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Sammanfattning

| den har rapporten har vi réknat pa vilken samhallsekonomisk nytta, och
konsumentnytta, ett Rut-avdrag for taxi skulle kunna bidra till. Rut-avdra-
get har da tankts vara i form av en 50-procentig skattereduktion. Berak-
ningarna har av praktiska skél avgrénsats till Stockholms l&an och stad
men ska utldsas som ett forslag att omfatta hela Sverige.

Med stdd fran forskning kring priselasticitet skulle ett Rut-avdrag pa
50 procent for taxi 6ka antalet taxiresor med fran 30 procent till uppemot
95 procent. Forskningen visar ocksa att resenarerna skulle anvanda taxi
som ett komplement till kollektivtrafiken, inte som ett substitut. Detta gél-
ler troligen i annu hdgre grad for Storstockholm med dess valutvecklade
kollektivtrafik &n i USA, varifran forskningen vi hanvisar till ar utférd.

Med lagre pris pa taxi skulle resenarer i 6kad utstrackning kunna
kombinera taxi och kollektivtrafik, istéllet for att kbra egen bil hela vagen.
Vissa skulle ta taxi till kollektivtrafiken ena resan och &ka kollektivt hem,
istallet for att som tidigare gora tva bilresor. Andra skulle samaka rut-taxi
med grannen till kollektivtrafiken istéllet for att de tar varsin bil. En del
skulle ta taxi vissa strackor nagra dagar i manaden och utnyttja kollek-
tivtrafiken i Gvrigt, istallet for att som kanske idag ta bilen varje dag. Den
totala effekten skulle bli fler taxiresor, men ocksa fler kollektivresor och
férre bilresor.

Utifran forskningen om en forvantad efterfragetkning och om att billi-
gare taxi kommer att anvdndas som komplement, har vi gjort antagandet,
att personbilstrafiken p& sikt kommer att minska med mellan 10 och 30
procent. Effekten okar sannolikt Gver tiden da alltfler avstar fran egen bil.

Berékningarna &r gjorda for lanet respektive for innerstaden. For lanet
raknar vi forsiktigt pa tva alternativ, 10 procent respektive 20 procents
minskning, medan vi fér Stockholms stad innanfér tullarna réaknar pa
nagot storre effekt, 20 procent respektive 30 procent.

For lanet skulle effekten bli 87 000 respektive 173 000 farre privat-
bilsresor. For till och fran innerstaden, som varje dag har 215 000 privat-
bilsresor, skulle dessa minska med 43 000 respektive 65 000 i ett mer
optimistiskt perspektiv. Sa stora minskningar skulle fa stora samhallseko-
nomiska effekter, med nyttor for saval konsument som samhalle.

Bland annat finner vi att det skulle kunna leda till:

Avsevart battre luftmiljé. De farliga &mnen som framférallt orsakas av

dubbdéck skulle pa Essingeleden minska med 10 procent. Koldioxid-
utslappen skulle minska med minst 11 500 ton per manad. Taxiflottan
ar betydligt nyare an privatbilsflottan och 55 procent av taxibilarna kor
pa miljévanliga alternativbréanslen som el, gas eller hybrider. Det gor



bara 18 procent av privatbilarna. Det stérsta taxibolaget Taxi Stock-
holm anvander dessutom inte dubbdéck.

Mellan 52 och 104 farre dodsfall orsakade av dalig miljo och farre
lungsjukdomar.

Kraftigt minskat antal trafikolyckor orsakade av alkohol- och drogpa-
verkade forare.

Minskat behov av infartsparkeringar. En trafikminskning om 20 pro-
cent skulle frigéra mark motsvarande 12 fotbollsplaner i kollektivnara
lagen.

Mellan 2 100 och drygt 3 000 fler taxiforare skulle behdvas i 1anet,
vilket betyder 6kade majligheter till jobb for bland andra nyanléanda.

Minskad svarttaxi da fler skulle kora vitt och bidra till skatteintakter.

Minskade kostnader for fardtjanst. Cirka 86 procent av de som bevil-
jats fardtjanst utnyttjar tjansten sallan samtidigt som de kostar pengar
i form av administration for bAde kommuner och landsting. De skulle
istallet kunna aka Rut-taxi och fa en enklare och mer flexibel resa.

Minskad tréangsel och battre framkomlighet d& mellan 2 800 och 4 000
férre parkerade bilar skulle ta plats.

Frigjord mark. ldag tar bilarna i innerstaden upp 20 procent av
gatuutrymmet. Den berédknade trafikminskningen skulle leda till att
detta utrymme for bilar minskade till 15 procent. Frigjord mark kan till
exempel anvéandas for bredare trottoarer och cykelfélt.

Farre trafikolyckor. Berakningar visar pa upp till 340 farre trafikolyckor
dar motorfordon &r inblandade.

Tidsvinster for minskade koer och tid for att leta parkeringsplats pa
mellan 36 och 56 timmar om aret for hantverkare, varutransporter och
privatpersoner som behdver bilen.

Pa sikt minskat privat bilagande.

L&gre produktionskostnader for bostader nér behovet av garageplat-
ser minskar.




Rut-avdrag for taxi — varfor da?

Vi reser mer och mer. Sedan 1950 har det arliga resandet per invanare
Okat fran 350 mil till 1480 mil. Vi reser alltsa sex ganger langre idag &n
for ungefar 65 ar sedan. Den kontinuerliga 6kningen av resor till trots, har
sattet vi valjer att resa pa i stort sett varit oférandrat sedan 1970-talet.

Det individuella resandet, som till stor del utgdrs av biltrafiken, 6kade
kraftigt fram till mitten av 1970-talet. Detta skedde till stérsta del pa
bekostnad av det kollektiva resandet, som utgors av resor med buss, tag,
tunnelbana, sparvagn och flyg. Utvecklingen speglar hur bilen alltef-
tersom fick en mer central roll i samhéllet. Under den hér tidsperioden
Okade andelen som véljer att resa med individuella fardmedel fran 20 till
80 procent. Samtidigt minskade andelen som valde att resa med kollekti-
va fardmedel fran 60 till 18 procent.

Vi véljer alltsa att resa pa samma satt idag som for fyrtio ar sedan,
trots att vi lever i en tid med ett allt mer anstrangt klimat som kraver att
vart forhallningssétt till transporter férandras. Sedan en tid tilloaka ar det
ett uttalat mal att 6ka kollektivtrafikresandet. Siffror fran kollektivtrafikba-
rometern visar att drygt héalften av Sveriges invanare dagligen reser med
kollektivtrafiken. | framtiden, menar sa gott som alla berérda politiker och
myndigheter inom omradet, behdver daremot an fler vélja bort bilen till
férman for kollektivtrafiken, for att skapa forutsattningar for en langsik-
tigt hallbar transportforsorjning. Fler ska dessutom uppmuntras att ga
eller cykla och manga kommuner satsar pa att skapa fler cykelbanor och
halla dem isfria aret runt. Det &r sa tankarna och satsningarna for ett mer
hallbart samhalle ser ut fran vara politiker.

Trangsel i tunnelbana, sparvagnar, férsenade tadg och langa bilkder
ar samtidigt vardagen for manga resenarer, sarskilt i vara storre stader.
Manga tar fortfarande den egna bilen till jobbet, av gammal vana, for att
det ar bekvamt, eller for att de inte vagar riskera att inte komma fram i tid.

Véagen till en mer attraktiv kollektivtrafik och i férlangningen ett mer
utbrett nyttjiande av den gar forst och framst via battre tillganglighet. Nar
resendren stalls infor valet att endera ta buss/tunnelbana/sparvagn/pen-
deltag eller bilen till jobbet spelar faktorer som turtathet, restid, risk for
férseningar och upplevd enkelhet en avgérande roll. Fér att vinna mark
mot den individuella trafiken &r det ar alltsd viktigt att kollektivtrafiken
anses relevant i den man att den speglar resendrernas behov och kan
erbjuda en viss niva av tillgénglighet.

Taxi som del av kollektivtrafiken

Vid sidan om bilen ar taxi det mest flexibla fardmedlet. Trots att lagstift-
ningen séger att taxi &r en del av kollektivtrafiken, betraktas den knap-
past som det idag. | praktiken utnyttjas inte taxi, annat &n undantagsvis,



av privatpersoner som en del av kollektivtrafiken. Orsaken ar forstas att
det upplevs som dyrt. En av anledningarna till att det &r dyrt att fardas
med taxi &r att seridsa taxiféretag som betalar skatt har stora skattepéla-
gor. Ungefar 60 procent av taxis kostnader bestar av skatter och lagstad-
gade avgifter. Trangselavgifter tillkommer ocksa.

Det totala resursutnyttjandet av hela bilflottan &r samtidigt lagt. Van-
liga personbilar star i genomsnitt parkerade 95 procent av tiden. Taxibi-
larna utnyttjas inte heller effektivt. En genomsnittlig kdrning i en storstad
sags paga under i snitt 15-20 minuter och de resterande 40-45 minuter
star taxin outnyttjad. Samtidigt har taxiforetaget kostnader for chauffo-
rens 16n och sociala avgifter under hela arbetspasset, oavsett om nagon
betalande resenéar finns eller ej. Likasé har taxiforetaget fasta kostna-
der dygnet runt for skatt, forsakring, réntor for bilen och kostnader for
vardeminskning med mera. Dessa kostnader maste ju fordelas ut pa de
betalande passagerarna — och det ar ytterligare en anledning till att priset
for att aka taxi blir relativt hogt. Med ett hégre resursutnyttjande med fler
betalande passagerare i timmen skulle taxibilarna utnyttjas mer effektivt
och sannolikt skulle &ven priset pa varje resa kunna sénkas nagot.

Taxi utnyttjas darmed mest av sérskilda kundgrupper sasom tjanste-
resendrer och turister eller nér utbudet av kollektivtrafik ar begransat. Ett
annat stort anvandningsomrade for taxi &r i anslutning till andra fardme-
del, dar den utgor en lank i en langre transportkedja, sasom till en tagsta-
tion eller till flyg. En tredje grupp som utnyttjar taxi frekvent ar éldre och
funktionsnedsatta, och da i hog grad som upphandlad fardtjansttrafik.

En 6kad efterfragan pa taxitjanster fran framforallt privatpersoner
skulle 6ka resursutnyttjandet av taxi. Den stora vinsten ar emellertid att
det skulle ge samhéllet andra betydande positiva effekter. Om fler stallde
bilen skulle exempelvis trangseln pa gatorna minska. Gatorna som idag
ar fyllda av parkerade bilar skulle kunna anvandas till att exempelvis
bredda trottoarerna och ha fler separerade cykelstrak.

Flexibilitet i resandet nodvandigt

Det offentliga behover ta ett stérre ansvar for en 6vergang fran privat-
bilism till andra alternativ. Att minska tréngseln i innerstaden genom att
infora trangselskatter har haft goda effekter. Ytterligare forslag finns for
att minska privatbilismen &n mer. Enligt Trafikverket maste antalet bilar i
Stockholm minska med 30 procent fram till & 2030 om de klimatmal som
satts upp ska kunna nas'. Samtidigt visar alla prognoser att biltrafiken is-
téllet kommer att 6ka med 30 procent i Stockholmsregionen. Fdreningen
Grona bilister konstaterar i en intervju i Dagens Nyheter? att det kommer
att krdvas mer an bilpooler, elbilar och skattehdjningar for att klara det.

1. Trafikverket: Styrmedel och &atgarder for att minska transportsystemets utslapp av vaxthusgaser,
sid 94.
2. https://www.dn.se/sthim/var-tredje-bil-i-stockholm-maste-bort/ 5 mars 2017.




Folk behéver resa for att ta sig till jobb, vénner, ndjen, fritidsaktiviteter
och for att gora inkop. Idag &r alternativen for konsumenten for fa. Servi-
ce och flexibilitet ar fér manga medborgare inte tillrackliga. Inte alla vare
sig vill eller kan ga eller cykla, framforallt inte &ldre. Manga innerstadsbor
anser sig behéva bil samtidigt som de far allt svarare att hitta en p-plats.

Bereder vag for sjalvkorande bilar

| den hér rapporten visas varfor ett Rut-avdrag for taxi vore bra och

hur och pa vilket sétt det skulle ge flera ekonomiskt 6nskvéarda effekter
genom att skapa saval samhalls- som konsumentnytta. Ett Rut-avdrag
skulle sannolikt &ven bereda végen for hur utvecklingen av de sjalvkéran-
de, och eventuellt elektrifierade, bilarna kommer att se ut. Vilka trans-
portmedel resendrerna anvander beror i stor utstrackning pa vana och en
Overgang till minskad privatbilism i stdder handlar om férandrade vanor.
Att varje hushall képer varsin sjélvkérande bil for sina resor ar knappast
oOnskvart ur ett trangselperspektiv. Det vore troligen battre att vid varje
givet behov av resa istallet bestélla en sjalvkérande bil som ett komple-
ment till kollektivtrafiken.

Ett Rut-avdrag skulle troligen bana vag for radikalt minskat privat bil-
agande till forman for taxi och kanske olika hyrbilsféretag som huvudsak-
lig &gare av sjalvkorande elektrifierade bilar. Kanske kommer taxi att ha
en service- och trygghetsvard istéllet for en forare, eller vara obemannad,
beroende pa vilka behov som finns.



Vad visar forskningen?

Det ar av forklarliga skal komplicerat att berdkna vilka effekter som ett
Rut-avdrag for taxi skulle ge. Ett sadant avdrag, eller kraftig prisséankning
pa en taxitjanst har ju inte tidigare gjorts. For att kunna gora en trolig
uppskattning maste vi darfor géra olika antaganden och skissa pa ett
antal olika scenarion. Berakningar av olika samhallseffekter, eller fér den
del aven konsumentnyttor, maste goras i ett intervall av mer pessimistis-
ka respektive mer optimistiska scenarion.

For att kunna gora dessa berakningar av tdnkbara effekter har vi
utgatt fran vad svensk och internationell forskning visar. Utifran den och
med hjélp av fakta och statistik fran andra lander och fran Sverige for vi
dérefter ett resonemang om ténkbara effekter.

Hur mycket okar efterfragan om priset halveras?

For att kunna uppskatta effekter av en sénkning av priset pa taxitjanster
maste vi anta att efterfragan skulle 6ka med X procent om priset halv-
erades. P& nationalekonomi-sprak kallas det for en varas eller tjansts
priselasticitet. | Sverige har vi inte funnit nagra studier som réknat pa
priselasticiteten just fér taxitjanster. Aven internationellt finns véldigt fa
studier péa priselasticiteten och knappt nagra alls som forsoker mata
priselasticiteten for olika grupper av resenarer, som exempelvis fér enbart
privatpersoner som bor i regionen och under dagtid, eller enbart fér
afférsresenérer eller turister.

Vi har funnit fyra trovardiga och relevanta studier fran USA respekti-
ve England som kan fungera som en indikation pa priskansligheten fér
taxitjanster. Dessa olika forskare har kommit fram till att priselasticite-
ten for taxitjanster ligger pa - 1,22 (Schaller), - 1,052 (Flores-Guri), - 0.8
(Toner, Institute for transport studies som bygger pa att forskaren slagit
samman olika typer av taxiresenarer (aggregerat matt) samt - 1.9 (Insti-
tute for transport studies®.) Den sista studien slar inte samman alla olika
slags taxiresendrer i en grupp, utan avser endast ”"personer som inte rest
pa natten eller med tungt bagage”. Darmed &r det en studie som sanno-
likt mest liknar den grupp av vanliga svenskar som vi antar skulle bérja
anvanda taxi i storre utstrackning pa dagtid om priset var lagre.

Dessa berékningar av priselasticiteten indikerar séledes att om priset
sjunker med 50 procent sa Gkar efterfragan med 61 procent enligt Schal-
ler, med 52,6 procent enligt Flores Guri, med 40 procent enligt Toners
studie pa aggregerade resande och med hela 95 procent enligt Toners
studie som avser resendrer som reser dagtid utan bagage.

3. BRUCE SCHALLER: Elasticities for taxicab fares and service availability.

DANIEL FLORES-GURI: An Economic Analysis of Regulated Taxicab Markets.

JEREMY P. TONER, Institute for Transport Studies: The Welfare Effects of Taxicab Regulation in
English Towns.




Detta indikerar att en halvering av priset pa taxi skulle 6ka efterfragan
med mellan 40 till 95 procent. Resultaten visar ocksa att priskansligheten
skiljer sig mycket fran olika grupper av resenérer dér turister och affarsre-
sendrer ar betydligt mindre priskansliga, an personer som reser pa dagtid
och utan tungt bagage.

Nar vi* gjort vara antaganden om hur mycket efterfradgan kan férvan-
tas Oka i Sverige har vi ocksa funnit svenska studier. Vi har inte hittat
nagon studie som matt elasticiteten for taxi, men ett par olika som istallet
matt priselasticiteten for kollektivtrafik. Dar har man funnit att den &r -0,3
i en studie och - 0,36 i en annan. Bada &r gjorda pa tatorten Linkdping?®.
Linkopingsstudierna indikerar att om priset sjunker med 1 procent sa
Okar efterfragan med 0,3 procent, (for enkelhetens skull réknar vi har
enbart pa elasticiteten -0,3) och det betyder att om priset sjunker med 10
procent sa 6kar efterfragan med tre procent och vid 100 procent blir det
30 procent. Alltsd indikerar detta att for kollektivtrafik skulle en prissank-
ning pa 50 procent ge 15 procents hogre efterfragan.

Kollektivtrafik och taxi ar dock inte samma sak nar det galler kanslig-
heten for prisférandringar. Kollektivtrafik betraktas inte som fullt lika flexi-
bel och bekvdm som taxi. Vi antar darfor att priselasticiteten for vanliga
svenskar pa dagtid, och med stéd fran den amerikanska forskningen,
rimligtvis borde vara minst 15 procentenheter hégre an fér de 15 procent
som avser kollektivtrafiken.

Var slutsats &r darfér att om priset pa taxitjanster skulle sjunka med 50
procent sa skulle efterfragan pé kort sikt 6ka med minst 30 procent och
pé lang sikt med sa mycket som uppat 95 procent.

Kan billigare taxi ersatta den egna bilen?
Att efterfrdgan pa taxi 6kar behdver dock inte vara samma sak som att
ocksa det egna bilkérandet minskar i samma utstrackning. Fragan &r i
vilken utstrackning som ett 6kat taxiresande ocksa leder till att resenérer
later bilen st&, dér billigare taxi helt enkelt visat sig bli ett alternativ till att
kéra med den egna bilen.

| Austin i Texas, USA, har en ny vetenskaplig studie gjorts pa effekter-
na av folks resvanor sedan Uber och liknande billigare taxitjénster tving-
ats dra tillbaka sin verksamhet®. Vi kan saledes héar jamfora lite omvént;
vad hénde med resmonstret nér Uber forbjods att fortsatt verka i Austin.
Forskarna kom da fram till att 41 procent av de tidigare Uberkunderna
overgick till att kdra egen bil och hela nio procent valde dessutom att

4. "Vi” stér for forfattaren och en assisterande nationalekonom.

5. Holmgren, J., (2001), “Efterfrdgan pa kollektiva persontransporter- en studie av lokal och regional
kollektivtrafik med fokus pa Linkdpings tatort”, Ekonomiska Institutionen, Linkdpings Universitet.
Velasco, Sebastian. Priselasticitet och efterfragan pa ménadskort: En analys betraffande hur efter-
fragan pa& manadskortet paverkas vid prisférandringar.

6. Robert C. Hampshirea: Measuring the Impact of an Unanticipated Suspension of Ride-Sourcing
in Austin, Texas.



kopa en helt ny bil. Bara tre procent valde att ga 6ver till att resa kollek-
tivt.

Austin ar naturligtvis inte jamférbart med exempelvis Stockholm déar
kollektivtrafikens utbyggnad, tillganglighet och pris sannolikt &r betydligt
mer attraktiv. Det &r dock en av f& vetenskapliga studier som gjorts pa
”billigare taxi” och vad som héander nér det billigare alternativet férsvin-
ner. Studien indikerar att billig taxi da kan bli ett substitut till den egna
bilen. Uppgifterna kring hela studien inhdmtades sex manader efter att
Uber ldmnade marknaden, vilket visar att ménniskor ar benéagna att and-
ra sina resmonster relativt snabbt.

Ubers intrade pé olika geografiska marknader i varlden skulle kunna
ses som ett test pa vad som hander med efterfragan pa taxitjanster nar
priset sanks (som ett tankt Rut-avdrag for Taxi) — och om fardmedlet da
fungerar som ett komplement eller som ett substitut till kollektivtrafiken.

| studien “Is Uber a substitute or complement for public Transit™
kommer forskarna fram till att billigare taxi i kombination med bra kollek-
tivtrafik kan leda till minskad anvandning av personbilar. Studien som ar
fran USA mellan &ren 2004 och 2015, avser bade stora som sma stader
och forskarna konstaterar att: "We find that the entry of Uber increases
public transit use for the average transit agency”. Och de gér tillagget:”
with Uber having the great impact in larger cities”. Folk anvander sdledes
billigare taxi i kombination med kollektivtrafik. Med Stockholms valut-
byggda kollektivtrafik antar vi att effekten dessutom blir storre.

Dessa resultat indikerar att om taxi blev billigare, till exempel via en
skattereduktion; ett Rut-avdrag, sa skulle manga sannolikt anvanda taxi
som ett komplement till kollektivtrafiken i Stockholm.

Slutsatsen blir ddrmed att lagre pris for taxiresor sannolikt skulle leda
till att farre personbilar anvands eftersom resenédrer da anvéander sig av
kollektivtrafik i kombination med taxi istéllet. Fler resenarer skulle troligen
vélja att resa kollektivt om det vore lika tillgangligt och flexibelt som med
privatbil. | férlangningen skulle behovet av egen personbil minska, en del
skulle sélja sin bil eller avsta fran att &ga en andra bil i hushallet.

Minskad trangsel och minskat bildagande
Trangselskatten i Stockholm, som inférdes ar 2007, har minskat trafiken
in till Stockholm pé vardagar med mellan 18 och 23 procent enligt en
studie fran KTHE. Halterna av kvaveoxider och olika skadliga partiklar har
ocksa reducerats pa de mest trafikerade innerstadsgatorna.

Fortfarande ar emellertid gatorna i innerstaden fyllda av parkerade
bilar och fortfarande maste det byggas garageplatser i nybyggda hus.

7. Hall, Palsson, Price; Is Uber a substitute or complement for public transit?
8. J Mattsing: Trangselskatten i Stockholm. En studie om dess effekter och framjande som styrme-
del for fordonstrafiken och luftkvalitén.




Boende, besbdkare och olika slags hantverkare och servicepersonal

slass om parkeringsplatserna i innerstaden pa vardagar. For att minska
trdngseln, och kunna anvénda gatorna till det de &r avsedda for, att kora
pa, behover darfor sannolikt fler avsta att &ga egen bil. For att avsta detta
kravs forstas att det finns tillrackligt manga attraktiva och flexibla satt att
ta sig fram pa.

Trangselskattens syfte var att minska inflédet av trafik och darigenom
minska trangseln. Fragan &r om skatten hittills haft ndgon paverkan pa
sjélva agandet av egen bil? En studie vid KTH® ger belagg for att trang-
selskatten kan ha minskat bilagandet, men konstaterar ocksa att "det tar
tid for folk att anpassa sig och bestdmma sig fér om de ska sélja bilen”.

Detta skal &r nagot som en annan studie &r inne pa'°. | den framhalls
att de langsiktiga effekterna av trangselskatten ar storre &n de &r pa kort
sikt. Ett flertal av de val manniskor gor ar ”langsiktiga val” som val av
arbetsplats, bilkdp och val av bostad. Dessa paverkar inte trangseln pa
kort sikt, men kan ha stor paverkan pa langre sikt. De hér tva studierna
ger saledes empiriskt stod for att trangselskatten minskar trafiken pa lang
sikt och de andra studierna kopplar det teoretiskt till minskad anvandning
av personbilar.

Sammantaget ger alla studierna stéd fér att kombinationen trdngsel-
skatt, billigare taxi och bra kollektivtrafik skulle minska anvdndandet av
den egna personbilen, vilket skulle leda till positiva samhéllsekonomiska
effekter.

Statistik 6ver bildgandet i Sverige och i Stockholm™ ger stod at
tanken att andelen som &ager en bil i Stockholm faktiskt minskat under
senare tid. Sedan 1970-talet har bildgandet per invanare i Sverige dock
Okat betydligt; men inte fullt lika mycket i Stockholm, 30 procent, som
i resten av Sverige, 55 procent. Men om vi ser till vad som hént efter
trangselskattens inférande i Stockholm ar 2007 har dgande av egen bil i
Sverige 6kat med tre procent samtidigt som det i Stockholms kommun
har minskat marginellt med 0,3 procent. Ser man enbart till de privatag-
da personbilarna och exkluderar féretagsbilar, uppgar minskningen mel-
lan 2007 och 2016 till fem procent. Siffrorna avser Stockholms kommun,
det finns dessvarre inga siffror p& hur bilagandet per person ser ut for
Stockholms innerstad.

9. Maria Borjesson, Jonas Eliasson et al; The Stockholm congestion charges—5 years on. Effects,
acceptability and lessons learnt.

10. J. Eliasson: A cost-benefit analysis of the Stockholm congestion charging system.

11. Miljdbarometern i Stockholms kommun.



Kraftigt minskat rattfylleri och farre olyckor med
billigare taxi

Kan billigare taxi hjélpa till att minska antalet trafikolyckor och till och
med att minska antalet dédsolyckor? Det &r inte helt jamforbart att jam-
féra Uber-studien med vad som skulle hdnda om ett Rut-avdrag for taxi
inférdes i Sverige. For det forsta ar inte Uber-taxi alltid billigare &n vanlig
taxi i USA, men oftast ligger priset, beroende pa nar man aker, minst 20
procent under. Den andra konkurrensférdelen i USA, och sarskilt i New
York, dér flera av dessa studier &r gjorda, &r tillgangligheten. Att jamféra
Uber-taxi i USA med billigare taxi i Sverige ar saledes inte helt jamfor-
bart. Prissénkningen &r oftast mindre &n vad vi tanker oss ett Rut-avdrag
skulle medfora i prissénkning i Sverige. Dock har tillgangligheten ocksa
betydelse &ven i Sverige.

Tre olika amerikanska forskningsstudier fran 2017 visar alla p& kraftigt
positiva effekter efter det att Uber etablerade sig pa marknaden. Jessi-
ca Peck' finner i sin studie pa New York city att kollisioner orsakade av
alkoholpaverkade forare minskade med mellan 25 och 35 procent.

Angela Dills och Sean Mullholland undersoéker i sin studie om Ubers
intrade pa marknaden paverkat antalet trafikolyckor och den allmanna
brottsligheten. De hittar bevis for att antalet bilforare som kor paverkade
har minskat och att antalet dddstrafikolyckor sjunkit. Forskarna pekar
ocksa pa att antalet arresteringar géllande 6vergrepp och andra ord-
ningsbrott sjunkit som en foljd av Ubers intrade. De raknar pa att antalet
trafikolyckor med dédlig utgdng minskat med sju procent, och att antalet
frinetsberdvande av folk som kort paverkade sjunkit med mellan sex och
27 procent. De konstaterar att det tar tid for folk att férandra sina resva-
nor, men de rdknar med att Ubers existens sanker antalet bilférare som
kor drogpaverkade med mellan 2,8 och 3,4 procent varje manad.

Den tredje studien ar gjord nagra ar tidigare, mellan ar 2009 och
2014, i Kalifornien av forskarna Brad N Greenwood och Sunil Wattal och
de fann att Ubers intrade pa marknaden till och med radikalt bidragit till
att antalet mord minskade. De fann att antalet motorcykelolyckor med
dodlig utgang minskat med mellan 3,6 och 5,6 procent varje kvartal.

12. J. Peck: New York City Drunk Driving After Uber. NYC University.




Manga positiva samhallsekonomiska
effekter av ett Rut-avdrag for taxi

Ett Rut-avdrag for taxi i Sverige skulle sannolikt ge méanga positiva
samhéllsekonomiska effekter. Inte minst indikerar féregadende kapitels
genomgang av forskningsresultat det.

Ett Rut-avdrag pa taxi skulle, enligt forskningen, och tillampat efter
svenska forhallanden, 6ka antalet taxiresor med fran 30 procent och upp
till 95 procent, beroende pa tidshorisont. Inte alla dessa resenarer skulle
ersdtta den egna bilen helt, men, ocksa enligt féregdende kapitels forsk-
ning, finns det mycket som pekar pa att resenarer skulle anvanda taxi
som ett komplement till kollektivtrafiken.

En s& stor 6kning av taxiresandet har vi uppskattat kan ge 10 till 30
procent farre privata bilresor pa sikt. Inte hela strackan, men till vissa
delar. Ett Rutavdrag for taxi skulle ge folk, som idag brottas med instéllda
och férsenade pendeltag, bilkoer eller Gverbefolkade tunnelbanetag fler
valmojligheter.

Antalet taxiresor skulle 6ka, men samtidigt skulle antalet kollektivre-
sendrer Oka och personbilarna minska. Folk som bor i ytterstads- eller
innerstads-forort skulle kunna ta taxi en kortare bit till stationen istéllet for
att som idag kora bil hela vagen till jobbet — och dessutom betala saval
trangselavgifter som parkeringsavgifter. En del skulle valja taxi istéllet for
omaket med att leta efter sdvél lediga som dyra infartsparkeringar. Vissa
skulle dela taxin till kollektivtrafiken med en eller flera grannar, och pa sa
satt skulle flera enskilda bilresor sparas. Den som tidigare kérde bil till
innerstan varje dag, for att bilen ibland behdvdes i jobbet, skulle kunna
ersétta bilresandet med att istéllet ta taxi exempelvis fem dagar i manaden
och anvanda kollektivtrafiken resterande dagar. Det skulle spara ett fyrtio-
tal bilresor (tur och retur) for varje individ i manaden.

Detta skulle minska trangseln bade i innerstaden och i lanet. Det
skulle vara lattare att hitta parkeringsplats fér dem som verkligen behéver
bilen, som hantverkare, varubud och andra néringsidkare. Tidsvinster kan
ocksa méatas i pengar och likasa i vardet av mindre utslapp da bilférare
slipper kora runt i 10-15 minuter, eller 1angre, for att hitta en ledig plats.
Gator i innerstaden skulle kunna anvandas till det de &r tankta till, nAm-
ligen att kora pa. Trottoarer skulle kunna breddas och cykelbanor géras
bredare.

Luftmiljon skulle ocksa bli battre om taxi anvéandes istéllet for den
egna bilen. | Sverige ar 82 procent av hela taxiflottan max fem ar gam-
mal — och slapper dérmed ut mindre av farliga &mnen. Hela 55 procent av
taxiflottan i Stockholm kors pa alternativbranslen, alltsé pa el, gas, hybrid
eller etanol. Det stérsta taxibilsféretaget, Taxi Stockholm, anvander sig



inte heller av dubbdack under vinterhalvaret. Dubbdécken ar det som
anses ha storst skadlig paverkan p& méanniskors halsa.

Enligt forskningen skulle ett sénkt pris pa taxiresor ge mycket stora
positiva effekter pa antalet trafikolyckor orsakade av narkotika- eller
alkoholpaverkade bilférare. Saval skador, som minskat antal trafikolyckor
med dodlig utgang skulle bli effekten. Forskningen pekar pé effekter s
stora som mellan 25 och 35 procents nedgang av rattfylleriolyckor.

Svarttaxi blir vit

Andra samhéllsekonomiskt positiva effekter av ett Rut-avdrag for taxi ar
att den nu accelererande svarttaxiverksamheten skulle minska. | Sverige
har det de senaste aren skett en etablering av féretag med applikations-
baserade (appar) taxitjanster med syfte att koppla samman privatper-
soner som erbjuder sig att skjutsa andra privatpersoner mot erséattning.
Uber Pop har tidigare férsokt etablera sig i Sverige, men stoppades, sa-
val hdr som i andra l&nder, med hanvisning till att verksamheten bedrivs
utan tillférlitlig inkomstredovisning till skattemyndigheten.

Precis som nér skattereformen Rut- och Rot-avdrag for stédd-, respek-
tive byggbranschen inférdes och da forvandlade manga svarta inkomster
till vita, och dessutom ledde till en stark tillvaxt i évrigt, kommer vi sanno-
likt se en liknandeutveckling om ett Rut-avdrag for taxi infors.

Ytterligare en positiv effekt &r att fler taxiresor skapar arbetstillfallen,
det ar inte minst en mojlighet for nyanlanda att fa jobb. Redan idag &r
taxiférare en viktig inkérsport till svensk arbetsmarknad for utrikes fédda.
Inom taxi i Sverige &r dver 45 procent av alla férvarvsarbetande och 56
procent av alla féretagare utrikes fédda. | Stockholm ar andelen utrikes
fédda troligen avsevart hogre.

Annu stérre effekter av ett Rut-avdrag for taxi skulle kunna ske om
taxi betraktades som en del av kollektivtrafiken. ldag kérs manga stora
bussar helt eller ndstan helt tomma pé& kvallar och natter. Det skulle
sannolikt vara betydligt billigare fér regioner och landsting att dra in
"olonsamma bussturer” som kor for ett fatal resenarer och istéllet lata
dessa personer ta taxi och betrakta detta som en del av kollektivtrafi-
ken. Vinsten med en sadan I6sning skulle i delar kunna omvandlas till
en skattereform modell Rutavdraget. For att attrahera privatpersoner att
enkelt vélja den nya I6sningen skulle till exempel ett periodmérke med
SL i Stockholm inkludera 10-20 taxiresor som till exempel ersatter "buss
111” varje manad.




Ny mobilitetstjanst i Finland utmanar

Det finlandska startup-féretaget Maas har utvecklat en tjanst som tar ett
helt nytt grepp om resandet genom att resorna betraktas som en mobi-
litetstjanst dar olika slags transporter ingar i ett resepaket. Maas star for
"Mobility as a Service” och startade for ett drygt ar sedan. Produkten ar
en mobil applikation; Whim-app, som innehéller olika transporttjanster.
Intressant &r att foretaget agerar helt pa egen hand, utan etablerade sam-
arbeten eller subventioner och ersattningar fran de offentliga transport-
myndigheterna. Istéllet bygger idén pa volymtjénster och att férhandling
sker med olika taxi- och biluthyrningsféretag.

Tjansten Whim Urban kostar 49 Euro i manaden och d& kan resenéaren
aka ett obegransat antal kollektivresor och taxiresor inom en radie av 5
km fér 10 Euro per tur samt hyra en bil fér 49 Euro om dagen. Dessutom
ingar lan av en stadscykel. Whim app ar nagot billigare att anvéanda for
kollektivresor an ordinarie taxa och manga personer tycker det ar bra att
veta det exakta priset for att aka taxi, forklarar bolaget.

Ett dyrare alternativ, som direkt konkurrerar med behovet av att dga
en egen bil, &r tjainsten Whim Unlimited for 499 Euro i manaden och d&
ingar obegransat antal taxiresor inom en radie av 5 km, obegransad kol-
lektivtrafik och obegréansad tillgang till hyrbil. Detta koncept ar tankt att
konkurrera med &gandet av egen bil. (Taxiférbundet i Sverige har raknat
ut att den verkliga kostnaden &r 7 750 kr'® i manaden for att 4ga en Volvo
V90.)

| Finland, framst i Helsingfors, men &ven i ett antal andra mindre
finlandska stader, erbjuder foretaget nu sin applikation. | Helsingfors har
foretaget 20 000 anvandare. Under varen 2018 borjar foretaget erbju-
da tjénsten i Birmingham, England. Foérberedelser pagar for en snabb
expansion i flera stader och lander. Intresset ar mycket stort dver hela
varlden, aven fran myndigheter i olika lander. Utan att det kostar dem na-
got erbjuder ju foretaget dem en hjélp att minska det totala antalet fordon
pa gatorna och darmed minska de miljofarliga utslappen da det privata
bildgandet férvantas sjunka.

Fdretaget har genomfért en mindre undersdkning bland sina anvan-
dare dar ungefar 200 personer svarade pa hur dessa reste fore och efter
Whim- appen kom in i deras liv. Dessa resultat visar att resor med egen
bil minskade fran 40 procent till 20 procent av alla resor, att taxiresandet
okade fran fem till nio procent — samtidigt som resandet med kollektivtra-
fiken okade fran 48 till 74 procent av alla resor. Det stérker bilden av den
forskning vi tidigare visat, att billigare taxi inte ersatter utan kompletterar
kollektivtrafiken.

13. Beraknat pé inkdpspris 349 000 kr och inkl vardeminskning under fem ar, dagliga trangselskat-
ter, boendeparkering, kdrstracka om 1500 mil per &r, forsakring, slitage, reparationer och service
mm. Kélla. Taxiférbundets rapport Branschlaget 2017.



Scenario: Vad skulle fa Ulrika
och Arne att andra resmonster?

Det kan finnas manga skal till att ta den egna bilen till jobbet eller for att
gbra andra drenden. De flesta tycker det ar bekvamt och flexibelt, sarskilt
om foraren behodver gora en del arenden pa vagen till och fran arbetet.
Som att lamna och hamta barn eller att handla mat pa hemvagen. For
andra utgor inte kollektivtrafiken, som den ar utformad idag, ett tillréck-
ligt attraktivt alternativ. Det tar helt enkelt for lang tid och innehaller ofta
manga byten. Férsenade och instéllda pendeltag, trangsel pa tunnelba-
nor och bussar &r andra skal.

Manga tar bilen av gammal vana och trots trédngselskatt, eventuella
svarigheter med att hitta parkeringsplatser och hoga parkeringsavgifter
ar priskansligheten l1ag hos manga. Bilen kan vara en statussymbol for
en del och man vill inte se, eller &r inte riktigt medveten om de verkliga
kostnader som ar férknippade med att 4ga en egen bil. En del behdver
bilen i tjainsten, som hantverkare och saljare och cirka 80 000 bilister'

i Storstockholm har féretagsbil dar trangselskatten fram tills nyligen
betalats av arbetsgivaren. Ofta tillhandahalls, atminstone utanfor tullarna,
gratis parkeringsplats’s.

Avdraget pa skatten for resa med egen bil, for dem dér tidsvinsten ar
stor, ar ytterligare ett skal till att relativt manga inte tycker det svider sa
mycket i planboken att kéra egen bil. Reseavdraget har dessutom visat
sig fungera som ett incitament for att manniskor ska vélja bilen i stéllet for
kollektivtrafiken. | en utredning fran Landsbygdskommittén' pekade de
pé att reseavdraget mest anvands av valaviénade man i storstadslanen
och att det férekommer mycket fusk med de tidsvinster som de pastar
sig uppna med att kora egen bil till jobbet.

Vilka personer som idag kor bil till jobbet skulle da kunna ténkas
férandra sitt resmonster om en skattereform, enligt modellen Rut-avdrag,
kunde medfora att taxiresan s&nks med 50 procent? For vilka skulle taxi
vara ett alternativ for en del av resan?

Ulrika ar en av dem som sannolikt skulle kunna évervéga att ta taxi
en del av resan istéllet for den egna bilen. Hon har i flera ar kampat med
forsenade eller installda pendeltdg pa sin resa till jobbet som konsult i
innerstaden. Hon bor i ytterforort fér att hon vill bo nédrmre naturen och
har valt att lata sitt 10-ariga barn ga i en innerstadsskola néra hennes
eget jobb och barnets pappa. Efter ett ar av standiga forseningar har hon
nu istéllet borjat kéra bil de 28 km till stan, barnets skola och jobbet, trots
att hon egentligen skulle féredra kollektivtrafiken.

14. Landsbygdskommitténs slutbetéankande 2016 och debattartikel pa SvD Debatt: Reseavdraget
ger fordel for man i storstaderna 1 feb/2017.

15. 44 % av alla dem som har tillgang till parkering vid/genom sin arbetsplats har gratis parkering
vid arbetsplatsen och 27 % betalar alltid sjalv parkeringsavgift. Enligt resvaneundersdkningen.




Hon lyckas som en |6neférman férhandla fram en parkeringsplats av
sin arbetsgivare, vilken férmansbeskattas. Trangselavgifterna pa maxbe-
loppet 105 kronor, 2 310 kr i manaden, far hon betala sjélv, likasa bilens
bensin och andra kostnader. Hon upplever sig sakna alternativ och tycker
resorna till jobbet blir valdigt dyra.

Ungefar atta minuters bilfard fran Ulrikas bostad ligger tunnelbanan
som utgor ett alternativ till pendeltaget. Infartsparkeringarna ar fa och
fullbelagda tidigt pa morgonen. Om hon kunde ta taxi till 50 procents
lagre pris skulle hon sannolikt vélja det till tunnelbanan. Efter Rut-avdrag
skulle det kosta henne ca 100 kr om dagen ena vagen eller 2 200 kr i
manaden. Hemvagen skulle hon sannolikt fortsatta ta pendeltaget da
hon inte har en tid att passa. Hennes totala restid skulle darmed bli tio
minuter langre an med de ofta férsenade eller instéllda pendeltagen, men
15 minuter kortare 4n med bilen. Bade Ulrika sjalv och samhallet skulle
vinna pa att Ulrika anvande sig av kollektivtrafiken i kombination med taxi
istallet for att kora bil hela vagen in till stan. Kéerna pa Essingeleden och
trangseln inne i stan skulle minska samtidigt som luftkvaliteten skulle bli
battre.

Arne bor i en villa i Taby Kyrkby i norra delen av den vaxande fororten
Taby och han jobbar som konsult vid Skanstull pa Sédermalm. Kommu-
nen har cirka 70 000 invanare och de narmaste 20 aren ska ytterligare
16 500 bostéader byggas. Taby har ingen tunnelbana, utan enbart Ros-
lagsbanan med andhéllplats Ostra Station och beslut finns om att den
senare ska dras till city via Odenplan. SL-bussar transporterar resena-
rer fran villaomradena till Roslagsbanans eller tunnelbanans hallplatser.
Dessa beslut om vasentligt fler bostader innebar forstas att saval biltrafi-
ken som antal resande i kollektivtrafiken kommer att dka.

Arne kor bil till jobbet. Bilen star parkerad hemma pa hans garage-
uppfart och resan till jobbet tar bara 32 minuter, om han kor fore klockan
07.00 pa morgonen da det i regel inte ar kéer. Om han kor senare i rus-
ningstrafik tar bilresan 20 minuter l&ngre tid. Kéerna &r generellt betydligt
mindre vid hemresan.

Arne ser inga alternativ till egen bil. Att resa kollektivt till jobbet tar
enligt SL-applikationen mellan en timme och 15 minuter och en timme
och 40 minuter. Det beror framforallt pa att Arnes resa innebar tre — fyra
olika transportsétt, ndmligen forst en promenad till bussen pa en km,
darefter buss tio hallplatser till Danderyds sjukhus, darefter tunnelbana
till Slussen, byte av linje till slutdestinationen Skanstull. Infartsparkering-
en vid Taby Kyrkbys station fér Roslagsbanan har bara 50 platser som
snabbt fylls pa och utgor darfor inget alternativ. Ibland forsoker Arne hitta
en p-plats i parkeringshuset vid Mérby Centrum, men da det dels &r dyrt
och dels ofta &r fullbelagt blir det oftast bil hela végen till Skanstull. Kost-
naderna for Arne att kdra bil ar hdga, men han &r inte riktigt medveten



om de verkliga kostnaderna och dessutom ser han inga rimliga alternati-
va fardsatt.

Trangselavgifterna uppgar till maxtaxan 105 kr om dagen, vilket bety-
der 2 310 kr i manaden. Garageplatsen pé jobbet kostar honom 3 500 kr
i manaden, saledes totalt 5 810 kr enbart i avgifter. Bensin, vardeminsk-
ning, service och reparationer med mera uppgar, enligt Taxiférbundets
berékningar, till ytterligare 5 458 kr i manaden.

Totalt uppgar séledes kostnaden for Arne att &ga och koéra bil till job-
bet cirka 11 268 kr i manaden. Ett alternativ till att kora bil hela vagen till
jobbet &r att infartsparkera vid tunnelbanan i Mérby Centrum. Kostnaden
for nio timmars parkering, om han hittar ndgon plats, uppgar da till 4 356
kr i manaden, alltsa 1454 kr billigare i rena avgifter &n att utnyttja garaget
vid jobbet i Skanstull. Skillnaden i pris upplever dock Arne som marginell
och dessutom har han kontrakt med manadsbetalning for garageplatsen
vid jobbet. Den restid han sparar vardesatter han ocksa hogre.

Skulle da ett Rut-avdrag for taxi fa Arne att istéllet Overvaga att ta taxi
en del av resan? Ja, sannolikt skulle en halvering av priset fungera som
ett betydande incitament fér honom. Sarskilt om grannar och bekanta
ocksa skulle boérja utnyttja avdraget. Kanske skulle Arne till och med
kunna dela taxi med en granne en del av resan.

Arne skulle till exempel kunna anvanda taxi till att minska de manga
bytena av transportmedel. Vi ténker oss att Arne véljer att ta taxi till Taby
Kyrkbys station vid Roslagsbanan, en stracka pa 2,2 km och som skulle
ta sju minuter. Idag skulle den utgiften fér 22 arbetsdagar i manaden tur
och retur ligga péa runt 5 896 kr, alltsa nagot hogre &an de 5 810 kr som
bilen kostar honom enbart i avgifter och oréknat drivmedlet. Drivmedels-
kostnaden for de 64 km dagligen till och fran jobbet ligger pa runt 1 425
kr. Ett manadskort pa SL kostar honom 830 kr.

Med denna berékning, med &ven de direkta utgifterna for drivmedel
respektive manadskort, kostar resan med egen bil honom 5 810 kr +
1425 kr = 7 235 kr, medan en oreducerad taxiresa i kombination med
SL skulle ga pa 6 726 kr. Denna skillnad pa drygt 500 kr i manaden &r
sannolikt for liten for att Arne skulle 6vervéga att aka kollektivt. Dock
skulle den totala restiden fran bostaden till Skanstull halveras om Arne
tog taxi till stationen, och uppga till 45 minuter enkel vag. Den restiden
skulle sta sig bra jamfort med 32 minuter i bil, om han kor foére kl 07:00,
eller de 50 minuter som det tar med kder. Men utgifterna skulle bara vara
drygt 500 kr hoégre for Arne med att kéra bil och slippa tréngseln i kollek-
tivtrafiken, det skulle sannolikt inte vara tillrackligt for att han skulle vélja
bort att kéra egen bil.

Om priset pa taxi daremot halverades skulle det troligen leda till att
Arne foréandrade sitt transportval till jobbet. De totala manatliga utgifterna
fér honom per méanad skulle d& vara for taxi 2 948 kr plus SL-kort 830 kr




= 3 778 kr per manad jamfort med de totala utgifterna for att kora bil pa
7 235 kr.

Det skulle séledes vara 3 457 kr billigare per manad samtidigt som
restiden i stort sett skulle vara densamma. Och om han delade taxi med
en granne till Roslagsbanan skulle kostnaderna bli 2 304 kr fér var och en
istallet for deras sammanlagda manadsutgift for tva bilar pa 14 470 kr.
Medvetenheten om dessa skillnader i pris och kortare restid skulle troli-
gen fa Arne, och eventuella grannar, att &ndra resmonster.



Konsument- och samhallsnyttor

Saval konsumenten som samhéllet skulle ha nytta av lagre pris pa taxi.
Nedan har vi férsokt lista dessa nyttor och delat upp dem i konsument-
respektive samhallsnytta. | vissa fall kan nyttan vara minst lika stor for
bade konsument och samhélle och nyttorna kan dven Gverlappa varan-
dra. Listan gor inte ansprak pa att vara fullstandig, pa langre sikt kan san-

nolikt fler nyttor tillkomma.

Konsumentnytta

Samhallsnytta

Minskad tréangsel, béattre fram-
komlighet bade for kvarvarande
bilister, gdende och cyklister.

Minskad personbilstrafik leder
till minskad trangsel och battre
framkomlighet bade for bilister,
transporter, gdende och cyklister.

Bredare trottoarer och mer plats
for cykeltrafik.

Farre gatuparkerade bilar leder
till frilagda ytor som kan anvan-
das till bredare trottoarer och
cykelfiler.

Battre milj¢ da aldre bilar byts ut
mot moderna taxibilar som ofta
kors pa miljovanliga alternativ-
branslen.

Battre miljo, sarskilt i innersta-
den, d& aldre bilar byts ut mot
yngre taxibilar som oftare kors pa
miljovanliga alternativbranslen.

Mindre trafik leder till farre olyck-
or.

Minskade kostnader for trafik-
olyckor och dess dyrbara konse-
kvenser.

Kraftigt minskad risk for trafik-
olyckor orsakade av droger och
alkohol.

Minskade kostnader fér drog-
och alkoholrelaterade trafikolyck-
or och dess konsekvenser i form
av sjukhusvard, rehabilitering,
sjukskrivning mm.

Snabbare resor till jobbet da taxi
kan utnyttjas som del av kollek-
tivtrafiken.

Minskade kostnader och mindre
behov av parkeringsplatser pa
gator och infarter.

Tidsvinster for naringsidkare,
hantverkare, varubud med flera
som spar tid for att leta p-plats.

Tidsvinster &r lika med ekono-
miska vinster for saval naringsliv
som samhalle.




Konsumentnytta

Samhdlisnytta

Lagre produktionskostnader for
bostéder da behovet av garage-
platser minskar vilket i sig kan
leda till lagre hyror.

Minskade kostnader fér anlagg-
ning av nya parkeringsplatser
samt mindre behov av parke-
ringsvakter.

Enklare och mer flexibelt resande
for aldre och funktionshindrade
som, ofta med besvar, beviljats
fardtjanst. Dessa skulle istéllet
kunna utnyttja Rut-taxi.

Minskad efterfragan av fard-
tjanst. Kraftigt minskade
administrativa kostnader foér
hantering och beviljande av
fardtjanst.

Okad mobilitet och hégre livs-
kvalitet for alla med och utan
kérkort/bil.

Okade skatteintakter da svarttaxi
kan omvandias till vita resetjans-
ter.

Fler valmdjligheter och stérre
flexibilitet i resandet nar mobilitet
ses som en tjanst, enklare att
boka och bestalla (app).

Minskade vagtrafikkostnader
da privatbilismen skulle minska,
vilket ar ett uttalat miljomal.

Mycket mer flexibelt och tryggt
resande och 6kad livskvalitet
om taxi kan anvandas istéllet for
bussvantan. Tryggare inte minst
fér unga och aldre samt nattar-
betare.

Minskade kostnader fér delar

av kollektivtrafiken da Rut-taxi
kan ersatta gles eller utebliven
kollektivtrafik.

Nya jobb och féretag — en chans
for inte minst nyanlanda.

Nya jobb och féretag — fler i
arbete och minskad arbetsldshet.

Fler kan vélja att bo i yttre féror-
ter dar bostadspriserna ar lagre
och utnyttja taxi till fungerande

kollektivtrafik.

Attraktionskraften for bostader i
ytteromraden 6kar och ger storre
mojligheter for fler att kunna
arbeta inom en storre radie.

Minskat behov av att &ga en
egen bil, vilket leder till lagre
totala resekostnader.

Minskade kostnader och effek-
tivare resursutnyttjande av taxi
leder pa sikt till farre bilar.



Berakningar av effekter
— vad skulle samhallet vinna?

Vad blir da de rent samhallsekonomiska effekterna pa att infora ett
Rut-avdrag for taxi? Det &r naturligtvis omgjligt att exakt berakna varje
uppskattad effekt i kronor, utan vi gor istéllet antaganden av vad som
sannolikt skulle bli effekten och forsdker kvantifiera dessa effekter. |
tillampliga fall soker vi ekonomiskt berakna effekterna. Vi utgar fran forsk-
ningen och resonemangen fran de féregaende sidorna och forstker nu
konkret tillampa dessa pa verkligheten.

| det féljande tanker vi oss att Rut-avdraget skulle ges till privatper-
soner och att skattereduktionen skulle uppga till 50 procent. (som fér
stadtjéanster). For att forenkla har vi valt att koncentrera vara berékningar
till Storstockholm.

Vissa av de positiva samhéllseffekterna géaller framst hela l&anet, som
fler jobb f6r nyanldnda och minskat behov av infartsparkeringar. Andra
effekter & mest intressanta for innerstaden, som minskad trangsel och
frilagda parkeringsytor. Vi har darfér delat upp berakningarna i effekter
for lanet respektive for innerstaden. Denna gréns &r inte exakt och ibland
Overlappar de varandra.

Tankbara effekter i lanet

866 000 bilresor varje dag i Stockholms lan

Varje vardag gor Stockholms lans invanare 2,1 miljoner'® resor. Fyra av

tio aker bil, tre av tio kollektivt. Enligt Resvaneundersékningen gors

866 000 bilresor i lanet varje vardag. Av dessa bilresor gar 215 000 till eller
fran innerstaden. Resterande 651 000 bilresor sker till storsta del mel-

lan olika kommuner i den norra eller sédra lanshalvan, en mindre del kor
mellan lanshalvorna eller till och fran de narliggande lanen Sérmland och
Uppland.

Langt ifran alla resor sker till fran och arbetet, bara 37 procent pa var-
dagar. Ett Rut-avdrag for taxi skulle forstas fa effekt pa alla slags bilresor,
som resor till vAnner, ndjesresor, inkdpsresor och resor for aldre. Det kan
ocksa vara viktigt att halla i minnet att alla resor, oavsett om det ar en
kort resa till livsmedelsbutiken, eller en langre till fritidsstéllet, rdknas som
en enda resa i statistiken fran Resvaneundersokningen.

16. Stockholms lans resvaneundersokning 2015 bygger pa enkater med boende i lanet. Yrkestrafik
som taxi och varu- och budtransporter eller resor for hantverkare ingar inte.




320 000 personer tar bilen till jobbet varje dag

Vi véljer att forst belysa vilka effekter just jobbresor i 1anet skulle fa pa
trafikmangden och luftkvaliteten. | antal betyder de 37 procenten att

320 000 personer tar bilen till jobbet och hem varje vardag. | snitt &r
enkelresan 15 km och tar en dryg halvtimme, en del av resorna gar till
innerstaden, andra jobbresor till samma eller andra kommuner i [anet.
Ingen kan exakt veta hur mycket det privata personbilsresandet skulle
minska med. Effekterna skulle troligen bli olika stora beroende pa var i
lanet man har sin arbetsplats i forhallande till sin bostad och beroende pa
om arbetsgivaren tillhandhaller en gratis parkeringsplats eller g;.

Eftersom bade bostad och arbetsplats ligger utanfér innerstaden for
majoriteten av dem som gor bilresor, gor vi en mer forsiktig effektberék-
ning och antar att for hela lanet (oavsett om de koér till innerstaden eller i
samma eller ndgon annan kommun) s& skulle mellan 10 och 20 procent
(istallet for 20 procent respektive 30 procent) pa sikt avsta fran att kora
egen bil till jobbet om ett Rut-avdrag infordes.

Det betyder att om 10 procent farre tog bilen hela végen till jobbet
och hem skulle det ge 32 000 farre personbilar pa vagarna i lanet. Om vi
istallet raknar med att effekten blir 20 procent farre bilar skulle det inne-
bara 64 000 farre bilar.

Det skulle f& stora effekter pa luftkvaliteten. Bertil Forsberg, professor
i miljmedicin vid universitetet i Umed, har raknat pa vad minskade par-
tikelutslapp skulle kunna betyda och kommit fram till att en minskning av
biltrafiken med 100 000 bilar skulle leda till ett 60-tal farre fértida dodsfall
per ar plus annan sjuklighet som ocksa kan kopplas till avgaser. | vart fall
betyder det att 32 000 respektive 64 000 farre personbilar skulle leda till
19 respektive 38 farre dédsfall.

Mellan 87 000 och 173 000 farre privata personbilsresor ger stora
samhaliseffekter
Om vi istéllet for att enbart titta pa jobbresorna bedomer vilken effekt ett
Rut-avdrag sannolikt skulle fa pa trafikmangden for alla 866 000 privata
bilresor som dagligen gors i lanet s& handlar férsiktiga prognoser om mel-
lan 86 600 och 173 200 farre bilar. (Raknat pa 10 respektive 20 procent
farre bilar). Det vore en god bit pa vag mot det mal om 30 procent farre
bilar i l1anet fram till 2030 som saval Trafikverket'” som manga kunniga
trafikdebattorer anser Stockholm bér ha.

Nedan beskrivs de effekter som en sa stor minskning av biltrafiken
skulle ge.

17. Trafikverket: Styrmedel och atgérder for att minska transportsystemets utslédpp av vaxthusgaser,
sid 94.



Kraftigt minskat antal trafikolyckor orsakade av alkohol- och
drogpaverkade forare

Varje ar skadas'® runt 1 300 personer sa svart i trafiken i Stockholms
lan att de maste vardas pa sjukhus. Dartill dor ungefar 19 personer i
trafikrelaterade skador. Av de skadade misstanks 163 ha varit pa-
verkade av alkohol eller droger, av de ddda antas i statistiken att 22
procent var paverkade, motsvarande drygt fyra personer. Det finns ett
morkertal da langt ifran alla trafikolyckor rapporteras, sarskilt inte om
skadorna inte &r allvarliga eller nar droger ar inblandade. Fran befint-
lig statistik utgar vi anda ifran att ungefar 167 personer i Stockholms
l&n skadas allvarligt eller dédas i alkohol- eller drogrelaterade skador
arligen.

Den forskning vi tidigare redogjorde for fran USA nar Uber, i form
av billigare taxi, intradde pa marknaden visade nedgangar pa mellan
25 och 35 procent av de drogrelaterade trafikolyckorna. Tillampat pa
Stockholms I&n indikerar detta att mellan 42 och 59 férre personer
skulle skadas eller dédas om taxipriserna sjénk.

Férre dodsfall orsakade av dalig miljo

Mellan 87 000 och 173 000 farre bilar skulle ge 52 respektive 104
farre fortida dodsfall nar vi tillampar professor Forsbergs berédkningar
ovan.

Béttre luft ger farre lungsjukdomar
Inte bara rena dédsfall bdr réknas in som konsekvens av trafiken.
Enligt en schweizisk forskare, kemisten Norbert Heeb', slapper aldre
bilar ut betydligt mer av giftiga @&mnen i form av bland annat sotpar-
tiklar an nyare bilar. Han finner ocksa i sin studie att direktinsprutande
bensinmotorer sldpper ut betydligt mer av dessa partiklar &n vad en
dieselmotor med partikelfilter gér. Dessa fina sotpartiklar hamnar i
lungorna hos ménniskorna, och partiklarna férsvinner aldrig néar de
val kommit in i kroppens system. Partiklarna ar sa fina att de kan ta
sig igenom membranen i lungornas alveoler och darmed sprida sig till
kroppens blodomlopp.

| Stockholm har man satt som kvalitetsmiljomal att halterna av
partiklar, PM10, som &rsmedelvarde inte far vara hégre &n 40 mikro-
gram per kubikmeter luft. Partiklar som &r mindre an tio mikrometer
i diameter (PM10) kan nar de andas in nd ner i lungorna och orsaka
lungsjukdomar. Dessa partiklar paverkas stort av vdgdamm som bild-
as genom slitage av vagbanor pa grund av anvandning av dubbdéck

18. Trafikanalys: Vagtrafikskador i sjukvard.
19. https://www.empa.ch/web/s604/soot-particles-from-gdi




samt av sandning. Det &r framforallt minskad anvandning av dubbdack
genom forbud som paverkat att vissa gator nu uppvisar vasentligt
lagre halter. Pa Essingeleden och E4 vid Lilla Essingen har de skadliga
partiklarna minskat med 20 procent under de senaste 10 aren.

Vagtrafikens avgasutslapp paverkar ocksa naturen genom ut-
slapp av forsurande, gédande och ozonbildande &mnen férutom att
det skadar manniskors halsa, menar Naturvardsverket. Férbranning
av fossila brénslen som bensin och diesel ger upphov till utslédpp av
koldioxid vilket bidrar till vaxthuseffekten och har en negativ paver-
kan pa klimatet. Vagtransporter svarar for ungefar 30 procent av de
svenska utsldppen av koldioxid och andelen fortsétter stiga i takt med
att végtrafiken dkar. Aldre bilar och lastbilar stér fér betydligt hégre
klimatpaverkande utslapp.

Den stockholmska bilparken &r betydligt &ldre &n de taxibilar som
kor i Stockholm. Medan andel svenskar® som kor en bil som &r hogst
fem ar gammal &r 43 procent, &r 82 procent av taxibilarna i lanet
hogst fem &r gamla. Andelen bilar bland stockholmarna som kors pa
miljévanliga alternativbréanslen &r bara 10 procent, medan andelen
taxibilar som gor det &r hela 55 procent. Det storsta taxibolaget, Taxi
Stockholm, anvander inte heller dubbdack, vilket ar det som paverkar
de skadliga PM10-halterna mest.

Sankta PM10-nivaer ger battre luftkvalitet

En minskning av det privata bilresandet i 1anet med 10 — 20 procent
skulle sannolikt sanka PM10-halterna lika mycket. Pa Essingeleden
skulle det sanka PM10- nivaerna fran 25 mikrogram per kubikmeter till
mellan 22,5 och 20.

Naturligtvis skulle aven de 6kade taxiresorna bidra till att 6ka utslap-
pen, men inte alls lika mycket eftersom taxiflottan ar nyare och i betydligt
hogre grad kors pa alternativbranslen. Vi har har avstatt fran att rékna in
effekterna pa sankta PM10-nivéer eftersom dessa ar komplicerade att
berékna, men da dubbdécken ar den stora boven och Taxi Stockholm ej
anvander detta s& blir utslappen av PM10-halter vasentligt lagre.

Minst 11 500 tons ligre koldioxidutslapp varje manad
Koldioxidutslappen skulle ocksd minska kraftigt om biltrafiken i 1anet
sjonk med mellan 10 och 20 procent. Vi har har raknat pa att en
genomsnittlig resa till jobbet i 1anet, som enligt Resvaneundersok-
ningen ar 15 km, det vill sdga 30 km fram och &ter. For en medelstor
bil uppgar utslappen av koldioxid till 0,006 ton koldioxid?' for denna

20. Uppgifter om aldern pa bilar saknas for Stockholms I&an. Generellt &r dock bilparken i Stock-
holms 1an nyare an for Sverige som helhet och ligger darfor troligen négra procentenheter hogre an
den for hela Sverige.

21.Kalla: Utslappsratt.se.




stacka. For en biogasbil, som nastan 40 procent av taxibilarna kor pa,
ar koldioxidutslappen bara 0,001 ton for samma stracka.

Det betyder att en 70 procentig minskning av bilresandet i lénet skulle
ge ndarmare 11 500 tons ldgre koldioxidutslédpp varje ménad. En 20
procentig minskning skulle ge 22 800 tons minskade koldioxidut-
slapp. Motsvarande resor med en biogasbil, som manga taxibilar
anvander, skulle ge 83 procents lagre koldioxidutslapp varje manad.

Minskat behov av infartsparkeringar

| Stockholms lan finns ca 13 200 infartsparkeringar som tillhandhalls
av SL tillsammans med kommunerna. P4 vissa parkeringar kravs SL
Access-kort medan andra &r avgiftsfria eller har lagre taxa. Darutdver
finns ett flertal andra kollektivnara parkeringar som ocksa, mot avgift,
kan anvandas som infartsparkeringar. Infartsparkeringarna ligger ofta
pa mark i anslutning till kollektivtrafik och med narhet till kommersiellt
utbud eller andra resmal. Dessa parkeringar upptar mycket mark som
skulle kunna anvandas till exempelvis attraktiva kollektivndra bostader.

En bil som val star parkerad tar ungefar 6 kvadratmeter yta, men
for att kunna parkera den behévs anda upp till 24 kvadratmeter. Det
betyder att 13 200 parkeringsplatser i Stockholms 1&n sammanlagt
tar upp en yta som motsvarar 316 800 kvm. Det motsvarar ndrmare
60 stora fotbollsplaner, som vardera skulle kunna rymma tva ganska
stora flerbostadshus. Det motsvarar ca 120 hus.

Om biltrafiken efter ett Rut-avdrag antas minska med 10 procent
antar vi att &ven behovet av infartsparkeringar skulle minska med 10
procent. Bilisten antas da istéllet for att ta bilen till infartsparkeringen
ta taxi till kollektivtrafiken. Detta minskade ytbehov uppgar da till sex
fotbollsplaner som kan ge plats for 12 hus. Med en 20-procentig minsk-
ning av trafiken, och lika stora minskning av behovet av infartsparke-
ringar, skulle motsvarande ytan av 12 fotbollsplaner frigéras. Som skulle
kunna anvandas till 24 nya hus langs kollektivtrafikens knutpunkter.

Fler nyanldnda i arbete
For manga invandrare &r taxiforare ett vanligt yrke. | Sverige finns
cirka 26 000 taxiforare enligt Taxiforbundets uppskattning, dar 45
procent ar utrikes fodda, i Stockholm sannolikt mycket hogre. D&
statistik saknas 6ver antalet taxiforare i Stockholms lan s& antar vi att
forhallanden &r ungefar desamma som mellan antalet fordon i Sverige
respektive Stockholm. Det betyder d& att cirka 40 procent av landets
taxiforare skulle vara verksamma i lanet. Antalet taxiférare i Stock-
holms l&n antas d& vara 10 500.

Erfarenheterna frdn den tioariga Rut-reformen visar att 30 000 nya
jobb skapats sedan priset pa bland annat stadtjanster halverades.




Av dessa nya jobb gick 77 procent till dem som tidigare stod utanfér
arbetsmarknaden. Sannolikt skulle vi f& se en liknande utveckling av
ett rut-avdrag for taxi.

Om efterfrdgan pa taxi 6kar med 20 procent efter ett Rut-avdrag
betyder det att drygt 2 100 fler taxiférare skulle behévas i ldnet. Om
okningen blir 30 procent blir det 3 150 fler jobb. Sannolikt skulle mer
an halften av dessa jobb ga till nya invandrare.

Minskad svarttaxi — fler skulle kora vitt och generera skatteintakter
Sociala mediers explosion har lett till att &ven svarttaxi fatt en stor-

re marknad. | en rapport fran Taxiférbundet fran september 2017
framkommer att det p& Facebook finns cirka 100 slutna grupper

som Taxiforbundet beddmer vara svarttaxigrupper. | dessa har bara
grupper raknats in vars villkor och karaktér tyder pa att det ror sig om
svarttaxiverksamhet. Det finns betydligt fler grupper pa Facebook dér
sadan verksamhet kan forekomma, konstaterar man.

Svarttaxi pa Facebook finns idag 6ver hela landet och verksam-
heten 6kar. De foretagslika svarttaxigrupperna har enligt kartlaggning-
en cirka 90 000 medlemmar, men antalet 6kar standigt. Medier dver
hela landet har under de senaste aren rapporterat om hur svarttaxi
"exploderat” i manga lan och runt storre stader.

Samhallsekonomiskt &r problemet inte enbart att staten gar miste
om skatteintakter och férarna om pensionspodng och andra réttigheter,
utan att svart verksamhet tranger ut den vita seridsa taxiverksamheten.
Sarskilt p& mindre orter riskerar seritsa taxiforetag att slas ut — och da
finns inte heller langre bilar och chaufforer till skolskjutsar eller fardtjanst.

Efterfrageexplosionen visar att behovet av persontransporter ar
stort, men att priset pa vit taxi upplevs som for dyrt. (bland annat pa
grund av att skatter och avgifter star fér 60 procent av kostnadsmas-
san). Erfarenheterna fran den nu tiodriga Rut-reformen visar att nar
priset pa stadtjanster halverades sa férvandlades en tidigare nastan
helt svart bransch till vit. | dag sysselsatter Rut-branschen, som
tidigare skrivits, 30 000 personer, som betalar skatt och féretag som
betalar in arbetsgivaravgifter for sina anstéllda. En halvering av priset
for taxitjanster skulle sannolikt ge liknande effekter och tranga ut den
vaxande svarttaxi-verksamheten.

Minskade kostnader for fardtjanst

Fardtjansten i Sverige kostar det offentliga cirka tre miljarder kronor
arligen, sedan intakterna av de resandes egenavgifter pa ca en miljard
kronor dragits ifran. Kostnaderna okar varje ar, delvis en effekt av be-
folkningsdkning och att antalet &ldre blir allt fler. Trots att man numera
ar mycket restriktiv med att ge fardtjanst och i princip enbart beviljar



den for dldre med stor funktionsnedsattning fortsatter utgifterna for
fardtjansten att 6ka.

| Stockholms lan ar utvecklingen likartad, fardtjansten kostar
1,4 miljarder kronor arligen och kostnaderna beraknas oka till 1,65
miljarder kr fram till 2020%2. En procent av resenadrerna goér mer &n 500
resor per ar, oftast dagliga sjukresor. Exkluderat for sjukresorna ar det
framforallt resorna med rullstolstaxi som 6kat mycket.

Runt 70 000 personer i lanet har fardtjanst, men det &r manga som
inte alls utnyttjar formanen, eller ganska lite. Hela 86 procent anvan-
der den beviljade fardtjansten max tre ganger i manaden, av dessa ar
det s& manga som 27 procent som inte utnyttjar fardtjansten alls och
31 procent som bara &ker en gadng i manaden.

Orsakerna till det laga utnyttjandet ar olika. En del tycker att "fard-
tjanst kan vara bra att ha”, men i praktiken I6ser man transporterna
pa annat satt. Andra tycker att fardtjansten &r oflexibel och kréaver
mycket planering, med férbokningar pa sarskilda tider, for langa
omvégar och att tiden det tar att hdmta upp andra passagerare blir
for lang.

Stor administration - lagt utnyttjande

Att &rligen hantera 84 000 ansokningar om fardtjanst (dar ungefar

70 000 personer samtidigt har fardtjanst) krdver mycket hantering, ad-
ministration och aven politiska beslut i Fardtjanstnamnden/fardtjanst-
utskottet. De totala kostnaderna for detta &r svara att f& och berékna.

Sannolikt star administrationen for en inte foraktlig andel av de
totala kostnaderna for fardtjansten. Av de beviljade 70 000 fardtjanst-
intygen &r det s& manga som 60 000 som bara gor upp till max tre
resor i manaden och 19 000 gor inga resor alls. Trots det maste deras
ansokningar administreras och behandlas. De flesta kommuner i lanet
och &ven de 14 olika stadsdelarna i Stockholms kommun har vardera
minst en handlaggare anstélld som traffar den funktionshindrade eller
aldre som ansoker om fardtjanst, ordnar med lakarintyg och i dvrigt
bereder drendet. Dérefter gar drendet vidare till landstingets olika
instanser i flera led.

Forst bereds anstkan pa fardtjanstforvaltningen p& Stockholms
lans landsting. Darefter gar arendet till Trafiknamndens fardtjanst-
utskott, tidigare fardtjanstndmnden, som forst i sin tur bereder och
sedan fattar beslut i fragan som da blir ett myndighetsbeslut. Behov
av ytterligare resor hanteras av fardtjanstférvaltningen och beslutet
sker aven i detta fall av fardtjanstutskottet. Dessa beslut kan sedan
overprdvas i férvaltningsratt. Darutdver finns en fardtjanstberedning

22. Alla faktauppgifter, prognoser och berakningar har hamtats fran Stockholms lans landstings
rapport: Framtida inriktning for fardtjansten.




som stédjer trafikndmnden i olika &renden gallande fardtjanst och
tillganglighetsfragor inom trafik.

Ett fardtjanstarende behandlas séledes i flera led, saval av stads-
delar som av kommuner som av landstingets férvaltningar och dar-
efter i flera olika politiska organ. | de 1,4 miljarder kronor i kostnader
ingar resorna och kostnaderna for forvaltningarna, men inte kommu-
nernas och stadsdelsforvaltningarnas fardtjansthandlaggare, ej heller
de politiker som ersatts for sina uppdrag i de olika nédmnderna eller
utskotten. Enligt uppgift fran landstinget har varje kommun och varje
stadsdel minst en handlaggare och de stérre kommunerna har tva
eller fler fardtjansthandlaggare. En uppskattning, dér vi raknar med att
de sju stérsta kommunerna i lanet har tva fardtjansthandlaggare an-
stallda, leder da till ca 47 fardtjansthandlaggare. Personalkostnaderna
for dessa uppgar totalt till ca 7,3 miljoner kr? per ar.

Drygt hélften av Stockholms lans fyra miljoner arliga fardtjanstresor
g06rs med taxi (och inte rullstolstaxi eller sjukresa) av cirka 40 000 per-
soner, 88 procent av dem gor resor kortare &n 30 km och snittresans
kostnad uppges vara 222 kr for landstingets fardtjanst. En vanlig pri-
vatpersonsresa med taxi kostar som jamférelse ca 300 kr for 10 km,
eller ca 450 kr for 15 km. Med Rut-avdrag skulle en sadan resa kosta
bara 150 kr respektive 225 kronor.

Att lyfta ut de 86 procent som &r lagutnyttjare fran Fardtjanstsyste-
met och istéllet lata dem anvanda ett Rut-avdrag for taxi vore sanno-
likt bade billigare och mera resurseffektivt for landstingen/regionerna.
Landstingen och kommunerna skulle slippa alla hanteringskostnader
och all administration. Att administrera runt 60 000 — 70 000 farre
ansokningar sparar tid och personal. De dldre skulle fa ett mycket mer
flexibelt resande pa tider och restider som passade dem. Och sam-
hallet skulle vinna i stort pa farre privata personbilar, minskad trang-
sel, battre miljd och farre olyckor bland annat.

Légre totala transportkostnader och effektivare resursutnyttjande av
SL:s busstrafik
Regeringens nationella mal att fordubbla antalet resor med kollektiv-
trafik till &r 2020 galler fran 2006 ars niva. Kollektivtrafiken ska enligt
planerna férdubbla sin marknadsandel av motoriserade resor till 2030
for att malen for en fossilfri fordonsflotta ska uppnas till 2030.
Samtidigt kérs manga av landets bussar med mycket fa passa-
gerare, sarskilt kvallar, natter och helger. Det skulle sannolikt vara
billigare att ersatta en del av dessa glesbefolkade bussturer med att
erbjuda dessa resendrer att aka taxi istéllet. Som tidigare framhallits

23. Raknat p& I6n om 35 000 kr plus lagstadgade arbetsgivaravgifter och kollektivavtalade ersatt-
ningar och semesterlon pa tillkommande ca 45%




kors manga taxibilar pa alternativbransle och utan dubbdack.

Nastan alla landsting/regioner har sedan nagra ar utvecklat en
tjianst som kallas fér "anropsstyrd kollektivtrafik?*”. Tjansten inne-
bar att medborgaren kan bestalla en taxi dér bussar kor séllan eller
inte alls. Mgjligheten att gora detta &r dock, an sa lange, omgardad
av manga olika begransningar. | Stockholms lans landsting vander
tjansten sig till &ldre och da framst som ett alternativ till fardtjanst. |
Jonkoping erbjuds tjansten dem som bor pa landsbygden och har
mer an en km till nd&rmaste busshallplats.

De lagre transportkostnader for SL som vi beskriver under rubri-
ken ovan &r dock inte direkt kopplad till ett Rut-avdrag for taxi, utan
snarare till andra och modernare upphandlingar dar taxi betraktas
som en del av hela kollektivtrafiken.

Ett Rut-avdrag for taxi for privatpersoner skulle dock kunna tankas
innebéra att personer som behdéver ta sig hem sent pa kvéllar och
natter, kanske pa grund av arbete, kommer att ta taxi istallet for att
vanta pa en glesgaende buss. Eller for att det kdnns tryggare.

SL, Stockholms kollektivtrafik, har 491 busslinjer och 2 122 bus-
sar. Ofta trafikeras linjerna dygnet runt, om an med glesa avgangsti-
der och vantetider pa i sdmsta fall en timme eller mer. Mellan klockan
18:00 och 21:00 ar bara 25 procent® av alla sittplatser pa alla bussar
och avgangar i lanet utnyttjade. Mellan 21:00 och till kl sex pa morgo-
nen bara 20 procent. Det skiljer sig en del mellan lanets olika regioner,
i Nynashamn ar beldggningen bara 10 procent fran kl 18, i Sollentuna
15 procent efter kl 18 och bara fem procent efter midnatt. Innerstaden
har hégre beldggningsgrad.

| antal resande med lanets alla bussar &r det bara sju procent,
motsvarande 76 500 personer, som reser mellan kl 21 och 6 pa mor-
gonen. | Sollentuna handlar det om 500 personer. Detta ar genom-
snittssiffror for alla bussavgangar under hela tidspasset fran kl 21:00
till 06:00 pa morgonen. Bland dessa bussturer finns sannolikt flera
enstaka turer dar antalet passagerare ar mellan noll och fem personer.
Oftast kors lika stora bussar dygnet runt pa samma linje oavsett hur
belaggningen ser ut. Stora bussar tar mycket plats, sliter pa gator
och vagar, ger mer buller och utslapp an taxi, som kors pa alternativ-
branslen.

Det skulle vara mer miljé- och resurseffektivt for samhéllet och
skonare och tryggare fér resenaren om den sista biten hem fran till
exempel tunnelbanan eller pendeltaget kunde goras med taxi.

24. Rapporten: "Sveriges hemligaste kollektivtrafik” har tagits fram av Taxiférbundet.
25. Fakta om SL och lanet 2016, SLL.




Tankbara effekter pa Stockholms innerstad

Varje vardag kor 215 000 personbilar till eller fran Stockholms inner-
stad. Att s manga resor gors med bil till och frén innerstaden varje dag
innebar i storleksordningen att det ar 100 000 bilar och privatbilister som
varje dag som rér sig i innerstaden, orédknat varutransporter och taxibilar.
Vissa av dem tvingas dessutom kdéra runt i flera minuter for att leta efter
en parkeringsplats.

Inte bara lanet, utan dven innerstaden, skulle fa en forbattrad luftmiljo
och féarre som insjuknar i lungrelaterade sjukdomar eller dédsfall som
effekterna av ett Rut-avdrag for taxi. Darutéver finns andra effekter som
framst handlar om effekterna av minskad biltrafik.

Mellan 43 000 och 65 000 farre personbilar i innerstaden
Med stdd i de resonemang vi fort tidigare antar vi att mellan 20 och 30
procent farre skulle ta bilen till och fran innerstaden. Tjugo procent mot-
svarar 43 000 personbilar. Med 30 procent farre personbilar handlar det
om s manga som 65 000 farre personbilar. Sa stora férandringar leder
till manga andra dnskvarda effekter. P4 sikt skulle sannolikt farre anse sig
behdva &ga egen bil nar taxi betraktas som en del av kollektivtrafiken och
som en tjanst bland manga mojliga for 6kad mobilitet.

Vi raknar framst pa foljande for saval medborgaren som fér samhallet
onskvérda effekter:

Minskad trangsel och stdrre framkomlighet for alla

De senaste fyra aren har Stockholms lan vuxit med mellan sjutusen
och attatusen personer varje ar och staden med mellan tre och fyra
tusen. Lénets samtliga 26 kommuner har befolkningstillvéxt. En sa
stor befolkningstkning marks pa trangseln i de kollektiva fardmedlen
och pa gator och trottoarer i innerstaden. Det ar svart att gora nagot
at det faktum att innerstadens gator och trottoarer &r relativt smala.
Daremot kan man foréandra det séatt pa vilket gatorna anvands och
dérmed utnyttja gatuutrymmet béattre.

Stockholm har 6ver 1 000 gator. Tjugo procent av Stockholms
gatuutrymme anvands till p-platser och upp emot 50 procent gar at
till vagbanor for blandad trafik. Personbilen tar mest plats. Cykelbanor
utgor fyra procent, bussfiler och busshallplatser knappt tva procent?®.

Flemminggatan pa Kungsholmen &r ett bra exempel for att illustre-
ra trangseln i Stockholm och kampen om gatuutrymmet. Gatan sags
vara enkelfilig for att det finns en kérbana i varje riktning, den skulle
kunna vara tvafilig, men den yttersta filen anvands till parkerade bilar.
Darutover finns trottoarer pa varje sida om kdrbanan och s cykelba-
na som ska inrymmas daremellan. P& gatan &r det trangt med bilar,

26. Kalla: Framkomlighetsstrategin Stockholm, en vision fram till 2030.



transportbilar, lastbilar och bussar i en strid strém pa gatan och av
cyklister som trasslar sig fram bland dem och sa dartill de gaende pa
trottoarerna.

Tjugo eller s mycket som trettio procents minskat antal personbi-
lar i innerstaden skulle forstas radikalt minska trangseln och ge stérre
framkomlighet for alla.

Farre gatuparkerade bilar leder till frilagda ytor som kan anvéndas till
bredare trottoarer och cykelfiler

En bil som star parkerad tar ungefar sex kvadratmeter yta, men for
att kunna parkera den behdévs &nda upp till 24 kvadratmeter. De
parkerade bilarna i Stockholm tar upp 20 procent av gatuutrymmet. |
Stockholm finns ungeféar 32 000 tillg&ngliga parkeringsplatser under
vardagar, 36 000%” under helger. Ungefar 30 000 anvander p-plat-
serna, nagra star ju tomma, sarskilt utanfér innerstaden. En ratt hog
andel av p-platserna, 40 procent motsvarande 12 000 bilar, anvands
av boende med boendeparkering och 46 procent, motsvarande

13 800 bilar utgors av tillfalliga parkorer.

Om de tillfélliga parkdrerna skulle minska med 20 procent betyder
det 2 760 farre parkerade bilar. Om biltrafiken till innerstaden och
behovet av gatuparkering skulle minska med 30 procent innebéar det
4 100 farre parkerade bilar. Det sistnAmnda skulle betyda frilagda ytor
pa 24 840 kvm om vi enbart raknar med det utrymme pa sex kvm
som en parkerad bil upptar.

Pa lite langre sikt skulle sannolikt farre av de boende aga egen bil
och da fa minskat behov av boendeparkering. En forsiktig berakning
pa 10 procent farre med boendeparkering skulle frigora ytterligare 1
200 gatuparkeringsplatser. Sammanlagt skulle da mellan 4 000 och
drygt 5 000 farre gatuparkeringsplatser behévas.

Réknat pa ytan om 20 procent som de parkerade bilarna idag tar
upp av alla Stockholms gator skulle det ge en minskning av denna
yta till istéllet runt 15 procent. Sa stora frilagda ytor for parkering
samt den totalt minskade personbilstrafiken skulle ge betydligt stérre
utrymme for bredare trottoarer och cykelfiler, men aven pa sikt mer
plats for gatuserveringar och torg. Taxi och varutransporter skulle
kunna fa mer plats fér avstigning, pastigning, lastning och lossning
genom sarskilda parkeringsfickor.

Minskat antal trafikolyckor

Varje ar sker drygt 4 000 trafikolyckor i Stockholms kommun. De allra
flesta &r da fotgangare faller. Om vi endast raknar med de olyckor dar
motorfordon &r inblandade och exkluderar alla singelolyckor, sa sker

27. Kalla: Stockholms stads trafikkontor.




runt 1700 olyckor om aret. Mellan 260 och 290 om aret ror kollisioner
mellan motorfordon och cyklist. De flesta olyckor ar s& kallade upp-
hinnandeolyckor, dar bakomvarande bil inte hinner bromsa utan kér in
i den framférvarande.

Det &r svart att bedoma effekter av minskat antal bilar pa antalet
olyckor, det ar inte sakert sambandet &r linjart. Om fler personer sam-
tidigt cyklar sa kan till exempel effekterna ta ut varandra. Men om vi
anda antar ett linjart samband sa skulle en 20 procentig minskning av
biltrafiken teoretiskt minska antalet olyckor déar motorfordon &r inblan-
dade med 340 stycken. Olyckorna mellan bilar och cyklister skulle
sannolikt sjunka med 54 personer. Med en 30 procentig minskning av
trafiken blir effekterna 510 féarre olyckor respektive 81 farre mellan bil
och cyklist.

Minskat behov av parkeringsvakter
Parkeringstvervakningen i staden &r utlagd pa entreprenad. Den ar idag
indelad i tre omraden, Omrade Ost, Omrade Vast samt Omréade Syd. De
totala kostnaderna for 6vervakningen &r svara att hitta, men kostnaden
for Omrade Syd anges i en skrivelse fran kommunen till 67 mkr for ar
2017. Om vi antar att kostnaderna ar lika hoga for de andra omradena
uppgar de totala parkeringsévervakningskostnaderna till 201 mkr.

Om antalet parkeringsplatser blir mellan 20 procent — 30 procent
lagre kan sannolikt kostnaderna fér parkeringsévervakningen sjunka
pa samma sétt, och bli mellan 40 och 60 mkr lagre.

Snabbare resor till stan och parkering for dem som behover bilen
TomTom Traffic Index visar att stockholmsresenaren sitter fast i trafik-
koer cirka 33 minuter per dag. Till det ska laggas tiden det tar att leta
efter en ledig p-plats pa gatan. Det ar svart att hitta matningar av det-
ta, men det finns en enkatundersékning dar man fragat Ostermalms-
bor hur lang tid det tar fér dem att hitta p-plats. Drygt 20 procent av
dem uppger att det tar dem mellan 10 och 20 minuter, medan halften
av dem anger upp till 10 minuter®,.

Om vi antar att den genomsnittliga tiden for att leta p-plats fér en
bil som kor in till innerstaden uppgar till 12 minuter betyder det att det
fér Stockholmsbilisten handlar om "k&- och leta” 45 minuter samman-
lagt varje dag. Om antalet p-platser blir fler p& grund av 20 - 30 pro-
cents farre bilar skulle det ge mellan nio och 14 minuters besparing
om dan, eller avrundat tre—fem timmar i manaden under arbetsdagar.
Det motsvarar mellan 36 och 56 timmar om aret i rena tidsvinster?®.

28. Stockholmdirekt/Ostermalmsnytt dec 2015.

29. Berékningarna gjorda pa antagandet om 22 arbetsdagar per ménad och 11 ménaders arbete.
Lénen har satts till 45 000 kr med 40 % skatteavdrag. Timlénen har raknats ut genom att dividera
med 165 tim i manaden.




Vardet av en sadan tidsvinst har vi skattat som I6nen efter skatt
for individen. Med en manadslon pd 45 000 kr innebar den arliga tids-
besparingen for individen mellan 6 000 och 9 000 kronor.

Tidsvinster for varutransporter och hantverkare
Tidsvinsterna for varutransporter och hantverkare har uppskattats till
desamma som for individerna ovan. Men skillnaden maste raknas i
bruttokostnaderna for arbetsgivaren, alltsa inklusive arbetsgivarav-
gifter och andra avgifter. Till detta ska ocksa egentligen laggas de
verkliga kostnaderna fér varutransporten eller hantverksbilen samt de
forlorade antal &renden eller forlorat antal uppdrag hos kunder som
inte kan utféras pa grund av kéerna. Dessa &r svaruppskattade och
istallet har vi raknat med en hégre 16n for féraren/hantverkaren an vad
som i regel brukar vara fallet. Kostnaden har saledes satts till motsva-
rande 45 000% kr i manaden aven har.

Vérdet av tidsvinster pa mellan 20 och 30 procent blir da mellan
14 300 kr och 22 300 kr per ar.

Lagre produktionskostnader for bostider pa grund av minskat behov
av garageplatser

| Sverige maste alla nybyggda och ombyggda hus ha plats fér gara-
ge. Hur manga i forhallande till antalet lagenheter regleras i den lokala
parkeringsnormen som satts av kommunerna. Parkeringsnormerna
beskriver det minsta antalet parkeringsplatser byggherrarna maste
tillhandahalla per lagenhet. | Stockholm &r normen inte helt fixerad
vid nybyggen, utan varierar fran 0,7 garageplatser per lagenhet till en
garageplats per lagenhet®'.

Dessa parkeringsnormer har manga kritiker som anser sa hoga tal
vara omotiverade eftersom bara 0,46 procent av hushallen uppges
ha bil. Normerna kritiseras dessutom for att vara oréttvisa eftersom
parkeringskostnader flyttas fran bilister till husagare och hyresgéster;
personer som inte nédvandigtvis ager en bil.

Parkeringsnormen anses ocksa vara starkt kostnadsdrivande.
Enligt byggherren Veidekke rédknar man schablonmassigt med att
ungefar 10 000 kr per bruttototalarea, det vill sdga fér ungefar en
tredjedel av den totala entreprenadkostnaden ligger i kostnader for
byggande av underjordiska garage. Kostnaden varierar dock stort be-
roende pa férhallandena, ibland méaste mycket berg sprangas bort till
hoéga kostnader. En annan schablon fran teknikkonsultforetag séger
att parkeringsgarageplats kostar runt en halv miljon per styck.

30.Berakningar gjorda p& manadslénen 45 000 kr med péslag av 45 % i avgifter, vilket motsvarar en
timkostnad pa 395 kr.
31. Kélla: Fastighetsnytt 2014.




| en svensk studie av Andersson et al. (2016)%? studeras effekten av
parkeringsnormerna pa bostadsmarknaden. De finner att parkerings-
normerna har minskat det totala utbudet av bostader med 1,2 procent
och 6kat hyrorna med 2,4 procent.

Ett Rut-avdrag for taxi har vi antagit skulle leda till att person-
bilstrafiken minskar med mellan 20 och 30 procent. Pa sikt skulle det
medfora att, sarskilt folk i innerstaden, ocksa skulle avsta fran att aga
bil. Det skulle leda till att behovet av att bygga garage med normen
en bil per ldgenhet radikalt skulle &ndras i positiv riktning och ddrmed
péaverka produktionskostnaderna f6r bostéder.

32. M. Andersson: Policy Analysis for Different Types of Decision-Making Situations.










