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Nyttor och nyttoanalyser

Denna bilaga har tagits fram av Sweco pa uppdrag av Trafikverket och behandlar
nyttoanalyser for bussatgarder.



1 Nyttoanalyser, allmant

Forbattrad busstrafik ger nyttor till kollektivirafiken och dess resenédrer men har
aven en vidare paverkan. Nyttorna kan beraknas, beskrivas och bedomas pa olika
satt och med olika syften. Vanliga metoder ar samhallsekonomiska kalkyler,
samlade effektbedomningar (SEB), nyttoanalyser eller trafikekonomiska analyser.
Utgdngspunkten for denna rapport ar hur nyttor i transportsystemet behandlas av
Trafikverket. Centralt for detta dr den samlade effektbedomningen dar nyttor,
fordelningsaspekter och transportpolitisk malanalys genomfors och dokumenteras.
Den samlade effektbedomningen omfattar den absoluta merparten av relevanta
nyttor och effekter, men det finns dven nyttor och effekter som fangas bristfalligt.
Denna rapport tar dven upp dessa nyttor och effekter och sitter dem i sitt
sammanhang kopplat till busstrafik.

Forutom att nyttorna med en atgérd ska beskrivas i SEBen si ska dven kostnader
och eventuella negativa effekter ocksd omfattas for att belysa helheten av atgarden.
Det ar forst nar kostnader stills mot nyttor som en kostnads-nytto-analys
genomfors. Syftet med denna typ av analyser ar att dels visa pa effekterna av
atgarden (positiva och negativa effekter samt kostnader) dels att relatera nyttorna
till kostnaden for att bedoma atgirdens effektivitet eller lonsamhet.

Nyttor kan delas in i berakningsbara nyttor och ej berakningsbara nyttor. De
berakningsbara nyttorna kan dessutom delas in i monetart och icke-monetart
varderade effekter.

En samhallsekonomisk berdkning omfattar de nyttor och kostnader som ar
monetart varderade, se vidare kapitel Fel! Hittar inte referenskiilla.. I en s
amhallsekonomisk bedomning inkluderas aven effekter som inte dr monetart
varderade men dar effekterna (positiva som negativa) kan beskrivas som en
forandring.

I en fordelningsanalys behandlas hur nyttor fordelas eller omférdelas mellan olika
grupper av individer. Det dr sdledes viktigt att skilja mellan att fordela om en nytta
och att forandra storleken pa en nytta.



En viktig fraga ar hur resultatet fran olika analyser skall stillas i relation till
varandra. Om det 6vergripande maélet och funktions- och hansynsmalen utviarderas
med olika metoder eller med kompletterande analyser, finns en uppenbar risk for
dubbelrikning av nyttor eller att en enskild effekt far en alltfor stor tonvikt. Detta
galler om till exempel effekten pa trafiksikerhet beraknas i en samhallsekonomisk
analys och dven beskrivs i en separat kvalitativ analys.

Aven om olika mél och olika metoder inte 6verlappar varandra, si finns det dnda
problem med att viga samman resultat fran olika typer av utvirderingar baserade
pa olika typer av metoder (till exempel kvantitativa och kvalitativa). Det ar enkelt
att gora en samlad bedomning av en atgird om samtliga delresultat drar &t samma
hall (positivt eller negativt). Om de kvantitativa och kvalitativa effekterna gar at
olika héll genomfors en bedomning om de icke-berdknade effekterna skulle kunna
vara tillrackligt stora for att andra den bedomda 16nsamheten utifrdn de beraknade
effekterna. Det normala ar dock att det finns malkonflikter mellan funktions- och
hansynsmaélen sinsemellan och dven i forhallande till det 6vergripande malet. Hur
malkonflikter bor 16sas har inget entydigt svar, men i en Samlad effektbedomning”
(SEB) askadliggors komplexiteten och de olika beslutsperspektiven belysta ur
perspektiven effektivitet, fordelning och maluppfyllelse.

Avgransning av nyttor direkt och indirekt

Det ar nyttor som direkt kopplar till infrastrukturforandringar som normalt
omfattas av en samlad effektbedomning. Har ingar direkta nyttor som uppstar i
kollektivtrafiken sd som kortare restid for resenidrerna men aven foljdeffekter sa
som minskade utslapp till luft (klimatgaser och hilsofarliga amnen) genom
overflyttning fran biltrafik till kollektivtrafik da kollektivirafikens restid minskar
och den blir mer attraktiv (jamfort med biltrafiken) for ndgra ytterligare personer.

Atgiirder i transportsystemet, infrastruktur eller trafikering, ger iven upphov till
andra nyttor som traditionellt inte lika tydligt kopplas eller redovisas som separata
nyttor i till exempel en samlad effektbedomning. Sidana nyttor ar till exempel
arbetsmarknadsnyttor som uppkommer vid forbattrad tillganglighet, forbattrad
stadsmiljo dar kollektivtrafik kan ha en betydande del i omvandlingen, effekter pa



bostads- och fastighetsmarknad. Det finns flera anledningar till att alla dessa nyttor
inte tas upp i en samhaillsekonomisk bedomning eller samlad effektbedomning. Den
viktigaste anledningen &r att vissa nyttor omfattas eller kan misstidnkas omfattas av
varderingen i ndgon annan nytta. Alltsa risken for dubbelrakning av nyttor. Ett
exempel pa detta ar arbetsmarknadsnyttor genom minskad restid som till viss del,
eller helt, kan antas omfattas av den restidsvardering som anvands i
samhillsekonomiska berikningar. Aven om virdet av nyttan i det hir fallet
framkommer som restidsnytta sa ar det av intresse att kinna till och kunna beskriva
hur nyttan manifesteras dven pa arbetsmarknaden. Det ir viktigt att redovisningen
ar utifran att det ar olika aspekter av nyttan, inte att det ar en tillkommande nytta
eller ytterligare beraknade effekter.

En annan anledning till att nyttor inte tas upp och redovisas ar att saval
effektsamband som nyttans virde dr okidnda eller svarbestimda. Dessa osdkerheter
fortplantas och riskerar att forstarkas i en kalkyl. Till denna kategori kan till
exempel viardet av stadsfornyelse laggas. Det ar svart att harleda vilken exakt roll en
kollektivtrafikatgird har, vilken effekt som uppkommer péa kort och lang sikt samt
att ansatta ett varde for forandringen.

Ska nyttan av kollektivtrafikatgarder beaktas utifran ett storre
samhillsbyggnadsperspektiv dr det av vikt att nyttor dven utanfor trafiksystemet
beaktas. Detta dven om det ur ett strikt samhéllsekonomiskt perspektiv finns flera
risker nar olika nyttobedomningar blandas. Det ar darfor aven viktigt att tydligt
kunna sarskilja de nyttor som traditionellt sett berdknas och beskrivs och som kan
summeras mot de nyttor som uppkommer genom att nyttor i transportsektorn
omvandlas, men som inte ska summeras med andra nyttor. Att samma nytta ska
kunna beskrivas utifran olika perspektiv ar rimligt, sa 1ange det ar tydligt att det ar
samma nytta och den inte ska adderas i flera led.

Hur Trafikverket beriknar nyttor

Trafikverket arbetar med att berikna nyttor genom samhaillsekonomiska analyser.
Detta arbete utgar metodmaéssigt fran rapporten Analysmetod och
samhéllsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn”, dven kallad ASEK-
rapporten, Analysmetod och samhéillsekonomiska kalkylvarden for
transportsektorn: ASEK 7.1 (Trafikverket, 2023). Dar presenteras de kalkylvirden
och beskrivs den analysmetod som bor anviandas i transportsektorns
samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalyser. Innehéllet i ASEK har tagits fram i ett
brett branschsamarbete och ar vil forankrat. Kalkylvarden och metoder bygger pa
en omfattande forskning pa omradet savil nationellt som internationellt. ASEK
korresponderar aven vial med hur andra lander inom EU och OECD rekommenderar
att hantera denna typ av analyser.

For att berakna nyttor i transportsystemet finns det ett antal olika verktyg som stod.
Dessa verktyg anvander de kalkylvarden som finns i ASEK och syftet med verktygen



ar att de sa langt mojligt ska korrespondera med det som anges i ASEK. For mer
information kring aktuella verktyg, vilka olika analyser de ar tillimpliga f6r och
vilka for- och nackdelar de har hianvisas till RAPPORT Effekter i planering
Kunskapsunderlag (Trafikverket, 2021). Nar de verktyg som finns inte ar tillampliga
for att berdkna effekterna sa kan dven objektsspecifika kalkyler (handkalkyler)
genomforas utifran kalkylvarden i ASEK.

Nir det giller kollektivtrafik och speciellt buss finns det inga modeller som ar
anpassade for att hantera dessa berdkningar fullt ut. Det finns flera verktyg som
omfattar kollektivtrafik men dar skala, detaljeringsgrad eller omfattning inte alltid
ar anpassade till enskilda objektsanalyser utan dr mer inriktade pa en grévre niva,
analyser pa systemniva eller specifika foreteelser. Trafikverket tillhandahaéller till
exempel en excel-baserad berdkningsmodell (SAMBU) for samhallsekonomisk nytta
av busskorfalt (Movea, 2018) och Trafikforvaltningen i Stockholm genomfor ocksa
samhaillsekonomiska berdkningar for kollektivtrafik enligt en egenframtagen modell
som anviander ASEKs kalkylvarden.

Nar det giller kollektivtrafik och da speciellt busstrafik finns det en komplexitet
béde vad galler kopplingen mellan atgarder i infrastruktur och trafikering/utbud
och enskilda atgiarder kontra hela systemet. En atgird i infrastrukturen som
forbattrar for kollektivtrafiken behover dven beaktas i kombination med hur
kollektivtrafikens trafikering eller de enskilda resenirerna paverkas. Exempel:

effekten av en signalprioritering dar vantetiden for busstrafiken minskar med 30
sekunder men enbart en buss per timme trafikerar blir liten

effekten av ett busskorfalt som minskar restiden med fem sekunder blir stor om
strackan trafikeras av tva busslinjer med femminuterstrafik

Det ar alltsa viktigt bade kunna beakta vilka effekter sjilva infrastrukturatgirden i
sig har och vilken trafikering kollektivtrafiken har och hur den paverkas. Det
forekommer dven att den ena ger forutsattningar for den andra, att forbattrad
infrastruktur mojliggor en forbattrad trafikering. Kombinationen av infrastruktur
och trafikering skapar tillsammans forutsattningarna for kollektivtrafiken och den
nytta som uppkommer.

Nar det giller kollektivtrafik finns det 4ven en koppling mellan vad som sker for den
berorda linjen och hur hela systemet paverkas. Finns det positiva effekter utanfor
sjalva atgiarden som gynnar hela kollektivtrafiksystemet? Det kan vara effekter som
att en kortare restid for en busslinje (direkt effekt) ger kortare bytestid och battre
bytesmojligheter till anslutande trafik (systemeffekt). Det kan dven vara sa att
positiva effekter (direkta effekter) leder till att kollektivtrafiksystemet i allmanhet
uppfattas mer attraktivt i sin helhet. Effekter av detta slaget pa systemniva ar svara
att fanga i de enskilda objektsanalyserna. Det har dock visat sig i genomférda
systemanalyser av till exempel namngivna objekt i nationell plan att den totala



nyttan har varit lagre 4an summan av effekterna i de separata objektsanalyserna.
Anledningen till detta kan vara att olika objekt konkurrerar om samma resenérer.



2 Berakningsbara nyttor

Berdkningsbara nyttor dr nyttor som ar kvantifierade och har ett monetart
samhéllsekonomiskt varde. Denna korta genomgéng av berakningsbara nyttor
kopplat till busstrafik utgar fran vad som tas upp i ASEK-rapporten (Trafikverket,
2023).

Resenarsnyttor - effekten for reseniren delas in i fyra delar; restider, reskostnader,
vagavgift/vagskatt samt restidsosakerhet/forseningar.

Resenarsnyttorna och da framfor allt forandrad restid utgor vanligtvis en av de
viktigaste posterna av de beraknade nyttorna. Forandrad restid och reskostnad far
direkt paverkan pa befintliga bussreseniarer men leder dven till 6verflyttning till
busstrafiken (om det ar positiva nyttor) da kollektivtrafiken blir attraktivare.
Darmed kan det aven uppsta nyttor av 6verflyttningen, till exempel minskade
utslapp da bilister flyttar 6ver till buss.

Faktorn komfort/trangsel i fordon ar ocksa en berakningsbar nytta men tas sillan
upp som berdknad nytta da tillrackligt underlag for att genomfora berakningar
oftast saknas.

Vagavgifter och vagskatt, vilka kan minska om en resenir byter fran bil till buss.
Dessa nyttor ingdr aven under budgeteffekter, se nedan. Nettoeffekten av skatter
och budgeteffekter ska ta ut varandra da dessa ska ses som transfereringar och inte
som nagon okad eller minskad nytta.

Transportforetag — effekter som uppkommer hos transportforetagen delas in i tva
huvudomraden

Trafikeringskostnad — omfattar kostnaderna for att bedriva busstrafik och ar
uppdelade i avstdndsberoende, tidsberoende och fordonsberoende kostnader.
Vid infrastrukturella forbattringsatgarder sa paverkas trafikeringskostnaderna
positivt. Det dr dock vanligt att kombinera atgarder i infrastrukturen med
forandringar i trafikeringen vilket ocksa paverkar trafikeringskostnaden.

Biljettintakter — intékten eller nyttan 6kar med 6kat resande och vice versa.
Atgirder som okar attraktiviteten for busstrafiken leder till 6kat resande och
darmed okad nytta.

Milj6 — de berdkningsbara kvantitativa miljoeffekterna delas in i tre omréaden:

Utslapp till luft — har ingar viarderingar for utslapp av kviavedioxider (NOy) och
partiklar fran avgaser och slitage

Utslapp av klimatpaverkande gaser— framfor allt utslapp av koldioxid (CO,) men
aven utslapp av metangas viarderas



Buller — forandring av buller ar en berakningsbar kvantitativ effekt. Dock ar det
sdllan denna effekts samhallsekonomiska varde faktiskt beraknas.

Trafiksakerhet — effekten pa dodade och skadade i trafiken samt egendomsskador.
Olycksvarderingen bestar av riskviardering samt en viardering av materiella
kostnader.

Budgeteffekter — effekter som paverkar staten och som delas in i:
Skatt pa drivmedel
Moms pa biljettintakter

SEB, samhiillsekonomiska berikningar etc

Samlad effektbedomning omfattar tre huvudsakliga delar:

Samhallsekonomisk analys
Dar saval kvantifierade beraknade effekter som kvalitativt bedomd effekter ingér

Fordelningsanalys
Dar effekternas fordelning pa grupper av manniskor och geografiskt beskrivs

Transportpolitisk mélanalys
Dar atgardens effekt pa de transportpolitiska méalen bedoms

Den samhiéllsekonomiska analysen och den transportpolitiska mélanalysen
omfattar till viss del samma bedomningsparametrar men det som skiljer
redovisningarna ar att Aven sma effekter mot de transportpolitiska mélen kan tas

upp.

Syftet med SEB ar att pa ett strukturerat och likartat satt beskriva effekter av
infrastrukturatgirder. Detta som ett neutralt beslutsunderlag som ska visa pa
effekterna av atgarden men ocksa kunna jamforas med effekterna av andra
atgirder. I teorin ska en SEB fanga in hela det 6vergripande transportpolitiska
maélet. Kostnads-nytto-analysen inkluderar idealt sett alla effekter som uppstér pa
kort och lang sikt, sévil kvantitativt som kvalitativt bedomda, samt att
fordelningsanalysen beskriver hur nyttor fordelas mellan grupper och geografiskt. I



praktiken ar det dock inte alltid en SEB blir fullstédndig da vissa typer av effekter ar
svara att virdera pa grund av brist pa information eller osdkerheter om framtiden.

NNK

Nettonuvardeskvot (NNK) ar ett matt pa effektivitet. Det finns andra matt sa som
nettonuvarde (NNV). Deras primara anvandningsomraden ar att bedoma hur
effektivt sjdlva atgarden ar samt att (objektivt) kunna jamfora olika atgarder.
Behovet av att kunna jamfora atgarderna ar bland annat for att kunna prioritera
vilka dtgarder som bor genomforas inom det begransade ekonomiska utrymme som
finns.

Nettonuvardet beskriver skillnaden mellan de summerade nyttorna och den
samhillsekonomiska investeringskostnaden for atgarden. Den berdknas som
summan av alla positiva nyttoeffekter reducerat med summan av alla negativa
nyttoeffekter reducerat med den samhillsekonomiska investeringskostnaden. Ar
nettonuvardet positivt ar atgarden samhallsekonomiskt 16nsam.

NNV=summa nytta - samhallsekonomiska investeringskostnaden

Nettonuvirdeskvoten visar samhéllsekonomisk nettovinst per satsad budgetkrona.
Den berdknas genom att den summerade nyttan av dtgarden reducerat med den
samhaillsekonomiska investeringskostnaden divideras med den
samhallsekonomiska investeringskostnaden.

NNK=(summa nytta - samhéllsekonomiska investeringskostnaden) /
samhéllsekonomiska investeringskostnaden

Finns andra berikningsbara nyttor?

Exempel pa andra berdkningsbara nyttor som oftast inte ingar i de som beraknas
och varderas:

o Hilsoeffekter —paverkan pa manniskors hilsa ingar som delar av
effekterna i utslapp till luft och trafiksikerhet. Effekter av fysisk aktivitet och
okad rorelse hanteras normalt sett inte i de samhillsekonomiska
kalkylverktyg som anvinds.

Kollektivtrafikresenarer som grupp ar mer fysiskt aktiva an bilister, bland
annat genomfors de flesta anslutningsresor till kollektivtrafiken som gang-
eller cykelresor. Studier visar att regelbundna cyklister och gaende har saval
lagre relativ risk att do i fortid som lagre sjukfranvaro. Den relativa risken
att do i fortid ar 10 % lagre for personer som cyklar regelbundet, jamfort
med icke-cyklister enligt ASEK (Trafikverket, 2023). For personer som
promenerar regelbundet ar motsvarande siffra 11 % lagre risk att do i fortid,
jamfort med de som inte promenerar regelbundet. Saval regelbundna
cyklister som fotgangare har 15 % liagre sjukfranvaro.



I de fall dar effekten pa fysisk aktivet ar aktuell i en samhéllsekonomisk
analys kan den ingd genom att bedomas som en ej berdknad effekt
(Trafikverket, 2022).

Barriireffekter och intrang i naturmiljo — ett flertal varderingsstudier
av fysiska intrang i naturmiljo och landskapsbild har genomforts i Sverige
med olika varderingsmetoder. Syftet med forskningen har varit att om
mojligt finna monetira viarden for de intrdngskostnader som kan
uppkomma vid en vig- eller baninvestering.

De fallstudier som genomfordes ansigs inte ge sa robusta resultat att det har
ansetts mojligt att inkludera intrangsvardering i Trafikverkets
samhillsekonomiska kalkyler. Istillet 4r rekommendationen att beskriva
intrangen i kvalitativa termer. Dock finns det en samstdmmighet om att
kostnaderna for intrdng kan vara mycket stora och att de bor beaktas i
sammanvagningen mellan de olika effekter en infrastrukturinvestering ger
upphov till.

Buller — det finns samhéllsekonomiska varderingar av minskade
bullerstorningar, bland annat presenterad i ASEK-rapporten (Trafikverket,
2023). Trots detta ar det sidllan som det samhéallsekonomiska vardet
beridknas i samband med atgirder i infrastrukturen. Anledningarna till detta
ar bland annat att det saknas vedertaget modellstod samt att det kravs
detaljerat underlag for att kunna genomféra manuella berakningar.
Bullereffekterna beskrivs vanligtvis som kvalitativa nyttor, till exempel i
SEB, utan att berdkna dess monetira varde.

Viardering av den totala bullerkostnaden omfattar bade stérnings- och
hilsoeffekter. Det finns dock osdkerheter vad giller metod, gransdragning
mellan stornings- och hélsoeffekter, langsiktiga halsoeffekter samt de
varderingar som anvants som underlag. Osakerheterna kan innebara att alla
effekter inte tdcks in av dagens berdkningar, men skulle 4ven kunna
innebara att effekter dubbelriknas.

Nyttoberakningar av forandrat buller ar ett omrade dar utveckling kan ske,
framfor allt for att enklare praktiskt hantera dessa i samhéllsekonomiska
berakningar.

Komfort/triangsel i fordon — ir berdkningsbar men omfattas inte av
modellverktyg samt ar svarberiaknad da det underlag som kravs oftast
saknas. Det finns varderingar av olika grad av belaggning, trangsel, i
kollektivtrafiken som kan anvandas for att vaga in denna faktor i
tidsviardena for privata resor (Trafikverket, 2023). Detta sker som en
multiplikator till aktuella tidsvarden. Multiplikatorn ar frén 1,05 till 2,93
ganger normalt tidsviarde beroende pa grad av triangsel, typ av resa samt
sittande eller stiende passagerare. Multiplikatorerna avser dock enskild
resa, vilket gor det berakningsmassigt komplicerat och med ett stort behov



av detaljerat underlag. Med multiplikatorn gér det alltsa inte att anvinda en
genomsnittlig belaggningsgrad per dygn, ar eller liknande.

Forseningar och restidsosikerhet — for kollektivtrafik varderas
variationer i restid genom kostnaden for genomsnittlig forseningstid.
Genomsnittlig forseningstid varderas 3,5 ganger hogre dn aktiden
(Trafikverket, 2023). Det finns alltsa ett stort varde i att kunna fanga
omfattningen av forseningstid. Normalt berdknas dock inte forseningstid
regelmassigt i samhillsekonomiska kalkyler for busstrafik. Anledningen ar
troligtvis att det inte heller regelmaissigt ar en betydande faktor. Nar det
giller specifika atgarder for att minska forseningstid ar det mojligt att
beriakna detta.



3 Ovriga nyttor / ej berikningsbara
nyttor

Forutom de berakningsbara nyttorna finns dven nyttor som inte enkelt beskrivs

kvantitativt. Dessa nyttor beskrivs normalt i stillet kvalitativt. Typiska omraden
som enbart kan beskrivas kvantitativt ar till exempel paverkan pa landskapsbild,
natur- och kulturvirden.

Forutom kvantitativa och kvalitativa nyttor som beskriver paverkan i
storleksordningar sa ar dven aspekten hur nyttorna fordelas av intresse. Detta ar
den del som bendmns som férdelningsanalys i den samlade effektbedomning. Den
beskriver hur nyttor fordelas mellan grupper eller mellan geografiska omraden. Det
ar alltsa inga ytterligare nyttor utifran ett samhallsekonomiskt perspektiv som
fordelningsanalysen tar upp. Dock kan en viss fordelning av nyttorna vara onskvard
och ddarmed betraktas som en positiv effekt, eller ett uppnétt mal. Detta giller till
exempel hur transportinvesteringar sdsom kollektivtrafik bidrar till social
héllbarhet. Mojligheterna till denna form av analyser kommer att forbattras med
den nya versionen av Sampers.

Transportpolitikens mal ar att sdkerstélla en samhillsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och niringslivet i hela
landet. I funktionsmalet fastslas att alla ska ges en grundlaggande tillginglighet
med god kvalitet. Det saknas dock ett systematiskt angreppsitt for att bedoma hur
de beslut som fattas pa olika nivéer i transportplaneringen paverkar “hela landet”
och "alla medborgare”, det vill sdga hur nyttor och investeringar fordelar sig pa
olika omraden och grupper. For investeringar i infrastruktur hanteras fordelningen
péa olika omraden och grupper genom den separata fordelningsanalysen i SEBen. I
beslutsunderlag avseende underhéallsdtgarder ar fordelningsfragan i stillet inbakad i
den standard som anvéands for att analysera atgéardsinsatser. Det gar ocksa att
notera att fordelningsmaissiga 6verviaganden vad giller bade investeringar och
underhall kan avspegla sig i Trafikverkets faktiska beslut om hur medel for
investeringar respektive underhall férdelas mellan olika regioner (Trafikverket,
2024).

En del av Amnena som tas upp i detta kapitel faller mer under begreppet positiva
effekter i form av en efterstriavad fordelning av nytta, inte i att det ar en separat
nytta som kan adderas till andra kvantitativa eller kvalitativa nyttor. Férdelning av
nytta ar i hog grad en fraga om politisk styrning.



Transporteffektivitet

Att nagot ar effektivt betyder generellt att resurser anvinds pa ett siatt som skapar
sa mycket varde som mojligt. Ett effektivt transportsystem har darfor ett hogt
forhallande mellan vilket utbud som kan nés och den samhalleliga
resursforbrukning som transporterna kraver. Ett samhille blir mer
transporteffektivt om samma transportnytta kan uppnas med mindre trafik och
resursforbrukning, om transportnyttan kan 6ka med oforandrad trafik och
resursforbrukning eller om transporter med 1ag nytta inte sker. Det betyder att
kvoten, transporteffektiviteten, kan 6ka genom att fyllnadsgrader och
beldggningsgrader okar, att start- och malpunkter l4ggs ndrmare varandra, att
bilresor ersitts med resor med firdmedel med lagre resursforbrukning och sa
vidare.

I det har sammanhanget ar busstrafiken:
energieffektivare per persontransportkilometer dn personbilstrafiken

i hog grad elektrifierad och i stor utstrackning CO.-neutral. Dessutom har
busstrafiken en hog takt i elektrifieringen av fordonsflottan, speciellt for
stadsbusstrafik.

mojligheter att arbeta med att forbattra belaggningsgraden

Dessa aspekter avspeglar sig dven i de samhallsekonomiska kalkylerna med till
exempel lagre utslippskostnader, och darmed en nytta om bilister kan flyttas 6ver
till busstrafik.

Transporteffektivt samhaille

I infrastrukturpropositionen fran 2020 anges: "I det transporteffektiva samhallet ar
det transportarbete som utfors sa effektivt som mojligt utifran energi-, miljo- och
ekonomiska perspektiv for att Astadkomma tillgdnglighet, héllbarhet och
konkurrensforméga.” I linje med detta anser Trafikverket att ett transporteffektivt
samhille handlar om att skapa transportnytta med sa 1ag resursférbrukning som
mojligt dar bade trafikarbetet och dess energi-, milj6- och ekonomiegenskaper
spelar roll. Samtidigt kan begreppets ursprung som ett av de tre sitten att minska
utslapp av viaxthusgaser ses som en betoning av atgarder som kan minska trafik,
med beaktande av tillgdnglighet.

Beskrivningen i Infrastrukturpropositionen indikerar att det inte 4r minskat
trafikarbete i sig som ar malet, utan att resursforbrukningen, och dess paverkan pa
milj6 och hédlsa med mera, ska vara sa liten eller effektiv som mojligt. Samtidigt ges
i propositionen bilden av att det gar att kombinera ett minskat trafikarbete med
okad tillganglighet.



Trafikverket anser att ett transporteffektivt samhalle handlar om att skapa
transportnytta med sa lag resursforbrukning som mojligt dar bade trafikarbetet
(fordonskilometrar) och dess energi-, miljo- och ekonomiegenskaper spelar roll.
Tillgdngligheten ska alltsa utvecklas pa ett hallbart sitt.

Stadsmiljo och gestaltad livsmiljo

En god boendemiljo eller en attraktiv innerstad dir virden som skonhet, trevnad
och trygghet tillgodoses, kan sidgas vara allmidnna nyttigheter eller allménna
tillgdngar. Begreppet skonhet, trevnad och trygghet avser den helhetsviardering
som till viss del 6verlappar de effekter som penningssétts i den samhaillsekonomiska
kalkylen men som dessutom kan vara mer dn sa. Begreppet upplevs med en individs
sinnen och ar en emotionell paverkan. Darmed ar begreppet svart att finga upp och
knappast mojligt att helt inkluderas som en monetar effekt i den
samhallsekonomiska kalkylen.

Hela vardet av stadsmiljoatgarder fangas inte alltid i den traditionella
samhéllsekonomiska kalkylen. Vid dessa fall bor icke-monetart varderade
stadsmiljoeffekter bedomas i kvalitativa termer i den samlade effektbedomningen.

Vagg till vagg-atgirder

I Europa finns ménga exempel pa stider dir stadskdrnan mer och mer utarmats,
men dir mélmedvetna stadsfornyelseprojekt revitaliserat stadskdrnan. I manga fall
har denna stadsfornyelse stotts, eller till och med drivits, av en medveten
upprustning och utbyggnad av kollektivtrafiken. Det senare har ansetts viktigt da en
central del i stadsfornyelsen varit att skapa mer plats for manniskor i stadens
centrum. Vitaliseringen av stadskarnan kraver att tillgangligheten ar hog och det
kan skapas genom att knyta ytterstaden och fororterna till stadskdarnan med en
hogviardig kollektivtrafik.

I projekten ingér vanligen ny infrastruktur for vatten och avlopp, trafiksaneringar
som ger fler gagator i centrum, p-hus i kanten av innerstaden samt, inte minst,
renovering av samtliga hus langs kollektivtrafikstraken.

Det finns flera exempel dar stadsfornyelsen kopplats till en hogvardig busstrafik.
Exempel hittar vi till exempel i Oberhausen (Tyskland), Rouen (Frankrike) och
Nantes (Frankrike). Aven i nederlindska Utrecht har den prioriterade busstrafiken i
centrum varit en del i att vitalisera centrum.

Exempel trygghet

Vid vardering av gangtrafik bor det beaktas att gangtidsviarden ar hogre i otrygga
miljoer (slutna, morka) an i trygga (6ppna, ljusa) enligt ASEK (Trafikverket, 2023).



Detta galler framforallt for kvinnor. Detta ar en tydlig nytta med underbyggd
forskning av saval effekt som vardering.

Exempel Orebro

Vid genomforandet av forbattringsatgirderna i Orebro for busstrafiken, se kapitel
5.2.3. fanns dven mal for stadens utformning. I en genomford utvardering av
projektet, Effekter och nyttor av BRT i Orebro, Utvirdering viren 2023 (Trivector,
2023) tar dven upp stadsutvecklingsaspekterna. Pa genomforda delstrackor har viss
upprustning skett, exempelvis av belysning, anliggande av nya gdngpassager och
regnbaddar och en del stingda hallplatser har ersatts av plantering. I det har fallet
ar omfattningen av stadsférnyelsen begransad och kopplad till gaturummet, men
det ska ocksa beaktas att detta ar en utvardering som i tid ar nara sjalva
genomforandet. P4 kommande delstrackor planeras fler atgarder utover busskorfalt
och hallplatser att genomforas.

Sociala nyttor
Hur resor fordelas pa olika grupper i kollektivtrafiken

Anviandningen av kollektivtrafiken skiljer sig mellan olika grupper. Det ar viktigt att
beakta detta utifran ett fordelningsmassigt perspektiv om atgarder i
kollektivtrafiken anvinds i syfte att forandra olika gruppers transportmojligheter.
Denna effekt ar inte en nyttoeffekt utifrdn samhéllsekonomisk synvinkel utan en
fordelningsmassig nytta (eller onytta). I den samlade effektbeskrivningen ar det
delen fordelningsanalys som omfattar detta.

Nedan redovisas kollektivtrafikresandet uppdelat i olika grupperingar for att visa
vilka skillnader som finns. Det finns manga olika undersokningar och statistik
uppdelad och nedbruten pa olika sitt. Har redovisas huvuddrag pa en 6vergripande
niva.

Kon

Den generella skillnaden dr att kvinnor reser kollektivt i hogre grad dn mén.
Skillnaden finns dven om urvalet delas in i dldersspann, kvinnor aker mer kollektivt
an man i respektive aldersgrupp. I en ny internationell studie (Havet et al., 2021)
visas ocksa att det kvarstar skillnader i méns och kvinnors resmonster dven om
skillnader i anstillning och tillgang till bil elimineras. Skillnaderna gar att se inom
en rad omraden sa som firdmedelsval, reslangd, korkortsinnehav och riskbeteende.
Man reser totalt i genomsnitt 58 kilometer per dag, medan kvinnor reser i snitt 38
kilometer per dag (Trafikanalys 2022). Aven om kvinnor och min i snitt reser lika
l&ngt per person och dag, sa reser méan farre, men liangre, kollektiva resor, medan
kvinnor reser oftare men kortare med kollektivtrafiken (Smidfelt Rosqvist, 2019).
Studier visar ocksé att mén oftare dn kvinnor anvander bilen for sina resor, medan
kvinnor i storre utstrackning anvander olika fardsatt for sina resor.



Alder

Nir kollektivirafikresandet delas in i dlderskategorier framgar det att unga aker
kollektivt i mycket hogre grad an andra grupper, med sjunkande andel
kollektivtrafikresor med alder. Vissa undersokningar visar pa en nagot hogre andel
kollektivtrafikresor for gruppen 65 ar och dldre dn den yngre gruppen, men med
sma skillnader.

Utbildning

Vissa undersokningar visar pa en 6kad andel kollektivtrafikresor med 6kad
utbildningsniva. Skillnaderna mellan grupper ar sma och utbildningsniva ar en
uppdelning som inte alltid finns i undersokningarna.

Inkomst

Generellt visar olika undersokningar pa att antalet resor, saval totalt som med
kollektivtrafik, 6kar med okad inkomst. Den mest generella undersokningen som
studerats (Trafikanalys, 2018) visar pa att andelen resor med kollektivtrafik ar
ungefar densamma for de med hogst och lagst inkomst. Denna bild férandras da de
mer nedbrutna studierna av resvanor i Skane (Region Skéne, 2019) samt
arbetspendling i Vastra Gotaland (Vastra Gotalandsregionen, 2023) studeras. Dessa
studier har en mer nedbruten inkomststatistik vilken da visar pa att andelen
kollektivtrafikresor avtar starkt med 6kad inkomst. Speciellt tydligt ar detta i de
lagsta inkomstkategorierna dar studierna visar pa en mycket hog andel kollektiv-
trafikresor (strax under respektive strax 6ver 50 %). Det finns hér dven en stark
koppling till dlder och brist pa andra majligheter s& som korkort eller tillgéng till
bil. Det senare finns tydligt redovisat i Region Skénes rapport.

Geografi

Saval antal som andel kollektivtrafikresor ar hogre i storstadskommuner och storre
tatorter an ovriga kommuntyper. Detta dr med storsta sannolikhet kopplat till ett
storre utbud av kollektivtrafik samt de fysiska forutsattningarna som fler boende
och flera storre tatorter i en nira geografi. ~

Hur sociala nyttor kan definieras

Rapporten Kollektivtrafik som investering i socialt kapital (K2, 2020) tar upp
sociala nyttor kopplat till trafiksystemet. Social héllbarhet i detta sammanhang
handlar om hur transportinvesteringar sdsom kollektivtrafik fordelas mellan
grupper och regioner. Det saknas idag ett systematiskt angreppssatt for att bedoma
hur de beslut som fattas i transportplaneringen paverkar detta. Att analysera social
héllbarhet ar ett sitt att beskriva och bedoma paverkan pa olika omraden och

grupper.



Social nytta uppstar nar kollektivtrafiken planeras och utformas sé att den bland
annat skapar tillgdnglighet till grundlaggande service och aktiviteter som
manniskor behdver, inte minst mojlighet till arbete och utbildning. Social nytta
uppstar aven nar kollektivirafiken knyter samman omraden i staden eller regionen
med olika karaktar och forutsattningar (inte minst socioekonomiskt) och skapar ett
gemensamt rum for méten och mojlighet att utveckla sociala relationer mellan
personer i samma eller olika grupper i samhallet. Sarskilt i socioekonomiskt utsatta
omraden kan investeringar i kollektivtrafik sdnda ut en signal om att omradet och
dess invanare ar sedda och prioriterade av samhillet vilket kan stirka framtidstron
och relationen mellan manniskor och samhalleliga institutioner.

Sociala nyttor av kollektivtrafikinvesteringar kan delas in i de tre delomradena
socialt kapital, social inkludering, respektive social jimlikhet och
rattvisa. I de bedomningar som omfattar social nytta ar det oftare fokuserat pa
social jamlikhet och rattvisa i nyttobedomningar for kollektivtrafik 4n de andra
aspekterna. Sociala nyttobedomningar utifrdn investeringars paverkan pa det
sociala kapitalet har varit fokus for 2013 ars Stockholmsférhandling och
Sverigeforhandlingen 2015.

« Socialt kapital ir ett sociologiskt begrepp som framst bestar av sociala, och inte
ekonomiska, hallbarhetsfaktorer. Det sociala kapitalet dr ocksa mer forknippat med
infrastrukturens nyttor snarare dn dess hot. En av de mest anvinda definitionerna
av socialt kapital (Putnam) menar att socialt kapital byggs upp av tre faktorer: (1)
sociala natverk, (2) allmén tillit till manniskor samt (3) dmsesidighet eller det
sociala utbytet av varor och tjanster med andra.

« Socialt utanforskap och segregation forekommer mer i transportlitteraturen
an socialt kapital. En av de tidigaste definitionerna ar att ”en individ ar socialt
utesluten om (a) han eller hon ir geografiskt bosatt i ett samhille och (b) han eller
hon inte deltar i medborgarnas normala verksamheter i det samhillet.” Studier som
behandlar socialt kapital pekar mot kopplingen mellan utanférskap och socialt
kapital. I en empirisk studie fann forfattarna att de som 16pte storre risk att hamna i
socialt utanforskap reste mer séllan och kortare distanser, dgde farre bilar och
anvande kollektivtrafik mindre dn de som var mer socialt inkluderade. Gruppen
som lopte storre risk att hamna i socialt utanforskap ansag inte att deras laga
resande berodde pa samre forutsiattningar for mobilitet.

« Social jamlikhet och riittvisa kan bland annat forstas i termer av
fordelningseffekter, och handlar om rattvis fordelning av samhallets resurser i
forhallande till behov. Réittvisa innebar séledes inte att en fordelning behover vara
lika, utan snarare att det finns skal for en viss fordelning. Vad som anses skaligt ar
dock forenat med politik, ekonomi och moral. Rittvisa handlar da om “olika
behandling av olikar” och fokuserar generellt sett pd missgynnade grupper utifran
inkomst och klass eller behov och formaga.



Dessa aspekter dr svarmitbara och det saknas idag tydliga och vedertagna
effektsamband mellan kollektivtrafikatgiarder, eller infrastrukturatgarder, och
paverkan pa sociala nyttor. Sociala effekter bor beaktas och beskrivas inom
fordelningsanalys och transportpolitisk méalanalys (se indelning av SEB) men
paverkan pa den samhéllsekonomiska bedomningen ar i dagsldget inte faststalld
och bor anvandas ytterst forsiktigt.

Fastighets- och bostadsmarknad

Infrastrukturatgarder kan paverka forutsattningarna for exploatering inom 6vrigt
samhaillsbyggande, till exempel utbyggnad av bostads-, industri- och
affirsomraden. Detta benimns exploateringseffekter. Exploateringseffekterna
handlar om 6kning eller minskning, i forhallande till jamforelsealternativet, av
investeringskostnader for annat samhallsbyggande. Exploateringseffekter kan
berdknas genom en jamforelse av basta och nést bista alternativens totala
exploateringskostnader. Exploateringseffekten ar positiv om atgiarden sanker
exploateringskostnaden. Pa grund av den osdkerhet som fortfarande rader kring
fragan om exploateringseffekter, savil ur principiell som praktisk metodsynpunkt,
rekommenderas att denna typ av effekter berdaknas for inkludering enbart i
kanslighetsanalyser.

I de fall dar tillgdngligheten 6kar i omraden som redan ar utbyggda kommer
fastighetsviardena att stiga. Fastighetsviarden inkluderas normalt inte i
samhéllsekonomiska kalkyler eftersom forandrade fastighetsviarden inte tillfor
nagon direkt nytta utan endast 6kar prisnivan nar transfereringar sker. I dessa fall
ska effekterna inte tas med alls i en samhallsekonomisk kalkyl.

Arbetsmarknad

Forbattrad tillganglighet i form av minskade restider kan leda till battre matchning
pa arbetsmarknaden. Det leder bade till 6kade mojligheter for foretag att rekrytera
och storre potential for arbetssokande att finna arbete. I forlingningen kan detta
leda till forbattrad effektivitet, 6kade lonesummor och storre skatteintakter.
Forbattrad tillganglighet inom en region kan dessutom leda till lokaliseringseffekter
till f6]jd av att regionen blir mer attraktiv for niringsliv och arbetskraft.

Arbetsmarknadseffekter ingéar delvis i den viarderade tillgdnglighetsforandringen i
form av forbattrade restider for individer och naringsliv, dock inte fullt ut for
namnda matchnings- och lokaliseringseffekter. Vid smé och medelstora projekt
med begransade direkta effekter ar det rimligt att anta att det inte tillkommer nigra
ytterligare indirekta effekter. Det ar vid storre projekt med stora effekter pa restid
som ytterligare effekter s som matchning och lokalisering kan vara aktuella. Det ar
aven viktigt att beakta om effekterna ar ett tillskott av nyttor eller mer en
omfordelning av nyttor. Ur ett nationellt perspektiv ar det ingen ytterligare nytta



om en region forbattrar matchningen pa en annan regions bekostnad, da ar det
enbart en omfordelning av nytta. Nar den forbattrade matchningen inte ar pa
bekostnad av ndgon annan region medfor den en okad total nytta.

Forbattrad matchning antas fa konsekvensen att produktiviteten 6kar och
I6nesummorna stiger. Effekterna till foljd av forbattrad matchning brukar darfor
ofta benamnas inkomst- eller tillvaxteffekter. Inkomsteffekter och
lokaliseringseffekter ar i hog utstrackning korrelerade. Forbattrad tillganglighet
leder till storre arbetsmarknad vilket i sin tur gor regionen mer attraktiv for
arbetskraft och foretag. Sambanden ar vl belagda - i storre
arbetsmarknadsregioner ar fler manniskor sysselsatta, effektiviteten dr hogre och
lonerna likasé. Att berdkna, och framfor allt vardera, detta med koppling till
infrastrukturprojekt har visat sig vara behéaftat med svarigheter. Det finns olika
modeller och metoder dar resultaten har visat sig variera i storleksordning. I ASEK
rekommenderas det att denna typ av effekter laggs till kalkylen genom verbala
beskrivningar och inte redovisas som beriknade belopp.

Utbildning

Det ar positivt att underlitta och tillgangliggora utbildning (speciellt hogre
utbildning) och den fysiska tillgdngligheten kan vara en aspekt av detta. Nyttan av
att forbattra tillgdngligheten till utbildning genom att underlitta resorna fangas av
forandrad restid i huvudsak men kan vara intressant som en specifik effekt eller
mer en fordelningsmassig aspekt att beskriva.

Forbittringar av fordon och resandekoncept

Forbattrade fordon (bussar) kan ge upphov till en mangd olika effekter. En del av
effekterna kan fangas av de samhaillsekonomiska kalkylerna genom fastlagda
effektsamband. Till exempel syftar pastigning i alla dorrar till att korta restiden och
byte fran dieseldriven buss till en eldriven minskar utsldppen till luft. Samtidigt
finns det exempel pa att resandet 6kar i en storre omfattning dn vad effekten av
minskad restid bor ge upphov till (mer dn vad restidselasticitet normal resulterar i),
som till exempel vid inforandet av Malmoexpressen. Det kan finnas en ytterligare
effekt av uppgraderade fordon som paverkar resenirer positivt. Dock visar
undersokningar dven pa att det finns en férvintan pa att en bussresa ska ske i en
ren buss med hela siten sa att bara uppna eller erbjuda det ar ingen
standardh6jning, det ar det resenérerna forvantar sig och far ses som en
hygienfaktor.

P& samma satt som med forbattrade fordon kan det finnas en positiv effekt av
resandekonceptet. Det kan vara formanligare biljettyper eller villkor, ett nytt
forbattrat biljettsystem, forandrat upplagg av kollektivtrafiksystemet etcetera.
Nyttan av denna typ av atgarder finns det exempel pa men viardet av dem dr mindre
utforskat.
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