av tabell 5.11 blir det
patagliga reduktioner for arbetsresekollektivet avseende beraknade effekter. En viktig
orsak ar naturligtvis det reducerade trafikarbetet, mellan 0.6 och 3.3 miljarder personkm
per ar, vilket realiserats genom andra destinationsval. Ovriga faktorer som bidrar &r att
den minskade bilresevolymen reducerar kostnaderna mer an vad det 6kade
kollektivtrafikresandet 6kar dem.

Tabell 5.11 Skillnader per scenario jamfort med Scen 0 enligt Sampers.

Scen som Differens Differens Differens
jamférs med |generaliserad |personkm restid

Scen0 kostnad [Mpkm/ar] [Mtim/ar]

[MSEK/ar]

ScenOb 20.4 -797.6 -11.3
Scenl -4397.4 -3289.8 -46.9
Scen2 -2034.1 -1557.8 -17.3
Scen3 -1256.6 -641.5 -39
Scen4 -1843.2 -1383.0 -13.9

Scendb -1617.5 -1214.3 -11.2
Scen5 -1547.6 -1000.7 -7.0
Scen6 -1567.6 -1147.9 -10.2

| tabell 5.12 ser vi hur bilkostnaderna per km 6kar medan de for kollektivresorna faktiskt
minskar for alla avstandsbaserade alternativ, vilket &r en viktig faktor bakom resultaten i

Tabell 5.11.
Tabell 5.12 Skillnader i generaliserade kostnader per km for olika scenariokombinationer.
JA bil JAkoll [UAbil UAkoll |Differens|Differens
[kr/km] |[kr/km] [[kr/km] [[kr/km] |UA-JA bil [UA-JA
[kr/km] |koll
[kr/km]
Scen0 ScenOb 3.05 4.35 3.19 4.34 0.14 -0.01
Scen0 Scenl 3.05 4.35 3.37 4.53 0.33 0.18
Scen0 Scen2 3.05 4.35 3.27 4.12 0.22 -0.22
Scen0 Scen3 3.05 4.35 3.25 3.82 0.20 -0.53
Scen0 Scen4 3.05 4.35 3.26 4.08 0.22 -0.27
Scen0 Scendb 3.05 4.35 3.26 4.03 0.21 -0.32
Scen0 Scen5 3.05 4.35 3.22 4.02 0.18 -0.33
Scen0 Scen6 3.05 4.35 3.23 4.08 0.18 -0.27

Den initiala utgdngspunkten att det blir en samre tillganglighet for vissa som gér 6ver fran
bil till koll i restidstermer ar korrekt for det fall att resorna goérs i samma relation i bade JA
och UA. Det framgar av den generaliserade kostnaden som &r drygt 3 kr/km medan den
ar 3.8 kr/km och hogre for kollektivresor, och det &ar vasentligen en féljd av att
genomsnittshastigheten ar c:a 55 km/tim for bilresor och c:a 30 km/tim fér kollektivresor.
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Men summeras effekterna over alla arbetsresor minskar alltsa generaliserade kostnader,
personkm och restider. De minskade avstanden &r en foljd av de férandrade destinations-
valen som i genomsnitt minskar arbetsresornas langd med en knapp km. Effekterna
uppnas till priset av en forsamrad tlliganglighet som ar till nackdel fér matchningen pa
arbetsmarknaden, men fordelaktig med avseende pa total kostnad och tid for arbetsresor
(dock upplevs sannolikt kortare avstand och restider inte som en fordel for resenarer som
"tvingas” till ett byte). Den kraftiga effekten/minskningen av bilresorna indikerar att
forandringen av tillganglighet ar stor, vilken sammanfattningsvis uppnas som en
kombination av hégre kostnader for bilresor och lagre kostnader for kollektivresor.

| standardriggningen av Sampers ingar den s k Fratarjusteringen som gors for
arbetsresor, och vi har anvént den i detta projekt, se Trafikverket [2018c]:

Fratarjustering - Markeras checkboxen Fratarjustering utfors, efter det att arbetsresor beraknats, en
matrisbalansering med syftet att totala antalet arbetsresor som slutar i varje prognosomrade ska sta
i proportion till dagbefolkning i omradet. Den balanserade arbetsresematrisen férdelas sedan pa
fardmedel déar for varje OD-par tillampas fardmedelsandelar enligt efterfrdigemodellen.

Den balansering av matrisen som gors under Fratar-justeringen innebar naturligtvis att
efterfragematriserna skruvas till en del redan i Scenario 0, och det fortséatter i de 6vriga
scenarierna. Det kan ha lett till att fler arbetsresor "tvingats” till destinationer med dalig,
men mgjlig, tillganglighet an vad som annars skulle varit fallet. Att utreda detta narmare ar
dock en svar uppgift som inte hanterats har.

5.4 Langvaga arbetsresor

Som namndes inledningsvis i kapitel 3 forekommer det en inte ovasentlig mangd
arbetsresor 6ver langre avstand. RVU-resultat med arbetsresor pé olika avstand
redovisas i tabell 5.13, &rsgenomsnitt 2011-2016. Antalet resor enligt VFU 6ver 90 km
enkel resa éar i storleksordning dubbelt s& manga eller mycket mer. Eftersom
arbetsresekompensation enligt saval befintligt system som enligt de olika forslagen utgor
en vasentlig skattemassig konsekvens for berérda parter analyseras detta i mer detal; i
en jamforelse mellan scenario 0 och huvudscenariot — Scen 4.
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Tabell 5.13 RVU-data avseende arbetsresor jamfort med Sampers Scen 0 pa langre
avstand.

Avstand Antal resor Antal heldrs- RVU /

(enkelresa) per ar 95%konf +/- resenérer (1) 95%konf +/- Bil Koll GC Annat Samtliga Sampers Sampers
Tusental Tusental Tusental Tusental Scen0  Kvot

Uppgift saknas 83724 9 160 199 22 -

0-<10 km 740 073 27 103 1762 65 46% 11% 42% 1% 100%

10-<20 km 292 939 16 436 697 39 74% 21% 4% 1% 100%

20-<30 km 181 667 12 808 433 30 80% 18% 1% 0% 100%

30-<40 km 105 722 9587 252 23 81% 18% 0% 0% 100%

40-<50 km 65 284 8101 155 19 82% 18% 0% 1% 100%

50-<60 km 34 949 5761 83 14 83% 17% 0% 1% 100%

60-<70 km 22273 4185 53 10 78% 22% 0% 1% 100% ....

70-<80 km 16 363 4051 39 10 60% 40% 0% 0% 100% 31 1

80-<90 km 9 626 2728 23 6 60% 38% 0% 1% 100% 17 1

90-<100 km 6 628 2419 16 6 79% 19% 0% 2% 100% 10 2

100 - <150 km 17 659 3467 42 8 76% 23% 0% 0% 100% " 17 2

150 - <200 km 4544 1527 11 4 87% 13% 0% 0% 100%"” 1 7

200 - <250 km 3224 1538 8 4 82% 18% 0% 0% 100% 0 33

250 - <300 km 1530 933 4 2 91% 9% 0% 0% 100% 0 58

300 km - 6473 2189 15 5 68% 24% 0% 7% 100%” 0 47

Samtliga 1592 675 38901 3792 93 61% 17% 21% 1% 100%

Anm. (1) Omrakning till heldrsresenarer med antagande om 2 resor per dag under 210 dagar per ar.
Kalla: Trafikanalys, rsgenomsnitt RVU 2011-2016.

Vasentligen blir utfallet detsamma for det alternativa huvudscenariot 6 som visserligen
har fler resor i avstandsintervallet 30 — 100 km men for riktigt langa arbetsresor blir det
ingen pataglig skillnad.

Antaganden:

1. Biltidsvinsten &r tillréckligt stor for att medge full ersattning for arbetsresa med bil.

2. For arbetspendling med kollektivtrafik dver dessa avstand forutsatts anvandning av
arskort med en uppskattad kostnad pa 43 000 kr/ar.

3. Marginalskattenivaer pa 32 respektive 40 % antas.

4. Arbetsresor langre &n 90 km enkel resa beaktas.

5. Reslangderna antas ligga mitt i intervallen. For resor 6ver 300 km antas genomsnittet
vara 350 km.

6. Omfdrdelning mellan bil- och kollektivresor p s s som i Sampers.

Skattemassiga effekter for staten av de tva resekompensationssystemen presenteras i
tabell 5.14. Beroende pa genomsnittliga marginalskatter blir utfallet positivt for
arbetsresenarerna med drygt 200 MSEK med marginalskatt 32 %, medan det blir negativt
med drygt -500 MSEK med marginalskatt 40 %. For statens budget blir det omvant. Bland
resenarerna blir det, precis som tidigare, en omfordelning av konsumentoverskott fran
bilresor till kollektivresor.
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Tabell 5.14 Skatteeffekter med de olika regelverken fér arbetsresor enligt Scen 4
: Marginalskatt = 32 respektive 40 %.

respektive Scen 0. Forutsattning

Skattereduktion |[Reseavdrag med |Reseavdrag med
per ar. Scen 4  |marg skatt =32 % [marg skatt = 40 %
AVSTAND |(BIL KOLL BIL KOLL (BIL KOLL BIL KOLL
[km] [antal [antal [MSEK]| [MSEK]| [MSEK] [Antaget |[MSEK] |Antaget
helérsres|helarsres arskort arskort
enarer] |enarer] SJ SJ
[MSEK] [MSEK]
95 12500 2981 205 49 251 31 314 38
125 32069 9836 768 235 884 101 1105 126
145 9433 1386 273 40 307 14 384 18
195 6283 1393 261 58 282 14 353 18
245 3330 313 180 17 191 3 239 4
350 10498 3775 847 304 877 39 1 096 48
SUMMA 2534 704 2792 202 3490 252
SUMMA 3238 2994 3742

Enligt Sampers blir det en omfordelning av resor mellan bil och koll pa arbetsresor Gver
90 km enligt tabell 5.15. Om vi antar att en motsvarande omférdelning mellan bil och koll
gors for de langa resorna i ovanstaende tabeller erhalls resultatet i tabell 5.16. Omfor-
delningen har beraknats som kvoten mellan resor i Scen 4 respektive Scen 0 multiplicerat
med andelarna i tabell 5.13 f6ljt av en normering till 100 %.

Tabell 5.15 Antal arbetsresor 6ver 90 km enkel resa per dag (med 210 dagar/ar).

Scen0

Scen4

Bil

6651

4753

Koll

4143

5737

Ordningen pé effekterna blir densamma efter antagen omférdelning. Effekterna pa
statens budget av skattereduktionen blir c:a 3300 MSEK/ar. Den ligger ungefar
mittemellan reseavdragseffekterna for Scen0 i intervallet 3000 till 3700 MSEK per ar

beroende pa marginalskatt. Reseavdragseffekterna i tabell 5.16 ar endast med som en
jamférelse med skattereduktionen, omfoérdelningen ager inte rum i Scen 0.
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Tabell 5.16 Skatteeffekter med de olika regelverken for arbetsresor inkluderande
omfdrdelning mellan bil och koll enligt Scen 4 respektive Scen 0. Forutsattning:
Marginalskatt = 32 respektive 40 %.

Skattereduktion [Reseavdrag med |Reseavdrag med
per ar. Scen 4 marg skatt =32 % |marg skatt = 40 %
AVSTAND (BIL KOLL BIL KOLL |BIL KOLL BIL KOLL
[km] [antal [antal [MSEK]| [MSEK]| [MSEK] [Antaget |[MSEK] |Antaget
helarsres|helarsres arskort arskort
enéarer] |enarer] SJ SJ
[MSEK] [MSEK]
95 10794 4987 177 82 217 51 271 64
125 26371 15673 631 375 727 160 908 201
145 8421 2397 244 69 274 25 342 31
195 5369 2307 223 96 241 24 302 30
245 3082 562 167 30 177 6 221 7
350 9083 6329 732 510 758 65 948 81
SUMMA 2175 1163 2 394 330 2993 413
SUMMA 3338 2725 3 406
50(69)
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6. Forslagens paverkan pa regionférstoring, rorlighet pa
arbetsmarknaden och klimat

Vad analysen omfattar

Utredningens forslag ska enligt direktiv bidra till regionférstoring, och darigenom
underlatta rorligheten pa arbetsmarknaden, och samtidigt bidra till klimatmalet for
transportsektorn 2030. De olika scenariernas paverkan i dessa avseenden tas upp i detta
kapitel.

Klimatmalet for transportsektorn 2030 innebéar att senast ar 2030 ska vaxthus-
gasutslappen fran inrikes transporter vara minst 70% lagre jamfért med ar 2010.

Regionforstoring innebér att lokala arbetsmarknadsregioner vaxer samman. Det sker
bland annat genom att kommunikationerna byggs ut, men ocksa genom ekonomiska
forandringar t.ex. av lI6ner och skatter som gor det mer attraktivt att arbetspendla pa
langre strackor. For individen innebar regionférstoring en vidgad mdjlig arbetsmarknad.
For arbetsgivare ger den fler personer majliga att anstalla. For kommuner med liten egen
arbetsmarknad blir det stérre mojligheter att behalla sina invanare och attrahera nya
invanare.

De langre arbetspendlingsavstanden vid regionforstoring har dock negativa effekter pa
klimat och miljo, bl.a. genom de dkade koldioxidutslappen som uppstar genom langre
resor, sarskilt om dessa sker med bil. Okad andel kollektivt resande mildrar region-
forstoringens paverkan pa miljon.

Betraffande antalet paverkade resor, reslangder i olika avstandsintervall med mer i detta
avsnitt s& avses i princip basaret 2014 i Sampers. Beraknade forandringar avseende
CO2-utslappen avser 2014, men dar anges ocks& motsvarande varden for 2021.
Generellt sett beréknas antalet resor och transportarbete 6ka med c:a 8 % till 2021.

Vi har anvant Sveriges Kommuner och Landstings (SKL) kommungruppsindelning, som
bestar av foljande grupper:

A. Storstader och storstadsnara kommuner
e Al. Storstader - kommuner med minst 200 000 invanare varav minst 200 000
invanare i den storsta tatorten.
e A2. Pendlingskommun néra storstad - kommuner dar minst 40 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i en storstad eller storstadsnara kommun.
B. Storre stadder och kommuner nara storre stad
e B3. Storre stad - kommuner med minst 50 000 invanare varav minst 40 000
invanare i den storsta tatorten.
e B4. Pendlingskommun néra storre stad - kommuner dér minst 40 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i en storre stad.
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e B5. Lagpendlingskommun nara storre stad - kommuner dar mindre an 40 procent

av nattbefolkningen pendlar till arbete i en storre stad.
C. Mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner

e C6. Mindre stad/tatort - kommuner med minst 15 000 men mindre &n 40 000
invanare i den storsta tatorten.

e C7. Pendlingskommun nara mindre stad/tatort - kommuner dar minst 30 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i annan mindre ort och/eller dar minst 30
procent av den sysselsatta dagbefolkningen bor i annan kommun.

e C8. Landsbygdskommun - kommuner med mindre an 15 000 invanare i den storsta
tatorten, Iagt pendlingsmonster (mindre an 30 procent).

e C9. Landsbygdskommun med besoksnaring - landsbygdskommun med minst tva
kriterier for besdksnaring, dvs antal gastnatter, omsattning inom detaljhandel/
hotell/ restaurang i forhallande till invanarantalet.

Paverkan i referensscenariot, scenario 0 (ingen férandring)

Scenariot innebar att ingen forandring av reseavdragen sker. Dagens regler for
reseavdrag behalls.

Paverkan i det tankta huvudscenariot, scenario 4 (fardmedelsneutralt och
avstandsbaserat, dock utan 6vre avstandsgrans vid bristfallig kollektivtrafik)

Scenariot innebar att skattereduktion ges med 0.60 kr/km for avstdnd mellan 30 och 80
km. Sarskilda regler galler om tidsvinsten ar mer &n 150 minuter per dag genom att resa
med bil. D& ges skattereduktion fér avstand fran 30 km utan Gvre grans.

Scenariot ger i personkilometer en 6kning av kollektivresandet med 12% och en
minskning av bilresandet med 12% jamfort med referensalternativet (dagens regler). Det
motsvarar en minskning med ca 9.5 miljoner personkilometer/dag for bil och en 6kning av
de kollektiva resorna med ca 3.7 miljoner personkilometer/dag (210 dagar/ar). Resultatet
indikerar en relativt kraftigt forsamrad tillganglighet for bilisterna.

Antalet korta resor (under 30 km) blir fler, +53 000. Bilresorna 6kar med 42 900 (2.0%),
medan de korta kollektivresorna blir ndgot farre, -2 400 (-0.3%). Gang- och cykelresorna
Okar med 12 600 (1.2%).

De langre resorna, pa avstand 30-100 km blir farre, -67 800. Bilresorna minskar, -90 900,
medan Kkollektivresorna dkar, +23 100

Réaknat i personkilometer minskar resandet totalt fér Sverige, -5%. Den stora minskningen
ligger pa avstand 30-100 km. Dér blir antalet personkilometer 3.1 miljoner farre, eller
-12%.
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Minskningen av de langre resorna ar kraftigast for boende i storstaderna. P& avstand 10-
30 km blir minskningen i personkilometer 18.1%. For pendlingskommuner néara storstad
blir minskningen inte sa stor for avstand 30-100 km, -8.0%. For évriga kommuntyper sker
minskningar av langre resor med 10.6-17.3%.

Nar det galler storstaderna och deras invanares resor inom lanet handlar forandringarna
framfor allt om dem som gor avdrag for bilresor. Gransen pa 11 000 kr per ar for att gora
avdrag innebar att exempelvis SL-resenarer i Stockholmsregionen inte berérs. | manga
relationer i storstadsregionerna finns ocksa majligheter att 6verga till kollektivt resande.

Koldioxidutslappen for arbetsresor i ton per ar skulle om scenario 4 genomférs minska
fr&n 2.04 miljoner ton till 1.79 miljoner, dvs med 12% (Ar 2021: 2.20 resp 1.93 miljoner).

Slutsatser for scenario 4

Scenariot resulterar i en omfordelning av resandet fran bil till kollektivtrafik. Bilresorna
minskar med drygt 51 000 per dygn (tur-och-retur resor) och de kollektiva resorna 6kar
med nastan 24 000. Aven géng- och cykelresorna blir n&got fler. CO2-utslappen minskar
med 12%, vilket bidrar till att uppna klimatmalet for transportsektorn 2030, som &r att
vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter ska vara minst 70% lagre jamfort med ar
2010.

Utredningens forslag ska enligt direktivet bidra till klimatmalet for transportsektorn 2030.
Konsekvenserna for klimatet blir positiva i scenariot.

Resandet totalt for Sverige minskar med 5% i personkilometer. Det ar resandet pa langa
avstand som minskar, -12% for resor pa avstand 30-100 km. Minskningen har att gora
med att man inte far skattereduktion foér avstdnd under 30 km. Aven évergangen frén
avdrag till skattereduktion kan spela in, eftersom en del av de langvéaga pendlarna betalar
en hoégre marginalskatt och darmed har stérre nytta av ett avdrag.

Den storsta minskningen géller for boende i storstaderna. En orsak kan vara att
storstadsomradenas arbetsmarknad &r stark, med stor branschbredd. Det ar
jamforelsevis latt for boende i storstader att p& nara hall finna ett arbete som stammer
med ambitioner och kvalifikationer, om man anser att det blir fér dyrt att pendla.
Konsekvenserna kan dampas nagot om man forutsatter att de fordyrade resorna leder till
mer distansarbete.”

Utredningens forslag ska enligt direktivet bidra till regionforstoring, och darigenom
underlatta rorligheten pa arbetsmarknaden. Konsekvenserna pa dessa omraden blir, pa
grund av den minskade langvaga arbetspendlingen, negativa i scenariot. Storregional
pendling innebér, bl a for yrkesgrupper med specialiserade och/eller valbetalda arbeten
att man kan rora sig pa en storre arbetsmarknad. Tillvaxten gynnas av att anstallda kan

“Sampersmodellen fangar inte dndrade preferenser och varderingar, t.ex. om distansarbete blir
vanligare, vilket skulle minska behovet av arbets- eller tjansteresor. Istallet utgar man fran att detta
inte forandras 6ver tid.
https://www.trafikverket.se/contentassets/c700bc932efd44a4b104b2cbb2a0e79e/sampers_trafikpro
gnoser_kort_introduktion.pdf sid 13.
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vélja det jobb som passar bast och att arbetsgivare har tillgang till ett brett utbud av
personer som kan vara aktuella fér anstallning.

For arbetsgivare i glesbygd ar detta sarskilt viktigt. Det ar ofta svart att anstélla och
behalla ingenjorer, lakare m fl yrkesgrupper i de glesare bebyggda delarna av landet.
Man har ibland svart att f& med sig familj och att hitta passande arbete for andra
familiemedlemmar. Om det da blir dyrare att langpendla, kanske fran storre stader med
bra arbetsmdjligheter, sa far glesbygdskommunernas arbetsgivare &n svarare att
rekrytera.

Paverkan i scenario Ob (anvandning av aktuella regler i Sampers)

Scenariot innebar att reseavdraget i Sampers inkluderas enligt befintligt regelverk vilket
innebar anvandning av tidsvinstkravet pa 2 timmar och ett grundavdrag pa 11 000 kr/ar.
Redan denna rimliga forandring av modellférutsattningarna beraknas fa patagliga effekter
med drygt 20 000 farre arbetsresor med bil som flyttar 6ver till kollektivtrafik och
gang/cykel med halften vardera. Detta gors inte enbart genom byte av fardmedel utan det
kombineras med att langre arbetsresor minskar i antal, p& avstand 10-30 km med drygt
10 000 och pa avstand 30 — 100 km med c:a 35 000. S&dana forandringar kraver
naturligtvis att destinationsvalen forandras, d v s pa langre sikt innebar det att man véljer
att byta till arbetsplatser narmare bostaden, samt att arbetsresekostnaderna far en storre
vikt vid val av bostad i samband med bostadsbyten.

Den absolut viktigaste forandringen jamfort med Scen 0 ar naturligtvis kravet pa en
biltidsvinst pa 1 timme for en enkel resa istallet for 0.5 timmar.

Paverkan i scenario 4b (kanslighetsanalys av scenario 4)

Scenariot &r i princip detsamma som scenario 4, det enda som andras ar kravet pa
biltidsvinst som reduceras fran 75 minuter till 45 minuter for en enkel resa. Det ar i princip
samma skillnad som analyseras mellan scenario Ob och 0, fast i omvand ordning. Det
férvantade resultatet av detta vore att arbetsresor med bil skulle 6ka, analogt med
skillnaden av att ga fran Ob till O (observera den omvanda ordningen!), men utfallet blir
framforallt en 6kning av l&nga arbetsresor (langre an 100 km), i synnerhet for
kollektivresor. Den forklaring vi har &r komplementregeln ar annu mer gynnsam for langa
kollektivresor (an for langa bilresor) med en borttagen 6vre grans och forekomst av
Overkompensation i form av skattereduktioner som 6verskrider biljettkostnaderna.

Paverkan i scenario 1 (avskaffat reseavdrag)

Scenariot innebar att reseavdraget slopas. Ingen skattelattnad ges fér kostnader for
arbetsresor.
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Detta skulle fa konsekvenser for alla individer som gor avdrag for arbetsresor idag.

Antalet korta resor (under 30 km) skulle 6ka och de langa resorna blir farre. Korta resor
med bil okar med 86 900 per dag (4.1%). Kollektivresorna blir ocksa fler, 1.7%. Gang-
och cykelfarder blir 2.5% fler. De langre resorna blir istallet farre. Pa strackor mellan 30
och 100 km blir bilresorna 129 800 farre (-31.9%). Aven kollektivresorna blir nagot farre.
4 100 kollektivresor forsvinner (-3.1%). For resor éver 100 km &r den procentuella
férandringen annu storre.

De storsta konsekvenserna uppstar inte ovantat nar det galler bilresor. Totalt for Sverige
minskar antalet personkilometer per dag foér bilresor med 7.1 miljoner. Kollektivresandet
minskar ocksa i kilometer raknat, men endast med 0.7 miljoner. | antal raknat minskar
bilresandet med 47 400 enkelresor per dag. Kollektivresorna blir lite fler, +4 200. Antalet
som tar sig till arbetet gaende eller med cykel 6kar med 26 000.

Det ar alltsa de langre resorna som blir farre. De flesta av dessa ar mellan 30 km och 100
km enkel resa. Minskning for dessa resor (oberoende av fardsatt) blir 7.8 miljoner km.
Minskningen for resor 6ver 100 km ar ca 1 miljon km. Det betyder att resorna pa strackor
mellan 30 och 100 km minskar med 28%. 43% av arbetsresorna dver 100 km vantas
forsvinna (men de ar fa i antal, sa siffran ar osaker).

Minskningen av langre resor 30 - 100 km ar kraftigast fér storstader (-41.2%). Déarefter
foljer landsbygdskommuner och pendlingskommuner nara mindre stad/tatort (-33.9 resp -
33.3%). Minst paverkas pendlingskommuner nara storstad, men aven dar ar paverkan pa
det langre resandet pataglig (-20.4%).

CO2-utslappen for arbetsresor i ton per ar skulle om scenario 1 genomférs minska fran
2.04 miljoner ton till 1.70 miljoner, dvs med 17% (Ar 2021: 2.20 resp 1.83 miljoner).

Slutsatser for scenario 1

Avskaffat reseavdrag skulle ge en betydande minskning av koldioxidutslappen jamfort
med dagens regler, ca 17%. Det beror pa minskat bilresande, medan kollektivresandet
Okar nagot och gang- och cykelresandet tkar. Konsekvenserna for klimatet av scenariot
ar saledes positiva.

Antalet bilresor minskar alltsd om reseavdraget helt avskaffas (scenario 1). De kollektiva
resorna blir daremot fler, men den 6kningen sker pa korta avstand. Pa langre avstand blir
aven kollektivresandet nagot lagre och det totala kollektivresandet minskar med 4% i
antal personkilometer. Fard med gang och cykel dkar, framfor allt i stérre stader.

Det kan férmodas att det delvis handlar om dverflyttning av bilresor till kollektivtrafik och
fran kollektivtrafik till ging och cykel. Okningen av gang- och cykelresande i storstader ar
dock liten, kanske for att gransen for reseavdrag, 11 000 kr, &r anpassad till priset pa SL-
kortet, vilket gor att borttaget reseavdrag inte har ndgon betydelse for valet att ga eller
cykla, om man inte har sa stor tidsvinst att man idag kan &ka bil och dra av for bilresa.

Avskaffat reseavdrag ger en stor negativ inverkan pa regionforstoringen. De langre
arbetsresorna vantas minska kraftigt, med 28% p& avstand mellan 30 och 100 km enkel
resa. Denna férandring finns i hela landet, men ar starkast for boende i storstader.
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Paverkan i scenario 2 (fardmedelsneutralt och avstandsbaserat reseavdrag, med
sarskilda regler vid bristfallig kollektivtrafik)

Scenariot innebar att skattereduktion ges med 0.45 kr/km for avstand mellan 30 och 100
km. Ingen reduktion for de férsta 30 km, och ingen reduktion for stracka éver 100 km
enkel resa. Dock infors sarskilda regler vid bristfallig tillgdng p& kollektivtrafik. Om man
gor en tidsvinst om minst 2,5 timmar per dag genom att anvanda bil far man
skattereduktion pa 0.70 kr/km for avstand 6ver 30 km, utan 6vre grans.

Antalet personkilometer per dag for bilresor minskar med 5.3 miljoner. Kollektivresandet
Okar daremot med 1.6 miljoner personkilometer). | antal minskar bilresandet med 50 800
enkelresor per dag, medan kollektivresandet 6kar med 20 100. Anvandningen av gang
och cykel 6kar, med 14 100 resor per dag.

Aven i detta scenario sker den storsta minskningen av resandet fér de langre resorna.
Minskningen pa strackor mellan 30 och 100 km blir 3.7 miljoner personkilometer, eller
14%.

Den storsta minskningen i antal personkilometer pa avstand 30 — 100 km finns aven i
detta scenario bland boende i storstaderna (-23.9%). For 6vriga kommuntyper ar
minskningen mellan 10.6 och 18.0%.

CO2-utslappen for arbetsresor i ton per ar skulle om scenario 2 genomférs minska fran
2.04 miljoner ton till 1.79 miljoner, dvs med 13%. (Ar 2021: 2.20 resp 1.96 miljoner).

Slutsatser for scenario 2

Klimateffekterna for scenariot blir positiva, eftersom CO2-utslappen minskar beroende pa
minskat totalt resande och 6vergang fran bil till kollektivresande. Gang- och cykelresor
Okar ocksa.

Antalet bilresor minskar alltsé. Aven i detta scenario &r det de langre resorna som
paverkas mest. Kollektivresandet 6kar i antal med 2.3% och i personkilometer med 10%.
Okningen av kollektivresandet sker framst i landsbygdskommuner och pendlings-
kommuner utanfor storstadsomradena. Det galler sarskilt den procentuella 6kningen, men
den ar aven ganska stor i absoluta tal.

Aven i scenario 2, med fardmedelsneutralt och avstandsbaserat reseavdrag blir det
ganska stora minskningar av den storregionala pendlingen. Antalet personkilometer p&
strackor 6ver 30 km minskar med 3.5 miljoner. Scenariot har alltsa en negativ inverkan pa
regionforstoringen, pa rorligheten pa arbetsmarknaden och pa majligheterna att anstalla
specialiserad arbetskraft i glesbygd.
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Paverkan i scenario 3 (fardmedelsneutralt och avstandsbaserat oberoende av
tillgang pa kollektivtrafik)

Scenariot innebar att skattereduktion ges med 0.65 kr/km for avstand 6ver 30 km utan
Ovre avstandsgrans. Ingen reduktion for avstand under 30 km.

Scenariot har en hégre skattereduktion per kilometer jamfort med scenario 2 och ingen
Ovre avstandsgrans. Resorna mellan 30 och 100 km blir fler &n i scenario 2, framfor allt
fran storstadsomradena. Men det ar anda frdga om minskning av resandet. Minskningen
beror, liksom i scenario 2, pa att man inte far skattereduktion fér avstand under 30 km.
Aven 6vergangen fran avdrag till skattereduktion kan spela in, eftersom en del av de
lAngvaga pendlarna betalar en hogre marginalskatt och darmed har stérre nytta av ett
avdrag.

Har ar det framfor allt kollektivresorna som okar kraftigt, med 21% jamfért med
referensalternativet (d.v.s. om ingen férandring sker).

Det handlar om stora 6kningar av kollektivresandet (33% - 57%) i alla kommuntyper utom
i storstader (1.2%) och i pendlingskommuner néara storstad (7.3%).

CO2-utslappen for arbetsresor i ton per ar skulle om scenario 3 genomférs minska fran
2.04 miljoner ton till 1.80 miljoner, dvs med 12% (Ar 2021: 2.20 resp 1.94 miljoner).

Slutsatser for scenario 3

| scenario 3 uppstar allts& en dramatisk 6kning av resandet med kollektivtrafik, forutom i
storstadsomradena dar okningen ar mattlig. Scenario 1 och 3 har det gemensamt att man
far samma avdrag oberoende av fardsatt; i scenario 1 inget alls och i scenario 3 ett lika
stort avdrag oberoende av om man aker bil eller kollektivt. Nar dessa bada scenarier
jamfoérs ar kollektivresorna 27% fler i scenario 3, medan bilresorna (som ar flest i
utgangslaget) ar 6% fler i scenario 3.

CO2-utslappen minskar. Det beror pa minskat resande totalt och en évergang till
kollektivresande. Konsekvenserna blir alltsa positiva for klimatet.

De langre arbetsresorna blir farre. Scenariot ar alltsa negativt for regionforstoringen.

Paverkan i scenario 5 (fardmedelsneutralt och avstandsbaserat, med sarskilda
regler vid bristfallig kollektivtrafik och med andra belopp for skattereduktion och
avstandsgranser an i scenario 2)

Scenariot innebar att skattereduktion ges med 0.60 kr/km for avstand mellan 25 och 80
km. Sarskilda regler géller om tidsvinsten blir mer &n 2.5 tim/dag genom att anvéanda bil.
D& ges avdrag for avstand fran 25 km utan dvre grans.

Scenariot ger inga stora skillnader mot scenario 4. Okningen av kollektivresandet blir
nagot storre i personkilometer, 14% och minskningen av bilresandet blir 11% jamfort med
referensalternativet.
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CO2-utslappen for arbetsresor i ton per ar skulle om scenario 5 genomfors minska fran
2.04 miljoner ton till 1.82 miljoner, dvs med 11% (Ar 2021: 2.20 resp 1.96 miljoner).

Slutsatser for scenario 5

Det totala resandet minskar. De langvaga arbetsresorna blir farre. Scenariot ger en
okning av kollektivresandet och en minskning av bilresandet jamfort med
referensalternativet. Scenariot har alltsa positiva effekter for klimatet, men ar negativt for
regionforstoringen.

Paverkan i scenario 6 (fardmedelsneutralt och avstandsbaserat. Identiskt med
Scen 4 utom ett adderat grundbelopp i skattereduktion vid bristféllig kollektivtrafik)

Scenariot innebar att skattereduktion ges med 0.60 kr/km for avstand mellan 30 och 80
km. Sarskilda regler galler om tidsvinsten ar mer &n 150 minuter per dag genom att
anvanda bil. D& ges skattereduktion for avstand fran 30 km utan Gvre grans. Detta
overensstammer med huvudscenariot - Scen 4. | tillAgg medges ett skattereduktions-
grundbelopp pa 4000 kr/ar om tidsvinstkravet ar uppfyllt. Syftet med detta ar framst att
behalla befintlig niva pa resekompensationen (vid marginalskatt 32 %) for relationer med
bristfallig kollektivtrafikforsérjning.

Antalet resor i scenario 6 ar praktiskt taget oforandrat jamfort med scenario 0 men det ar
en inte ovasentlig minskning av totala antalet personkm pa drygt 4 %. Antalet personkm
med bil reduceras med c:a 11 % vilket motsvarar en minskning med ca 8.5 miljoner
personkm/dag och kollektivresorna dkar med ca 12 % vilket motsvarar en 6kning med ca
3.7 miljoner personkm/dag (med 210 dagar per ar). Resultatet indikerar en relativt kraftigt
forsamrad tillganglighet for bilisterna, pa grund av ckade kostnader, men inte lika mycket
som for scenario 4.

CO2-utslappen for arbetsresor i ton per ar skulle om scenario 6 genomfors minska fran
2.04 miljoner ton till 1.82 miljoner, dvs med 11% (Ar 2021: 2.20 resp 1.96 miljoner).

| ett sent skede av uppdraget ville reseavdragskommittén att scenario 6, med en extra
kompensation for relationer med gles kollektivtrafik, skulle utgéra huvudscenariot. Vi
inkluderar darfér en redovisning nedan av skillnaderna mellan scenario 6 och scenario 4
for olika kommuntyper i tabellerna 6.1 och 6.2 for att tydliggtra skillnaderna. Har framgéar
tydligt en forskjutning mot fler resor i de langre avstandsintervallen éver 30 km fran
ovriga, men ocksa mot fler bilresor. Sannolikt underlattar detta matchning pa
arbetsmarknaden samtidigt som fordelarna i 6vrigt med ett avstandsbaserat regelverk
bibehalls.
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Tabell 6.1 Skillnad i antal resor enligt Sampers mellan Scen 6 och Scen 4 enligt SKL:s
kommunindelning.

Kommuntyp Antal resor Andel resor Diff Diff
Bil Koll GC Totalt Bil Koll GC Totalt Over- Over-
Komp[#] Komp[kr]
Storstader -108 -72 -15 -195 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 25 -980
Storre stad 82 -108 -301 -327 0.0% -0.1% -0.1% 0.0% 148 -3 477
Mindre stad/tétor 301 26 -335 -9 0.1% 0.1% -0.2% 0.0% 176 -7 676
Pendlingskommu 40 -20 -228 -209 0.0% 0.0% -0.2% 0.0% 21 -2 519
Pendlingskommu 389 35 -338 86 0.2% 0.1% -0.5% 0.0% 200 -6 055
Pendlingskommu 334 81 -304 111 0.2% 0.5% -0.5% 0.0% 136 -3 886
Lagpendlingskom 325 36 -315 47 0.2% 0.2% -0.5% 0.0% 206 -2 481
Landsbygdskomn 130 5 -112 22 0.1% 0.1% -0.2% 0.0% 92 -2234
Landsbygdskomn 48 2 -49 1 0.1% 0.1% -0.3% 0.0% 5 -1 318
Samtliga 1542 -17 -1 998 -473 0.1% 0.0% -0.2% 0.0% 1 008 -30 626
Kommuntyp Antal resor Andel resor
0-10km 10-30km 30-100 km 100- km Totalt 0-10km 10-30km 30-100 km 100- km Totalt

Storstader 23 -216 31 -33 -195 0.0% -0.1% 0.2% -13.9% 0.0%
Storre stad -1 030 -1202 1961 -56 -327 -0.1% -0.5% 2.3% -0.8% 0.0%
Mindre stad/tatol -1 069 -1432 2 457 36 -9 -0.3% -1.1% 4.0% 1.1% 0.0%
Pendlingskommu -608 -848 1312 -65 -209 -0.2% -0.2% 1.1% -8.8% 0.0%
Pendlingskommu -907 -1 246 2225 13 86 -0.6% -1.0% 2.8% 0.5% 0.0%
Pendlingskommu -986 -1119 2171 44 111 -0.8% -1.4% 5.8% 3.0% 0.0%
Lagpendlingskom -920 -987 1920 34 47 -0.6% -1.7% 3.9% 1.2% 0.0%
Landsbygdskomn -646 -543 1015 196 22 -0.5% -1.2% 5.3% 26.3% 0.0%
Landsbygdskomn -176 -127 293 11 1 -0.4% -0.9% 4.1% 4.8% 0.0%
Samtliga -6 319 -7721 13 385 181 -473 -0.2% -0.6% 2.8% 0.9% 0.0%

Tabell 6.2 Skillnad i antal personkm enligt Sampers mellan Scen 6 och Scen 4 enligt
SKL:s kommunindelning.

Kommuntyp Antal personkm Andel personkm

Bil Koll GC Totalt Bil Koll GC Totalt
Storstader -1 595 -7 260 -296 -9 151 -0.1% -0.2% 0.0% -0.1%
Storre stad 72 663 -4793 -690 67 180 1.0% -0.1% -0.1% 0.6%
Mindre stad/tatort 94 089 4127 -439 97 777 1.8% 0.3% -0.2% 1.4%
Pendlingskommun néra storstad 40 166 -7 255 -470 32441 0.5% -0.1% -0.1% 0.2%
Pendlingskommun néra storre stad 84 171 1277 -505 84 943 1.6% 0.1% -0.4% 1.2%
Pendlingskommun néra mindre stad/tatort 87 029 6492 -387 93134 2.9% 1.0% -0.5% 2.5%
Lagpendlingskommun néra stérre stad 80 702 3393 -298 83798 2.6% 0.3% -0.2% 1.9%
Landsbygdskommun 90 772 1678 21744 114 195 5.2% 0.5% 39.0% 5.2%
Landsbygdskommun med beséksnaring 13 891 267 -34 14 124 2.5% 0.2% -0.3% 2.0%
Samtliga 561 888 -2 072 18 626 578 442 1.5% 0.0% 0.7% 1.0%
Kommuntyp Antal personkm Andel personkm

0-10km 10-30km  30-100km  100- km Totalt 0-10km  10-30km  30-100km 100-km  Totalt
Storstader -480 -4 920 735 -4 486 -9151 0.0% -0.2% 0.1% -14.9% -0.1%
Storre stad -4 613 -22 540 103 397 -9 063 67 180 -0.2% -0.6% 2.3% -1.1% 0.6%
Mindre stad/tétort -3 441 -27 211 125 300 3129 97 777 -0.3% -1.1% 4.0% 0.8% 1.4%
Pendlingskommun néra storstad -1 960 -15 579 59 118 -9 138 32441 -0.1% -0.2% 1.1% -10.3% 0.2%
Pendlingskommun néra stérre stad -2 470 -23 672 111 429 -343 84943 -0.6% -1.0% 2.9% -0.1% 1.2%
Pendlingskommun néra mindre stad/tatort -2 819 -20 226 111776 4 402 93134 -0.9% -1.4% 6.2% 2.4% 2.5%
Lagpendlingskommun néra storre stad -2281 -18 331 101 488 2922 83798 -0.6% -1.7% 4.2% 0.7% 1.9%
Landsbygdskommun -1 940 -10 263 54 305 72 092 114 195 -0.6% -1.3% 5.7% 76.2% 5.2%
Landsbygdskommun med besoksnaring -422 -2 291 15 527 1310 14 124 -0.5% -1.0% 4.5% 4.7% 2.0%
Samtliga -20 426 -145 031 683 074 60 825 578 442 -0.2% -0.6% 3.0% 2.5% 1.0%

Scenariot ger i princip samma resultat som Scen 4 med en mindre 6kning av
arbetspendling med bil och nagot langre medelavstand. Kollektivresorna minskar en
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aning. De tydligaste skillnaderna sammanfattas i Tabell 6.3. Antalet bilresor 6kar med c:a
1500 medan évriga resor minskar med lite drygt 2000. Framforallt ar det ett skifte fran
kortare bilresor i avstandintervallet 0-30 km utan skattereduktion, till langre bilresor i
intervallet 30 km och uppét

Tabell 6.3 Skillnader mellan Scen6 och Scen4.
Andring i Scené6 jfr med Scen4

km-klass | Bilférare Koll Gang/Cykel
0 -pass

0-30 -11574 -412 -2053

30-100 12 888 495 2

100++ 228 -100 52

TOTAL 1542 -17 -1998

Pa en mer disaggregerad niva kan vi se hur andringarna fordelas pa olika kommuntyper i
Tabell 6.4. Storst absolut férandring av antalet resor sker fér kommuntyperna 2 — 8.
Relativt sett ar dock inverkan stdrst for “pendlingskommunerna” av typ 5 - 7. Vi tolkar
steget fran scenario 4 till scenario 6 som en regionforstoringseffekt.

Tabell 6.4 Forandringar i antal arbetsresor med bil mellan Scenario 6 och Scenario 4.
Forandring i antal arbetsresor m

Totalt antal resor

Bytesandel[%)]

bil per dag
$6-S4 Upp till | S6-S4 Gver 30 Gver30 km
Scen 6

Nr Kommuntyp 30 km km Antal/Total
1 Storstader -151 43 831434 0.0052
2 Storre stad -1791 1873 1042 585 0.1797
3 Mindre stad/tatort -2 085 2386 561 867 0.4247
4 Pendlingskommun néra storstad -1236 1276 869 681 0.1467
5 Pendlingskommun néra storre stad -1767 2156 360 154 0.5987
6 Pendlingskommun ndra mindre stad/tatort -1757 2091 245 816 0.8507
7 Lagpendlingskommun néra storre stad -1546 1871 262 543 0.7126
8 Landsbygdskommun -995 1125 207 072 0.5435
9 Landsbygdskommun med besoksnéring -249 297 62 966 0.4716
10 SUMMA -11577 13118 4444118 0.2952

Slutsatser for scenario 6

Scenariot resulterar vasentligen i samma resultat som huvudscenariot — scenario 4, dv s
- en omfdrdelning av resandet fran bil till kollektivtrafik,
- gang- och cykelresorna blir nagot fler, och
- CO2-utslappen minskar med 11%, vilket bidrar till att uppna klimatmalet for
transportsektorn 2030
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Tillgangligheten ckar i relationer med gles kollektivtrafik vilket framgar av Tabell 6.3.
Antalsmassigt avser de stdrsta forandringarna kommuner i kategorierna Storre stad till
Landsbygdskommun enligt kommunindelningen i tabell 6.4.

Utredningens forslag ska enligt direktivet bidra till klimatmalet for transportsektorn 2030.
Konsekvenserna for klimatet blir positiva i scenariot.

Sammanfattande slutsatser om paverkan péa regionforstoring, rorlighet pa
arbetsmarknaden och klimat

CO2-utslappen for arbetsresor i ton per ar skulle minska i samtliga scenarier jamfort med
referensscenariot (dagens regler). Om reseavdragen helt tas bort uppstar den storsta
minskningen, 17%. For Gvriga scenarier sker minskningar pa mellan 11% och 14%.

Fardmedelsoberoende, avstandsbaserade reseavdrag ger stora 6kningar av
kollektivresandet, férutom i storstadsomradena — ju stérre skattereduktion, desto mer
resande.

Den storregionala pendlingen 6ver langre avstand minskar anda, jamfort med dagens
regler. Det beror pa att dessa resor till stor del sker med bil. | flera scenarier har detta till
en del kompenserats genom sarskilda regler vid bristfallig kollektivtrafik.

I nedanstaende tabell 6.5 visas férandringen av den totala pendlingen i antal
personkilometer pa avstand 30 km — 100 km jamfort med referensalternativet for olika
kommuntyper. Det scenario som har lagst minskning av den langvaga pendlingen (6ver
30 km) ar markerat med gult. Det scenario som har den kraftigaste minskningen av
pendling pa& avstand 6ver 30 km har gron markering. Det blir sdledes en pataglig
minskning av det langvaga arbetsresandet i alla scenarion. Kraftigast minskning sker om
reseavdragen helt avskaffas (scenario 1), men aven med fardmedelsneutral, avstands-
beroende skattereduktion minskar den langvéaga arbetspendlingen (scenario 2).
Konsekvenserna dampas nagot om det infors sarskilda regler vid bristfallig kollektivtrafik.

Tabell 6.5 Procentuell férandring av total arbetspendling i antal personkilometer pa
avstand 30 km — 100 km jamfort med referensalternativet

repo001.docx 2015-10-05

Kommuntyp Referens| Huvud- |Scenario|Scenario|Scenario|Scenario|Scenario
scenariot|scenario 1 2 3 5 6
Storstader 0% -18.1% -41.2% -23.9% -15.1% -12.1% -18.0%
Storre stad 0% -10.6% -31.2% -14.6% -10.2% -6.1% -8.5%
Mindre stad/tatort 0%| -13.2%| -30.6%]| -15.1%]| -12.3% -9.4% -9.7%
Pendlingskommun néra storstad 0% -8.0%| -20.4%| -10.6% -7.1% -4.3% -6.9%
Pendlingskommun néra storre stad 0%| -12.2%| -25.9%| -14.1%| -12.1% -9.1% -9.6%
Pendlingskommun néra mindre stad/tatort 0%| -17.3%| -33.3%| -18.0%| -16.5%| -13.3%| -12.1%
Lagpendlingskommun nara storre stad 0%| -11.8%| -28.6%| -13.7%| -11.7% -7.9% -8.1%
Landsbygdskommun 0%| -14.9%| -33.9%| -16.2%| -13.2%| -10.6%| -10.1%
Landsbygdskommun med besdksnaring 0%| -16.0%| -30.5%| -17.1%| -14.6%| -12.2%| -12.2%
Samtliga 0.0%) -11.9% -28.2%) -14.3%) -11.2%) -7.9%) -9.2%
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| nedanstaende tabell 6.6 visas férandringen av langvaga arbetspendling for bil
respektive kollektivtrafik i de olika scenarierna. Den kraftigaste minskningen &r markerad
med blatt, den mattligaste minskningen av biltrafik och stérsta 6kningen av kollektivtrafik
ar markerade med gult.

Tabell 6.6 Procentuell forandring av arbetspendling med bil respektive kollektivtrafik i
antal personkilometer pa avstand 30 km — 100 km jamfort med referensalternativet.

Fardsatt Referens-| Huvud- [ Scenario | Scenario | Scenario | Scenario | Scenario
scenariot | scenario 1 2 3 5 6
0 4
Bilresor 0% -23.6% -36.0% -24.8% -22.9% -20.1% -20.2%
Kollektivresor 0% 22.3% -5.6% 16.2% 22.7% 27.2% 22.6%

Forandringar som gor resor dyrare leder alltsa till andringar i manniskors val av fardsatt.
Tendensen ar ocksa att de som har lang vég till arbetet i 6kad utstrackning arbetar
hemifran vissa dagar (vilket har underlattats genom digitaliseringen), arbetar langa dagar
for att f& ndgon extra dag ledigt eller veckopendlar.

Dyrare resor paverkar ocksa val av arbetsplats och boende, i forsta skedet genom att
manniskor avstar fran att soka jobb eller bostad om konsekvensen blir langvaga
arbetspendling. En mer langsiktig konsekvens ar att en del av dem som pendlar lang vag
flyttar eller byter jobb, Resultatet blir 6kad urbanisering, farre boende utanfor
storstadsomradena och storre rekryteringsproblem for specialiserade yrken i glesbygd.

Det sammantagna resultatet av forandringar av reseavdragssystemet i de olika
scenarierna blir sdledes forbattringar ur klimatsynpunkt, men begransningar av det
storregionala resandet som kan ha negativa konsekvenser for lands- och glesbygd.

6.1 Effekter palokalisering av arbetsplatser och bostader

Forandrade regler avseende arbetsreseavdrag paverkar alltsa i vilken utstrackning som
resor gors till arbetsplatserna (i form av dagbefolkning). Skillnader kan orsakas av
andrade andelar arbete hemifran (om det &r majligt), eller pa att férandrade tillganglig-
heter andrar mojligheterna till matchning av arbetskraft och arbetsplatser.

Det finns olika metoder for att komplettera gjorda trafikanalyser m h a Sampers-modellen
for att uppskatta hur forandrade forutsattningar paverkar ekonomin i form av

o Arbetskraft

e Arbetsplatser

e Medelinkomst

| WSP-rapporten Anderstig m fl [2007], beskrivs den s k SAMLOK-modellen som
beraknar effekter av den typen. | modellen anvéands en s k marknadspotential beréknad
med generaliserade kostnadsmatriser applicerade pa geografisk fordelning av arbetskraft
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(befolkning 20-64 ar), arbetsplatser (dagbefolkning) och inkomster (summa beskattnings-
bar forvarvsinkomst).

| rapporten redovisas elasticiteter (=effekt vid férandring av marknadspotential med en
procent) enligt tabell 6.7. Vi har tillgang till data i form av boende, dagbefolkning och
generaliserade kostnader frAn Sampers-modellens resultat for att tillampa dessa
elasticiteter (for att t ex bedéma hur dagbefolkningen kan paverkas), och uppskatta i
vilken riktning som arbetsplatser och boende skulle omférdelas pa langre sikt med ex vis
det tankta huvudscenariot, scenario 4.

Tabell 6.7 Elasticiteter m a p marknadspotential.

Faktor Effekt av 1 % andring i
marknadspotential
Arbetskraft 0.06%
Arbetsplatser 0.06%
Medelinkomst 0.04%

En eventuell integrering av faktorpaverkan enligt tabell 6.7 med trafikmodellerna kan
gbras genom att resultatet fran ett scenario anvands for att berakna marknadspotentialer
och faktorpaverkan i form av arbetskraftsforandringar i forsta hand. Dessa andringar
infors sedan i en modifierad indatabas dar dagbefolkningarna justeras. Efter justeringar
kors trafikmodellerna igen for att slutresultatet ska erhallas. Beraknade effekter kan
inforas som absoluta forandringar i samtliga omraden i modellen vilket da 6kar/minskar
den totala dagbefolkningen. Ett annat alternativ ar att utga fran att den totala dagbefolk-
ningen i Sverige inte andras, men att den omfordelas sa att den 6kar i omraden med
relativt sett 6kad marknadspotential och omvént. Det senare alternativet ar en
forutsattning i Samlok-modellen.

Tillgangligheten som efterfragas kan givetvis redovisas pa manga olika séatt. Ett satt ar att
anvanda de marknadspotentialberékningar som namnts ovan. De uppskattas genom att
tillgang till arbetsplatser och arbetskraft beraknas med hjalp av diskonterade tillgang-
ligheter. Med data frdn Sampers kan tillgangligheten Ti uppskattas enligt ekvation (6.1)
for varje omrade i med dagfolkning - som en summa 6ver antal boende i omgivningen
multiplicerad med inversen till reskostnaden (sé att reducerad kostnad leder till 6kad
tillganglighet):

T = summa (antal boende i omrade j/ generaliserad reskostnad;) (6.1)

I Anderstig m fl [2018] anges att tillganglighetsmattet som anvands &r sammanvagda
genomsnittliga generaliserade kostnader enligt Sampers som véags samman med antal
resor per fardmedel (bil, kollektivtrafik och bilpassagerare i denna rapport). For att erhalla
hanterbara storheter vdgs dessa samman till genomsnittliga resuppoffringar per kommun.
Med tillganglighet matt som inversen till generaliserad reskostnad erhaller vi en férandrad
marknadspotential per kommun som
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Mk = (1/GKun) / (L/GK;a) = GKia/ GKua (6.2)

dar

Mk = marknadspotential i kommun k

GKaia = genomsnittlig generaliserad kostnad i JA
GKua = genomsnittlig generaliserad kostnad i UA

Tolkningen av marknadspotential &r intuitivt tilltalande — en 6kad generaliserad kostnad i
UA betyder en minskad tillganglighet och omvént. De berdknade genomsnittliga resupp-
offringarna paverkas naturligtvis av vilka fardmedelsandelar man utgar ifran, d v s de som
finns i JA eller UA. Pa grund av att det dels ar rimligt att anvanda samma vikter vid
berdkningarna, dels att betydande omférdelningar ager rum fran JA till UA, sa anvands
fardmedelsandelarna fran JA for att berakna de sammanvagda generaliserade
kostnaderna som anvéands i ekvation (6.2).

Nu kan beraknade marknadspotentialer, som beraknas bade for resor fran olika
kommuner respektive till olika kommuner, anvandas for att berakna potentiella regionala
omfordelningar av arbetskraft (arbetsresor fran olika omraden) och arbetsplatser
(arbetsresor till olika omraden). Om resultaten skulle aterféras till indata for Sampers-
modellen skulle resultaten anvandas for befolkningsantal och dagbefolkning i indata-
basen. Beraknade forandringar erhalls med elasticiteterna, under antagande om konstant
marknadspotentialelasticitet, i tabell 6.4 som

ArbResor" = ArbResorggod * M,0-06 (6.3)
ArbResor™ = ArbResorreld * M,0-06 (6.4)
dar

ArbResorw? = antal arbetsresor fran kommun k (om X = F) respektive till kommun k (om
X =T) déar Z = old avser JA (Scen 0) och Z = ny avser effekter efter
estimerad forandring

Ingen total forandring av antalet sysselsatta férvantas och darfér normeras det
modifierade antalet arbetsresor till den nationella totala nivan i JA. | tabellerna 6.8 — 6.11
anges antalet resor i JA (Scen 0) med 210 resdagar per ar, och till hbger anges for
respektive scenario 4, 6, Ob och 1 en beraknad forandring under en period om 10 — 20 ar
(enligt Samlok-rapporterna).

For arbetskraftsomfordelningar ar trenden positiv for storstader och pendlingskommuner
nara storstad. Ovriga ligger ganska stilla eller tappar en del. Arbetsplatsetableringar foljer
i princip samma monster med en storre fokusering pa storstader. Som en andel av det
totala antalet arbetsresor ar det dock sma andelar vi talar om, som mest c:a +/- 0.25 %
fér scenario 1 med borttagen arbetsresekompensation.
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Tabell 6.8 Estimerad reallokering i huvudscenariot, Scenario 4, av arbetsresor till och fran
olika kommuntyper enligt SKL-indelning baserad pa férandrade arbetsrese-
kompensationer.

REALLOKERING AV F-resor respektive T-resor
Scen4
Scen0 Antal resor per dag Andring[%]
Kommuntyp enligt SKL F-resor T-resor F-resor T-resor F-resor T-resor
1 [Storstdder 622 524 894 687 902 1591 0.14 0.18
2 |Storre stad 739940 819 024 6 -51 0.00 -0.01
3 |Mindre stad/tétort 420192 420704 -330 -395 -0.08 -0.09
4 |Pendlingskommun nara storstad 759717 543 826 446 54 0.06 0.01
5 |Pendlingskommun ndra storre stad 291294 198 144 -298 -347 -0.10 -0.17
6 |Pendlingskommun nédra mindre stad/tétort 189 056 167 488 -324 -353 -0.17 -0.21
7 |Lagpendlingskommun néra storre stad 196 483 178 336 -220 -292 -0.11 -0.16
8 |Landsbygdskommun 150914 153 221 -134 -149 -0.09 -0.10
9 |Landsbygdskommun med besdksndring 45790 45432 -49 -59 -0.11 -0.13
SUMMA 3415911] 3420862 0 0

Kalla: R_Bilaga\Tillganglighet.xlsx

Tabell 6.9 Estimerad reallokering i det alternativa huvudscenariot, Scenario 6, av
arbetsresor till och fran olika kommuntyper enligt SKL-indelning baserad pa férandrade
arbetsresekompensationer.

repo001.docx 2015-10-05

REALLOKERING AV F-resor respektive T-resor
Scen6
Scen0 Antal resor per dag Andring [%
Kommuntyp enligt SKL F-resor T-resor F-resor T-resor F-resor T-resor
1 [Storstader 622 524 894 687 735 1591 0.14 0.18
2 |Storre stad 739 940 819 024 -31 -51 0.00 -0.01
3 |Mindre stad/tdtort 420192 420704 -248 -395 -0.08 -0.09
4 |Pendlingskommun néra storstad 759717 543 826 304 54 0.06 0.01
5 |Pendlingskommun ndra storre stad 291294 198 144 -243 -347 -0.10 -0.17
6 |Pendlingskommun ndra mindre stad/tétort 189 056 167 488 -244 -353 -0.17 -0.21
7 |Lagpendlingskommun néra storre stad 196 483 178 336 -158 -292 -0.11 -0.16
8 |Landsbygdskommun 150914 153221 -83 -149 -0.09 -0.10
9 |Landsbygdskommun med besdksnaring 45790 45 432 -34 -59 -0.11 -0.13
SUMMA 3415911| 3420862 0 0
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Tabell 6.10 Estimerad reallokering i Scenario Ob av arbetsresor till och fran olika
kommuntyper enligt SKL-indelning baserad pa forandrade arbetsresekompensationer.

REALLOKERING AV F-resor respektive T-resor

ScenOb

Scen0 Antal resor per dag Andring [%
Kommuntyp enligt SKL F-resor T-resor F-resor T-resor F-resor T-resor
1 [Storstader 622 524 894 687 769 774 0.12 0.09
2 |Storre stad 739940 819 024 -87 -295 -0.01 -0.04
3  |Mindre stad/tétort 420192 420704 -170 -122 -0.04 -0.03
4 |Pendlingskommun néra storstad 759717 543 826 110 -166 0.01 -0.03
5 |Pendlingskommun ndra storre stad 291294 198 144 -282 -92 -0.10 -0.05
6 |Pendlingskommun nira mindre stad/tétort 189 056 167 488 -100 -10 -0.05 -0.01
7 |Lagpendlingskommun néra stérre stad 196 483 178 336 -158 -54 -0.08 -0.03
8 |[Landsbygdskommun 150914 153221 -51 -34 -0.03 -0.02
9 |Landsbygdskommun med bes6ksnaring 45790 45432 -31 0 -0.07 0.00
SUMMA 3415911| 3420862 0 0

Tabell 6.11 Estimerad reallokering i Scenario 1 av arbetsresor till och fran olika
kommuntyper enligt SKL-indelning baserad pa borttagen arbetsresekompensation.

REALLOKERING AV F-resor respektive T-resor

Scenl

Scen0 Antal resor per dag Andring [%
Kommuntyp enligt SKL F-resor T-resor F-resor T-resor F-resor T-resor
1 [Storstdder 622 524 894 687 1780 1992 0.29 0.22
2 |Storre stad 739940 819 024 -207 -93 -0.03 -0.01
3 |Mindre stad/titort 420192 420704 -605 -421 -0.14 -0.10
4 |Pendlingskommun nara storstad 759717 543 826 978 73 0.13 0.01
5 |Pendlingskommun ndra storre stad 291294 198 144 -595 -432 -0.20 -0.22
6 |Pendlingskommun nédra mindre stad/tétort 189 056 167 488 -484 -396 -0.26 -0.24
7 |Lagpendlingskommun néra storre stad 196 483 178 336 -511 -391 -0.26 -0.22
8 |Landsbygdskommun 150914 153 221 -269 -234 -0.18 -0.15
9 |Landsbygdskommun med besdksnaring 45790 45432 -88 -98 -0.19 -0.22
SUMMA 3415911] 3420862 0 0

Baserat pa ovanstaende tabeller sammanfattas resultaten i termer av

1.
2.

regionforstoring, och
rorlighet pa arbetsmarknaden

genom att kommuner med ett 6kat antal boende (fler F-resor) bidrar till en
regionforstoring, och kommuner med ett 6kat antal arbetande (fler T-resor) bidrar till en
Okad rorlighet p& arbetsmarknaden. Resultaten ar dock relativa eftersom resultaten ar
normerade sa att antalet arbetande inte forandras. Utan normering skulle antalet
arbetsresor minska med mellan 5000 och 12000 beroende pa scenario.
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7.

Slutsatser

Vara slutsatser ar sammanfattningsvis att de féreslagna scenarierna 2 — 6 resulterar i

1.

10.

11.

12.
13.

14.

15.

Minskning av arbetsresor med bil. Orsaken till de stora effekterna ar kombinationen av
férsamringar for bilresor och omvant for kollektivresor. Se kapitel 4.1, med ett
fortydligande i tabell 4.3.

Det alternativa huvudscenariot 6 med ett grundbelopp i skattereduktion vid gles
kollektivtrafik okar tillgangligheten med bil jamfért med huvudscenariot — scenario 4.

Okning av arbetsresor med kollektivtrafik.

| de fall dar kapaciteten redan ar anstrangd i dagens situation under max-timmarna
torde det tillkomma tkade drift- och investeringskostnader for att tillhandahalla
acceptabla kollektivtransporter. Ett 6kat utbud férvantas ge restidsvinster for
kollektivresenarerna.

En liten minskning totalt sett av antal arbetsresor (som antas erséttas av distansarbete
och andra majligheter).

Det reducerade antalet arbetsresor tolkas som att arbetsuppgifterna i forekommande
fall utfors pa distans eller m h a 6vernattningsbostader i arbetsplatsens narhet.

Avsevard positiv effekt pa externa effekter: Olyckor och Miljo
Avsevarda konsumentoverskottsforluster for bilresor. Vinster for kollektivresor.
Minskade kostnader for drift och underhall av vagsystemet

Betydande statsfinansiellt netto av andrade skatteregler fér arbetsresekostnader, men
minskade intakter p g a ett minskat bilresande (avser framst brénsleskatter och moms
pa dessa).

Minskad genomsnittlig langd pa arbetsresor med en knapp km. Kan tolkas som
regionkrympning.
En regionforstoring kan ségas uppnas dar tillrécklig bra kollektivtrafik erbjuds.

Regelverket ar enkelt for huvudregeln som endast avser avstand mellan bostad och
arbetsplats (for de fall dar arbetsplatsen inte regelbundet forflyttas dver tid).

Applicering av komplementregeln innebar samma komplikation som idag, enar det
kraver en analys av huruvida biltidsvinsten kvalificerar for dess anvandning. Att det
endast blir aktuellt for arbetsresor langre &n 30 km begrénsar dock antalet potentiella
anvéndare av regeln avsevart.

Oavsett system bor dock antalet arbetsresor per ar bokforas och/eller rapporteras pa
nagot satt.
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Bilaga 1: Budgeteffekter och konsumentdverskott

I de delar som kalkylen r6r producentéverskott och budgeteffekter balanserar
dessa varandra. Diremot giller inte detta f6r konsumentéverskott och
budgeteffekter vilket illustreras med hjilp av tabell B.1. I den tabellen beriknas
konsument6verskott for bilresor i en efterfragerelation. Ingaende komponenter ér
brinslekostnad (produktpris och skatter), 6vriga fordonskostnader, tidsvirden
och effekter fran arbetsresekompensationer (biltullar kan adderas). Generaliserade
kostnader ar GKO/1 och antal bilresor ar D0/1.

I Del 1 presenteras endast skillnaden i konsumentoverskott med Scen 4
respektive Scen 0, utan nagon férandring i 6vrigt. Det blir ett minskat
konsumentoverskott (kostnadsdkning) och en positiv budgeteffekt.

Del 2 kombineras med ett antagande om en kortare resvig i UA.
Resekompensationen forindras och bilkostnaderna dndras med det kortare
avstandet. Konsument&verskott och budgeteffekter matchar varandra.
Betriffande fordonskostnader sa ingar moms dir med 20 % av totalnivan.

I Del 3 kombineras ovanstiende med ett minskat resande i UA till D1=90. Som
framgar av tabellen avviker nu komponenterna i konsumentoverskottet avsevart
fran budgeteffekterna. Orsakerna ir:

1. att endast triangeln inkluderas i konsumentoverskottet, medan diaremot dubbla
triangeln ingar i budgeteffekterna i férekommande fall.

2. I budgeteffekterna ingar hela skatten f6r den reducerade efterfragan fran DO till
D1. Utéver REKTANGELN pa 203 tillkommer alltsa (100-90)*22.5 = 428.
Samma resultat erhills som REKTANGELN + 2*TRIANGELN + minskad
skatt p g a firre bilresor = 203 + 2*¥11 + (100-90)*20.3 = 428.

Del 4 representerar det mest férekommande resultatet 1 denna studie, namligen
att bilresandet minskar (i UA till D1=90). Avstind och brinsleférbrukning dndras
praktiskt taget inte. Det innebdr att den enda forindringen som syns 1 kalkylerna
ar att brinsleskatteintdkter och moms f6r fordonskostnader reduceras si att det
blir en negativ budgetpost (-10 * 22.5 = -225).
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Tabell B.1 Exemplifiering med bidrag fran olika kostnads- och virderingseffekter pa konsumentéverskottsberidkningar for arbetsresor med
bil. Index 0 avser JA och index 1 avser UA. Del 1 — Del 3.

Produktpris[kr/liter] Skatt[kr/liter] Tidsvarde Ovr fordonskost- |Resekompensation Gen kostn Antal resor
nad (varav moms
6 6 9 9 100 kr/tim |=20%) (GK1-GK0)*min(D0,D1)
0.05 0.05 vl v0 Scen 4 Scen 0 (GK1-GKO0)*abs(D0-D1)/2
Brénsle- Brénsle- Brdnsle- Bransle- 70 70 0.8 0.8  Skatte- Skatte-
distl dist0 kostnadl kostnad0 skattl  skatt0 tidl tido fokol fokoO redukl avdragd GK1 GKO D1 DO  REKTANGEL TRIANGEL SUMMA BUDGET
DEL1 50 50 15.0 o 15.0 22.5 22.5 71.43 71.43 40 40 12.0 21.8 1369 127.1 100 100 983 0 983 HELA
50 50 15.0 15.0 15 15 100 100 0 0 0 fuel
50 50 22.5 22.5 225 225 100 100 0 0 0 skatt 0
50 50 71.43 71.43 7143 71.43 100 100 0 0 0 tid
50 50 40 40 40 40 100 100 0 0 0 foko 0
50 50 12.0 21.8 -12 -21.83 100 100 983 0 983 resekomp 983
DEL 2 45 50 13.5 15.0 20.3 22.5 64.29 71.43 36 40 9.0 21.8 125 127.1 100 100 -206 0 -206 HELA
45 50 13.5 15.0 13.5 15 100 100 -150 0 -150 fuel
45 50 20.3 225 20.25 22,5 100 100 -225 0 -225 skatt -225
45 50 64.29 71.43 64.29 71.43 100 100 -714 0 -714 tid
45 50 36 40 36 40 100 100 -400 0 -400 foko -80
45 50 9.0 21.8 -9 -21.83 100 100 1283 0 1283 resekomp 1283
DEL3 45 50 13.5 15.0 20.3 22,5 64.29 71.43 36 40 0.0 0.0 134 1489 90 100 -1340 -74 -1415 HELA
45 50 13.5 15.0 13.5 15 90 100 -135 -8 -143 fuel
45 50 20.3 22.5 20.25 225 90 100 -203 -11 -214 skatt -428
45 50 64.29 71.43 64.29 71.43 90 100 -643 -36 -679 tid
45 50 36 40 36 40 90 100 -360 -20 -380 foko -152
45 50 9.0 21.8 -9 -21.83 90 100 1155 64 1219 resekomp 1373
70(2)
RAPPORT
2019-06-07

SLUTRAPPORT




repo001.docx 2015-10-05

\/
SWECO ﬁ

Tabell B.1 Fortsattning: Exemplifiering med bidrag fran olika kostnads- och virderingseffekter pa konsumentoverskottsberakningar for

arbetsresor med bil. Index 0 avser JA och index 1 avser UA. Del 4.

Produktpris[kr/liter] Skatt[kr/liter] Tidsvarde Ovr fordonskost- |Resekompensation Gen kostn Antal resor
6 6 9 9 100 kr/tim |nad (varav moms (GK1-GKO0)*min(D0,D1)
0.05 0.05 vl v0 Scen4 Scen 0 (GK1-GK0)*abs(D0-D1)/2
Bransle- Brénsle- Bransle- Bransle- 70 70 0.8 0.8  Skatte- Skatte-
distl dist0 kostnadl kostnad0  skattl skatt0 tid1 tido fokol fokoO redukl avdrag0 GK1 GKO D1 DO REKTANGEL TRIANGEL SUMMA BUDGET
DEL4 50 50 150" 15.0 22.5 22.5 71.43 71.43 40 40 12.0 21.8 1369 127.1 90 100 885 49 934 HELA

50 50 15.0 15.0 15 15 90 100 0 0 0 fuel

50 50 22.5 22.5 225 225 90 100 0 0 0 skatt -225

50 50 71.43 71.43 71.43 71.43 90 100 0 0 0 tid

50 50 40 40 40 40 90 100 0 0 0 foko -80

50 50 12.0 21.8 -12 -21.83 90 100 885 49 934 resekomp 1103
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Bilaga 2: Ovriga kommentar fran expertgranskare

3._Overflyttning till Arbetspendling med cykel saknas? Inte alls med? Restidsnyttor fir
cykelpendling dr mycket higa sa vl vart analysera, inte minst avseende stider.

SVAR: Siadan overflyttning ingéar i Sampers, men den kommer inte med i de
samhillsekonomiska kalkylerna i nuvarande version. Det vore definitivt av virde
att inkludera samhillsnytta av detta i form av tringsel-, milj6- och hilsoeffekter,
vilket 4r maoijligt i de s k SEB:ar, Samhillsekonomiska bedémningar, som
upprittas tillsammans med samhillsekonomiska kalkyler som gérs f6r olika
investerings- och atgardsanalyser av Trafikverket.

4._S8id 37(46): minskningen av de langvdga resorna “kraftigast for boende i storstiderna”. Duvs
verkar forklara stor del av minskningen av personkilometer i scenariot? Har saknar jag analys
och reflektion frin konsulten. V ad ligger bakom detta resultat? Ar det att i storstider finns fler
arbetsplatser att vilja pa per bransch sa att man enkelt hittar en pd narmare hall fran sin
bostad i scenariot 47

SVAR: Sampers-resultaten forklaras av de férindrade forutsittningar som foljer
av dandrade arbetsreseregler. Med hogre kostnader for bilresor och omvint f6r
kollektivresor dger en omfordelning mellan bade fardsitt och destinationsval rum
(i den ordningen). Inom ramen f6r modellen dr bostider och arbetsplatser
lokaliserade som 1 basaret 2014 och det forindras inte under modellkérning.
Dessutom avslutas modellkorningarna med en balansering av arbetsrese-
matriserna sa att arbetsplatserna i alla kommuner erhaller samma ”fyllnadsgrad”.
Att det blir storst effekt i storstider beror bade pa att det 4r manga som ar
ber6rda och pa att det finns manga alternativa arbetsplatser. Detta ar ju inte heller
nagot som enbart giller scenario 4 utan det giller alla scenarierna.

5._Sa tyder detta pa ingen minskad sysselsittning eller 6kad mismatch mellan kompetenser och
néringsliv? Ar det kanske t o m positivt att regionfirstoringen i storstider istillet blir
regionintegration (“krympning” dr fel ord) - ger titare stadsstrukturer vilket kravs for
transporteffektiva stider sd att klimatmalen kan nds. (Se t ex klimatpolitiska radet, Boverket,
m.fl.). Konsulten bebover fordjupa analysen av de har kilometersiffrorna utifran regionala
Sforutsdttningar.

SVAR: Det finns en tendens till ett minskat antal arbetsresor enligt Sampers, men
enligt Trafikverket bor det inte tolkas som en minskad sysselsattning. Naturligtvis
finns det en risk for 6kad mismatch mellan kompetenser och niringsliv om
torandringar av reglerna for arbetsresor upplevs som forsamringar.

6._Och inte minst behiver utredningens betankande gora djuplodande reflektioner kring
scenarierna och deras implikationer nar det galler detta: Vilka reser kortare/ lingre/ byter
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ferdmedel, varfor, i vilken typ av omréde bor de/ i vilken region, osv. - hér bebiver konsulten
bistd med mer detaljerade analyser pa nedbruten regional niva, an vad som ges pa sid 38 (46).
SVAR: Orsakerna till byte av firdmedel och destination dr estimerade effekter av
férindrade reskostnader som byggts in i Sampersmodellen. Underlag finns for att
underséka hur reskostnaderna férindras pa SAMS-omrades-niva (c:a 1000
individer) men man maste beakta att det galler modellresultat med en betydande
osikerhet om man bryter ned resultaten pa en detaljerad niva.

7._De tidsvdrden for olika trafikslag som anvands i Swecos studie, och som alltsa inte ar
[fardmedelsnentrala, gynnar i praktiken styrmedel och investeringar som ger bilen kortare
restider, jamfort med kollektivtrafik. Dessa varderingar harror fran en enkdtstudie som
anvandes for att uppgradera tidsvirdena i ASEKS: Enfkdtens uppskattning av tidsvéirden for

SVAR: Vi har valt att anvinda rekommendationer frin ASEK i detta
sammanhang. Man kan naturligtvis vilja samma tidsvirde for alla resendrer i den
samhillsekonomiska kalkylen, men 1 befintlig studie blir restidsvinster f&r
kollektivresenirer 0 dirfor att ett forindrat kollektivtrafikutbud inte ar
implementerat i scenarierna. De viktiga reskostnadsférindringarna for
kollektivresenirer dr de analyserade avstandsbaserade resekompensationerna.

I en tilliggsberikning i kapitel 5.3.1 har vi tittat pa férindringar i reskostnad,
restid och transportarbete f6r bil- och kollektivresor med samma tidsvirde for
alla (90 kr/timme). Ser vi till arbetsresekollektivet blir det generellt sett betydande
reduktioner av dessa storheter f6r praktiskt taget samtliga scenarier vilket
forklaras av dndrad destinationsférdelning/kortare resor och 6verflyttning till
kollektivtrafik dir genomsnittskostnaden per km minskar, medan den 6kar for
bilresendrer.
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