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Foérord

Goteborgsomradets transportsystem kommer 6ver de kommande aren att genomga
stora foridndringar. Det vistsvenska infrastrukturpaketet och det planerade syste-
met for tringselskatt kommer att paverka resorna och transporterna i regionen och
medverka till att uppna de transportpolitiska malen.

Denna rapport har genomférts for att belysa mojliga effekter pa kvinnors och méns
resande till f61jd av det planerade tringselskattesystemet i Goteborg. Rapporten be-
skriver det planerade tringselskattesystemet, vad vi vet om resvanor och resméns-
ter i Goteborg samt vilka erfarenheter som finns betriffande fordelningseffekter for
mén och kvinnor till f61jd av viigavgifter i andra stider. Mot bakgrund av detta be-
skrivs ett kvalitativt resonemang om vilka tinkbara effekter tringselskatten kan ha
pa méns och kvinnors resande i Géteborg.

Rapporten syftar till att fungera som ett diskussionsunderlag.

Arbetet har genomf6rts av WSP pa uppdrag av Trafikverket. Alice Dahlstrand har
varit Trafikverkets projektledare och Jenny Killstrom har varit projektledare f6r
medarbetarna pa WSP.

Goteborg i mars 2011
Susanne Planath
Enhetschef
Trafikverket
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Resultat i korthet

Det transportpolitiska funktionsmalet omfattar att transportsystemet ska vara jim-
stilllt, dvs. svara mot kvinnors och méns transportbehov. Regeringen anger att jim-
stilldhet i transportsystemet medverkar till ett jimstallt samhaélle.

Pa uppdrag av Trafikverket har WSP genomfort en kvalitativ studie om tdnkbara
effekter pa méns och kvinnors resande till f6ljd av den planerade tréingselskatten i
Goteborg som inférs inom ramen for det vistsvenska paketet. Rapporten syftar till
att utgora ett diskussionsunderlag. Rapporten belyser huvudsakligen féljande
fragor:

1. Vad innebir det planerade tringselskattesystemet i Goteborg?
2. Vad vet vi om resvanor och resménster i Goteborg?

3. Vilka erfarenheter finns om fordelningseffekter f6r mén och kvinnor till
f6ljd av véigavgifter i andra stdder?

4. Vilka tinkbara effekter pa méns och kvinnors resande kan uppsta till f61jd
av tringselskatten i Goteborg?

Vad giller den sistnimnda fraga 4 konstateras féljande:

v’ Tringselsituationen i vigsystemet dr mindre i Géteborg &n Stockholm, vilket
gor att de samhiillsekonomiska nyttorna fran tringselskattesystemet sam-
mantaget kommer att bli mindre 4n i Stockholm. I Géteborg beriknas 50 pro-
cent av nyttorna héirrora fran minskad tréngsel och 50 procent fran forbatt-
rad milj6. Bilister som betalar tringselskatt “forlorar” alltsa i storre grad dn i
Stockholm, eftersom restidsnyttorna ir lidgre. De samhéllsekonomiska nyt-
torna i Goteborg kommer alltsa sannolikt i storre utstrickning att spridas
mellan betalande och icke-betalande.

v' 1 likhet med erfarenheterna fran Stockholm kommer sannolikt mén i storre
utstrickning dn kvinnor att dels betala tringselskatt, dels foréndra sitt re-
sande fran bil till andra firdmedel. Kvinnor har ddremot ofta sémre anpass-
ningsmojligheter &n mén. Effekterna pa méns och kvinnors resande av tring-
selskatten kommer dock troligen inte vara lika stora som i Stockholm med
anledning av det relativt begrinsade kollektivtrafikutbudet i Goteborgsregio-
nen. En betydande del av investeringarna i det véstsvenska paketet ska emel-
lertid ga till satsningar i kollektivtrafiken.

v Generellt anses att bilister som stannar kvar i viigtransportsystemet &r de
“forlorar” mest pa tringselskatt, medan de bilister som byter firdmedel forlo-
rar nadgot mindre. Kollektivtrafikanter kan férlora nagot pa grund av okad
triangsel i kollektivtrafiken, samtidigt som de far en samhillsekonomisk net-
tonytta om intdkterna av tringselskatten aterfors till kollektivtrafik-
systemet.



v' Kvinnor som grupp, givet intiktsaterforing till kollektivtrafiken, "gynnas”
troligen mer av tringselskatt 4n mén. Orsaken &r helt enkelt att kvinnor i
mindre grad &n mén utnyttjar bilsystemet (dér avgifterna betalas) medan de
anvinder kollektivtrafiksystemet (dér intékterna aterinvesteras) i hogre grad
dn mén.

v" Om man i stillet studerar férdelningseffekter inom respektive trafikantkate-
gori blir ddremot bilden en annan. Kvinnliga bilister 4r troligen mer ”miss-
gynnade” dn manliga bilister eftersom kvinnor ofta har siémre anpassnings-
mojligheter och lagre inkomster. I Géteborg kan det ocksa téinkas att manliga
kollektivtrafikanter d&r mer “gynnade” &n kvinnliga kollektivtrafikanter pa
grund av stora satsningar inom spartrafik.

Jamstilldhetsintegrering handlar om arbetsform, genomférande savil som resultat.
Fragor kvarstar om hur jamstilldhetsmalet ska hanteras i praktiken. Hur mits fak-
tiskt inflytande? Vilka kriterier avgor nir transportbehov ér tillfredsstéllda? Vilka
atgirder leder till det jamstillda transportsystemet? Vi kan inte mot bakgrund av
denna studie sdga nagot om huruvida tringselskatt som atgéird bidrar till ett jim-
stillt transportsystem. Mén och kvinnor &r inte helt homogena fordelningsgrupper
och vi kan dérfor heller inte peka ut nagot av kénen som entydiga ”vinnare” eller
“forlorare” till f6ljd av tringselskatten eller det véstsvenska paketet. Som redovisats
ovan blir bilden alltsa ndgot olika om man ser till mén och kvinnor som samman-
tagna grupper eller till mén och kvinnor som del i olika trafikantkategorier.

Trafikverket har en viktig roll att verka for att relevanta férdelningseffekter belyses
i planeringen av infrastrukturatgirder. Aven om jaimstilldhet har funnits med i den
transportpolitiska malbilden sedan ar 2001, aterstar ett stort utvecklingsbehov for
den praktiska hanteringen. Okad kunskap ir ett av flera utvecklingsbehov i den fort-
satta processen for jamstélldhet i transportplaneringen. Lika inflytande i tidiga ske-
den for alternativgenerering, samrad och gestaltningsfragor ir ocksa exempel pa
viktiga aspekter i jimstélldhetsarbetet. Savil kvantitativa som kvalitativa ansatser
behovs for att driva jamstilldhetsarbetet i transportplaneringen framat.



1 Inledning

11 Bakgrund

Vistra Gotalandsregionen, Goteborgs stad, Goteborgsregionens kommunalférbund,
Landstinget Halland, Visttrafik samt Trafikverket avtalade 2009 om ett infrastruk-
turpaket som innehaller satsningar fér 34 miljarder kronor pa kollektivtrafik, jarn-
végar och végar i Vastsverige fram till ar 2027.! Bakgrunden till paketet &r dels en
stridvan hos véstsvenska politiker att 16sa regionens transportbehov, dels regering-
ens Okade fokus pa medfinansiering genom brukaravgifter for att tidigareléigga kost-
samma infrastrukturinvesteringar. Som del i det vistsvenska paketet planeras ett
system for tringselskatt att inféras den 1 januari 2013 i centrala Goteborg.

1 dagsldget pagar utredning och planering av savil tringselskatten som det vést-
svenska paketet som helhet. Paketet syftar till att frimja sysselséttning och tillvixt,
bromsa trafikens negativa paverkan pa miljon och minska sarbarheten i infrastruk-
turen. Vikten av att i transportplaneringen &ven beakta effekter pa jimstilldhet ir
tydligt utpekad i de transportpolitiska malen. Jimstilldhet inom transportsektorn
anses, av regering och riksdag, utgora ett medel for att uppna jimstélldhet i samhél-
let i stort.

Mot bakgrund av detta har WSP, pa uppdrag av Trafikverket, genomfort en studie
om tidnkbara effekter pa mins och kvinnors resande till f6ljd av den planerade
tringselskatten i Goteborg.

1.2 Syfte och avgransning

Denna rapport syftar till att belysa vilka mojliga effekter tringselskatten i Goteborg
kan fa pa méns och kvinnors resande. Huvudsakliga delfrdgor i uppdraget ér:

1. Vadinnebér det planerade tringselskattesystemet i Goteborg?
2. Vad vet vi om resvanor och resmonster i Géteborg?

3. Vilka erfarenheter finns om fordelningseffekter f6r mén och kvinnor till
foljd av véigavgifter i andra stider?

4. Vilka tinkbara effekter pa mins och kvinnors resande kan uppsta till f61jd
av tringselskatten i Goteborg?

Rapporten beror kort dven den politiska kontexten for jimstilldhetsfragan samt
Trafikverkets radighet vad giller jimstélldhet.

I uppdraget ingar inte att kvantitativt utreda och askadliggora effekterna pa méns
och kvinnors resande till foljd av att tringselskatt infors i Goteborg. Ansatsen i upp-
draget ir i stillet att sammanstilla hittillsvarande erfarenheter och utifran dessa
dra kvalitativa slutsatser. Inom ramen f6r uppdraget har en workshop genomforts
med experter vilka har kunskap om tringselskatten i Géteborg och/eller jimstélld-
hetsrelaterade fragor. Resultaten fran denna workshop utgér séledes grunden for
uppdragets slutsatser om effekter pa méns och kvinnors resande till {61jd av tring-
selskatten i Goteborg.

Mot bakgrund av detta bor rapporten ses som en mindre férstudie som kan utgéra
underlag for fortsatta diskussioner.

1 www.vgregion.se



1.3 Mal och utmaningar med jamstalldhet
i transportplaneringen

Jdmstdlldhet handlar om att mén och kvinnor ska ha samma méjligheter, réittigheter
och skyldigheter i samhéllet. Jdmlikhet ddremot ir ett bredare begrepp och avser
alla individers lika virde och inflytande, oavsett kon, religionstillhérighet etc. 2

Nationella mal for jamstilldhet

Malet for regeringens jamstéilldhetspolitik 4r att kvinnor och mén ska ha samma
makt att forma samhillet och sina egna liv.} Fyra delmal konkretiserar det dvergri-
pande jamstélldhetsmalet:

e Enjimn férdelning av makt och inflytande
e Ekonomisk jamstilldhet
¢ Jiamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet

e Mins vald mot kvinnor ska upphora.

Delmalen innebdr att kvinnor och mén ska ha samma medborgerliga rittigheter och
samma mojlighet att paverka beslutsfattandet. Mojligheterna till och villkoren for
utbildning och betalt arbete ska ocksa vara desamma mellan kénen och generera
livslang ekonomisk sjilvstindighet. Den privata sfiren ges samma dignitet som den
offentliga i regeringens jamstélldhetspolitik.* Som ett led i detta menar regeringen
att kvinnor och min ska ta samma ansvar fér hemarbete och ha méjligheter att ge
och fa omsorg pa lika villkor. Slutligen ska kvinnor och méin ha samma riitt och moj-
lighet till kroppslig integritet.

I Sverige dr jdmstdlldhetsintegrering den strategi som anvénds for att alla politikom-
raden och beslut ska genomsyras av jimstilldhet.” Regeringen vill pa sa sitt mot-
verka att jimstiillldhetsfragorna hamnar i enskilda projekt eller bortprioriteras. Sir-
skilt uppmirksammas behovet av forindringar i det dagliga arbetet for att
astadkomma storre jamstilldhet, t.ex. genom Gversyn av interna rutiner, resursfor-
delning eller hur métesprocessen med allménheten gar till.

Ar 2009 reviderades den transportpolitiska malstrukturen, vilket innebir att det
tidigare sdrskilda delmalet f6r jamstilldhet nu dr integrerat i funktionsmadlet for till-
ginglighet. Funktionsmalet ¢ &ir formulerat enligt f6ljande:

”Transportsystemets utformning, funktion och anviindning ska medverka
till att ge alla en grundléggande tillginglighet med god kvalitet och
anviandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsys-
temet ska vara jamstillt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors respektive
mins transportbehov.”

2 Painternetportalen www.jamstall.nu finns ytterligare information om definitioner, verktyg och ldrande exempel fran
jamstalldhetsintegrering. Portalen ar ett samarbete mellan Europeiska socialfondens tema Likabehandling, Nationella
sekretariatet fér genusforskning, Sveriges kommuner och landsting och Vinnova.
www.regeringen.se/sb/d/2593/a/14257

Larsson och Jalakas. Jamstdlldhet ndsta! Samhdllsplanering ur ett genusperspektiv.

www.regeringen.se/sb/d/3267

Proposition 2008,/2009:93. Mal fér framtidens resor och transporter.

o b w
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I regeringens precisering av funktionsmalet anges, betriffande jamstilldhet, att
7arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken medverkar
till ett jimstéllt samhille”. Med denna nya formulering understryker alltsa rege-
ringen att jimstiillldhet inom transportsektorn utgor ett viktigt medel f6r att uppna
jamstilldhet i samhdllet i stort. Preciseringen indikerar dven att jimstilldhetsarbe-
tet maste omfatta savil kvantitativa som kvalitativa inslag.

Vagen till ett jamstallt transportsystem

Jamstilldhet faststilldes som ett sérskilt delmal i transportpolitiken ar 2001. Trots
denna utpekade roll har en fullstindig jamstilldhetsintegrering i praktiken inte sla-
gitigenom fullt ut.” En svarighet i utvecklingsarbetet &r att véigen till det jamstéllda
transportsystemet i praktiken upplevs otydlig. Vad innebér ett jamstéllt transport-
system egentligen? De politiska malformuleringarna som redovisats tidigare ger en
indikation om vad som avses med ett jimstillt samhille och transportsystem.
I regeringens proposition Mal for framtidens resor och transporter anger regering-
en ocksa att det fortfarande 4r relevant att verka for innehallet i det tidigare trans-
portpolitiska delmalet f6r jamstélldhet, dvs. (i) att transportsystemet dr utformat sa
att det svarar mot bade kvinnors och méns transportbehov, (ii) att kvinnor och mén
ska ges samma mojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning
och forvaltning och (iii) att deras virderingar ska tillméitas samma vikt. Samtidigt
kvarstar visentliga fragor ® att hantera i praktiken som exempelvis:

e Hur ska man mita faktiskt inflytande?
e Vilka kriterier avgor nér transportbehov ér tillfredsstéillda?

e Vilka atgirder leder till det jimstéllda transportsystemet?

Kopplat till detta finns &ven det generella dilemmat i planeringssammanhang att
genomfora satsningar som svarar mot morgondagens behov samtidigt som man
undviker en cementering av dagens strukturer och resménster.

Da jamstilldhetsmalet i transportpolitiken &r relativt nytt finns ett fortsatt stort ut-
vecklingsbehov. Behovet omfattar bade bakomliggande forstaelse och kunskap
inom omradet och utveckling av t.ex. processer, matt och verktyg. Exempel pa verk-
tyg som Trafikverket utvecklat dr den sa kallade JimstéilldhetsSampers, som prog-
nostiserar fordelning av restidsnyttor mellan mén och kvinnor av infrastrukturat-
girder, och en arbetsmodell ? for jamstilld planering av jarnvégsprojekt. En annan
del av utvecklingsfokus har varit t.ex. pa representation. Lika representation inne-
bir dock inte per automatik att inflytandet mellan kénen ir lika eller att kvinnliga
intressen tillvaratas. I den fortsatta utvecklingsprocessen krivs att glappet mellan
genusteori och jamstilldhetspraktik minskar. 1

Sammanfattningsvis beh6vs en bred ansats for att hantera jamstélldhetsfragan i
transportplaneringen, dels innehallande savél kvantitativa som kvalitativa inslag,
dels omfattande aspekterna arbetsform, genomférande och resultat.

7  Polk, 2008. Gender Mainstreaming in Swedish Transport Policy. Kapitel i boken: Uteng (red), Gendered Mobilities.
Polk, 2005. Integration of Gender Equality into Transport Policy and Practice in Sweden. Research on women's issues
in transportation XX

9  WSP/VTI, rapport 2010-09-09. Forslag till arbetsmodell fér jamstalld infrastrukturplanering.

10 Larsson och Jalkas, 2009. Jamstalldhet nasta! Samhallsplanering ur ett genusperspektiv.



2 Trangselskatt i Goteborg

I januari 2013 ska tringselskattesystemet i Goteborg driftsittas. Det finns tre hu-
vudskil for inforande av tringselskatt i Goteborg. Det forsta skilet dr att minska
tringseln i de centrala delarna av staden och pa infartslederna, vilket i sin tur gene-
rerar positiva miljoeffekter (skil 2). Det tredje skilet &r att genom tringselskatter
finansiera en rad vistsvenska infrastrukturprojekt, som exempelvis Marieholms-
tunneln och Vistlidnken.

Uppgifterna i kapitlet baseras till stor del pa rapportering " fran den sa kallade ut-
redningsresursen kopplad till det véstsvenska infrastrukturpaketet.

2.1 Demografi och geografi

Goteborg dr en glest utformad stad, vilket innebdr att reserelationerna ofta dr langa.
Den laga befolkningstitheten gor det ocksa relativt svart att effektivt kollektivtra-
fikforsorja staden. Forutom Goteborg kommer omkringliggande kommuner (och
till viss del ocksa fjarrtrafik) att beroras av tringselskatten, da inpendlingen till sta-
den ir stor. Arbetspendlare fran de nirliggande kommunerna kommer att beréras
relativt mycket; Partille, Lerum, Harryda, Mo6lndal, Kungélv och Ale dr exempel pa
dessa. Men pendling forekommer ocksa fran Kungsbacka, Alingsas, Stenungssund,
Tvastad och Borés.

Orust V .
] o -. 7
LillaEdet .
| ! L =
Ziorg Stenungstlj_lpqw”l_.- ) - -
o Sy ot .Vargarda d
= Ale e & 1% 2 _z‘l
Kungalv o AllngsaS'!l 7

Kungsbacka Mark

Figur 2-1. Géteborg och omgivande kommuner.
(Kdlla: "Resvanor i G6teborgsregionen 2005".)

11 Fjérde rapporten fran utredningsresursen kopplad till det vastsvenska Infrastrukturpaketet, augusti 2010. Tankbara
trimningar av trangselskattesystemet i Goteborg.

11
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Forutsattningar kranskommuner

Kollektivtrafiken 4r olika mycket utbyggd lidngs olika strak. Fran Kungsbacka/
Molndal gar pendeltag, bussar och sparvagnar (Mélndal). Alingsas har pendeltag
och regionaltag. Lerum och Partille har pendeltag och bussar. Fran Partille r kol-
lektivtrafiken tdmligen konkurrenskraftig, vilken i vissa relationer &r snabbare &n
bil. Fran Boras och Hérryda gar tag och bussar. Taget ir inte konkurrenskraftigt da
Borasbanan har lag standard och kapacitet. Ale och Tvastad kommer att fa snabba
tag mot Goteborg néir dubbelsparet mellan Tvastad och Goteborg ér klart och pen-
deltagstrafiken kommer igang. Kungilv och Stenungsund har bussar och tag.

Forutsattningar Goteborg

Goteborg ir en segregerad stad. I praktiken innebiér det att vissa omraden har hog
medelinkomst, hég utbildningsniva, laga sjuktal och lag arbetsléshet. I andra omra-
den rader motsatta férhallanden. Diagrammet nedan visar kollektivtrafikandel per
stadsdelsnamnd® i Géteborg.

Kolle ktivtrafikande| per stadsdelsnam nd

Figur 2-2. Kollektivtrafikandel per stadsdelsndmnd i Géteborg. (Kdlla: Ndringslivseffekter till félid av
planerade trafik- och infrastruktursatsningar i Géteborg, WSP Analys & Strategi, 2008,)

12 Stadsdelsndmnderna &r ej dagens stadsdelsnamnder, utan de som var aktuella 2008.



Diagrammet nedan visar medelinkomst per stadsdelsnimnd i G6éteborg.

Medelinkomst per stadsdelsnamnd
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Figur 2-3. Medelinkomst i kronor per stadsdelsndmnd i G6teborg. (Kdlla: egen bearbetning av data
fran Statistisk arsbok Géteborg 2008)

Av de stadsdelar som har 1ag medelinkomst har Gunnared, Lirjedalen, Kortedala,
Bergsjon, Biskopsgarden och Frolunda relativt bra kollektivtrafik. Alla dessa har
sparvagnstrafik med flera linjer.

Motsatt har Askim och Torslanda lag kollektivtrafikandel: bada omradena har kol-
lektivtrafik, men den har relativt sett lang restid till centrum. I vissa fall dr resorna
ocksa behiftade med byten. Detta i kombination med hég inkomst och hogt bilin-
nehav resulterar i en lag kollektivtrafikandel.

Ett omrade som sticker ut &r Majorna som har hog utbildningsniva och hog kollek-
tivtrafikandel men relativt 1ag medelinkomst. Anledningen till detta &r att manga i
stadsdelen har manga studiepoing, men med en inriktning som inte ger samma for-
utséttningar fér hog inkomst. Majornas placering i staden paverkar ocksa kollektiv-
trafikandelen da manga sparvagnar passerar genom omradet.

Stora arbetsgivare

En rad stora arbetsgivare finns pa Hisingen, bland annat en rad Volvo-féretag och
Goteborgs hamn. Andra stora arbetsgivare dr exempelvis Astra Zeneca i Molndal
och Sisjon. Centrala Goteborg med Nordstan och en rad offentliga arbetsgivare bor
ocksa nimnas i ssmmanhanget.

Kollektivtrafikens struktur

Kollektivtrafiken i Goteborg dr fokuserad pa att transportera resenéren till centrala
Goteborg. Att resa ”pa tviren” dr ofta svart och tidskrdvande i Goteborg. Manga
byten sker darfor i centralt beldgna knutpunkter som Drottningtorget/Nils Eric-
sonsterminalen, Jirntorget, Svingeln, Hjalmar Brantingsplatsen, Korsvigen och

Linnéplatsen.
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Tagen gar i strak in mot Goteborgs central fran de olika banorna. Vistra stambanan
och Vistkustbanan dr de storsta jirnvdgarna, men resandet pa Bohusbanan och
Borasbanan forvintas 6ka. Norge/Vanerbanan mot Tvastad (och Karlstad) byggs ut
till dubbelspar och beriknas fa hog kvalitet med snabba resor mot Goteborg.

2.2 Trangselskattesystem Gul

Redovisningen i detta kapitel har utgatt fran det tringselskattesystem som i trang-
selskatteutredningen har beteckningen ”Gul”, vilken anses mest trolig fér inféran-
de. Det som i huvudsak skiljer fran det av riksdagen beslutade systemet Bla &r att ett
flertal stationer pa Hisingen har flyttats och att Backaplan placeras utanfér tring-
selskatteomradet. Tringselskattesystem Gul bestar av knappt 40 betalstationer som
bildar ett omrade dir passage 6ver zongrinsen innebdr att tringselskatt tas ut. Ett
antal stationer ligger dock fristaende fran omradet. Anledningen till detta &r att
minska den totala trafikvolymen alternativt fé6rhindra smittrafik pa lokalgator. Ex-
empel pa sadana stationer 4r bland annat Alvsborgsbron och de stationer som ligger
placerade pa E6 mellan Tingstadstunneln och Béckebolsmotet.

Det beriéiknas inte bli nagon skillnad i (totala) effekter mellan det beslutade systemet
Bla och den nya utformningen kallad Gul. (Vissa lokala effekter skiljer systemen ét,
men dessa behandlas inte i denna rapport.)

45 stationer
55 portaler
32

kérfalt

4

Figur 2 4. Tringselskattezonerna Gul (vinster bild) respektive Bla (hoger bild).

Systemutformningen av tringselskatten i G6teborg baseras pa samma typ av system
som finns i Stockholm, vilket administreras av Transportstyrelsen. Skillnader mel-
lan de tva stddernas system vad giller exempelvis avgiftsniva, tidpunkter och vissa
undantagsregler infors mot bakgrund av de lokala férutséttningar som rader.



Flerpassageregel

En relativt stor del av bilisterna kommer att passera fler &n en betalstation under en
och samma resa. For att dessa bilister inte ska dubbelbeskattas planeras en s kallad
flerpassageregel.® Regeln innebér att en bilist kan passera obegriinsat antal betal-
stationer under en viss tid, sannolikt 30 eller 60 minuter. En konsekvens av flerpas-
sageregeln ir att &ven kortare drenden kan genomforas ”pa andra sidan” tringsel-
skattegrinsen och beskattning da sker endast en gang.

Differentierad tringselskatt

Skatteuttaget for tringselskatten varierar mellan 0, 8, 13 och 18 kronor 6ver dygnet.
Det maximala skatteuttaget per dag dr 60 kronor. Skatt kommer att tas ut under
hela aret med undantag for juli manad. Systemet &r i drift vardagar mellan klockan
06:00 och 18:30.

2.3 Effekter av trangselskatten

Trafik

Enligt analyser av tringselskattesystemet beréknas att trafiken i centrala Géteborg
kommer att minska med cirka 10 procent per dygn. I morgonrusningen 4r minsk-
ningen cirka 14 procent. Genom tringselskatterna sker overflytt fran bil till savél
kollektivtrafik som till gang och cykel. En annan effekt dr att vissa resor sker pa
andra tidpunkter eller inte genomfors alls.

Ekonomi

Kostnaden for tringselskatten kommer att variera for olika individer. Minsta
mojliga kostnad dr O kronor och den hégsta ar cirka 14 000 kronor per ar. Hur
mycket man kor, var man kor, men ocksa var man bor paverkar individens kostnad.
Boende i Goteborg bedoms betala mest; i genomsnitt cirka 1 300 kronor per ar.
Boende i Mélndal och Partille beréknas betala i genomsnitt cirka 1 000 kronor per
ar. Inom Go6teborgs kommun bedéms boende i centrum betala mest. Anledningen
till detta r att de maste betala sa fort de ska aka bil ut ur staden samt att tringsel-
skatteomradet ar relativt litet. Det gor att det 4r fa bilresor inom Goteborg som kan
gobras utan att betala skatt.

Variationerna mellan skatteuttaget i olika stadsdelar i Géteborg beriiknas bli stor.
Overslagsberikningar visar att antalet dagliga betalare i centrum viéntas bli cirka 30
procent och i Bergsjon och Gunnared cirka 5 procent.

Forutom de nirliggande kommunerna kommer &dven fjarrtrafik att betala tréngsel-
skatt da de stora vigarna passerar genom zonen. Dessa trafikanter bedéms dock
betala tringselskatt sa sillan att det inte har nagon avgorande betydelse for
systemet.

13 System "BI&" innehaller inte beslut om en sadan flerpassageregel.

14 Fjarde rapporten fran utredningsresursen kopplad till det vastsvenska infrastrukturpaketet, augusti 2010. Tankbara
trimningar av trangselskattesystemet i Goteborg.

15 Siffran anger att 1300 &r ett genomsnitt for alla invanare.
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Miljé

Goteborgs luftkvalitet berdknas inte paverkas i nigot storre utstrickning av tring-
selskatterna. Utsldppen av koldioxid beriknas minska och detsamma géller sanno-
likt fér kviveoxider, flyktiga kolviten, partiklar samt svaveloxider. Minskningen
kommer i princip enbart fran minskad biltrafik; den tunga trafiken paverkas i min-
dre grad av tringselskatten och dessutom hojs medelhastigheten vilket exempelvis
gor att partikelutsldppen fran den tunga trafiken sprids 6ver storre yta och paverkar
fler ménniskor negativt.

Sékerhet

Utredningen av triangselskatten i G6teborg redovisar att trafiksikerheten pa det
hela taget férvintas ¢ka da trafikvolymen minskar. De olyckor som énda intréiffar
forvintas dock bli allvarligare da medelhastigheten hojs. Vidare kommer 6verflytt-
ning fran bil till cykel leda till fler (cykel)olyckor, vilket ocksé anges dra ned trafik-
sikerhetseffekten av tringselskatten.

2.4 Kollektivtrafiksatsningar

For att kunna ta emot fler resenirer i kollektivtrafiken nir tringselskatterna for bil-
trafik infors, genomfors en rad forbattringsprojekt. Exempel pa sddana satsningar
ir fler avgangar inom kollektivtrafiken, fler busskorfilt, nya och béttre gang- och
cykelbanor, pendelparkeringar och olika typer av ITS-atgirder. I Goteborg har
under ett antal ar projektet K2020 pagatt, vars syfte ér att kraftigt 6ka kollektiv-
trafikandelen i staden. En forteckning 6ver de initiala atgirderna redovisas i
Bilaga 1: Initiala atgérder.

Nir det giller ITS kan det handla om bittre realtids- och storningsinformations-
system, kollektivtrafikskyltar pa arbetsplatser eller system for att uppmuntra
pendelparkering.

For att gora kollektivtrafiken snabbare och mer attraktiv planeras for fler busskor-
falt pa de stora vigarna i och omkring Géteborg. Soderleden, Visterleden, E6, E20,
Alléstraket och Nils Ericsongatan dr exempel pa vigar dir busskorfilt utreds. Even-
tuellt etableras expressbusstrak utanfor Brunnsparken, for att inte konkurrera om
det begrinsade utrymmet i Brunnsparken.

Pendelparkeringar planeras lings jirnvigsstraken Norge/Vinerbanan, Vistra
Stambanan, Bohusbanan, Borasbanan och Vistkustbanan samt léings ett antal tunga
vigstrak som exempelvis viig 155, 158 och 190. P4 jarnvigssidan planeras ocksa for
langre plattformar pa de tunga pendelstraken, Alingsas-Goteborg och Kungsbacka
-Goteborg. Aven pa det nya dubbelsparet pa Norge/Vinerbanan mellan (Tvéstad)-
Alvingen-Goteborg kan lingre plattformar behovas. I dagsliget 4r de flesta platt-
formar cirka 160 meter och vid utbyggnad blir de cirka 225 meter.

Norge/Vinerbanan kommer att fa en station i Gamlestaden vilket gér det mojligt att
byta fran tag till buss eller sparvagn innan Géteborgs central. I Gamlestaden gar
sparvagnslinjerna 4, 6, 7, 8, 9 och 11 samt ett antal busslinjer. Det finns dven planer
pa att anldgga en station pa Vistra stambanan vid Gustavsplatsen, vilket skulle gora
det mojligt att byta mellan tag pa Vastra stambanan och Norge/Vanerbanan utan att
aka in till Goteborgs central. (Planerna pa en station vid Gustavsplatsen dr dock
avléigsna.)



3 Resvanor i Goteborgsregionen

Vilka effekter en atgird far pa méns och kvinnors resande beror till stor del pa hur
resvanorna ser ut innan inférandet. I detta avsnitt ges dirfor en bild av dagens res-
monster i Goteborgsregionen och hur de eventuellt skiljer sig mellan mén och kvin-
nor. Uppgifterna baseras frimst pa en rapport om Goteborgs senaste stora resvane-
unders6kning’® genomférd ar 2005, dir ocksa en jamforelse mot resultat fran ar
1989 ingar. Undersokningarna omfattar vardagsresor for privatpersoner i Géteborg
och kringliggande kommuner.

De monster for méns och kvinnors resande som pavisas i Goteborgsregionens stora
resvaneundersékningar bekriftas &ven i andra studier, bland annat en undersok-
ning som genomforts pa 19 stora arbetsplatser”. Resandeutvecklingen i G6teborg
samt skillnader mellan méns och kvinnors resande féljer till stor del ocksa den ut-
veckling som finns i Stockholm®. De konsskillnader som kan skonjas i Géteborg
foljer ocksa de resultat som ges av de nationella resvaneundersékningarna®.

I texten innebér bendmningen ”Goteborgsregionen” de sexton?® kommuner som
ingick i RVU 2005. Géteborgs omgivning eller bara omgivningen” omfattar dessa
kommuner exklusive Goteborgs kommun.

3.1 Generella resménster

Trafiken 6kar - men inte antalet resor per person

Invanarna i Goteborgsregionen gor inte fler resor ar 2005 4n vad de gjorde 1989,
men den totala trafiken har 6kat for sa vil bil som kollektivtrafik. Okningen kan till
stor del forklaras av samspelet med sysselsittning, befolkning och ekonomisk till-
vixt, se Figur 3 1.

16 Goteborgs stad Trafikkontoret, Vagverket och Vésttrafik, maj 2007. Resvanor i Goteborgsregionen 2005.

17 Goteborgs stad Trafikkontoret, Rapport nr 1:06. Resvaneundersékning bland arbetsplatser i Géteborg2004-2005.

18 RTK, Rapport 2009:03. Trender i Stockholmarnas resande - en jamforelse mellan RVU 86,/87 och 2004.

19 De nationella resvaneundersckningenarna Riks-RVU och RES (2005/2006).

20 Orust, Tjorn, Lilla Edet, Stenungsund, Kungalv, Ale, Alingsas, Vargarda, Lerum, Goteborg, Ockerd, Partille, Harryda,
MdIndal, Kungsbacka och Mark.
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TRAFIKUTVECKLINGENS SAMSPEL MED EKONOMI, SYSSELSATTNING
OCH BEFOLKNINGSUTVECKLING 1989-2005

40 — Index

Sveriges ekonomi,
BNP

Langsiktigt 6kar biltrafiken i takt
med befolkningsutvecklingen och
antalet bilresor per person 2005 &r
detsamma som for femton ér sedan.
Bada resvaneundersokningarna

— gjordes efter en lang ekonomisk
uppgang och ar darfor i princip

20 - jamforbara. Index med 1989 som
basar. Kalla: Statistiska Centralbyran
och RVU 1989 och 2005.
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Figur 3 1. Trafikutvecklingens samspel med ekonomi, sysselsdttning och befolkningsutveckling.
(Kdlla: "Resvanor i Géteborgsregionen 2005".)

Resorna har blivit langre

Ar 2005 var den genomsnittliga bilresan i Géteborg nira 10 kilometer och for de
omgivande kommunerna 13 kilometer. Motsvarande siffror for 1989 var 8 kilometer
respektive 9,5 kilometer. Aven kollektivtrafikresorna har blivit lingre, fran 7 till
8 kilometer i G6teborg och fran 13 till 18 kilometer for de omgivande kommunerna.
Att resorna har blivit lingre kan bero pa att man bositter sig allt lingre bort fran
sina arbetsplatser

Stor skillnad i fardmedelsfordelning mellan kommunerna

Bilandelen i Géteborgsregionen uppgick ar 2005 till 50 procent, kollektivtrafiken
till 26 procent och cykel- och gangresor till 9 respektive 14 procent. Men fiardmed-
lens marknadsandelar varierar véldigt stort mellan olika omraden och kommuner,
se Figur 3.2 och Figur 3 3. Exempelvis ér kollektivtrafikandelen i Alingsas och Par-
tille 6ver 30 procent, medan motsvarande i Kungsbacka endast &r 9 procent. For
beskrivning av kollektivtrafikens struktur, se avsnitt 2.1.



FARDSATTENS MARKNADSANDELAR | KOMMUNER
MED FLER AN 70 000 RESENARER,VARDAGAR 2005*

Bil  Cykel Kollektivt  Till fots

Alingsas 70% 12% 9% 9%
Goteborg 50% 9% 26% 14%
Kungsbacka  75% 6% 9% 7%
Kungélv 69% 9% 10% 10%
MéolIndal 68% 9% 1% 10%
Partille 65% 5% 17% 12%

*Exklusive 6vriga fardmedel som MC, moped, bat etc.

Figur 3 2. Fdrdmedelsandelar i nagra av Géteborgs omgivande kommuner.
(Kdlla: "Resvanor i Géteborgsregionen 2005".)

FARDSATTENS MARKNADSANDELAR | DELAR
AV GOTEBORG, VARDAGAR 2005*

Bil  Cykel Kollektivt  Till fots

Nordost 49% 4% 35% 12%
Hisingen 59% 6% 24% 10%
Centrum 38% 13% 26% 22%
Sydvast 66% 8% 17% 7%

*Exklusive 6vriga fairdmedel som MC, moped, bat etc.

Figur 3 3. Fdrdmedelsandelar i Géteborg. (Kdlla: "Resvanor i
Géteborgsregionen 2005".)

Stora skillnader i restid mellan fardmedien

For de flesta reserelationer gar det snabbare att aka bil #n att adka kollektivt.
P4 strickor med pendeltag &r situationen visserligen nigot jimnare, men samman-
taget dr bilen ett mycket konkurrenskraftigt firdmedel i regionen. I nedanstaende
bild ses den sa kallade restidskvoten mellan bil och kollektivtrafik. Huvudsakligen
tar det mer dn 1,5 ganger sa lang tid att resa med kollektivtrafiken jamfért med bil.
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RESTIDSKVOT MORGON MAXTIMME GOTEBORG 2004

" Tuve-Séve
Backa Gunnared
Kérra-Rodbo Larjedalen
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Lundby Hérlanda
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Tynnered ‘
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1,6 Hogsbo
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Figur 3 4. Restidskvot kollektivtrafik/bil, h6sten 2004.
(Kdlla: "Resvanor i Géteborgsregionen 2005".)

Lings straket fran Partille in till Centralstationen (E20) har Trafikkontoret ddremot
beriknat att restidskvoten uppgar till endast 0,92 Anledningen antas vara att det
for delar av strickan finns sirskilda busskorfilt. (Detta strak finns ej med i figuren
ovan.)

Arbetsresorna koncentreras till nagra fa malomraden

I Goteborgsregionen gors 64 procent av arbetsresorna med bil. I de flesta fall ar
foraren ensam i bilen. Manga av arbetsresorna fran Goteborgsregionen till
Goteborg koncentreras till nagra fa omraden. Mer &n hélften av arbetsresorna gors
till centrum, Torslanda, Lundby och Linnéstaden. Figur 3 5 visar hur firdmedelsan-
delarna ser ut for arbetsresor i riktning fran Géteborgs omgivande kommuner med
mal i Goteborg respektive fran Géteborg med mal i Goteborg.

21 Goteborgs stad, Trafikkontoret, meddelande 3:2010. Trafik- och resandeutveckling 20009.
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Figur 3 5. Till vénster: Arbetspendling fran omgivningen med mal i Géteborg, till héger: Arbetspend-
ling fran Géteborg med mal i Géteborg. (Kdlla: "Resvanor i Géteborgsregionen 2005".)

Arbetsresor dr den storsta enskilda drendetypen for resor gjorda med bil, kollektiv-
trafik eller cykel. Andelen arbetsresor med dessa firdmedel uppgar till 29-37
procent.

3.2 Skillnader mellan méns och kvinnors resande

Miin och kvinnor gor lika manga resor per dag

Som tidigare konstaterats har resorna i Goteborg och dess omnejd blivit fler under
perioden 1989 till 2005, men inte beroende pa att resenérerna gor fler resor per
person utan frimst pa att befolkningen har 6kat. Statistiken visar ddremot att ge-
nomsnittsresenéren gor ungefir lika manga resor per dag 2005 som 1989 (3,3 jam-
fort med 3,4). Fran resvanestatistiken kan inga skillnader mellan mén och kvinnor
pavisas, utan de gor i genomsnitt lika manga resor per dag. Diremot skiljer sig fird-
medels- och drendefordelningen mellan konen.

Man gor fler bilresor dn kvinnor men skillnaderna minskar

Min gor fler bilresor dn kvinnor, men under perioden 1989 till 2005 har kvinnorna
okat sin andel av bilresorna. Vad géller kollektivtrafik har ménnen i G6teborg, till
skillnad fran mén i omgivande kommuner, 6kat sin andel av kollektivtrafikresorna,
se Figur 3 6.
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BILRESOR FORDELADE PA KON, 2005 OCH 1989

KVINNOR35% MAN 65% 2005
KV 28% MAN 72% 1989

KVINNOR 44% MAN 56% 2005
KVINNOR 40% MAN 60% 1989

Goteborg

Omgivningen

KOLLEKTIVRESOR FORDELADE PA KON, 2005 OCH 1989

KVINNOR 59% MAN 41% 2005
KVINNOR 65% MAN 35% 1989

KVINNOR 59% MAN 41% 2005
KVINNOR 58% MAN 42% 1989

Figur 3 6. Konsfordelning for bil- respektive kollektivresor.
(Kdlla: "Resvanor i Géteborgsregionen 2005”.)

Goteborg

Omgivningen

En arbetsplatsunders6kning® i Goteborg visar ocksa att kvinnor i storre utstriack-
ning saknar tillgang till bil och att det &r vanligare bland mén att alltid kora bil till
arbetet. Bland kvinnor ir det en stérre grupp som aldrig kor bil till jobbet. Av under-
s6kningen framgar ocksa att kvinnor promenerar och cyklar oftare in ménnen till
arbetet. De nationella resvaneundersékningarna pekar dven pa att min anvinder
bilen mer i arbetet, vilket inverkar pa valet av firdmedel till och fran arbetsplatsen.

Fler hushall har bil och fler kvinnor har kérkort

Att kvinnornas andel bilresor har 6kat kan férklaras av att allt fler kvinnor har jobb,
egen ekonomi och koérkort, vilket lett till att fler hushall har tillging till bil. Ar 2005
hade 77 procent av hushallen i Goteborgsregionen en eller flera bilar medan mot-
svarande siffra ar 1989 var 72 procent

Mién har fortfarande korkort i hogre utstrickning 4n kvinnor, detta oavsett alders-
grupp, men skillnaden mellan kénen har minskat, se Figur 3 7. Kvinnor i aldern 50-
84 ar har okat sin kérkortsandel med hela 22 procentenheter jamfort med 1989. An-
del med koérkort i aldrarna 18 till 29 ar har minskat for bade mén och kvinnor.

22 Goteborgs stad Trafikkontoret, Rapport nr 1:06. Resvaneundersdkning bland arbetsplatser i Géteborg2004-2005.



ANDEL AV BEFOLKNINGEN | GOTEBORGS-
REGIONEN | ALDERN 18-84 MED KORKORT
2005 OCH 1989

KVINNOR

18-29 30-49 50-84 Totalt
2005 52% 85% 74% 72%
1989 55% 85% 52% 65%
MAN

18-29 30-49 50-84 Totalt
2005 58% 93% 93% 83%
1989 64% 95% 87% 84%

Figur 3 7. Andel med kérkort uppdelat pa kén och dlder.
(Kdlla: "Resvanor i Géteborgsregionen 2005".)

Yngre kvinnor gor fler hamta/lamna-resor

Mainniskors resvanor skiljer sig en hel del at beroende pa vilken livssituation man
befinner sig i. Pensionirer gor naturligt firre arbetsresor, och personer med barn
gor oftare "hdmta/limna”resor. Vissa konsskillnader i resmonster kan dnda pavisas
inom en och samma livscykelgrupp. Statistiken fér RVU 2005 visar att kvinnor i al-
dersgruppen 25 till 29 ar har hogre andel ”hdmta/limna”-resor 4n méin, medan det
i aldersgruppen 50+ dr minnen som oftare himtar och limnar. Generellt sett gor
min fler tjinste- och arbetsresor dn kvinnor. I Figur 3-8 illustreras drendeférdel-
ningen foér mén och kvinnor i aldern 30-49 ar och f6r bilresor under 5 km.

De nationella resvaneundersékningarna visar ocksa att kvinnor i hogre utstrick-
ning arbetar deltid, vilket kan paverka antalet arbetsresor. Kvinnors resande i
vardagen paverkas i hogre grad 4n ménnens av om familjen har sma barn; da mins-
kar kvinnors resande medan ménnens resande forblir detsamma. Kvinnors bilan-
vindande nar en topp strax innan det yngsta barnet nar tonaren. Méinnens bilanvin-
dande dr ddremot relativt hogt och jamnt oavsett livsfas.
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ARENDE VID KORTA RESOR (<5 KM) MED BIL. MAN OCH
KVINNOR 30-49 AR, GOTEBORG 2005
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Figur 3 8. Arendefordelning for korta bilresor uppdelat pé mén och kvinnor.
(Kdlla:"Resvanor i GGteborgsregionen 2005".)

Man gor langre resor dn kvinnor

Statistiken visar att min gér lingre resor dn kvinnor. Detta kan ofta férklaras av att
kvinnors arbetsplatser, ofta inom offentlig sektor, i hdgre utstridckning ligger nér-
mare hemmet jimfort med minnens. Mén ségs oftare ha en mer specialiserad ar-
betsmarknad och maste dérfor resa lingre for att na sin arbetsplats. En allmén for-
klaring till varfér kvinnor i storre utstrickning reser med kollektivtrafiken brukar
ocksa vara att den offentliga sektorns arbetsplatser ofta #r lokaliserade till omraden
med relativt goda kollektiva férbindelser. Industrisektorn diremot, inom vilken
mén har en hogre representation, 4r manga ganger lokaliserad till platser med
sdamre kollektivtrafikutbud.

De nationella resvaneundersokningarna bekriftar bilden av att &ven om méin och
kvinnor gor lika méanga resor, reser ménnen lingre striickor. Restiden varierar dock
mindre mellan kénen 4n resldngden, vilket innebér att kvinnors reshastighet i ge-
nomsnitt dr ldgre &n ménnens. Till viss del beror detta pa att mén i stérre omfatt-
ning har tillgang till bil, medan kvinnor reser mer kollektivt. De nationella resvane-
undersokningarna visar ocksa att kvinnor oftare &n mén gor fler drenden under en
och samma resa, sirskilt under arbetsresor.

Det finns flera anledningar till férekomsten av skillnader mellan méns och kvinnors
resande. Det handlar bland annat om samhillsstruktur/normer, kultur, ekonomiska
och sociala faktorer savél som skillnader i attityder och virderingar. I nésta avsnitt
sammanfattas nagra sadana virderingsskillnader som pavisats i Géteborg.



3.3 Attityder i Goteborg

En attitydundersokning® i Goteborg fran 2007 visar att fragor dar méns och kvin-
nors virderingar skiljer sig at betydligt dr siankt hastighet, hastighetsévervakning
samt attityder till en ny dlvforbindelse. Kvinnor &r alltsa i mycket hogre utstrick-
ning 4n méin positiva till hastighetsatgirder, medan mén &r klart mer positiva &n
kvinnor till investeringar for biltrafik.

Vad giller en generell utbyggnad av kollektivtrafiken dr majoriteten av bade mén
och kvinnor positiva. Ddremot dr min nagot mer positiva till utbyggnad av en tag-
tunnel, medan kvinnorna i stillet dr nagot mer positiva 4n ménnen till att omvandla
befintliga bilkorfilt till kollektivtrafikkorfilt.

Attitydundersokningen belyste dven instillningen till ett eventuellt inférande av
tringselskatt i Géteborg. 22 procent av kvinnorna och 19 procent av ménnen angav
att detta var ett ganska eller mycket bra forslag. Undersékningen genomférdes
innan det faktiska beslutet om att inféra tringselskatt i staden. For en mer
detaljerad redovisning av resultaten fran ovan nidmnda attitydundersékning
hénvisas till Bilaga 2: Attityder i Gteborg.

I den resvaneunders6kning?* som genomfordes bland arbetsplatser i Géteborg
2004-2005 stilldes bland annat virderings- och attitydfragor. De som gér till arbe-
tet séger att deras promenad skulle bli béttre om gangstraken gjordes vackrare och
tryggare. Det dr framfor allt kvinnor som vill ha tryggare gangvégar, vilket dr nagot
som framkommer &ven i andra virderingsstudier, medan ménnen oftare 6nskar
vackrare gangstrak.

Av dem som cyklar sdger majoriteten att bittre cykelvigar, sasom separata cykelvi-
gar, bittre underlag och foretrdde vid 6vergangar, skulle forbéttra deras cykelvigar.
Foretrdde vid 6vergangar efterfragas sérskilt av kvinnor och av dem som har langt
till arbetet. De som reser med bil till arbetet anger att de frimsta nackdelarna med
detta dr de hoga drivmedelskostnaderna, miljopaverkan och brist pa motion. De
bada senare problemen tas upp oftare av kvinnor 4n av mén. Kvinnorna siger ocksa
oftare 4n ménnen att de skulle kunna ténka sig att byta ut en del av bilresorna men
att av praktiska skil inte fungerar just nu.

23 Hernerud och Johansson , Véast-SOM-undersékningen 2007. Géteborgarnas attityder i trafikfragor.
24 Goteborgs stad, Trafikkontoret, rapport nr 1:06. Resvaneundersokning bland arbetsplatser i Géteborg 2004-2005.
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4 Fordelningseffekter for man och
kvinnor av vagavgifter i stader

I detta kapitel redovisas vad som avses med férdelningseffekter, internationella er-
farenheter av att belysa sadana i vigavgiftssammanhang i stider, samt vilka resultat
som erhalls betriffande férdelningseffekter for mén och kvinnor under férséket
med tringselskatt i Stockholm.

4.1 Vad avses med fordelningseffekter? 2

Med foérdelningseffekter menas férdelningen av nyttor och kostnader mellan olika
grupper i samhillet till f61jd av en atgird eller ett paket av atgirder. Man brukar
ocksa tala om att identifiera “vinnare” och ”forlorare”.

Identifieringen av grupper gors huvudsakligen utifrdn ekonomisk/demografisk/
geografisk status eller efter t.ex. firdmedelsanviindning. Inom forskningen gors
ibland 4ven en indelning i vertikala respektive horisontella férdelningseffekter.
Forskning visar att skeva fordelningseffekter oftare uppstar till f61jd av horisontella
faktorer, sasom lokalisering, demografi eller transportbehov, snarare dn till f61jd av
vertikala faktorer, som ir relaterade till inkomst. Kopplat till vertikal fordelning ir
konceptet om ”social exclusion” (eng.)?* , vilket innebér att vissa grupper eller indi-
vider har simre mojligheter att delta i det ekonomiska, sociala, politiska eller kultu-
rella livet. De grupper som, enligt internationell forskning, frimst riskerar trans-
portrelaterad social uteslutning dr grupper eller individer med ldgre inkomst, som
exempelvis minoritetsgrupper, personer med funktionsnedséttning samt kvinnor.

Varfor dr fordelningseffekter viktiga att studera? For att astadkomma stérsta mojli-
ga samhillsekonomiska nytta kréver implementering av vigavgifter i stider balans
mellan effektiviteten i sjdlva systemet, t.ex. vad giller trafikfléden, och de fordel-
ningseffekter som kan uppsta for olika grupper. Ingen grupp bor fa orimliga nackde-
lar till f6ljd av att ett vigavgiftssystem inférs. I t.ex. Storbritannien finns det dven
lagkrav for offentliga myndigheter att belysa férdelningseffekter av atgéirder for
vissa grupper. Utvirdering av fordelningseffekter kan &ven utgora en viktig faktor
for acceptansen av ett vig- eller trangselskattesystem i stdder. Studier visar att den
upplevda® férdelningen av en foreslagen eller implementerad atgird kan skilja sig
fran den faktiska fordelningen av nyttor och kostnader. Ytterligare en viktig faktor
for acceptans ar intdktsanvindningen. Enligt internationell forskning riskerar vig-
avgifter generellt sett, utan aterféring av intékter till forbittring av exempelvis kol-
lektivtrafik, cykel- och ganginfrastruktur, att ge nyttor frimst fér hoginkomsttagare
och onyttor for laginkomsttagare.

25 EU-projektet Curacao (Coordination of Urban Road User Charging Organisational Issues), 2009.
Deliverable D2: State of the Art review.

26 Pa svenska ungefar motsvarande social uteslutning eller socialt utanférskap. For vidare beskrivning
se t.ex. www.wikipedia.org

27 Engelska begreppet "perceived justice”.



Kunskap om férdelningseffekter kan ges av t.ex. prognosmodeller, attitydstudier
och empiri. Det finns dock relativt begrinsad kunskap om férdelningseffekter till
f6ljd av vigavgifter fran studier och inférda system. Faktorer som har stor betydelse
pa fordelningseffekter till foljd av vigavgifter i stider dr bland annat designen av
systemet, demografi och resménster. Atgirder som kan minska eventuella negativa
fordelningseffekter av systemet ér foljaktligen t.ex. (i) revidering av design, (ii)
sinkta avgiftsnivaer och introduktion av undantag och (iii) inférande av komplet-
terande atgéirder (ofta genom intidktsanvindning).

4.2 Internationella erfarenheter?®

Sett till hur andra linder belyser fordelningseffekter av viigavgifter tycks ansatserna

snarare tangera sociala konsekvensbeskrivningar eller jimlikhetsaspekter &n speci-
fika studier for effekter pa méns och kvinnors resande. Vi har fragat europeiska ak-
torer och forskare med koppling till “road pricing” om det finns fordelningsstudier
genomforda for kon. Forutom f6r Stockholmsforsoket 2006 tycks sa inte vara fallet.
I London omfattar uppfoljningsrapporter® gillande tringselskatten frimst “social

impacts” (hur ménniskor bor, arbetar, reser och relaterar till varandra) och social

uteslutning. Man har da sérskilt studerat boende i centrala London inom/utanfor
avgiftszonen respektive boende i Storlondon samt “key workers”, skiftarbetare och

personer med funktionsnedséttning. I Trondheim har fokus varit att belysa férdel-
ningseffekterna for olika inkomstgrupper, men éven att studera konsekvenserna fér

kommersiell respektive privat trafik. New York och Edinburgh ir tva stider dér pla-
neringen av vigavgifter har varit relativt langt gangen, men déir inférandet stoppats

frimst av acceptansskil. I New York handlade fordelningsrelaterade diskussioner

fraimst om effekter for olika etniska grupper, olikheter i pendlingstid mellan in-
komstgrupper samt geografiska skillnader. I Edinburgh var konceptet kring social

uteslutning i fokus, och fordelningseffekter analyserades fér grupperna personer

utan tillgang till bil, personer med lag inkomst pa marginalen att ha rad med bil

samt personer med funktionsnedséttning.

Vi kan alltsa konstatera att grupperingen kon inte sirskilt har utkristalliserat sig
som en nyckelfraga, utifran ett fordelningsperspektiv, nir olika internationella sté-
der har planerat eller implementerat vigavgifter.

4.3 Erfarenheter fran Stockholmsforsoéket 3°

Ar 2006 genomférdes ett forsok med triingselskatt i Stockholms innerstad inom
ramen for det sa kallade Stockholmsforsoket. Ett omfattande utvirderingsprogram
genomfordes, bland annat omfattande samhillsekonomiska foérdelningseffekter.
Studiens huvudsyfte vara att undersoka vilka effekter ett permanentat tringselskat-
tesystem skulle fa f6r olika grupper av medborgare.

28 EU-projektet Curacao (Coordination of Urban Road User Charging Organisational Issues), 2009.
Deliverable D2: State of the Art review.

29 Infér samraden i London infér inférandet av trangselavgiftssystemet berérdes effekter pa mén och kvinnor, men
omfattas inte i uppféljningsprogrammet. (Uppgift Daniel Firth, Trafikkontoret Stockholm stad.) | attityd- och
resvaneundersokningar finns dven redovisning av svar per kdn, men inte en aggregerad analys for snittningen
mén och kvinnor.

30 Transek, 2006:36. Samhallsekonomiska férdelningseffekter av Stockholmsforsoket.
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De studerade effekterna av tringselskatten utgjordes av sa kallade direkta trafikant-
effekter, dvs. restidsvinster, kostnader for betald tringselskatt och anpassningskost-
nader.® I studien ingick &ven att analysera tre hypotetiska scenarier av intéktsan-
viandning. De grupper som studerades var:

*  Min och kvinnor

*  Olika bostadsomraden

¢ Olika konsumtionsutrymme
e Olika hushallstyper

e Olika aldersgrupper

e  Foddai Sverige respektive utlandet

En viktig slutsats i studien &r att variationen inom en grupp &r mycket stor, manga
ganger sannolikt storre dn skillnaden mellan gruppers genomsnitt. Det &r alltsa ge-
nomsnittliga effekter fér olika grupper som presenteras i resultatredovisningen
nedan.

Som tidigare konstaterats i kapitel 3, gor mén och kvinnor lika méanga resor, men
mén kor mer bil. Erfarenheterna fran tringselskatteforsoket i Stockholm stirkte
denna bild, da det konstaterades att méin och kvinnor reste till innerstaden i ungefér
samma utstrickning, men att min i hogre grad #n kvinnor gjorde avgiftsbelagda
resor med bil. Studien visade ocksa att mén férindrade sitt resande mer till f61jd av
trangselskatten jamfoért med kvinnor. Mén gjorde 22 procent firre avgiftsbelagda
resor till och fran innerstaden medan motsvarande siffra f6r kvinnor var 9 procent,
se figuren nedan. En bidragande orsak till detta ér att kvinnor, oftare 4n mén, véljer
bil forst ndr andra resalternativ dr uttomda. Méan ddremot hade troligen stérre moj-
lighet att fordndra sitt resande fran bil till andra firdmedel.

B Avgifts-belagda resor
O Avgifts-fria resor
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Figur 4 1. Resor till och fran avgiftszonen under vardagar, exklusive genomfartsresor.

Mién betalade ca 65 procent mer i tringselskatt &n kvinnor, men erh6ll samtidigt ca
60 procent storre restidsvinster. Studien konstaterade att den sammantagna trafi-
kanteffekten i genomsnitt var stérre for mén, eftersom mén betalade mer tréingsel-
skatt och fick stérre restidsvinster samtidigt som de fordndrade sitt resande mest.
Nettot av dessa tre parametrar ir, enligt figuren nedan, mer negativt for mén an for
kvinnor. I praktiken uppstar givetvis dven andra effekter, eventuellt t.ex. 6kad trang-
sel i kollektivtrafiken, vilka ér svara att beridkna i en férdelningskalkyl.

31 Anpassningskostnader avser att fanga den uppoffring som en individ gér nér denne férandrar sitt resande.
Den s.k. rule-of-the-half ligger till grund for berdkning av anpassningskostnader.
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Figur 4 2. Sammanlagda trafikanteffekter fér mdn respektive kvinnor (kr/person och ar)

Studien understryker att intiktsanvindningen har en avgorande betydelse for de
samlade fordelningseffekterna. Tre hypotetiska scenarier analyserades: (i) lika ater-
biring, (ii) sdnkt skatt eller (iii) sdnkt kollektivtrafiktaxa. I en situation utan triang-
selskatt skulle mén och kvinnor tjina ungefir lika mycket pa aterbéring eller sdnkt
skatt, men ddremot skulle kvinnorna tjina nagot mer pa sénkt kollektivtrafiktaxa.
Om man i stiéllet tar hinsyn till nettoeffekten av tringselskatten, dvs. beaktar bade
de direkta trafikanteffekterna fé6r miin respektive kvinnor, visar berikningsexem-
plet att kvinnorna sannolikt &r de storsta vinnarna av intiiktsaterforingen. Enligt
figuren nedan tjinar badde mén och kvinnor i ldnet pa sankt skatt och lika aterbéring,
dven om kvinnorna vinner mer. Om intékterna ddremot anvénds till séinkt kollektiv-
trafiktaxa gor kvinnor en avsevirt storre samhillsekonomisk vinst eftersom kvin-
nor i genomsnitt aker mer kollektivt enligt dagens resmonster. Vid séinkt kollektiv-
trafiktaxa gar minnen diremot * 0, enligt ssmma berikningsexempel.
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Figur 4 3. Nettoeffekt fér mén respektive kvinnor vid intéktsanvéndning (kr/person och ar)
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5 Sammanfattning

Foljande kapitel baseras pa de resultat som framkom vid en workshop inom upp-
draget. Detta uppdrag ir inte av kvantitativ karaktir utan i stillet dr ansatsen att,
utifran erfarenheter och resultat som redovisats i de tidigare kapitlen, kvalitativt
belysa vilka méjliga effekter som kan uppsté f6r méns och kvinnors resande till f61jd
av tringselskatt i Goteborg. Workshopen genomférdes med nagra experter> med
erfarenhet av savil jaimstilldhetsfragor, tringselskattesystem som vistsvenska
paketet.

Pa workshopen framkom att utvirderingsprogrammet fér det véstsvenska paketet
inte tydligt avser att sérskilja effekterna fran sjélva tringselskatten fran effekterna
av hela paketet. Motsvarande diskussion fordes tidigare &ven i Stockholm kopplat
till utvirderingen av tringselskatteforsoket eftersom systemet ingick i ett paket av
atgirder, dvs. Stockholmsférsoket, som omfattade forbéttrad kollektivtrafik och
satsningar pa infartsparkering. Pa workshopen gjordes darfor heller inte en sadan
tydlig grinsdragning mellan effekterna av tringselskatten respektive for det sam-
mantagna atgirdspaketet. Hade avsikten i uppdraget ddremot varit att genomféra
en kvantitativ analys, t.ex. med den jimstilldhetsanpassade trafikprognosmodulen
for SAMPERS, hade det varit betydligt viktigare att tydligt avgrinsa sadana forut-
sdttningar. Workshopens diskussion syftade i stéllet till att identifiera faktorer som
kan ha betydelse for effekterna pa méns och kvinnors resande just i Géteborg.

Under workshopens diskussion gjordes inte heller nagon skillnad mellan de tva
alternativa tringselskattezonerna i Goteborg, gul respektive bla eftersom, som
redovisats i kapitel 2, effekterna totalt sett inte avsevirt skiljer sig at.

Eftersom befintliga erfarenheter av fordelningseffekter gillande méns och kvinnors
resande frimst finns att himta fran tringselskatteférséket i Stockholm, var en
utgangspunkt fér diskussionen en jimférelse mellan de tva stiderna.

Diskussionen fran workshopen har i detta kapitel sammanstillts i féljande
omraden:

e Resvanor, anpassningsmojligheter och attityder

»  Tringselskattens utformning, effekter och kompletterande atgérder

e Trafikverkets radighet

32 Karin Brundell-Freij, Charlotta Faith-Ell, Christer Persson och Bjorn Ohman, samtliga WSP.



5.1 Resmonster, anpassningsmojligheter och attityder

Goteborg uppvisar till stora delar liknande ménster fér utvecklingen av resvanor
samt eventuella skillnader mellan mén och kvinnors resande som Stockholm. Trafi-
ken 6kar dven om inte resorna per person har blivit fler. Vi reser ocksa ldngre idag
dn tidigare. Skillnaderna mellan méns och kvinnors resvanor minskar 6ver tid, sam-
tidigt som ett antal konsrelaterade olikheter i resmonstren kvarstar. Mén gor fortfa-

rande fler (och lingre) bilresor medan kvinnor gor en storre andel av sina resor med
kollektivtrafik.

En viktig skillnad mellan de bada storstdderna dr emellertid resenéirernas anpass-
ningsmojligheter. Detta innebér alltsa vilka férutséttningar som finns foér overflytt-
ning mellan trafikslag, exempelvis fran bil till kollektivtrafik, vid inférandet av
tringselskatt.

Goteborg ir betydligt glesare dn Stockholm, och har firre malpunkter i centrala
staden. Manga viktiga arbetspendlingsmal ligger utanfér centrala Goéteborg. Kol-
lektivtrafiksystemet dr pa det hela taget mindre utbyggt i Goteborg dn i Stockholm.
Generellt kan en sadan férutséttning sla hardare mot kvinnor dn mén pa grund av
att kvinnor i allménhet har ldgre inkomster och inte samma mojligheter att vilja bil
som firdmedel. Enligt resultaten fran Stockholmsforsoket har kvinnor inte lika bra
andrahandsalternativ vad giller firdmedel.

Samtidigt har Géteborg en stor industrisektor, vilken ofta &r mansdominerad, med
kluster av arbetsplatsomraden. Flera av dessa arbetsomraden &r emellertid idag helt
oforsérjda av kollektivtrafik. P4 workshopen framkom att det &r ett relativt vanligt
fenomen att forligga manliga skiftarbetsplatser sa att bil &r en férutséttning for att
ta sig dit, medan kvinnliga skiftarbetsplatser ofta ligger bittre till ur ett kollektivtra-
fikperspektiv. Mot bakgrund av den relativt bristfilliga kollektivtrafikstrukturen ter
sig bilen vara ett mycket konkurrenskraftig firdmedel i Géteborgsregionen, bade
for mén och kvinnor.

Bilens sociala roll 4r ocksa en viktig faktor fér dess konkurrenskraft.** Snabbhet,
bekvimlighet och flexibilitet uppges i forskningen utgora sa kallade instrumentella
motiv for bilanvindning. Diarutéver finns ocksa psykologiska motiv i form av mén-
niskors virderingar, normer och attityder. Forskning indikerar att atgérder for att
minska bilanvindningen kan méta starkt motstand pa grund av bilens sociala roll,
och att minskad bilanvéindning ménga ganger inte 4r den férsta anpassningen som
respons pa styrmedel. Nagra typiska exempel pa skillnader i virderingar och attity-
der som pavisats i nationella undersékningar3 &r att kvinnor i hogre utstrickning
dn mén:

e virderar miljo- och trafiksdkerhetsfragor hogre
e dr mer kritiska till bilism pa grund av dess negativa konsekvenser
o uttrycker storre villighet att minska sin bilanvindning

e har en positivare instillning till kollektivtrafik

¢ har en mindre negativ instillning till styrmedel som syftar
till att minska biltrafik.

33 BISEK programmet, Henrik Swahn (red), 2010. Bilens roll for mobiliteten - nu och i framtiden. Kapitel 2.
34 SIKA rapport 2002:5. Etappmal fér ett jamstéllt transportsystem
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Den tidigare redovisade attitydundersékningen i G6éteborg tyder pa vissa liknande
monster som ovan. Vidare visade undersdkningen att kvinnor var marginellt mer
positiva till tringselskatt &n mén. I Stockholm® visade attitydundersokningar kopp-
lat till tringselskatteforsoket att invanarna initialt var 6vervigande negativa till in-
forandet, men successivt dndrade sig och blev mer positiva allteftersom férséket
fortgick. Denna utveckling av acceptansen ir enligt internationell forskning vanligt
forekommande vid inforande av exempelvis vigavgifter.*®* Boende innanfor triang-
selskattezonen i Stockholm var mer positiva dn 6vriga ldnsinnevanare och kvinnor
mer positiva n mén. Analyser indikerar att kvinnor varit mer positiva dver tid till
inférandet i Stockholm &n ménnen. Denna skillnad tycks dock kunna férklaras med
kvinnors ldgre biltillgang och att kvinnor behéver betala tringselskatt i mindre ut-
strickning dn mén. Sett till gruppen bilister var kvinnor diremot inte mer positiva
dn min till trangselskatt. Detta speglar att indelningen kvinnor respektive mén inte
utgor helt homogena grupper.

5.2 Trangselskattens utformning,
effekter och kompletterande atgarder

I Stockholm #r det huvudsakligen avlastningen av tringsel som genererar samhills-
ekonomiska nyttor av tringselskatten. De, relativt fa personer, som betalar tréngsel-
skatt i Stockholm far ocksa relativt stora restidsvinster. Till skillnad fran Stockholm
ir syftet med triingselskatten i Goteborg inte frimst att atgérda tréingsel, utan i stél-
let att finansiera ett ambitiost infrastrukturpaket. Tringselsituationen i Goteborg ir
i utgangslidget betydligt mindre dn i Stockholm, vilket gér att nyttorna fran tring-
selskattesystemet totalt sett kommer att bli mindre.

I Goteborg hirrér sig de samhillsekonomiska vinsterna av tringselskatten darfor
till cirka 50 procent fran minskad tréingsel och resterande 50 procent fran forbétt-
rad milj6. Det innebér att de som betalar triangselskatt i Goteborg inte erhaller lika
stora (restids)nyttor som i Stockholm, utan nyttorna sprids i stérre utstrickning
mellan betalande och icke-betalande. Med stérsta sannolikhet kommer mén i Gote-
borg att fortsatt resa mer med bil &n kvinnor 6ver det planerade tringselskattesnit-
tet och ddrmed betala mer triingselskatt. Bilister som betalar tringselskatt och for-
blir i vigsystemet forlorar alltsa i storre grad 4n i Stockholm. Icke-bilister daremot,
vilket oftare dr kvinnor, kommer troligen att fa stérre nettonyttor, medriknat milj6-
vinster, dn i Stockholm. Som tidigare nimnts visar attitydundersékningar ocksa att
kvinnor oftare virderar miljofragor hogre dn mén.

Trafikminskningen i centrala Géteborg forvintas uppga till ca 14 procent i maxtim-
men, vilket motsvarar en minskning av 26 000 bilresor. Av dessa bilresor forvéntas
8 000 resor Gverflyttas till kollektivtrafiken, 6 000 resor beriiknas flytta 6ver till
gang och cykel och 12 000 resor forsvinner sannolikt. Overflyttning frin bil till gdng
och cykel forvintas bli storre i Géteborg én i Stockholm. Detta kan vara ett tecken
pa att kollektivtrafikutbudet dr mindre i G6teborg. Vad giller lingre cykelresor vi-
sar resvaneundersokningar att sddana i storre utstrickning gors av mén. Det kan
alltsa tidnkas att den potentiella 6verflyttningen till cykel till stor del kommer att
berdra min. Som tidigare berorts, visar forskning att kvinnor ofta har mindre an-
passningsmojligheter. Kvinnor viljer i hogre utstrickning dn mén bil forst nér
andra alternativ &r uteslutna. I likhet med erfarenheterna fran Stockholm kommer

35 Trafikkontoret Stockholm stad, prelimin&r version 2009-09-21. Analys av trafiken i Stockholm - med séarskild fokus pa
effekterna av trangselskatten 2005-2008.
36 EU-projektet Curacao, 2009. Deliverable D2: State of the Art review.



sannolikt en storre andel mén dn kvinnor i praktiken att férdndra sitt bilresande vid
inférandet av tringselskatten. Samtidigt kan skillnaderna i anpassning mellan man-
liga och kvinnliga bilister vara nigot jimnare &n i Stockholm mot bakgrund av det
relativt simre kollektivtrafikutbudet i Goteborg.

Vid utformningen av Stockholmsférsoket var fokus frimst pa arbetsresor. Det visa-
de sig dock att den stora 6verflyttningseffekten hamnade pa andra resor 4n arbets-
resor, alltsa resor som &r nagot flexiblare att flytta. T utformningen av tringselskat-
tezonen i G6teborg har fokus lagts pa savil inképsresor som arbetsresor. Processen
har alltsa haft ett storre fokus pa vardagslivsperspektiv dir alla aktiviteter och for-
flyttningar #r intressanta samt konnektiviteten i stadsbilden, vilket i forskningen
anses ha stor béring pa ett jimstillt transportsystem.?”

En betydande del av vistsvenska paketet och intidkterna fran tringselskatten ska ga
till satsningar inom kollektivtrafiken. Kvinnor aterfinns i hogre grad in mén i kol-
lektivtrafiken, vilket gor att vid satsningar pa kollektivtrafik &r kvinnor som grupp
vinnare (enligt dagens resmonster). Aven om ett brett spektrum av atgirder plane-
ras inom kollektivtrafiksatsningen i Géteborg, sa framkom under workshopen att
en stor del av de totala medlen &r inriktade mot tag, exempelvis genom plattforms-
atgirder och Vistlinken. Med anledning av att mén bl.a. har en vidare arbetsmark-
nad geografiskt, reser mén troligen i nigot hogre utstrickning &n kvinnor med
regional tagtrafik. Sett i detta perspektiv kan det ddrmed ténkas att kollektivtrafik-
satsningen i Goteborg i nagot hogre utstrickning gynnar méins kollektivtrafikresan-
de. Overflyttningen fran bil till kollektivtrafik medfér sannolikt ocksi en okad
triangsel i kollektivtrafiken, vilket drabbar kvinnor som grupp mer pa marginalen.

Den generella kunskapsbilden &r att bilister som stannar kvar i vigtransportsyste-
met dr de storsta “férlorarna”, medan de bilister som byter firdmedel férlorar nagot
mindre. Kollektivtrafikanter kan férlora nagot pa grund av 6kad trangsel i kollektiv-
trafiken, samtidigt som de far en hég samhillsekonomisk nettonytta om intikterna
av tringselskatten aterfors till kollektivtrafiksystemet. Generellt sett dr kvinnor i
storre grad dn mén kollektivtrafikanter och mén &r oftare bilister. Mot bakgrund av
det kan man séiga att kvinnor, som sammantagen grupp, troligen dr mer “gynnade”
av tringselskatt &n méin. Samtidigt finns vissa tendenser som foréindrar denna bild.
Kvinnliga bilister ir troligen mer "missgynnade” dn manliga bilister, eftersom kvin-
nor ofta har simre anpassningsmojligheter och ldgre inkomster. I Goteborg kan det
som tidigare nimnts ocksa tinkas att manliga kollektivtrafikanter 4r mer “gynnade”
an kvinnliga kollektivtrafikanter pa grund av stora satsningar inom spartrafik. In-
delningen kvinnor och mén ir alltsa inte helt homogena grupper, och variationen
inom grupperna kan ibland vara storre dn mellan grupperna.

37 VTI/WSP, 2010-09-09. Forslag till arbetsmodell for jamstalld infrastrukturplanering.
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5.3 Trafikverkets roll

Infor uppdraget efterfragade Trafikverket forslag pa atgirder eller aktiviteter for
att tydliggéra genusperspektivet i nuvarande satsningar. Generellt sett bor Tra-
fikverket pa ett systematiskt sitt anamma regeringens anvisning att jimstélldhets-
arbetet ska omfatta arbetsform, innehall och resultat. Det handlar exempelvis om
representation i grupper, vem som fattar beslut, vad beslutsunderlaget innehaller
och faktisk paverkan pa det avvigda beslutet. Jimstilldhetsintegrering handlar om
att pa ett relevant sitt inforliva jimstilldhetsaspekten i Trafikverkets olika verk-
samhetsomraden vare sig det handlar om forskning, samhillsplanering, fysisk pla-
nering, strategisk planering, aktérssamverkan eller myndighetsutévning etc. Jim-
stilldhet i transportsystemet bidrar enligt regeringen till jimstélldhet i samhéllet i
stort.

Trafikverket utgor en av flera aktorer som arbetar for det vistsvenska paketets ge-
nomforande. Paketet innehaller en rad olika infrastrukturatgirder. Jimstilldhets-
perspektivets roll dr viktig inte minst i tidiga skeden i alternativgenereringen. In-
tressant vore att genomfora tester for olika typer av infrastrukturatgirder med den
arbetsmodell®® {6r jimstélldhetsintegrering som utarbetats for planering av jirnvég.
Modellen anpassar de fyra jimstilldhetspolitiska delmalen till transportomradet
samt innefattar steg fér att utreda hinder och méjligheter f6r att uppna jimstalld-
hetsmal pa kort och lang sikt. Pa sikt dr tanken att integrera jimstiilldhetskon-
sekvensbeskrivningar i den fysiska planeringsprocessens olika steg.

Samradsprocesser framhalls som mycket viktiga i ssmmanhanget, savil genomfor-
andet som sikerstillande av att kvinnor och mén faktiskt kommer till tals vid sam-
raden och att deras synpunkter beaktas likvirdigt. Pa sa vis okar méjligheterna till
jamstillt inflytande i beslutsprocessen.

Gestaltningsfragan ter sig ocksa intressant att belysa ytterligare utifran ett jim-
stilldhetsperspektiv och inte minst for de initiala atgirder som avses genomféras
inom det vistsvenska paketet. Trygghetsaspekter dr nagot som kvinnor oftare vér-
derar hogre &n ménnen, samtidigt som mén oftare rakar ut fér oprovocerat vald. Om
t.ex. en ny omstigningsplats inom det vistsvenska paketet upplevs som mindre
trygg torde det paverka férdelningen av nyttor, bland annat eftersom det paverkar
den faktiska anviindningen. Om man satsar pa gestaltning, trygghet och sikerhet pa
riitt sétt gynnas bade mén och kvinnor (4ven om kvinnor virderar detta hogre).

Man kan dven tinka sig arbetsplatsstudier dir méns och kvinnors resande belyses.
Studier om hur restiden i vissa relationer paverkas hanteras inom det befintliga ut-
viarderingsprogrammet for vistsvenska paketet. Dessutom ir det intressant att si-
kerstélla att perspektivet vardagsliv fangas upp, dvs. inte bara forflyttningar pa
grund av arbetsresor. Vad giller férdelningseffekter kan det &ven vara intressant att
titta pa andra grupper 4n mén och kvinnor.

Ytterligare ett sitt att tydliggora jamstilldhetsfragan i satsningarna &r att i efter-
hand dokumentera hur processen har gatt till och vilka val som gjorts utifran detta
perspektiv. Inom ramen for utvirderingsprogrammet for vistsvenska paketet finns
ett dokumentationsuppdrag. Trafikverket kan t.ex. verka for att sékerstilla att jim-
stalldhetsaspekter belyses inom ramen for en sadan processdokumentation.

38 Modellen har utvecklats av VTI/WSP.



6 Diskussion och slutsatser

Pa uppdrag av Trafikverket har WSP genomfoért en studie om tinkbara effekter pa
mins och kvinnors resande till f6ljd av den planerade tringselskatten i Géteborg.
Ansatsen ir av kvalitativ karaktir och rapporten syftar till att fungera som ett dis-
kussionsunderlag. Huvudsakliga fragor i rapporten ér:

1. Vad innebir det planerade tringselskattesystemet i Goteborg?
2. Vad vet vi om resvanor och resmonster i Géteborg?

3. Vilka erfarenheter finns om fordelningseffekter f6r mén och kvinnor till
f6ljd av vigavgifter i andra stider?

4. Vilka tédnkbara effekter pa méins och kvinnors resande kan uppsta till f61jd
av tringselskatten i Goteborg?

Det planerade trangselskattesystemet i Goteborg

v’ Tringselskattesystemet i Goteborg inférs i januari 2013 for att minska tréing-
selsituationen, uppna férbéttrad miljé samt for att finansiera det vistsvenska
infrastrukturpaketet.

v' Systemutformningen av tringselskatten i Goteborg baseras pa samma typ av
system som finns i Stockholm, vilket administreras av Transportstyrelsen.
Passage Gver zongrinsen pa vardagar klockan 06-18.30 innebér att tringsel-
skatt kommer att tas ut med avgiftsnivaer som varierar mellan 8 och 18 kr.
Maximalt skatteuttag per dag ir 60 kr. Aven en flerpassageregel planeras sa
att
bilisterna kan passera ett obegrinsat antal betalstationer under 30 eller 60
minuter.

v’ Analyser visar att trafiken kommer att minska med 10 procent i centrala G6-
teborg. Som f6ljd av tringselskatten sker viss 6verflyttning av resor till andra
fardmedel, samtidigt som vissa resor helt kommer att utebli. Boende i Gote-
borg bedoms betala mest, i genomsnitt 1 300 kr per invanare och ar. Variatio-
nerna mellan skatteuttaget for olika stadsdelar i Goteborg beriknas bli stora.
Goteborgs luftkvalitet berdknas inte paverkas i nagon storre utstrickning,
dven om utsldppen av koldioxid, flyktiga kolviten, partiklar och svaveloxider
minskar.

v' Goteborg dr en glest utformad stad som tillsammans med lag befolkningstit-
het gor det relativt svart att kollektivtrafikforsorja staden. Kollektivtrafiken
har en radiell struktur och att resa pa “tviren” r ofta svart och tidskréivande.
Manga arbetsplatsomraden saknar idag helt kollektivtrafikutbud. For att
kunna ta emot fler resenirer i kollektivtrafiken nér tringselskatten infors,
planeras dock en rad férbéttringsprojekt. Exempel pa sadana satsningar ar
fler avgangar i kollektivtrafiken, fler busskorfilt, nya och béttre gang- och cy-
kelbanor, pendelparkeringar och olika typer av ITS-atgérder.
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Resvanor och resmonster i Goteborg

v" Resvaneundersokningar visar att trafiken mellan 1989 och 2005 totalt sett
har 6kat i Goteborgsregionen, men inte antalet resor per person. Antalet re-
sor har ocksa blivit lingre 6ver tid, bland annat beroende pa att folk bosétter
sig allt ldngre fran sina arbetsplatser. Firdmedelsfordelningen varierar be-
tydligt mellan kommunerna i G6teborgsregionen. Exempelvis &r kollektivtra-
fikandelen i Alingsas och Partille 6ver 30 procent, medan motsvarande i
Kungsbacka endast &r 9 procent. Stora skillnader uppvisas éven i restiden
mellan firdmedel, och ofta tar det mer 4n 1,5 ganger sa lang tid att resa med
kollektivtrafiken jaimfort med bil.

v' Min och kvinnor gor i genomsnitt lika manga resor per dag i Goteborg, men
daremot skiljer sig firdmedels- och drendeférdelningen mellan kénen. Mén
gor fler bilresor dn kvinnor, men mellan 1989 och 2005 har kvinnorna 6kat
sin andel av bilresorna. Att skillnaderna mellan mén och kvinnors bilresande
minskar kan forklaras av att allt fler kvinnor har arbete, egen ekonomi och
kérkort, vilket i sin tur har lett till att fler hushall har tillgang till bil. Min i
omgivande kommuner fran Goteborg har diremot 6kat sin andel av kollektiv-
trafikresorna. Vidare gor mén fler, och ldngre, arbets- och tjidnsteresor &n
kvinnor. Aven livssituation paverkar resvanor, och i Géteborg uppvisar kvin-
nor i aldersgruppen 25-29 ar, men &ven mén 6ver 50 ar, en hogre andel ”him-
ta/ldamna”resor dn motsatt kén i samma aldersgrupp.

v Attitydundersokningar i Goteborg visar bland annat att mén ir betydligt mer
positiva till investeringar for biltrafik 4n kvinnor, medan kvinnor i klart st6r-
re utstrickning dn mén dr positiva till hastighetsatgirder. Majoriteten av
bade mén och kvinnor &r positiva till en utbyggnad av kollektivtrafiken, men
méin nigot mer positiva till tigtunnel och kvinnor i stillet nagot mer positiva
till att omvandla bilkérfilt till kollektivtrafikkorfdlt. Majoriteten av bade
kvinnor och mén var ocksa negativa till ett eventuellt inférande av tringsel-
skatt. Attitydundersokningar visar ocksa att trygghetsfragor ofta virderas ho-
gre av kvinnor 4n mén.

Fordelningseffekter for mdn och kvinnor av vagavgifter

v' Med fordelningseffekter avses férdelningen av nyttor och kostnader mellan
olika grupper i sambhiillet till f61jd av en atgird eller paket av atgérder. Identi-
fieringen av grupper gors huvudsakligen utifran ekonomisk/demografisk/
geografisk status eller efter t.ex. firdmedelsanvindning. Fordelningseffekter
ar viktiga att belysa sa att ingen grupp eller individ far orimliga nackdelar till
f6ljd av atgirden. For att kunna uppna olika samhéllsmal vid inférande av ett
tringselskattesystem, beh6vs en balans mellan effektiviteten i sjélva syste-
met, t.ex. betridffande trafikfloden, och de fordelningseffekter som kan uppsta
for olika grupper.

v Utvirdering av férdelningseffekter kan utgora en viktig faktor for acceptans
av vigavgiftssystem i stdder, da forskning visar att den upplevda férdelningen
av en foreslagen atgird kan skilja sig fran den faktiska férdelningen av nyttor
och kostnader.

v' Internationella erfarenheter av planerade eller inférda system med vigav-
giftssystem i stéder visar att fokus vad géller férdelningseffekter inte sérskilt
har varit pa grupperingen mén respektive kvinnor. I stéllet har fokus legat
mer pa sociala konsekvensbeskrivningar for identifierade nyckelgrupper.
Detta beror pa att vad som ofta ger upphov till stora fordelningseffekter av
vigavgifter ar geografiska aspekter snarare dn kon.



v Erfarenheter fran forsoket med trangselskatt i Stockholm var att mén betalar

mer tringselskatt dn kvinnor eftersom de reser mer med bil, &ven Gver tring-
selskattesnittet. Manliga bilister férdndrade sitt resande mer &n kvinnliga bi-
lister. Totalt sett berdknades att den direkta trafikanteffekten, dvs. nettot av
betald tringselskatt, erhallna restidsvinster och anpassningskostnader till
andra firdmedel, var mer negativa fér mén &n kvinnor. Ett hypotetiskt beriik-
ningsexempel visade att nettoeffekten f6r kvinnor var mer positiv dn fé6r mén
av intéktsaterforing till kollektivtrafiken.

Indelningen kvinnor och mén &r inte helt homogena grupper, och variatio-
nen inom grupperna kan vara storre dn mellan grupperna.

Effekter pa mians och kvinnors resande i Géteborg av tringselskatt

v

Mot bakgrund av bland annat G6teborgsregionens kollektivtrafikstruktur ar
bilen ett mycket konkurrenskraftigt firdmedel. Kollektivtrafiken ir pa det
hela taget mindre utbyggd &n i Stockholm, vilket medfor att anpassningsmoj-
ligheterna vid inférandet av tringselskatten ocksa 4r mindre.
Tringselsituationen i vigsystemet dr mindre i G6teborg &dn i Stockholm,
vilket gor att de samhillsekonomiska nyttorna fran tréingselskattesystemet
sammantaget kommer att bli mindre én i Stockholm. I G6éteborg beriknas 50
procent av nyttorna héirréras till f61jd av minskad tringsel och 50 procent
fran forbéttrad milj6. Bilister som betalar tringselskatt “forlorar” alltsa i stér-
re grad &n i Stockholm, eftersom restidsnyttorna ir ldgre. De samhillsekono-
miska nyttorna i Géteborg kommer alltsa sannolikt att spridas mellan beta-
lande och icke-betalande i st6rre utstrickning.

I likhet med erfarenheterna fran Stockholm kommer sannolikt mén i jimf6-
relse med kvinnor att dels betala mer tringselskatt, dels férandra sitt resande
fran bil till andra firdmedel mer. Kvinnor har didremot ofta simre anpass-
ningsmojligheter dn mén. Effekterna av tringselskatten pa méns och kvin-
nors resande kommer dock troligen inte att vara lika stora som i Stockholm
med anledning av det relativt begrinsade kollektivtrafikutbudet i Goteborgs-
regionen. En betydande del av investeringarna i det véstsvenska paketet ska
emellertid ga till satsningar i kollektivtrafiken.

Generellt anses att bilister som stannar kvar i vigtransportsystemet &r de
storsta ”forlorarna” av tringselskatt, medan de bilister som byter firdmedel
forlorar nagot mindre. Kollektivtrafikanter kan férlora nagot pa grund av
okad tringsel i kollektivtrafiken, samtidigt som de far en hog samhaélls-
ekonomisk nettonytta om intékterna av tringselskatten aterfors till kollektiv-
trafiksystemet.

Enligt dagens resmonster dr kvinnor i storre grad dn mén kollektivtrafikanter
medan mén oftare ir bilister. Mot bakgrund av det kan man séga att kvinnor
som grupp, givet intdktsaterforing till kollektivtrafiken, troligen r mer “gyn-
nade” av tringselskatt &n mén. Orsaken &r helt enkelt att kvinnor i mindre
grad d4n min utnyttjar bilsystemet (dir avgifterna betalas) medan de anvin-
der kollektivtrafiksystemet (dér intikterna aterinvesteras) i hogre grad in
man.

Om man i stillet studerar férdelningseffekter inom respektive trafikantkate-
gori blir ddremot bilden en annan. Kvinnliga bilister &r troligen mer “miss-
gynnade” dn manliga bilister eftersom kvinnor ofta har séimre anpassnings-
mojligheter och ligre inkomster. I Géteborg kan det ocksa tinkas att manliga
kollektivtrafikanter &r mer “gynnade” &n kvinnliga kollektivtrafikanter pa
grund av stora satsningar inom spartrafik.
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Avslutningsvis konstaterar vi att jimstilldhetsintegrering handlar om arbetsform,
genomforande savil som resultat. Samtidigt kvarstar fragor om hur jimstélldhets-
malet ska hanteras i praktiken. Hur miéts faktiskt inflytande? Vilka kriterier avgor
nér transportbehov ir tillfredsstillda? Vilka atgirder leder till det jimstéllda trans-
portsystemet? Vi kan inte mot bakgrund av denna studie séga nagot om huruvida
triangselskatt som atgird bidrar till ett jimstillt transportsystem. Mén och kvinnor
ar inte helt homogena férdelningsgrupper och vi kan dérfér heller inte peka ut na-
got av kénen som entydiga ”vinnare” eller “forlorare” till f6ljd av tringselskatten
eller det viistsvenska paketet. Som redovisats ovan blir bilden alltsa nagot olika om
man ser till mén och kvinnor som sammantagna grupper eller mén och kvinnor t.ex.
som del i olika trafikantkategorier

Trafikverket har en viktig roll att verka for att relevanta fordelningseffekter belyses
i planeringen av infrastrukturatgéirder. Regeringen anger att jimstéilldhet i trans-
portsystemet medverkar till ett jimstillt samhille. Aven om jamstilldhet har fun-
nits med i den transportpolitiska malbilden sedan ar 2001, aterstar ett stort
utvecklingsbehov for den praktiska hanteringen. Okad kunskap #r ett av flera ut-
vecklingsbehov i den fortsatta processen for jimstilldhet i transportplaneringen.
Lika inflytande i tidiga skeden for alternativgenerering, samrad och gestaltningsfra-
gor dr ocksa exempel pa viktiga aspekter i jamstélldhetsarbetet. Savil kvantitativa
som kvalitativa ansatser behovs for att driva jimstélldhetsarbetet i transportplane-
ringen framat.



Bilaga 1: Initiala atgarder

Atgéard

Kostnad miljoner kr
Prisniva 2009

Langre plattformar pa Véstra stambanan och
pa Vastkustbanan. De flesta plattformar blir
225 meter, 6vriga minst 170 meter.

300

Utbyggnad av busskorfalt pa vag 40, 155, 158,
190, E6, E20 och Vasterleden

510

Utbyggnad/komplettering av busskérfalt och
hallplatser pa exempelvis:

Linnéstraket. Sodra vagen, Alléstraket, Polhems-
platsen - Nils Ericsonterminalen, Ostra hamngatan,
E6 norr, Hjalmar Brantingsplatsen, Gamlestaden -
Nils Ericsonterminalen)

350

Pendelparkering for tag och buss pa Vastra
stambanan, Vastkustbanan, Norge/Vanerbanan,
Bohusbanan, Borasbanan, E6 norr, vag 40, 155,
158, 190

100

Samordna sparvagnshallplatsen med pendeltags-
hallplatsen vid Gamlestadstorget

455

Forlangning additionskorfalt vid E6 norrifran,
forlangning av parallellkorfalt vid pafart E6 norrut
samt trimning av trafiksignaler pa Hisingsleden.

20

Ombyggnad av vag 155 mellan Syrahalsmotet och
Vadermotet

710

Breddning med ett korfalt pa delar av E6 syd,
Séderleden, Borasleden och Sardleden.
Kapacitetsférstarkning pa Angeredsleden,
Grabovégen och eventuellt E20 Alingsasleden.

96

Trafiksdkerhetshojande atgarder pa ett antal gator

150

Bullerreducerande atgarder

70

ITS-atgarder, realtids- och stérningsinformation pa
fordon, bytespunkter, hallplatser och arbetsplatser.

Jamforbara restider mellan bil och kollektivtrafik,
realtidsinformation vid beslutspunkter via VMS,
utveckling av trafiken. nu, utveckling av mobil
resetjanst, attraktiv resetjanst langst E45 och vag
155 och samordning av trafikinformation och
trafikledning

75

Marknadskommunikation infor trangselskatten

40

SUMMA:

2876
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Bilaga 2: Attityder i Goteborg

Goteborgares attityder kring trafik finns presenterade i en unders6kning fran 2007%°.
Attityderna for olika grupper varierar ibland kraftigt. Fér den hir studien har fokus
lagts pa resultaten fran grupperna “kon”, “subjektiv klass”, ”utbildning” och ”geo-
grafiskt omrade”. Subjektiv klass innefattar arbetarhem, tjdnstemannahem, hégre
tjidnstemanna-/akademikerhem och foretagarhem. Utbildning innefattar ldg, medel-
ldg, medelhdg och hdg. Geografiskt omrade innefattar nord, dster, vdster, centrum och
Hisingen.

Det dr viktigt att beakta att rapporten &r fran 2007, alltsa innan det fanns konkreta
(och beslutade) planer pa inférande av tringselskatt i Géteborg.

Trangselskatt i Goteborg

Nir det giller attityden till inforande av tringselskatt i Goteborg 4r kvinnor nagot
mer positiva 4n mén. 22 procent av kvinnorna och 19 procent av méinnen &r
positiva®.

Ett monster som kan urskiljas ir att det inte spelar sa stor roll om respondenterna
ar arbetare, akademiker eller tjinstemin. Andelen positiva ir timligen likartad i de
olika grupperna. Ddremot om respondenternas utbildningsniva studeras ses sam-
bandet ”ju hégre utbildning desto mer positivt instilld till tringselskatt”.

Mest positiva i Géteborgs stad dr boende i "Centrum*” med 32 procent positivt in-
stillda. Minst positiva &r boende pa ”"Hisingen” med 18 procent positivt instéllda.

Det ér viktigt att papeka att den hér attitydunders6kningen genomfordes innan det
beslutades att inféra en tringselskatt i Goteborg. Om dessa siffror stimmer nu nér
det finns ett presenterat trangselskatteférslag gar inte att uttala sig om.

Bygg en tagtunnel under Géteborg
Nir det giller attityden till byggande av Vistlinken dr m#n nagot mer positiva dn
kvinnor. 59 procent av ménnen och 50 procent av kvinnorna &r positiva*2

Nir det giller utbildning dr personer med medelh6g och hog utbildning nagot mer
positivt instillda till Véstlinken. Hogre tjinsteméin, akademiker och foretagare ér
ocksa nagot mer positiva till Véstlinken &n personer i arbetar- och tjinstemanna-
hem. (Skillnaderna mellan grupperna ar dock sma.)

39 Goteborgarnas attityder i trafikfragor. Vast-SOM-undersokningen 2007,
Hernerud och Johansson
40 Procentsatsen &r summan av respondenterna som svarat "mycket bra férslag” och ganska bra forslag”.
41 "Norr" innefattar Gunnared, Larjedalen, Kortedala, Bergsjon. "Oster” innefattar Harlanda och Orgryte.
"Viaster" innefattar Majorna, Hogsbo, Alvsborg, Frélunda, Askim, Tynnered och Styrs. "Centrum" innefattar centrum
och Linnéstaden och "Hisingen" innefattar Torslanda, Biskopsgarden, Lundby, Tuve-S&ve, Backa och Kérra-Rédbo
42 Procentsatsen & summan av respondenterna som svarat "mycket bra férslag” och "ganska bra forslag”.



Mest positiva i Goteborgs stad dr boende i ”Vister” med 58 procent positivt
instéllda. Minst positiva dr boende i ”"Nord” med 49 procent positivt instéllda.

Bygg en ny dlvforbindelse for biltrafik i Géteborg
Nir det géller attityden till en ny dlvférbindelse (for biltrafik) 4&r mén mer positiva
dn kvinnor. 80 procent av minnen och 65 procent av kvinnorna ir positiva®.

Personer som definierar sig som arbetare och tjinstem#n #r nagot mindre
positiva till en ny #lvférbindelse &n hogre tjinstemin/akdemiker och féretagare.
(Skillnaderna mellan grupperna ér dock sma)

Mest positiva i Goteborgs stad 4r boende pa ”Hisingen” med 81 procent positivt
instillda. Minst positiva dr boende i ”Centrum” med 63 procent positivt instéllda.

Hastighets6vervakning (ATK)

Nir det giller utokning av automatisk hastighetsévervakning ir 60 procent av
kvinnorna positiva. Av ménnen ir 41 procent positiva. Mest positiva ir personer
over 70. Om man jamfor med aret innan (2006) &r firre positiva till utokad
hastighetsovervakning.

Gilllande socioekonomiska skillnader mellan ménniskor spelar det inte sa stor

roll om personen ir arbetare, tjinsteman, hogre tjinsteman/akademiker eller
foretagare. Alla fyra grupperna ligger inom intervallet 46-53 procent positiva

till utokad hastighetsévervakning. Det anmérkningsvirda &r att alla grupperna
utom foretagare blivit mer negativa i sin instéllning till automatiserad hastighetso-
vervakning. Foretagare har dock okat sitt stod for denna typ av évervakning med 9
procentenheter pa ett ar.

Mest positiva i Géteborgs stad dr boende i ”Norr” med 59 procent positivt instéllda.
Mest negativa ir boende i ”Oster” med 45 procent positivt instillda.

Sankt hastighet

Gillande attityden sénkt hastighet fran 50 km/h till 30 km/h dir manga oskyddade
trafikanter finns ir &ven hér kvinnor mer positiva &n mén. 68 procent av kvinnorna
och 51 procent av ménnen &r positiva.

Trenden dr att respondenterna 6ver en tioarsperiod har blivit mer positivt instdllda
till sinka hastigheter.

Mest positiva i Goteborgs stad 4r boende i ?Oster” med 64 procent positivt instéllda.
Mest negativa dr boende i "Hisingen” med 55 procent positivt instéllda. Virt att
notera ir att en majoritet av de tillfragade &r positivt instillda till séinkt hastighet
ddr manga oskyddade trafikanter vistas.

43 Procentsatsen &r summan av respondenterna som svarat "mycket bra férslag” och "ganska bra forslag”.
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Fler kollektivtrafikkorfalt

Géllande attityden till att avsétta kollektivtrafikkorfilt fran befintliga bilkorfélt dr
kvinnor mer positivt instéllda &n mén. 79 procent av kvinnorna och 70 procent av
ménnen dr positiva. Omvént dr det enbart 4 procent av kvinnorna och 10 procent av
ménnen som tycker att det dr ett daligt férslag.

Mest positiva i Goteborgs stad &r boende i ”Vister” med 82 procent positivt instéll-
da. Mest negativa ir boende i "Hisingen” med 68 procent positivt instillda.

Slutsatsen som kan dras av detta ir att det finns ett stort stod for fler
kollektivtrafikkorfilt.

Bygg ut kollektivtrafiken

Gillande attityden till att bygga ut kollektivtrafiken &r kvinnor marginellt mer
positivt instéillda 4n mén. 90 procent av kvinnorna och 88 procent av minnen ir
positiva*®, Omvént dr det enbart 2 procent av kvinnorna och 1 procent av ménnen
som tycker att det &r ett daligt forslag eller ett mycket daligt forslag.

Mest positiva i G6teborgs stad dr boende i ”Vister” med 92 procent positivt
instiillda. Mest negativa &r boende i ”Hisingen” med 87 procent positivt instéillda.
Att det 4r en sa liten skillnad mellan mest positiv och minst positiv innebér att det
finns ett stort st6d for utbyggnad av kollektivtrafiksystemet.

44 Den angivna procentsatsen & summan av respondenterna som svarat "mycket bra férslag” och "ganska bra forslag”.
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