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Sammanfattning

Majligheten att kunna transportera sig med kol-
lektivtrafik eller med egen bil var bidde en frihets-
revolution och en hivsting fér samhillsekonomin.
En lika stor revolution for persontransporter vintar
under de kommande dren. Den kan ge enorma
vinster i livskvalitet, miljo och offentlig ekonomi.
Hur snabbt dessa vinster infrias, och hur stora

de blir, beror dock helt pi ett antal vigval som
avgdr transportsystemens framtid. I denna rapport
beriknas samhillsvinsterna av att skynda pa trans-
formationen och samtidigt sikerstilla den bista
firdrikeningen.

Dagens transportsystem stir infor stora utmaningar.
Vixthusgasutslipp och andra miljdproblem ir innu
olésta och kan med dagens teknik bara 16sas till
héga kostnader. Mingden privatbilar skapar tring-
sel och brist pa parkeringsplatser. Buss- och tdgtrafi-
ken byggs ut, men antalet passagerare okar inte lika
mycket som kostnaderna. P4 marginalen blir det
allt dyrare att locka passagerare till "ta-sig-till-hall-
plats” trafiken. Dess akilleshil dr avstdnden till hall-
platser, tidtabeller och osikerhet om pilitligheten.
Vixande grupper ir i praktiken utestingda eftersom
de ir ildre, har olika funktionshinder, eller helt
enkelt bor for lingt frin hallplatser. Minga av dessa
har inte heller méjlighet att dka egen bil.

Transportrevolutionen som higrar beskrivs ibland
som ett tekniskt genombrott for sjilvstyrande bilar.
Det ir dock en missvisande beskrivning. Sjilvsty-
rande bilar blir inte automatiskt mer miljévinliga
och mindre utrymmeskrivande. Det kan ocksd ta
lang tid innan helt autonoma bilar kan eller far na-
vigera fritt 6verallt.

De stora vinsterna uppstér i stillet genom en over-
gang till "Himtas-hemma” transporter. Med det
menas alla resor som resenirer kan gora frin 6nskad
startpunke till 6nskad destination utan att anvinda
eget fordon. P4 lingre sikt kan Himtas-hemma
transporter skotas till storsta del av sjilvstyrande
bilar. Dessa kan ocks3 littare stillas om till el-drift
in enskilt 4gda bilar. Ligre kostnader for sjilvsty-
rande Himtas-hemma fordon talar for att ménga s&

smaningom avstir egen bil till f6rmdn for anrops-
styrd som kommer vid en 6nskad tid till en énskad

plats.

Man missar dock ldtt att det finns stora vinster av
att styra och tidigareldgga det lingsiktiga utfal-

let. Inte minst finns stora vinster av att frimja de
mdnga dvergingslosningar som blir mojliga redan
ganska snart. P4 kort sikt finns storre méjligheter
for anropsstyrd kollektivtrafik och digitaliserade
hyrbilar. Direfter finns stora méjligheter for delvis
sjalvstyrande bilar, t.ex. bilar som sjilv kér undan
till parkeringar som kan vara lingre bort, men som
fortfarande kriver en person vid ratten nir de har
passagerare. Sjilvstyrande bussar och bilar kan gi
pa fasta strickor, eller himta hemma och kéra till
nirmaste hallplats f6r annan kollektivtrafik. Manga
av dessa 6vergingslosningar har gemensamt att de
frimjar Himtas-hemma transporter, vilket 4r kir-
nan i den higrande transportrevolutionen.

I denna rapport beriknas samhillsvinsterna av att
paskynda paradigmskiftet mot Himtas-hemma tra-
fiken. Metoden ir att berikna samhillsvinster i tvd
scenarier fram till 2040. I bdda utvecklas sjilva tek-
niken for autonoma transportmedel likartad. Men
i "LatG4” scenariot har 60 procent av dagens bil-
4gare dnnu kvar en egen bil &r 2030, dven om den
ofta ir sjilvstyrande. I scenariot "HimtasHemma”
har bara 20 procent kvar en egen bil &4r 2030, och
omstillningen mot Himtas-hemma transporter gir
snabbare. Ar 2030 blir det alltsa stor skillnad mel-
lan scenarierna. Direfter antas att antal egna bilar
gradvis avtar dven i LitGé-scenario, sd att bada
konvergerar efter 2040.

Inom mindre stider kan Himtas-hemma trans-
porter ocksd komma att ersitta all kollektivtrafik.

I storstdder ligger i HimtasHemma scenariot att
prissittningen f6r Himtas-hemma transporter s
smaningom inkluderar en intelligent tringselavgift
som styr trafikmixen. Himtas-hemma transporter
blir da billiga i niromridet och till nirmaste pen-
deltag-, tunnelbane- eller snabbuss-station, men
stiger genom tringselavgifter for resor dir det skulle



vara mojlig att byta till en volymtransport. Dessa
trangselavgifter kan ocksa finansiera en utbyggnad
av volymtransporter. Samtidigt kan kostnader for
den lokala busstrafiken minskas visentligt.

HimtasHemma scenariot ger upphov till mycket
stora samhillsekonomiska vinster. Dessa bestir
dels av virden frin forbittringar av tillginglighet
for isolerade grupper, hilsa och miljs. Energifor-
brukningen f6r biltransporter kan minska med 80
procent och avgasutslipp med 6ver 90 procent.
Fossilfria persontransporter blir méjligt sa tidigt
som &r 2030. Sammantaget summeras virderingen
av dessa vinster till 270 mdr kronor enbart under
ett ar, 2030.

En del av vinsterna tjinas av bildgare som byter fran
bil till Himtas-hemma transporter. Enbart bespa-
ringen i transportkostnader for dessa kan dr 2030
uppga till 185 mdr kronor. Om man slar ut denna
vinst pa Sveriges drygt 5 miljoner l6ntagare, skulle
det motsvara en vinst pa 3 080 kronor i ménaden,
eller en 16neckning efter skatt med 15,4 procent.

Eftersom vi har ett perspektiv pa 12 ar ill 2030,
skulle det motsvara en extra [6nedkning pd nistan
1,2 procent per ir vilket kan jimforas med real-
l6neutvecklingen under de senaste 10 dren pa 1,9
procent per ar.

Dessa vinster ir beriknade for 4r 2030 jaimfért med
idag. I diagrammet nedan visas ett méjligt tidsfor-
lopp for realiseringen av dessa virden. Berikningen
slutar 2040, dir osikerheten blir for stor, och dir
LatGa mojligen konvergerar mot HimtasHemma
eftersom de ekonomiska vinsterna av att byta till
anropsstyrda transporter s smaningom sldr igenom
dven dir.

Aven for offentliga kassor kan ritt utveckling leda
till stora forstirkningar. I denna rapport beskrivs en
forsiktig berikning av mojliga kostnadssinkningar
av att HimtasHemma scenariot infrias i stillet

for LatGa. Statens, kommuners och landstingens
finanser antas dd stirkas gradvis med drygt 13 mdr
kronor ar 2030 och direfter ligga kvar. For att
sikerstilla att HimtasHemma scenariot blir verk-

Utvecklingen av de samhallsekonomiska vinsterna i HdmtasHemma-
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lighet antas ett skatteavdrag motsvarande hilften

av priset for Himtas-hemma transporter for privat-
personer. Det skulle i utgingsliget kosta 1,6 mdr,
men 6ka med antal resor upp till ett kostnadstak pa
8 mdr kronor. Direfter sinks avdragets procentan-
del f6r ate halla totalkostnadstaket vid 8 mdr, och
s4 smaningom avvecklas det helt till &r 2030. For
savil offentliga kassor som for samhillsekonomin
skulle denna satsning vara vida mer l6nsam in
nagot annat infrastrukturprojekt som inkluderats
eller vervigts i den nationella transportplanen som
stricker sig till ar 2029.

For staten finns ytterligare skil att erbjuda ett
skatteavdrag for privatpersoners Himtas-hemma
transporter. BNP kan vintas 6ka nir transporter
tar mindre arbetstid. HimtasHemma scenariot spar
en del andra offentliga kostnader f6r klimat- och
miljopolitik som annars skulle behovas. Dirtill

! Lundberg (2017)

-

motverkas en risk som finns inbyggd i skattesyste-
met idag. Kommuner har idag 6verdrivna incita-
ment att bedriva skattefinansierad kommunal verk-
samhet i stillet for att vilja en ligre skatt och lata
medborgarna sjilva vilja vad de vill ligga pengar
pa. I en firsk analys, beriknas att varje krona som
blir kommunal konsumtion i stillet for privat
konsumtion subventioneras med 36 6re av staten
och i slutindan av invdnarna i andra kommuner.!
Orsaken 4r att kommunerna ir undantagna frin
moms och pé att kommuninvénarna kompenseras
av ett hogre jobbskatteavdrag nir kommunalskatten
stiger. Detta innebir att kommuner har ett allt f6r
stort incitament att erbjuda kommunalt finansierad
kollektivtrafik pa ett sitt som urholkar 6vriga lan-
dets skatteintikter. Detta incitament kan motverkas
av ett statligt Himtas-hemma skatteavdrag riktad
till privatpersoners inkdp av transporttjinsterna.



Transportrevolutionen

Det ir ldtt att f3 intrycket att transportrevolutionen
i form av autonoma fordon (AF) ligger lingt bort i
tiden. Mycket riktigt finns ocksd en betydande osi-
kerhet om nir AF kan vara sa tekniske och juridiskt
mogna att de klarar samtliga transportbehov i alla
tinkbara situationer.

Det synsittet missar emellertid att transportrevolu-
tionen redan 4r i full ging i form av en uppsjo av nya
overgingslosningar i vardande som har potential att
fa fart pA Himtas-hemma transporter. Utvecklingen
av dessa overgangslosningar styr samtidigt in samhil-
let i viigval som har langsiktiga konsekvenser. Trans-
portsystem byggs genom investeringar som under en
lang tid framover styr hur ménniskor planerar sitt
boende, jobb och andra parametrar som avgor hur
minniskor vill eller maste resa.

De forsta sjilvstyrande fordon lanseras nu. Redan
4r 2030, inom 10 &r av myndighetsgodkinnande
av autonoma fordon (AF) kan en stor del av trans-
porterna utforas av AF. Det kan dock ske pd vildigt
olika sitt. AF kan, som bilar idag, ofta vara indi-
viduellt dgda och behéva parkering. De kan delvis
drivas av fossila brinslen. I ett sidant scenario ir
ocksa de mojliga samhillsvinsterna betydligt under
potentialen. En sddan utveckling kallas i denna rap-
port f6r LatGé-scenario.

Alternativet ir HimtasHemma scenariot. I detta
kommer AF till stor del besta av fordonsflottor dir
80-90 procent av dagens bilresor betjinas av auto-
noma, anropsstyrda fordon. Dessa kommer ocksa
att vara mer miljévinliga, normalt eldrivna, eftersom
de drivs mer intensivt, omsitts oftare, och dirfor

ir nyare och dirmed mer miljévinliga. For anrops-
styrda bilar ir eldriften dessutom en mindre begrins-
ning 4n for individuellt dgda, eftersom det ir majligt
att byta bil om en el-laddning inte ricker.

Effekten av en sidan utveckling har pa senare ar
visats i flera stora simuleringar. En gjordes f6r Aus-
tin, Texas, dir det framgar att samtliga resor med
privatbilar skulle kunna hanteras av en anropsstyrd

? Fagnant, Kockelman och Bansal (2015).
3 OECD (2015).
4 Taxiférbundet (2017).

flotta med enbart en tiondel s& manga bilar, trots
att resandet beriknades 6ka med 8 procent till foljd
av AE? I en annan simulering f6r Lissabon visas lik-
nande resultat — AF motsvarande en tiondel av da-
gens bilar skulle kunna utféra alla persontranspor-
ter som idag sker med bil plus hantera en vintad
okning av resandet med 6 procent.’

I sa fall kan samhillsvinsterna langsikeigt bli mycket
stora, som framgdr i senare kapitel. Frigan dr dock
hur man kan komma dit. Férutom att utvecklingen
kan ga snabbare eller lingsammare beroende pa
vilka investeringar som gors och hur villkoren och
lagstiftningen ser ut, sa finns risk f6r en teknologisk
inlasning i ett simre tillstind dir de flesta fortsitter
att 4ga egen bil. Himtas-hemma transporter karak-
teriseras nimligen av en sa kallad nitverkseffekt.
Den innebir att ju fler som deltar i “nitverket”
genom att anvinda Himtas-hemma i stillet for
egen bil, desto fler AF finns det i nirheten nir man
bestiller, och desto snabbare och mer pélitligt kom-
mer den. Av samma skil sjunker ocksd kostnaden
per transport i ett storre nitverk.

Under 6vergdngen kan méinga olika losningar dyka
upp. Bland de som redan provas i liten utstrickning
ir att offentliga kollektivtrafikbolag ersitter en del
bussar med Himtas-hemma transporter. Nistan
alla landsting/regioner har sedan nagra ir utvecklat
en tjanst som kallas for “anropsstyrd kollektiv-
trafik?”. Tjinsten innebir att medborgaren kan
bestilla en taxi dir bussar kor sillan eller inte alls.
Majligheten att gora detta dr dock, 4n sd linge, om-
girdad av minga olika begrinsningar. I Stockholms
lins landsting vinder tjansten sig till dldre och da
frimst som ett alternativ till firdgjanst. I Jonkoping
erbjuds tjinsten till dem som bor pd landsbygden
och har mer in en kilometer till nirmaste busshill-
plats. I taxibranschen experimenteras med l6sningar
it motsatt hill, att mer likna buss, som med delad
flygtaxi.

Ett annat exempel pd 6vergdngslosning ir den fin-
lindska Whim-appen som startup-foretaget Maas



fran Finland lanserar.’ Tjinsten Whim Urban kos-
tar 49 Euro i minaden och di kan reseniiren dka ett
obegrinsat antal kollektivresor eller taxiresor inom
en radie av 5 km for 10 Euro per tur, hyra en bil for
49 Euro om dagen samt léna en stadscykel. Maas
gor dé avtal med lokala kollektivtransportforetag
for att sy ihop ett sidant paket. De erbjuder dven
gjansten Whim Unlimited for 499 Euro i ménaden
och di ingar obegrinsat antal taxiresor inom en
radie av 5 km, obegrinsad kollektivtrafik och obe-
grinsad tillging till hyrbil. Detta koncept ir tinke
att konkurrera med dgandet av egen bil. Enligt
Whim-appens egen mindre undersékning bland
sina anvindare dir ungefir 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 6kade fran fem till nio pro-
cent — samtidigt som resandet med kollektivtrafiken
okade fran 48 till 74 procent av alla resor.

Liknande resultat replikeras pA minga olika hall.
Hampshire m.fl. (2017) visar t.ex. att billigare
taxitjinster i forvdnansvire stor utstrickning fick
invanare i Austin i Texas att ersitta egen bil med
olika kombinationer av taxi och annan kollektivtra-
fik. Renstig (2018) beskriver ytterligare forskning
som tyder pd att redan nu kan det finnas betydande
grupper som iger en bil trots att de egentligen bara
anser sig behéva den for en mindre andel av sina
resor. Nir taxi eller andra Himtas-hemma resor
blir billigare sa kan personer i denna grupp hamna
dver en troskel dir de overger den egna bilen, och
ersitter den med en mindre andel taxiresor, och en
storre andel resor med annan kollektivtrafik.

Redan utan AF-teknik finns allesa dtskilliga 6pp-
ningar for Himtas-hemma transportrevolutionen
att pibdrja. Samtidigt gor tekniken for sjilvsty-
rande fordon framsteg, dven om det ir en bra bit
kvar till AF som klarar alla situationer.

Aven AF med begrinsade sjilvskorningsformaga
oppnar for visentliga méjliga utékningar av Him-
tas-hemma trafiken. Ett exempel kommer fran Te-
sloop, ett foretag i Kalifornien som tillhandahéller
langviga transporter till liga kostnader med Tesla
bilar. Bilarna kérs mer 4n 2 000 mil per manad.
Efter 20 ménader har bilarna kért mer dn 30

> Se Renstig (2018) for en mer ingdende beskrivning.

000 mil, med en marginell férsimring av batteri-
kapaciteten med endast 7-9 procent. Batterier som
forsamrats tillrickligt for anvindning i bilar, kan
ddrefter fortfarande siljas pé en eftermarknad f6r
t.ex. lagring av el i hemmen eller elsystemen.

Lonekostnader for forare kan dndras lingt innan
fullt autonoma AF rullar. Vanliga personbilar

star i genomsnitt parkerade 95 procent av tiden.
Taxibilarna utnyttjas inte heller effektivt. En ge-
nomsnittlig kérning i en storstad sigs pigd under

i snitt 15-20 minuter och de resterande 4045
minuter stir taxin outnyttjad. Samtidigt har taxi-
foretaget kostnader for chaufforens lon och sociala
avgifter under hela arbetspasset, oavsett om nigon
betalande resenir finns eller ¢j. Som exempel pi

en overgingslosning planerar Tesloop att erbjuda
kunder en kortare ”pilot-trining” efter vilken de
sjdlva kan sitta i forarsitet, och skall kunna resa
gratis i gengilden for att de tar med andra passage-
rare. Detta skall kunna inféras med sjilvstyrande
bilar med sa kallad niva 4 sjilvstyrning (dvs ett steg
under den hégsta nivin 5). Nira relaterad ir idén
att AF dven under nivéd 5 skall kunna kéra sjilv fran
parkeringar till himtplatsen och dirifran ha kun-
den i forarsitet.

Kaliforniens motsvarighet till Transportstyrelsen
(DMV) publicerar en arlig rapport éver hur de
olika tillverkarna testar sjilvkdrande bilar.® De
storsta spelarna ir GM och Waymo. Den forst-
nimnda hade autonoma bilar pé vigarna som
tillsammans tillryggalade motsvarande 22 000 mil.
Waymos flotta har under 2017 rullat 57 000 mil (i
hela landet 322 000 mil). Waymo ir i en helt egen
liga. I rapporten framgar dven att bilarna endast i
63 fall behévt minsklig input. Nu har DMV fatt
ett godkinnande fran California Office of Admi-
nistrative Law som innebir att DMV fran och med
april 2018 kommer att tillita autonoma bilar som
miste kunna fjirrstyras, men utan en forare inuti
fordonet.

GM rapporterar att personen bakom ratten har be-
hévt hoppa in 105 ganger under tolvméanaderspe-
rioden 2017. Det ir en forbittring med 1 400 pro-
cents forbittring jamfort med aret innan. Dirfor
hivdar att GM att malet om att lansera en sjilvks-
rande fordon 2019 ir realistiskt. I bérjan av 2017

¢ hteps://www.dmv.ca.gov/portal/dmv/detail/vr/autonomous/disengagement_report_2017



lanserades ocksi Bolt modellen utformad som an-
vindning som robotaxi utan ratt eller pedaler. Den
skall anvindas i flera planerade taxitjanster med AE.
En del av framgingen kommer fran ett Al-foretag
som GM képte 2016 for en miljard dollar.

Under 6vergingstiden kan ocksa enklare AF kéra
fordon pé fasta strickor. Det kan illustreras med
Nobinas nya sjilvstyrande bus i Kista. S3 fort lik-
nande langsamt kdrande, mindre, fordon blir god-
kinda att kora i avgrinsande omrdden och lings ut-

stakade ructer, si dppnar sig stora méjligheter. Det

innebir nimligen att ménga bostadsomréiden, inte
minst sidana som har gles busstrafik, kan betjinas
med AF-matarfordon. Dessa skulle d4 vara anrops-
styrda och himta hemma pa bestillning och kora
till nirmaste tunnelbanestation, pendeltdgsstation
eller hallplats for snabbussar. Ett sidant steg, som
knappast ligger lingt fram i tiden, kan redan skapa
mdnga av de virden som HimtasHemma scenariot
i slutindan kan ge upphov till.

Det skulle adressera ett av de storsta hindren for
mélsiteningen att utdka kollektiverafiken.
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"Ta-sig-till-hallplats”

Kollektivtrafikens utbyggnad har skyndats p4 i
Sverige av miljoskil, for att minska tringsel, och
for att skapa ett billigare alternativ och dirmed mer
jimlika transporter. Trots detta har antalet kollek-
tivtrafiksresenirer inte dkat i proportion till utbygg-
naden och kostnadsskningen. Mellan 50- och 70-
talet 6kade det individuella resandet frin 20 till 80
procent. Samtidigt minskade andelen som valde att
resa med kollektiva firdmedel frin 60 till 18 pro-
cent. Aven i Stockholms Lin dir kollektivtrafikre-
sande ir vanligast, 3ker tre av tio kollektivt, medan
fyra av tio dker bil.” Enbart 37 procent av resorna
ir till arbetet, av de 2,1 miljoner® resor som Stock-
holms lins invdnare gor i snitt pd vardagar. Ménga
privatresor, som att limna sméibarn pa dagis, eller
storhandla livsmedel, ir inte alltid helt enkla att ge-
nomfdra si som kollektivtrafiken ser ut idag.

Majligen sitter ta-sig-till-hallplatstrafikens nack-
delar for reseniren grinser for hur minga som
iker. Aven med en 6kning av antalet bussar kan
mdnga overhuvudtaget inte transportera sig sjilva

-trafikens akilleshal

pa ett rimligt sitt, exempelvis dldre som varken har
korkort eller kan g3 till hallplats, eller yngre som
inte har kérkort och vill resa under tider nir ta-
sig-till-hallplats trafiken ir gles eller 4r nattstingd.
P4 natten finns ocksa frigor om tryggheten, som
inte ir ldtta att beméta med utbyggd trafik. SL,
Stockholms kollektivtrafik, har en utnyttjandegrad
av sittplatser pd bussar mellan klockan 18:00 och
21:00 pé bara 25 procent’ av alla sittplatser och
ligre efter klockan 21. I Nynishamn ir beligg-
ningen bara 10 procent frn klockan 18, i Sollen-
tuna 15 procent efter klockan 18 och bara fem
procent efter midnatt. Bland dessa bussturer finns
turer dir antalet passagerare dr mellan noll och fem
personer. Oftast kors lika stora bussar dygnet runt
pa samma linje oavsett hur beliggningen ser ut.
Stora bussar sliter pa gator och vigar, ger mer buller
och utsldpp 4n mindre alternativa fordon.

For Sverige som helhet dr belidggningsgraden i snitt
11 personer pd en buss, men i minga lin 4r det
mycket ligre, som i Orebro eller Sédermanland dir

Kollektivtrafikens kostnadsutveckling i miljoner kronor

2007

Procent 6kning

2015

Nettokostnad kommun och

per ar

. 12 665 22 310 7,3
landsting
Resande (1000-tal pastigningar) 1214 396 1482 427 2,5
Personkilometer (miljoner) 11 767 15716 3,7

Killa: Trafikanalys

7 Dir 6vriga 30 procent anvinder cykel eller andra transportsitt.

8 Stockholms lins resvaneundersdkning 2015 bygger pa enkiter med boende i linet. Yrkestrafik som taxi, varu- och budtransporter

eller resor for hantverkare ingar inte.

% Fakta om SL och linet 2016, SLL.

10 Enligt Trafikanalys refererad i denna rapport: https://skl.se/download/18.2ec0a40816106217d5¢13555/1516288499896/OJ _kol-

lektivtrafik_webb.pdf



beliggningen endast dr 7-8 personer.'

Trots utbyggnaden av kollektivtrafiken har det indi-
viduella bilkérandet fortsatt att 6ka. Siffrorna talar
sitt tydliga sprik. Mélsittningen frin kommunen ir
att minska bildkandet i Stockholm med totalt 0,2
procent jimfért med aret innan och med 0,5 pro-
cent per person.

Men utvecklingen gar at andra hallet. Under 2017
okade bildkandet i Stockholm med 2,4 procent per
person och 1,3 procent totalt, enligt preliminira
siffror fran trafikkontoret. Nu kommer staden att
missa klimatmalen till 2020, dir man ska minska
utslippen med 80000 ton koldioxid, enligt tra-
fikborgarradet Daniel Helldén (MP). Ar 2040 ska
Stockholm enligt mélsittningen vara fossilfri, men

hur forblir oklart.

Regeringen har formulerat ett f6rdubblingsmal

for kollektivtrafiken som innebir att antalet resor
med kollektivtrafik ska férdubblas perioden 2006—
2025. Tidigare gillde fordubblingsmaélet perioden
2006-2020, men tidsramen har redan utvidgats.
Som framgir av tabellen nedan har resandet bara
okat med 2,5 procent i antal resor eller 3,7 procent
i kilometer per ar perioden 2007-2015. Okningen
forklaras i huvudsak av utbyggnad av tig, medan
bussarnas persontransportkilometer har 6kat ganska
lite trots en 6kning av utbudet.!!

Bilresandet har ocksi 6kat, vilket innebir att
marknadsandelen f6r kollektivtrafik inte har 6kat
alls. For att kollektivtrafikresandet ska férdubblas
fram till 2025 skulle krivas att resandet 6kar med
drygt 7 procent per &r fram till 2025, dvs. drygt tre
ganger sd snabbt som vad som faktiske skett eller

sker idag.

Mot bakgrund av vad som ovan redovisats kan
man konstatera att de dtgirder som vidtagits under
senare dr inte ricker till f6r att uppnd fordubb-
lingsmalet. Om malet ska uppnds maiste ytterligare
dtgirder vidtas.

Samtidigt som kollektivtrafikens utbyggnad
knappt har lyckats hejda okat bilresande, har
kostnaden for den 6kat kraftigt (SKL, 2017). 1

en firsk simulering analyseras busstrafiken i Upp-
sala.’? En viktig slutsats i denna analys ir att det
ir mycket dyrt att 6ka bussresande med ytterligare
hégre turtithet eller ligre priser. Tvirtom berik-
nas i simuleringen ett samhillsekonomiskt opti-
malt utbud av busstrafiken vara visentligt ligre dn
det faktiska, en neddragning av turtitheten s att
utbudet minskar med ca 20 procent i innerstan
och 50 procent i ytteromraden. For Uppsala be-
riknas det minska nettokostnaden for busstrafiken
med 69 procent."”” Denna nettokostnadssinkning
beriknas vida dverstiga forlusten i termer av kon-
sumenters virdering av ligre turtithet.

En slutsats av denna och liknande simuleringar

ir saledes att det ir svirt att med hittillsvarande
strategi nd mélet om en férdubbling av kollektivtra-
fiken, och att den i sjilva verket pa sina hall redan
ir mycket mer utbyggd 4n vad som samhillsekono-
miskt gir att motivera.

Mot den bakgrunden framstar det som sirskilt in-
tressant att analysera en utbyggnad av anropsstyrd
Himtas-hemma transport. I nista avsnitt visas att
detta kan bli ett mycket l6nsamt alternativ, och
ett bittre sitt att inte bara ni méilet om en for-
dubbling av kollektivtrafik utan samtidigt sinka
kostnaderna.

! Se Transportforetagen (2016), https://www.transportforetagen.se/ Documents/Publik_Férbunden/BuA/Rapporter/Statistik%20

om%20bussbranschen%202016.pdf
12 Asplund, Disa och Roger Pyddoke (2017).

13 Nettokostnad avser kostnad efter hinsyn till biljettintikter. Siffran 69% avser scenariot dir enbart utbudet minskas genom ligre
turtithet. Aven i ett annat scenario, som syftar till att halla alla som forlorar tillginglighet skadeldsa genom sinkta biljettpriser, sjunker

dock nettokostnaderna med 25 procent.
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Samhaéllsvinster av att skynda pa
transportrevolutionen

Ett paradigmskifte som méjliggor att stdrre delen
av kollektivtrafiken kan bedrivas som Him-
tas-hemma trafik kan allts vara helt nédvindigt
for att forverkliga visioner om dkat resande med
kollektivtrafik. Ett sidant paradigmskifte skapar
samtidigt manga andra vinster. Till de stérre hér
att antal trafikolyckor kan minska, évergingen till
eldrivna fordon kan paskyndas och dirmed kan ut-
slippen minska och stora hogt virderade ytor som
idag behévs som parkeringsutrymmen kan frigoras.
Dirtill kommer naturligtvis méjligheten for minga
att transportera sig fritt nir som helst p dygnet
som idag inte kan det. Dessa vinster vixer framéver
till f5ljd av den demografiska utvecklingen (med
alle fler dldre), att firre unga idag tar kérkort samt
specialisering pa arbetsmarknaden som ofta innebir
lingre avstand till arbete.

Vi menar dock att det 4r helt felakeigt att se bytet
till AF som en digital utveckling dir vinsterna in-
triffar s fort nigon byter till en sjilvstyrande bil. I
stillet beskrivs i det foljande hur vinsterna realiseras
stegvis under utvecklingen mot anropsstyrda AE. I
denna rapport beriknas storleksordningen pa dessa
vinster schablonmissigt, men i tillricklig detal;j for
att visa pa att nuvirdet av att paskynda och tidiga-
religga paradigmskiftet dr mycket stort.!

Nigra viktiga forenklingar i berdkningen ir fol-
jande: Ett antal samhillsekonomiska vinster av
transportrevolutionen har inte siffersatts. Darmed
kan berikningen ses som en underskattning.
HimtasHemma scenariot utgar frin en mycket
snabb omliggning av trafiken. Om inférande av
styrmedel och regelverken drojer, s forskjuts tids-
perspektivet, men knappast pd ett sitt som dndrar
slutsatsen. Slutligen har i berikningen antagits
att 8kningstakten av samhillsvinster dver tid till
foljd av okad befolkning och hogre inkomster

motsvarar diskonteringsrintan. Detta ir ett av-
steg frin rekommendationerna i ASEK 6, som i
ovrigt ligger till grund for siffersittningen. Men
den framstir inda som befogad eftersom osiker-
heten ir stor bland ekonomer om vad den ritta”
diskonteringsrintan bor vara. Samtidigt forenklar
detta antagande kalkylen visentligt utan att pé-
verka slutsatserna i stort. Om ndgot innebir det
sannolikt en underskattning av samhillsvinsternas
nuvirde.

I det foljande beskrivs och beriknas de olika sam-
hillsekonomiska vinsterna och vinster f6r offentliga
kassor som uppstir i HimtasHemma- och LatGa
scenarierna.

VARDET AV ATT HAMTAS HEMMA

For de som har egen bil beriiknas vinsten av ligre
transportkostnader i efterféljande avsnitt. I detta
avsnitt beriknas virde for dem som inte tar eget

transportmedel. Det samhillsekonomiska virdet

kan beriknas i foljande tre punkter:

* For dem som dker kollektivt kan en del av virdet
berdknas som att avstand till hillplats minskar pd
foljande sdtt: Antal kollektivtrafikresor med buss
per ar x sparad géngtid bade vid himtning och
vid destinationen x gangtidskostnad enligt Asek
6. Sparad gingtid antas forsiktigt vara 10 minuter
i snitt i varje dnde av resan, eller 20 minuter per
bussresa. Gangtidskostnaden ir 84 kronor per
timme." Det kérs ca 7,1 mdr personkilometer
med buss i Sverige, eller ca 811 miljoner resor.
Virderingen av sparad gangtid ir saledes 22,7
mdr kronor per ir.

¢ Virdet av att bli himtad nir det behovs beriknas
som virdet av 6kad turtithet frin genomsnittlig
turtithet, som antas vara 40 minuter idag, till

!4 Berikningar bygger s langt méjligt anviinda nationellt vedertagna virderingar enligt forslag frin den s kallade ASEK-gruppen.
ASEK ir en myndighetsgemensam arbetsgrupp som leds av Trafikverket och ansvarar for att foresla vilka samhillsekonomiska kalkyl-
och analysmetoder och indata som bér anvindas vid analys av olika former av dtgirder inom transportomrédet.

5 Aktidskostnaden enligt Asek 6 ir 42 kronor per timme for buss. Gangtidskostnaden beriknas till tv4 ginger dktidskostnaden.



motsvarande en turtithet pa 10 minuter.'®"” Det
blir da ca 16 kronor per resa i lokal busstrafik.
Totalt gors det 811 miljoner bussresor. Virdet
blir da 13 mdr kronor

* Virdet av nygenererad trafik mits enligt Asek
6 schablonmissigt med hjilp av ”the-rule-of-
the-half”. Det innebir att man tar halva den
beriknade sinkningen av den privatekonomiska
transportkostnaden, per enhet trafik- eller trans-
portarbete, multiplicerat med den beriknade
volymen nygenererade transporter. I detta fall dr
det oklart hur alternativpriset ser ut. For nagra
kan det vara kollektivtrafik, fér nagra taxi, och
for ndgra egen bil. Om vi antar att alternativpri-
set i snitt motsvarar att kdpa egen bil och da ha
en lingsiktig (dvs. inklusive de fasta kostnader
utslagen pd antal mil) marginalkostnad pd 50
kronor per mil, d4 blir kalkylen enligt "the-
rule-of-half” féljande: 25 kronor x dkningen i
antal mil i Himtas-hemma trafik frin personer
som inte har bil. Enligt simuleringarna som
refererats tidigare kan transporter 6ka med ca 8
procent. Det skulle motsvara ca 6 mdr fordon-
kilometer. Det samhillsekonomiska virdet kan
d3 beriknas till cirka 15 mdr kronor.

* Ytterligare en vinst som inte beriknas explicit hir
ar att en vil utbyggd Himtas-hemma transport
gor det mojligt att bestilla olika bilar som passar
vid olika tillfillen. Ibland kanske en tvi-sitsare
ricker, ibland skall det vara en familjebil och
ibland en transportbil eller fjillbil. Det ger ett
mer efterfrigeanpassat resande 4n i LatGa scena-
riot med fler enskilt dgda bilar.

Dessa virden avser HimtasHemma-scenariot.

I LitGéa-scenariot antas att utbyggnaden av
Himtas-hemma trafiken sker lingsammare, och
att vinsterna av HimtasHemma okar i proportion
till den minskade andelen egna bilar. Eftersom det
har antagits att egna bilar minskar med 40 procent
i LatGa i stillet for 80 procent i HimtasHemma,
s skulle vinsterna uppga till 25,5 mdr kronor i
stillet for 51 mdr.

LAGRE TRANSPORTKOSTNADER

Om en el-driven, anropsstyrd, bil utnyttjas i
kontinuerlig tjdnst, kan kostnader per mil sinkas
visentligt. En el-driven Himtas-hemma bil kan
vara i drift minst 10 ginger mer tid per dygn 4n

en genomsnittlig bil idag och kéra vil éver 50 000
mil innan den skrotas. I en ganska grundlig analys
skattas kostnaden per personkilometer med Him-
tas-hemma AF bli 10-25 procent av dagens kostnad
per mil. Det avser den lingsiktiga marginalkostna-
den inklusive alla fasta kostnader férknippat med
biligande (RethinkX, 2017). For amerikanska hus-
hall skulle det, enligt studien, kunna motsvara en
16neckning med 10 procent redan ir 2030.

En nyckelfraga i resonemanget dr hur Him-
tas-hemma transporter betalas. Vi menar att det
enda rimliga ir att de betalas kostnadstickande per
resa eller kilometer eller liknande. Skilet till det ir
att andra prissittningsmodeller, t.ex. manadskort,
skulle ge fel incitament. Sjilvkérande bilar skulle
kunna missbrukas som rullande hotellrum, till ex-
empel. De nuvarande manadskorten syftar till att
halla kollektivtrafikens marginalkostnad lag fér den
som har bil, fér att uppmuntra att man avstar bil-
resan. Men nir de flesta inte har egen bil lingre, da
bor priset for en resa sittas lika med den lingsiktiga
marginalkostnaden som ocksé ir genomsnittskost-
naden. I antaganden hir ligger, som nimnts ovan,
att den egentliga kostnaden kan vara si lag som
10-25 procent av vad en biligare har idag, men

att staten behéller en beskattning som dels kom-
penserar for forlorade incikeer frin brinsleskatter
och andra bilskatter, och dels kanske pafor dessa
kostnader i form av dynamiska avgifter som varierar
over dygnet och dirmed hjilper till att utjimna
efterfrigan pd Himtas-hemma AF och minskar
eventuell tringsel. I HimtasHemma-scenariot lig-
ger dé& att Himtas-hemma transporter i storstider
blir mycket billiga for transport till nirmaste sta-
tion for pendeltig-, tunnelbane- eller snabbuss-sta-
tion, men att nigon form av tringselavgift gor AF
transporten dyrare fér dem som dker AF hela vigen
genom staden utan att byta till nigot volymtrans-
portmedel nir det gir. Utan att specificera exakt

1¢ Virdet av en 6kad turtithet fran ett snittintervall pa 40 minuter till under 10 minuter ir enligt Asck 6 ca 16 kronor per resenir och

resetillfille.

17 Se dven Anders Ljungbergs (2007) berikning att Linkoping anvinder for stora bussar darfor att man inte tar hinsyn till resenirers

virdering av alternativet att kora fler turer med mindre fordon.
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hur trafikmixen styrs med tringselavgifter, bygger
HimtasHemma-scenariot pa att volymtranspor-
ter i storstider snarare byggs ut med intikeer frin
tringselavgifterna, men att en stor del av den lokala
busstrafiken ersitts av Himtas-hemma AE

Med hojd for eventuella skatter, gors alltsd ett
forsiktige antagande att priset for resor med an-
ropsstyrda AF faller till en tredjedel av den totala
kostnad som en biligare har idag. For dagens bildg-
are blir det d4 en vinst motsvarande 0,66 ginger x
kostnad per bil (ca 70 000 kronor) x ca fem miljo-
ner bilar i Sverige. Det blir 0,66 x 350 mdr kronor
eller 231 mdr kronor. I HimtasHemma scenariot
antar vi dock att antal egna bilar inte minskar till
noll, utan till 20 procent. Om kostnaden fér egna
bilar f5rblir den samma som idag sa blir den totala
vinsten indi 185 mdr kronor.

Detta ir en besparing for hushillens redan beskat-
tade inkomster. Om man sldr ut denna vinst pd
Sveriges drygt 5 miljoner l6ntagare, skulle det mot-
svara en vinst pa 3 080 kronor i manaden, eller en
16neckning efter skatt med 15,4 procent. Eftersom
vi har ett perspektiv pd 12 ar till 2030, skulle det
motsvara en extra l6nedkning pd nistan 1,2 procent
per ar vilket kan jimféras med realloneutvecklingen
under de senaste 10 dren pd 1,9 procent per ir.

I L4tG3 scenariot med fler individuella bilar antar
vi att 60 procent av biligare behaller egna bilar,
s3 att den samhillsekonomiska vinsten enbart blir
hilften s stor, eller 92 mdr.

En viktig friga ir om dagens bildgare skulle dka fler
eller firre kilometer. Var presumtion ir att en bilig-
are idag viljer mellan att resa eller inte utifrin den
kortsiktiga marginalkostnaden, som typiskt utgdr
ungefir en tredjedel av den langsiktiga, och som
forblir densamma.

PARKERING

For de som idag aker egen bil kan en del av virdet
av HimtasHemma-scenariot beriknas som att av-
stand frin parkering till destinationen minskar. Det
skulle kunna beriknas som antal bilresor x andelen
Himtas-hemma x sparad gingtid x sparad ging-
tidskostnad bade och vid destinationen enligt Asek

6.8 Men det 4r oklart hur manga som parkerar vid
villatomt, och hur langa avstind det i snitt kan vara
vid destinationen. Denna punke siffersitts darfor
inte.

Kostnaden for parkering: Biligare slipper en stor
del av kostnaden fér parkeringen. Hir riknar vi
baklinges. En bilparkeringsyta ger i intikter ca
5000 kronor om éret. Det finns fem miljoner bilar.
Om dessa behéver betald parkering i snitt 20 pro-
cent av tiden si motsvarar det 1000 kronor om aret
per bil. Den kostnaden minskar till 100 kronor i
HimtasHemma, och till 600 kronor i LitGa. To-
talt blir det en skillnad pd 2,5 mdr kronor. Denna
skillnad 4r i frsta hand en transferering, dvs bilig-
aren betalar mindre, men markigaren fir mindre
intikter. Men de facto frigérs en betydande parke-
ringsyta som kan anvindas till annat. Dirfor ir det
inte orimligt att hdvda att bildgarens besparingar
av parkeringsavgifter ocksd ir ett matt pd den sam-
hillsekonomiska vinsten som uppstar.

Det kan illustreras med ett exempel av hur kommu-
nen och andra parkeringsakedrer i Stockholm kan
paverkas. I var kalkyl dr effekeerna for dessa ganska
neutrala. Vad dessa aktorer forlorar i intakeer vin-
ner de i form av virdet av mark som frigérs. Inom
Stockholms stad finns 15 miljoner kvm gatumark,
varav drygt 15 procent anvinds till gatuparkering,
alltsa 2,25 miljoner kvm. Vi beriknar overslags-
missigt att dessa ger en intikt motsvarande den for
boendeparkering i det si kallade Taxa 3 eller 4 om-
rade, ca 800 kronor per plats for en bilplats pé ca
10 kvm. Efter kostnader fr att skdta marken och
parkeringsdvervakning m.m. kan intiketen ligga pa
ca 500 kronor om dret per kvm. Ectt forsiktigt an-
tagande om markpriser dr 15 000 kronor per kva-
dratmeter. Gatuparkeringsytan i Stockholms stad
kan alltsa tillskrivas ett markvirde pa ca 30 mdr
kronor, och den arliga avkastningen kan ligga pa

ca 3,3 procent. Den avkastningen bor kommunen
lite kunna f3 pd att avytera marken och investera i
annat, eller hyra ut den till andra indamal. Vi antar
ddrfor att en kommun som Stockholm inte forlorar
pa att gd miste om parkeringsavgifterna. Det kan
vara rimligt att anta att liknande forhallanden giller
i andra kommuner, dven om bade parkeringsintik-
ter och markvirden kan vara ligre dir.

18 Aktidskostnaden enligt Asek 6 ir 42 kronor per timme for buss. Gangtidskostnaden beriknas till tva ginger aktidskostnaden.



En del parkeringar dr dock subventionerade. I
Stockholms lin finns ca 13 200 infartsparkeringar
som tillhandhills av SL tillsammans med kommu-
nerna. P4 vissa parkeringar krivs SL Access-kort
medan andra ir avgiftsfria mot ligre taxa. I den
man HimtasHemma scenariot leder till mindre
behov av sddana infartsparkeringar, gér kommuner
en vinst. Dessa parkeringar upptar mycket mark
som skulle kunna anvindas till exempelvis attrak-
tiva kollektivnira bostider.

MINSKADE OLYCKOR

En olycka med en Tesla bil under 2016 vickte
misstankar om brister i autopilotsystemet. Det
amerikanska trafiksikerhetsverket NHTSA (2017)
undersokte incidenten, och slog fast att dven om
bilen inte upptickte det trakeorslip som blocke-
rade vigen sa gjorde inte foraren det heller. Tesla
lastas ddrmed inte for olyckan, som innebar att

den forne elitsoldaten Joshua Browns bil kilades
fast under trakrorslipet och han omkom. Enligt
NHTSA minskar olyckor tvirtcom med 40 procent
med Teslas sjilvstyrande teknik jaimfort med mot-
svarande bilar utan sddan teknik. Autostyrning,
alltsé att bilen f6ljer vigen utan att foraren ingriper,
infordes av Tesla som en méjlighet i det si kallade
autopilotsystemet hiromaret. Och det har lett till
en radikal férbittring av olycksstatistiken for Teslas
modeller S och X. Antalet krascher, definierade som
att krockkuddarna utléses, har minskat fran 1,3 per
miljon kérda engelska miles till 0,8 — en nedgéng
med 38,5 procent.

Flera amerikanska studier visar att forarmisstag 4r
den frimsta orsaken till ver 90 procent av alla bil-
krascher. Over 40 procent av dodliga trafikolyckor
beror pa alkohol, distraktion, droger eller trotthet.
Krascher kan ocksa bero pa hastighet, aggressiv kor-
ning, éverkompensation, oerfarenhet, lingsamma
reaktionstider, ouppmirksamhet och olika andra
minskliga forarens brister.

En rad forskare hivdar att sjilvkdrande fordon kan
minska olyckorna dramatiskt. Hayes (2011) menar
act dddligheten fér bilfordon (per person-kilome-
ter) i slutindan kan nirma sig de som ses i flyg och
jarnvig.

Denna rapport ansluter till en analys frin den ame-
rikanska transportforskningsorganisationen ENO
enligt vilken en 50 procentig andel sjilvkérande
bilar kan minska trafikdéden med en tredjedel och
en andel pd 90 procent skulle minska dédsfallet
med tvi tredjedelar. Andra trafikskador skulle ocksa
falla proportionellt. Enligt Virldshilsoorganisatio-
nen orsakade vigtrafikskador uppskattningsvis 1,24
miljoner dédsfall 6ver hela virlden ar 2010. Forenta
staterna som vi anvinder som bas for att extrapolera
har cirka 36 000 dodsfall per ar, eller en take pa 11
per 100 000 invénare.

ENO Center for Transportation (2013) i Washing-
ton har beriknat det ekonomiska virdet av liv rid-
dade, samt skador och annan skada som undvikits.
At tilldela ekonomiske virde till dessa aspekter
bygger pé betalningsvilja for att undvika smirta och
lidande eller minska risken for dédsfall. Denna be-
talningsvilja har undersdkes mycket, och det finns
etablerade standarder som anvinds i manga linder.
I var extrapolering antar vi att de ekonomiska vir-
dena per d6d som andel av BNP ir desamma i alla
linder som i USA. Siledes skulle ett land med hilf-
ten av BNDP ha en virdering av ett statistisk dodsfall
pa hilften av USAs niva.

Tabellen nedan visar denna extrapolering for virl-
den som helhet. Aven for Sverige visas extrapo-
leringen. Den utgér frin samma relativa nedging

i antal trafikskador till f6ljd av sjilvkérande bilar
som i 6vriga virlden, men utgdr frin de svenska
ASEK 6 virdena for berikning av den samhillseko-
nomiska vinsten av firre olyckor. I slutet av aret do-
dades endast 264 personer i vigkrascher i Sverige,
ett rekordlagt ir. Aven om antalet bilar i omlopp
och antalet korda kilometer bada har fordubblats
sedan 1970 har antalet dodsfall fallit med fyra
femtedelar under samma period. Sverige har gjort
det genom omfattande investeringar i vigdesign,
rondeller, sikrare korsningar, alkoholkontroll och
hastighetsbegrinsningar. En del av sidana framtida
kostnader kan sannolikt sparas in med en storre
andel Himtas-hemma transporter, men det riknas
inte in i kalkylen.
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Vinster av sjalvstyrande Hamtas-hemma trafik till f6ljd av farre olyckor i varlden och i Sverige

med olika andelar autonoma fordon, AF, av alla bilar.

Liv sparade i varlden

Riskvérde av sparade liv i
varlden

Riskvarde av farre olyckor
i varlden, liv och skador

Liv sparade i Sverige

Riskvérde av sparade liv i
Sverige

Riskvarde av farre olyckor

10% andel

50% andel

90% andel

40 000 396 000 804 000

28 mdr USD 225 mdr USD 515 mdr USD

79 mdr USD 740 mdr USD 1670 mdr USD

8 81 163

200 millioner SEK 2 mdr SEK 4 mdr SEK
560 millioner SEK 5,6 mdr SEK 11,2 mdr SEK

i Sverige, liv och skador

Vi antar att scenariot med 50 procent andel AF
motsvarar LitG4, och 90 procent AF motsvarar
HimtasHemma scenariot. Aven overgangslos-
ningar kan skapa betydande minskningar av antal
olyckor lings vigen. Flera studier visar t.ex. att en
storre forflyttning av resande dill taxi minskat antal
olyckor och @ven brottsligheten.

I den man olyckor minskar, kan bilar ocksd byggas
billigare och littare. Det bidrar till den tidigare be-
riknade kostnadsminskningen.

TRANGSEL KAN MINSKA

De simuleringar som vi bygger analysen pd spar
visserligen en dkning av resande med 6-8 procent
till fljd av Himtas-hemma transporter. Men det
uppvigs av att sjilvstyrande bilar i viss mén kan ta
smartare vigar och kora titare inpd varandra.

19 Se till exempel Dills och Mullholland (2017).

Det finns dock ganska stora skillnader mellan
LatGa4 scenariot dir manga fortfarande behover leta
efter parkeringsplats, och HimtasHemma scenariot
dir behovet av att parkera i stort sett faller bort.
Andelen av trafiken i en typisk storstadskirna som
cirkulerar pa jakt efter en parkeringsplats pa gatan
har uppskattats till mellan 10 och 30 procent av
biltrafiken, och den genomsnittliga soktiden 4r
cirka 3 minuter. Om 10 000 fordon dagligen 4r pd
jakt efter en parkeringsplats pa gatan i innerstaden,
och alla behéver 3 minuter att hitta plats dr detta
500 timmar per dygn som gér till att leta efter en
parkeringsplats. Férutom kostnaden for individen
leder detta till mer tringsel och utslipp.

Trafikanalys (2015) har ocksa undersoke hur ett
genomslag av sjilvkorande fordon kan komma att
paverka kapaciteten i det svenska transportsystemet.



Samhallsekonomiska vinster av minskad trdngsel som ger upphov till kortare resor

10% penetration

Sparad restid milj timmar

Samhallsvinst baserat pa
ENO kalkylen

En central friga nir det giller sjilvkérande fordon
ir i vilken utstrickning tekniken kan bidra till att
16sa forvintade framtida kapacitetsproblem pa det
svenska vignitet, givet att vi anvinder bilen pa
samma sitt som idag. Enligt litteraturstudien kan
sjalvkorande fordon komma att bidra till att kapaci-
teten i transportsystemet okar. For att detta ska ske
kravs dock att tidsluckorna mellan fordon blir min-
dre 4n vad de 4r idag. Om fordonen enbart ir sjilv-
kérande men i 6vrigt beter sig som vanliga fordon
gor idag sd forblir kapacitetsvinsterna och frimst
vara resultat av jimnare fléden och firre olyckor.
For att riktigt stora kapacitetsvinster ska uppsta sa
kravs att fordon bildar kolonner och att tidluckorna
minskar frin dagens 1,5 sekunder till 0,1 sekund.
For att detta ska vara méjligt i praktiken behéver
fordon kommunicera med varandra genom sé kall-
lad V2V-kommunikation och med infrastrukturen
genom sé kallad V2I-kommunikation. Resultaten
fran Trafikanalys simuleringen visar att kapaciteten
i en innerstadsmiljo i sé fall kan fordubblas. Be-
rikningarna for motorvigar visar att genomstrém-
ningen i exemplet frin Essingeleden skulle kunna
oka med cirka 70 procent om 100 procent av for-
donen ir sjilvkérande. Exemplet behover dock inte
vara representativt for alla delar av motorvigs- och
innerstadsnit.

Det motsvarar ungefir en fordubbling av trafikka-
paciteten. Fran det skall dock effekten av den ckade
trafiken dras, pa 8 procent. Tillsammans kan det
ind4 bli en stor minskning av tringsel. I foljande
tabell extrapoleras firdtidsbesparingar éver hela

virlden frin ENO-studien fé6r USA med liknande

27 490

75 billion USD

50% penetration 90% penetration

61200 97 200

173 billion USD 296 billion USD

antaganden som ovan for trafiksikerhet.

Dessa vinster skulle i Sverige motsvara ca 5000
kronor per invinare i HimtasHemma scenariot.
Samtidigt finns en stor osikerhet om dessa tring-
selvinster eftersom de i slutindan beror pa hur
kapaciteten i transportsystemet byggs ut, och hur
stora sikerhetsmarginaler de sjilvstyrande bilarna
behover, d4tminstone initialt.

I stillet for att berikna en tidsvinst per resa, kan
det vara mer rimligt att uppskatta en besparing for
Trafikverket och kommuner som inte behéver 6ka
kapaciteten lika mycket. Om man frsiktigt antar
att HimtasHemma motsvarar en kapacitetsdkning
med 50 procent, si skulle utbyggnaden av vigtra-
fiknitet kanske kunna vara 20 procent ligre 4n

vad som annars hade varit fallet. Om man utgir
fran Trafikverkets (2018) analys av den nationella
planen fér transportsystemet 2018-2029 s4 kan det
rdra sig om 60 mdr totalt i besparing eller ca 5 mdr
per ar.%° I L3tG4 scenariot diremot antas att effek-
ten blir proportionell till minskningen i antal egna
bilar, dvs. hilften sa mycket eller 2,5 mdr kronor
per ar. Dessa vinster ir d4 bade besparingar for of-
fentliga finanser och en samhillsekonomisk vinst.

MILJOVINSTER

Persontransporter som bygger pd Himtas-hemma
med autonoma transportmedel kan ocksé skapa
stora miljovinster. Dessa beror i huvudsak p3 att
en mindre flotta av sjilvstyrande transportmedel 4r
mindre miljobelastande 4n en stor flotta av privat-
bilar, 4ven om volymen av persontransporter ckar

» Transportplanen omfattar 622 mdr kronor totalt varav ca hilften avser viginvesteringar.
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nigot. Den mindre flottan anvinds mer intensivt,
omsitts snabbare och kan dirfor snabbare stilla om
till el-drift och annan mer miljévinlig teknik.

Vigtrafikens avgasutslipp paverkar ocksd naturen
genom utslipp av forsurande, gédande och ozon-
bildande imnen fdrutom att det skadar minniskors
hilsa, menar Naturvirdsverket. Forbrinning av
fossila brinslen som bensin och diesel ger upphov
till utslipp av koldioxid vilket bidrar till vixthus-
effekten och har en negativ piverkan pé klimatet.
Vigtransporter svarar for ungefir 30 procent av
de svenska utslippen av koldioxid. Aldre bilar och
lastbilar stir for betydligt hogre klimatpaverkande
utslipp.

Den stockholmska bilparken ir betydligt ldre

in till exempel de taxibilar som kér i Stockholm.
Medan andel svenskar®! som kér en bil som ir
hégst fem ar gammal dr 43 procent, dr 82 procent
av taxibilarna i linet hogst fem ar gamla. Andelen
bilar bland stockholmarna som kérs pd miljovinliga
alternativbrinslen ir bara 10 procent, medan ande-
len taxibilar som gor det 4r hela 55 procent. Manga
taxibilar anvinder inte heller dubbdick, vilket ar
det som péaverkar de skadliga PM10-halterna mest.

Enligt en rad internationella studier 4r en ut-
slippsminsking av vixthusgaser med ca 90 procent
fulle mojligt i ett scenario med Hamtas-hemma
AFE?? Dirtill minskar ocksi lokala effekter i form
av minskande utsldpp av forbrinningspartiklar,
kviveoxider (NO ), svaveldioxid (SO,), koldioxid
(CO,) samt VOC (Volatile Organic Compounds)
dvs diverse olika flyktiga organiska kemiska foren-
ingar innehallande kol. Enligt ASEK 6 {or referens-
staden Kristianstad som vi tar som genomsnitt for
Sverige skall dessa virderas till 0,07 kronor for per-
sonbilskilometer. Fér utslapp av koldioxid, som ger
upphov till globala effekter, rekommenderar ASEK
6 en virdering av 0,19 kronor per fordonkilometer.
Tillsammans blir det 0,26 kronor. Antal person-
bilskilometer dr ca 65 mdr i Sverige. Virderingen
av utslippen blir d4 16,6 mdr. I HimtasHemma
scenariot blir d4 miljévinsten 90 procent av detta
eller 15 mdr kronor.

I det alternativa LatG4 scenariot kan inda de flesta
nya bilar bli el-drivna eller mer miljévinliga in

dagens. Men omstillningen gir lingsammare dirfor
att bilparken férnyas lingsammare. Det blir ocksa
svarare att f3 tillrickligt med laddstationer dir de
behévs, vilket kan f3 fler att fortsitta vilja fossild-
rivna bilar. Vi antar dirfor att utslippsminskningen
till 2030 enbart blir 60 procent, vilket skapar ett
samhillsekonomiskt virde pa 10 mdr kronor.

ANDRA INTAKTER OCH TJANSTER

Forutom persontransporter har sjilvstyrande AF
forutsittningar att 16sa flera andra utmaningar:

Leveranser av varor till hemmet ir idag nithan-
delns akilleshil. Det ar svart att limpa av varorna
ndr ingen 4r hemma. Och chaufférdrivna budbilar
kan inte till rimliga kostnader lova exakta leverans-
tider. Med sjilvstyrande AF 4r det inte svart att
organisera leveranser som kommer exakt pa utlo-
vat klockslag, och dir kunden sedan sjilv plockar
varorna ur bilen. Det kommer att fungera dven

i L4tGa scenariot, men blir visentligt billigare i
HimtasHemma. Skilet ir att det i det senare finns
ménga fler sjdlvkorande AE Samma anropsstyrda
bilar kan anvindas for bide persontransporter och
leveranser, och leveranser kan ofta ske pd kvillen
och helger nir minniskor 4r hemma, men efterfrd-
gan pé persontransporter ir ligre.

Delningsekonomins turboeffekt. Idag finns en
troskel mot att dela pd eller hyra verktyg, sportut-
rustning, och annat eftersom det méste himtas n3-
gonstans och limnas tillbaka. Med sjilvkérande AF
kan dessa transporter bli ganska billiga, enkla och
bestillas till en exake tidpunkt.

Sophimtning kriver idag en hel del pyssel. Sma-
husbor méste rulla ut sina tunnor visa tider i
veckan. I flerbostadshus maste sophdmtare ta sig in
i soprum. Bada grupper gér manga bilresor till sor-
teringsstationer. Med sjilvstyrande AF finns mgj-
lighet for en del fordon som ir persontransporter
pa dagen att himta sopbehéllare pa natten och kéra
till ndrmaste sjilvgiende sopbil. Eftersom en hel del
gatuparkeringsplatser frigérs kan manga fastigheter
ersitta soprum med ett litet sophus i gatukanten
fran vilka de sjilvstyrande AF himtar nir behal-
larna 4r pa vig att bli fulla.

! Uppgifter om aldern pd bilar saknas for Stockholms lin. Generellt 4r dock bilparken i Stockholms lin nyare 4n for Sverige
som helhet och ligger dirfor troligen nigra procentenheter hégre 4n den for hela Sverige.

2 Till exempel Greenblatt och Saxena (2015).



Insatserna mycket [lbnsamma

I tabellen nedan sammanstills de samhillsekonomiska vinsterna som beriknats ovan, bade for Himtas-

Hemma scenariot, och fér LatGa scenariot.

Sammanstallning av Samhallsekonomiska vinster ar 2030

jamfort med ar 2018, mdr kronor

HamtasHemma
scenario

Vardet av att hamtas
hemma fér de som inte
har bil

Resekostnad fér bilagare

Vardet av mindre
parkeringsbehov

Véardet av farre olyckor 11,2

Mindre tréngsel/mindre
behov av infrastruktur-
investeringar

Miljévinster

Utveckling av andra
tjanster

Summa

Dessa vinster ir beriknade for r 2030 jimfort med
idag. I diagrammet pé nista sida visas ett tidsfor-
lopp fér realiseringen av dessa virden. Det antagna
tidsforloppet tillater ocksa berakningen av ett
nuvirde. Berikningen slutar 2040, dir osikerheten
blir for stor, och dir LitG4 méjligen konvergerar
mot HimtasHemma eftersom de ekonomiska vin-
sterna for biligare att byta till sjilvstyrande blir s&
stora.

Det ir inte bara samhillsekonomiska vinster till
allminheten som ir stora. Utvecklingen kan dven

Potentiellt stora
varden

271,2

LatGa scenario Skillnad

25,5 25,5

92,5 92,5

2 2,5

5,6 1,2

2,5 2,5

10 5

Potentiellt"stora Ej beraknat
vérden

138,1 129,2

leda till betydande besparingar i en del offentliga

tjdnster:

I manga mindre och medelstora stider kan Him-
tas-hemma med fordel helt ersiitta Ta-sig-till-hall-
plats-trafik enligt de omfattande simuleringar som
OECD (2015) har gjort. Landsting och kommu-
nerna spar da kostnaderna. I de storre stiderna ir
det bittre att kombinera Himtas-hemma AF med
volymtransporter. Det antas dirfér hir att kostna-
den for volymtrafiken 6kar i Stockholm, Géteborg
och Malmé och finansieras med smarta tringsel-
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Utvecklingen av de samhéllsekonomiska vinsterna i

HamtasHemma- och LatGa scenariot

LatGa HamtasHemma

300

250

200

150

100

50
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avgifter som uppmuntrar resenirer att anvinda
Himtas-hemma frimst for resor till nirmaste vo-
lymtransportalternativ. Besparingar sker diremot

i det finmaskiga bussnitet. For riket som helhet

tar vi den tidigare diskuterade studien av Uppsala
som avstamp, och antar forsiktigt att 70 procent
av nettokostnader for busstrafiken kan sparas in av
kommuner dirfér att de ersitts av bittre och billi-
gare Himtas-hemma trafik, som helt betalas av an-
vindarna. Bruttokostnaden for busstrafiken uppgir
idag till ca 24 mdr, och for nettokostnaden (efter
biljettintikter) uppskattningsvis 12 mdr. Av det ir
70 procent 8,4 mdr kronor som sparas. I LatG3
scenariot med ett storre antal individuella bilar kan
besparingen uppgi till 35 procent, dvs. 4,2 mdr.

Staten kan spara ca 2,5 mdr pd infrastrukcurut-
byggnad enligt kalkylen ovan i HimtasHemma
(under punkten tringsel).

2030 2032 2034 2036 2038 2040

Firdtjinsten kostar i dag 4 mdr, eller 3 mdr netto
efter avgifter, per ir som kommuner betalar varav 2
mdr antas kunna sparas in i HimtasHemma scena-
riot dir resenirer betalar sjilv for (den billiga) resan
som AF kostar. Resterande miljard 4r kvarvarande
kostnader for medféljande hjilpare som ibland
behdvs. Samtidigt kan kvaliteten i firdtjdnsten
forbirttras. I Stockholms lin har exempelvis runt
70 000 personer firdtjinst, men minga utnyttjar
knappt forménen. Hela 86 procent anvinder den
beviljade firdtjinsten max tre ginger i minaden.
Av dessa dr det s3 minga som 27 procent som inte
utnyttjar firdtjinsten alls och 31 procent som bara
dker en gang i manaden. Att drligen hantera 84
000 ansdkningar om firdtjinst (dir ungefir 70 000
personer samtidigt har firdtjinst) kriver mycket
hantering, administration och dven politiska beslut
i Firdtjinstnimnden/firdtjinstutskottet.



Hemtjinst och andra kommunala tjinster som

kriver transporter blir billigare eftersom personal
kan anvinda Himtas-hemma AFE. Dessutom, och
innu viktigare, krivs for dessa uppgifter anstillda

idag som har kérkort. I ménga fall dr det svért att
hitta dessa. Samtidigt har Sverige ett betydande
antal arbetslésa relativt nyanlinda som inte har
kérkort men mycket vil kan arbeta inom de kom-
munalt finansierade tjinster som utférs hemma,
som hemtjinst, assistans till funktionshindrande
inklusive LSS. Tillsammans uppgir de kommunala
kostnader for dessa tjinster idag till ca 70 mdr kro-
nor.?? Vi antar att dessa kostnader kan minska med
ca 5 procent, dvs 3,5 mdr kronor i HimtasHemma
scenariot och 1,5 mdr i LitG4.

Bittre kommunal markanvindning: Nya detalj-
planerade bostadsomraden och andra anliggningar
kan 6ppnas nigot lingre frin centra och befintliga
kollektivtransportstrik. Det okar virdet pa kom-
munal mark som idag anses ligga lite avsides. Aven
en del av subventionerade infartsparkeringar kan
anvindas till annat. Mycket forsikeigt beriknas vin-
sten av dessa till besparingar eller vinster motsva-
rande 2 mdr kronor i HimtasHemma.

Sammantaget beriknar vi atct kommuner, landsting
och staten kan spara 17 mdr ar 2030 i Himtas-
Hemma, varav 13,2 mdr pd HimtasHemma jim-
fort med LatGa.

% heep://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/offentlig-ckonomi/finanser-for-den-kommunala-scktorn/rakenskapssam-
mandrag-for-kommuner-och-landsting/pong/tabell-och-diagram/kommun--och-landstingssektorn-2015/kommunernas-kostna-
der-for-vard-och-omsorg-for-aldre-och-for-personer-med-funktionsnedsattning-ar-20142015/
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Policyinstrument

Aven om utvecklingen dver ett par decennier framét
inte kan spikas med exakthet, s3 talar analysen och
kalkylen ovan fér att det finns visentliga vinster

for samhillet, och dven den offentliga sektorns
finansiering av att forséka knuffa utvecklingen 4t
ett HimtasHemma scenario. Att den framtida ut-
vecklingen ir osiker 4r i sammanhanget ingen bir-
kraftig invindning. Beslut som paverkar framtiden
miste alltid fattas under osikerhet baserad pa den
bista méjliga bedomningen. Det vore helt fel att
grunda en sidan beddmning pd mer exakta kalkyler
utifrin dagens teknik, utan hinsyn till de stora for-
indringar i transportteknik som stundar.

En kort sammanfattning av policyfrigan ir fol-
jande. Det bér vara moijligt att skapa stora sam-
hillsvirden genom styrmedel som péskyndar ut-
vecklingen &t ritc hill. En parallell 4r skatteavdraget
for hemmadator som Sverige inforde en period pé
1990-talet, och som anses ha bidragit visentligt

till svenskars digitala férsteg. For varje svensk som
tidigt skaffade dator blev dessutom utbyggnaden

av bandbredd mer lonsam. Det har bidragit till att
Sverige har varit bland de ledande linderna nir det
giller uppkopplingshastighet, vilket i sin tur yteerli-
gare bidragit till den livliga IT-startup scenen.

En liknande nitverkseffekt finns for bilar, forutsatt
act de kors anropsstyrda som i HimtasHemma
scenariot. Ett eventuellt avdrag skall dirfér inte
utformas som ett stdd till sjilvstyrande fordon, utan
till Himtas-hemma funktionen. Fér den inrikt-
ningen talar ocksd att de kommande decennierna
kan bjuda pd ménga 6vergangsldsningar som kom-
binerar viss AF teknik med befintliga kollektivtra-
fiklosningar. Aven 6vergingslosningarna kan fi fler
att avstd egen bil. Ett annat ekonomiskt styrmedel,
tringselavgiften, har faktiskt haft en sidan effekt.
Sedan tringselskattens 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 privatigda personbilarna och exklude-

rar foretagsbilar, uppgar minskningen mellan 2007
och 2016 till fem procent.

Diskussionen om sjilvstyrande AF har ofta handlat
om tekniken som sidan. D3 har det varit litt att
fokusera pa atgirder som att erbjuda gratis parke-
ring, undantag for tringselskatt, subventionerad
forsikring och liknande. Sidana f6rslag missar dock
den avgérande skillnad mellan Himtas-hemma och
egen bil. Det 4r Himtas-hemma funktionen, inte
den sjilvstyrande tekniken i sig, som skapar minga
av vinsterna.

Det finns emellertid ocksd ett antal sirskilda policy-
utmaningar i utformningen av ett Himtas-hemma
avdrag. De ir:

* I takt med att Himtas-hemma resor med avdrag
okar, okar ocksa bortfallet av skatteintikter. Aven
om det inda ir samhillsekonomiskt [6nsam,
sa riskerar offentliga finanserna att inte himrta
igen hela bortfallet. Dirfor fokuserar vi pa ett
avdrag som har ett tak pa totalt 8 mdr kronor.
Det innebir att nir kostnadstaket nds, si trappas
avdragets storlek per resa av, och fasas ut helt nir
utvecklingen mot HimtasHemma scenariot ir
sikerstilld.

* De som fir storst forbittring av livskvaliteten av
ett avdrag dr personer med ldgre inkomster som
idag inte har rdd med egen bil och dessutom har
langt till kollektivtrafik. Trots detta 4r en mojlig
invindning att en stor del av avdraget pa kort sikt
tillfaller de som &ker mest taxi. Manga av de med
hégst inkomster har emellertid i praktiken redan
ett avdrag i den bemirkelsen att de har foretags-
betalda taxiresor. I utformningen som vi riknar
pa hir ges skatteavdraget enbart till privatperso-
ner. Dirmed kan f6rdelningsprofilen sammanta-
get bli ganska neutral.

Av dessa skil 4r et realistiskt huvudspar en utform-
ning av ett Himtas-hemma avdrag som ir riktat
och som har en transparent finansiering. I fokus hir



stir allesd en skattelittnad for Himtas-hemma tra-
fik som ir specificerad i termer av funktion snarare
in hur den utfors. Det innebir att skatteldttnaden
kan tas i ansprak savil for de kombinationer av
anropsstyrda bilar och bussar som av kommande
anropsstyrda eller delade sjilvstyrande fordon. Det
finns naturligtvis andra sitt att uppné en liknande
effekt som inte utvecklas hir, t.ex. en momsbefrielse
for Himtas-hemma eller andra ldtcnader.

Taxibranschen omsitter ca 13 mdr kronor och har
ca 18 000 fordon plus ett okint antal svarttaxin.*

Ett allmint skatteavdrag for hilften av resans kost-
nad upp till ett tak skulle alltsi som mest innebira
ett skactebortfall pd 6,5 mdr kronor i dagsliget om

det gavs till alla. Hilften av taxiresorna betalas dock
av offentliga finansiirer, t.ex. for firdtjanst och
sjukresor. For dessa skulle ett avdrag bara vara en
rundging av pengar. For foretagskunder ér resorna
redan avdragsgilla. Det mest rimliga 4r ddrfor att
begrinsa ett avdrag till privatpersoner (i likhet med
Rut), sd kan intikesbortfallet initialt ligga pd ca en
1,6 mdr kronor per ir for privatpersoners resor.”
Antalet privatpersoners Himtas-hemma resor ir

i dagsldget uppskattningsvis 16 miljoner per ar.
takt med sjilvstyrande Himtas-hemma resor vintas
dock priserna sjunka till ungefir en tredjedel en-
ligt resonemanget i tidigare avsnitt. I s4 fall skulle
avdraget f6r Himtas-hemma inte lingre behovas
2030.

HamtasHemma scenario — antal Hdmtas-hemma resor (i milj.), offentliga besparingar av
HamtasHemma jamfort med LatG4, och kostnad for ett Himtas-hemma avdrag, i miljarder.

Antal Hamta-hemma
resor (i milj.)

Offentliga besparingar av Hamtas-
Hemma jamfort med L&tGé& i mdr kronor

Kostnad for ett Hamtas-
hemma avdrag, i mdr kronor.

15

/

12

2018 2020 2022 2024 2026 2028

2030 2032 2034 2036 2038 2040

% Enligt Trafikanalys omsitter branschen drygt 13 mdr kronor, vilket stimmer med Skatteverkets uppgifter om 765 tkr/fordon och ar

(17 795 registrerade taxifordon 1/1 2018).

» Om privatpersoner star for hilften av privatkunders resande. Sannolikt star de fr ndgot mindre.
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Om utvecklingen framét kan man siga foljande.
Nir Himtas-hemma till storre del skots av AF
forvintas priserna vara laga och avdraget skall

vara avvecklat. Men under en 10 irs period kan
privatpersoners Himtas-hemma volymer 6ka frin
16 miljoner idag (for privatpersoner eller ca 60
miljoner for all Himtas-hemma transport idag). 1
vért scenario ingdr att 80 procent av alla egna bilar
avskaffas, och dessutom en del av busstrafiken er-
sitts av Himtas-hemma. Tillsammans maste allesd
antalet Himtas-hemma resor 6ka till ca 2 miljarder
resor per dr. Det 4r en faktor 40 (eller till och med
120 om man utgr ifrin endast privatpersoners re-
sande som bas).

Ett mojligt scenario visas i diagrammet pa fore-
giende sida. Det visar 8kningen i antalet Him-
tas-hemma resor, offentliga besparingar av Himtas-
Hemma jimfért med L3tG3, och en majlig kostnad
for ett Himtas-hemma avdrag som initialt ligger pd
hilften, men far ett tak pa 8 mdr och trappas av nir
taket nas for att halla sig inom taket. Med dagens
taxipriser skulle taket nds nir privatpersonstrafiken

femdubblats.

Det blir alltsd sammantaget ett intikesbortfall for
staten, men kostnadsbesparingar f6r kommuner
och landsting. Staten kan enkelt kompensera for
detta med en motsvarande justering av statsbidra-
gen till kommunerna utan att det dndrar incita-
menten.

Det finns dock en viktig och sillan uppmirk-
sammad poing med ett statligt avdrag som gor

det billigare for individen att resa. Problemet ar

att kommunerna har stora ekonomiska motiv att
bedriva skattefinansierad kommunal verksamhet i
stillet for ate vilja en ligre skatt och lita medborg-
arna sjilva vilja vad de vill ligga pengar pa. I en ny
rapporten analyserar Jacob Lundberg (2017) kom-

munernas incitament for skattehdjningar. Det visar
sig att varje krona som blir kommunal konsumtion
i stillet for privat konsumtion subventioneras med
36 ore av staten. Det beror pd att kommunerna ir
undantagna frin moms och pi att kommuninvé-
narna kompenseras av ett hogre jobbskatteavdrag
nir kommunalskatten stiger.

Privat konsumtion dr normalt momsbelagd. Skat-
tefinansierad konsumtion ir dock, i enlighet med
EU:s regelverk, undantagen frin moms i Sverige.
Skattefinansierade tjinster som produceras av kom-
munens anstillda blir 6ver huvud taget inte féremal
for moms, och nir kommunen képer in varor eller
tjdnster frin den privata sektorn fir den kompensa-
tion for momsen frin staten. Detta innebir att det
ir relative sett billigare att finansiera konsumtion
genom kommunalskatten 4n pa den privata mark-
naden. Ju hdgre kommunalskatter och ju storre
kommunala utgifter, desto mindre moms behsver
kommunen och dess invinare betala in till staten.

Jobbskatteavdraget ir direkt proportionellt mot
kommunalskatten. Eftersom avdraget finansieras
genom statsbudgeten och inte paverkar kommu-
nernas ekonomi innebir detta att kommunmed-
borgarna delvis kompenseras av staten for en
kommunalskattehdjning. Om en kommun héjer
skatten med 7 miljoner kommer alltsd kommun-
medborgarnas jobbskatteavdrag i snitt att 6ka med
en miljon, sa att deras sammanlagda inkomst bara
minskar med 6 miljoner. En sjundedel av skattehdj-
ningen finansieras av staten.

Kontentan av detta ir att enskilda kommuner har
allefor stora incitament att sjilva bekosta ett sub-
ventionerat transportsystem, pd bekostnad av skat-
tebetalare i andra delar av landet. Den risken skulle
forebyggas om staten i stillet krattar manegen for
privatpersoners kop av Himtas-hemma transporter.
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