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SAMMANFATTNING

INLEDNING

Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att infér den kommande
klimatpolitiska handlingsplanen ta fram underlag med analyser och férslag
som leder till transportsektorns klimatomstallning. WSP har fatt i uppdrag av
Trafikanalys att ta fram férslag till férandrade och nya styrmedel for ett
transporteffektivt samhélle som ett underlag i arbetet med
regeringsuppdraget. Uppdraget omfattar nationella styrmedel inom omradet
transporteffektivt samhalle, exklusive skatter.

| regeringens direktiv till Trafikanalys beskrivs ett transporteffektivt samhalle
som:

"For att etappmalet for inrikes transporter och det 6vergripande klimatmalet
ska kunna nas behdver det svenska samhallet bli mer transporteffektivt, dar
trafikarbetet kan minska utan att gora avkall pa tillgéngligheten”

Ett transporteffektivt samhalle ses som centralt for att trafiktillvaxt inte ska
upphéva effekten av andra klimatatgarder pa transportomradet och pa grund
av knappheten pa héllbara biodrivmedel. Viktigt ar ocksa, att ett
transporteffektivt samhélle ar en maojliggorare for en socialt och ekologiskt
hallbar omstallning for att n& klimatmalet.

WSP har i arbetet valt att tolka regeringsdirektivets formulering "utan att géra
avkall pa tillgangligheten” som en uppmaning att beakta tillganglighets-
konsekvenserna, inte som ett absolut hinder mot styrmedel som kan ha
negativa tillgénglighetskonsekvenser. Att ge just tillganglighetseffekterna en
sarstallning i analysen, pa det satt som regeringens direktiv indikerar,
riskerar att leda till on6dig suboptimering. Regeringen torde (rimligen),
genom sin formulering velat markera att man ar angelagen om att undvika
den samhallsekonomiska kostnad som forsamrad tillganglighet innebar.

Vi har gjort en omfattande kartlaggning av forslag till styrmedel. Ingen dylik
kartlaggning kan dock vara fullstandig, det kan alltid finnas nagot forslag som
missats (var bedémning ar dock att vi hittat de viktigaste). De mest relevanta
styrmedelsforslagen har sedan konsekvensanalyserats utifrdn en mall som
Trafikanalys tagit fram baserat pa regeringsuppdragets innehall. Mallen ar
ambitios och belyser 6ver 30 olika aspekter. En tydlig avgransning &ar dock
att vi inte bedémer acceptans eller politisk genomférbarhet (en tidsdimension
pa den politiska genomforbarheten kommer dock in i och med att regeringen
vill fokusera pa styrmedel for vilka beslut kan tas under kommande
mandatperiod). Styrmedelsférslagen konsekvensbeskrivs var for sig, men vi
diskuterar hur de hanger samman med andra styrmedel.

STYRMEDEL VI FORESLAR

Av de styrmedel som vi har effektbedomt foreslar vi féljande:
e Mdjliggora styrande parkeringsavgifter

Styrmedlet tar bort ett hinder fér kommuner att satta samhallsekonomiskt
optimala parkeringsavgifter. Da vi inte vet hur kommunerna kommer att
utnyttja mojligheten blir effektbedémningen mycket osaker (for att inte saga
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hypotetisk). Men detta styrmedels samhéllsekonomiska lIénsamhet avgors
inte av precis vilken effekt det far, att priserna narmar sig de
samhéllsekonomiskt optimala ar narmast per definition samhéallsekonomiskt
I6nsamt. Forutom den styrande effekten pé biltrafiken finns ett par nyttor som
bor lyftas fram. En &r att soktrafiken (den tid det tar att leta efter
parkeringsplats) minskar, vilket minskar bade restid och restidsvariation. Den
andra &r att minskad efterfragan pa parkering kan leda till att mark frigors till
gang och cykel.

e Statlig medfinansiering av drift av kollektivtrafik

Styrmedlet skulle bidra till balans mellan finansieringskallor for drift och
investering. Styrmedlet kan ocksa forvantas ge en utbudsokning av
kollektivtrafiken och en déverflyttning fran biltrafik och darigenom paverka
utslappen i en positiv riktning. Aven har blir effektbedémningen nagot
hypotetisk eftersom vi inte vet hur staten kommer att nyttja denna mdjlighet
eller hur regionerna kommer att justera sina bidrag. Grunden for var
rekommendation har ar istéllet mestadels den principiella argumentationen.
Det finns ett par saker som bor beaktas innan styrmedlet infors. Den ena ar
att man maste ta fram en transparent princip for férdelning av medel
(nyckeltal, samlade effektbedémningar eller dylikt). Den andra ar att de olika
aktorernas atagande bor analyseras och bestammas, att bara betrakta detta
styrmedel som "mer pengar till kollektivtrafiken” kan vara missvisande. Den
tredje ar att styrmedlet bor anvandas pa ett satt som gor att effektiviteten och
belaggningsgraden i kollektivtrafiken 6kar (for busstrafiken ar utslappen per
personkilometer i paritet med dieselbilars, 6kad turtathet innebar alltsa inte
nddvandigtvis 6kad transporteffektivitet).

e Fristaende statlig cykelbana mojliggors

Styrmedlet tar bort ett befintligt hinder. | nuvarande lagstiftning kan en statlig
cykelvag byggas endast om det finns ett funktionellt samband mellan allmén
vag och cykelbana. Det &r inte andamalsenligt utifrin malsattningen om att
framja cykling. En andring i vaglagen sa att "cykel ensamt kan tillgodose
allman samfardsel” skulle undanréja hindret. Aven om klimateffekterna
sannolikt ar sma rekommenderar vi styrmedlet eftersom det eliminerar ett
politikmisslyckande.

e Andring av stadsmiljpavtalen

Stadsmiljoavtalen bestar idag av tva delar: statlig medfinansiering och krav
pa motprestation. Den statliga medfinansieringen har bidragit till att viktiga
cykel- och kollektivtrafikatgarder genomforts och darigenom bidragit till ett
transporteffektivt samhalle. Vi ser positivt pa forslaget att skarpa kravet pa
motprestation om att biltrafiken inte far 6ka, men vi vill samtidigt poangtera
att kommunerna sallan har mandat att inféra styrmedel och atgarder som
dampar biltrafiken (dessa styrmedel ligger mestadels pa nationell niva). Vi
rekommenderar darfor att motkravet i "Andrat stadsmiljoavtal” istallet
formuleras som en handlingsplan med konkreta atgarder for att biltrafiken
inte ska oka.

e Finansiering av innovation i omlastningsterminaler

Styrmedlet finansiering av innovation i omlastningsterminaler har som
huvudsyfte att stodja Gverflyttningen av godstransporter fran vag till jarnvag
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och sjofart genom att effektivisera terminaldrift och omlastning av gods i
terminaler och hamnar. Atgéarder som berérs ar exempelvis digitalisering och
automatisering av terminalinfrastruktur och terminaldrift, vag- och
jarnvagsforbindelser samt omlastnings- och lagringsytor. Mot bakgrund av att
staten idag kan finansiera lankar i jarnvagssystemet, men inte noder, bidrar
styrmedlet till att balansera satsningarna s att hela transportsystemet kan
effektiviseras. Dessutom kan finansieringen sannolikt motiveras for att fa till
stand investeringar som har samhallsnytta, men som inte &ar
foretagsekonomiskt lonsamma.

STYRMEDEL FOR FORTSATT OVERVAGANDE

Det finns en rad andra styrmedel som vi inte har effektbedémt, men som vi
anser vara lovande och darfor rekommenderar for fortsatt 6vervagande och
utredning (alternativt férordar men inte kunnat effektbedéma och
rekommendera da de ligger utanfor rapportens avgransning). Dessa
styrmedel ar:

e Styrmedel inom skatteomradet

Inget av vara forslag galler styrmedel inom skatteomradet. Detta i enlighet
med uppdragets avgransning. Aven om uppdraget &r avgransat fran
styrmedel inom skatteomradet vill vi poangtera att dessa ar centrala for ett
transporteffektivt samhalle. Till skatter som gynnar ett transporteffektivt
samhélle hor bland annat réatt utformade vagskatter, drivmedels-, tréngsel-
och parkeringsskatter. Vi rekommenderar att analys och utredning av dessa
fortsatter.

e Avskaffat reseavdrag

Styrmedlet analyseras inte inom denna rapport enligt beslut av Trafikanalys
(pé& grund av att ett avstdndsbaserat reseavdrag ar nara implementering). Att
reseavdraget gors avstandsberoende gor att det inte driver utslapp pa riktigt
samma satt som innan. Var rekommendation &r dock att helt slopa
reseavdrag. Reseavdraget 6verkompenserar langa arbetsresor och
motverkar drivmedelsskattens effekt. Det har ocksa helt spelat ut sin
ursprungliga roll (det inférdes pa 1920-talet for att kompensera dem som inte
fatt del av de statliga infrastrukturinvesteringarna) och &r ett ineffektivt satt att
kompensera for bristande utbud. Ett avskaffande av reseavdraget skulle leda
till stora utslappsminskningar. | forhallande till de styrmedel vi har
effektbeddmt, vantas "Avskaffat reseavdrag” leda till de mest betydande
utslappsminskningarna.

o Avskaffade parkeringsnormer

Parkeringsnormerna (krav i bygglov pa ett visst antal parkeringar per
lagenhet, kvm butik eller dylikt) &r kommunala och ligger darfor utanfor detta
uppdrag. Vi anser dock att ett samlat informationsmaterial bér tas fram om
effekter och metoder for att avskaffa dem (avskaffade normer innebar alltsa
att byggherrarna bygger det antal parkeringsplatser de bedémer att det finns
efterfrdgan for). Férutom stora subventioner av biltrafiken bidrar
parkeringsnormer till lagre bostadsbyggande och urban utglesning. Aven om
inforandet av flexibla parkeringsnormer (dar byggherrarna kan f& minskade
krav genom olika tillganglighetsatgarder) innebar att biltrafiken inte
subventioneras fullt lika kraftigt innebar normerna fortfarande en subvention
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av biltrafiken. De flexibla normerna lider ocksa av tidsinkonsekvensproblem
eftersom de bara galler i byggskedet.

e Omradesbestammelser for parkering

Det har forslagits att parkeringsplaneringen ska underlattas genom inférande
av omradesbestammelser for parkering. Detta skulle 6verbygga vissa
skillnader mellan tomtmarks- och gatuparkering samt gora att den
overgripande parkeringspolicyn kan oversattas till ett omrade (istallet for att
andringar av lokala trafikforeskrifter tas gata for gata, vilket kraver
omfattande beredning). Styrmedlet ar potentiellt bra, men dess utformning
och verkan kraver vidare utredning innan beslut om rekommendation.

e Grona undervagsavgifter

Befintliga undervagsavgifter baseras pa flygstracka, vikt och hojd och syftar
till att técka flygtrafiktjanstkostnaderna. Den information som
flygtrafiktjansten har tillgang till om rutt och flyghéjd, skulle kunna nyttjas for
att bestamma "Gréna undervagsavgifter” for koldioxidutslapp under fard och
for utslapp pa hog hojd. Styrmedlet kraver emellertid internationella
overenskommelser och kan vara svara att na nar manga parter forhandlar.
Maojligheter kan finnas for Sveriges regering att sluta bilaterala avtal med
lander som inte & medlemmar i Eurocontrol. Sveriges mandat for bilaterala
avtal behoéver bekraftas innan forhandlingar inleds.

e Andrade planeringsinstruktioner till Trafikverket

| planeringen gors det bedomningar av varje utbyggnadsprojekt utifran de
transportpolitiska malen. Kritik har riktats mot att forslag laggs fram dar det
ingar vagobjekt for 6kad kapacitet. Det &r oklart om de styrmedelsforslag
som forts fram om andrat planeringssétt och forordningsférandringar kan
I6sa problematiken. Vi rekommenderar darfor att fraigan om andrad planering
av infrastruktur utreds. Aven andringar i regeringens instruktioner till
Trafikverket bor 6vervagas. Vi avrader fran de forslag som &r av typen "inga
fler vagar ska byggas” d& en sa rigid I6sning &r samhéllsekonomiskt
ineffektivt (forslagen implicerar ockséa ofta en dvertro pa utslappseffekten).

e Urbana strak

Urbana strak syftar till att skapa attraktiva stadsmiljoer genom att bland
annat begrénsa biltrafiken. En huvudpoang é&r att tillgangligheten kommer
genom tatare lokalisering snarare &n snabbare resor. Ombyggnad av
trafikleder till stadsgator ar dock forknippad med utmaningar néar det galler att
kombinera stora trafikfloden med en attraktiv stadsmiljo. Trafikverkets ansvar
for framkomlighet for biltrafik kommer i konflikt med kommuners ansvar for
den bebyggda miljon. For att underlatta omvandlingsprocessen foreslar vi att
radighetsfragan utreds och att det tas fram kunskapsmaterial.

e Godsstadsmiljoavtal

Stod for hallbara godstransporter kan sékas inom ramen for
Stadsmiljoavtalet. P& grund av lagstiftningsmassiga hinder har dock inte stéd
kunnat betalas ut till godstransportatgarder. Vi lutar at att stodet till hallbara
godstransporter i Statsmiljdavtalet blir ett eget stdd. Detta mot bakgrund av
lagstiftningstekniska svarigheter, da gods ar en helt annan marknad &n
kollektivtrafik- och cykelatgarder, ar det mer &ndamaélsenligt att hantera stod
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till godsatgarder utanfor nuvarande forordning for stadsmiljoavtal.
Forslagsvis bor ett "Godsstadsmiljdavtal” utredas varefter det infors. Innan
ett "Godsstadsmiljéavtal’” kan implementeras behdver det emellertid
godkannas av EU-kommissionen.

STYRMEDEL VI INTE REKOMMENDERAR

| arbetet med denna rapport har vi naturligtvis stott pa forslag som vi inte
forordar, att beskrivna dem alla skulle bli for langrandigt. Nagra forslag som
dock bdr ndmnas eftersom de ar omdiskuterade ar:

e Séankt bashastighet i tatort

Konsekvensanalysen visar att sankt bashastighet inte ar ett klimatstyrmedel:
klimateffekten &r osdker och de storsta nyttorna ligger inom trafiksékerhet
och stadsmiljo. Vi rekommenderar det alltsa inte som klimatstyrmedel. Sankt
bashastighet i tatort ar emellertid starkt kopplat till framfor allt urbana strak,
vilket i ett paket mojligtvis kan motivera det som klimatatgard. Det finns aven
synergier mellan sankt bashastighet i tatort och styrmedel som framjar gang,
cykel och kollektivtrafik.

e Andring i plan-och bygglagens 2 och 4 kapitel

| debatten om transporteffektivt samhélle férekommer ett antal olika forslag
pa krav och tillstandsplikt som styrmedel. Dessa styrmedel har som syfte att
frAmja ett transporteffektivt samhélle genom andringar och tillagg i plan- och
bygglagen (PBL), miljébalken (MB) och miljéprévningsférordningen (MPF).
Det saknas till stor del principiella analyser av nar det ar lampligt att styra
genom krav och tillstandsplikt i debatten. | denna rapport har vi forsokt gora
en sadan analys. Den visar att effektiviteten hos krav och tillstandsplikt ar
avhangigt reglernas karaktar. Inte minst for att kraven ska kunna tolkas av
myndigheter och vara vagledande vid uppféljning och tillsyn. De forslag som
har forts fram &r relativt vaga och det gor det svart att férutsaga deras
effekter. Var bedomning (liksom de i Boverkets och Miljooéverdomstolens
remissvar) ar dock att vagheten i begreppet transporteffektivt samhalle ar sa
stor att &ndringarna som foreslagits av 2 och 4 kap. PBL (som &r det mest
konkreta av de olika forslagen) blir svara att tillampa i domstol.

e Rabatt pa banavgift

Forslaget om rabatt pa banavgift innebar att nya intermodala
transportupplagg ges sankt banavgift under en 6vergangsperiod. Vi &ar
tveksamma till detta styrmedel eftersom en rabatt skulle frAnga principen om
att banavgifterna ska internalisera de externa kostnaderna. | Trafikanalys
uppféljning av transporternas samhéallsekonomiska kostnader framkommer
att dagens banavgifter for godstrafiken endast delvis internaliserar
godstagens externa kostnader (Trafikanalys, 2021b). Dessutom anger
jarnvagslagen (2004:519) att infrastrukturférvaltare ska ta ut en avgift
(banavgift) som tacker den kostnad som uppstar som en direkt foljd av
tagtrafiken. Nagot som skulle behtva frangas om rabatt ges pa banavgift.

10325264 « Styrmedel for ett transporteffektivt samhélle | 9



SLUTORD

Vi har i denna rapport identifierat ett par styrmedel som skulle leda till
betydande minskningar av utslappen. Huruvida de &r tillrackliga beror pa
vilka 6vriga styrmedel de satts samman med och ar en fraga for vidare
analyser infor den kommande klimatpolitiska handlingsplanen. Vi vill peka pa
tva generella slutsatser:

1. Manga av de styrmedel som kommer att krdvas innebar
(implementerade var for sig) férsamrad tillganglighet. Var vida
tolkning av regeringens direktiv om att inte minska tillgangligheten
var alltsd nédvandig for att I6sa uppgiften.

2. Styrmedlen ar i regel aven motiverade av effektivitetsskal. De hjalper
allts& inte bara klimatet utan leder till en béattre styrning av samhallet.
Win-win.
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1 INLEDNING

1.1 BAKGRUND

Riksdagen har beslutat om ett langsiktigt klimatmal som innebar att
utslappen av vaxthusgaser ska vara nettonoll &r 2045. Beroendet av fossila
branslen ar dock stort. For att nd malet kommer det att behdvas en
omfattande omstallning. Idag star inrikes transporter for cirka en tredjedel av
Sveriges territoriella utslapp av vaxthusgaser. Transportsektorns betydelse
for klimatomstéliningen understryks av att det &r den enda sektorn for vilken
riksdagen har beslutat om ett sektorspecifikt klimatmal. Méalet innebar att
vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter ska minska med minst 70
procent senast ar 2030 jamfort med ar 2010. Hittills har omstallningen varit
lAngsam. Fram till 2020 hade utslappen fran inrikes transporter minskat med
cirka 20 procent jamfort med 2010 enligt Naturvardsverkets underlag till
klimatredovisningen 2021.

Det langsiktiga klimatmalet innebar att vaxthusgasutslappen i
transportsektorn i princip kommer att beh6va vara noll senast ar 2045. Enligt
klimatlagen ska regeringen vart fjarde ar ta fram en klimatpolitisk
handlingsplan. Handlingsplanen bor bland annat innehalla en beskrivning av
vilka ytterligare atgarder eller beslut som kan behovas for att nd de nationella
och globala klimatmalen.

Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att infor den kommande
klimatpolitiska handlingsplanen ta fram underlag med analyser och forslag
som leder till transportsektorns klimatomstallning. Férslagen ska vara
sadana att de bidrar till att de nationella och globala klimatmalen nas pa ett
langsiktigt hallbart och kostnadseffektivt satt. Regeringen understryker vidare
att det inom transportsektorn behovs kraftfulla atgarder inom omradena
transporteffektivitet, elektrifiering, hallbara fornybara drivmedel samt
energieffektiva fordon och fartyg for att stélla om transportsektorn till
fossilfrinet och na riksdagens klimatmal. Trafikanalys har delat upp
regeringsuppdraget i sju delprojekt dar WSP fatt i uppdrag att genomféra
arbete inom delprojektet Styrmedel for ett transporteffektivt samhélle.

| WSP:s uppdrag till Trafikanalys ingar att ta fram forslag till forandrade och
nya styrmedel for ett transporteffektivt samhélle som ett underlag till
regeringsuppdraget. Arbetet har skett i nara samarbete med Trafikanalys och
under arbetets gang har regelbundna avstamningar hallits med 6vriga
delprojekt i regeringsuppdraget. Vidare har en expertgrupp med
representanter fran Boverket, Energimyndigheten, Naturvardsverket,
Trafikanalys och Trafikverket knutits till uppdraget. Expertgruppen har foljt
uppdraget och bidragit med vardefulla férbattringsforslag och lamnat
synpunkter pa ett tidigt rapportutkast.

1.2 SYFTE

Syftet med uppdraget ar att ta fram forslag pa nya styrmedel och foresla
forandringar av befintliga styrmedel for ett transporteffektivt samhalle,
foretradesvis inom transportomradet, som kan bidra till att stalla om
transportsektorn till fossilfrinet. Férslagen som tas fram inom uppdraget ar ett
underlag som Trafikanalys sedan kan arbeta vidare med inom ramen for sitt
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regeringsuppdrag. Forslag till styrmedel ges dock inte inom skatteomradet,
vilket &r den avgransning som regeringen gjort i uppdraget till Trafikanalys.

WSP har i uppdrag av Trafikanalys att analysera och féresla hur befintliga
styrmedel kan utvecklas och foresl& nya styrmedel som kan bidra till
klimatomstallningen av transportsektorn. Fokus ligger pa styrmedel som
ligger inom statlig niva. Styrmedel som staten kan paverka inom EU och
internationellt ligger ocksa inom ramen for uppdraget.

WSP har delat in uppdraget i tre delar:

1. Identifiering av styrmedel for ett transporteffektivt samhalle
2. Analys och forslag
3. Effektbedédmning och rangordning

Inom ramen for Del 1 identifiering av styrmedel ingér kartlaggning av
befintliga styrmedel, forslag till nya och féréandringar av befintliga styrmedel
for ett transporteffektivt samhalle inom saval gods- som persontransporter.
Ett urval gors av forslag till nya styrmedel for fordjupad analys. Styrmedlen
som valjs for fordjupad analys baseras péa att forslaget ar ett styrmedel, att
det inte ar beslutat, att det kan hanforas till ett transporteffektivt samhalle, att
det beddms mojligt att beslut om styrmedel kan tas under kommande
mandatperiod 2023-2026 och att det bedoms ge effekt pa utslappen av
vaxthusgaser. Del 2 omfattar analys av befintliga styrmedel for att identifiera
brister i dagens styrning. Tillsammans med kartlaggningen utgor studien av
brister i dagens styrning utgadngspunkt for analysen av styrmedelsforslag.
Analysen av styrmedelsférslagen mynnar ut i ett urval av styrmedel for
effektbedémning och rangordning i Del 3. Den fordjupande analysen och
effektbedémningen gors sedan utifrdn en mall som ar framtagen av
Trafikanalys och som ar samma for alla delprojekt inom Trafikanalys
regeringsuppdrag (Trafikanalys, 2021a).

Vi bedémer alltsa politisk genomférbarhet ur en tidsdimension (att forslaget
ska kunna antas relativt snabbt). Vi bedémer dock inte andra aspekter av
politisk genomférbarhet (huruvida det finns en politisk majoritet for forslaget,
om det finns acceptans bland befolkningen, hur media och
intresseorganisationer kan forvantas reagera etc.).

1.3 TRANSPORTEFFEKTIVT SAMHALLE

| regeringens direktiv till Trafikanalys uppdrag beskrivs transporteffektivitet
pa foljande satt: "For att etappmalet for inrikes transporter och det
overgripande klimatmalet ska kunna nas behover det svenska samhallet bli
mer transporteffektivt, dar trafikarbetet kan minska utan att géra avkall pa
tillgéngligheten.”

Regeringen ger exempel pd hur ett transporteffektivt samhalle kan
astadkommas. | direktivet namner regeringen samhallsplanering,
samordnade godstransporter och tillgang till effektiv, punktlig och tillforlitlig
kollektivtrafik. Andra mdjligheter ar 6verflyttning till mindre energiintensiva
transportsatt och fordon, 6kad fyllnadsgrad, 6kad méjlighet till langre och
tyngre tag, 6kad mojlighet till Iangre och tyngre lastbilar, ruttoptimering, 6kad
anvandning av digitala I6sningar samt innovativa lokala och regionala
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transport- och mobilitetsldosningar. Vidare namner regeringen att i vissa fall
kan transporter kortas eller ersattas helt.

1.4 STYRMEDLEN BEDOMS EFTER DERAS EGNA
KLIMATMERITER

Vi bedémer alla styrmedel utifran deras egna klimatmeriter. Det kan vara
nddvandigt fér den politiska genomférbarheten att komplettera med
styrmedel som Okar acceptansen for de klimateffektiva styrmedlen, men den
analysen ingar inte i detta uppdrag. Att géra dessa beddémningar blir istallet
en fraga for Trafikanalys kommande arbete. Ett medskick till detta arbete &ar
att det ar viktigt som tjansteperson att motivera stringent om man
rekommenderar styrmedel utififrdn dessa grunder. Ar det pa grund av
acceptans, politisk genomférbarhet eller rattvisa (dessa begrepp ar
sammankopplade men har &nda delvis olika innebord)? Hur baseras
rekommendationen pé slutsatserna fran acceptanslitteraturen?

| debatten framfors ofta att det behdvs kombinationer av styrmedel och att
styrmedel darfor bor laggas fram som paket. Att det behdvs kombinationer
av styrmedel &r naturligt, det ar dock viktigt &ven har att vara tydlig med
motivet i varje enskilt fall och inte behandla detta slentrianmassigt. Det kan
finnas flera motiv till att det behdvs kombinationer av styrmedel:

1. Acceptans. For att det ska finnas acceptans for ett styrmedel (som
har stora effekter pa utslappen) kan det behtvas andra styrmedel
(som exempelvis kompenserar for en tillganglighetsférsamring med
bil).

2. Rattvisa/fordelning. Punkt 1 kan ocksa uttryckas som att de som
forlorar pa ett styrmedel bor kompenseras.

3. Additiva effekter. Med detta menas att effekten av styrmedlen inférda
tilsammans blir stérre &n summan av varje enskilt styrmedels effekt
(dvs. 1+1=3). Detta ar dock ingen naturlig foljd utan maste avgoras
separat for respektive styrmedelskombination. Analysen blir bade
deduktiv (ser till logiska samband) och empirisk (analyserar
avtagande marginalnyttor, korseffekter mm).

4. Politisk genomférbarhet. Det kan vara lattare att infora manga
styrmedel p& en lagre nivd som var och har en liten paverkan &n ett
pa en hog niva.

Vi séatter styrmedlen i en kontext, men vara forslag konsekvensbeskrivs var
for sig. Detta for att undvika risken for att det blir svart att avgéra vad som
beror pa vad och for att politiken ska fa méjligheten att valja kombinationer.

1.5 DISPOSITION

| kapitel 2 sétts transporteffektivitet i en politisk kontext: vilka ar de politiska
malen for transportsektorn, hur langt racker redan beslutad politik och varfor
behdéver samhallet vara transporteffektivt? Var metod gas igenom i kapitel 3.
Styrmedel och tillganglighet ar centrala begrepp fér denna utredning, vi
bdrjar darfor med att resonera om och definiera dessa begrepp. Efter det
beskriver vi den anvéanda metoden for analys och effektbedémning. Kapitel 4
ar en nuléges- och bristanalys: hur ser styrningen ut idag och vilka ar
bristerna? | kapitel 5 kartlaggs och analyseras styrmedelsforslag.
Slutsatserna ges i kapitel 6.
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For alla styrmedel som konsekvensanalyserats finns en separat PM med en
langre konsekvensanalys gjord enligt Trafikanalys mall for effektbedémning.
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2 TRANSPORTEFFEKTIVITETENS
ROLL | OMSTALLNINGEN

2.1 DE POLITISKA MALEN

Ar 2017 antog Sveriges riksdag ett klimatpolitiskt ramverk (Prop.
2016/17:146). Det ska bidra till att generationsmalet och miljomalen i agenda
2030 nas. Det ligger i linje med Parisavtalets temperaturmal som syftar till att
halla den globala uppvarmningen pa maximalt 2 grader Celsius, men helst
under 1,5 grader Celsius. | det klimatpolitiska ramverket ingar ett langsiktigt
utslappsmal for ar 2045, med etappmal for ar 2020, 2030, och 2040. Det
langsiktiga utslappsmalet tar sikte pa att Sverige ar 2045 inte ska ha nagra
nettoutslapp i atmosfaren av vaxthusgaser. Carbon capture and storage
(CCS), det vill saga lagring och avskiljning av koldioxid far dock raknas av
fran malet dar andra atgarder saknas. Vidare far sa kallade kompletterande
atgarder, om de Overensstammer med de internationellt beslutade reglerna,
ocksa tillgodoraknas. Det som réknas som kompletterande atgarder ar bland
annat upptagande av koldioxid i skog och mark, bio-CCS, och bekraftade
utslappsminskningar som framkommit genom investeringar utanfor Sveriges
granser. De kompletterande atgarderna far anvandas for hogst 15 procent av
utslappen. Det innebar att utslappen av koldioxidekvivalenter fran svenskt
territorium &r 2045 maste vara 85 procent lagre an ar 1990. Efter ar 2045 ar
ambitionen att Sverige ska ha ett negativt nettoutslapp. Kompletterande
atgarder ses som nodvandiga for att nd nettonegativa utslapp efter ar 2045.

Utover det 6vergripande utslappsmalet for hela samhallet har
transportsektorn ett sektorsspecifikt etappmal for &r 2030. Etappmalet ar
2030 for transportsektorn innebar att utslappen fran inrikes transporter,
exklusive flyg, ska minska med 70 procent jamfort med ar 2010. Med inrikes
transporter menas transporter inom Sveriges granser géllande vagtrafik,
jarnvéagstrafik och sjofart. Utslapp som omfattas av EU:s system fér handel
med utslappsratter (EU ETS), dar bland annat flyg ingar, ar exkluderade fran
etappmalet for inrikes transporter, men ingar i det dvergripande
utslappsmalet for ar 2045 (Naturvardsverket, 2021a).

| regeringens strategi for levande stader finns etappmalet att ar 2025 ska
minst 25 procent av persontransporterna (uttryckt i personkilometer) i landet
ske genom kollektivtrafik, gang eller cykel. Andelen ska &ven fordubblas pa
sikt. Trafikverket drar slutsatsen att det kréaver en begransning av tillvaxten
av personbilstrafiken, som pa sikt inte far 6ka for att det ska vara mojligt att
na etappmalet (Trafikverket, 2020a, s. 47). Under perioden 2011-2016
genomfordes 20,7 procent av persontransportarbetet med gang-, cykel- eller
kollektivtrafik. Skillnaden mot méatperioden 2005-2006 var inte signifikant
(Trafikanalys, 2019). Vi ar alltsa inte langt frAn malet 25 procent, men vi
narmar oss inte malet.
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2.2  HUR LANGT RACKER REDAN BESLUTAD
POLITIK?

Ar 2019 uppgick utslappen fran svenskt territorium till 50,9 miljoner ton
koldioxidekvivalenter. En tredjedel av utslappen kom fran inrikes transporter
exklusive flyg, en tredjedel fran industri, och en tredjedel ifran 6vriga
sektorer. Genom nya och aviserade forslag pa styrmedel under 2020
beraknades utsléppen kunna minska med 53-54 procent till 2045 jamfort
med 2010, se Naturvardsverkets underlag till klimatredovisningen 2021
(Naturvardsverket, 2021a). Det aterstaende gapet till utslappsmalet 2045 ar
da 33-34 miljoner ton koldioxidekvivalenter for alla samhallssektorer. Med
kompletterande atgarder (exempelvis CCS och atervéatning av torvmarker)
beraknas det aterstdende gapet vara 22—23 miljoner ton
koldioxidekvivalenter. Atgarder kommer att behéva genomféras bade i nartid
innan 2030, och efter 2030 for att utslappsmalet for ar 2045 ska kunna nas
(Naturvardsverket, 2021a).

For inrikes transporter var utslappen 16 miljoner ton koldioxidekvivalenter ar
2019.%. Ar 2019 hade utslappen fran inrikes transporter minskat med 20
procent jamfort med ar 2010. Utslappsminskningarna beror huvudsakligen
pa att andelen biodrivmedel har 6kat och att fordonen blivit mer
energieffektiva. | etappmalet for inrikes transporter ar 2030 och det
langsiktiga malet till ar 2045 ingar dock inte livscykelutslapp fran byggnation
och underhall av infrastruktur. Uppskattningsvis utgor livscykelutslappen for
infrastrukturen 1 miljon ton koldioxidekvivalenter per ar (Trafikverket, 2020c).

Véagtrafiken stod for cirka 95 procent av utslappen inom inrikes transporter
exklusive flygtrafiken ar 2019, varav personbilstransporter utgjorde ca 63
procent, och lastbilstrafiken 30 procent av utslappen. De framtida férvantade
utslappsminskningarna beror huvudsakligen pa en skarpning av
reduktionsplikten (Naturvardsverket, 2021a; Trafikverket, 2020a).

| Naturvardsverkets underlag till klimatredovisningen 2021 beraknades
minskningen av utslapp for inrikes transporter vara mellan 46 och 51 procent
till &r 2030. Det innebéar att det aterstdende gapet till utslappsmalet for inrikes
transporter exklusive flyg for ar 2030 &r 4-5 miljoner ton
koldioxidekvivalenter.? | berakningen var den da aviserade skarpningen av
reduktionsplikten inréknad3. Berékningen inkluderar &ven skarpningen av
kvaveoxidmalet. Om skarpningen av kvaveoxidmalet inte raknas med
minskar utsléappsgapet till 1-2 miljoner ton. Néar det galler reduktionsplikten
poangterar Naturvardsverket att hojningen till 2030 innebar en betydligt okad
anvéandning av biodrivmedel och darmed osakerheter forknippade med
tillgang och pris pa hallbara biodrivmedel (Naturvardsverket, 2021a, s. 59).
Baserat pa osakerheten avseende hallbara biodrivmedel bedémer
Naturvardsverket att reduktionsplikten behéver kompletteras med betydande
styrning for 6kad transporteffektivitet och elektrifiering. Klimatpolitiska radet
som ocksa publicerade en bedémning i mars 2021 redovisar ett storre gap
an Naturvardsverket, vilket kan bero pa att klimatpolitiska radet inte raknat

1 Livscykelutslapp fran drivmedel ingér inte.
2 Livscykelutslapp fran drivmedel ingar inte i berakningarna.

3 Naturvardsverkets rapport publicerades i mars 2021 och beslut om inblandningsnivaer fram till
2030 fattades i juni 2021 (MJU 2020/21:MJU23). | berdkningarna antas aviserade, indikativa
nivaer pa 28 procent for bensin och 66 procent diesel till 2030.
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med den aviserade skarpningen av reduktionsplikten (Klimatpolitiska radet,
2021).

Trafikverkets analyser visar att anvandningen av biodrivmedel behdver 6ka
med 70 procent jamfort med idag for att klara klimatmalet till 2030 och med
drygt 10 procent for att klara malet till 2045 (Trafikverket, 2020d). Om
mangden biodrivmedel begransas till dagens anvandning skulle 2030-mélet
nas 2035 och 2045-malet nas 2048. Anledningen till att volymokningen blir
mindre framover beror pa att elektrifieringen av vagtrafiken, och
samhallsplaneringsatgarder bedoms ha kommit langre (Trafikverket, 2020b).
Styrmedel och atgarder som antingen 6kar de generaliserade
transportkostnaderna for vagtrafik, eller forbattrar alternativen eller
effektiviserar trafikarbetet, kommer att krévas (Trafikverket, 2020a)
(Trafikverket, 2020b).

Trafikverket namner tre omraden dar insatser behovs for att uppna
etappmalet for inrikes transporter exklusive flyg for ar 2030.

e Att andelen elfordon 6kar, inklusive laddinfrastruktur.

e Att andelen fornybara drivmedel 6kar, och en utfasning sker av
fossila drivmedel, samt en effektivisering av fordon.

o Att trafikarbetet minskar genom ett mer transporteffektivt samhélle
som minskar transportbehovet och dar mer effektiva transportmedel
anvands.

| Trafikverkets basprognos ingar atgarder som bidrar till alla tre omraden, dar
minskat trafikarbete sker genom 6kade branslepriser. Trafikverkets
berakningar av marginalkostnaderna for utslappsminskningar visar att
marginalkostnaderna &r stigande inom alla tre omraden. Det vill sdga att for
varije ytterligare atgard pa ett omrade kommer effekten att vara mindre for
samma kostnad. For att nd malet till I1agsta sammanlagda samhallskostnad
bor marginalkostnaden i princip vara lika stor. Annars kan man na samma
mal till lagre total samhaéliskostnad genom att minska en faktor med hog
marginalkostnad och oka en med lag. (Trafikverket, 2020d). For att minimera
riskerna och for att pa ett kostnadseffektivt satt n& malen for inrikes
transporter bor saledes alla tre omraden tas i beaktande. Dessutom kravs att
framsteg gors pa alla tre omraden for att pa kort tid klara av omstallningen
och na etappmalet for inrikes transporter for ar 2030. Vidare finns det
synergieffekter, framfor allt pA omradet transporteffektivt samhalle, som
bidrar till andra hallbarhetsmal gallande exempelvis buller och trafiksékerhet
(Trafikverket, 2020c).

Klimatpolitiska radet (2021) menar att styrmedel for att framja ett
transporteffektivt samhalle hittills varit svaga i jamférelse med dem som ar
inriktade mot elektrifiering och fossilfria drivmedel. Utvecklingen inom bade
energieffektivitet i fordonsflottan, och fornybara drivmedel har déaremot varit
mycket positiv (Trafikverket, 2020c). Trafikarbetet kommer dock att behdva
minska for att inte anvandningen av biodrivmedel ska 6verstiga 30 TWh. Att
grénsen har satts vid 30 TWh baseras pa bedémningar av potentialen for
hallbar produktion av biodrivmedel frdn inhemska ravaror, som bedéms vara
15-30 TWh till 2030 (Trafikverket, 2020b). Dagens niva ligger pa 17 TWh.
Trafikverket anser det inte nddvandigtvis som negativt med en stor andel
biodrivmedel. Sverige skulle kunna vara ett foregangsland genom att visa att
en omfattande biodrivmedelsproduktion kan vara l&ngsiktigt hallbar
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(Trafikverket, 2020b). Men en okad efterfragan pa biodrivmedel globalt och
inom EU, forutsatt att reduktionsplikten bibehalls, skulle resultera i hogre
drivmedelskostnader. Det skulle visserligen kunna minska trafikarbetet pa
vag, men de 6kade korkostnaderna skulle ocksa resultera i
tillganglighetsforluster. En 6kad produktion av biodrivmedel &r inte heller
problemfri av andra hallbarhetsskal eftersom en tkad produktion kan
aventyra matproduktion, biologisk mangfald och naturens formaga till
kolinbindning (Trafikverket, 2020d). | Trafikverkets rapport om scenarier for
att na klimatmalen for inrikes transporter bedoms det som svart att 6ka
elandelen (andelen laddbara fordon i personbilsflottan) éver de 30 procent
som antas i Trafikverkets analyser. Detta eftersom forséaljningsutvecklingen
under hela 2020-talet paverkar fordonsflottan &r 2030 (Trafikverket, 2020b). |
Trafikverkets scenarier landar elandelen for latta fordon pa 27 procent ar
2030, och 10 procent fér tunga fordon.

2.3  VARFOR ETT TRANSPORTEFFEKTIVT
SAMHALLE?

| foregaende avsnitt anges skal till varfor ett transporteffektivt samhalle
behdvs. Transporteffektivt samhalle ar ett av de tre benen som
omstallningen till fossilfrihet vilar pa. Samtidigt understryks att utéver ett
transporteffektivt samhélle, behdver anvandningen av fornybara drivmedel
och andelen elfordon 6ka. Ett transporteffektivt samhélle ses som centralt for
att trafiktillvaxten inte ska upphéava effekten av andra klimatatgarder och pa
grund av knappheten pa hallbara biodrivmedel. Om atgarder gors inom alla
tre omraden kan dessutom omstallningen nas kostnadseffektivt. Viktigt ar
ocks4, att ett transporteffektivt samhalle ar en mojliggorare for en socialt och
ekologiskt hallbar omstallning for att na klimatmalet. Transporteffektivitet ar
sarskilt betydelsefull i urbana miljoer. Detta for att undvika trafikinfarkt och for
att skapa trivsamma stadsmiljoer.

I likhet med Klimatpolitiska radet noterar Energimyndigheten att
omstéllningen till ett transporteffektivt samhélle inte har utvecklats lika
positivt i relation till 2030-malet, som inom omradena férnybara drivmedel
och energieffektiva och fossilfria fordon (Energimyndigheten, 2020).
Utvecklingen av ett transporteffektivt samhaélle har foljts upp av
Energimyndigheten genom indikatorer for energiintensitet och trafikarbete.
Indikatorn for energiintensitet i vagtrafik och jarnvagstrafik pekar at ratt hall,
men det gor inte indikatorn for trafikarbete (ibid.).

De mest betydelsefulla styrmedlen for att n& klimatmalen inom
transportomradet &ar sannolikt drivmedelsbeskattningen, utslappskrav pa nya
fordon och reduktionsplikten. En rad studier har uppskattat att en prisékning
pa drivmedel med 1 procent innebar en minskning av antalet kérda kilometer
med 0,2 till 0,3 procent (Bastian, Borjesson, & Eliasson, 2016). Det lagre
vardet av sambandet (0,2) anvands for att dverslagsmassigt uppskatta hur
stort trafikarbetet hade varit utan koldioxidskatt.# Cirka 16 procent av
bensinpriset och cirka 14 procent av dieselpriset utgjordes av koldioxidskatt
ar 2019 (Drivkraft Sverige, 2021). Utan koldioxidskatt hade trafikarbetet pa
det svenska vagnatet varit cirka 3 procent stérre, vilket innebér att

4 Det lagre vardet har valts eftersom berakningen kan ses som effekten pa kort sikt, under 2019.
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trafikarbetet hade varit nara 86 miljarder fordonskilometer under 2019°. Aven
reduktionsplikten har en prishojande effekt som ocksad minskar antalet
fordonskilometer. Utslappskraven pa nya fordon har framst bidragit till
utslappsminskningar genom energieffektivisering av forbranningsmotorer och
elektrifiering. Samtidigt som energieffektiviseringen minskat utslappen har
dock korkostnaden per kilometer minskat, vilket delvis motverkat
bransleskatternas och reduktionspliktens kostnadshdgjningar.

Trots den trafikdampande effekten fran koldioxidskatten har trafiktillvaxten
varit nastan 1 procent per ar mellan 2010 och 2019. | Trafikverkets
basprognos till 2040 vantas tillvaxten fortsatta pa ungefar samma niva
(Trafikverket, 2020f). Trafiktillvaxten beror pa en rad faktorer, bland annat
stigande inkomster, befolkningstillvéxt och okat bilinnehav. Aven
utbyggnaden av transportinfrastruktur paverkar trafiktillvaxten genom sa
kallad inducerad trafiktillvaxt. | den samlade effektbedémningen av forslag till
nationell plan och lansplaner fér transportsystemet 2018-2029 anges att
planen ger upphov till en inducerad trafiktillvéaxt som innebér att
persontrafikarbetet med bil blir totalt cirka 0,4 procent stérre an utan de
vagobjekt som ingér i planen, detta for planperioden 2018-2029
(Trafikverket, 2018, s. 59). | forhallande till koldioxidskattens effekt &r den
inducerade trafikens bidrag till trafikarbetet liten, men inte férsumbar.

Aven om en storre andel elbilar forbattrar luftkvaliteten i tatorter, kommer
utslappen fran slitagepartiklar att fortsatt vara hoga (Trafikanalys, 2021b). |
den senaste uppfdljningen av trafikens externa effekter framkommer att de
externa effekterna frén elbilar idag inte ar internaliserade i tatort (ibid.). Lagre
korkostnader hos elbilar driver dessutom pa trafiktillvaxten. En annan orsak
till att det behovs atgarder for att minska biltrafiken ar att det inte gar att
bygga bort trangsel i urbana omraden, dels pa grund av ytbrist, dels eftersom
ny vagkapacitet i urbana omraden bidrar till trafikokning och omférdelning av
bilresor till rusningstider (ECMT, 2007). Ett minskat bilberoende dampar
ocksa konsekvenserna av eventuella snabba prishojningar pa grund av
knapphet pa biobranslen och jordartsmetaller.

For ett transporteffektivt samhalle spelar bebyggelseplanering och dess
samverkan med infrastrukturplaneringen en viktig roll. Det &r vagvalen som
pa sikt avgér om det blir kollektivtrafikutbyggda stader eller om vi far en
utglesning (urban sprawl). | en tat stad med utbyggd kollektivtrafik ar
trafikarbetet betydligt mindre ( (Newman & Kenwrothy, 1989) (SOU 2013:84,
2013)). For stadsplaneringen innebar transporteffektivitet att det tillkommer
bebyggelse i centrala och kollektivtrafiknara lagen. | slutbetankandet fran
utredningen Fossilfrihet pa vag framfors att en hog tathet inte behover
innebédra htga hus (SOU 2013:84). Den typiska kvartersstaden med fyra till
fem vaningar med inbyggda innergardar ger hog tathet. Exempelvis har delar
av Paris med fem till sju vaningar med kvartersstruktur hdgre tathet an
omraden med 20 vanings punkthus i Hongkong (OECD, 2012). Utredningen
noterar vidare att en utmaning ar att astadkomma kvaliteter i staden som gor
att manniskor valjer staden framfor det utglesade boendet (SOU 2013:84, s.
288).

Som namnts ovan, minskar trafikarbetet aven av drivmedelsskatter genom
att kostnaden for att kora bil 6kar. | WSP (2011) skattas att forandringar av

5 Vid berakningen har 2019 ars fordonskilometer anvants for att kunna bortse fran
trafikminskningen pa grund av pandemin. Antalet fordonskilometer var 83,07 miljarder ar 2019
(Trafikverket, 2021b)
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ekonomiska styrmedel minskar utslappen fran biltrafiken pa lang sikt med 3
procent genom andrad lokalisering av bebyggelse. Detta om kérkostnaden
Okar med 25 procent. Visserligen ar inte 3 procent mycket jamfort med det
totala mélet som ska uppnas, men som minskning bara genom andrad
lokalisering ar effekten betydande. Samtidigt ar bilrestriktiva styrmedel
sasom trangselavgifter, drivmedelsskatter och andra typer av prissattning av
infrastruktur och mark (till exempel parkering) ofta svara att inféra. Empiri
visar att acceptansen for styrmedlen kan tka om intakterna terinvesteras i
infrastrukturatgarder eller alternativ till bilen som kommer allmanheten till
godo.
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3 METOD

| detta kapitel beskriver vi utgangspunkterna for vart uppdrag. Inledningsvis
redovisar vi vad vi avser med styrmedel, darefter hur vi tolkar regeringens
definition av ett transporteffektivt samhélle och avslutningsvis hanvisar vi till
den for regeringsuppdraget gemensamma analysmetoden.

3.1 VAR SYN PA STYRMEDEL

Styrmedel kan ses som en del i en politisk interventionskedja. | férenklad
form kan en s&dan kedja beskrivas som i figuren nedan (Trafikanalys,
2021a).

——x
EFFEKTER PA

R KLIMATET
KLIMATMAL STYRMEDEL g
. ATGARDER \ J
nationella eller beslutas av ) N
5 . . vidtas av aktorer
internationella regeringen e )

ANDRA
EFFEKTER
N

Styrmedel definieras av Trafikanalys som, de verktyg som regeringen kan ta
i ansprak for att paverka olika akttrers agerande i en riktning som ar
gynnsam for uppfyllande av specifika politiska mal (Trafikanalys, 2021a).
Styrmedel anvands som ett medel for att uppna ett (eller flera) politiska mal.
De ger incitament till olika aktorer (t.ex. privatpersoner, foretag eller offentliga
aktorer) att vidta atgarder som leder till 6nskad effekt. Trafikanalys definition
av styrmedel ar snav da de skriver att styrmedel endast kan beslutas av
regeringen. Att styrmedel pa regional och kommunal niva inte ingar i
definitionen har dock ingen praktisk betydelse for detta uppdrag da
uppdraget &r just att titta pa statliga styrmedel. Vi kommer alltsa att folja
Trafikanalys definition. Det mal som avses har ar att minska utslappen av
vaxthusgaser i transportsektorn.

Vi anvander oss alltsa har av den definition av styrmedel som anvands av
Trafikanalys (samt exempelvis Naturvardsverket (2012)), det vill saga att
styrmedel ger incitament till &tgarder. Det finns exempel p& andra definitioner
som anvands inom transportsektorn. | atgardsvalsstudie- och
fyrstegsprincipssemantiken anvands atgard som ett évergripande begrepp
som aven innefattar styrmedel (en "steg 1-atgard” kan vara ett styrmedel
sdsom skatter och avgifter).

Styrmedlen kan enligt var modell (och enligt nationalekonomisk litteratur)
vara ekonomiska (t.ex. skatter, avgifter, eller subventioner), administrativa
styrmedel (t.ex. lagstiftning, regelgivning och miljoklassning) och informativa
styrmedel (t.ex. markning, upplysning samt olika former av natverk och
dialog). Det finns andra indelningar som kan goras av styrmedel, exempelvis
benamns ibland administrativa styrmedel for juridiska styrmedel. Grovt sett
ar indelningen dock densamma.

Vad som &r ett styrmedel och vad som &r en atgard beror delvis pa vilken
jurisdiktion man tittar pa: ofta ligger styrmedlet p& nationell niva varpa
regioner och kommuner far incitament att géra atgarder. Ibland kan istallet
styrmedlet ligga pa regional eller kommunal niva och de som far incitament
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att gora atgarder ar privatpersoner och foretag. Enligt vart uppdrag bor fokus
ligga pa statliga styrmedel samt pa styrmedel som staten férhandlar pa EU-
och internationell niva. For att undvika att vissa styrmedelskategorier som ar
viktiga for ett transporteffektivt samhélle (exempelvis bebyggelseplanering)
faller bort har vi behandlat dessa i lite vidare mening: vi foreslar enbart
styrmedel p& nationell nivd men behandlar ocksa vad regioner och
kommuner bor gora.

Det ar oftast klargérande for analysen att utréna vilket incitament som
paverkas, det vill sdga huruvida det ar resuppoffringen (och i sa fall om det
ar restiden, reskostnaden, bekvamligheten/transportsakerheten eller
tillforlitligheten) eller om det ar tillatligheten (huruvida det finns
tillstdnd/mojlighet att utfora resan) som paverkas. Efter att detta klargjorts bor
man utrona vilken beteendeforéndring som sker hos resenaren/varuagaren:
byte av fardmedel, &ndrat trafikarbete (adndrad fylinadsgrad, tyngre fordon,
andrad frekvens etc.) eller &ndrat utslapp per fordonskilometer (givet
fardmedel). Har man gjort analysen i dessa tva steg finns ett underlag for att
berékna utslappseffekten.

3.2 VAR SYN PA TILLGANGLIGHETSBEGREPPET

I det héar avsnittet diskuterar vi de begrepp som ingar i beskrivningen av
transporteffektivitet i regeringens direktiv till Trafikanalys: Vad menas med
trafikarbete respektive tillganglighet? Hur kan dessa storheter méatas? Varfor
ingar de i definitionen av transporteffektivitet? Vad paverkar sambandet
mellan trafikarbete och tillganglighet?

| regeringens direktiv till Trafikanalys uppdrag introduceras begreppet
transporteffektivitet med foljande formulering "For att etappmalet for inrikes
transporter och det évergripande klimatmalet ska kunna nas behover det
svenska samhaéllet bli mer transporteffektivt, dar trafikarbetet kan minska
utan att gbra avkall pa tillgangligheten.”

Direktivets definition av transporteffektivitet utgar alltsa fran tva centrala
begrepp: ett minskat trafikarbete ska kombineras med en (&tminstone)
bibehallen tillganglighet. Detta ar en annan definition &n den som tillampas i
SOFTS. Forkortningen SOFT star for den strategiska plan for omstallning av
transportsektorn till fossilfrihet som sex myndigheter tog fram gemensamt
(Energimyndigheten, 2017b). | SOFT kopplades definitionen av
transporteffektivitet direkt till minskat trafikarbete med energiintensiva
trafikslag, utan nadgon begransning nar det galler effekter for tillgangligheten:
"Med ett transporteffektivt samhélle menar myndigheterna i
samordningsuppdraget ett samhalle dar trafikarbetet med energiintensiva
trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar”.

Begreppet trafikarbete ar i princip valdefinierat. Trafikarbetet beskriver hur
lang stracka en utpekad grupp av fordon (eller andra farkoster) sammanlagt
tillryggalégger, och méts i fordonskilometer. Nar transportsektorns
klimatpaverkan ar i fokus brukar analysen begréansas till det trafikarbete som

6 Under aren 2016-2019 hade Energimyndigheten i uppdrag att samordna Trafikverket,
Trafikanalys, Boverket, Naturvardsverket och Transportstyrelsen i arbetet med omstallning av
transportsektorn till fossilfrinet (SOFT). Ar 2017 éverlamnades en strategisk plan for
omstéllningen till regeringen.
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utférs av fardmedel som i stor utstrackning &ar fossildrivna: personbilar,
lastbilar, bussar, fartyg och flygplan.

Det ar egentligen inte alldeles sjalvklart att minskat (samlat) trafikarbete med
sadana fordon, ocksa innebar minskade emissioner sammanlagt’. Men i
praktiken kommer effekten av styrmedel som minskar det samlade
trafikarbetet, atminstone delvis uppsta genom att fossildrivna fordon kor farre
kilometer, och darmed minskar transportsektorns utsléapp av klimatgaser®.
Darutéver kommer minskat trafikarbete ocksa att bidra till att den harda
konkurrensen om fossilfria biodrivmedel minskar nagot. Biodrivmedlen ar en
begransad resurs, och om konkurrensen om dem kan minska underlattas
transportsektorns klimatomstallning aven pa det sattet.

Det &r alltsa inte forvanande att minskat trafikarbete ingar i de strategier
regeringen vill préva i klimatomstéllningen. Men stravan mot minskat
trafikarbete har ocksa villkorats: Det skall inte ske pa tillganglighetens
bekostnad ("utan avkall pa tillgangligheten”).

Tillganglighet ar ett mer diffust begrepp, som saknar en helt vedertagen
definition och som maéts pa nagot olika satt i olika tillampningar. Gemensamt
ar att det handlar om att beskriva individers och féretags majligheter att dra
nytta av aktiviteter, varor och tjanster som erbjuds pé olika platser. SOFT
(Energimyndigheten, 2017b) hanvisar till regeringens definition av
tillganglighet som "mdjligheten att minimera och 6verbrygga geografiska
avstand for att skapa kontaktmdéjligheter och nérhet till nyttor och funktioner”
(Prop 2008/09:93). SOFT betonar att inte bara transportsystemet, utan dven
IT och bebyggelsestruktur har betydelse for tillganglighet.

SOFT fangar darmed de centrala dimensionerna i begreppet tillganglighet
som diskuterats inom transportgeografisk forskning. Begreppet tillganglighet
har anvants atminstone sedan 1950-talet (Hansen, 1959), for de indikatorer
som anvants for att kvantifiera den potential till interaktion mellan rumsligt
separerade enheter som markanvandning och kommunikationssystem
erbjuder®. Kannetecknande ar att tillgangligheten varierar i rummet, skiljer sig
mellan arenden, kombinerar inverkan av resmotstand med inverkan av
utbudet av aktiviteter och deras attraktivitet, och summerar den inverkan
over de olika aktiviteter som erbjuds. Manga olika tillganglighetsindikatorer
har foreslagits genom aren, och flera olika typologier har tillampats for att
beskriva hur olika tillganglighetsindikatorer skiljer sig sinsemellan, t.ex. (van
Wee & Geurs, 2004), (Miller, 2018). En aktuell utveckling i den har
forskningen handlar om att integrera betydelsen av digitala
kommunikationskanaler i tillganglighetsbegreppet (Lyons & Davidson, 2016).
For framtiden har forskningen ocksa identifierat att det vore relevant att
anlagga ett mer dynamiskt perspektiv pa tillganglighet genom att undersoka
hur markanvandning, transportsystem (och digitala
kommunikationsmgjligheter) successivt paverkar varandra, och darmed
tillgangligheten pa lang sikt (Lyons & Davidson, 2016).

| tillgangligheten samspelar alltsa flera faktorer:

7 Ett drastiskt exempel: Om tv& elbilsforare valjer att istéllet fardas i gemensam bensinbil, s&
skulle det innebéra minskat trafikarbete totalt men trots detta hdgre utslapp

8 Om trafikarbetet omfordelas sa att trafikarbetet med flyg minskar kan det tolkas som 6kad
transporteffektivitet aven om det samlade trafikarbetet skulle 6ka nagot (till fljd av att resor
overfors till andra fordonsslag med lagre belaggning)

® Det narliggande begreppet mobilitet anvands istéllet for tillganglighet nar det som skall
beskrivas ar de forflyttningar som de faktiskt realiserade interaktionerna medfor
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e Vilka aktiviteter/varor/tjanster som erbjuds i omlandet, och hur viktiga
de &r

¢ Vilken anstrangning, tid och kostnad som kravs for att éverbrygga
avstandet till dem — genom fysiska forflyttningar eller digitala
kontakter.

For tillgangligheten spelar det alltsa stor roll hur langa avstand som individer
har till de aktiviteter, varor och tjanster de vill ta del av, vilket paverkas av
markanvandning och lokaliseringsmonster. Men darutover spelar det ocksa
stor roll vilken uppoffring som kravs for att évervinna pa forhand givna
geografiska avstadnd. Det ar i det sammanhanget som transportsystemets
forutséttningar - reshastigheter, kostnader, turtétheter — kommer in. Hér
samspelar transportsystemet i viss man med kvaliteten pa digitala
kommunikationskanaler!?, eftersom resurser som ar fysiskt spridda i rummet
ocksda kan nyttiggoras pa distans genom digitala kanaler.

Individen har potentiell tillgang till mangder av enskilda malpunkter (till
exempel alla livsmedelsbutiker), och flera olika méjliga transportsatt (bil,
gang, cykel, kollektivt, kanske ocksa digitala kontakter...) till var och en av
dem. Den samlade tillgangligheten behover allts& matas p& aggregerad niva.
Olika tillganglighetsmatt skiljer sig nar det géller hur denna aggregering gors.
Vissa métt mater bara tillgangligheten till den narmaste butiken, och tar
ingen hansyn till om ytterligare butiker finns i naromradet. Andra matt tar
bara hansyn till hur manga arbetsplatser som ligger inom, till exempel, en
timmes restid, och tar ingen hansyn till hur néra dessa ligger, eller vad det
kostar att resa dit. Ytterligare andra tillganglighetsmatt méater bara
resuppoffringen for den som, till exempel, &ker bil och tar darmed ingen
hansyn till vilka andra fardsatt som kan utnyttjas och vilken standard de
erbjuder.

| diskussionen ovan refereras till arbetsplatser och livsmedelsbutiker. Aven
om det finns manga sadana malpunkter, som alla paverkar den aggregerade
tillgangligheten, s& gar malpunkterna nagorlunda vél att definiera och
identifiera utifran geografisk information. Men for andra typer av arenden, till
exempel fritidsaktiviteter och privata besok, ar det betydligt svarare att
identifiera vilka malpunkter som &r relevanta. Eftersom sadana arenden anda
representerar en avsevard del av det totala resandet!?, bor de alltsa ocksa

10 Argumenten for att integrera digital kommunikation i tillganglighetsbegreppet ar att fysisk och
digital kommunikation i viss man kan ersatta varandra. Ibland kan digital kommunikation erbjuda
en fullgod erséattning for fysisk forflyttning, exempelvis kan digitala méten ersétta fysiska moten
och leveranser av varor till obemannade servicestéllen kan delvis ersétta inkdpsresor. | andra
fall torde det finnas ganska sméa mojligheter att kompensera tillganglighetsforluster i
transportsystemet genom att forbattra mojligheterna till digital kommunikation exempelvis galler
det frisortjanster och forflyttning av insatsvaror. Digitaliseringen ar saledes potentiellt viktig och
har tydlig baring pa omstaliningen av samhallet. Tekniken utvecklas inom flera omraden
parallellt. Sannolikt ar kombinationen av elektrifiering, digitalisering och automatisering det som
mojliggdr snabb forandring. EU-kommissionen pekar i en strategisk agenda for forskning och
innovation inom transportomradet (STRIA) ut sju prioriterade omraden for framtidens
transporter: elektrifiering, digitalisering, alternativa drivmedel, fordonsdesign, infrastruktur,
natverk och trafikstyrning samt mobilitetstjanster (EU-kommissionen, 2021). Inom logistiken
spelar redan idag digitaliseringen och automatiseringen en viktig roll, vilket i en kommande
rapport exemplifieras pa féljande satt. "De stora lager som byggs ar numera nastintill helt
automatiserade och nasta steg i automatiseringen ar lastning och lossning pa fordon. Fler och
fler produkter flyttas ocksa 6ver till stérre aktorer med hog grad av digital kontroll vilket kommer
innebara att ineffektivitet kan minimeras genom Al-baserad lastning och transportplanering.
Effekten i transportsystemet ar att fyllnadsgraden i transporterna dkar” (WSP, 2022).

11 Enligt resvaneundersékningen 2020 utgér *fritid” och "évrigt” 40 % av allt resande uttryckt i
personkilometer och 43 % av allt bilresande.
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ingd i en heltackande bild av tillgangligheten. Detta 6kar den komplexitet
som beskrivits ovan ytterligare.

Alla de forenklingar som ar nédvéandiga innebar att varje tillgéanglighetsmatt
ar en trubbig beskrivning som inte fullt ut fangar hur moéjligheten att dra nytta
av aktiviteter, varor och tjanster sammantaget paverkas av férandrade
férutsattningar.

De matt som ansluter sig bast till vilken faktisk nytta olika matpunkter
erbjuder ar de sa kallade nyttobaserade tillganglighetsmétten (van Wee &
Geurs, 2004). Sddana matt tar hansyn till att varje enskild malpunkt i
omlandet ger ett visst ytterligare bidrag till tillgangligheten, men beaktar
samtidigt att de narmaste malpunkterna spelar betydligt storre roll &n de som
ar svéarare att na. Avstandskansligheten varierar mellan olika drenden, och
speglar resenarernas beteenden: Malpunkter som ar sa avlagsna, eller ar sa
kostsamma att ta sig till att de knappast utnyttjas av ndgon ger inte heller
nagot markbart tillskott till tillgéngligheten. Motsvarande galler for
aggregering Over fardsatt: Fardsattsalternativ som utnyttjas av manga spelar
stor roll for tillgangligheten, medan fardséatt som ar sa oattraktiva att nastan
ingen nyttjar dem visserligen ingar i berakningsprincipen, men ger knappast
nagot markbart tillskott.

Den samlade tillgangligheten fran en viss punkt paverkas alltsa framfor allt
av de malpunkter som manga utnyttjar darifran, och den uppoffring som
kravs for att dverbrygga den relationen i de kanaler (t ex
fardmedelsalternativ) som anvands mest.

3.3 TILLGANGLIGSHETSDEFINITIONENS
IMPLIKATIONER FOR STYRMEDELSANALYSEN

Tillgénglighetsdefinitionen ovan har tre ben: utbudet av aktiviteter och
tjanster, lokaliseringsmonstren samt transportsystemen (inklusive de digitala
kommunikationsmojligheterna). Sa snart ett styrmedel paverkar nagon av
dessa aspekter, kommer det indirekt ocksa att paverka tillgangligheten.

Men sambandet mellan trafikarbete och tillganglighet ar inte entydigt.
Styrmedel som ger minskat vagtrafikarbete kan saval oka som minska
tillgangligheten. Styrmedel som verkar genom att forbattra forutséattningarna
for att resa med andra fardmedel, kommer att ge en viss forbattring av den
samlade tillgangligheten. Styrmedel som ger positiva incitament for 6kad
fyllnadsgrad i lastbilar, eller effektiv ruttplanering i distributionsledet, innebar
minskat vagtrafikarbete men paverkar inte tillgangligheten alls. Men
styrmedel som verkar genom att gora det dyrare eller lAangsammare att
anvanda bil kommer rimligen att istallet leda till forsamrad tillgéanglighet.

En strang tolkning av direktivets formulering "utan att géra avkall p&
tillgéngligheten” skulle innebéra att inget enskilt styrmedel som férsamrar
den samlade tillgangligheten kan accepteras. En sadan tolkning forefaller
dock orimlig av flera skal. Bland annat &r manga tillganglighetshammande
styrmedel redan i tillampning i transportsektorn. Beslut om bransleskatt,
trangselskatt, hastighetsbegrénsningar och enkelriktningar har de facto
inneburit att tillgangligheten forsamrats. Sadana beslut har anda tagits,
eftersom de beddmts vara rimliga styrmedel for att uppna andra politiska
mal.
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I viss man kan tillganglighetsminskningar undvikas genom samtidiga beslut
som verkar i motsatt riktning genom till exempel fértatning, béattre
kollektivtrafik eller forbattrad tillganglighet genom digitalisering. En nagot
rimligare tolkning av formuleringen "utan att géra avkall pa tillgéngligheten”
skulle darfor kunna vara att ett sammanhallet paket av politiska beslut inte
far leda till att tillgangligheten forsamras sammanlagt. Den statliga
transportpolitiken omfattar dock manga olika beslut som fattas vid olika
tillfallen av olika aktorer. | den kontexten blir det nastan omdjligt att pa ett
relevant satt avgransa vilka beslut som tillsammans utgér ett sadant "paket”
som de samlade tillganglighetskonsekvenserna maste bevakas for.

Det forefaller darfér rimligast att tolka direktivets formulering "utan att géra
avkall pa tillgdngligheten” som en uppmaning att beslutsfattarna skall beakta
tillganglighetskonsekvenserna, och inte som ett absolut hinder mot styrmedel
som kan ha negativa tillganglighetskonsekvenser.

Regeringen vill, rimligen, genom sin formulering markera att man &r
angelagen om att undvika den samhaéllsekonomiska kosthad som férsamrad
tillganglighet innebér. Men styrmedel som minskar trafikarbetet utan att
minska tillgangligheten ar, aven de, forknippade med (andra)
samhéllsekonomiska kostnader. Utbyggd kollektivtrafik, till exempel, kan
visserligen innebdara att trafikarbetet 6kar och tillgangligheten forbattras
samtidigt. Men for att det ska lyckas kravs att det allmanna tar pa sig
kostnader som ocksa innebar en belastning for samhallsekonomin. Ett alltfor
ensidigt fokus pa att undvika just tillganglighetsforluster riskerar alltsa att
leda till att man véljer styrmedel som istéllet &r forknippade med annu hégre
samhéllsekonomiska kostnader av andra slag.

Om trafikarbetet maste begransas av klimatskal bor fragan om vilka
styrmedel som da skall anvandas avgoras genom en bred analys av alla de
nyttor och kostnader som uppstar. Att ge just tillganglighetseffekterna en
sarstallning i analysen, pa det satt som regeringens direktiv indikerar,
riskerar att leda till on6dig suboptimering.

3.4 ANALYS OCH EFFEKTBEDOMNING

Av de styrmedelsforslag som kartlagts i uppdraget har cirka 30 forslag valts
ut for analys och av dem har atta effektbedomts. Avgorande for val av férslag
for analys har varit att en brist identifierats av dagens styrning. Darutover har
varit att forslaget ar ett styrmedel, att det kan hanforas till transporteffektivitet
och kan beslutas under perioden 2023-2026. Vid val av styrmedel for
effektbeddmning har vi beaktat om det ar effektivitetshdjande, om tidigare
studier ansett det centralt for att avhjalpa hinder eller om det ar viktigt for ett
transporteffektivt samhélle. Effektbeddmningarna har gjorts enligt den mall
som Trafikanalys tagit fram for styrmedel inom deras regeringsuppdrag
(Trafikanalys, 2021a). Mallen bestar av fyra delar:

e Beskrivning av styrmedlet

e Klimateffekter

e Paverkan pd andra aspekter, t.ex. de transportpolitiska malen och
malen i agenda 2030, som ska inga som underlag for att rangordna
styrmedlen.
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o Effekter som ska beskrivas men som inte behdver beaktas i
rangordningen.

| uppdraget till Trafikanalys star att "Forslagen bor rangordnas och motiveras
utifrdn deras betydelse for klimatomstallningen... Vid rangordningen bor
aven konsekvenser for uppfyllelsen av andra samhallsmal beskrivas och
vagas in. Effekter fér samhallsekonomi, fordelningspolitik, sysselsattning,
jamstalldhet och regional utveckling ska ocksa beskrivas och vagas in i
rangordningen”. (Regeringen, 2021a) Effektbedémningen ligger till grund for
genomfdrandet av denna rangordning.

Effektbedémningarna redovisas i separata PM. | kapitel 5 sammanfattas de
kort i anslutning till analysen av de effektbedémda styrmedlen. Dér det varit
mdjligt att kvantifiera klimateffekter redovisas resultat av berakningar
baserade pa elektrifieringsscenariot som ar uppdragets referensscenario (
(Energimyndigheten, 2021a), (Energimyndigheten, 2021b) och
(Natuvardsverket, 2021b)). | den tabell som sammanfattar
effektbeddomningen i kapitel 5 redovisar vi utbver berdkningar av reduktioner
av Sveriges territoriella utslapp aven effekter pa ekonomisk dverkomlighet,
kostnadseffektivitet, implementering och risker. Ekonomisk dverkomlighet
avser styrmedlets effekt pa kostnader for resenarer eller transportutvare.
Det kan vara kostnaden for att resa kollektivt eller att kdra bil alternativt om
styrmedlet paverkar foretagens eller organisationers ekonomi. Har avser
kostnadseffektivitet samhéallsekonomisk kostnadseffektivitet och ar en
indikator som satter maluppfyllelse (reduktion av vaxthusgasutslapp) i
relation till den samhéllsekonomiska nettokostnaden for att minska utslapp.
Implementering baseras pa en uppskattning om nar det ar mojligt att ta
beslut om styrmedlet. Risker tar upp handelser som innebar att styrmedlet
inte far den 6nskade effekten.
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4  DAGENS STYRNING

| detta kapitel redovisas var kartlaggning av befintliga styrmedel och var
analys av brister i dagens styrning.

4.1 BEFINTLIGA STYRMEDEL

Utfasningsutredningen (SOU 2021:48) noterar att det finns en stor bredd av
styrmedel for ett transporteffektivt samhalle. Bland styrmedlen finns bade
ekonomiska styrmedel och styrmedel fér samhaéllsplanering. Trafikverkets
rapport om klimatstyrmedel i infrastrukturplaneringen tar upp féljande
styrmedel for ett transporteffektivt samhalle: bransleskatter och
reduktionsplikt samt forbattrade atgarder for alternativ till bil och lastbil,
sasom satsningar pa jarnvag, kollektivtrafik, cykel- och gangtrafik
(Trafikverket, 2020d).

I var kartlaggning av befintliga styrmedel har vi utgatt fran bland annat
Utfasningsutredningen (SOU 2021:48, 2021), Naturvardsverkets underlag till
klimatredovisningen (Naturvardsverket, 2021a) och Klimatpolitiska radets
webbaserade verktyg Panorama (Klimatpolitiska radet, u.d.).

Redovisningen av var kartlaggning i Tabell 1 géller beslutade styrmedel och
foljer den struktur som finns i Utfasningsutredningens oversikt av dagens
styrmedel for ett transporteffektivt samhalle (SOU 2021:48, ss. 373-). P&
liknande séatt som Trafikverket, delar utredningen in styrmedlen beroende péa
om de ar transportkostnadshoéjande eller forbattrade alternativ. De
transportkostnadshojande styrmedlen ar saddana som hojer den
generaliserande kostnaden for bil, lastbil och flyg. Forbattrade alternativ ar
styrmedel som sanker den generaliserade kostnaden eller pa andra sétt
skapar forbattrade férutsattningar for alternativ till bil, lastbil och flyg.

Den generaliserande kostnaden utgér en sammanvagning av tidsatgang och
reskostnad (transportkostnad fér gods) samt en tredje komponent foér
bekvamlighet eller kvalitet. Utfasningsutredningen illustrerar vikten av att
inkludera bade tid och monetara kostnader genom att hanvisa till en
hastighetssankning pa vagnatet. En hastighetssankning kan i vissa fall leda
till minskade drivmedelskostnader, men leder alltid till langre res- och
transporttider, vilket gor att hastighetssankningar generellt héjer den
generaliserade kostnaden for bil- och lastbilstrafik (ibid.).

Effekterna av styrmedel riktade mot samhallsplanering och planering av
infrastruktur kan vara forbattrande, men effekterna kan ockséa vara
transportkostnadshojande for bil, lastbil och flyg. Eftersom de ar svéra att
dela in pa ett entydigt sétt har vi fort dem till en tredje grupp:
samhaéllsplanering, se tabell nedan.
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Tabell 1. Sammanstallning av dagens styrmedel. Kélla: WSP:s kartlaggning

Styrmedel pa nationell
niva

Styrmedel pa kommunal
och regional niva

Transportkostnads-
héjande for
bil/lastbil/flyg

Beskattning av drivmedel
for vagfordon

Begransning av biltrafik
(bilfri zon, omvandling av
trafikled*)

Flygskatt

Parkeringsbestammelser

Reduktionsplikt fér bensin,
diesel och flygfotogen

Parkeringsavgift

Hastighetssankning pa
det statliga vagnatet

Hastighetssankning i
tattbebyggt omrade

Trangselskatt

Véagavgift for tunga fordon

Samhaéllsplanering

Direktiv for tgards- och
inriktningsplaneringen

Regionplan, RUS

Finansiering av atgarder i
nationell och regional plan

Kommunala planer och
program

Parkeringsnormer

Forbattrade alternativ

Auktion av 5G-licenser

Subventionering av
kollektivtrafik

Ekobonus for omlastning
fran lastbil till sjéfart (och
jarnvag) **

Regionala trafik-
férsdrjningsprogram

Finansiering av nationell
cykelstrategi for dkad,
séker cykling

Cykelgator

Miljokompensation for
jarnvag (t.om 2021)

Nationell stédmodell fér
bredbandsutbyggnad

Stadsmiljoavtal (ingar i
nationell plan)

Resfria digitala méten i
myndigheter

Upphandling av
nattagstrafik

Not: *Begransning av biltrafik har klassats som ett kommunalt styrmedel samtidigt som atgarden
omvandling av trafikled delas av den nationella och kommunala nivan.**Trafikverket presenterar
en breddad och forlangd ekobonus for regeringen den 10 Mars 2022.

| avsnitten nedan beskriver vi styrmedlen och diskuterar hur dagens styrning
fungerar i forhallande till klimatpolitiken och transporteffektiviseringen. Syftet
ar att tydliggora hur dagens styrmedel kan utvecklas.

4.1.1 Nationella transportkostnadshéjande styrmedel
Styrmedlen i tabellen ovan har delats upp i nationella och
kommunala/regionala styrmedel. De flesta nationella styrmedel som ar
transportkostnadshojande ar ekonomiska styrmedel. Tva administrativa
styrmedel - reduktionsplikten och hastighetssankningar — ingar ocksa i denna
kategori. Reduktionsplikten stéller priméart krav p& 6kad andel biodrivmedel,
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men kan anda anses styra mot ett transporteffektivt samhalle eftersom den
ar transportkostnadshdjande. Under 2021 inférdes reduktionsplikt &ven for
flygbransle, vilket pd samma satt forvantas ge en kostnadshéjande effekt
(VTI, 2021). Styrmedel som mdjliggor hastighetssankning finns bade pa
nationell niva och pad kommunal niva. Trafikverket ansvarar for hastigheten
pa det statliga vagnatet och kan sanka hastigheten om det ar motiverat av
trafiksakerhets- eller miljoskal. Vidare har kommuner radighet att séanka
hastigheten inom tattbebyggt omrade av trafiksakerhets- eller miljoskal. Pa
kommunal niva finns dven andra styrmedel som hojer transportkostnaderna,
dels sddana som paverkar parkering antingen genom avgifter, bestammelser
och bilfria zoner (exempelvis gagata).

Ekonomiska styrmedel kan bidra till att &stadkomma kostnadseffektiva
utslappsminskningar. For att styrningen ska vara kostnadseffektiv i
forhallande till klimatmalet ska alla utslapp méta samma kostnad for
koldioxid. Koldioxidskatten pa bensin och diesel kan sagas uppfylla detta
genom att de fossila drivmedlens kolinnehall prissatts pd samma niva.

Som en effekt av koldioxidskatten genomfor aktdrerna atgarder. Det kan
exempelvis handla om att minska kérstrackan eller att vélja ett annat
fardmedel. Ett administrativt styrmedel s@ som en hastighetssankning leder
ocksa till minskad korstracka med bil och ger incitament att valja ett annat
fardsatt. Till skillnad fran prissattning av det vi vill minska (koldioxid)
astadkoms dock utslappsminskningen genom att férlanga tidsatgangen och
darigenom 6ka resuppoffringen. Ytterligare en skillnad ar att
hastighetssankning staller storre krav p& kontroll av regelefterlevnad.

Flygets utslapp omfattas av utsléppshandeln inom EU:s system for handel
med utslappsratter EU ETS, vilket innebaér att flyget betalar ett lagre pris pa
koldioxid &n vagtrafiken. For att fa till kostnadseffektiva minskningar inom
transportsektorn, skulle detta kunna vara ett skal for att justera priset, men
mojligheterna begransas av att flyget ingar i tva internationella
marknadsbaserade styrmedel for koldioxid: EU ETS!2 och CORSIA 13,
Koldioxidutslappen inom utsléappsbubblan for EU ETS minskar inte om
styrmedlet kombineras med en generell koldioxidskatt eftersom de utslapp
flyget drar ner p& grund av skatten gor att de inbesparade utslappsratterna
kan saljas till andra aktérer som kan 6ka sina utslapp (den sé kallade
"vattensangseffekten”).

Pa nationell niva kan Sverige inféra passagerarskatter genom att héja
kostnaden for flygresor. Eftersom efterfragan pa flygresor beskattas och inte
sjalva flygningen paverkar skatten i ett annat led &n EU ETS. Idag finns en
flygskatt som betalas per passagerare for flygningar fran svenska flygplatser.
Det finns tre skattenivaer och skattesatsen beror pa flygresans

12 EU ETS star for "EU Emission Trading System” vilket &r EU:s system for handel med
utslappsratter.

13 CORSIA star for “Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation” och ar
beslutat inom ICAO (ett samarbete mellan 193 regeringar, se www.icao.int).

14 Det finns tva saker som gor att "vattensangseffekten” inte ar hundraprocentig har. Den forsta
ar att utslapp pa hog hojd har stérre klimatpaverkan och att hoghojdseffekten inte beaktas i EU
ETS (denna ar dock betydande forst pa langre internationella resor, for inrikes resor ar den
liten). Den andra ar inférandet av marknadsstabilitetsreserven (MRS), vilket gor att dverskottet
pa utslappsratter som uppstatt tidigare (och som kan forvantas kvarsta ett par ar) minskas
genom ett system for annullering. Att berakna hur en minskning av efterfrdgan pa utslappsratter
paverkar mangden utslapp som annulleras &r komplicerat, men tydligt ar att effekten kan uppsta
under ett par ar till. Hoghojdseffekterna och MRS:en gor allts att vattensangseffekten kan
minska nagot, men i stora drag kvarstar den.
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slutdestination. Flygskatten hojer biljettpriset for en flygresa och kan minska
efterfragan pa flyg genom séval overflyttning till alternativa trafikslag som
farre resor eller kortare resor (det vill séga till en destination med en lagre
skattenivd). Daremot ger den ingen direkt effekt p& hur flygtrafiken utfors (till
exempel mer effektiva flygrutter, "gréna inflygningar”). Det &r dock inte
otankbart att den minskade flygefterfragan gor att flygbolagen drar ned pa
flygtrafiken. Om flygbolagen minskar trafiken kan de salja utsléappsratter till
andra aktérer inom EU ETS som i sin tur kan 6ka utslappen. Det innebar att
utslappen kvarstar oavsett utfall, antingen pa grund av att minskningen av
resenarer ar for liten for att ge effekt pa trafiken eller for att
vattensangseffekten ger ett utrymme for andra aktorer att 6ka sina utslapp.
Aven om den svenska klimatpolitiken &r utformad sa att det &r mer vart att
minska utslapp i Sverige &n utomlands ar det alltsa osannolikt att det blir en
total minskning.

4.1.2 Parkeringspolitiken subventionerar biltrafiken

Parkering utgor en del av kostnaden for att &ga bil. Biltrafiken och samhallets
transporteffektivitet paverkas bade av tillgangen till parkeringsplatser och
priset pa dem. Parkering paverkar dven potentialen for andra styrmedel: om
det finns god tillgang till billiga eller gratis parkeringsplatser begransas
mdjligheterna att paverka fardmedelsvalet genom forbattrad kollektivtrafik
eller forbattrade cykelmajligheter.

Genom att infora parkeringsavgifter eller justera avgiftsnivan kan
parkeringsprisséttning anvandas som ett ekonomiskt styrmedel for att styra
biltrafiken. En brist i dagens styrning av parkering ar att kommunerna har
begransade mdjligheter att prisséatta parkering. Enligt lag (1957:259) om ratt
for kommun att ta ut avgift for upplatelse av allman plats (KAL) far
parkeringsavgifter pa allman plats endast syfta till att ordna trafiken, vilket
begransar mojligheten for styrning. Som lagen ser ut idag ar kommunens
mojlighet att lata biltrafiken bara sina fulla kostnader och darmed gynna ett
transporteffektivt samhélle genom parkeringsavgift begransad.

Tillgangen och styrningen av parkering skiljer sig mellan tomtmark och
gatumark. P& tomtmark har markagaren mojlighet att relativt fritt reglera
utformningen av parkering genom civilrattsliga avtal. P& gatumark galler
istallet offentlig ratt, genom bland annat lag (1957:259) om ratt féor kommun
att ta ut avgift for upplatelser av allman plats, mm (KAL). Det innebar att
kostnaden for att parkera kan skilja sig mellan tomtmark och gatumark inom
ett och samma omrade.

Parkeringsnormer anger krav pa antal parkeringsplatser i bygglov och kan se
lite olika ut, men grundprincipen ar densamma: ett visst antal parkeringar
kravs per lagenhet, kvm butik eller dylikt. Ett satt for kommunerna att f& ned
mangden parkeringsplatser ar s& kallade "flexibla” parkeringstal. Det finns ett
antal problem med styrningen genom parkeringsnormer:

- De innebér kraftiga subventioner av biltrafik (vilka dock minskas
nagot med flexibla parkeringsnormer)

- Det finns ett tidsinkonsistensproblem da normerna endast galler vid
byggandet (efter ett antal &r séljs ofta parkeringsplatserna for annan
anvandning).

- Det finns en rattsékerhetsutmaning i att forhandlingarna om
parkeringsnormer rér stora belopp men ar l6st styrda
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- Sist men inte minst paverkar parkeringsnormerna bostadsbyggandet
negativt: de gor projekten mer olénsamma for byggherrarna och de
leder till utglesning av bebyggelsen (urban sprawl).

4.1.3 Trafikplanering och samhallsplanering kan vara
forbattrande
Styrmedel riktade mot planering av transportinfrastruktur och annan
samhéllsplanering kan forbéttra alternativen till bil, lastbil och flyg, men kan
ocksa bidra till motsatsen. Nationell plan och lanstransportplaner for
infrastruktur kan genom investeringar i kollektivtrafik, cykelvagar och hdjning
av barighetsklass i vagnatet bidra till ett transporteffektivt samhalle. Samtidigt
lyfts kritik mot Trafikverkets planering. Utfasningsutredningen tar exempelvis
upp att det i remissvaren pa Trafikverkets inriktningsunderlag fanns en
utbredd kritik som bland annat tog upp att verket inte ser potentialen i att
prioritera infrastruktursatsningar som kan ge mer klimateffektiva transporter
och att trafiktillvaxten i Trafikverkets basprognos bidrar till prioritering av
vagtrafik ( (SOU 2021:48, 2021) och (2030 sekreteriatet, 2021)). Planeringen
av infrastruktur samverkar med fysisk planering pa kommunal niva, vilket
paverkar andra aktorers arbete med ett mer transporteffektivt samhaélle (2030
sekreteriatet, 2021). Fragan om direktiven till Trafikverket och om
Trafikverkets planeringsmetodik &r kontroversiell. De som vander sig mot
Trafikverkets metodik menar ofta att de féredrar "malstyrd” planering istallet
for "prognosstyrd”. De som férsvarar metoderna menar att alla stravar efter
malen. "Prognosstyrd” leder tankarna till "predict and provide” vilket ingen
torde forespraka. Trafikverket forklarar att planeringen ar malstyrd och
baseras péa de transportpolitiska malen, vidare tas det i planeringen fram
scenarier och kanslighetsanalyser for att ge en bild av tankbara framtida
utvecklingar (Trafikverket, 2020g). Dessutom klargor Trafikverket att
"Planeringen inte &r prognosstyrd utan baserad och styrd av objektiva
beslutsunderlag” (ibid.). Frdgan om planeringen av transportinfrastruktur ar
omdebatterad och lyfts av manga varfor vi narmare analyserar styrmedel for
andrad planering av infrastruktur i kapitel 5.

Kommunerna ansvarar for planlaggningen av mark- och vattenomraden inom
sina geografiska granser och den styrs av plan- och bygglagen (2010:900).
Det ar endast kommunen som har befogenhet att anta planer och bestamma
om planlaggning ska komma till stand eller inte (Boverket, 2021). Genom
planmonopolet har kommuner férutsattningar for att planera for en
markanvandning som understddjer ett transporteffektivt samhélle. SOFT
understrok att staten i sin roll som medfinansiar kan stélla tydligare krav pa
klimatpaverkan (Energimyndigheten, 2017b). Darutéver lades det i
slutbetankandet frén utredningen Samordning fér bostadsbyggande fram
forslag till &ndringar i plan- och bygglagen for battre hénsyn till
transporteffektivitet i planeringen (SOU 2021:23). Genom den fysiska
planeringen kan kommuner exempelvis paverka tatheten och darigenom
bidra till att minska det fysiska avstandet till malpunkter. Lokalt skiljer sig
dock forutsattningarna. Kommuner med vaxande befolkning har méjligheter
att planera for en tatare bebyggelse genom att lokalisera
utbyggnadsomraden till befintliga tatorter, men for att det ska ske en
utbyggnad i befintlig tatort, behéver tatorten vara attraktiv. Aven om ny
bebyggelse utgor en liten andel i forhallande till befintlig bebyggelse innebar
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fortatning, okad tathet for hela befolkningen. Om ny befolkning dessutom
lokaliseras till platser med god kollektivtrafik minskar bilanvandningen fér den
nya befolkningen jamfért med om de hade flyttat till en mer perifer
lokalisering (WSP, 2013).

4.1.4 Styrmedel som forbattrar alternativen bidrar till
overflyttning
Bland styrmedel som skapar forbattrade alternativ till bil, lastbil och flyg finns
subventioner pa nationell nivd som framjar éverflyttning av gods fran vag till
sjo och jarnvag samt statliga medel for finansiering av investeringar i
cykelinfrastruktur och kollektivtrafikatgarder samt styrmedel som framjar
digital tillganglighet. Aven utbyggnaden av digital infrastruktur understods av
statliga styrmedel. Under 2021 genomférde staten genom Post- och
telestyrelsen auktion av 5G licenser. Post- och telestyrelsen har vidare
ansvar for ett nationellt stod for bredbandsutbyggnad (SKR, 2021).

Genom stadsmiljdavtalen har kommuner och regioner mdjligheter att séka
statliga medel for atgarder som framjar héallbara stadsmiljoer. Som villkor for
stdd ska kommunen eller regionen genomféra motprestationer i form av
andra atgarder an de som stodet avser och som bidrar till en 6kad andel
hallbara transporter eller okat bostadsbyggande. Eftersom atgarderna i
stadsmiljdavtalen kan medféra att biltrafiken 6kar, har det uttryckts behov av
att som motprestation stélla krav pa oforandrad eller minskad biltrafik (Roth
& Romson, 2021). Forklaringen till att biltrafiken kan ha okat trots kravet pa
Okad kollektivtrafikandel kan vara att bostadsbyggande i stadsmiljdavtal lett
till en befolkningsdkning. Ett annat problem som har lyfts &r att det inte har
funnits laglig grund for att ge stdd till projekt som framjar godstransporter
bland annat pa grund av att mottagarna ar privata foretag eller kommunala
bolag. Medel kan enligt nuvarande regler tilldelas kommun eller region, men
inte bolag (ej heller kommunala) pa grund av statsstodsregler. Forandringar i
utformningen av stadsmiljdavtal har séledes potential att battre &n idag bidra
till ett transporteffektivt samhalle.

Utfasningsutredningen rekommenderar ett kat fokus pa transporteffektivitet
for godstransporter eftersom 6kade transportkostnader kan f& betydande
konsekvenser for naringslivet med risk for koldioxidlackage (SOU 2021:48, s.
361). Aven regeringen prioriterar éverflyttning av gods fran vag till jarnvag
och sj6fart i den nationella godstransportstrategin (Regeringskansliet, 2018).
Ett hinder till 6verflyttning som lyfts i godstransportstrategin ar att
omlastningskostnaderna utgor en stor andel av den totala
transportkostnaden vid jarnvags- och sjotransporter. Pa korta
transportstrackor med jarnvag (cirka 100 km) kan omlastningskostnaden
utgora upp till tva tredjedelar av transportkostnaden?s. Innovativa Idsningar
for smidig omlastning anges som ett satt att bidra till att sdnka kostnaderna
(ibid. s. 37). Ett befintligt styrmedel for dverflyttning &r ekobonus som &r en
miljokompensation for dverflyttning av godstransporter fran vag till sjofart. En
breddad ekobonus som adresserar omlastningskostnaderna aviseras i
budgetpropositionen (Prop. 2021/2022:1).1¢ Styrmedlet riktas till
sjotransporter, jarnvagstransporter och intermodala transportupplagg. Ett
annat hinder for dverflyttning som ibland ndmns &r banavgifternas relativt

15 Personlig kommunikation 2021-12-01 med Dag Hersle, WSP.

16 Trafikverket presenterar en breddad och forlangd ekobonus for regeringen den 10 Mars
2022. Pressmeddelande fran 16 dec. 2021, med anledning av M/SD/KD budget.

https://lwww.regeringen.se/pressmeddelanden/2021/12/nu-utformas-stodet-for-en-forlangd-och-
breddad-ekobonus/
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stora andel av transportkostnaden. Berékningar som KTH tagit fram visar att
banavgifterna m utgor drygt 20 procent av den totala transportkostnaden for
ett fjarrtag (Trafikverket, 2019).

Pa regional niva finns kollektivtrafikframjande styrmedel sd som regionala
trafikférsorjningsprogram och subventionerade biljettpriser i kollektivtrafiken.
Kollektivtrafiken utvecklas dven med statliga medel. Genom statliga
investeringar i kollektivtrafikanlaggningar finansieras en del av utbyggnaden
av kollektivtrafiken. Daremot kan inte staten finansiera drift av kollektivtrafik.
Dessa omstéandigheter kan leda, dels till konkurrens om statliga
investeringsmedel mellan regioner, dels till obalans mellan utbyggnad och
drift. Exempel pa en obalans ar att regionala aktorer hellre investerar i
projekt dar stod kan sokas, an i driftdtgarder som skulle kunna ge battre
mojligheter att infora effektiva steg-1 och steg-2 atgarder och darmed lagre
utslapp (Roth & Romson, 2021; Larsson, Roth, Styhre, & Koucky, 2017). Det
finns saledes skal att undersoka statens roll vid finansiering av drift av
kollektivtrafik.

4.1.5 Kommunal trafikreglering for att framja gang, cykel och
kollektivtrafik
Kommuner har mojligheter att genom trafikreglering framja gang, cykel och
kollektivtrafik. Kommuner kan dven pa andra satt paverka biltrafiken genom
exempelvis parkeringsbestdmmelser, omvandling av trafikleder eller genom
att géra om bilkorfalt till kollektivtrafikkorfalt. Regeringen har dessutom
nyligen infort mojlighet att inrétta cykelgator genom att meddela lokala
trafikforeskrifter (Regeringen, 2020). Det finns saledes ett flertal mojligheter
for kommuner att planera for ett transporteffektivt samhélle.

De hinder som kan finnas for att i storre utstrackning nyttja moéjligheterna kan
vara att atgarderna inte ar politiskt gdngbara. Naturvardsverket rapporterar
att det i intervjuer har namnts att det kan behdvas nationella beslut for att
starka mojligheterna att minska biltrafiken, exempelvis upplevs
hastighetssankningar och lokala trangselavgifter som politiskt kansliga fragor
(2021b). Det finns saledes anledning att analysera méjligheter att genom
styrmedel "tvinga” fram férandringar.

Andra hinder for att i storre utstrackning planera transporteffektivt kan vara
hdga kostnader forknippade med fortatning i centralt i tatorter och utbyggnad
av kollektivtrafik till nya bostadsomraden. Idag adresserar Stadsmiljdavtalen
detta hinder.

Det finns en vilja hos expansiva kommuner att omvandla trafikleder till
stadsgator (urbana strék) for att pa sa satt frigora gatuutrymme till gang- och
cykelbanor eller till bostadsbyggande (Trafikverket 2020, Naturvardsverket
2021). Aven om kommuner har radighet att planera fér omvandling, har
Trafikverket ansvar for framkomlighet pa trafikleder. Att olika instanser har
ansvar for samma sak men ur olika perspektiv kan skapa en otydlighet och
intressekonflikt.
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4.1.6 Styrmedel som motverkar klimatmalen
Styrmedel som motverkar klimatmalen och har baring pa ett transporteffektivt
samhélle har inte tagits upp i tabellen ovan.

Ett sddant ar reseavdraget som i nuvarande utformning innebar att man for
langre arbetsresor kan fa avdrag for kostnader som ar forknippade med
resan. Villkoren i reseavdraget baseras pa kostnader, vilket gynnar resor
med bil. Att man kan gora avdrag forsvagar incitamentet fran beskattningen
av koldioxid. Reseavdraget infordes pa 1920-talet for att kompensera dem
som inte fatt del av de statliga infrastrukturinvesteringarna (WSP, 2012).
Detta syfte har kvarstatt i de propositioner det har namnts. D& finansieringen
av infrastrukturinvesteringarna var central (statlig) var det naturligt att
kompensera dem som betalat, men inte fatt del av utfallet. Nu, 100 ar
senare, far dock detta syfte sagas vara 6verspelat. Diskussionen de senaste
aren har istallet 6vergatt till att reseavdraget skulle syfta till att forbattra
arbetsmarknadens funktionssétt och till att kompensera glesbygden. Det ar
dock inte ett samhéllsekonomiskt effektivt satt att férbattra arbetsmarknaden
och merparten av dem som nyttjar avdraget bor i storstadernas
kranskommuner snarare an i glesbygd. Skatteverket kom aven vid en
stickprovsanalys fram till att 49 procent av ansékningarna som beviljats var
felaktiga (WSP, 2012). Det nuvarande forslaget om att gora reseavdraget
avstandsberoende minskar mojligheterna till fusk och minskar incitamenten
att resa med bil och bo i daliga kollektivtrafiklagen. Inte heller ett
avstandsberoende reseavdrag &r dock ett effektivt styrmedel (och att dess
ursprungliga syftet ar éverspelat gor reseavdraget till en anomali i
styrmedelsfloran). Reseavdraget har en stor paverkan pa koldioxidutslappen:
ett avskaffande av reseavdraget skulle enligt Sweco (2019) minska
utslappen fran arbetsresor med 17 procent.

Ett annat motverkande styrmedel ar flygupphandling av flyglinjer med
beslutad trafikplikt. Syftet &r att sékerstélla tillgangligheten for sju orter i
Norrland och Gotland genom flyg. Har finns en uppenbar malkonflikt mellan
tillganglighet och klimat. P& uppdrag av regeringen har Trafikverket tagit fram
en forstudie for att undersoka férutsattningarna for att minska flygets
klimatpaverkan genom bioflygbransle eller elektrifiering.

Idag anvander jarnvagen cirka 12,1 miljoner liter diesel pa strackor som inte
ar elektrifierade (Trafikanalys, 2021b). Till skillnad fran vagtrafiken beskattas
inte dieseln med koldioxidskatt. For att gora prissattningen kostnadseffektiv

bor samma skatt betalas som for vagtrafiken.

Aven sjofarten undantas fran koldioxidskatt. Det finns ett praktiskt skél i och
med att sjofarten ar internationell. Ett land kan inte ensamt inféra en skatt, for
det skulle leda till att fartygen bunkrar utomlands istéllet. Liknande
problematik finns vid prissattning av koldioxidutslapp fran flygtrafiken, men
har har internationella 6verenskommelser gjort att flyget inom EU inkluderats
i EU ETS och numera ocksa CORSIA.

Det kan aven finnas andra styrmedel som motverkar klimatmalen.
Exempelvis géller det nedsattningen av fordonsskatten for personbil i vissa
norrlandskommuner och att momsen pé transporter ar nedsatt till 6 procent.
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4.2 BRISTER | DAGENS STYRNING

Oversikten i avsnitt 4.1 visar pa brister i dagens styrning och att det finns
potential for forbattring. | detta avsnitt sammanfattar vi identifierade brister
och ger exempel pa kompletterande styrmedel. Vid utformning av styrmedel
finns nagra allmanna principer som kan tas som utgangspunkt. Generell
styrning som exempelvis skatter har stora férdelar genom att det gar att
undvika suboptimeringar och majliggora flexibel anpassning baserat pa
aktérernas unika kunskap om vad olika typer av anpassning innebar i
uppoffring. Krav kan ge liknande effekter, men kan innebéra storre
uppoffringar eftersom flexibiliteten &r mer begransad. Piskor sdsom avgifter,
skatter och krav &r ofta béttre &n mordotter. Anledningen &r att subventioner
ofta "lacker” eftersom bara delar av beteendeférandringen bidrar till
minskade utslapp av vaxthusgaser?”.

Klimatmalen ar utmanande och styrmedel for transporteffektivisering pekas
ut som en hornsten for att na klimatmalen. Koldioxidskatten ar ett generellt
styrmedel for ett transporteffektivt samhalle, men skattens styreffekt ar inte
tillracklig oavsett om malet &r klimatomstallning eller en minskning av
trafikarbetet med bil, lastbil och flyg. Det beror inte bara pa nivan utan aven
pa att priset pa koldioxid skiljer sig mellan trafikslagen. Ett alternativ till
generell styrning pa nationell niva ar ekonomiska styrmedel som kopplas till
resans eller transportens externa effekter, exempelvis vagavgifter for bil- och
lastbilstrafik, men tillgdngen till sddana styrmedel ar begransad, exempelvis
finns trangselskatter endast i tva av landets storstader. Det ligger dock
utanfor detta uppdrag att foresla foérandringar inom skatteomradet. Forslag till
forandrade och nya styrmedel kommer saledes att berora avgifter, krav,
ovriga legala styrmedel, subventioner och information.

Kommuner har vissa mojligheter att paverka biltrafiken med nuvarande
styrmedel, men utformningen av regleringen av parkering hindrar mdéjligheten
att anvanda parkering som ett styrmedel for att minska biltrafiken.
Forandringar som okar mojligheten fér kommuner att styra trafiken med hjalp
av parkeringsavgifter kommer darfor att analyseras vidare. Pa nationell niva
foreligger en brist i styrningen pa grund av att utformningen av reseavdraget
motverkar koldioxidskattens effekt for vissa resor. Aven hér finns potential att
forbattra styrningen.

Flygets utslapp ingar i handelssystem som regleras i internationella avtal.
Det finns behov av kompletterande styrmedel, men det géller att identifiera
sadana som kan kombineras med handelssystem for att kunna undvika den
sa kallade vattensangseffekten.

Samhallsplaneringsstyrmedlen baseras till stor del p& plan- och bygglagen.
Den ger kommuner mdjlighet att framja ett transporteffektivt samhélle, men
planeringen leder inte nddvéandigtvis till transporteffektiva avvagningar. Det
finns séledes skl till att se 6ver pa vilket satt inférande av krav kan forbattra
beaktande av transporteffektiviteten i planeringen. Aven de hinder kommuner
upplever nér de planerar transporteffektivt behdver ses over, till exempel hur

17 Ett exempel ar gratis parkeringstillstand for miljobilar som inférdes i Géteborg 1997. Nar
staden tog beslut om att avveckla parkeringstillstanden for miljobilar bedémde de att
parkeringsférmanerna visserligen hade bidragit till att 6ka antalet miljébilar, men samtidigt lett till
ett okat bildkande (Goteborgs stad, 2012).
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avvagningar kan goras vid omvandling av urbana trafikleder till stadsgator.
Planering av transportinfrastrukturen kan ocksa framja transporteffektivitet s&
att framtida infrastruktur kan bidra till och passa in i ett transporteffektivt
samhalle dar vagtrafiken inte okar.

For kommuner avhjalper stadsmiljdavtalen en del av de kostnadsmassiga
hinder som kan vara férknippade med att i storre utstrackning planera
transporteffektivt. Trots det kan atgarderna som genomfors medfora att
biltrafiken 6kar. Ett annat problem som har lyfts ar att det inte har funnits
laglig grund for att ge stod till projekt som framjar hallbara godstransporter.
Av dessa anledningar kommer forandringar i utformningen av stadsmiljdavtal
att behdva belysas i detta uppdrag.

Transporteffektivitet fér godstransporter ar ett annat tema som behdver ses
Over. Utbver andringar i dagens styrmedel som gor det mgjligt att anvanda
medel for godsprojekt i stadsmiljdavtalen, finns behov av att underséka
styrmedel som kan adressera hinder for att flytta gods fran vag till jarnvag
och sjofart.
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5 ANALYS AV STYRMEDEL

| kapitel 4 tittade vi pa dagens styrning och gjorde en principiell analys av
luckorna. | kapitel 5 redovisas var analys av styrmedelsférslag for att atgarda
bristerna. Vi goér en metodisk genomgang av vilka forslag som finns pa de
olika omradena, lagger till nagra egna forslag och analyserar deras potential
att bidra till minskade utslapp av véaxthusgaser och till ett transporteffektivt
samhélle.

| avsnitt 5.1 beskriver vi hur vi identifierat styrmedel och valt styrmedel for
vidare analys. Kallorna ar har till stor del samma som i 4.1, skillnaden &r att
vi nu tittar pa forslag till nya eller &ndrade styrmedel (istallet for pa nuvarande
styrmedel). 1 5.2, 5.3 och 5.4 analyserar vi och effektbedomer styrmedlen.
Effektbedémningarna sammanfattas i avsnitt 5.5.

5.1 IDENTIFIERING AV STYRMEDELFORSLAG

Det har i olika sammanhang lyfts fram forslag till I6sningar pa bristerna i
dagens styrmedel. For att bygga vidare pa tidigare kunskap identifierade vi
dessa forslag genom en kartlaggning.

Kartlaggningen tog sin utgdngspunkt i Klimatpolitiska radets webbaserade
verktyg Panorama (Klimatpolitiska radet, u.d.) och utredningar som
identifierades under arbetets gang. Vidare ombads expertgruppen lamna tips
pa ytterligare kallor.

Totalt identifierades cirka 90 forslag som manne kan kopplas till ett
transporteffektivt samhélle.

Efter identifieringen sorterade vi bort forslag som inte passade in i uppdraget
utifran foljande tre fragor:

1. Arforslaget ett styrmedel?

2. Kan forslaget hanforas till ett transporteffektivt samhélle?

3. Bedoms det mdjligt for regeringen att ta beslut om styrmedlet under
kommande mandatperiod 2023-20267

Fragorna besvarades med "ja”, "nej” eller "kanske”. Vi bedémde i detta lage
inte om respektive forslag var bra eller daligt, bara om det passade i vart
uppdrag. Ett férslag kunde sorteras bort &ven om det var bra och tvartom.

Pa fragan om forslaget var ett styrmedel gavs svaret "nej” om férslaget var
en atgard, ett mal eller ett samlingsnamn. Exempel pa forslag som stroks for
att de inte uppfyllde kravet pa att vara ett styrmedel var atgarderna: Forlangd
jarnvagsgodskorridor Uledborg-Narvik och Etablering av postskap. Forslaget
Ta fram och besluta om stadstrafikmal stroks for att det handlar om mal och
Ekonomiska styrmedel for dverflyttning av gods till sjofart stroks for att det ar
ett samlingsnamn.

Svaret "nej” gavs pa frdgan "kan styrmedlet hanféras till ett transporteffektivt
samhalle” om det ror byte av drivmedel eller om trafikarbetet inte paverkas.
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Exempelvis stroks Miljodifferentierade parkeringsavgifter, Milj6zoner och
Agaransvar vid hastighetsévertradelser och andra trafikférseelser.

Svaret om implementering ar mojlig under perioden 2023-2026 tog fasta pa
om fdrslaget kravde beslut om férordning eller lagstiftning. Generellt
beddmdes beslut om férordning vara méjliga att implementera, medan
lagstiftning i manga fall resulterade i svarsalternativet "kanske” eftersom de
kraver riksdagsbeslut. For styrmedel med langre implementering (lagstiftning
och internationella éverenskommelser) bedémdes om regeringen kan ta
beslut under nasta mandatperiod. Utifran gallringsfragorna kunde 24 forslag
strykas.

Vid avstdmning med 6vriga delprojekt inom ramen for Trafikanalys
regeringsuppdrag 2021-09-14 tillkom styrmedlet Vagledning for resfria moten
inom staten samtidigt som tre styrmedel 6verlamnades till delprojektet
Klimatstyrmedel for sj6farten. Det var styrmedlen En breddad ekobonus for
sjofart, Mangdrabatt for farledsavgifter och Tidigare beaktande av sjofarten
som avlastning.

Efter gallringen aterstod en bruttolista med 67 forslag som expertgruppen
fick ta del av. Genom expertgruppens aterkoppling kunde 13 styrmedel
flyttas till befintliga styrmedel med hanvisning till att de redan &r beslutade
eller inférda, bland dem ingar Uppgradera vagnatet till barighetsklass 4
eftersom det redan ligger i nationell plan och Breddad ekobonus och andra
liknande forslag till omlastningsstdd for éverflyttning av gods eftersom de
fanns med i budgetpropositionen for 2022 (Prop. 2021/2022:1)'8, Ett forslag
om att Modernisera jarnvagen gjordes om till styrmedlet Finansiering av
innovation i hamnar och omlastningsterminaler med inspiration fran ett tyskt
styrmedel.

Vidare stroks tva styrmedel for steg-1 och steg-2 atgarder mot bakgrund av
att Trafikanalys tog beslut om att i ett sarskilt konsultuppdrag utreda fragan
om ansvar for genomférande och finansiering av steg 1- och steg-2 atgarder.
Aven styrmedel som kommit l&ngt i implementeringen (remissbehandling)
och ett internationellt styrmedel stroks efter aterkoppling fran
referensgruppen. Dessutom stroks forslaget om att géra andringar i
Riksintresse fér kommunikationer eftersom Boverket beddmt att tolkningen
av utpekande av riksintresse saknar éverensstammelse med hur utpekandet
av riksintresse fungerar i samhéallsplaneringen (Boverket, 2020). Vidare
stroks 12 forslag for att de antingen inte var styrmedel eller inte var
transporteffektiva och som vid den forsta gallringen hade klassats som
"kanske”.

18 pen slutliga gallringen av styrmedel gjordes i borjan av november 2021, innan riksdagen sa
nej till regeringens budget och beslutade anta Moderaternas, Sverigedemokraternas och
Kristdemokraternas justering av regeringens budgetproposition.
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Tabell 2. Fran bruttolista med 67 forslag till 32 styrmedel for analys

Bruttolista forslag 67
Nya styrmedel 6
Befintliga styrmedel -13
Styrmedel tilldelat annat delprojekt/utreds av Trafa -9
Ej styrmedel -9
Ej transporteffektivitet -3
Osaékra (ofullstéandig information, beddéms ej fungera) -3
Styrmedlet remissbehandlas -2
Internationellt styrmedel -1
Skatt -1
Styrmedel for analys 32

Efter gallringen aterstod 32 styrmedelsforslag, se tabell nedan. Bland
forslagen finns tva dubbletter, dels Andrade stadsmiljoavtal som férekommer
i tva varianter, dels styrmedlen "Vaglagen och cykel” och "Tydligare utpekat
att cykel- och gangvéag ar del av Trafikverkets uppdrag” som fortsattningsvis
kallas for "Fristaende statlig cykelbana mojliggors”. De senare syftar till att
mdjliggora att cykel behandlas som ett eget trafikslag vid utbyggnad av
nationella cykelbanor. Styrmedlen som &r grupperade under rubriken
infrastrukturplanering &r snarlika, samma sak géller styrmedlen fér urbana

strak. Dessa kommer darfor att analyseras samlat.
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Tabell 3. Styrmedelsférslag

Gruppering Styrmedel

Avskaffat reseavdrag

Mdjliggora styrande parkeringsavgifter
Omradesbestammelser for parkering
Information om avskaffade av
parkeringsnormer

Sankt bashastighet i tatort

Krav pa transporteffektivitet —

Transportkostnads- andringar i kap 2 och kap 4 PBL
héjande for bil/lastbil/flyg

Parkering

Krav pa direkta atgarder for vissa
Krav och tillstdndsplikt | transportintensiva verksamheter

Krav pa transportvillkor i miljétillstand

TillstAndsplikt enligt MB for storre
handelsplatser & godsterminaler
Utslappsbubbla for flygplatser
Grona undervagsavgifter
Forordning om en nationell plan for
transportinfrastruktur

Kostnadshéjande flyg

Andrat planeringssétt

Forordning om lansplaner for regional
Infrastrukturplanering transportinfrastruktur

Riktade geografiska insatser for 6kad
intermodalitet

Restriktivitet med storre investeringar i
vaginfrastruktur for 6kad kapacitet
Omvandling av trafikleder i stader
(behdver omformuleras till styrmedel)

Samhallsplanering

Policypaket som utgar fran
gaturummens funktion

Metod for avvagning om urbana strak i

Urbana strak o
relation till stadsbebyggelsen

Mer information och kunskap fér
kommunala tjansteman och politiker

Mer information och kunskap till
medborgare och andra intressenter
Utokade stadsmiljdavtal likt norska
bymiljdavtal

Andrade
stadsmiljdavtal

Reformerade stadsmiljdavtal

Samakning i busskorfalt

Finansiering av innovation i

Férbattrade alternativ for omlastningsterminaler och hamar

géng, cykel och Rabatt p& banavgifter
kollektivtrafik samt Statlig medfinansiering av drift av
transporteffektiva kollektivtrafiken

godstransporter

Bilskrotningspremie som dronmarks foér
inkop av elcykel eller kollektivtrafikkort

Tillat cykling mot enkelriktat

Véaglagen och cykel

Fristdende statlig

cykelbana méjliggers Tydligare utpekat att cykel- och

gangvag ar del av TRV:s uppdrag

| resten av kapitel 5 kommer vi att presentera dessa, gruppera dem och se
vilket behov de svarar mot.
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5.2 TRANSPORTKOSTNADSHOJANDE STYRMEDEL

5.2.1 Avskaffat reseavdrag

Ett forslag till reformerat reseavdrag sandes ut p& remiss i oktober 2021
(Finansdepartementet, 2021). Forslaget innebar att skattereduktionen som
far géras genom reseavdraget blir avstandsoberoende och
fardmedelsneutralt. Forslaget som remitterats ar en justerad version av
Reseavdragskommitténs betédnkande (SOU (2019:36)). Exempelvis har
avstandskravet mellan arbetet och hemmet sankts fran 30 till 15 kilometer
(utom i storstadskommuner) och restidsvinstkravet for bristfallig kollektivtrafik
har slopats.

Mot bakgrund av att reseavdraget sannolikt kommer att reformeras, kan ett
alternativt styrmedel vara ett helt avskaffat reseavdrag. Eftersom beslut om
reformerat reseavdrag forvantas i en nara framtid ar det relativt osannolikt att
reseavdraget avskaffas under nésta mandatperiod. Trots detta redovisar vi
Reseavdragskommitténs analys av effekterna av ett helt slopat reseavdrag
((Sweco, 2019) och (SOU (2019:36)). Detta ger en referenspunkt vid
diskussion av effekten pa vaxthusgasutslapp av 6vriga styrmedelsforslag.

Effektbeddmning

Resultatet av ett avskaffat reseavdrag forvantas bli att skattskyldiga
privatpersoner fattar nya beslut om resefrekvens, fardmedelsval och val av
bostad samt arbetsplats. Klimateffekterna av ett avskaffat reseavdrag
forvantas bli ett minskat bilanvandande, da bade antalet resor och
medelavstandet forvantas minska. Resandet totalt, méatt i personkilometer for
bade personbil och kollektivtrafik samt gang och cykel férvantas minska med
13 procent enligt trafikmodellberékningar (Sweco, 2019). Berakningarna av
klimateffekter baseras pa utdata fran trafikmodellberakningarna, men har
justerats med trafiktillvéxt och emissionsfaktorer i enlighet med
referensscenariot?®.

Tabell 4: Sammanfattning avskaffat reseavdrag. Kélla: Egna berékningar for
2030 och 2045 baserat pa (Sweco, 2019) som beraknar effekter for
enkelresor ar 2014.

Avskaffat reseavdrag

Territoriella Utslappen fran arbetsresor minskar med 17 procent enligt

klimateffekter modellberakning. Utslappsminskningen blir cirka 143 000 ton CO,
fr&n arbetsresor ar 2030 och 48 000 ton &r 2045.

Overkomlighet Styrmedelsandringen ékar kostnaden for langvéaga arbetsresor
med bil

Kostnadseffektivitet Avskaffande av reseavdraget ar kostnadseffektivt eftersom

subventionen slopas av langa arbetsresor.

Implementering Troligen inte aktuellt eftersom ett annat férslag om reformerat
reseavdrag ar pa remiss och ar nara implementering.

Risker Risker har ej bedomts da forslaget om reformerat reseavdrag ar
nara implementering.

19 Berakningarna bygger p& Elektrifieringsscenariot (Energimyndigheten, 2021a) som &r
uppdragets referensscenario och underlag fran (Energimyndigheten, 2021b) och
(Natuvardsverket, 2021b).
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Sammanfattningsvis skulle ett avskaffat reseavdrag ha en positiv paverkan
pa Sveriges mojligheter att nd klimatmalen. Bilresandet forvantas minska och
det gor aven utslappen fran arbetsresor som minskar med 17 procent
(Sweco, 2019). Omraknat till 2030 skulle avskaffandet av reseavdraget
innebéra en utslappsminskning pa cirka 143 000 ton. Styrmedlet forvéantas
paverka hushéllens ekonomiska 6verkomlighet fér dem som reser med bil
negativt. D& ett reformerat reseavdrag remissbehandlas ar ett slopat
reseavdrag troligen inte mdjlig under nastkommande mandatperiod.

5.2.2 Mojliggora styrande parkeringsavgifter

| dagslaget ar kommunernas mojlighet att hoja eller differentiera
parkeringsavgifterna begransade. Enligt géllande lag (1957:259) om ratt for
kommun att ta ut avgift for upplatelser av allman plats, mm, far avgiften pa
allméan plats endast syfta till att ordna trafiken, och darmed faller avgifter for
styrning som overflyttning mellan trafikslag bort. En lagandring som majliggor
for kommunerna att kunna héja parkeringsavgiften i andra syften an att
ordna trafiken skulle kunna ge stor effekt i minskat trafikarbete med bil.
Forfattningsandring foreslas i utredningen En klimat- och luftvardsstrategi for
Sverige (SOU 2016:47).

Effektbeddmning

Sammanfattningsvis visar effektbedémningarna p& att en héjning av
parkeringsavgiften har stor potential att paverka valet av fardmedel, och
saledes ocksa trafikarbetet och vaxthusgasutslappen. Effekten &ar beroende
pa tva faktorer:

e Hur stor prisdkningen ar och i vilkken man kommunerna kommer att
hoja parkeringsavgifterna. Det vi foreslar ar en mojlighet for
kommunerna att 6ka parkeringsavgifterna, men vi vet inte i vilken
grad de kommer att utnyttja detta. Ett satt att beddma detta ar att
berakna skillnaden mellan de nuvarande avgifterna och de
samhéllsekonomiskt optimala, men det & en mycket avancerad
berakning (och vi vet anda inte om det ar s& kommunerna kommer
att agera). Ett annat sétt ar att analysera den politiska
genomférbarheten i olika kommuner (partisammansattningar,
acceptans mm), men inte heller det Iar ge en sérskilt bra skattning.
Vi har darfor istallet utgatt ett schematisk antagande om en 50
procentig 6kning.

Vilken effekt en prishéjning kommer att f& beror pa ett antal faktorer.
Elasticiteten & mycket beroende av vilken typ av parkeringsavgift som hgjs, i
vilket lage och i vilken typ av bebyggelse. Dickinson och Wretstrand (2015)
redovisar ett relativt stort spann for elasticiteten. Hamilton och Braun Thérn
(2013) finner ett &nnu stdrre spann. En ytterligare osékerhet ar hur man ska
Oversatta elasticiteten for parkering till elasticiteten fér fordonskilometer (att
parkeringsnyttjandet minskar kan bade bero pa& minskat resande och att man
parkerar kortare tid). Vi har darfor valt att utga fran berakningar av hur
okningen paverkar den totala reskostnaden baserat pa elasticiteten for
korkostnad i Sampers pa 0,42.20

20 Elasticiteten ar framréknad genom att hoja kilometerkostnaden i Sampers med 10 procent.
Dokumentation av berékningen finns i (Svalgard, 2015). Dokumentationen &r underlagsmaterial
till (Andersson, Brundell-Freij, & Eliasson, 2017).
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Det skulle resultera i en vaxthusgasutslappsminskning pa cirka 111 000 ton
&r 2030.2t Aven om siffran &r osaker &r det tydligt att styrmedlet har stor
effekt. For att styrmedlet ska kunna ge effekt krdvs det dock att kommunerna
nyttjar mojligheten att hdja parkeringsavgifterna.

Tabell 5: Territoriella klimateffekter av att maéjliggora styrande
parkeringsavgifter.22

Territoriella Klimateffekter

2030 2045
Miljoner fordonskm med 25 600 30 700
personbil i tatort per ar (30%
av fordonskm med personbil)
Minskning av miljoner 2 600 3100
fordonkm med personbil i
tatort (10%)
Emissionsfaktor personbil, 0,0435 0,0121
CO.e/fkm
Utslappsminskning av 111 200 37 200
vaxthusgaser ton per ar

Sammanfattningsvis skulle en mgjlighet for kommunerna att hoja
parkeringsavgiften p& allman plats ha stor potential i att styra mot ett
transporteffektivt samhélle och minskat fordonsarbete. Enligt gjorda
berakningar skulle en prishojning pa 50 procent resultera i en minskning av
det foérvantande trafikarbetet med bil i tatorter med 10 procent.

Tabell 6: Sammanfattning att méjliggdra styrande parkeringsavgifter

Mojliggora styrande parkeringsavgifter

Territoriella Utslappsminskning av vaxthusgaser (ton/ar) ar 2030

Klimateffekter med 111 200 ton, och &r 2045 med 37 200 ton.

(")verkomlighet Styrmedlet minskar den ekonomiska dverkomligheten
for att aga bil i tatort och kéra bil till och fran tatort.
Minskade ytor for parkering 6kar tillgangligheten for
gang och cykel

Kostnadseffektivitet | Styrmedlet ar kostnadseffektivt da parkeringspriserna
narmar sig ett samhallsekonomiskt optimalt pris.

Implementering Implementering forst i slutet av 2020-talet da det
sannolikt kravs tva voteringar.

Risker Kraver implementering i tva led, samt adekvat
utbredning for att effekt ska nas.

Att inféra styrmedlet "Mojliggora for styrande parkeringsavgift” bedéms forst
vara méjligt ar 2030, da det med stor sannolikhet kravs tva voteringar i
riksdagen for implementering eftersom styrmedlet kan klassas som en ny
kommunal skatt.

21 se PM for effektbedémningen for berakningen.

22 Eyemplet bygger pa Energimyndighetens elektrifieringsscenario och avser en 50 procentig
hdjning av parkeringsavgiften.
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Att mojliggora for styrande parkeringsavgifter skulle, forutsatt att styrmedlet
anvands, sannolikt minska tillgangligheten for biltrafiken. Det finns dock tva
saker som gor att denna minskning inte torde bli sa stor:

1. Okade parkeringsavgifter leder till att soktrafiken (tiden man aker
runt och letar efter en parkeringsplats) minskar. Denna effekt kan
vara mycket stor da soktrafiken for manga transporter ar en stor del
av resuppoffringen. Soktrafik innebér inte bara langre restider, det
skapar ocksd hog restidsvariation. Om det ar osékert huruvida det
kommer att finnas en parkeringsplats skapas &ven oséakerhet om
huruvida resan gar att genomfora.

2.  Om parkering prissétts samhallsekonomiskt korrekt kommer den
efterfragade kvantiteten parkeringsyta att minska, vilket frigor
utrymme for gdende och cyklister.

Att priserna narmar sig det samhéallsekonomiskt optimala priset &r, narmast
per definition, samhallsekonomiskt kostnadseffektivt. Denna poéng ar
mycket viktig att ha med sig. Effektbeddémningen ovan ar mycket osaker (for
att inte séaga hypotetisk) da vi inte vet hur kommunerna kommer att nyttja
mojligheten. Men detta styrmedels samhéllsekonomiska ldnsamhet avgérs
inte av precis vilken effekt det far utan att det, narmast per definition, &ar
samhallsekonomiskt I6nsamt. Detta &r alltsd en helt annan situation &n da vi
skattar nettonyttan av en investering och vill se om nyttan motsvarar
kostnaden.

Underprissatt gatuparkering ar ett huvudargument for parkeringsnormer
(som analyseras nedan). Givet att gaturparkering ar underprissatt ar det
fordelaktigt for byggherrarna att lata de boende parkera pa gatan. Detta ar
dock inte ett samhallsoptimum: om alla tanker s& far de inte plats (en variant
av det som inom nationalekonomin brukar kallas "tragedy of the commons”).
Pa grund av detta tvingar man i manga lander byggherrarna att bygga
parkering. Om parkeringspriserna 6kar minskar alltsa motivet till
parkeringsnormer. D& parkeringsnormerna (framférallt de gamla fixa
normerna, men aven de flexibla normerna) innebéar en kraftig
subventionering av biltrafiken skulle minskade eller avskaffade
parkeringsnormer fa stor effekt pa mangden biltrafik.

5.2.3 Avskaffande av parkeringsnormer

Parkeringsnormer beslutas kommunalt och anger ett minsta antal
parkeringsplatser som kravs for bygglov. Parkeringsnormerna satts
traditionellt sa att det finns parkering vid bostaden for de boendes bilar alla
bilar.23 Ett satt for kommunerna att fortfarande garantera detta men anda fa
ned mangden parkeringsplatser ar sa kallade "flexibla” parkeringstal. Genom
att ga fran ett statiskt parkeringstal till en tkad flexibilitet i bedomningen av
parkeringsbehovet kan byggherrarna fa ytterligare reducerat parkeringstal,
beroende pa vad och var nyexploatering sker. Faktorer som malgrupp,
lokalisering och forbindelser med kollektivtrafiken, ska tas i beaktande nar
behovsanalysen gors. Vissa kommuner har tagit detta langre och ger
byggherrarna méjlighet att sanka parkeringstalet ytterligare om atgarder
genomférs som underlattar for de boendes kommunikationsmdjligheter till
och fran bostaden. Dessa sa kallade mobilitetsatgarder kan vara bade

23 (Shoup, 1997) ar en valciterad artikel som pavisade att detta gallt i USA. (Andersson,
Mandell, Braun, & Gomér, 2016) visade att detta synes gélla &ven i Sverige.
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fysiska, som att bygga sarskilt attraktiv cykelparkering, och icke-fysiska, som
rabatterade kollektivtrafikkort, eller informationsskyltar om aktuella
kommunikationsrutter och tider eller finansiering av bilpooler for
boende/verksamma.

Den stora fordelen med att géra parkeringstalen flexibla ar att det minskar
mangden parkeringsplatser som byggs, vilket frigdr mark, sparar kostnader
och frAmjar mer transporteffektiva fardmedel. Ett par nackdelar som de
statiska parkeringstalen drogs med hanger dock kvar:

1. Tankesattet (att kommunen maste garantera parkering vid boende
for alla som vill ha bil) &r fortfarande detsamma, aven om det inte
langre leder till samma 6verproduktion. Ett teoretiskt argument for att
kommunen maste ata sig detta ar att gatuparkering ar underprissatt,
vilket gor att det for varje enskild byggherre ar [6nsamt att lata de
boende parkera pa gatan (men om alla tanker sa far de inte plats).
Om kommunerna tillats inféra styrande prissattning av parkering och
ocksa gor det forsvinner alltsa ett av de framsta argumenten for
parkeringsnormer (d& det inte langre finns nagot
marknadsmisslyckande som behdéver korrigeras for genom att tvinga
fram parkering).

2. Tidsinkonsistensen kvarstar. De gamla statiska parkeringstalen
galler nar bostaderna och parkeringshusen byggs, nagot decennium
senare ar bostadsrattsféreningen fria att sélja parkeringshuset till
exempelvis butikskedjor. En studie?* visade att en stor del av
butikerna i gatuplan pa Sodermalm i Stockholm &r fore detta
parkeringshus. P& motsvarande satt ar det inte sannolikt att nagon
kontrollerar att godscykeln eller det rabatterade kollektivtrafikkortet
finns kvar 20 ar senare.

En utmaning som tillkommer for de flexibla parkeringstalen ar
rattssékerheten vid férhandlingen om parkeringstal mellan kommunala
tjdnsteman och byggherrar. Det finns ofta stort utrymme for handlaggarna att
vara kreativa och byggherrarna tjanar stora belopp om parkeringsnormen
sanks. D& parkeringsnormerna ar kommunala &r det inte inom ramen for
denna rapports syfte att foresla forandringar av dem. Vi anser dock att ett
samlat informationsmaterial bor tas fram om effekter och metoder for att
avskaffa dem (avskaffade normer innebar alltsa att byggherrarna bygger det
antal parkeringsplatser de bedomer att det finns efterfragan for).

Debatten har &ndrats pa senare ar och de fasta parkeringsnormerna far mer
och mer kritik, se exempelvis (Fastighetsagarna, Hyresgastféreningen,
Naturskyddsféreningen, 2021) resonemang om nyttan av att minska
parkeringsnormen. Att avskaffa parkeringsnormerna &r dock ett langt steg att
ga och ett for manga kontroversiellt forslag. En anledning ar att de flexibla
parkeringsnormerna har inneburit manga fordelar (framfor allt att
subventioneringen av biltrafiken inte langre ar lika kraftig). Man bor ocksa
fundera p& vad som blir kvar efter att man avskaffat aven de flexibla
parkeringsnormerna, exempelvis kan man ténka sig nagon typ av
mobilitetsnorm dar fastighetsagaren/byggherren tvingas ta nagon form av
helhetsansvar for transportbehovet i fastigheten (dvs. en utveckling av plan-

% Envall, P. & Nissan, A. (2013)

46 | 10325264 -« Styrmedel for ett transporteffektivt samhalle



och bygglagen).

5.2.4 Inforande av omradesbestammelser for parkering

Att ta bort skillnaden mellan offentligrattslig och civilrattslig parkering har
tidigare diskuterats i utredningen Ett enhetligt sanktionssystem for
felparkering (SOU 2006:109). | utredningen avfardas idén om ett gemensamt
regelsystem for offentlig och privat parkering. Man anser att vissa skillnader
mellan civilrattslig och offentligrattslig parkering bor finnas kvar. Utredningen
menar att Lag (1957:259) om ratt fér kommun att ta ut avgift for vissa
upplatelser av offentlig plats, m.m. (KAL) bor finnas kvar da en ny lagstiftning
kan betrakta avgifterna som en ny kommunal skatt vilket strider mot dagens
regeringsform (SOU 2006:109).

Ett nytt kommunalt instrument, eller planverktyg, foreslas i (Roth & Romson,
2021). Syftet med styrmedlet ar att konkretisera kommunens dvergripande
parkeringspolicy i ett visst omrade och Gverbygga vissa skillnader mellan
tomtmarks- och gatuparkering. Vidare skulle detta instrument gora att den
overgripande parkeringspolicyn dversatts till ett omrade, istéllet for att
andringar av lokala trafikforeskrifter tas gata for gata, vilket kraver
omfattande beredning. De lokala férutséttningarna, vilket ligger till grund till
bland annat parkeringsregleringar, behtver da endast beskrivas for omradet
och inte for varje enskild gata. Detta skulle underlatta beslut om planerade
mobilitetsatgarder for befintliga fastigheter, samt andring av tillgang och
prissattning av gatuparkering. Da styrmedlets utformning och verkan inte ar
tydlig i (Roth & Romson, 2021) och da forfattarna sjalva inte foreslar att det
prioriteras har vi valt att inte ga vidare och konsekvensbeskriva styrmedlet.
Detta innebar inte att det ar ett daligt styrmedel. Om styrmedlet kan gora att
olika regleringar av parkering kan utformas efter lokala forutsattningar utan
att forutsattningarna behover beskrivas gata for gata ar det bra. Men
ytterligare utredning behdvs innan ett skarpt férslag kan lamnas.

5.2.5 Krav och tillstandsplikt som styrmedel

Flertalet juridiska styrmedel, s& som utvidgad tillstandsplikt och en 6kad
anvandning av krav i enskilda miljotillstand, har identifierats under
kartlaggningsarbetet. Dessa styrmedel har som syfte att framja ett
transporteffektivt samhélle, framst i form av &ndringar och tillagg i plan- och
bygglagen (PBL), miljcbalken (MB) och miljéprévningsférordningen (MPF). |
det héar avsnittet ger vi en éverblick av tillstandsplikt och krav som styrmedel
samt de framsta for- och nackdelarna med dessa.
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Tabell 7. Styrmedelsforslag avseende krav och tillstandsplikt

Styrmedel

Beskrivning av styrmedl|et

2 och 4 kap. PBL

Krav pa att framja transporteffektivitet i
planlaggningsprocessen genom andringar i

Tillagg i 2 kap. PBL om att tillkommande och férandrade
fysiska strukturer ska framja transporteffektivitet och tillagg i
4 kap. PBL om hur detaljplaner kan anvénds som
styrinstrument for hallbara mobilitetsatgarder (SOU
2021:23).

Krav pa direkta atgarder for vissa
transporteffektiva verksamheter

Inférande av krav vid nya etableringar av godsterminaler,
storre flygplatser och hamnar samt handelsplatser avseende
exempelvis dverflyttning, fyllnadsgrad, kollektivtrafik och
avgiftsstyrd parkering (Roth & Romson, 2021).

Krav pa transportvillkor i miljctillstand

En 6kad anvéndning av transportvillkor i enskilda
miljétillstdnd i syfte att fa effektivare transporter (Roth &
Romson, 2021).

och godsterminaler

Tillstandsplikt enligt miljoprovnings-
forordningen (MPF) for stérre handelsplatser

Storre godsterminaler och handelsplatser, i likhet med
hamnar och flygplatser, gors till tillstandspliktig verksamhet i
miljdprévningsforordningen alternativt utgéra egen
tillstAndsplikt (Roth & Romson, 2021).

Mal- och kravregler

Det forsta forslaget berdr enbart nyetablering medan de évriga forslagen om
ytterligare krav pa och i miljotillstdnd har potential att paverka redan
etablerad verksamhet om/nér verksamhetsutdvaren anséker om omprovning
av sitt tillstand. Forslaget om forandringar av PBL presenterades i
betdnkandet av Samordning for bostadsbyggande. Idag saknas
transporteffektivitet som begrepp i PBL, och i utredningen bedémde man att
ett sadant tillagg kunde starka forutsattningarna for transporteffektivitet (SOU
2021:23, s. 150). Andringar i PBL skulle dock inte paverka atgarder i
befintliga samhallsstrukturer och byggda miljéer.

Det 6vergripande syftet med juridiska styrmedel &r att med rattsregler tvinga
individer och verksamheter till ett visst beteende for att undvika negativa
konsekvenser (Lindgren, 2012). | juridisk litteratur gors en skillnad mellan
malregler och kravregler. Med "malregler” menas bestammelser som anger
det dvergripande malet/syftet med lagstiftningen (Michanek & Zetterberg,
2021, s. 41). Med hansyn till malreglernas 6vergripande karaktar ar de oftast
mycket allmant héllna, vilket medfér att domstolar och myndigheter normalt
sett ar forsiktiga med att tillméata malregler en avgérande betydelse vid
rattstillampningen. Malregler utgor sa kallade tolkningsimperativ och anvands
framst for stod och vagledning vid tolkning av andra, mer konkreta regler. De
foreslagna andringarna i 2 kap. PBL kan ses som malregler.

Med "kravregler” menas istallet beddmningen om och pa vilket satt en
verksamhet eller atgard far utféras. Kravregler formulerar de egentliga,
materiella kraven som styr exempelvis lokalisering av en verksamhet och
vilka typer av atgarder som maste vidtas for att skydda olika intressen (lbid,
s. 42). Aven forbudsregler &r en typ av kravregler da de anger den yttersta
gransen for paverkan. Det ar vanligt att det finns lagliga undantag fran
kravregler, alltifran generella undantag for viss typ av verksambhet till specifik
dispens fran forbudsregler vid sarskilda skal. Konkreta krav/villkor i enskilda
tillstand samt krav pa direkta atgarder for nyetablering av transportintensiva

verksamheter kan ses som kravregler.
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Kravreglernas grad av styrning varierar. Kravregler ar ofta kopplade till
avvagningar mellan olika intressen, exempelvis mellan miljéintressen och
samhaéllsintressen, vilket bidrar till en svag rattslig regelstyrning (Ibid). Nar
domstolar och myndigheter har att géra bedémningar kravs darfér tydliga
formuleringar av kravregler och dylikt for att bidra till en effektivare
tillampning och for att 6ka bade forutsebarhet och rattssakerhet, da
kravregler styr beddmningen.

Effekten av rattsregler &r daremot beroende av flera faktorer. For det forsta
kan det bero pa om det handlar om malregler eller kravregler, da malregler
generellt sett far en forsiktig tillampning och snarare anvands som
vagledning nér mer konkreta regler, ofta kravregler, ska tolkas. Att
exempelvis inféra transporteffektivitet som allmant intresse i PBL blir en
vagledande, men inte avgdrande, princip som ska vdgas mot andra intressen
i varje enskilt fall. Aven kravregler kan ha begransad effekt d& de ofta
kompletteras med undantagsbestammelser, vilket kan vara alltifran specifika
undantag till omfattande proportionalitetsbedémningar.

For det andra &r lagstiftningens effektivitet néara férknippad med dess
tydlighet. Krav pa tydlighet stalls pa réattsligt bindande regler eftersom vaga
bestammelser medfor att det blir svarare foér domstolar och myndigheter att
forstd inneborden av lagtexten och darmed tillampa den. Detta innefattar
aven definitioner och/eller innebdrden av begrepp och termer. | sitt remissvar
till SOU 2021:23 om férandringar i PBL varnar exempelvis mark- och
miljedverdomstolen for att termen "transporteffektivitet” snarare ar en fraga
om andra bedémningar an ett sjalvstandigt rekvisit i en bindande rattsregel
(Mark- och miljéverdomstolen, 2021, s. 1).

For fysisk planering bor aven beaktas att huvudansvaret ligger pa
kommunerna (genom det kommunala planmonopolet) medan staten, genom
tillsynsmyndigheter, enbart har en slags kontrollfunktion. Denna
decentralisering medfor vissa svarigheter att sakerstalla en enhetlig och
effektiv tillampning av PBL i Sverige. Eftersom fysisk planering inte enbart
regleras av PBL kan en enhetlig och effektiv tillampning aven paverkas av
andra kommunala beslut utifrdn uppsatta mal rérande miljo, klimat och
stadsutveckling.

Utvidgad tillstandsplikt och ytterligare krav i miljotillstand

De 6vriga foreslagna styrmedlen syftar till skarpta krav pa transportintensiva
verksamheter och dess etablering. Enligt Roth och Romson (2021, s. 30) ar
atgarder som beror fysisk planering viktiga eftersom de ger férutséattningar
for minskat trafikarbete, i synnerhet med energiintensiva transportslag. ldag
raknas storre hamnar och flygplatser som tillstandspliktig verksamhet men
inte stérre godsterminaler eller handelsplatser, trots att de paverkar monstret
for transportarbete avsevart. En sddan andring har féreslagits da den som
bedriver tillstAndspliktig verksamhet ansvarar for att MB och dess
forordningar foljs. Det har aven foreslagits att sadana tillstand ska villkoras i
storre utstrackning med anpassade krav pa transporteffektiva atgarder.
Transportforskning antyder att transporteffektivitet kan nas framst genom val
sammansatta atgardspaket utifran den specifika platsen och da kan
transportvillkor i enskilda tillstand anses motiverat (Romson, Hellsten, &
Rydstedt, 2021, s. 52).
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Individuella milj6tillstand har flera fordelar. Det framsta ar att de ar rattsligt
bindande, vilket ar betydelsefullt d& man vill vara saker pa att uppna en viss
effekt. Kraven, och relevant lagstiftning s& som PBL och MB, séatter ramarna
for bedomningen och utformningen av eventuella tillstandsvillkor och de
sarskilda varden/intressen som inkluderas i lagstiftning maste darfor beaktas
under hela processen. Det finns idag flertalet dppna kravregler som ger
mojlighet att lyfta in nya intressen som &r i linje med bade PBL och MB. Ett
sadant exempel ar miljobedomningsreglerna som kraver att alternativa
utformningar och hur hénsyn tas till miljéintressen ska beskrivas for planer
och verksamheter med en viss miljopaverkan. En ofullstandig beskrivning
kan vara skal nog att avvisa en anstkan (se 22 kap. 2 § andra stycket MB).
Vidare finns vid bristande efterlevnad eller dvertradelser ofta tillsyns- och
sanktionsmdjligheter att ta till, och om verksamheter riskerar ventyra eller
faktiskt éverstiger viss effekt kan de tvingas upphéra helt. Dessutom blir
tillstdnds- och samhallsbyggnadsprocesser mer forutséagbara nar de
kodifierats i lagtext, vilket bidrar ytterligare till ett visst beteende och utfall.

Den potentiella effekten av saddana villkor begransas dock av gallande
praxis. Enligt Hogsta domstolens (HD) avgérande i Hyltebruk (NJA 2004 s.
421) far transport till och fran en anlaggning beaktas vid prévning av tillstand
for miljofarlig verksamhet enbart om den har ett omedelbart samband med
den tillstAndsprévande verksamheten, vilket begransar effekten till
naromradet. Vidare ansag HD att det generellt sett bara gar att satta villkor
som tillstAndshavaren har faktiska och rattsliga majligheter att genomdriva.
Dessutom uttalade domstolen att det inte anses som motiverat att meddela
villkor som ett slags indirekt reglering av transportsektorn med krav som
syftar till en allmant héjd miljdstandard pé transporter till och frén en
verksamhet. Mot bakgrund av detta kan krav och tillstAndsplikt for viss typ av
transportverksamhet i anslutning till transportintensiva verksamheter forvisso
vara motiverade, men riskerar att enbart f en begransad effekt.

Overvaganden

Sammanfattningsvis finns bade for- och nackdelar med tillstandsplikt och
krav i tillstdnd som styrmedel. Réttsligt bindande och forutsebara rattsregler
kan vara betydelsefulla for att sakerstalla att viss effekt nas, men rattsreglers
effektivitet ar avhangigt deras karaktar, tydlighet, myndigheters och
kommuners resurser, ansvarsférdelning och andra réttsliga begransningar.
Med hansyn till detta bor juridiska styrmedel grundligt utredas och évervagas
innan de infors for att i storsta mojliga man sakerstalla att inforda rattsregler
aven kan tillampas pa det satt och med den effekt som asyftats.

Roth och Romson (2021) bedémer att potentialen hos foreslagna styrmedel
kan vara stor och foreslar att Klimatrattsutredningen utreder mojligheten att
infora tillstandsplikt for handelsplatser & godsterminaler samt krav pa
transportvillkor i miljétillstdnd och transportvillkor fér transportintensiva
verksamheter. Atgarder som féreslas ing& som krav for transportintensiva
verksamheter ar exempelvis att ordna for stédjande fysisk infrastruktur for
gang- cykel- och kollektivtrafik eller godsjarnvag samt miljostyrande avgifter
vid leveranser (ibid s. 30). Utformningen av transportvillkor féreslas utformas
med hansyn till den specifika anlaggningen och inbegripa sadana
transportatgarder som verksamhetsutévaren kan genomfora (s.31). Roth och
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Romson foreslar darfor att transportvillkoren utformas som beskrivning av en
konkret atgard snarare an ett begransningsvarde (exempelvis utslappstak). |
Romson (2021) férordas miljostyrande avgifter for leveranser till
godsterminaler. Krav pa konkreta atgarder ar visserligen tydliga, men
inskranker aktorens flexibilitet vad géller att hitta den bast lampade
I6sningen, vilket inte ar andamalsenligt ur ett kostnadseffektivitetsperspektiv.
Det andra exemplet handlar om prisséttning av lastbilstrafik till
godsterminaler. Prissattningen forvantas minska lastbilstrafiken och vara
kostnadseffektiv, men riskerar att hamna i konflikt med malet om
overflyttning av transporter fran vag till jarnvag och sjo eftersom en del av
Overflyttningen sker vid terminaler.

Mot bakgrund av ovanstaende problem och att andringar av 2 och 4 kap.
PBL &r det enda av de ovan ndamnda styrmedel som grundligt utretts har vi
valt att férdjupa analysen av och effektbeddma &ndringarna i plan- och

bygglagen.

5.2.6 Andringar i plan- och bygglagens 2 och 4 kapitel

| SOU:n Starkt planering for en hallbar utveckling (SOU 2021:23) foreslas
andringar i plan- och bygglagen (PBL) for att starka forutsattningarna for
transporteffektivitet och tillganglighet genom hallbara transporter samt
genom att utveckla méjligheterna att framja langsiktigt hallbara stadsmiljGer. |
utredningsdirektiven identifieras ett behov av starkt planering for att na
nationella mal for klimatet. Klimatpolitiska rddet (2019) konstaterade att for
att na transportsektorns utslappsminskningsmal maste tidskravande
processer for samhallsplanering och infrastruktur stéllas om, exempelvis
plan- och bygglagen. Flertalet kommuner har aven uttryckt behov av
styrmedel och regelverk for ett tydligare beslutsstéd for landets kommuner
(SOU 2021:23). Ett av forslagen som utredningen presenterar ar andringar i
andra och fjarde kapitlen i PBL.

Kommuner foreslas, utéver de prévningar som gors idag, beakta
tillganglighet till energieffektiva transporter i planeringen av bostader och
verksamheter. Darutdver ska kommunen ta hansyn till transporteffektivitet
nar de gor bedémningar av om det behovs detaljplan.

Syftet med styrmedlet &r att genom andrade rattsregler for hur ny
bebyggelse lokaliseras och utformas bidra till 6kad transporteffektivitet och
framjandet av langsiktigt hallbara stadsmiljoer.

Effektbeddmning

| SOU 2021:23 beddms att det inte & meningsfullt att redovisa effekterna av
de enskilda férandringarna separat da de kompletterar varandra. Det
bedoms att om andringarna genomfors sa kan de ge effekter exempelvis pa
marknaden for delade fordon och att forskning visar pa att korstrackor och
utslapp av vaxthusgaser minskar bland de hushall som anvander poolfordon
(SOU 2021:23). Det bedoms ocksa att férslaget om andring kan tankas tka
medvetenheten om den miljdbelastning som féljer av bilanvandning och
darigenom bidra till hégre nyttjandegrad av héllbara transporter. Totalt sett
beddms forslaget enligt SOU:n leda till minskad bilanvandning, minskade
korstrackor och darigenom minskade utslapp av vaxthusgaser. Mark- och
miljodverdomstolens remissvar lyfter dock att de bedémer att den nuvarande
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texten, som sager att planlaggningen ska framja en &ndamalsenlig struktur,
redan innefattar att hansyn bor tas till transporteffektiva Iésningar (Mark- och
miljédverdomstolen, 2021).

Tabell 8: Sammanfattning &ndring i plan-och bygglagens 2 och 4 kapitel.

Andring i PBL

Territoriella Styrmedlet férvantas minska vagtrafikarbetet och

vaxthusgasutslappen. Effekten har dock ifrdgasatts av Mark- och
miljédverdomstolen samt Boverket pa grund av att man anser att
samma effekt kan astadkommas med dagens utformning av PBL.

klimateffekter

Overkomlighet Hushallens ekonomiska situation forvantas andras i positiv
riktning, da en overflyttning fran privat bil till bilpool sparar ett
hushall 7700 kronor per &r. Dock svart att bedéma huruvida
transportutgifter for varor och gods kommer att paverkas.

Kostnadseffektivitet | Oséaker beddémning da effekter inte har kunnat kvantifieras, beror
pa hur kommunerna agerar. Problem kan uppsta vid domstolars
tolkning eftersom transporteffektivitet inte &r definierat i lag.

Implementering SOU:n gick ut p& remiss varen 2021. Darmed ges goda
forutséattningar for implementering nastkommande mandatperiod.

Risker Styrmedlet bygger pa kommunala beslut, samt att atgarderna
styrs av malregler.

Sammanfattningsvis skulle en &ndring i plan-och bygglagens andra och
fiarde kapitel kunna leda till minskat trafikarbete med bil, och minskade
vaxthusgasutslapp. Detta till foljd av de indirekta effekter ett 6kat fokus pa
transporteffektivitet i PBL kan ha, da det enligt SOU 2021:23 finns outnyttjad
potential. Som namnts ovan har det dock ifrdgasatts om andringarna far
sadana effekter.

Om styrmedlet ar kostnadseffektivt beror pa hur kommunerna véljer att
agera, och blir saledes svart att kvantifiera. Detta &ar dven en risk med
styrmedlet, da det likt manga andra styrmedel utgar ifran att tgarder vidtas i
andra led. Uteblir atgarderna, alternativt att atgarderna ar kostnadsineffektiva
och olénsamma blir klimateffekterna desamma.

Givet att styrmedlet har den effekt att atgarder vidtas skulle hushallens
ekonomiska 6verkomlighet inte paverkas negativt, da det antas att farre
kommer att &ga sin egen bil, vilket minskar hushallens utgifter.

5.2.7 Styrmedel for att hdja kostnaden for flyg
| kapitel 4 identifierades behov av kompletterande styrmedel for flyget.
Nedan presenteras tva styrmedelsforslag.

e Utslappsbubbla for flygplatser
e Grona undervagsavgifter

Utslappsbubbla for flygplatser

Styrmedlet Utslappsbubbla for flygplatser i innebér att det satts ett tak p& hur
mycket en flygplats far slappa ut varje ar. | utslappstaket ingar utslapp fran
flygtrafik, flygplatsens interna transporter samt marktransporter till och fran
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flygplatsen. Om det riskerar att 6verstigas maste flygplatsen vidta atgarder
for att detta inte ska ske (SIKA, 2001).

Utslappsbubbla for flygplatser &r dock ett styrmedel vi har valt att inte
effektbeddma. Den framsta anledningen &r att internationella flygplatser
saknar radighet att minska flygtrafiken. Enligt internationella
overenskommelser maste en internationell flygplats ha 6ppet och ta emot
den flygtrafik de har kapacitet till (Swedavia, 2011 ). Om inte flygtrafiken gar
att reglera, minskar styrmedlets effekt. D& aterstar utslapp fran
marktransporter till och fran flygplatsen samt utslapp fran flygplatsens interna
verksamhet. Enligt Swedavia ar de interna verksamhetsutslappen helt
fossilfria sedan 2020 (Swedavia, 2021). Det ar saledes marktransporterna till
och fran flygplatsen som kan vara mdgjliga att reglera. Mot bakgrund av de
hinder som finns att reglera flyget genom en utslappsbubbla, sammanfaller
krav pa flygplatsers marktransporter med styrmedlet transportvillkor i
miljétillstand. Redan idag finns emellertid handlingsplaner for
marktransporter for Arlanda och Landvetter och dessa féljs upp regelbundet
av respektive lansstyrelse (Romson, Hellsten, & Rydstedt, 2021).

Grona undervagsavgifter

Styrmedlet Gréna undervagsavgifter innebar ett tillagg till den
undervagsavgift (en-route charge) som tas ut av civila flygplan éver 2 000 kg.
Undervagsavgiften baseras pa flygstracka, vikt och hojd och syftar till att
tacka flygtrafiktjanstkostnaderna.

Den information som undervagsavgifterna baseras p4, skulle kunna
anvandas for att bestamma grona undervagsavgifter for utslapp. Styrmedlet
kan aven inkludera avgift for utslapp pa hog hojd eftersom flygtrafiktjansten
har tillgang till information om rutt och flyghojd. Genom gréna
undervagsavgifter finns saledes en mojlighet att internalisera flygets externa
kostnader for vaxthusgasutslapp.

Vi har valt att inte effektbedéma styrmedlet Gréna undervagsavgifter
eftersom det ror sig om ett internationellt styrmedel. | Europa ar det
organisationen Eurocontrol som pa uppdrag av medlemslanderna ar
ansvariga for att bedriva flygtrafiktjanst och som tar in avgifterna genom
organet Central Route Charge Office (CRCO). Den svenska regeringens
mojligheter att paverka utformningen av undervagsavgifter ses som
begransade. Fortsattningsvis finns det redan etablerade handelssystem for
att internalisera flygets externa effekter, som EU ETS och CORSIA. Viljan att
byta ut relativt nya internationella handelssystem mot ett nytt system fér att
internalisera flygets externa effekter forvantas vara lagt (WSP, 2020). Det ar
darfor mycket osannolikt att detta styrmedel har mgjlighet att inféras inom
nastkommande mandatperiod, och faller darmed utanfér uppdragets
uppsatta ramatr.

Mojligheten finns dock for Sveriges regering att sluta bilaterala avtal med
lander som inte &r medlemmar i Eurocontrol, det vill sdga utanfér Europa. |
dessa avtal finns en mgjlighet att ta ut en undervagsavgift baserat pa
flygplanets miljoegenskaper. Men eftersom det redan finns system for att
internalisera flygets externa effekter ar den forvantande efterfrdgan pa nya
avtal och system for detta lagt.
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5.2.8 Sankt bashastighet i tatort

Styrmedlet Sankt bashastighet i tatort innebar att laghastighetsmiljo infors i
tatorter med 30 km/h som bashastighet. Forslaget har nAmnts i olika
utredningar och har nyligen tagits upp i en underlagsrapport till
Klimatrattsutredningen (Roth & Romson, 2021). Under forutséttning att det
gar att motivera, har kommunerna majligheter att infora 30 km/h i
kommunens alla tatortsomraden inom ramen fér nuvarande lagstiftning.
Skillnaden mot férslaget ar att en sankning av hastigheten inte behdver
utredas per gata av kommunen och att ett kommunalt beslut om
hastighetssénkning kan overklagas.

Syftet med styrmedlet &r att forbattra stadsmiljon genom lagre hastigheter,
minskad biltrafik och genom det minska vaxthusgasutslappen samt att
forbattra trafiksdkerheten. Trafikanalys har i ett regeringsuppdrag analyserat
sankt hastighet i tatort (Trafikanalys, 2017). | rapporten till regeringen
redovisade Trafikanalys forslag till férfattningsandringar och
effektberéakningar.

Berakningarna gjordes i trafikmodellen Sampers och modellerades som en
sankning av hastigheten pa alla tatortsvagar skyltade med 50 km/h.
Trafikarbetet med personbil minskade med 1,4 procent?s, vilket framfor allt
berodde pa en 6verflyttning av resor fran bil till kollektivtrafik samt gdng och
cykel. Hastighetssankningen paverkar aven busstrafiken, vilket kan minska
kollektivtrafikens attraktivitet. Hur detta tagits om hand av modellresultaten
diskuteras inte i Trafikanalys rapport (2017). Vid genomférande bor man
darfor samtidigt se till att det for kollektivtrafiken finns snabbgéende bussfiler.
Trots att berdkningarna visade att vagtrafikarbetet minskade tkade
utslappen nagot, vilket kan bero pa storre utslapp vid lagre hastigheter och
andrade ruttval. Trafikanalys menar att modellberakningar sallan ger
entydiga klimateffekter (Trafikanalys, 2017). Utslappsberéakningarna bor inte
heller av andra skl tillméatas alltfor stor betydelse. Detta eftersom
berakningarna gjordes med en modell som inte har som syfte att utvardera
effekter av utslapp vid olika hastigheter.

Styrmedlet beddms inte paverka kostnaden for resenarer for att resa
kollektivt eller for att kdra bil &ven om det inte ar uteslutet att taxiresor kan bl
dyrare pa grund av langre aktid. Godstransportkostnader kan bli dyrare, men
enligt de uppfoljningar som Trafikanalys gatt igenom har
hastighetssankningar som kommuner gjort frivilligt inte haft nagon paverkan
pa leveranser for naringslivet (Trafikanalys, 2017).

Vidare forbattras trafiksakerheten betydligt. Om de reella hastigheterna
sanks med 5 km/h minskar antalet omkomna i trafiken med 10 personer per
ar och om hastigheterna sanks med 10 km/h minskar antalet omkomna med
17 personer per ar.

25 Trafikarbetet for yrkestrafik paverkades inte, vilket férklaras av att den ligger fast i
modellen.
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Tabell 9: Sammanfattning sankt bashastighet

Sankt bashastighet

Territoriella Trafikarbetet minskar enligt modellberékningar med 1,4 procent.

Klimateffekter Effekterna pa utslapp av vaxthusgasutslapp gar dock inte att
bedéma.

(")verkomlighet Ingen 6kad kostnad for bilanvandande. Méjlig hojd kostnad for

taxi, och godstransporter.

Kostnadseffektivitet | Mycket Iag kostnadseffektivitet for att na klimatmal. Detta
eftersom effekterna pa vaxthusgaserna ar marginella samtidigt
som det blir stora restidsforluster med bil och lastbil.

Implementering Kommunala ft)rbgredelser pa 5 ar foreslas for lyckad
implementering. Andringar i forfattningar kan dock implementeras
nastkommande mandatperiod.

Risker Okad trangsel och 1ag acceptans.

Sammanfattningsvis bidrar styrmedlet till att minska trafikarbetet med bil,
men det &r oklart om en sénkt bashastighet minskar utslappen. Styrmedlet
har aven positiva effekter pa trafikséakerheten och stadsmiljon, men bedéms
inte kostnadseffektivt for att minska utslappen av véaxthusgaser. Om
kommunerna inte forbereder inférandet av lagre hastigheter genom att bygga
om gatuutrymme mm infér implementering finns det risk for 6kad trangsel,
och en lag accepternas vilket kan leda till lag efterlevnad. Effekten ar dock
oklar eftersom det kan vara svart att halla en jamn hastighet i tatort p& grund
av exempelvis trafiksignaler, 6vergangsstallen, korsningar och kabildning varfor
sénkta hastigheter kan minska den ryckighet i trafiken som orsakar
kobildningar vid 50-skyltning i stadstrafik.

De kommunala férberedelser som skulle kravas innan genomférande
beraknas ta fem ar, men det ar mojligt att ta beslut om implementering under
nastkommande mandatperiod.

5.3 SAMHALLSPLANERINGSSTYRMEDEL

5.3.1 Infrastrukturplanering

| kartlaggningen har ett flertal styrmedelsforslag identifierats som beror
andringar i planeringen av transportinfrastruktur. Gemensamt for dessa
forslag ar att de forordar att infrastrukturplaneringen ska inriktas pa att framja
trafikslag med lagre klimatpaverkan. Tabellen redovisar de styrmedelsforslag
som ingar i var kartlaggning och ger en kortfattad beskrivning av dem.
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Tabell 10. Styrmedelsforslag som avser andringar i nuvarande planering.

Styrmedel

Beskrivning av styrmedl|et

Foérordning (2009:236) om en nationell plan
for transportinfrastruktur

Skrivningar infors i férordningen om en nationell plan att
redan beslutade objekt med negativ klimatpaverkan ska
omprovas (Roth & Romson, 2021).

Forordning (1997:263) om lansplaner for
regional transportinfrastruktur

Skrivningar infors i férordningen om lansplaner for regional
transportinfrastruktur att redan beslutade objekt med negativ
klimatpaverkan ska omprévas (Roth & Romson, 2021).

Restriktivitet med storre investeringar i
vaginfrastruktur for kad kapacitet

Restriktivitet med storre investeringar av vaginfrastruktur
avser planeringen av nytillkommande infrastruktur,
trimningsatgarder och underhall i transportsystemet med
prioritering av yt- och energieffektiva trafikslag
(Energimyndigheten, 2017b). Styrmedlet &r dock inte
definierat, men skulle kunna avse forandringar i direktivet till
atgardsplaneringen, alternativt forandringar i forordning om
nationell plan for transportinfrastruktur respektive férordning
om lansplaner for regional transportinfrastruktur.

intermodalitet

Riktade geografiska insatser for 6kad

Styrmedlet &r inte tydligt definierat, men kan avse férandrad
skrivning i férordning (2010:185) om regeringens instruktion
till Trafikverket. Insatserna styrmedlet avser ska forbattra
sjofartens och jarnvagens konkurrensforméaga for
importfldoden som anlander via hamn eller passerar
kombiterminal (Trafikverket, 2019).

Andrat planeringssétt

| syfte att bredda Trafikverkets planering fran ett strikt
prognostankande till ett mer scenariobaserat planeringssatt
foreslas verket fa ett regeringsuppdrag att utreda ett andrat
planeringssatt (Roth & Romson, 2021).

berékningsmodeller

Nya nationella prognos- och

Trafikverkets basprognoser antar fortsatt trafiktillvéxt och
eftersom basprognoserna utgor underlag till
trafiksimuleringar for det nationella stamvagnatet, paverkas
mojligheten att minska antalet korfalt vid omvandling av
trafikleder till gator (Naturvardsverket, 2021c). Styrmedlet &r
inte definierat men kan avse regeringsuppdrag att utreda ett
andrat planeringssétt, se ovan.

De tvéa forsta forslagen avser omprévning av redan beslutade vagobjekt.
Roth och Romson (2021) anger att bakgrunden till férslaget om omprévning
ar att det i lanstransportplanerna finns en del “gamla” vagobjekt som inte ar
genomforda och som inte skulle ha kvalat in om de hade bedomts utifran
dagens mal, prioriteringar och arbetssatt. En forklaring till att omprévning inte
sker ar: “...att det ar svart att riva upp gamla beslut utan att rasera den viktiga
tilliten mellan parterna i planeringsprocessen. Det skulle behévas nagon form
av omfordelning eller avtal mellan staten och regionerna for att ompréva
gamla beslut” (Roth & Romson, 2021). Det kan ocksa tankas att det utformas
nagon slags kompensationsmekanism. Sddan kompensation skulle kunna
finansieras genom investeringsmedel som frigors. Forfattarna har dock inte

tagit fram forfattningsforslag.

Det finns inte n&got konkret forslag om utformningen av styrmediet
"Restriktivitet med storre investeringar i vaginfrastruktur”. Pa liknande satt
som omprévning kan styrmedlet avse en forandring av skrivningar i
forordning (2009:236) om nationell plan for transportinfrastruktur och
férordning (1997:263) om lansplaner for transportinfrastruktur. Det kan &ven
rora andringar i direktiven till Trafikverket. Styrmedlet kan innebéra att det i
forordning eller direktiv ska framga att investeringar i vaginfrastrukturen bor
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ske inom ramen for klimatmalen, vilket kan betyda att koldioxidutslappen inte
far oka pa grund av en vaginvestering. | vilkken man kravet ska gélla per
objekt eller for en kombination av vagobjekt anser vi behdver vidare analys.

Forslaget om riktade geografiska insatser, innebér en styrning av
planeringen mot insatser som forbattrar sjéfartens och jarnvagens
konkurrensformaga. Styrmedlet har dock inte definierats, men kan avse
skrivningar om prioritering av sadana insatser i direktiven till
atgardsplaneringen eller i férordning (2010:185) om regeringens instruktion
till Trafikverket.

De tva sista forslagen i tabellen avser scenarioplanering och de nationella
prognosmodellerna. Forslaget om &ndrat planeringssétt (scenarioplanering)
har formulerats som ett regeringsuppdrag till Trafikverket. Aven férslaget om
nya nationella prognos- och berakningsmodeller, ar ett utredningsuppdrag
sharare an ett styrmedel.

Av ovanstaende forslag ar omprévning av redan beslutade vagobjekt i
nationell plan och lansplaner det mest konkreta och det ar mgjligt att
effektbedoma forslaget eftersom effekterna av vagobjekt som redan ingar i
planerna finns i de samlade effektbedémningar som tas fram i
planeringsprocessen. For att bedoma riktade geografiska insatser skulle det
behovas ytterligare analyser.

Resultatet av att infora omprovning av redan beslutade, men ej pabérjade
vagobjekt antas resultera i att de aldre vagobjekten inte byggs. Det ar dock
oklart hur de investeringsmedel som frigdrs kommer att anvandas, vilket gér
att styrmedlets effekter pa dvriga samhallsmal ar svarbedémda. Sannolikt ar
att de anvands for andra atgarder inom transportsektorn, vilket kan innebéra
att de styrs till investeringar i spartrafik, drift och underhall samt till Steg-1
och Steg-2 atgarder.

Nar det galler klimateffekter har Trafikverket raknat pa effekterna av att inte
bygga namngivna vagobjekt som finns i nationell plan 2022-2033
(Trafikverket, 2021c). | Trafikverkets berakning minskar utslappen av
vaxthusgaser med i storleksordningen 0,15-0,23 procent av utslappen fran
inrikes transporter ar 2040. Baserat pa referensscenariot innebéar det 5 800-
8 900 ton ar 2040 (Natuvardsverket, 2021b). Detta kan jamféras med
avskaffat reseavdrag som i forhallande till befintligt reseavdrag beraknas ge
en utslappsminskning pa cirka 56 000 ton ar 2040.

Vi rekommenderar att fragan om andrad planering av infrastruktur utreds och
att regeringen tydliggér vad den har for avsikt kring transporteffektivitet, men
avrader fran forslag som ar av typen “inga fler vagar ska byggas”. En sadan
restriktion riskerar att ge en samhéllsekonomiskt ineffektiv planering.

5.3.2 Urbana strak

Urbana strak ar ett paraplybegrepp for nar stadsrum planerade for
motortrafik och transport omvandlas till mer attraktiva stadsrum med flera
funktioner. Syftet &r att alternativa fardmedel till bil ska premieras, och fler av
stadens behov ska besvaras och framjas. De urbana stréken ska fungera
som hallbara transportvagar mellan olika stadsdelar, men ocks& som
motesplats. En funktionsblandning kring straken ska uppna detta. Men det
stalls ocksa krav pa trafiksakerhet, en lag bullerniva, och adekvat tillgang till
sittplatser (Trafikverket, 2020i). Bade att omvandla huvudleder for biltrafik,
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och genomfartsleder for att forbattra tillgangligheten for fotgangare, cyklister
och kollektivtrafiken likt stadsboulevarder, och nybebyggelse langs
Overbreda vagar raknas in inom begreppet urbana strak (Boverket, 2019).

| Stockholms Stad ser man urbana strdk som en ldsning pa framtida
trafikforsorjningsproblem. Vagnétet ar redan idag, trots kapacitetsokande
atgarder, hogt belastat. Trafikverket gor bedomningen att det inte kommer att
vara mojligt att bygga ikapp efterfragan. Alternativet till nya motorvagssystem
ar att tillvaxten sker i kollektivtrafiknara omraden dar kollektivtrafiken far sta
for trafikforsorjningen. Urbana strék &r en delatgard i den strategin
(Trafikverket, 2020i).

Utmaningar med urbana strak ar framst att kunna kombinera stora
trafikfloden med en attraktiv stadsmiljo. Enligt Trafikverket blir fordonens
externa effekter som buller och forsamrad luftkvalité uppenbart patrangande
med ett trafikflode 6ver 25 000 ADT (&rsdygnstrafik). Att skapa en attraktiv
stadsmiljo, utan att begransa trafikflodet blir sdledes en stor utmaning
(Trafikverket, 2020i).

Fortséttningsvis ar sakerhetsreglerna kring farligt gods ett hinder.
Stockholms Stad har efterfragat ett mer flexibelt forhaliningssatt kring
sakerhetsregleringen om farligt gods for att mojliggora for urbana strak pa
vagar som trafikerar farligt gods. Trafikverket menar att Europavagar och
nationella vagar ska vara fredade fran omvandling till urbana strak for att
sakerstalla vagarnas funktionalitet (Trafikverket, 2020i).

| detta avseende finns det en tydlig malkonflikt samt en radighetsproblematik.
For att kommuner ska kunna omvandla trafikleder till urbana strak for en
attraktiv stadsmiljo och transporteffektivitet finns det hinder som kan
upplevas som oovervinnerliga, eftersom kommunerna inte har radighet 6ver
bland annat storre trafikleder och vagar for farligt gods. Forbattrad
kommunikation och samverkan i dessa fragor skulle kunna mojliggora att
urbana strak byggs samtidigt som nationella intressen beaktas. Exempelvis
genom att leda om trafiken for farligt gods pa vagar som inte har potential att
omvandlas till urbana strak.

Fortsattningsvis finns det majlighet att &ndra i lagstiftning som plan- och
bygglagen och miljcbalken for att méjliggora ett mer flexibelt forhallningsatt
kring trafik med farligt gods. Dar exempelvis lagre hastigheter, omlastning till
mindre enheter och nattidstransporter kan leda till en annan riskbedémning.
Dessa fragor, framst radighetsfragan, bor utredas, alternativt att berérda
myndigheter ges i uppdrag att utarbeta ett gemensamt forhallningssatt i
fragan.

58| 10325264 - Styrmedel for ett transporteffektivt samhalle



5.4 STYRMEDEL SOM FORBATTRAR FOR
KOLLEKTIVTRAFIK, GANG OCH CYKEL SAMT
TRANSPORTEFFEKTIVA GODSTRANSPORTER

5.4.1 Andrade stadsmiljoavtal

Styrmedlet handlar om ett utdkat stadsmiljoavtal, med storre ekonomiska
ramar, gemensamma mal och skarpare motprestationer dar biltrafiken inte
far oka. Forslag till forfattnings- och férordningsandringar géllande
stadsmiljdavtalet presenteras av Roth och Romson (2021) p& uppdrag av
klimatrattsutredningen.

Idag har kommuner och regioner mojlighet att séka statligt stéd enligt
forordning (2015:579) for atgarder som framjar héallbara stadsmiljoer. Det
handlar framfor allt om mobilitets- och transportatgarder for person- och
godstrafik. For att erhalla stod kravs motprestationer. Vad som skulle skilja
det nya stadsmiljoavtalet fran det befintliga skulle vara 6kat anslag samt krav
pa att biltrafiken ska minska snarare an att cykel- och kollektivtrafiken ska
Oka.

Det foreslas ocksa att inférandet av nya styrmedel, likt bompengen i Norge,
som aven ska kunna kopplas till finansieringen av stadsmiljdavtalen (Roth &
Romson, 2021). Exempelvis skulle det kunna réra sig om en parkeringsskatt
pa kommunal niva. For att det ska ga, kommer det dock behdvas att en ny
lag om kommunal skatt for att reglera lokala trafikforhallanden med
bemyndigande i RF 8:9 p 2 frAn 2010 ars grundlagsandring. Mdjligheten att
knyta nya styrmedel som motprestation till stadsmiljoavtalen &r alltsd nagot
mer komplicerat &n att endast 6ka anslaget och &ndra i férordningen och
skulle innebéra ett langre tidsspann for inférande. Det enskilda styrmedlet
som ska verka som motprestation behdver analyseras enskilt for att bedéma
dess lamplighet i en svensk kontext innan det implementeras som en del i
stadsmiljdavtalet.

Ett kat anslag betyder inte nédvandigtvis att storre atgarder beviljas pengar,
snarare att fler har mgjlighet till bidrag. Eftersom det sedan tidigare har gjorts
bedomningar, fran bland annat K2 (2019), att stadsmiljdavtalen paskyndar
processen i form av fardigstallande av redan pabdrjade projekt antas det att
den effekten far an storre genomslag da fler projekt beviljas pengar och
darmed formodligen fardigstélls tidigare &n om de inte hade beviljats pengar.

Andringen i hur kraven formuleras innebér att det minskade antalet resor
med bil inte behdver erséattas med en resa med kollektivtrafik eller cykel, det
kan snarare innebara att resan inte blir av. Bedémning gors att utslappen
minskar i hogre grad med det nya kravet da sannolikheten att en bilresa inte
blir av ar stdrre. | tidigare géllande krav behdvde en cykel- eller
kollektivtrafikresa tillkomma, oavsett om det var som erséttning for en bilresa
eller inte. Det har tidigare beddmts att utslappen har minskat till féljd av
stadsmiljdavtalen sd som de ar utformade idag, men att storleksordningen
for dessa inte gar att bedoma.

Vi foreslar att kravformuleringen andras genom att stélla skarpa krav pa att
biltrafiken inte ska 6ka sett till totalt antal resor. Mot bakgrund av att
kommunerna séllan har mandat att inféra styrmedel och atgarder som
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dampar biltrafiken (dessa styrmedel ligger mestadels pa nationell niva) kan
motkravet behdva formuleras som konkreta atgarder som kommunen atar
sig att genomféra under uppféljningsperioden.

Vidare forordar vi att stodet till godstransporter blir ett eget stéd. Mot
bakgrund av lagstiftningstekniska svarigheter, da gods ar en helt annan
marknad an kollektivtrafik- och cykelatgarder, ar det mer andamalsenligt att
hantera stdd till godsatgarder utanfor nuvarande férordning for
stadsmiljdavtal. Idag finns méjligheter att soka stod till lokala klimatatgarder
via Klimatklivet, men det ar oklart om stéd till samordnad varudistribution har
beviljats. Detta kan vara en indikation p& att ett sarskilt godsmiljoavtal &r ett
lampligt styrmedel. Eftersom stdd till godstransporter riskerar att strida mot
EU:s statsstédsregler behéver det provas. Forslaget ar att utformningen av
ett "godsstadsmiljdavtal” utreds och att det reglerar hur stéd kan tilldelas
foretag som tillhandahaller hallbara godstransporter. Innan det kan
implementeras behoéver det emellertid godkénnas av EU-kommissionen.

Effektbedémning

Forutsatt att kommuner och regioner soker bidrag fran stadsmiljpavtalet givet
krav pa att biltrafiken inte far 6ka, kan en schablonberakning av minskad
biltrafik och darmed minskade koldioxidutslapp goras. For att kunna
utvardera hur ett &ndrat stadsmiljdavtal skulle leda till férandringar i direkta
klimateffekter s& behdver en utgangspunkt faststéllas, det vill saga vad
situationen hade varit om inte stadsmiljdavtalen skulle &ndras. Detta blir
jamforelsealternativet, i vilket vi har antar att stadsmiljdavtalen behalls som
oférandrade.

| Trafikverkets forslag till utformning av stadsmiljdavtalen redovisades en
potentialberékning for hur stor utslappsreduktionen skulle kunna bli
(Trafikverket, 2015). En liknande Overslagsberédkning av hur mycket
koldioxidutslappen skulle kunna minska kan géras med uppdaterade
prognoser och indata. En potentialberékning har tagits fram dar biltrafiken
stannar p& 2025 ars niva i tatort.

Tabell 11: Territoriella klimateffekter av &ndrade stadsmiljdavtal, givet att
biltrafiken i storstader och tétorter (30 procent av trafikarbetet med personbil)
stannar p& 2025-ars niva

2030 2045
Antal km personbilstrafik 1100 5700
forhindrat (mdr fkm)
Utslappsminskning av -43 500 -54 000
vaxthusgaser ton per ar

Emissionsfaktorer och transportarbete ar hamtade fran referensscenarioté. |
tabellen redovisas potentialberakningar fér 2030 och 2045 under antagande
om att transportarbetet for personbilar stannar pa 2025 ars niva.
Utslappsminskningen ar 2030 ar mindre an vad som kan uppnas med ett
avskaffat reseavdrag som berdknats minska utsléappen av véaxthusgaser med

26 Berakningarna bygger pa Elektrifieringsscenariot (Energimyndigheten, 2021a) som &r
uppdragets referensscenario och underlag fran (Energimyndigheten, 2021b) och
(Natuvardsverket, 2021b).
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143 000 ton ar 2030, men ett andrat stadsmiljoavtal ligger pa ungefar samma
niva som ett avskaffat reseavdrag ar 2045. Det trafikarbete som beddéms ske
utéver 2025 ars niva tas i stallet med kollektivtrafik, gang eller cykel
alternativt uteblir. Av dessa trafikslag antas endast busstrafiken leda till
utslapp.

Av det totala trafikarbetet med personbilar sker cirka 70 procent pa
landsvagar utanfor tatort och darfér anvands 30 procent som andel
personbilstrafik i tatort och stad (Trafikverket, 2020j).

Berdkningar av kostnadseffektiviteten for det befintliga stadsmiljoavtalet
indikerade att atgarder med storst effekt ar de som ar placerade i tatorter
med mer &n 90 000 invanare. De mest kostnadseffektiva atgarderna
bedomdes vara cykelvagvisning, framkomlighetsatgarder for buss och
kombinationsatgarder for forbattring av hallplatslage for resenéarer och
framkomlighet for buss och resenarer vid kollektivtrafikknutpunkter
(Hakansson, 2019; K2, 2019)

Infor inférandet av nu gallande stadsmiljdavtal tog det tva ar fran att den
nationella processen inleddes i en utredning, tills det att riksdagen fattade
beslut om att anta forordningen (SOU 2013:84; Isaksson & Knaggard, 2019).
Under denna period genomférdes tva ytterligare myndighetsutredningar samt
en utredning om den exakta utformningen hos Trafikverket
(Naturvardsverket, 2014; Boverket, 2014). Utifrn denna processkedja, men
antagandet att en utredning tillsatts under &r 2023, sa bedéms ett beslut om
att anta en ny férordning kunna fattas inom kommande mandatperiod.

Tabell 12: Sammanfattning andrat stadsmiljoavtal

Andrat stadsmiljoavtal

Territoriella Minskade utslapp, men storleken beror pa vilka projekt som blir
Klimateffekter beviljade. Potential om biltrafiken i tétort inte 6kar efter 2025 har
beraknats till 43 500 ton per ar 2030. Tatortstrafiken utgor cirka
30 procent av vagtrafikarbetet med personbil.

(")verkomlighet Minskade transportkostnader for hushall.

Kostnadseffektivitet | Kostnadseffektiviteten ar beroende pa vilken typ av atgard, samt
var atgarden genomfors.

Implementering Inom nastkommande mandatperiod.

Risker Vilja frdn kommunal och regional niva till omstalining.

Sammanfattningsvis skulle ett andrat stadsmiljdavtal kunna bidra till att
utslappsmalen nds da investeringar for 6kad transporteffektivitet forvantas
Oka, samt att tgarder for minskad tillvaxt av biltrafik genomfors som
motatgéard. Styrmedlets effekt och kostnadseffektivt &r dock beroende pa de
atgarder som sker pA kommunal och regional niva. En kvantitativ bedémning
ar darfor svar. Styrmedlet bedoms kunna implementeras nastkommande
mandatperiod.

5.4.2 Samakning i busskorfalt
Samakning i busskorfalt ar ett av de styrmedelsférslag som namnts av
kommuner for att ge 6kade mojligheter att trafikreglera (Naturvardsverket,
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2021c). | Sverige har samakning i busskorfalt testats i bland annat
Stockholm och Goéteborg. Trafikverket har sammanfattat kunskapslaget i
Sverige och internationellt (Trafikverket, 2020h) och menar att det bland
annat behovs tydligare lagstiftning kring samakning.

Styrmedlet innebar att ny lagstiftning tas fram om samakning i busskorfalt.
Ett forslag till en legal definition av samakning finns i utredningen Taxi och
samakning — idag, i morgon och i vermorgon (SOU 2016:86, 2016), men
den nya lagstiftningen behéver framfor allt reglera vilka busskoérfalt som kan
vara aktuella och vilka vagmarken som galler dar samakning i busskorfalt &r
tillaten.

Fordelen med samakning &r att belaggningsgraden okar i personbilar och
darmed minskar trafikarbetet med bil. Samakning ger ocksa mojlighet for
privatpersoner att dela pa reskostnaden, vilket innebér att om kostnaderna
for att kora bil okar, ger det incitament till fler att samaka. Ytterligare
incitament skulle kunna ges av tidsvinster om korning i busskérfalt gor att
kder kan undvikas under rusningstid. Det finns dock problem med saméakning
i specialdestinerade korfalt. | Trafikverkets rapport (2020h) om samakning i
busskorfalt pa vag 158, lyfts problem med samakning i busskorfalt upp. For
det forsta var anvandningen av busskorfaltet lagt pa vag 158 da hogst 10
procent av den befintliga trafiken nyttjade samakningskorfaltet.
Kollektivtrafikens restider forvantades ocksa paverkas pa marginalen
negativt av saméakning i korfaltet. Skulle anvandandet av samakning 6ka
skulle det paverka kollektivtrafiken negativt i storre utstrackning. Det
argumenteras ocksa for att kollektivtrafiken som ett prioriterat trafikslag
undermineras vid tillaten samakning i busskorfalt, samt att den forbattrade
framkomligheten med bil kan minska andelen som reser kollektivt.
Styrmedlet innebar saledes en inbyggd konflikt mellan kollektivtrafik och
samakning. Vidare finns det problem med olovlig kérning och om den
olovliga kérningen inte stdvs genom 6vervakning och konsekvensutsattning,
vilket polisen har fa resurser for, forvantas fortroendet for
samakningskorfalten att skadas och restiden for kollektivtrafik att oka.
Trafiksakerheten forvantas ockséa forsamras eftersom fler filbyten kommer att
ske.

Trafikverket lyfter aven fram erfarenheter frain USA som bland annat visar pa
att restidsminskningen maste vara stor for att attrahera till samakning. For att
Oka anvandandet av samékning i specialdesignerade korfalt kravs att ett
overgripande system for samakning utvecklas. Detta understryks dven av en
artikel av Schijns & Eng (2006) som menar att bristen pa systemtank och
bristen pa langsiktighet &r ett aterkommande problem vid planering av
samakningsatgarder.

Slutligen visar en amerikansk studie av Weihua Zhao (2019) déar
langtidseffekter av samakningskorfalt har studerats, att den totala effekten pa
energianvandningen och koldioxidutslappen &r liten. Detta beror pa att de
som bor langre ifran stadskarnan anvander saméakningskorfalten for att spara
restid, medan de som bor nérmare stadskarnan anvander de allmanna
korfalten. Den minskade restiden innebar att incitamentet att bo langre ut
frén stadskarnan fanns kvar, vilket lett till en mer spridd bebygelse och
mindre tat stadsbebyggelse. Atgardens effekt pa trafikarbetet var siledes
mycket liten.
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Pa grund av vad tidigare studier och undersokningar visar, bedomer vi att
strymedlet saméakning i busskorfalt har 1&g potential som klimatstyrmedel och
kommer inte att effektbedémas.

5.4.3 Finansiering av innovation i omlastningsterminaler
Styrmedlet Finansiering av innovation i omlastningsterminaler innebar ett
finansieringsstéd for terminalinfrastruktur och terminaldrift av intermodala
terminaler, inklusive hamnar. Medlen kan anvandas for ny
hanteringsutrustning (sdsom truckar), men aven till ny infrastruktur (sdsom
anslutningsvagar eller jarnvagsspar) eller till digitalisering och automatisering
av terminalinfrastruktur och terminaldrift etc. Motivet till styrmedlet ar att
omlastningskostnader utgor en stor andel av den totala transportkostnaden,
och att ett reducerande av denna skulle resultera i en 6kad dverflyttning av
godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart. Mot bakgrund av att staten
idag kan finansiera lankar i jarnvagssystemet, men inte noder (hamnar och
kombiterminaler), bidrar styrmedlet till att balansera satsningarna sa att
godstransportsystemet kan effektiviseras.

Det foreslagna styrmedlet har hamtat inspiration fran ett styrmedel for
kombiterminaler som har anvénts i Tyskland (SA.46341) med positiva
resultat. Styrmedlet har anpassats till svenska forhallanden genom att inrikta
det till investeringar i &tgarder som kan effektivisera terminalhanteringen.

Investeringar i terminalhanteringen forvantas resultera i reducerade
hanteringskostnader, minskad tidsatgang och férseningar i terminaler, med
minskad total transportkostnad som féljd.

Effektbedbmning

Trafikverket har uppskattat den kortsiktiga marknadspotentialen for
intermodala godstransporter baserat pa pagaende forandringar i jarnvagens
produktionssystem till 6 miljarder tonkm (Trafikverket, 2021d). Pa sikt
beddémer Trafikverket att marknadspotentialen férdubblas med langre och
tyngre lastbarare och som en f6ljd av utbyggnaden genom Danmark
(Fehmarn Balt), vilket motsvarar en besparing pa upp till 15-20 procent av
vaxthusgasutslappen inom godstransportsektorn (ibid.). Eftersom den
langsiktiga marknadspotentialen forutsatter en utveckling av 6évriga delar av
jarnvagssystemet bedéms den inte vara kompatibel med referensscenariot.

Det ar dock inte troligt att hela den kortsiktiga marknadspotentialen skulle
kunna realiseras genom det nya styrmedlet. Det finns inte heller ndgon
sjalvklar andel av potentialen som stédet kommer att beréra. For att f&
vagledning till bedomningarna har utbetalt stod till omlastningsterminaler fran
Klimatklivet 2016-2018 fatt utgora referens. De arliga besparingarna av
vaxthusgasutslapp fran tre omlastningsterminaler som fatt stod fran
Klimatklivet har uppskattats vara 7 528 ton COze (P&ddam, Malmstrom,
Noring, Pyk, & Wallstrom, 2021, s. 19). | forhallande till véaxthusgasutslappen
fran tunga lastbilar i referensscenariot motsvarade detta cirka 0,2 procent ar
2018.

Det ar dock inte sjalvklart hur stodet fran Klimatklivet kan forhalla sig till ett
framtida stéd. Darfor har ett hypotetiskt rakneexempel tagits fram. Under
antagande om att styrmedlet ger 10 gadnger mer klimatnytta &n Klimatklivet,
skulle en mgjlig nivad kunna vara 2 procents reduktion av utslappen av
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vaxthusgaser fran tunga lastbilar. Detta antagande innebar att stodet
férvantas bidra till en éverflyttning motsvarande 20-27 procent av den
kortsiktiga marknadspotentialen. Eftersom inférandet av stodet bedéms
krava en proévning av kommissionen kommer utbetalningar att kunna ske
tidigast i slutet av 2020-talet. Det betyder att utslappsminskningar tidigast
kan uppsta ar 2030. Berakningarna av nationella klimateffekter som
redovisas nedan antar att styrmedlet &r fullt implementerat ar 2030.

Tabell 13: Sammanfattning Finansiering av innovation i
omlastningsterminaler.

Finansiering av innovation i omlastningsterminaler

Territoriella Ar 2030 beddms utslappsreduktionen vara cirka 19 000 ton och
Klimateffekter ar 2045 bedoms reduktionen vara cirka 14 000 ton.

Overkomlighet Minskade transportkostnader till féljd av att hanterings- och
omlastningskostnaderna minskar i terminal.

Kostnadseffektivitet | Baserat pa det hypotetiska rakneexemplet bedoms styrmediet
vara kostnadseffektivt. Det finns dock osékerheter avseende
storleksordningen pa investeringar och dverflyttningen, varfor
kostnadseffektiviteten bedéms som mellan.

Implementering Nastkommande mandatperiod kan styrmedlet prévas av
kommissionen om det ar i enlighet med statsstddsreglerna.

Risker Styrmedlet behéver prévas mot EU:s statsstddsregler, vilket
medfor att ett det kan finnas risk for avslag, men Sverige borde
pa samma séatt som Tyskland kunna f& godkannande. Styrmedlet
riskerar att inte f& onskad effekt pa grund av dkad konkurrens
fran vagtransporter nar klimatavtrycket fran lastbil minskar.

Styrmedlet finansiering av innovationer i omlastningsterminaler skulle enligt
det hypotetiska rakneexemplet som beskrivits ovan kunna bidra till
overflyttning och minskade utslapp fran godstransporter pa vag i
storleksordningen 19 000 ton &r 2030, vilket &r mindre an
utslappsminskningen av ett avskaffat reseavdrag pa cirka 143 000 samma
ar. Genom utveckling av terminaler pa ett satt som resulterar i effektivare
transportkedjor och tkad servicegrad bedéms atgarderna kunna leda till
minskade hanteringskostnader och bidrar dérmed till ekonomisk
overkomlighet. Styrmedlet bedéms vara kostnadseffektivt. Det finns dock
osakerheter avseende storleksordningen pa investeringar och
overflyttningen, varfor kostnadseffektiviteten bedéms vara varken hdg eller
lag.

Det finns en del risker kopplade till styrmedlet som skulle kunna paverka
implementeringen och det &r att implementeringen forskjuts till en senare
tidpunkt eftersom styrmedlet kan behdva prévas av EU kommissionen innan
det implementeras och ett godkédnnande kan ta tid. En annan risk ar att
styrmedlet inte far 6nskad effekt pa grund av 6kad konkurrens fran
vagtransporter. Risken ar forknippad med utvecklingen av vagtransporter
med I&gt klimatavtryck, exempelvis elektrifiering samt tyngre och langre
lastbilar.
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5.4.4 Rabatt pa banavgifter

Styrmedlet Rabatt pa banavgifter innebar en rabattering av banavgifter for
nya intermodala transportuppléagg. | Trafikverkets redovisade
regeringsuppdrag "Atgérder for ékad andel godstransporter pa jarnvag och
med sjofart” foreslas en utredning om rabatt pa banavgifter (Trafikverket,
2019). Syftet med styrmedlet ar att stimulera en dverflyttning av
godstransporter fr&n vag till jarnvag for nya transportupplagg. Detta genom
att den rabatterade banavgiften minskar den totala transportkostnaden for
jarnvagsalternativet, vilket innebar en 6kad konkurrenskraft i relation till
vagtransporter. Rabatten foreslas endast galla nya transportupplagg och till
intermodala transportupplagg specifikt.

Effektbedbémning

En kvantifiering av effekter pa nationell niva har inte bedomts mdjlig da det
utdver kilometerkostnader (av vilken banavgiften ar en del av), kan finnas
andra hinder for specifika transportupplagg exempelvis nod-
/omlastningskostnader eller bristande godsunderlag. Tidigare
klimateffektberékningar av minskade trafikeringskostnader har inte heller
identifierats. Istéllet har ett rakneexempel tagits fram avseende potentiella
effekter for ett specifikt transportupplagg — en kombitagtransport mellan
Goteborg och Jonkdping med omfattningen 800 ton/dygn. | berdakningen
antas att tagupplagget kan starta ar 2025.

Jamforelsealternativet innebar att tAgupplagget inte kommer till stand. |
jamforelsealternativet kors transporterna pa vag och med antagande om att
en lastbil tar 20 ton behdvs det 40 lastbilar per dygn. Uppréakning fran dygn
till &r gors med 250.

Tabellen nedan visar en berékning av klimateffekten givet 50 procents rabatt
pa banavgiften. Emissionsfaktorerna ar hamtade fran referensscenariot?’.
Fordonskilometrarna ar 2030 och ar 2045 har raknats upp med
referensscenariots arliga trafiktillvaxt.

Tabell 14: Rakneexempel klimateffekter av styrmedlet rabatt pa banavgift

2025 2030 2045
Skillnad, miljoner fordonskm -2,88 -3,15 -3,97
med tung lastbil per ar
Emissionsfaktor med tung 0,452 0,225 0,129
lastbil, CO.elfkm
Utslappsminskning av 1300 700 500
vaxthusgaser ton per ar

| jAmfoérelse med andra styrmedel &r utslappsminskningen liten, men det
beror till del pa att rakneexemplet ar begransat till ett tdgupplagg pa en
relativt kort stracka. Under antagande om att en tidsbegransad rabatt pa
banavgifter under 3 ar tillfor ett lAngsiktigt transportupplagg med kombitag
mellan Géteborg-Jonképing, minskar antalet fordonskilometer med lastbil
aven pa sikt.

27 Berakningarna bygger pa Elektrifieringsscenariot (Energimyndigheten, 2021a) som ar
uppdragets referensscenario och underlag fran (Energimyndigheten, 2021b) och
(Natuvardsverket, 2021b).

10325264 « Styrmedel for ett transporteffektivt samhalle | 65



Tabell 15: Sammanfattning rabatt pa banavgift

Rabatt pa banavgift

Territoriella Minskning i enlighet med rakneexempel ovan, 1 300 ton ar 2030

klimateffekter och cirka 500 ton ar 2045.

Overkomlighet Trafikeringskostnader for godstagsoperatorer reduceras, forutsatt
att styrmedlet faktiskt leder till 6kad dverflyttning.

Kostnadseffektivitet | Styrmedlet beddms inte vara kostnadseffektivt eftersom befintliga
banavgifter underinternaliserar de externa effekterna fran
godstrafiken pa jarnvag (Trafikanalys, 2021b).

Implementering Implementering efter utredning.

Risker Risk att rabatten inte leder till nya transportuppléagg. Risk for att
implementeringen forskjuts framat i tiden pa grund av att
styrmedlet behdver prévas av EU kommissionen.

Styrmedlet rabatt pa banavgift skulle enligt det avgransade rakneexemplet
bidra till minskade utslapp. For godstagsoperatorer minskar
trafikeringskostnaden och bidrar darmed till ekonomisk éverkomlighet.
Styrmedlet kan dock inte anses vara kostnadseffektivt eftersom
godstransporter pa jarnvag idag inte betalar for sina externa effekter.
Rabatten pa banavgiften skulle minska internaliseringen ytterligare.

Det finns en del risker kopplat till styrmedlet som skulle kunna paverka
styrmedlets verkningsfullhet.

Forutom osakerheten avseende effekten pa utbudet av kombipendeltrafik,
forutsatts att rabatten ges under en dvergangsperiod, vilket innebar risk for
att trafiken upphor i samband med att rabatten avvecklas.

En annan risk ar att implementeringen forskjuts till en senare tidpunkt
eftersom det finns risk for att rabatten strider mot EU:s statsstodsregler.
Styrmedlet kan behéva provas av EU kommissionen innan det
implementeras och ett godkannande kan ta tid.

5.4.5 Statlig medfinansiering av drift av kollektivtrafik
Styrmedlet innebéar att statliga medel kan anvandas for drift av kollektivtrafik.
Det innebéar en férandring i férordning (2009:237) om statlig medfinansiering
till vissa regionala kollektivtrafikanldggningar som i dagslaget inte medger
medfinansiering till drift av regional kollektivtrafik (Trafikverket, 2016). Syftet
med styrmedlet &r att forbattra tillgangligheten med kollektivtrafik och att
darigenom minska utslappen av vaxthusgaser. Forandringen forvantas dka
incitamenten att satsa pa atgarder inom drift, vilket kan leda till ett 6kat utbud
av kollektivtrafik. Forfattningsandringar foreslas av Larsson, Roth, Styhre,
och Koucky (2017) i en rapport frAn IVL, men har inte tagits upp i ndgon
myndighetsutredning.

Effektbeddmning

| effektbeddémningen antar vi att den statliga medfinansieringen anvands for
att 6ka utbudet. For att kvantitativt berakna vad styrmedlet kan fa for effekter
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behover nagra antaganden goras. Utgangspunkten ar kollektivtrafiken ar
2019 i termer av utbudskilometer for buss, sparvagn, T-bana och tadg samt
antal pastigande.28 Utifran dessa forutsattningar antas att utbudet i antalet
fordonskilometer 6kar med 20 procent i hela landet ar 2019 och &r kvar pa
denna hogre niva 2025-2045. For att berékna effekten pa resandet anvéands
en elasticitet pa 0,17 (WSP, 2017)%.

Trafikverket har raknat pa marginalkostnaden for att minska utslapp genom
100 procents 6kad turtathet for buss, 20 procent for tunnelbana och 40
procent for tag (Trafikverket, 2020d). De fann att kostnaden per reducerat
kilo CO2 &r 176 kronor av att oka turtatheten fran en optimal niva (vilket ar
langt 6ver ASEK:s véardering pa 7 kronor). Nivaerna pa utbudsokningen for
buss och tag ar betydligt stérre an nivan i vart rakneexempel dar vi antar 20
procents 6kning, men kostnaden per kilo utslapp ger en indikation pa att
kostnadseffektiviteten potentiellt kan vara lag.

Tabell 16: Sammanfattning statlig medfinansiering av drift av kollektivtrafik

Statlig medfinansiering av drift av kollektivtrafik

Territoriella Positiv effekt pa vaxthusgasutslappen vid ckning av
Klimateffekter kollektivtrafikutbudet med 20 procent. Ar 2030 beraknas
utslappen av vaxthusgaser minska med cirka 6 700 ton.

Overkomlighet Ingen paverkan. Alternativt om den statliga finansieringen av drift
istallet anvands for att subventionera priset pa kollektivtrafikresor
skulle det paverka éverkomligheten i positiv riktning.

Kostnadseffektivitet | Vid en utbudsokning for kollektivtrafiken som &r stérre &n den
som antagits i var berakning &r marginalkostnaden for en
reduktion av 1 kg CO2 176 kronor. Mot bakgrund av att
kostnaden ligger betydligt 6ver ASEK:s vardering ar sannolikt
styrmedlet inte kostnadseffektivt.

Implementering M@jlig inom nastkommande mandatperiod.

Risker Overanvéndning pa den regionala nivan, minskade regionala
resurser (ingen total 6kning av resurser).

Sammanfattningsvis kan man konstatera att styrmedlet trots de positiva
klimateffekter det kan ha, sannolikt inte ar kostnadseffektivt, men det bor
poangteras att ett 6kat kollektivtrafikutbud aven har andra nyttor. Utslappen
av vaxthusgaser minskar med cirka 6 700 ton ar 2030, vilket kan jamforas
med minskningen pa 143 000 som ett avskaffat reseavdrag forvantas ge ar
2030.

Den ekonomiska tverkomligheten paverkas inte under antagande om att den
statliga finansieringen anvands till driftitgarder. Om styrmedlet istallet
anvands for att subventionera kollektivtrafiksresor paverkas hushallens
ekonomiska éverkomlighet i positiv riktning.

En risk ar att hard konkurrens fran varden om skattepengar kan gora att
styrmedlet bidrar till att regioner byter skattekalla och att resurserna till
kollektivtrafiken inte 6kar. En annan risk ar éverefterfragan. Om staten
finansierar nagot vars nytta framst ar kommunal (har regional) finns det risk
for overefterfrdgan fran kommunerna: de far hela nyttan men deras

28 Data har hamtats fran statistikpublikation Regional linjetrafik 2019.
29 Elasticitetstalet ska tolkas som att 1 procent fler utbudskilometrar ger 0,17 procent
fler pastigande
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skattebetalare betalar bara en del av kostnaden (Oates, 1972). Detta innebar
att ndgon form av beslutsunderlag och beslutsprocess kommer att behévas
for att staten ska kunna prioritera medel mellan regioner. En uppenbar risk ar
att en s&dan prioritering inte blir effektiv och att pengar darfor inte gar till den
kollektivtrafik som skapar mest nytta.

En annan aspekt att beakta ar kollektivtrafikens kostnader och
belaggningsgrad. Kostnaderna for kollektivtrafiken har 6kat sedan
millennieskiftet, vilket framst beror pa 6kade kostnader for busstrafiken.
Detta har foljts av tkade driftsbidrag (SKL, 2017) (Eriksson, Betanzo,
Johansson, & Norheim, 2017). Belaggningen i den regionala kollektivtrafiken
har varit cirka 28 procent det senaste decenniet, men sjonk under 2020 till 18
procent pa grund av pandemin.2® For busstrafiken innebar det att
forbrukningen av drivmedel samt emissioner i form av partiklar fran
vagslitage ar i paritet med en dieselbil per personkilometer aven i tatort.3!
Utokad kollektivtrafik utan okad belaggning riskerar saledes att motverka
malsattningen med ett transporteffektivt samhaélle.

Darfor ar det 6nskvart att driftsbidraget anvands for att flytta 6ver
bilresenarer och dka belaggningsgraden, exempelvis genom férbattrad
kollektivtrafik i termer av kortare restider, mer effektiva linjenat eller lagre
priser for resenéarer. Utformningen av ett statligt driftsbidrag bor darfor utga
fran parametrar som stimulerar den typen av atgarder och
produktivitetsutveckling.

5.4.6 Bilskrotningspremie som dronmarks

Styrmedlet innebér att en bilskrotningspremie ges vid utskrotning av fossila
bilar och att premien 6éronmaérks for inkép av elcykel eller kollektivtrafikkort.
Fordelen med en skrotningspremie &r att den kan bidra till att fa bort aldre
bilar med hogre utslapp ur fordonsflottan32. Ett vanligt skal till att skrota bilen
ar att ersatta den med en nyare. Oronmarkningen av premien kan minska
incitamenten att ersatta den skrotade bilen med en nyare bil.

Utslappen fran fordonsflottan paverkas inte endast av nybilsforsaljning,
import och exportfldden, utan ocksa i vilken grad &aldre bilar med
forbranningsmotorer skrotas. Sverige har tidigare haft en bilskrotningspremie
frén 1975, vilken avskaffades 2007. En utvardering av den héjning och
differentiering efter bilens alder som inférdes den forsta juli 2001 noterar att
en viktig skillnad mellan fordonsskatter och skrotningsbidrag ar att
skrotningspremien inte ger upphov till ndgra dampande effekter pa
efterfragan pa bilar (Johansson & Padam, 2004). Till skillnad fran
fordonsskatterna ger skrotningspremien i forsta hand effekt pa skrotfardiga
bilar, det vill sdga pa bilar som ofta kors betydligt kortare strackor &n nya
bilar.

Den andra delen av forslaget liknar i viss man elfordonspremien som var ett
bidrag till privatpersoner for inkdp av bland annat elcykel. Naturvardsverket

30 Data har hamtats fran statistikpublikation Regional linjetrafik 2019.

31 Uppgifter frn Trafikanalys rapport Transportsektorns samhéllsekonomiska
kostnader 2020 omraknade med belaggningsgrad for regional linjetrafik ar 2020.
32 Skrotningspremie &r inte i forsta hand ett styrmedel for ett transporteffektivt
samhaélle.
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har utvarderat stédet som betalades ut for inkdp av elcyklar. Utvarderingen
visar att de som kopt elcykel har hégre utbildning och hdgre inkomst. Vidare
gor Naturvardsverket bedémningen att 6kad elcykling, oavsett om dkningen
beror pa elfordonspremien, troligtvis leder till minskade vaxthusgasutslapp
(Naturvardsverket, 2019).

Finland har idag en bilskrotningspremie upp till 2 000 Euro kopplat till
nyinkop av vissa personbilar, elcyklar, eller kollektivtrafikbiljetter, dar den
hogsta premien gar till nyinkop av personbil. D& den finlandska
skrotningspremien inférdes ar 2020 har annu inga slutsatser fran den kunnat
dras. Dock understryker Utfasningsutredningen att propositionen som
foregick inférandet av den finska skrotningspremien bedémde att de direkta
klimateffekterna var sma. Propositionen pekar aven pa risken for
systemmissbruk genom vidareforsaljning (SOU 2021:48).

D& det generellt sett ar mer kostnadseffektivt att paverka inflodet av nya
fordon an att paverka utfasningen menar Utfasningsutredningen (SOU
2021:48) att sddana styrmedel endast bor évervagas om inga andra
alternativ finns. Mot ovanstaende bakgrund och att bidraget till elcyklar
endast har en mojlig effekt p& utslappen har vi valt att inte effektbedéma
styrmedlet.

5.4.7 Tillat cykling mot enkelriktat

| rapporten Transporteffektivitet- i lagens namn (Roth & Romson, 2021)
avhandlas férslagen om att &ndra i trafikférordningen och
vagmarkesférordningen for att ge kommuner majlighet att tillata cykling mot
pabjuden fardriktning, det vill sdga mot enkelriktad vag, samt att tillata
cyklister att svanga hoger trots rott ljus vid vagkorsningar. De argument som
presenteras for att genomféra dessa forandringar ar bland annat att f&
acceptans for andra styrmedel som 6kade skatter, forbud, och regleringar.
God tillganglighet till energieffektiva fardmedel som kollektivtrafik och cykel
skulle kunna bidra till det. En férandrad trafik-och vagmarkesférordning som
tillater cykling mot pabjuden fardriktning kan for cyklister i stadstrafik
innebéra en genare fardvag och darmed 6ka cykelns attraktivitet som
fardmedel.

Manga kommuner har tillatit cykling mot pabjuden fardriktning genom att
skylta gatan som dubbelriktad, men férbjudit trafik med motorfordon i ena
riktningen (Svenska cykelstader, 2022). En ny lokal trafikforeskrift har fatt tas
fram for varje enskild gata, vilket kan vara mycket tidskrévande. Utdver detta
skapar denna ordning otydligheter fér bade cyklister och motorfordonsforare.
Trots det har Stockholm stad genomfért ovanstaende forandringar i drygt
450 kvarter (Stockholms stad, 2022).

Andringar i trafikforordningen for att framja cykeltrafik kommer dock inte att
effektbeddmmas i denna rapport da vi i likhnet med Roth och Romson (2021)
prioriterar analysen av andringar i vaglagen. Det ar dock ett intressant
forslag som skulle underlatta for kommuner att framja cykel som fardmedel.
Ett annat skal till att inte effektbeddma forslaget &r att regeringen gett
Transportstyrelsen i uppdrag att utreda hur reglerna kring enkelriktad trafik
kan andras for att mojliggora cykeltrafik i bada riktningarna dar det for
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motortrafik ar enkelriktat. Denna del av regeringsuppdraget ska redovisas
senast den 31 mars 2022 (Regeringen, 2021b).

5.4.8 Fristaende statlig cykelbana mojliggors

Styrmedlet Fristdende statlig cykelbana mojliggors galler ett tillagg i 10 §
vaglag (1971:948) med foljande formulering: "Cykel- och/eller gangtrafik kan
ensamt tillgodose allman samfardsel vid anlaggande av vag”.

Nar en cykelbana byggs idag med stod fran vaglagen (1971:948) behover
den ha ett "funktionellt samband” med en allman vag. Ett exempel pa
funktionellt samband é&r avlastning av trafik. For att det ska vara ett giltigt skal
innebar det i praktiken att en cykelbana maste byggas inom synhall frn
befintlig vag, ndgot som tolkats utifran forarbetena kring begreppet allman
samfardsel i vaglagen (1971:948). Det ar inte optimalt utifran ett
cyklistperspektiv och utifran malsattningen om ett transporteffektivt samhalle.
Det resulterar i att statlig cykelvdg inte kan planlaggas i exempelvis natur-
och gronomraden, vilket hade okat attraktiviteten (Trafikverket, 2021a). Ett
forslag till 16sning ar att man i vaglagen fortydligar att allman véag kan
tillgodose "endast” cykel- och/eller gangtrafik. Forslaget har nyligen lyfts i tva
rapporter som forordar att cykeln bér behandlas som ett eget trafikslag for att
Oka cykelns attraktivitet och effektivitet (Roth & Romson,
2021;Naturvardsverket, 2021). Syftet med styrmedlet ar att mojliggéra
byggnation av nationell cykelbana fristdende fran befintlig vag.

Effektbedbémning

Effekten av styrmedlet &r beroende av att nya cykelbanor anlaggs. Tidigare
framtagna rdkneexempel av klimateffekter av cykelbana finns i
Naturvardsverkets underlag till klimatredovisning och i Trafikverkets rapport
om klimatstyrmedel (Naturvardsverket, 2021a;Trafikverket, 2020d). | bada
rapporterna anlaggs en ny cykelbana pa 10 kilometer. Antalet cykelresor ar
detsamma 2 000 per dag i arsmedeltal33. | effektberakningen antas en
genare cykelbana pa 9 kilometer. Jamforelsealternativet i rakneexemplet ar
ingen cykelbana.

Antalet fordonskilometer med bil minskar med 20 km per dag under
antagande om att de dverflyttade bilisterna &kt ensam i bilen. Tabellen nedan
visar en berakning av klimateffekten givet att 50 procent av de tverflyttade
cyklisterna hade kort bil. Detta i enlighet med Naturvardsverkets antagande
(2021a). Emissionsfaktorerna ar hamtade fran referensscenariot3*
Fordonskilometrarna 2030 och 2045 har raknats upp med referensscenariots
trafiktillvaxt for personbil.

33 En &retruntcyklist antas gora tva cykelresor per dag (10 km enkel vag).

34 Berakningarna bygger pa Elektrifieringsscenariot (Energimyndigheten, 2021a) som &r
uppdragets referensscenario och underlag fran (Energimyndigheten, 2021b) och
(Natuvardsverket, 2021b).
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Tabell 17: Rakneexempel klimateffekter av styrmedlet fristdende statlig
cykelbana méjliggors

2025 2030 2045
Skillnad, Miljoner fordonskm -2,06 -2,17 -2,60
med bil/ar
Emissionsfaktor personbil, 0,0783 0,0435 0,0121
COef/fkm
Utslappsminskning av 161,3 94,2 31,5
vaxthusgaser ton per ar

Klimateffekten &ar relativt liten eftersom den baseras pa ett rakneexempel for
en enskild cykelbana. Samtidigt ar det viktigt att poangtera att antagandet
om overflyttning fran bil har stor paverkan pa resultatet. Antagandet om 50
procents 6verflyttning ar relativt hogt.

Tabell 18: Sammanfattning fristdende statlig cykelbana mojliggors

Fristdende statlig cykelbana méjliggors

Territoriella Styrmedlet mojliggor béttre lokalisering av cykelbana. Effekten pa
utslappen ar beroende av att nya cykelbanor anlaggs. | vart

klimateffekter ; X . ‘ >
rakneexempel minskar utslappen med cirka 160 ton ar 2030.

Overkomlighet Styrmedlet bedéms inte paverka den ekonomiska
overkomligheten.

Kostnadseffektivitet | Styrmedlet ar kostnadseffektivt eftersom det undanrgjer ett hinder
mot att statliga medel anvands for att anlagga cykelbana i optimal
lokalisering, &ven avhangigt att samhallsekonomiskt lb6nsamma
cykelbanor byggs.

Implementering Eftersom en lagandring krévs, behdvs parlamentariskt stdd for
genomfdrande nastkommande mandatperiod.

Risker Nya cykelbanor anlaggs inte i ndgon storre utstrackning.

En andrad véaglag skulle mojliggora for effektivare cykelbanor vilket skulle
Oka attraktionskraften av cykel. Klimateffekten ar beroende av att nya
effektivare cykelbanor anlaggs istallet for cykelbanor som begransas av
kravet om funktionellt samband.

Styrmedlet ar kostnadseffektivt eftersom det undanréjer ett hinder for att
statliga medel anvands for att anlagga cykelbanor i effektiv strackning.
Samtidigt ar kostnadseffektiviteten beroende av att de nya cykelbanorna ar
samhallsekonomiskt I6nsamma. Fortsattningsvis forvantas den ekonomiska
overkomligheten hos hushallen att vara oférandrad, men det kan tillaggas att
genare cykelbanor och battre anpassade cykelvagnat utifran vad som
efterfragas forbattrar tillgangligheten med cykel.
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55 SAMMANFATTNING AV EFFEKTBEDOMNINGAR

Baserat pa analyserna i kapitel 5.2-5.4 har atta styrmedel effektbedémts. |
detta avsnitt sammanfattas effektbedémningarna. For alla styrmedel som
efektbeddmts finns en separat PM med en langre konsekvensanalys gjord
enligt Trafikanalys mall for effektbedémning (Trafikanalys, 2021a). |
effektbeddmningsmallen ingér cirka 35 indikatorer. For redovisningen nedan
valde vi ut atta indikatorer som kan anses vara centrala for transportsektorns
omstallning till fossilfrihet och for ett transporteffektivt samhalle.

1. Vaxthusgasutslapp inom Sveriges granser
Trafiksékerhet

Antal personkilometer med kollektivtrafik, cykel och gang
Standarden och tillforlitligheten i transportsystemet
Tillganglighet for persontransporter

Tillgangligheten fér godstransporter

Transporternas ekonomiska dverkomlighet

8. Styrmedlets samhallsekonomiska kostnadseffektivitet

NooakowdN

Effekten pa vaxthusgasutslapp inom Sveriges granser ingar eftersom den ar
central for transportsektorns klimatmal. Vi évervagde aven indikatorn for
langsiktig hallbarhet, men eftersom forslagen bedomts vara langsiktigt
hallbara ingar inte indikatorn i urvalet. Indikatorn for effekten pa
personkilometer med kollektivtrafik, cykel och gang togs med for att den kan
kopplas till transporteffektivitet. Till denna kategori hor dven effekten pa
tillganglighet utan transporter, men eftersom inget av de effektbedémda
styrmedlen paverkar den digitala tillgangligheten ingar den inte i urvalet.
Andra indikatorer som ansags vara viktiga ar sddana som beskriver effekter i
transportsystemet. Har valdes trafiksédkerhet, standard och tillgénglighet i
transportsystemet samt tillganglighet for person- respektive godstransporter.
Darutover ingar tva ekonomiska indikatorer. Transporternas ekonomiska
overkomlighet for att den kan ge en antydan om eventuella
fordelningseffekter. Kostnadseffektivitet valdes for att det ar ett centralt
kriterium vid bedémning av styrmedel.

Nar det galler vaxthusgasutslapp bedéms styrmedlen i regel ge ett positivt
bidrag genom minskade utslapp. For "Sankt bashastighet i tatort” minskar
transportarbetet, men effekten pa utslappen ar osaker. Det senare beror pa
att berékningen gjorts med en trafikmodell som inte &r avsedd for
beréakningar av fordons utslapp vid olika hastigheter. Aven effekten pa
vaxthusgasutslappen av styrmedlet "Andring i kapitel 2 och kapitel 4 i plan-
och bygglagen” ar svarbeddmd eftersom det foreligger osakerheter
avseende forutsattningarna for att styrmedlet ska fa avsedd effekt.
Osékerheterna gallande andringarna av PBL framgar dock inte av tabellen.
Det beror pa att effektbedéomningen baseras pa den analys som redovisas i
utredningen Starkt planering for en hallbar utveckling (SOU 2021:23).

Av de effektbedomda styrmedlen har tva styrmedel bedémts ha hog
kostnadseffektivitet. Det ar "Mojliggor for styrande parkeringsavgifter” och
"Fristdende statlig cykelbana mdjliggors”. Bedémningarna motiveras av att
styrmedlen avlagsnar hinder i nuvarande reglering. Kostnadseffektiviteten for
tre styrmedel har beddmts vara oklar, vilket framst beror pa att
kostnadseffektiviteten ar avhangig de atgarder som styrmedlet leder till.
Styrmedlet "Finansiering av innovation i omlastningsterminaler” har bedémts
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som medel, det vill séga att styrmedlet bedoms vara kostnadseffektivt, men
att det foreligger osakerheter i effektbedémningen avseende kostnader och
klimateffekter. Tva styrmedel bedéms ha Iag kostnadseffektivitet. "Rabatt pa
banavgifter” pa grund av att banavgifterna redan idag ar for laga i forhallande
till jarnvagens externa kostnader. Den laga kostnadseffektiviteten for "Sénkt
bashastighet” beror, dels pa tkade reskostnader med bil, dels pa att
modellberékningen av hastighetssankningar i tatort inte kan anses ge en
entydig effekt pa utslapp av vaxthusgaser.

Generellt forbattras trafikséakerheten av styrmedlen, vilket beror dels pa
minskad biltrafik, dels pa lagre hastigheter. Aven de styrmedel som forbéttrar
for kollektivtrafik, gang, cykel och transporeffektiva godstransporter, bedoms
ge positiva effekter pa trafiksakerheten, dock med undantag for "Fristdende
statlig cykelbana mojliggors”. Trafiksdkerhetseffekterna for cykel beddomdes
ga at tva olika hall: forbattras for cyklister som annars hade cyklat i
blandtrafik och forsamras for dem som flyttar 6ver fran andra trafikslag. |
indikatorn for trafiksakerhet ingdr omkomna och allvarligt skadade, men om
aven halsoeffekter hade beaktats skulle bedémningen vara positiv i och med
att forskning visat att halsovinsterna av cykling ar i storleksordningen 10
ganger storre an de forluster som blir av olyckor (Johansson H. , 2021).

Styrmedlen som ror persontransporter har en positiv effekt pa antalet
personkilometer med kollektivtrafik, cykel och gadng, medan godsstyrmedlen
inte paverkar indikatorn. Nar det galler tillganglighet ar effekten oklar for flera
styrmedel. Effekten for tillganglighet med persontransporter gar at tva hall for
styrmedlet "Mojliggéra styrande parkeringsavgifter”. Tillgangligheten med bil
minskar nagot pa grund av hojda avgifter samtidigt som minskade ytor for
parkering bidrar till 6kad tillganglighet for gdng och cykel. Liknande
Overvaganden galler flera andra styrmedel. Endast "Sankt bashastighet” har
bedomts ge en entydig, men liten, negativ paverkan och det ar pa
tillgangligheten for gods eftersom varutransporterna kan paverkas negativt.
Effekten av sankt bashastighet pa standard och tillforlitlighet har bedémts
som oklar. Detta beror & ena sidan foreligger risk for 6kad trangsel. A den
andra kan sankta hastigheter minska den ryckighet i trafiken som orsakar
kobildningar vid 50-skyltning i stadstrafik.

Styrmedel for forbattrade alternativ till bil, lastbil och flyg har inte bedémts ha
negativa konsekvenser pa tillgangligheten eller den ekonomiska
overkomligheten.

Av tabellen framgar att fem styrmedel har bedomts ge positiva effekter pa
fem eller fler av de atta indikatorerna. Det ar "Mojliggora styrande
parkeringsavgifter’, "Andrade stadsmiljdavtal” och "Statlig finansiering av drift
av kollektivtrafik”. "Fristaende statlig cykelbana mdjliggérs” och "Finansiering
av innovationer i omlastningsterminaler”. Dessa styrmedel har inga stora
negativa effekter inbakade i de indikatorer som &r oklara. | andra anden av
rangordningen finns "Sankt bashastighet i tatort” och "Rabatt pa banavgifter”
som framstar som de minst gynnsamma. Som namnts ovan foreligger det
osékerheter avseende verkningsfullneten hos styrmedlet "Andring i kapitel 2
och kapitel 4 i plan- och bygglagen”, vilket kan innebéra att
effektbeddmningarna dverskattar de positiva effekterna.
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Tabell 19 Sammanstallning av effekter av de styrmedel vi har effektbedomt

Mdojliggora Sankt Andring i Andrat Statlig Fristdende Rabatt pa Finansiering
Styrmedlets styrande p- bashastighet PBL, kap 2 stadsmiljo- finansiering statlig banavgifter innovation
paverkan pa avgifter i tatort och kap 4* avtal av kollektiv- cykelbana omlastnings-

trafikdrift mojliggors terminaler

Vaxthusgasutslapp
inom Sveriges
granser
Trafiksakerhet

Personkilometer
med kollektivtrafik,
cykel och gang
Standarden och
tilliforlitligheten i

Ingen Ingen
paverkan paverkan
Ingen Ingen
paverkan paverkan

transportsystemet
Tillganglighet for
persontransporter

Ingen Ingen

Tillgangligheten for
paverkan paverkan

godstransporter

Ingen Ingen
paverkan paverkan

Ingen
paverkan

Not: 1 Styrmedlet ar férknippat med stora osakerheter, se 5.2.6 2Overkomligheten paverkas inte under antagande om att den statliga finansieringen anvénds till driftdtgarder. Om styrmedlet istallet anvands for
att subventionera kollektivtrafiksresor paverkas hushéallens ekonomiska 6verkomlighet i positiv riktning.

Transporternas Ingen
ekonomiska paverkan
Overkomlighet

Ar styrmedlet
samhaéllsekonomisk
t kostnadseffektivt?




6 SLUTSATSER

6.1 VART UPPDRAG

Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att infér den kommande
klimatpolitiska handlingsplanen ta fram underlag med analyser och férslag
som leder till transportsektorns klimatomstéllning. Som ett underlag till
regeringsuppdraget har WSP fatt i uppdrag av Trafikanalys att ta fram forslag
till forandrade och nya styrmedel for ett transporteffektivt samhélle. Aven om
ekonomiska styrmedel ger incitament till att utforma samhallet mer
transporteffektivt ingick inte skatter i regeringens uppdrag till Trafikanalys
(och salunda inte heller i WSP:s uppdrag till Trafikanalys).

Omstallningen till fossilfrihet ar avhangig att atgarder genomfors inom
transporteffektivitet, elektrifiering, hallbara férnybara drivmedel och
energieffektiva fordon. Ett transporteffektivt samhalle ses som centralt for att
trafiktillvaxten inte ska upphéava effekten av andra klimatatgarder och for att
det rader knapphet pa hallbara biodrivmedel. Om atgarder gors inom alla
omraden kan dessutom omstallningen nas kostnadseffektivt. Viktigt &r ocksa,
att ett transporteffektivt samhalle &r en majliggérare for en socialt och
ekologiskt hallbar omstallning for att n& klimatmalet.

Inom ramen for vart uppdrag har vi gjort en kartlaggning av styrmedel och
styrmedelsforslag som utgétt fran bland annat Utfasningsutredningen (SOU
2021:48, 2021), Naturvardsverkets underlag till klimatredovisningen
(Naturvardsverket, 2021a) och Klimatpolitiska radets webbaserade verktyg
Panorama (Klimatpolitiska radet, u.d.). Aven om kartlaggningen har varit
mycket omfattande kan en dylik kartlaggning aldrig vara komplett, oavsett
ambitionsnivad kommer det alltid att ga att hitta ytterligare forslag. Var
beddmning &ar dock att vi hittat de viktigaste.

De utvalda forslagens effekter har konsekvensanalyserats enligt den mall
som Trafikanalys tagit fram for alla delprojekt. Mallen &r ambitiés och belyser
over 30 olika aspekter. En tydlig avgransning ar dock att vi inte bedémer
acceptans eller politisk genomférbarhet (en tidsdimension pa den politiska
genomforbarheten kommer dock in i och med att regeringen vill fokusera pa
styrmedel for vilka beslut kan tas under kommande mandatperiod).

Vi har i arbetet valt att tolka regeringsdirektivets formulering "utan att géra
avkall pa tillgangligheten” som en uppmaning att beakta tillganglighets-
konsekvenserna, inte som ett absolut hinder mot styrmedel som kan ha
negativa tillganglighetskonsekvenser. Regeringen vill, rimligen, genom sin
formulering markera att man ar angelagen om att undvika den
samhéllsekonomiska kostnad som férsamrad tillganglighet innebé&r. Men
styrmedel som minskar trafikarbetet med bil, lastbil eller flyg utan att minska
tillgangligheten ar, aven de, forknippade med samhallsekonomiska
kostnader. Utbyggd kollektivtrafik, till exempel, kan visserligen innebara att
trafikarbetet 6kar och tillgangligheten forbattras samtidigt. Men for att det ska
lyckas krévs att det allmanna tar p& sig kostnader som ocksa innebar en
samhallsekonomisk kostnad. Ett alltfér ensidigt fokus pa att undvika just
tillganglighetsforluster riskerar alltsa att leda till att man véljer styrmedel som
istallet ar forknippade med annu hogre samhallsekonomiska kostnader av
andra slag. Om trafikarbetet maste begransas av klimatskal bor frdgan om
vilka styrmedel som da skall anvandas avgéras genom en bred analys av



alla de nyttor och kostnader som uppstar. Att ge just tillganglighetseffekterna
en sarstallning i analysen, pa det satt som regeringens direktiv indikerar,
riskerar att leda till onddig suboptimering.

6.2 VARA STYRMEDELSREKOMMENDATIONER

6.2.1 Styrmedel vi foreslar
Vi foreslar féljande styrmedel:

Mojliggora styrande parkeringsavgifter;

Statlig medfinansiering av drift av kollektivtrafik;
Fristdende statlig cykelbana mojliggors;

Andrat stadsmiljpavtal:

Finansiering av innovationer i omlastningsterminaler.

Styrmedlet "Mdjliggdra styrande parkeringsavgifter” rekommenderar vi for att
det tar bort ett hinder for kommuner att satta samhallsekonomiskt optimala
parkeringsavgifter. Da vi inte vet hur kommunerna kommer att utnyttja
mojligheten blir effektbeddmningen mycket oséker (for att inte saga
hypotetisk). Men detta styrmedels samhéllsekonomiska Idnsamhet avgoérs
inte av precis vilken effekt det far, att priserna narmar sig de
samhéllsekonomiskt optimala ar narmast per definition samhéllsekonomiskt
I6nsamt. Detta &r alltsd en helt annan situation 4n da vi skattar nettonyttan
av en investering och vill se om nyttan motsvarar kostnaden. Férutom
priseffekten p& biltrafiken finns ett par nyttor som bor lyftas fram. En &r att
soktrafiken (den tid det tar att leta efter parkeringsplats) minskar, vilket
minskar bade restid och restidsvariation. Den andra ar att minskad
efterfragan pa parkering frigor mark till gang och cykel.

"Statlig medfinansiering av drift av kollektivtrafik” ar ett annat styrmedel vi
foreslar. Detta mot bakgrund av att det skulle bidra till balans mellan
finansieringskallor for drift och investering. Styrmedlet kan ocksa forvantas
ge en utbudsckning av kollektivtrafiken och darigenom paverka utslappen i
en positiv riktning. Aven har blir effektbedémningen nagot hypotetisk
eftersom vi inte vet hur staten kommer att nyttja denna mdjlighet eller hur
regionerna kommer justera sina bidrag. Grunden fér bedémningen har ar
den principiella argumentationen. Det finns ett par saker som bor beaktas
innan styrmedlet infors. Den ena &r att man maste ta fram en transparent
princip for férdelning av medel (nyckeltal, samlade effektbeddomningar eller
dylikt). Den andra &r att de olika aktérernas atagande bor analyseras och
bestdmmas, att bara betrakta detta styrmedel som "mer pengar till
kollektivtrafiken” kan vara missvisande. Den tredje ar att styrmedlet bor
anvandas pa ett satt som gor att effektiviteten och belaggningsgraden i
kollektivtrafiken 6kar (for busstrafiken ar utslappen per personkilometer i
paritet med dieselbilars om inte belaggningen i bussarna dkar, 6ékad turtathet
innebar alltsa inte nodvandigtvis 6kad transporteffektivitet).

Styrmedlet "Fristaende statlig cykelbana mojliggors” tar bort ett befintligt
hinder. | nuvarande lagstiftning kan en statlig cykelvdg byggas endast om det
finns ett funktionellt samband mellan allman vag och cykelbana. Det &r inte
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andamalsenligt utifrdn malsattningen om att framja cykling. En andring i
vaglagen sd att "cykel ensamt kan tillgodose allman samfardsel” skulle
undanréja hindret. Aven om klimateffekterna sannolikt &r sméa
rekommenderar vi styrmedlet eftersom det eliminerar ett politikmisslyckande.

Stadsmiljéavtalen bestar idag av tva delar: statlig medfinansiering och krav
pa motprestation. Den statliga medfinansieringen har bidragit till att viktiga
cykel- och kollektivtrafikatgarder genomforts och darigenom bidragit till ett
transporteffektivt samhalle. Biltrafiken har dock dkat trots detta. Forslaget om
”Andring av stadsmiljéavtal” innebér att staten stéller krav pa att biltrafiken
inte far 6ka. | konsekvensanalyserna blir det detta som far den storsta
effekten, snarare an effekten av investeringarna. Vi ser positivt pa forslaget,
men vi vill samtidigt poangtera att kommunerna sallan har mandat att inféra
styrmedel och atgarder som dampar biltrafiken (dessa styrmedel ligger
mestadels p& nationell nivd). Vi rekommenderar darfor att motkravet i
”Andrat stadsmiljavtal” istéllet formuleras som en handlingsplan for att
biltrafiken inte ska 6ka. Handlingsplanen ska beskriva konkreta atgarder som
kommunen atar sig att genomfora under uppfoljningsperioden. Det skulle
forbattra uppfolining och rattssakerhet genom att kommunens atagande
ligger inom ramarna for det som en kommun kan paverka.

Styrmedlet "Finansiering av innovation i omlastningsterminaler” har som
huvudsyfte att stodja overflyttningen av godstransporter fran vag till jarnvag
och sjofart genom att effektivisera terminaldrift och omlastning av gods.
Atgarder som berérs ar exempelvis digitalisering och automatisering av
terminalinfrastruktur och terminaldrift, vag- och jarnvagsforbindelser samt
omlastnings- och lagringsytor. Vi rekommenderar styrmedlet eftersom staten
idag kan finansiera lankar i jarnvagssystemet, men inte noder. Styrmedlet
bidrar saledes till att balansera satsningarna sa att hela transportsystemet
kan effektiviseras. Dessutom kan finansieringen mojligen motiveras for att fa
till stdnd investeringar som har samhallsnytta, men som inte ar
foretagsekonomiskt [bnsamma.

| tabellen nedan framgar att mojliggérande av styrande parkeringsavgifter
kan ha negativa tillganglighetseffekter, nettoeffekten avgors av storleken pa
den kostnadshojande effekten, soktrafikeffekten samt vad man anvander den
frigjorda marken till (samt naturligtvis vad intékterna anvéands till, men det ar
inte analyserat i denna rapport).
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Tabell 20 Sammanstéllning av effekter av de styrmedel vi rekommenderar

Mojliggora Andrat Statlig Fristaende Finansiering
Styrmedlets styrande p- stadsmiljo- finansiering statlig innovation i
paverkan pa avgifter avtal av kollektiv- cykelbana omlastnings-

trafikdrift maojliggors terminaler

Vaxthusgasutslapp Positiv Positiv Positiv Positiv Positiv
inom Sveriges
granser
Trafiksékerhet Positiv Positiv Positiv Oklart Positiv
Personkilometer Positiv Positiv Positiv Positiv Ingen
med kollektivtrafik, paverkan
cykel och gang
Standarden och Positiv Positiv Positiv Positiv Positiv
tillforlitligheten i
transportsystemet
Tillganglighet for Oklar Oklar Positiv Positiv Ingen
persontransporter paverkan
Tillgangligheten for Positiv Oklar Oklar Ingen Positiv
godstransporter paverkan
Transporternas Oklar Positivt Oklar* Ingen Positiv
ekonomiska paverkan
overkomlighet
Ar styrmedlet Hog Oklar Oklar Hog Mellan
samhallsekonomisk | kostnadseffek kostnadseffek
t kostnadseffektivt? tivitet tivitet

Not: 1 Overkomligheten paverkas inte under antagande om att den statliga finansieringen

anvands till driftdtgarder. Om styrmedlet istéllet anvands for att subventionera

kollektivtrafiksresor paverkas hushallens ekonomiska Gverkomlighet i positiv riktning.

6.2.2 Styrmedel for fortsatt 6vervagande och utredning

Det finns en rad andra lovande styrmedel som vi inte har effektbedémt, men

som vi anser vara lovande och darfér rekommenderar for fortsatt
overvagande och utredning (alternativt férordar men inte kunnat
effektbedéma och rekommendera d& de ligger utanfor rapportens

avgransning). Dessa styrmedel ar:

e Styrmedel inom skatteomradet,
e Avskaffat reseavdrag,
¢ Information om avskaffande av parkeringsnormer,
e Inférande av omradesbestammelser for parkering,
e Urbana strak,

e Grona undervagsavgifter,

e Andrad infrastrukturplanering,

e Stadsmiljéavtal for gods.

Inget av vara forslag galler styrmedel inom skatteomradet. Detta i enlighet
med uppdragets avgréansning. Vi vill dock poangtera att styrmedel inom
skatteomradet ar centrala for ett transporteffektivt samhalle. Till skatter som
gynnar ett transporteffektivt samhalle hér bland annat vag-, trangsel-,
drivmedels- och parkeringsskatter. Vi rekommenderar att analys och
utredning av dessa fortsatter.

Styrmedlet "Avskaffat reseavdrag” analyseras inte inom denna rapport enligt
beslut av Trafikanalys p& grund av att ett avstandsbaserat reseavdrag ar
nara implementering. Att gora reseavdraget avstandsberoende gor att det
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inte driver utslapp pa riktigt samma satt som innan. Var rekommendation &r
dock att helt slopa reseavdrag. Reseavdraget 6verkompenserar langa
arbetsresor och motverkar drivmedelsskattens effekt. Det har ocksa helt
spelat ut sin ursprungliga roll (det infoérdes pa 1920-talet for att kompensera
dem som inte fatt del av de statliga infrastrukturinvesteringarna) och ar ett
ineffektivt satt att kompensera for bristande utbud. Ett avskaffande av
reseavdraget skulle leda till stora utsl&ppsminskningar. | jAmférelse med de
styrmedel vi har effektbeddmt, vantas "Avskaffat reseavdrag” leda till de
mest betydande utslappsminskningarna.

Parkeringsnormerna (krav i bygglov pé ett visst antal parkeringar per
lagenhet, kvadratmeter butik eller dylikt) &r kommunala och ligger déarfor
utanfor detta uppdrag. Vi anser dock att ett samlat informationsmaterial bor
tas fram om effekter och metoder for att avskaffa dem (avskaffade normer
innebar alltsa att byggherrarna bygger det antal parkeringsplatser de
beddmer att det finns efterfragan for). Férutom stora subventioner av
biltrafiken bidrar parkeringsnormer till lAgre bostadsbyggande och urban
utglesning. Aven om inférandet av flexibla parkeringsnormer (déar
byggherrarna kan f& minskade krav genom olika tillganglighetsatgarder)
innebar att biltrafiken inte subventioneras fullt lika kraftigt, innebar normerna
fortfarande en subvention av biltrafiken. De flexibla normerna lider ocksa av
tidsinkonsekvensproblem eftersom de bara géller i byggskedet.

Det har forslagits att parkeringsplaneringen ska underlattas genom inférande
av omradesbestammelser for parkering. Detta skulle 6verbygga vissa
skillnader mellan tomtmarks- och gatuparkering samt géra att den
overgripande parkeringspolicyn kan dversattas till ett omrade (istéllet for att
andringar av lokala trafikforeskrifter tas gata for gata, vilket kréver
omfattande beredning). Styrmedlet &ar potentiellt bra, men dess utformning
och verkan kraver vidare utredning innan beslut om rekommendation.

Internationella férhandlingar ar en férutsattning for styrmedlet "Gréna
undervagsavgifter”. Befintliga undervagsavgifter baseras pa flygstracka, vikt
och hojd och syftar till att tAcka flygtrafiktjanstkostnaderna. Den information
som flygtrafiktjansten har tillgang till om rutt och flyghojd, skulle kunna nyttjas
for att bestamma "Gréna undervagsavgifter” for koldioxidutslapp under fard
och for utslapp pa hog hojd. Styrmedlet kraver emellertid internationella
Overenskommelser. Mojligheter kan finnas for Sveriges regering att sluta
bilaterala avtal med lander som inte & medlemmar i Eurocontrol. Sveriges
mandat for bilaterala avtal behdver bekréftas innan forhandlingar inleds.

| planeringen av infrastruktur gors det bedémningar av varje
utbyggnadsprojekt utifran de transportpolitiska malen. Kritik har riktats mot
att forslag laggs fram dar det ingar vagobjekt for 6kad kapacitet. Det &r oklart
om de styrmedelsforslag som forts fram om andrat planeringssatt och
forordningsforandringar kan I6sa problematiken. Aven andringar i direktivet
till tgardsplaneringen behover 6vervagas. Vi rekommenderar darfor att
fragan om andrad planering av infrastruktur utreds. Vi avrader fran de forslag
som ar av typen "inga fler vagar ska byggas”, en sa rigid I6sning ar
samhaéllsekonomiskt ineffektivt (férslagen implicerar ocksé ofta en évertro pa
utslappseffekten).

Urbana strak syftar till att skapa attraktiva stadsmiljéer genom att bland
annat begransa biltrafiken. En huvudpoéng &r att tillgangligheten kommer
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genom téatare lokalisering snarare an snabbare resor. Ombyggnad av
trafikleder till stadsgator ar dock férknippad med utmaningar nar det galler att
kombinera stora trafikfléden med en attraktiv stadsmiljo. Trafikverkets ansvar
for framkomlighet for biltrafik kommer i konflikt med kommuners ansvar for
den bebyggda miljon. For att underlatta omvandlingsprocessen foéreslar vi att
radighetsfragan utreds och att det tas fram kunskapsmaterial.

Vidare lutar vi at att stodet till hallbara godstransporter i Stadsmiljéavtalet blir
ett eget stdd som kan sdkas av privata aktdrer. Nuvarande Stadsmiljdavtal
har inte kunnat finansiera urbana godsprojekt, vilket vi férordar ska
mojliggoras i ett eget stod. Mot bakgrund av lagstiftningstekniska svarigheter,
da gods ar en helt annan marknad an kollektivtrafik- och cykelatgarder, ar
det mer andamalsenligt att hantera stdd till godsatgarder utanfor nuvarande
forordning for stadsmiljoavtal. Vi rekommenderar att utformningen av ett
separat "Godsstadsmiljdavtal” utreds varefter det inférs. Innan det kan
implementeras behover det emellertid godkénnas av EU-kommissionen.

6.2.3 Styrmedel vi inte rekommenderar

| arbetet med denna rapport har vi naturligtvis stott pa forslag som vi inte
forordar, att beskrivna dem alla skulle bli for langrandigt. Vi listar darfor bara
nagra forslag som vi rekommenderar inte infors (var motivering till att namna
just dessa ar att de effektbeddmts och att det finns ett nyhetsvarde i att vi
inte reckommenderar dem). Forslagen ar:

e Sankt bashastighet i tatort
e Andring i plan- och bygglagens 2 och 4 kapitel:
e Rabatt pa banavgift

Sankt bashastighet i tatort: Enligt tidigare berékningar bidrar en séankt
bashastighet i tatort till att trafikarbetet med personbil minskar med cirka 1,4
procent, men det ar oklart om det leder till minskade utslapp. Sankt
bashastighet ar allts& inget klimatstyrmedel, med de storsta nyttorna inom
trafiksakerhet och stadsmiljo. Vi rekommenderar det alltsa inte som
klimatstyrmedel. Vi ser viss potential hos styrmedlet, men det bér bara
inforas i kombination med atgarder som lindrar tillganglighetsforlusterna.
Aven om sénkt bashastighet i tatort har positiva effekter pa tillgangligheten
for gang- och cykel paverkas tillgangligheten negativt for biltrafik och for
varutransporter. Exempel pa atgarder som sankt bashastighet kan
kombineras med &r snabba busskoérfalt och alternativa rutter for nyttotrafiken.
Sankt bashastighet i tatort ar dven starkt kopplat till framfor allt urbana strak,
vilket i ett paket mgjligtvis kan motivera det som klimatatgard.

Andring i plan-och bygglagens 2 och 4 kapitel: | debatten om
transporteffektivt samhalle forekommer ett antal olika férslag pa krav och
tillstandsplikt som styrmedel. Dessa styrmedel har som syfte att framja ett
transporteffektivt samhélle genom &@ndringar och tillagg i plan- och bygglagen
(PBL), miljdbalken (MB) och miljoprévningsférordningen (MPF). Det saknas
till stor del principiella analyser av nar det &ar lampligt att styra genom krav
och tillstandsplikt i debatten. | denna rapport har vi férsokt gora en sddan
analys. Den visar att effektiviteten hos krav och tillstandsplikt ar avhangigt
reglernas karaktar. Inte minst fér att kraven ska kunna tolkas av myndigheter
och vara vagledande vid uppféljning och tillsyn. De forslag som har forts fram
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i olika utredningar &r relativt vaga och det gor det svart att férutsaga deras
effekter. Mot bakgrund av detta och att &ndringar av 2 och 4 kap. PBL ar det
enda av dessa styrmedel som grundligt utretts har vi valt att férdjupa
analysen av och effektbedéma &ndringarna i plan- och bygglagen.
Styrmedlet skulle kunna fa positiva effekter pa transporteffektiviteten, var
beddmning (liksom ett par remissinstansers) &r dock att vagheten i
begreppet transporteffektivt samhélle ar sa stor att det blir svart att tolka for
kommuner och att tillampa i domstol. Den fysiska planeringsprocessen ska
aven enligt nuvarande lagstiftning framja en andamalsenlig struktur, vilket
innefattar att hansyn bor tas till transporteffektiva lIésningar.

Rabatt pa banavgift: Forslaget om rabatt pa banavgift innebér att nya
intermodala transportupplagg ges sankt banavgift under en évergangsperiod.
Vi &r tveksamma till detta styrmedel eftersom en rabatt skulle franga
principen om att banavgifterna ska internalisera de externa kostnaderna. |
Trafikanalys uppféljning av transporternas samhallsekonomiska kostnader
framkommer att dagens banavgifter for godstrafiken endast delvis
internaliserar godstagens externa kostnader (Trafikanalys, 2021b).

Dessutom anger jarnvagslagen (2004:519) att infrastrukturforvaltare ska ta ut
en avgift (banavgift) som tacker den kostnad som uppstar som en direkt foljd
av tagtrafiken. Nagot som skulle behéva frdngas om rabatt ges pa& banavgift.

6.3 NAGRA REFLEKTIONER

Under arbetet med detta uppdrag har vi gatt igenom en mycket stor mangd
rapporter p4 omradet och fort diskussioner med ett antal experter inom
transporteffektivt samhalle. Aven om det som alltid &r svart att generalisera
sa har vi landat i ett par betraktelser

En overgripande beddmning ar tyvarr att det, jamfort med en stor del av
andra transport- och miljpolitiska omraden, ar Iag niva pa
effektbedémningarna av forslagen inom omradet. Till viss del kommer det av
att dylika "mjuka” omraden ofta ar genuint mer svarbedémda, men man ser
aven ofta en dragning at énsketankande. For att vi ska né en reell
samhallsforandring maste forslagen vara genomtankta genom hela kedjan.
Det racker inte med att "det vore bra om”, vi maste exempelvis tinka pa
huruvida en domstol kan déma utifran ett forslag p& utformningen av
rattsregler, hur olika aktérer kan férvantas agera etc.

Ett omrade dar diskussionen inom transporteffektivt samhalle maste bli mer
tydlig ar fragan om huruvida styrmedlen bor sattas ihop i paket. Att
styrmedlen ska kombineras i paket sdgs ofta som om det &r sjalvklart.
Motiven ar dock ofta vaga, utmaningen ligger i att bena ut varfér och i vilka
fall. Vill man ha paket for att man tror att summan av atgardernas effekter ar
stérre &n delarna (vilket i grunden ar en empirisk fraga: ibland ar det sa,
ibland inte)? Bedomer man att den ena atgarden kraver eller mojliggér den
andra? Beddmer man att den politiska genomforbarheten kréver att man
kompenserar piskorna med morotter (ett sddant motiv staller hoga krav pa
att utredaren férankrar sina resonemang inom acceptansteorin istallet for att
komma med allmanna &sikter)? En nackdel med att effektbedoma
atgarderna som paket &r att det kan bli otydligt for lasaren om vad som beror
pa vad. Vi har darfor hallit effektbedémningarna separata, men pekat pa
kontexten i den efterféljande analysen.
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Uppdraget har omfattat styrmedel for bade gods- och persontransporter. |
arbetet med kartlaggningen har det framkommit att de flesta férslag till
styrmedel kan kopplas till persontransporter. En mojlig forklaring kan vara att
godstransporter &r marknadsutsatta i storre utstréackning an
persontransporter och att de darfor ar svarare att reglera pa annat satt an
genom nationella ekonomiska styrmedel (exempelvis skatter vilka inte
innefattats i denna rapport). Av liknande skal &ar det svart och tidskravande
att utveckla stod for godsatgarder eftersom de riskerar att snedvrida
konkurrensen och av det skéalet riskerar att vara i strid med EU:s
statsstodsregler.

Ekonomiska styrmedel sdsom skatter och avgifter exkluderas ofta fran
omradet "Transporteffektivt samhalle”, trots att dessa i mycket hog grad
paverkar hur transporteffektivt ett samhélle ar. Det ar alltsa viktigt att komma
ihag att denna uppdelning framst ar en indelning av
forskningsomraden/utredningsdirektivomraden, det &r inte sa att ett samhalle
som ar effektivt med avseende pa transporter enkom uppnas med styrmedel
som traditionellt analyseras inom omradet transporteffektivt samhalle.
Tamligen genomgaende i de analyser, utredningar och
konsekvensbeskrivningar vi gatt igenom saknas analysen om pa vilket séatt
som ar bast lampat for att uppna malen, man fastnar ofta tamligen direkt i
atgarder eller detaljerade regleringar. Det &r viktigt att dessa vags mot mer
generella styrmedel.

Vart uppdrag har gallt styrmedel snarare an uppféljning. En tydlig insikt som
har kommit genom arbetet &r dock att uppféljningen av transporteffektivitet
bdr kompletteras. Idag foljs transporteffektivitet upp genom indikatorer for
energiintensitet och trafikarbete. Eftersom ett transporteffektivt samhélle ar
mer mangfacetterat an sa foreslar vi att uppféljningen utvidgas med
uppfolining av exempelvis bebyggelsetathet. Det ar relativt att att hitta
indikatorer och skulle underlatta forstaelsen.

6.4 SLUTORD

Vi har i denna rapport identifierat manga styrmedel, men endast ett par som
skulle leda till betydande minskningar av utslappen. Huruvida de ar
tillrackliga beror pa vilka 6vriga styrmedel de satts samman med och &r en
fraga for vidare analyser infér den kommande klimathandlingsplanen. Vi vill
peka pa tva generella slutsatser:

1. Manga av de styrmedel som kommer att krdvas innebar
(implementerade var for sig) forsamrad tillganglighet. Var vida
tolkning av regeringens direktiv om att inte minska tillgangligheten
har alltsa varit nodvandig for att I6sa uppgiften.

2. Manga av styrmedlen &r d&ven motiverade av effektivitetsskal. De
hjalper alltsa inte bara klimatet utan leder till en béttre styrning av
samhaéllet. Win-win.
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