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Förord 

En viktig effekt, kanske den viktigaste, som hittills inte kunnat värderas i pengar i den 

samhällsekonomiska kalkyl som alltid tas fram som ett beslutsunderlag vid en 

väginvestering är den negativa miljöeffekt som en väg kan ge upphov till som brukar 

benämnas miljöintrång. Intrånget består både av det fysiska intrång en väg gör samt de 

störningar som uppkommer av trafiken på vägen. Idag värderas vissa av de effekter som 

trafiken på vägen orsakar men vägens fysiska intrång värderas inte alls. Dels tar vägen mark 

i anspråk och dels medför den att värdet av miljön runt vägen torde bli mindre, oavsett om 

intrånget sker i miljö som är viktig ur natur-, rekreations- eller kulturhänseende eller om det 

sker i miljö där människor bor och/eller arbetar. Vägen och dess trafik kan också utgöra en 

barriär till ett attraktivt område, som exempelvis en strand eller ett grönområde, och även 

ha påverkan på stads- eller landskapsbilden. 

Trafiken på vägen orsakar dessutom störningar i form av buller, avgaser och vibrationer. 

Dåvarande Vägverket finansierade under flera år fram till tidigt 2000-tal forskning om 

intrångsvärdering. Syftet var att om möjligt finna monetära värden för ovan nämnda 

intrångskostnader. De fallstudier som genomfördes gav dock inte så robusta resultat att det 

ansågs möjligt att inkludera intrångskostnaden i beräkningshandledningen. 

I föreliggande rapport använder Pernilla Ivehammar, Linköpings universitet, en alternativ 

metod att monetärt värdera de saknade intrångskostnaderna. Denna metod presenterade 

hon i sin avhandling ”How to deal with the encroachment costs in road investment CBA”. 

(Linköping Studies in Arts and Science, No. 373, Linköpings universitet, Ekonomiska 

Institutionen, Linköping 2006). Trafikverkets förhoppning är att ett antal fallstudier ska 

kunna leda fram till överförbara värden, så att fallstudier inte ska behöva genomföras i varje 

specifikt fall vid sådana här typer av väginvesteringar. Föreliggande rapport är en del i 

arbetet att denna förhoppning ska kunna realiseras. 

Linköping i augusti 2014 

Stefan Grudemo 

Bilden på framsidan visar Flemingsbergs våtmarksområde som skulle drabbas av intrång 
av Haningeleden.
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1. Sammanfattning

Metoden att värdera miljöintrång i faktiska restidsbesparingar utnyttjar det faktum att 

restidsbesparingen med en ny väg varierar mellan olika berörda individer beroende på 

resmönster. Genom detaljerade frågor om vistelsefrekvenser i områden som påverkas 

positivt eller negativt av den nya vägen, nuvarande resmönster, förväntad resfrekvens på 

den nya vägen och förväntad restidsbesparing med den nya vägen kartläggs hur den nya 

vägen påverkar olika individer. Därefter tillfrågas individerna huruvida de vill att den nya 

vägen ska byggas. Valet av väg eller inte förklaras med hur individerna påverkas av vägen 

med hjälp av en ekonometrisk modell. Detta innebär att den genomsnittliga relativa 

värderingen av de olika effekterna sedan kan estimeras utifrån den skattade modellen. Det 

negativa och positiva intrånget orsakat av vägen värderas i faktiska restidsbesparingar.  

Haningeleden i Huddinge kommun är en sedan lång tid tillbaka diskuterad och planerad ny 

väg där Trafikverket har genomfört en vägutredning. Detta fall används för att illustrera hur 

en studie med metoden att väga miljöintrång i faktiska restidsbesparingar kan genomföras. 

Det beskrivs steg för steg hur metoden används med Haningeleden som exempel. Efter att 

en enkät med metoden designats för det specifika fallet Haningeleden dras ett slumpmässigt 

urval ur populationen Huddinge kommun som får enkäten skickad till sig. Med hjälp av en 

logitmodell analyseras svaren och används för att estimera det positiva och negativa intrång 

som Haningeleden skulle orsaka. Estimeringen av de olika effekterna uttrycks i 

restidsbesparingar men dessa omvandlas även till monetära termer med hjälp av 

Trafikverkets à-priser för restidsbesparingar. Enligt studien skulle Haningeleden orsaka 

både stora positiva effekter i form av inbesparad restid och avlastning av trafik i vissa 

områden men även betydande negativt intrång där Haningeleden skulle dras. 
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2. Inledning

Vid planering av transportinfrastruktur bör alla effekter beaktas och vägas in i 

beslutsunderlaget för olika transportinfrastrukturprojekt. I Sverige genomförs 

samhällsekonomiska lönsamhetskalkyler av Trafikverket som en del i planeringen av 

transportinfrastrukturen. Ett problem för optimal planering är att vissa effekter sällan 

värderas. Därmed är det inte säkert om de speglas på ett riktigt sätt i beslutsunderlaget och 

får en korrekt påverkan på besluten. En effekt som saknar värden är kostnaden för det 

intrång som transportinfrastrukturen kan orsaka i lokalt (eller nationellt) värdefulla miljöer, 

t.ex. naturområden som används för rekreation. En annan effekt som eventuellt delvis 

värderas via förändrat buller är den avlastning av trafik i vissa områden som en ny väg 

medför. Problemet är att hitta användbara metoder för att värdera positivt och negativt 

miljöintrång. Utan en värdering baserad på preferenserna hos de som påverkas kan det 

implicita värdet ibland bli oändligt högt och ibland noll (Carson, 2012).  

Ett sätt att estimera effekter som saknar marknadspriser är att använda någon metod som 

bygger på Stated Preferences (SP), genom att fråga människor i ett försök att få fram deras 

betalningsvilja (Willingnes to pay, WTP) eller kompensationskrav (Willingness to accept, 

WTA) för att ha (eller inte ha) den specifika nyttigheten eller för att undvika (eller acceptera 

att ha) den specifika onyttigheten (Bateman et al., 2002, Freeman, 2003). En ofta använd 

SP-metod är Contingent Valuation Method (CVM) som innebär att respondenten tar 

ställning till ett scenario (Mitchell och Carson, 1989, Carson, 2000). I CVM-varianten 

Dichotomous Choice (binär CVM), som först användes av Bishop och Heberlein (1979), 

tillfrågas varje respondent om ett specifikt bud för att få nyttigheter eller acceptera 

onyttigheter. Ett problem vid användning av CVM är att valet av hypotetiskt betalningssätt 

kan påverka betalningsviljan (Ivehammar, 2009). Det betalningssätt som ofta är det faktiska 

sättet att finansiera ny infrastruktur, omfördelning av befintliga medel, fungerar dåligt p.g.a. 

att det inte fullt ut ses som en kostnad av respondenterna. Andelen ja-svar minskar inte med 

höjt bud i samma utsträckning som med andra betalningssätt och den estimerade 

värderingen kan bli högre. Detta problem med att använda det faktiska betalningssättet 

innebär att man kan tvingas använda hypotetiska ej aktuella betalningssätt som höjd 

kommunalskatt. Dessutom innebär binär CVM att vissa grupper av respondenter får ta 

ställning till bud som överstiger den faktiska kostnaden via omfördelning av medel. Det vore 

bättre att kunna använda en metod där man inte behöver hitta på betalningssätt eller bud 

för att få fram en värdering. 

Metoden att väga miljökvalitet mot faktiska restidsbesparingar är en metod som undviker 

ovan nämnda problem. Revealed Preferences (RP)-metoder bygger på att vissa 

kvantifierbara effekter, t.ex. reskostnader, varierar naturligt mellan individer. I studier 

baserade på SP kan samma princip användas. Ny lokal eller regional transportinfrastruktur 

innebär ofta både positiva och negativa effekter för samma individer. En effekt av 

investeringar i transportinfrastruktur är restidsbesparingar. Samtidigt kan 

transportinfrastrukturen orsaka intrång i t.ex. rekreationsområden och också avlasta andra 

områden från trafik. Den restid som sparas genom att använda en ny väg som inkräktar på 

ett värdefullt miljöområde varierar naturligt mellan individer, eftersom restidsbesparingen 

beror på individuella resmönster. 

Metoden innebär att ett slumpmässigt urval av individer från populationen blir ombedda att 

ta ställning till om de vill ha den nya vägen eller ej, där kostnaden för att slippa intrånget för 
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en viss respondent är den verkliga restidsbesparing respondenten skulle få med vägen. I 

stället för att utforma hypotetiska bud, är "budet" för en specifik respondent den faktiska 

mängden restid han/hon skulle spara om vägen byggs. Intrångskostnaden samt 

avlastningen från trafik inom andra områden som vägen medför kan sedan estimeras i 

termer av restid. (Ivehammar, 2008) En fördel med metoden är att den kan användas på 

förhand i aktuella fall då det är känsligt att använda en värderingsmetod med hypotetiska 

monetära bud. Metoden har prövats i några studier av vägprojekt i Sverige (Ivehammar, 

2008, Trafikverket, 2010). För att ytterligare  

utveckla och illustrera hur metoden kan användas har ett vägprojekt i Huddinge valts ut för 

en studie med metoden. Syftet är att denna rapport ska kunna användas som en 

handledning av transportinfrastrukturplanerare som vill genomföra en studie med metoden 

som en del i vägplaneringen. 

I kommande kapitel beskrivs hur en studie med metoden kan genomföras steg för steg med 

studien om Haningeleden i Huddinge som exempel. Slutligen sammanfattas stegen i en 

lathund. En mer formell beskrivning av metoden återfinns i appendix 1. 
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3. Studien om Haningeleden i Huddinge kommun 

Metoden att värdera miljöintrång och avlastning från trafik orsakad av 

transportinfrastruktur i faktiska restidsbesparingar har tillämpats på ett vägprojekt som 

tidigare har utretts av Trafikverket. Beskrivningen av den studerade vägen och dess effekter 

är utformad i samarbete med Trafikverket och Huddinge kommun. 

Huddinge kommun har en befolkning på cirka 100 000 invånare (SCB, 2013). Den nya 

vägen skulle avlasta vissa delar av Huddinge från trafik och spara restid (och 

bränslekostnader och andra rörliga fordonskostnader) vid resor mellan de norra och de 

södra delarna av tätorten.  

Dessutom har den nuvarande vägen begränsad framkomlighet på t.ex. bron över Orlången 

där den tyngsta trafiken inte får köra. Se figur 1 nedan.  

 

 

Figur 1 Bron över Orlången. (WSP Analys & Strategi, 2007) 

 

Ett problem är att den nya vägen skulle passera genom naturområden som används för 

rekreation och dessutom inkräkta på vissa bostadsområden. Figur 2 nedan visar 

Glömstadalen som skulle få intrång av Haningeleden. 
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Figur 2 Glömstadalen – vy mot öster, (Vägverket Region Stockholm, 2008) 

 

Kartan i figur 3 nedan visar Haningeleden markerad med rött. På kartan kan man också se 

den nuvarande vägen (gul) med bl.a. passagen över sjön Orlången. 
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Figur 3. Karta med Haningeleden rödmarkerad. Befintligt huvudvägnät är gulmarkerat 

 

Enkäten testades med hjälp av fokusgrupper samt en pilotstudie i befolkningen i april 2013. 

Därefter skickades drygt 2400 postenkäter till urval av befolkningen, 18 år och äldre, i 

Huddinge kommun. Urvalet bestod av tre olika delurval. Dels gjordes ett slumpmässigt 

urval på 1500 personer från hela kommunen. Dessutom gjordes i denna studie två urval från 

områden i Huddinge kommun som berörs i större utsträckning av den nya vägen, för att få 

större variation i de förklarande variablerna utan att behöva ta ett mycket stort urval, 

eftersom vissa individer lever i delar av Huddinge kommun långt bort från den nya vägen 

och kanske inte påverkas nämnvärt av vägprojektet. Samtliga 470 personer 18 år och äldre 

boende i ett delområde (Gladö kvarn) fick en enkät skickad, liksom ett slumpmässigt urval 

på 495 (500 med 5 exkluderade som underåriga) av de 2550 personer 18 är eller äldre 

boende i ett annat delområde (Solgård, Sörgården). Kartan i appendix 2 visar 

urvalsområdena. Huvudstudien med två påminnelser genomfördes i maj och juni 2013. 
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Frågeformuläret är konstruerat enligt följande. Först ställs ett antal detaljerade frågor om 

besöksfrekvenser inom specifika områden och resfrekvens på specifika befintliga 

vägsträckor i Huddinge. Därefter beskrivs den nya vägen och dess effekter och respondenten 

får se en karta som visar den nya vägens sträckning. Respondenterna får veta att den nya 

vägen innebär 4 km kortare resväg och ungefär 6 minuter restidsbesparing mellan två 

områden. Respondenterna tillfrågas sedan hur ofta de tror att de skulle resa på den nya 

vägen och hur mycket restid de tror att de skulle spara med den nya vägen. Därefter får 

respondenterna frågan om de skulle vilja att Haningeleden ska byggas och det viktigaste 

skälet till deras svar. Slutligen följer frågor om kön, ålder, körkort, biltillgång, bostadsort, 

var respondenterna oftast vistas dagtid på vardagar, hushållets sammansättning, hushållets 

inkomster och fria kommentarer. Enkäten återfinns i appendix 3. 

Miljökvaliteten i Huddinge skulle förändras både positivt och negativt av den nya vägen. 

Inkomsten skulle förbli oförändrad, eftersom Trafikverket antas finansiera byggandet och 

statsbudgeteffekten är liten för varje respondent. Kopplat till restidsbesparingarna skulle 

kostnaderna för bränsle och andra rörliga fordonskostnader minska. Dessa 

kostnadsminskningar betonades dock ej i enkäten. Om avlastningen från trafik i vissa delar 

av Huddinge och sparad restid (inklusive inbesparade driftskostnader), d.v.s. fördelarna, 

värderas minst lika högt som miljöintrånget, det vill säga kostnaderna, bör respondenten 

vilja ha den nya vägen. Olika resmönster och besöksfrekvenser i olika områden gör att den 

nya vägen skulle påverka olika respondenter olika. 

Tabell 1 visar svarsalternativen på frågorna om besöksfrekvens i olika delar av 

intrångsområdet samt avlastningsområdet och hur många dagar per vecka med besök i 

området som kommer att antas när respondenten väljer ett visst alternativ. 
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Tabell 1. Besöksfrekvenser, svarsalternativ och användning av dessa 

Svarsalternativ besöksfrekvens Antal dagar per vecka med besök 

Varje dag 7 

6 dagar per vecka 6 

5 dagar per vecka 5 

4 dagar per vecka 4 

3 dagar per vecka 3 

2 dagar per vecka 2 

1 dag per vecka 1 

3-4 dagar per månad 0.9 

1-2 dagar per månad 0.4 

7-10 dagar per år 0.2 

4-6 dagar per år 0.1 

2-3 dagar per år 0.05 

Mer sällan än 2-3 dagar per år 0.01 

Aldrig 0 

 

Besöksfrekvenserna i tabell 1, samt grupperade besöksfrekvenser, kan användas 

tillsammans med den sparade restiden och andra variabler för att förklara valet att vilja ha 

den nya vägen eller inte. 
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4. Analys av resultat 

Svarsfrekvensen definieras som andelen i urvalet som besvarat alla viktiga frågor som 

behövs svar på för att ha med dem i analysen, inklusive frågan gällande att vilja ha vägen 

eller inte. Definierat på detta sätt som de användbara svaren i förhållande till alla i urvalet, 

var svarsfrekvensen 47 %. I delurvalet från den subpopulation som påverkas mest av den 

nya vägen var svarsfrekvensen, definierad på detta vis, 61 %. Tabell 2 visar urvalsstorlekar, 

svarsfrekvenser så som definierat ovan samt andelen av respondenterna i de olika urvalen 

som skulle vilja att Haningeleden byggs.  

Tabell 2. Urvalsstorlek, svarsfrekvens, och andel som vill ha Haningeleden 

Urval Urvals-
storlek 

Reviderad 
urvals-
storlek 

Antal 
användbara 
svar 

Svarsfrekvens Andel som 
vill ha 
Haningeleden 

Haninge 
kommun 

1500 
(1478) 

1470 
(1448) 

609 (604) 42 % 58 % 

Gladö 
kvarn 

470 
(462) 

466 (458) 222 (220) 48 % 75 % 

Solgård 
Sörskogen 

495 
(481) 

491 (477) 295 (292) 61 % 67 % 

Totalt 2443 2405  1121 47 %  

 

22 personer kom slumpmässigt med i två urval och dessa besvarade endast en enkät. Detta 

förklarar varför antalet inom parentes och det totala antalet svar är mindre än summan av 

svar i de olika urvalen i tabell 2. En större andel av respondenterna i urvalen från 

subpopulationerna som påverkas mer av den nya vägen ville ha Haningeleden än i urvalet 

från hela kommunen. I den totala befolkningen i Huddinge kommun är det vissa personer 

som knappast skulle påverkas alls av den nya vägen och som väntat är svarsfrekvensen i 

detta urval lägre. 

Respondenterna ombeds att uppge hur mycket restid per vecka de tror att de skulle spara 

med Haningeleden. 709 av de 1121 som besvarat alla andra viktiga frågor, har angett en 

exakt restidsbesparing. Alla respondenter utom en av de som uppgav exakt restidsbesparing 

har även besvarat frågan om hur ofta de tror att de skulle resa på den nya vägen, om den 

byggdes. Tabell 3 visar medelvärde och median för de restidsbesparingar som anges bland 

de som besvarat både frågan om hur ofta de tror att de skulle resa på den nya vägen och 

frågan om hur många minuter restid de tror att de skulle spara per vecka med den nya 

vägen. 
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Tabell 3. Resfrekvens och restidsbesparing 

Resfrekvens på den nya vägen Medelvärde 

egenuppgiven 

restidsbesparing minuter 

per vecka 

Median 

egenuppgiven 

restidsbesparing 

minuter per vecka 

Varje dag 78 60 

6 dagar per vecka 58 60 

5 dagar per vecka 52 50 

4 dagar per vecka 40 30 

3 dagar per vecka 26 30 

2 dagar per vecka 18 20 

1 dag per vecka 13 11 

3-4 dagar per månad 18 10 

1-2 dagar per månad 8 3 

7-10 dagar per år 4 1 

4-6 dagar per år 1 0 

2-3 dagar per år 2 0 

Mer sällan än 2-3 dagar per år 3 0 

Aldrig 1 0 

 

Eftersom medelvärdet kan påverkas av att vissa personer kan ange extremvärden, kan 

medianen för varje resmönster vara ett mer korrekt sätt att tilldela restidsbesparingar för 

personer som inte anger en specifik restidsbesparing. 401 av de 412 svarande som inte anger 

en restidsbesparing besvarade frågan om hur ofta de tror att de skulle resa på Haningeleden 

om den byggdes. De tilldelas medianen för en viss resfrekvens i tabell 3 utifrån deras 

uppgivna resfrekvens på den nya vägen. 

Värdet av förändringen i miljökvalitet (positiv i vissa områden som avlastas från trafik och 

negativ där den nya vägen skulle orsaka miljöintrång) beräknas så som beskrivs i ekvation  

(1) - (4) i appendix 1, med hjälp av en logitmodell. De områden som avlastas från trafik 

uppfattas inte som unika miljöer, men intrångsområdet skulle kunna ha existensvärden. 

Därmed tolkas interceptet som potentiellt existensvärde i intrångsområdet. 

En modell estimeras efter test av ett stort antal olika förklaringsvariabler för att fånga 

miljökvalitetseffekterna. Dummyvariabler för de olika delurvalen är inte signifikanta när de 
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inkluderas i den valda modellen. Denna modell är ett försök (av flera möjliga alternativ) att 

estimera miljökvalitetseffekterna av Haningeleden för att illustrera metoden. Alla svar 

används i analysen. Alternativt kunde data analyseras genom att bara använda respondenter 

som påverkas av någon eller samtliga effekter orsakade av den nya vägen. I denna modell 

används de restidsbesparingar som respondenterna själva uppgivit för att fånga den sparade 

restiden. Medianen av uppgiven sparad restid beroende på resfrekvens som beskrivs i tabell 

3 används för dem som inte angett en exakt restidsbesparing. Besöksfrekvenser i drabbade 

områden används för att försöka fånga de positiva och de negativa miljökvalitetseffekterna 

och ett intercept ingår för att fånga eventuella existensvärden i intrångsområdet. 

Socioekonomiska variabler används inte i denna modell. De estimerade koefficienterna i 

modellen visas i tabell 4. 

 

Tabell 4. Estimerad logitmodell, sannolikhet att vilja ha Haningeleden 

Variabel Koefficient Standardavv
ikelse 

t-värde  P[|Z| > 
z] 

Intercept α 0,03225765 0,10029190 0,322 0,7477 

Sparad restid minuter per 
vecka 

βtime 0,04803441 0,00559172 8,590 0,0000 

Besöker Flemingsbergs 
våtmarker varje vecka 

1  −1,1999063
7 

0,28540155 -4,204 0,0000 

Besöker Flemingsbergs 
våtmarker mer sällan än 
varje vecka men åtminstone 
varje halvår 

2  −0,4510546
0 

0,21656789 -2,083 0,0373 

Besöker Stensättra ängar 
varje vecka 

3  −1,5758077
0 

0,41968824 -3,755 0,0002 

Besöker Stensättra ängar 
mer sällan än varje vecka 
men åtminstone varje halvår 

4  −0,4712347
0 

0,21750937 -2,167 0,0303 

Besöker området längs 
Storängsleden varje vecka 

η1 0,79002185 0,21292135 3,710 0,0002 

Besöker området längs 
Storängsleden mer sällan än 
varje vecka men åtminstone 
varje halvår 

η2 0,78707307 0,20137523 3,908 0,0001 

Dagar per vecka som 
området längs Lännavägen 
besöks 

η3 0,09050708 0,04778289 1,894 0,0582 

n = 1096, Pseudo R2 = 0,16 , Pct.correct.pred. = 69  

 

Flemingsbergs våtmarker är en del av miljöområdet som vägen gör intrång i. Stensättra 

ängar är en annan del av miljöområdet där intrång sker. Området längs Storängsleden är en 

del av det område som avlastas från trafik med vägen medan området längs Lännavägen är 

en annan avlastad del. Som väntat medför ökad mängd sparad restid och ökade 

besöksfrekvenser i avlastade områden ökad sannolikhet för att vilja ha Haningeleden, 

medan ökade besöksfrekvenser inom de områden där intrång görs av  

Haningeleden minskar sannolikheten att vilja ha den nya vägen. Interceptet är inte 

signifikant, vilket tyder på avsaknad av existensvärden i intrångsområdet hos invånarna i 
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Huddinge kommun. Tabell 5 visar genomsnittet av de använda förklaringsvariablerna bland 

de svarande i det slumpmässiga urvalet från befolkningen i Huddinge kommun. 

Tabell 5. Frekvenser för förklaringsvariablerna i urvalet från hela Huddinge kommun 

Variabel Variabelns 
genomsnittsvärde  

Besöker Flemingbergs våtmarker varje vecka ( 1X ) 0,0788  

Besöker Flemingbergs våtmarker mer sällan än varje vecka 

men åtminstone varje halvår ( 2X ) 

0,1675  

Besöker Stensättra ängar varje vecka ( 3X ) 0,0329 

Besöker Stensättra ängar mer sällan än varje vecka men 

åtminstone varje halvår ( 4X ) 

0,1367 

Besöker området längs Storängsvägen varje vecka ( 1Z ) 0,1306  

Besöker området längs Storängsleden mer sällan än varje 

vecka men åtminstone varje halvår ( 2Z ) 

0,1752  

Besöker området längs Lännavägen, dagar per vecka ( 3Z ) 0,6320  

Sparad restid minuter per vecka  10,28 

 

Det genomsnittliga värdet av de positiva och de negativa miljöeffekterna beräknas utifrån 

tabell 4 och tabell 5. Dessa effekter, och restidsbesparingen, allt uttryckt i restid i minuter 

per år för en person i urvalet från Huddinge kommun, presenteras i tabell 6. 

Tabell 6. Estimerad värdering i minuter per år för en genomsnittlig person i Huddinge 

Miljöintrång 310 minuter  

Avlastning från trafik i delar av Huddinge 323 minuter 

Restidsbesparing 535 minuter 

 

Tabell 6 visar att förutom stora restidsbesparingar med den nya vägen finns det också stora 

både negativa och positiva miljöeffekter. Den nya vägen skulle även innebära sparade 

bränslekostnader och sparade fordonsunderhållskostnader som skulle stå i proportion till 

restidsbesparingarna och samtliga tre estimerade effekter skulle då bli större. Grupperade 

istället för kontinuerliga variabler för vistelsefrekvenser skulle kunna ha resulterat i något 

överestimerad värdering av miljökvaliteterna i tabell 6 eftersom genomsnittsfrekvenserna 

för vistelse i urvalet från hela kommunen är ungefär 11 % lägre än när de två särskilt 

påverkade delurvalen inkluderas. Som nämndes tidigare, testades att inkludera 

dummyvariabler i den använda modellen och dessa var inte signifikanta. 

Tabell 7 visar storleken på de olika effekterna om det värde för restidsbesparingar som 

används av Trafikverket (2014) i dess EVA-beräkningar används för att översätta de 

estimerade effekterna till monetära termer. Detta värde, 90 kronor per timme, är en mix av 

olika typer av privata personresor med bil. Detta kan beräknas för en genomsnittlig person 

om respondenterna i urvalet från Huddinge kommun antas vara representativa för 
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befolkningen. Som ett alternativ kan man anta att den berörda andelen i befolkningen är 

densamma som den andel som svarar i urvalet från hela kommunen. Befolkningen består av 

76 131 personer 18 år eller äldre boende i Huddinge kommun (SCB, 2013).  

I tabell 7 är värden först beräknade per år förutsatt att de estimerade värdena för en 

genomsnittlig respondent gäller för alla personer 18 år eller äldre i befolkningen. Som 

alternativ beräknas därefter värden gälla samma andel i befolkningen som den andel i det 

slumpmässiga urvalet från hela befolkningen som besvarat enkäten (42 %). Om urvalet är 

representativt för befolkningen, är det sanna värdet förmodligen någonstans mellan dessa 

två värden. Totala diskonterade värden beräknas i kronor med hjälp av tidsperioden 40 år 

och diskonteringsräntan 3,5 % (som används av Trafikverket för vägar).  

Tabell 7. Estimerade effekter i kronor per år 

 Miljöintrång Avlastning från 

trafik i delar av 

Huddinge  

Restidsbesparing 

Per person i urvalet 465 kr 485 kr 802 kr 

Ett år (om 

respondenterna i 

urvalet är 

representativa för 

populationen) 

35 100 000 kr 36 600 000 kr 61 000 000 kr 

Ett år (om andelen 

som svarat är andelen 

som berörs) 

14 700 000 kr 15 400 000 kr 25 600 000 kr 

Totalt 40 år 3,5 % 

diskonteringsränta 

(om respondenterna i 

urvalet är 

representativa för 

populationen)  

760 000 000 kr 790 000 000 kr 1 300 000 000 kr 

Totalt 40 år 3,5 % 

diskonteringsränta 

(om andelen som 

svarat är andelen som 

berörs) 

319 000 000 kr 332 000 000 kr 546 000 000 kr 

 

Siffrorna i tabell 7 har avrundats. Om fordonskostnader inkluderades skulle alla siffror i 

tabellen öka med något procenttal. En majoritet av de tillfrågade i stickprovet från 

Huddinge kommun vill ha Haningeleden och de estimerade positiva effekterna för 

invånarna i Huddinge kommun estimeras att vara större än de negativa effekterna. Vägen 

skulle dock göra miljöintrång. Miljöintrång kan undvikas genom annan dragning av vägen 



20 
 

eller att lägga delar av en väg i tunnel under marken. Även om de flesta (58 %) av de 

tillfrågade i urvalet från Huddinge kommun var för Haningeleden, och de positiva effekterna  

för invånarna i Huddinge kommun verkar vara större än de negativa effekterna, skulle vägen 

fortfarande innebära en betydande negativ intrångskostnad. Om de totala fördelarna med 

vägprojektet överstiger de totala kostnaderna, kan det ändå vara intressant att jämföra den 

beräknade miljöintrångskostnaden med den extra kostnaden för att exempelvis minska 

intrångskostnaden genom att lägga en del av den nya vägen under marken. 

Om de estimerade intrångsvärdena används i den samhällsekonomiska kalkyl som utgör ett 

beslutsunderlag i ett specifikt fall så är det viktigt att undvika att göra dubbelräkningar. 

Ibland värderas buller i samhällsekonomiska kalkyler och denna deleffekt kan ingå i 

miljövärdena och i så fall ska värdena justeras med beaktande av eventuell separat 

bullervärdering. Ibland värderas även luftföroreningar, exempelvis partiklar, men det är inte 

troligt att respondenterna väger in detta när de besvarar enkäten om det inte särskilt har 

betonats i enkäten. Buller och eventuellt luftföroreningar är endast en del av 

miljökvalitetsvärdena. Någonting som skulle kunna vara en förbättring med vägen är att 

tillgången till miljöområdet kan öka för vissa med den nya vägen. Detta är troligen en 

mindre effekt som i så fall redan är inbakad i beslutet att vilja ha vägen eller inte och därmed 

har påverkat det estimerade intrångsvärdet (så att det är lägre). 

En styrka med metoden att värdera miljökvalitet i faktiska restidsbesparingar är att det 

tillåter användning av förhandsstudier utan att behöva använda hypotetiska betalningssätt 

och hypotetiska bud, vilket kan vara ett tveksamt förfaringssätt. Trafikverket eller berörd 

kommun behöver med metoden att värdera miljökvalitet i faktiska restidsbesparingar inte 

låtsas att vägen ska finansieras på sätt som inte är aktuella eller att vägen innebär kostnader 

som inte stämmer. Utifrån de faktiska effekterna som vägen ger kan man estimera ett värde 

på miljökvalitetseffekterna. Metoden är speciellt användbar för att uppskatta 

användarvärden för exempelvis lokala och regionala rekreationsområden.  
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5. Lathund genomförande av studie med metoden 

1. Val av population och urval 

2. Design av enkäten 

3. Frågor som fångar exponering av intrånget 

4. Frågor som fångar exponering av eventuell avlastning 

5. Frågor som fångar restidsbesparingen 

6. Fråga om respondenten vill att vägen byggs 

7. Socio-ekonomiska frågor 

8. Karta som visar den nya vägsträckningen 

9. Olika personer får ge synpunkter 

10. Ev. pilotstudie 

11. Huvudstudie 

12. 2 påminnelser 

13. Analys av svaren 

Det första steget vid genomförande av en studie med metoden är att bestämma vilken den 

berörda populationen är, d.v.s. vilka berörs på olika sätt av den planerade 

infrastrukturinvesteringen. Därefter bestäms storleken på ett eller flera urval från 

populationen för att försöka få en representativ bild av effekterna som vägen skulle ge och 

hur personerna i populationen väger dessa effekter relativt varandra. 

Vid design av enkäter bör man alltid fundera på vilka frågor man behöver få svar på. Det är 

viktigt att försöka att fråga enkelt och begripligt och svarsalternativ underlättar. Det 

viktigaste när man gör studier med metoden att värdera miljöeffekter i faktiska 

restidsbesparingar är att fånga hur varje respondent (tror att han/hon) skulle påverkas av de 

effekter som den nya transportinfrastrukturen skulle innebära. Tidsbesparingen kan fångas 

genom att frågor om faktiskt resmönster i nuläget, förväntat resande på den nya vägen eller 

förväntad exakt storleksordning på respondentens restidsbesparing. Det bästa är att fråga 

på alla dessa tre sätt. Exponering kan fångas genom frågor om vistelsefrekvens i aktuella 

områden samt var respondenten bor.  

När ett första utkast av enkäten finns kan man låta olika personer ge synpunkter på enkäten 

med mellanliggande ändringar i enkätutformningen. Därefter är det om möjligt bra att 

genomföra en pilotstudie för att testa enkäten på populationen för att säkerställa att 

allmänheten klarar av att fylla i enkäten. Utifrån denna görs sedan eventuella ändringar i 



22 
 

enkätutformningen. Huvudstudie med två påminnelser genomförs innan det är dags att 

analysera svaren. Appendix 3 visar hur en enkät med metoden kan utformas. 

  



23 
 

6. Vidareutveckling av metoden 

Ytterligare utveckling och testning av metoden behövs. Ett exempel är att studera eventuell 

förekomst av så kallad status quo-bias. För att studera status quo-bias, kan samma 

infrastrukturobjekt studeras med metoden både före och efter genomförande av 

infrastrukturprojektet. På detta sätt skulle man exempelvis kunna komma fram till att det 

värde som erhålls på förhand bör justeras med en viss procent.  

Något annat som skulle kunna undersökas ytterligare är hur väl egenuppgivna exakta 

restidsbesparingar sammanfaller med de faktiska för individerna. De uppgivna 

restidsbesparingarna kan jämföras med svar om nuvarande resmönster och respondentens 

bostad och arbetsplats. Eventuella skillnader kan bero på att personerna tror att 

restidsbesparingarna faktiskt blir annorlunda. För värderingen av miljökvaliteten är det de 

tidsbesparingar som respondenten tror sig få som ska användas, eftersom det är dessa som 

personen väger intrånget mot. Om skillnaden beror på medvetet uppgivna felaktiga 

restidsbesparingar så är det de faktiska som ska användas vid värdering av intrånget. I den 

samhällsekonomiska kalkylen är det alltid de faktiska restidsbesparingarna som ska vara 

med.  

Tillsammans med restidsbesparingen sparar man även övriga reskostnader. Det skulle vara 

intressant att genomföra en undersökning med s.k. ”split-samples” där hälften av urvalet får 

påpekat att den nya vägen även skulle spara vissa övriga fordonsdriftskostnader tillsammans 

med restidsbesparingarna, medan den andra halvan av urvalet inte får det och se hur detta 

påverkar resultaten.  
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Appendix 1 
 

Metoden att värdera miljökvalitet i faktiska restidsbesparingar 

Antag att en planerad ny väg kommer att orsaka intrångskostnader genom att den byggs 

genom ett lokalt rekreationsområde, men samtidigt avlasta andra områden från trafik och 

spara restid för resenärerna. En individ som bor i det berörda området och som kommer att 

påverkas, mer eller mindre, av alla tre effekterna, uppmanas att uppge om han/hon vill ha 

vägen. Om miljökvaliteten i rekreationsområdet som den nya vägen gör intrång i betecknas 

EE, miljökvalitet i området som avlastas från trafiken betecknas ER, fritid t, samt inkomst M 

kan valet beskrivas på följande sätt: 

 

Uk (M , EE1 , ER1 , t1) ≥ Uk (M , EE0 , ER0 , t0) → ja - svar 

Uk (M , EE1 , ER1 , t1) < Uk (M , EE0 , ER0 , t0) → nej-svar     ( 1 ) 

 

där U är den indirekta nyttofunktionen för individ k, EE1 är den (lägre) miljökvaliteten i 

rekreationsområdet om vägen byggs, ER1 är den (högre) miljökvaliteten i 

avlastningsområdet om vägen byggs och t1 är den (ökade) fritid som är tillgänglig om vägen 

byggs. EE0, ER0 och t0 gäller i utgångsläget utan vägen. Realinkomsten, M, är oförändrad 

eftersom det förutsätts att inga priser skulle påverkas av detta mindre projekt och kostnaden 

för att bygga vägen är uppdelad på alla invånare i landet och denna mindre statsbudgeteffekt 

antas ignoreras av den enskilde individen. Den nya vägen kan även medföra minskade 

kostnader för bränsle och andra rörliga fordonskostnader, kopplat till storleken på 

restidsbesparingarna för individen. Bensin och andra rörliga fordonskostnader kan 

inkluderas via restidsbesparingen som någon viss summa per minut restidsbesparing. 

 

Olika individer skulle spara olika mycket restid med den nya vägen, eftersom de har olika 

resmönster, till exempel på grund av att de bor och/eller arbetar på olika platser. Dessutom 

kan de exponeras olika av avlastningen från trafik i vissa områden och intrånget inom 

rekreationsområdet. Allt annat lika, bör en specifik individ välja den nya vägen om han/hon 

skulle spara tillräckligt mycket restid (och bränsle och underhåll av fordon) och/eller få 

tillräcklig avlastning av trafik i vissa områden för att kompensera för den lägre 

miljökvaliteten i rekreationsområdet. 

 

Det är viktigt att fånga restidsbesparingen med vägen så bra som möjligt. Respondenternas 

egna estimeringar är det bästa att använda förutsatt att de besvarar frågan på ett riktigt sätt. 

En fråga gällande hur ofta respondenterna tror att de skulle åka på den nya vägen om den 

byggdes bör också inkluderas för att kunna tilldela restidsbesparingar till respondenter som 

inte besvarar frågan om exakt restidsbesparing.  

 

Ett problem kan vara medvetna eller omedvetna snedvridningar i respondenternas svar. Ett 

problem hos SP-studier kan vara en tendens till ovilja till förändring, så kallad “status quo-

bias” (Beenstock et al., 1998, Hartman et al., 1990, Ortona and Scacciati, 2003). Detta kan 

studeras genom att göra en studie med metoden för ett projekt både före och efter projektet 

genomförs. En annan möjlig källa till snedvridningar är strategiska svar. De som inte vill ha 

vägen skulle kunna underdriva sin restidsbesparing medan de som vill ha vägen kan  
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överdriva den. Ett sätt att testa detta är att jämföra uppgiven restidsbesparing med svaren 

på frågor om nuvarande resmönster. I en tidigare studie med metoden (Ivehammar, 2008), 

korrelerade respondenternas egna estimerade exakta restidsbesparingar väl med samma 

respondenters nuvarande resmönster. Endast enstaka respondenter gav svar som skulle 

kunna tolkas som strategiskt motiverade. 

 

Antag nu att en studie genomförs med metoden. Ett slumpmässigt urval av individer dras 

från den berörda populationen. Först får respondenterna besvara detaljerade frågor om 

specifika resvanor och hur ofta de besöker specifika områden. Den planerade nya vägen och 

dess effekter beskrivs och respondenterna får frågan hur ofta de tror att de skulle resa på 

den nya vägen och hur mycket restid de tror att de skulle spara med den nya vägen. 

Respondenterna tillfrågas därefter om de vill ha den nya vägen. Frågor om skälen till valet 

och socioekonomiska variabler följer. En modell för att förklara valet att vilja ha vägen eller 

inte, som fångar de olika effekter som vägen medför för olika individer, måste skattas. 

 

Nyttan kan antas bestå av en deterministisk del och en slumpmässig del (feltermen). Om 

man antar att nyttofunktionen är linjär och att feltermerna är oberoende och likafördelade 

med medelvärdet noll, kan nettot av den indirekta nyttofunktionen beskrivas som: 

 

 

 

                         (2) 

där Unet,k är nettonyttan för individ k att ha istället för att inte ha vägen, och Vk är den 

deterministiska delen. Timek är restiden som sparas för individ k om vägen finns, Xik är 

variabler som beskriver exponeringen i rekreationsområdet, Zik är variabler som beskriver 

exponeringen i avlastningsområdet, Yjk är socioekonomiska variabler, och εk är 

slumptermen.  

Xik, som exempelvis kan vara vistelsefrekvens i rekreationsområdet i nuläget, försöker fånga 

ΔEE för individ k om vägen byggs. Zik, som exempelvis kan vara vistelsefrekvens i nuläget i 

det område som skulle avlastas av den nya vägen, försöker fånga ΔER för individ k om vägen 

byggs. Om socioekonomiska variabler inkluderas så kan de integreras med de andra 

termerna på olika sätt. 

 

En logitmodell (se t.ex. Louviere et al., 2006) kan användas för att analysera resultaten. 

Parametrarna kan tolkas som kvoter (se till exempel Hanemann, 1989). Om socio-

ekonomiska variabler exkluderas så kan den genomsnittliga viljan att substituera (WTS) 

restid och miljöintrång beräknas på följande sätt: 
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där α kan fånga värden i miljöområdet som inte beror på exponering (existensvärden) och 
medelvärden för Xi används. Genomsnittlig villighet att substituera restid och avlastning 

inom vissa områden kan beräknas som: 

 

  )(
1

ii

time

ZWTSE 



                                                                     (4) 

 

där medelvärden för Zi används. Det antas här att avlastningsområdet inte är unikt och inte 

har några existensvärden. Om både intrångsområdet och avlastningsområdet anses vara 

unika och möjligen kan ha existensvärden så kan tolkningen av α bli svårare. Metoden 

passar bäst för att värdera lokala eller regionala miljöer där värdena främst är 

användarvärden. 

 

De estimerade värdena för miljökvalitetseffekter uttrycks i restidsbesparingar. 

Socioekonomiska variabler kan också ingå i (3) och (4) om syftet är att hitta olika värden för 

olika kategorier i befolkningen och restidsbesparingar kan också inkludera minskade 

kostnader för bränsle och andra rörliga fordonskostnader. Den estimerade koefficienten för 

restid skulle då bestå av både den sparade restiden och vissa proportionella 

driftskostnadsbesparingar per minut. Ett sätt att översätta WTS i monetära termer är att 

använda standardiserade enhetsvärden för restid. 
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8. Appendix 2 
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9. Appendix 3 

 
FRÅGEFORMULÄR (Fyll i detta och skicka det i det portofria svarskuvertet) 

 
1. Hur ofta vistas Du i området vid Visättra dalgång?  

  Varje dag  6 dagar per vecka 

  5 dagar per vecka  4 dagar per vecka 

  3 dagar per vecka  2 dagar per vecka  

  1 dag per vecka  3-4 dagar per månad 

  1-2 dagar per månad   7-10 dagar per år  

  4-6 dagar per år  2-3 dagar per år 

  Mer sällan än 2-3 dagar per år  Aldrig  

 
 
2. Hur ofta vistas Du i området vid Flemingsbergs våtmarker?  

  Varje dag  6 dagar per vecka 

  5 dagar per vecka  4 dagar per vecka 

  3 dagar per vecka  2 dagar per vecka  

  1 dag per vecka  3-4 dagar per månad 

  1-2 dagar per månad   7-10 dagar per år  

  4-6 dagar per år  2-3 dagar per år 

  Mer sällan än 2-3 dagar per år  Aldrig  

 
 
3. Hur ofta vistas Du i området vid Stensättra ängar?  

  Varje dag  6 dagar per vecka 

  5 dagar per vecka  4 dagar per vecka 

  3 dagar per vecka  2 dagar per vecka  

  1 dag per vecka  3-4 dagar per månad 

  1-2 dagar per månad   7-10 dagar per år  

  4-6 dagar per år  2-3 dagar per år 

  Mer sällan än 2-3 dagar per år  Aldrig  
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4. Hur ofta vistas (går eller cyklar) Du i området längs sträckan mellan 
Katrinebergsvägen och Huddingevägen av Glömstavägen?  

  Varje dag  6 dagar per vecka 

  5 dagar per vecka  4 dagar per vecka 

  3 dagar per vecka  2 dagar per vecka  

  1 dag per vecka  3-4 dagar per månad 

  1-2 dagar per månad   7-10 dagar per år  

  4-6 dagar per år  2-3 dagar per år 

  Mer sällan än 2-3 dagar per år  Aldrig  

 
 
5. Hur ofta vistas (går eller cyklar) Du i området längs Storängsleden?  

  Varje dag  6 dagar per vecka 

  5 dagar per vecka  4 dagar per vecka 

  3 dagar per vecka  2 dagar per vecka  

  1 dag per vecka  3-4 dagar per månad 

  1-2 dagar per månad   7-10 dagar per år  

  4-6 dagar per år  2-3 dagar per år 

  Mer sällan än 2-3 dagar per år  Aldrig  

 
 
6. Hur ofta vistas (går eller cyklar) Du i området längs Lännavägen?  

  Varje dag  6 dagar per vecka 

  5 dagar per vecka  4 dagar per vecka 

  3 dagar per vecka  2 dagar per vecka  

  1 dag per vecka  3-4 dagar per månad 

  1-2 dagar per månad   7-10 dagar per år  

  4-6 dagar per år  2-3 dagar per år 

  Mer sällan än 2-3 dagar per år  Aldrig  
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7. Hur ofta färdas Du med bil eller annat motorfordon på sträckan 
mellan Katrinebergsvägen och Huddingevägen av Glömstavägen? 

  Varje dag  6 dagar per vecka 

  5 dagar per vecka  4 dagar per vecka 

  3 dagar per vecka  2 dagar per vecka  

  1 dag per vecka  3-4 dagar per månad 

  1-2 dagar per månad   7-10 dagar per år  

  4-6 dagar per år  2-3 dagar per år 

  Mer sällan än 2-3 dagar per år  Aldrig  

 
 
8. Hur ofta färdas Du med bil eller annat motorfordon på hela 
sträckan mellan Glömstavägen/Flemingsberg och Haningeleden vid 
Gladö kvarn (Storängsleden–Lännavägen)? 

  Varje dag  6 dagar per vecka 

  5 dagar per vecka  4 dagar per vecka 

  3 dagar per vecka  2 dagar per vecka  

  1 dag per vecka  3-4 dagar per månad 

  1-2 dagar per månad   7-10 dagar per år  

  4-6 dagar per år  2-3 dagar per år 

  Mer sällan än 2-3 dagar per år  Aldrig  

 
 
 
 

Utbyggnad av Haningeleden i Huddinge kommun – vad 
tycker Du? 
 
I ett samhälle har bra bostäder, serviceutbud, fin omgivning och 
välordnade kommunikationer alla betydelse för hur ett område 
upplevs. 
 
Trafikverket planerar för förändringar av vägnätet i Huddinge kommun. 
Tidigare planerade man att bygga ut en del av Södertörnsleden, som 
benämndes Haningeleden 1. Den nya delen skulle ha anslutit till 
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Glömstavägen vid Flemingsberg i väster och till den befintliga delen av 
Haningeleden i öster vid Gladö kvarn (se kartan på nästa sida). 
 

 
 
Den nya vägsträckan, hade blivit 5 km lång och 14 meter bred med 2+1 
körfält med skyltad hastighet 90 km per timme.  
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Den nya vägsträckan hade inneburit att en resa mellan 
Glömstavägen/Flemingsberg och Haningeleden vid Gladö kvarn skulle 
blivit 4 km kortare och inneburit cirka 6 minuters kortare restid med bil 
eller annat motorfordon enkel resa.  
 
Storängsleden, Lännavägen och sträckan mellan Katrinebergsvägen och 
Huddingevägen av Glömstavägen skulle ha avlastats från 
genomfartstrafik. 
 
Den nya leden skulle ha gått genom Flemingsbergsskogen med 
naturområdena Visättra dalgång och Stensättra ängar som har speciell 
natur och används för rekreation och friluftsliv.   
 
Leden skulle ha haft en planskild korsning med Huddingevägen. 
Viltpassager och vägportar skulle ha byggts i Flemingsbergsskogen. Vid 
Stensättra ängar skulle en 20 m bred viltbro ha byggts. Bullervallar och 
bullerskydd skulle ha anlagts längs leden.  
 
9. Hur ofta tror Du att Du skulle ha färdats med bil eller annat 
motorfordon på den nya vägsträckan om den byggts? 

  Varje dag  6 dagar per vecka 

  5 dagar per vecka  4 dagar per vecka 

  3 dagar per vecka  2 dagar per vecka  

  1 dag per vecka  3-4 dagar per månad 

  1-2 dagar per månad   7-10 dagar per år  

  4-6 dagar per år  2-3 dagar per år 

  Mer sällan än 2-3 dagar per år  Aldrig  

 
Om den nya leden hade byggts skulle en resa med bil eller annat 
motorfordon mellan Flemingsberg och Gladö kvarn blivit 4 km kortare 
och inneburit cirka 6 minuters restidsbesparing enkel resa. Högsta 
tillåtna hastighet skulle ha varit 90 km/h.  
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10. Hur mycket tror Du att Din restid per vecka skulle ha minskat om 
den nya vägen skulle byggts? 
 
………… minuter mindre restid per vecka 

 
 
Trafikverket skulle ha finansierat utbyggnaden av den nya vägen. Vägen 
kunde ha inneburit mindre trafik på andra gator och kortare restid men 
den skulle gått genom naturområden enligt beskrivningen ovan. 
 
11. Skulle Du ha velat att den nya vägen byggs ut? 
 

  Ja 

  Nej 

 
 
Vilket är det viktigaste skälet till Ditt svar på fråga 11? 
 
---------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
 
---------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
 
 

Slutligen kommer några frågor om Dig och Ditt hushåll. 
 

12. Är Du:  Man  

Kvinna 
 
13. När föddes Du?  19…… 
 

14. Har Du körkort för bil?   Ja   Nej 

 

15. Har Du tillgång till bil för privat bruk?   Ja   Nej 

 
16. I vilket område bor Du?  

  Gladö kvarn  

  Solgård 

  Flemingsberg  

  Nära Huddinge centrum/Storängen  
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  Fullersta 

  Glömsta 

  Stuvsta 

  Annat, nämligen………………………… 

 
 
 
17. Var vistas Du oftast dagtid på vardagarna?  

  Samma alternativ som fråga 16 (i eller nära bostaden)  

  Stockholms stad  

  Nära Huddinge centrum/Storängen 

  Flemingsberg  

  Haninge 

  Annat, nämligen………………………… 

 
18. Hur många personer består Ditt hushåll av? 
 Totalt ……. personer (mig själv medräknad)  
 
19. Hur många personer i varje åldersgrupp bor i Ditt hushåll? 
       …… personer 0-6 år 
       …… personer 7-17 år 
       …… personer 18 år eller äldre 
 
20. Ungefär hur stor inkomst har Ditt hushåll sammanlagt per       
 månad efter skatt? Räkna samman den totala inkomsten i form av 
 studiemedel, lön, a-kassa, pension, föräldrapenning, bostadsbidrag, 
 barnbidrag, socialbidrag mm efter skatt. 
 

   0 - 5000 kr   35 001 - 40 000 kr 

   5001 - 10 000 kr   40 001 - 45 000 kr 
   10 001 - 15 000 kr  45 001 - 50 000 kr 
   15 001 - 20 000 kr  50 001 - 55 000 kr 

   20 001 - 25 000 kr  55 001 - 60 000 kr 

   25 001 - 30 000 kr  60 001 - 65 000 kr 

   30 001 - 35 000 kr  Mer än 65 000 kr 
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Om det är något du vill tillägga så får Du gärna göra det här nedan. 
 
……………………………………………………………………………………. 
 
……………………………………………………………………………………. 
 
Tack för din medverkan! 
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Trafikverket, 781 89 Borlänge. Besöksadress: Röda vägen 1.
Telefon: 0771-921 921. Texttelefon: 010-123 50 00.
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