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1. Inledning

| kapitel 1 presenteras inledningen.
Har ingar bl. a. problemstallning, syfte och metod.

1.1 Problemstalining

Dagligen koér bussar omkring med ett stort antal tommagglaBsissarna fylls ibland bara till
en brakdel av sin fulla kapacitet. Anledningarna till dettalerutnyttjiande kan vara flera.
Bussarna kanske trafikerar fel strackor, tidtabellerkarske inte ratt anpassad till folks
vanor, eller ar manniskan helt enkelt for stressad fdriaba vanta pa bussen. Priset ar dock

ofta en avgorande faktor da lagre biljettpriser ledeetilhdgre utnyttjandegrad.

Men hur skulle det vara om bussen var helt gratis? @m irstallet skulle finansiera tjansten
genom skatteintakter? Skulle det vara lénsamt och sHatléka utnyttjandet &n mer? Detta
ar fragor vi staller oss i vart arbete. Vi vill ta rgoi@ om en nolltaxa inom kollektivtrafiken
faktiskt leder till sankta kostnader sdsom den danska kommrikast p&stér Huvudintresset
i var studie ar dock att studera samhallsekonomiska vinningarfarluster. Det skulle
innebéara att det rent ekonomiska resultatet av foragehirinte nddvandigtvis maste vara
positivt, sa lange det gar att pavisa att det finns positivahallseffekter av inforandet som

leder till ett battre och effektivare utnyttjande av tjéns

| grund och botten handlar detta inforande av statligt utisijiesmde om den mangariga
tvisten mellan Keynes och Hayek, dar Keynes foretraderersypa staten som en
"beskyddare” av samhéllets goda och dar Hayek foresprakarfridemarknaden. Denna
skillnad mellan statens grad av inblandning vid tillgodoseenddtolektiva tjanster utgor
sjalva basen for var fragestallning och kommer ocksdis#tsig i resultatet av vart arbete da
vi slutligen forsoker ta stallning till hur kollektivtrafikést tillhandahalls. Framfor allt
fokuserar vi pa en samhallsekonomisk analys dar vi vager y@osiispektive negativa
samhaélleliga effekter mot varandra i en vagskal. Vi digiantelika tankbara forandringar pa

! http://mww.rommenet.dk/default.asp?page=513



saval individ- som samhallsniva, samt framhéaver vikternttavadet av synsatt ligger till grund

for om man i slutdndan ser nolltaxa som lénsamt ejler

1.2 Syfte

Vi é&r intresserade av att underséka om nolltaxa inorekinitrafiken verkligen ar [dnsam
och langsiktigt tillampbar i samhallet, d.v.s. om vinninga@a nolltaxasystemet kan
Overstiga forlusterna som det innebéar att skattefinemsijélva satsningen. Genom studier av
ett redan genomfért nolltaxaprojekt i Kristinehamn kommedarfor att utvardera detta
projekt samt behandla allmé&nna foljder av nolltaxa ikottektivtrafiken.

1.3 Metod

Kollektivtrafik ar i vanliga fall en tjdnst som prissattaned hjalp av
marginalkostnadsprincipen, d.v.s. priset satts lika medinakgstnaden, vilket ar detsamma
som vardet av ytterligare en producerad resa. Nya idéernolitaxa pa allmanna
kommunikationsmedel satte dock igang var tankeverksamhétlet $br att ta betalt av varje
passagerare skulle tjansten helt kunna skattefinansiechsgaymed erhalls en tjanst som
uppfyller manga krav pa samhéallsoptimalitet, t.ex. 6kad yamgtegrad.

Den allra vanligaste metoden for att utreda huruvida dtrggprojekt ar samhallsekonomiskt
I[bnsamt ar genom Cost Benefit Analysis, nagot somevioghgdende i vart arbete kallar
samhallsekonomisk analys. Det ar ett analysverktyg sorandsvfor att uppskatta de
samhallsekonomiska effekterna av olika atgarder. Genomfdjélser mellan ett projekts
kostnader och nyttor (bade i form av ekonomisk vinst ochhéiisekonomiska fordelar)
forsoker man komma fram till en slutsats som besvaagah om ett projekts Ionsamhet.

Idén till denna sorts matning kom ursprungligen fran derskmingenjoren Jules Dupuit ar
1848, men modellen har med tiden blivit bearbetad bl.a. avbdtiske ekonomen Alfred
Marshall. An idag besitter modellen dock brister i déhdeende att det ar svart att utfora
korrekta och helt tillforlitiga méatningar. Manga uppskattningaisom kostnads- respektive
vinstmatningar ar mycket enkla att utfora, medan matt pa samhallsekonomiska vinster
respektive forluster (i fallet kollektivtransportatgardeitjoeffekter, bullernivaer, férseningar

etc.) kan vara synnerligen svara att uppskatta.



| var tillampning av samhallsekonomisk analys vill vi framéllt undersoka effekterna av
nolltaxainférandet i Kristinehamns kommun. Liknande ik@abjekt har visserligen
genomforts i ett fatal kommuner i bade Sverige och Danmagk, just i Kristinehamn har det
gjorts en god uppfolining, vilket har underlattat var analys.

1.4 Data

Data och information har vi samlat fran en utvarderimggort om var fallstudie av
Kristinehamnsprojektet. | teoriavsnittet har vi anvant assationalekonomisk litteratur som
huvudsakligen behandlar samhallsekonomiska kalkyler gpmmidlaggande ekonomiska
begrepp och definitioner. Till analysen har vi mestadelgint kallor ifran Internet, dar vi
framfor allt avser rapporter fran diverse forskningsinstdah artiklar fran svenska och
danska dagstidningar. En del utlandska universitet, sasom sitéten i Freiburg och Basel,
har ocksa forsett oss med information.

Storre delen av materialet ar fran ar 1999 och framat nss vindantag fran nagot aldre
SOU-artiklar. Internetkallorna har i manga fall kunnaioge det mest aktuella materialet och
har darfor ofta anvants som en komplettering till Alda&tuellt material.

1.5 Kritik mot metod och data

Ett omfattande problem med samhéllsekonomiska bedomningtir bestt det inte finns

nagra riktlinjer for varderingen av satsningens lonsamhkt. jamforelse med

foretagsekonomiska kalkyler, vars standard ar faststall tydlig sedan arhundraden
tillbaka, saknas den omfattning av underlag som vore OrgkizZzata finns darfér i mindre
omfattning for samhallskalkyler an for foretagsekonomiskeh) effektsambanden ar ofta

svara att klarlagga.

En stor del av informationsinsamlandet i saval Kretmmnsrapporten, som i manga andra
fall, bestar till stor del av enkatundersokningar. De&saofta forknippade med hogt
svarsbortfall, brist pa tillforlitlig information ochundanhadllande av sanningen (p.g.a.
exempelvis prestige eller ovilja). | Kristinehamn har etforlig enk&tundersokning
genomforts med bl.a. komplettering av panelgrupper ochvjotmrpa bussarna.



Nagot som senare kommer att papekas ar att kvantifieringemmanga faktorer ar
komplicerad. Speciellt de kvalitativa bedomningarna arasedr ge en korrekt vikt, da de
oftast bara tillskrivs en negativ eller positiv svag/staftekt. Ytterligare kritik mot
analysmetoden i sig ar att manga av bedémningarna aukjeksv karaktar, vilket kan

forsvara jamforelser och oftast bara leder till gokitiga resultat.

1.6 Avgransningar

For att i mojligaste man besvara var fragestallning oth gora undersckningen alltfor
ohanterlig och stor, har vi gjort ett antal avgransningéarst och framst har vi begransat oss
genom att ndstan enbart understka svensk kollektivtrafikeridla icke-svenska kallorna ar
ett antal danska kommuner, som ocksa har infort nalltst@rt huvudsakliga studieobjekt ar
Kristinehamnsfallet dar nolltaxa inforts pa busstrafiilket ocksa har avgransat var
undersdkning till endast den del av kollektivtrafiknatet sogorg av bussar. | en redan
genomford undersokning av Kristinehamnsfallet behandladesdvads- och landsortstrafik,
men da resultaten av de bada projekten skilde sig aativtehog grad har vi valt att bara
analysera stadstrafiken, dar utnyttjandegraden 6kade mest.

En anledning till att Kristinehamnsprojektet lampade sig&dsom undersokningsobjekt ar
att det ar ett relativt aktuellt och nyligen genomfértséik. Dessutom har Institutet for
transportforskning utarbetat goda utvarderingar av projesoet, hjalpt oss pa var vag. Nagot
ar efter nolltaxaprojektets slut startade ytterligatepevjekt dar effekterna av en halvtaxa
testades i kommunénMed anledning av detta har en liknande rapport skrivitanBéar vi

dock medvetet utelamnat eftersom nolltaxa, och intetdoad, ar av intresse for vart arbete.

Slutligen vill vi ocksa papeka att vi bara kort namnt de mffigkter som projektet fort med

sig. Att dkat kollektivakande har en positiv inverkan pa mikrett valkant faktum, men da
en alltfor omfattande diskussion om denna effekt skulle tteageetet en helt annan karaktar,
har vi valt att forbise dess betydelse.

2 Detta halvtaxaprojekt innebar att priserna under dagtittes till 50 % medan priserna under morgon- och
kvallstid, d& &kandet &r som hogst, var oférandrade. Denmaalv prissattning anvands for att oka
utnyttjandegraden under dagtid.



1.7 Tidigare undersokningar

Under de senare artiondena har det genomforts atskifliggekt, dar olika former av
taxaférandringar har syftat till att hoja utnyttjandetkavMektivtrafiken. Saval nationellt som
internationellt & dessa prisreduceringsprojekt relativkarila bland samhéllsvetare och
trafikforskare. Exempel pa liknande projekt har genomfértommunerna Vanersborg,
Trollhattan, Ockelbo, Trondheim och Kristiansand i fgrHasselet i Belgien, Schaffhausen i
Schweiz och Freiburg i Tysklahdl ett antal danska kommuner sdsom Midtjurs, Ikast och
Ngrre Djurs har rena nolltaxaprojekt inforts, men da infdiomen var knapp har vi inte
narmare undersokt dessa fall.

1.8 Disposition

Arbetet ar upplagt enligt foljande: Kapitel 2 bdrjar med entroduktion till
samhallsekonomisk analys, dar bl.a. anledningarna till vehav samhallsekonomiska
kalkyler behandlas. Den andra delen av kapitlet utgorerav definitioner och beskrivningar

av tjansten. Har presenteras rivalitet och exkluderbaiksom elasticitet och externaliteter.

| kapitel 3 presenteras ytterligare en del av teorin. H#roduceras fallstudien av
Kristinehamnsprojektet, samtidigt som dagens situation ikoftektivtrafiken belyses. |
kapitlel 4 foljer analysen, dar nolltaxaprojektets negatich positiva effekter placeras i en

s.k. vagskal.

Kapitel 5 utgors av en upprakning samt beskrivning av ett amaistittningar som vi finner
nodvandiga for ett nolltaxaprojekts framgang. | kapitefoer slutdiskussionen, dar de
viktigaste konklusionerna av arbetet poangteras. Arlsatemanfattas i kapitel 7, som ocksa

aterkopplar till kontroversen som papekades redan i prokiénisgen.

3 TFK-rapporten, 1994, s. 19



2. Teori

| kapitel 2 studeras teorin kring &mnet. Har bearbetas bland annat
samhallsekonomisk analys sdsom verktyg for undersokning,

externa effekter och elasticitet.

2.1 Samhallsekonomisk analys

2.1.1 Varfoér behévs samhéllsekonomiska analys?

"Syftet med att genomféra samhallsekonomiska kalkyletiéskapa ett beslutsunderlag som
ger en helhetsbild [...] av den stora mangd effekter som en atgard exempelvis
transportsektorn ger upphov 1ifl S& beskriver Staffan Widlert det i sin rapport om
samhallsekonomisk analys dar han forsoker besvara fidigavarfor samhallsekonomiska
kalkyler ar nodvandiga. Helhetsperspektivet sager att matenta alla relevanta effekter i

beaktande och genom en analys av dessa géra en bedompiojeitets framgang.

Anledningarna till att genomféra en sddan analys areés handlar det om att bedéma om
nyttan uppvager kostnaden for en skattefinansierad satsainglels ar det viktigt att berdkna
de s.k. externa effekterna da de, pa grund av den missbedomriogtaader de leder till,

ger upphov till en icke-optimal resursallokering.
Namnet pa den har sortens studier ar pa engelska CosfitBAnalysis, nagot som

genomgaende i vart arbete refereras till som sanghkall®mmisk analys. Det &r en gemensam
benamning for alla de effekter av atgarder som ligger dtanfrknadsekonomin.

2.1.2 Samhallsekonomiska bedémningar

Samhallsekonomisk bedémning utifran en berdkning av extermdkta@ff kan kortfattat

forklaras med tre punkterMan har som mal att:

* Citat taget fr&n Staffan Widlert d&varande direktor &AS
http://www.ntf.se/omoss/pdf/rational%200%20etik%2004.pdf, s. 11
® T&get kommerSOU 1994:109, s. 54



1) identifiera alla effekter och beskriva hur grupper respektidévider drabbas eller
gynnas darav

2) kvantifiera och

3) vardera dessa effekter.

Nyttorna och kostnaderna réknas om till nuvarden é@gssedan mot varandra. | just punkt 2
och 3 kan resultaten skiljas mycket at beroende pa vilketslyman valt. Utgangspunkt eller
undersokningsgrund ar darmed av stor betydelse for sjilva rigkmiav effekterna och
slutresultaten. Kriteriet for att ett projekt ska anses1 samhéllsekonomiskt lonsamt ar att
landets medborgare far en nyttookning som ar storre arekpetg resursansprak.
Berakningarna grundas mestadels pa individers egna beddmningyalencsamhallets
indirekt uttryckta betalningsvilja av vad de finner batiteresamre. En avgdrande nackdel ar
dock att forutsattningarna for att kunna anvanda marknagsprvarderingen av effekterna i

en investering a&r mycket stranga.

Nagra krav som bor vara uppfyllda ar att det maste finnamaknadfor alla varor och
tjanster. Alltsa innebér det att externa effektex(tbdélavgaser) inte far existera, eftersom de
inte kan saljas/kdpas pa en marknad. Dessutom mastedddtorikurrens ochdelbarhetav
varan/tjansten sa att en enskild individ kan valja mycket/lite han/hon 6nskar kdpa.
Slutligen ska det radgmvikt vid bestamning av marknadspriser samt konsumenter och
producenter ska ha tillgang ftiflformationom agerande pa marknaden.

2.1.3 Jamforelse mellan samhéllsekonomisk och féretagsgksk bedémning.

For att pa ett enkelt satt forklara den samhallsekonontisdémningen brukar man ta hjalp
av den foretagsekonomiska, som da avser en analys avfaldeefsom ett foretags
investeringar medfér. Om de fem ovan beskrivha forutsgi@nna uppfylls kommer
resultaten av bada typer av bedomningar bli identiska. ifletiska resultatet uppnas
eftersom ideala forhallanden, d.v.s. inga externa effekbnkurrens m.m. da forvantas rada.
Men realiteten uppvisar stora skillnader, p.g.a. diversktoffar, dar exempelvis
monopolinslag pa marknaden och externa effekter sasoéndidng av miljdutslapp,

bullersituationer m.m. kan ndmnas.



Ett mycket tydligt exempel pa skillnader bedémningarna leméir forslagsvis tidsatgang for
en bussresenar. En forkortad restid for de som redan akebussen ar bara intressant for
bussbolaget om nyttan for resenaren kan omsattas iigjming. | en samhéallsekonomisk
analys ingar daremot tidsvinsten som en pluspost eftersem upplevs som en

kvalitetshdjning for resenéren.

Informationen som en samhallsekonomisk bedémning ger astofiaserad pa den
sammanlagda samhallsnyttan. Nyttan av investeringen skaeh&kelt vara storre &n
kostnaderna, men om det medfor forbattringar for (@kaborgare i) samhallet eller ej, kan
inte garanterasDet ar alltsa "samhallets kaka” som ska bli stérre dehsom far positiv

vinning av atgarden skulle teoretiskt sett kunna kompenseradiviy samt i slutandan anda

ligga pa plussidan.

2.1.4 Isberget
Med bilden av isberget vill vi pa ett enkelt satt askadliggilka effekter man bl. a. bor

inkludera vid en samhallekonomisk analys. Bilden visar pa enedl att det vid manga
projekt dolier sig omfattande och i manga fall gomda sasidtor respektive

samhallskostnader. Ofta ar t.o.m. de samhallsekonomi&ktezna tyngre poster an de
foretagsekonomiska och bor kanske darfor ocksa tagédiéaktande.

En del av svarigheten ar att det inte existerar ndgra knalformuleringar eller entydiga matt
for framst de omraden under vattenytan pa avbildningen aergeb Dock &r
sjalvfinansieringsgraden, d.v.s. att trafiken ska uppna erkeistnadstackning pa omkring 50
% ett vedertaget matt, ett av de viktigaste nfalBetta mal har dock en negativ effekt pa
kollektivtrafiken eftersom det star i konflkt med andra maéhsom oOkning av
kollektivtrafikdkande samt minskning av bilresande. Eftersostriamstackning inte innebar
en maximering av utnyttjandegraden, utan snarare en tackningiferna tenderar detta att
driva upp priserna. Implicit leder detta till att akandetskar, vilket ar negativt i langden.

® http://www.sltf.se/fileupload/pubdok/Samhallsnyttan_2002_06_10.pdf



ISBERGET

. " Intdkter
FORETAGS- | ! - Kostnader .-
EKONOMI chknmgsgmd j

Resursuinyttjonde

: '“;, BNP- prnaukhén
* Skatteunderlag

s‘érgﬁéﬁ, Soclal jamstalldhet
Sysselsdttning

_ . Arbetsmarknad

‘Lokaliseringseffekter

Truflksu rhei'.

Energls runde
Viag- och |ruf| Iuggnmgur

M1||oeﬁekter i
Halsceffekter = <=
mhéllsservice 7
Sumhgllsbeiuldu resor -\

- .
- _-J__‘J

Figur 1, kélla: http://www.sltf.se/fileupload/pubdok/Samh#jtsan_2002_06_10.pdf

2.2 Definition och beskrivning av tjinsten

2.2.1 Rivalitet och exkluderbarhet

Inom nationalekonomin skiljer man mellan privata ochleitiva varor. Privata varor &ar
sadana varor dar en individs konsumtion utesluter emnaniallektiva varor, & andra sidan,

kan konsumeras eller disponeras av flertalet individer.

Man graderar kollektiva varor efter distinktionerna exddrbarhet och rivalitet. Med
exkluderbarhet menas att det ar relativt enkelt atlutie individer fran att ha nytta av en vara
da den val ar producerad. Icke-exkluderbar ar i stallet emtjzarst om det ar omojligt eller
valdigt dyrt att utesluta individen. En fyr, vars ljkes inte kan hindras fran att fylla en
funktion for alla havets sjofarare, ar ett exempel gma perfekt icke-exkluderbar vara.
Exkluderbarhet har dock inte bara tva ytterlighetésinbeskriver aven graden av mojlighet

till uteslutande av varans nyttjande.



Rivalitet kannetecknas av det faktum att en individs forbmdkaav varan helt och hallet
utesluter en annan individs forbrukande av samma vana. 18otpol till rivalitet finner vi
icke-rivalitet, som alltsa innebér att flera individer sdigt kan forbruka varan utan att

konkurrens dem emellan uppstar.

Definitionsmassigt ar en ren kollektiv vara en vara,som den en gang har producerats, kan
ingen exkluderas fran att ta del av dess tillganglighet.v@ran ar icke-rivaliserande ar aven
marginalkostnaden ndll En kollektiv vara har darmed de b&da definitioneioke-
exkluderbarhebchicke-rivalitet

En privat vara har daremot inget av karaktarsdragen. Ethged pa en ren privat vara ar ett
glas vin. Det ar fullt mojligt att exkludera nagon fi@h avnjuta vinet da det serveras i ett glas
till vardera av restauranggasterna. Samtidigt ar det fodwaivalitet da varan inte langre

tillganglig for nAgon annan att konsumera efter degrmfterson druckit upp vinet i glaset.

Den rena kollektiva varan som befinner sig i motsatshdsgenhedanstaende avbildning) till
foregdende exempel ar det klassiska exemplet av ervifigen tidigare namndes da vi
papekade dess icke-exkluderbarhet. Man kan inte utesluta sjfidra att se ljuset av fyren
och fa information darav. Inte heller stors en baathen annan bat ser fyren dar ute pa havet.

| avbildningen nedan ges exempel pa ett antal klassiska aem orena kollektiva varor.
Indelningen goérs pa basis av grad av exkluderbarhet respektalitet (marginalkostnad).
Utifran dessa avvagningar placeras busstrafik ganska lamgt inedgra hornet, d.v.s.
marginalkostnaden for ytterligare en passagerare ar myéget(antaget att det finns
outnyttjad kapacitet) samt mojligheten att hindra en pmsage att stiga pa bussen ar stor
(exkluderbarhet).

" Definition av "public good”, Nicholson, 2002, s. 67
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Figur 2, kélla: http://www.vwl.uni-freiburg.de/fakultaet/filpage/down/3/04. pdf

Offentlig kollektivtrafik ar en kollektiv vara dar mojlighen till exkluderbarhet ar stor.

Tillgangen till varan kan alltsd erbjudas mot en avgiereett pris. Fordelen med dessa
exkluderbara varor &r att avgifter tas ut, vilka da kaarfsiera produktionen. Darmed maste
den inte enbart skattefinansieras utan kostnaden for prodeRtiticks dven av de aktiva

anvandarnas direkta avgiffer

Icke-rivalitet rader ocksa sa lange bussen inte blifufthr d.v.s. kapaciteten inte 6verskrids.
Kravet for att en vara ska klassificeras som ickaliserande ar att konsumtionen av
ytterligare en enhet innebar en social marginell kakto@ noll kronor i produktionen. |

tillampning av kollektivtrafik stiger alltsa marginalkostiea forst da man maste oka antalet

tunnelbaneavgangar eller busslinjer m.m. vilket medfé@rhigare driftskostnader.

8 peter Bohm, 2000, s. 120
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2.2.2 Marginalkostnadsprincipen

En av de mest diskuterade principerna for prissattning i &ttrligt monopol, vilket
majoriteten av kollektivtrafikbolagen ar, ar marginakmadsprincipen, d.v.s. priset (P) satts
lika med marginalkostnaden (M€)

P=MC
Viktigt att kommentera ar att kostnad i ekonomisk meningdéisamma som utebliven
nytta/valbefinnande. Pa sa satt varderas den uteblivna ngttariodkets betalningsvilja for
att fA mer av det sointe produceras. Marginalkostnaden for produkt X ar darmed vardet av
den alternativa produktion som skulle kunna astadkommas mesgbdeser som frigors nar

produktionen av X minskas med en enhet.

DA vi efterstravar samhallsekonomisk optimalitet medfiat att vardet av den sist
producerade enheten (resan) maste vara lika hogt som degsatkostnad. Detta varde
bestammer vanligtvis ocksa det pris som rader pa markn&deratt forsta detta kan man
forestalla sig att de efterfrdigade enheterna ar ordefaele betalningsvilja. Ar priset mycket
hogt efterfragas endast hogst angelagna enheter, och witasfle priser efterfragas
successivt allt mindre angelagna enheter. Vid varje nivarisat efterfrdgas en enhet som
varderas precis lika hogt som priset. Det motsvarar imakgpstnaden, d.v.s. produktionen av
X (resor) ar optimal da marginalkostnaden &r exakt lika $wm priset. Skulle priset vara
lagre an marginalkostnaden, P < MC, skulle resursepnaduktionen kunna anvandas mer
fornuftigt i en alternativ produktion. Skulle daremot etisvara hoégre an produktionen
(marginalkostnaden) bor fler produktionsmedel sattasriddtina vara. Pa sa satt maximeras
den samlade nyttan av alla tillgangliga resurser.

Diskussionen om prisséattning i naturliga monopol (sasoriKristinehamnsfallet, déar
Nackrosbuss ensam ansvarar for stadstrafiken) ar dockdng@kel som ovan framkommit.
For att minska den sa kallade dodviktskostnaden, som uppstat mdrapolprissattning ar
det viktigt att marginalkostnaden avspeglar produktionskostna@e. huvudsakliga
problemet som uppstar vid marginalkostnadsprisséattning ar atvidgar monopolforetaget
att standigt producera till en forlust, vilket sjalvklangen gor. Per definition har alla
naturliga monopol en avtagande genomsnittsko&tnatd ett icke-reglerat monopol (2

MC) skulle foretaget valja att producera dar marginaktérna skar marginalkostnaderna,

% soderstrom m.fl., 2002, s. 35
10 Nicholson, 2002, s. 503 ff.
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d.v.s. MR = MC. Harmed finner man den, for foretagetroaka efterfragan, som majliggor
att de kan ta ut det hdgsta priset och darmed erhalla rabxinst. Vid ett reglerat monopol
(P = MC) daremot, tillmotesgar man den otillfredsdtillefterfraigan som utgors av
dodviktskostnaden. Detta uppnas genom att séanka priset perasnveatan, t.ex. av en resa.
Som en konsekvens av den avtagande kostnhadskurvan hamagrgovis. intdkterna, under
genomsnittskostnaderna och darmed tvingas foretaget att pradillcem negativ avkastning.
Eftersom detta inte a en i langden hallbar modell endde antingen &verge
marginalkostnadsprissattningsstrategin, eller krava eligssatbventionering for all framtid.
Just nédvandigheten av statliga subventioner kAnneteckmaticnen for de flesta av dagens

bussbolag, nagot som beskrivs framst i analysdelen aangete.

Pris

KO Dodviktskostnad/
AllOkeringSfdrlUSt Margina”«)stna

«

Pm

PC

Margina-

intakt Efterfragal

Kvantitel

Oam

Figur 3, kélla: Hultkrantz, 2004, s. 246

| figuren avbildas tre linjer; marginalkostnad, efterfragsamt marginalintakt. yp ar
monopolpriset ochgrepresenterar kvantiteten som ar den kvantitet shdllern den punkt
dar MR = MC. Vid perfekt konkurrens hade kvantiteten betgt@w skarningspunkten mellan

marginalkostnad och efterfrdgan, d.v.s. den hogra spétden graa triangeln. Skillnaden
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mellan intakterna vid denna kvantitet (p*q) och den som updadsiR = MC utgor alltsa

triangeln dodviktskostnad.

2.2.3 Priskanslighet

En av forutsattningarna for att ett inforande av nolltaka ge resultat ar att varan eller

tjansten i fraga ar emormal vara/tjanst, d.v.s. att minskat pris leder till 6kadréfigan. Vid
vidare berdkningar och kostnadskalkyler ar det dessutom viktigémana till den exakta pris-
respektive efterfrageelasticiteten. Darfor foljer barkort presentation av olika begrepp och

matt for priskansligheter.

2.2.4 Elasticitet

Enligt den ekonomiska teorin beror en varas priskangliphgudsakligen pa tre faktorer;
elasticitet andelav den disponibla inkomsten som spenderas pa den aktuella eansidsn
sedan prisférandringen genomfordes. For faktorn elastiitetet i forsta hand relevant om
det finns ett substitut eller ej. Kan bussresan latters med en annan form av transport ar
det sannolikt att kunden ar priskanslig, d.v.s. efterfragamegan ar elastisk. Den rena
definitionen av priselasticitet kan enkelt uttryckas gemten procentuella férandringen i
efterfrdgad kvantitet som sker vid en enprocentig féragdrinpriset’.

egp= procentuell férandring av kvantitet / procentuell f@hémg av pris = dQ/dP * P/Q

Exempelvis skulle ett varde pa elasticiteten pa -1 talkas att da priset 6kar med en procent
sa minskar den efterfragade kvantiteten ocksa med en prétanelasticiteten daremot ett
varde pa +1,5 innebar det att da priset 6kar med en procstigeafaktiskt kvantiteten med
1,5 % (Giffen’s paradox).

Ett satt att klassificera varor ar just genom pristiditet pa efterfragan. Medicin och
vardtjanster ar till exempel oelastiska och marknad$eftgkurvan ar nastan helt vertikal,

med betydelsen att efterfragekvantiteten inte beromaet av priset.

1 Nicholson, 2002, s. 177
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| Nicholson askadliggors efterfragans elasticitet meéptgé en strikt linjar efterfragekurva.
Kurvan ar avtagande p.g.a. antagandet att majoritetendaxider koper mer av en vara da
priset sjunker, d.v.s. med forbehallet att varor oftggtfattas varaormala eller inferiora,
dock med forbehdllet att Giffen’s paradox (d.v.s. Okadrfeigan vid Okat pris) inte
forekommer hos inferiora vardr P& y-axeln visas priset (P) och langs x-axeln mats
efterfragad kvantitet (Q). Elasticiteten varierargiénden linjara kurvan och det ar darfor
viktigt att mata elasticiteten i en bestamd punkt. ftemitpad linjen ar elasticiteten exakt -1
(eq= -1), vilket brukar benamnas enhetselasticitet. Pa den defen av linjen &ar den
elastisk, d.v.s. elasticiteten ar alltid mindre an Jee-1), medan den undre delen av linjen
motsvaras av en elasticitet som &ar storre angtXel), dar termen for kurvan ar oelastisk.
Eftersom kvantiteten alltid &r positiv kommer tecknettgrdnen dQ/dP alltid bestammas av
om &, p ar storre eller mindre &n -1. Vanligen anges elastitetabsoluta varden for att
undvika de nastan alltid negativa talen som uppkommer p.gf. pag- och

kvantitetsforandringen ror sig i motsatta riktningar.

egp=-1

€qQr =-1

T e oPp=-1

H H _ Q per

a tidsenhet

Figur 4, kélla: Nicholson, 2002, s 185

Kollektivtrafikens elasticitet kan dock inte definierag ®nkelt, da det inte ar en
nodvandighetsvara. Dess efterfragan ar i stalletdmel® av ett otal olika faktorer sasom
andra transportmedel, tillganglighet till bil, turtatlec. | just Kristinehamnsprojektet (som

12 Nicholson, 2002, s. 124
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folier i avsnitt 3.2) har man valt att koncentrera sig d# tre faktorer som paverkar
efterfrAgan, namligel? resenarens karaktaristika (bilinnehav, inkomst, kon efcrpsans
karaktaristika (syfte etc.) ochfardsattens karaktéristika (restid, vantetid, frekveag'a

Med avseende pa andelen av den disponibla inkomsten som igsepélezaran ar det av vikt
hur stor del av en individs inkomst som forbrukas till @yttjet av varan/tjansten. Utgor
kostnaden en stor del av inkomsten tenderar individen iathésl priskanslig an om priset
bara hade utgjorts av en brakdel av I6nen. Exempelvis ksiven prishojning den disponibla
inkomsten hos en pendlare som koper ett manadskort men @erson som endast sallan

nyttjar tjansten och darfor endast i mycket liten otnfayy paverkas av resans prisforandring.

Till sist rader det aven en viss anpassningstid, vilkken updét&onsumenterna maste vanja
sig och acceptera en prisforandring. Det kan exemplffigeamom ett antagande om plotsligt
hojda biljettpriser. Konsumentens reaktion tenderarttélianegativ och efterfragan sjunker
darmed. Efter en tid sker dock i de flesta fall en anpasdilinge rddande priserna och

efterfragan stiger igen.

| Kristinehamns fall har man efter observationer beatikitika priselasticiteter for olika typer
av biljettformer. Antingen koper man en enkelbiljett, ettdekort eller ett manadskort.
Resultaten visar att manadskortsalternativet harhdgsta egenpriselasticiteten, dar en 10-
procentig 6kning av priset minskar efterfragan med 5,3 %.dtfalikelbiljett &r motsvarande
siffra 1,2 %*. Detta bevisar ocks& teorin om att den spenderade andelEnadisponibla

inkomsten ar avgorande for efterfrdgan av resan.

2.2.5 Externaliteter

Inom den ekonomiska valfardsteorin hévdas att priset ska wdgtsamma som
marginalkostnaden. Kosthaden utgérs daremot inte enbart amedeproduktionen direkt
sammanhangande kostnaderna, utan aven av indirekta effélgem miljopaverkan och
halsoeffekter, vilka produktionen samt konsumtionen ger uppho®Det finns foljaktligen

olika typer av kostnader, som beroende av hur de uppstas itel olika grupper. Direkta

13 TEK-rapporten, 1999, s. 54

1 TEK-rapporten, 1999, s. 56 Det &r viktigt att poangtera aizdelasticitetsmatt &r beraknade utifr&n en modell
som inte testats systematiskt mot andra kanskeeuestiskt underbyggda modellspecifikationer. De ligger dock
inom ramen for vad som ar vedertaget pa omradet.
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och indirekta kostnader &r en vanlig indelning, som har f@gldwort, for att darefter

aterkomma till externaliteter och deras positiva mebativa karaktar.

2.2.6 Direkta och indirekta kostnader

De indirekta kostnaderna for produktionen &r desamma som det sammantagida av de
externa effekterna. Summan av dkrekta, (d.v.s. kostnaden som uppstar inom produktionen
sasom materialkostnader och lonekostnader) och den ktalik®stnaden benamrscial
kostnad, medan deprivata kostnaden bara utgdrs av den direkta kostnaden. Viktigt att
papeka ar att oberoende om verksamheten &ar privat ell@tlpffanvands dessa termer. | en
privat verksamhet uppstar alltsa saval privata liksom sokistnader.

Externa effekter kédnnetecknas darmed av att en agentsdgatmekt paverkar valmaendet
eller mojligheten till Ibnsam produktion hos andra ageridetta kan illustreras av exemplet
med ett lantbruk och ett fiskeri, dar 6kade indirekta kadn for fiskeriet uppstar. Det antas
att bondens besprutning av sina akrar leder till forsmutsning axériggande vattendragen.
Darigenom drabbas fiskeriet i form av minskade forsaljningkier. Detta exemplifierar ett
av de stora problemen med externa effekter, ndamligen athdaerna av dem, d.v.s. de
sociala kostnaderna, inte aterspeglas i priset, utam\missatts utan tagen hansyn till dessa

konsekvenser.

2.2.7 Positiva och negativa externaliteter

Det finns bade positiva och negativa externaliteter. ¥gtnpel pa en positiv externalitet &r
det ndje en grannes blomsterrabatt kan ge grannarna. tts@habehdva betala for odlingen
gynnas man likval. Ett exempel pa en negativ exterrkekfan vara rokning, som kan minska
en rokkanslig persons véalbefinnande. Aven i dessa fall handlandévaror”, vilka inte kan
sdljas pa marknader. Detta problem ar ett av de fem sdmns under rubriken
Samhallsekonomiska bedémningar och ar en gemensam nammnalla éxternaliteter, nagot
som sjalvklart forsvarar deras begransningar och mojkghet

15 spderstrom, 2002, s. 36
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Under positiva och negativa externa effekter finns awsrdppepekunidraexternalitetel’.
Darunder doljer sig den paverkan en extern effekt har pa pk@srisenen, t.ex. genom skatter.
Det kan enkelt beskrivas genom att ett foretag plotaliéggs att betala en skatt, da de maste
kompensera for en negativ extern effekt. Det medfomatt maste ta den ¢kade kostnaden
for produktionen med i berakning, vilket i sin tur inverkamppi&et”.

Sasom exemplen visar ar externaliteter ett marknadbmisnde eftersom de genom bade
positiv och negativ paverkan ger upphov till olika effekf olika marknader. Det
huvudsakliga problemet blir darmed att det inte gar atsatia varan, vilket gor det omoijligt

for de inblandade parterna att handla med varan.

Det finns manga typer av externaliteter, och ett exésgoa lampar sig val i diskussionen om
rattvisa, omfordelning och samhallsoptimalitet, ar altruigltruism ar en externalitet, som
kan beskrivas med att en persons valmaende intrader i an parsons nyttofunktidh Det
innebar att en manniska glader sig, d.v.s. far en okad mtan annan manniska kanner
gladje eller okad nytta. Aven i Kristinehamnsfallet getiar den positiva externa effekten
altruism, eftersom 6kat utnyttjande av kollektiva fardelemedfér en dkad tillfredsstallelse
bland kommuninvanarna. Vaccinering ar ytterligare ett exerdpelaccinering av en individ
medfor fordelar for andra i hennes omgivning eftersomtermaken minskar.

2.2.8 Internalisering av externa effekter

En manniskas efterfragan pa allmanna kommunikationsmedel p&rolika faktorer sasom
arbetsplats, bostadsort, fritidssysselséattning, bekvaetligch forfogbar tid. Detta leder till
att varje enskild resa blir unik och utvarderas darmedantiindividen och dess behov och
betalningsvilja for ytterligare resor. Ovriga hansynstagm som en person gor ar resans pris,
lAngd, hur saker den ar etc. Tid och pris kan aven betraitakostnader som bara drabbar
trafikanten sjalv, d.v.sinterna kostnader. Som motsats star @édernakostnaderna, vilka

innan namndes och bl.a. utgérs av buller, avgaser ocksoigker.

18 http://www.vwl.uni-freiburg.de/fakultaet/fiwil/page/down/3/05.pdf

" En valbekant skatt av detta slag &r den s& kallade Pigtiersksom forklaras under kommande avsnitt.
18 Connolly, 1999 s. 73

9 Ny kurs i trafikpolitiken, SOU 1997:35, s. 129
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En internalisering av dessa externa effekter ar ettfoatt fa konsumenten eller producenten
att vaga in aven de effekter som inte direkt paverkar mogiter henne sjalv. Den idag mest
anvanda metoden som tidigare berorts ar ett inforand&atter och avgifter for att pa sa satt

styra producentens beteende.

Den inom nationalekonomin valkdnda skatten, namngiven ekenomen A.C. Pigou, ar
Pigou-skattef!. Skatten pa produktionsfaktorer &r ett medel i forsoatninkludera de
sociala marginella kostnaderna utover de privata margiketnaderna. Syftet &r att det
producerande foretaget ska reducera sin produktion, vilket mattf@en negativa externa
effekten ocksa minskas. Med ratt ford politik och skatt@dtming kan saledes alla fa nytta av

den inférda skatten i den man att den negativa extetealiteinskar.

20 Connolly, 1999, s. 79
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3. Fallstudier

| kapitel 3 presenteras Kristinehamnsprojektet. Inledningsvis sanattesf
dagens lage inom kollektivtrafiken, och darpa foljer fakta om genomférakdetrnunen.
Dessutom namns ett antal liknande exempel som genomférts i Sverigenocark

3.1 Beskrivning av dagens kollektivtrafiksituation

Svenska Bussbranchens Riksforbund, dven kallat Bussbeamsbhstod ar 2003 av 401
medlemsforetag och totalt drygt 11 400 bussar. Manga av déreta valdigt sma och nastan

en tredjedel av féretagen har endast 1-9 btfssar

Bussforetagen ar antingen offentligt agda, dar majoritéteni kommunal &ago, eller

samverkansbolag alternativt utlandsagda foretag. ConnexBossLink AB har Frankrike

som ursprungsland, medan Swebus AB &ags av det skotska bStaget Coach. De har ca
6 500 anstallda.

Den lokala och regionala persontrafiken bedrivs av knappt 5®@tgroch kommunala
foretag. Forst pa 1980-talet inleddes upphandlingar inom Svekddlektivtrafik och sedan
dess har busstrafiken utsatts for hard konkurrens. Omsattnidgeden kontraktsbundna
trafiken ar per ar mellan 9 och 10 miljarder kronor ochamkmingsvart ar att skattebetalarna
star for ca 55 % av kostnad@nMarknaden domineras av de privata bussféretagen Swebus
AB, AB Linjebuss och BussLink AB. Av de &vriga 12 st. kommunala féretagen &r dess
andel mycket liten och standigt minskande.

Omsattningskostnaderna ar hdga. De 30 storsta bolagenter@s&002 ca 10 300 miljoner
kronor dar de tre storsta bolagen stod for drygt 7000 miljameden totala omsattningen.
Sjalva linjetrafiken, d.v.s. kollektivtrafiken bestaendetag, buss, tunnelbana och sparvag
kostade totalt 20,8 miljarder kronor per ar enligt uppgifter &&2002. Ur kallan Svenska
kommunférbundet redovisas att skolskjutsning totalt kostat,8amiljarder kronor, vilket

2L Siffror tagna ur tabell frn http://www.bussbransckefpdf/stat041005.pdf
22 Kommunal uppdragsverksamhet inom Kollektivtrafiken, SOU 18BE8®:s. 55
% Kommunal uppdragsverksamhet inom Kollektivtrafiken, SOU 18B®:s. 46 ff.
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utraknat per elev leder till att kostnaden for en gendtlighiskolskjutsberattigad elev uppgar
till 6400 kronor per lasé&f.

3.2 Kristinehamn

Den 1 juli 1997 infordes nolltaxa i Kristinehamns kommunjeBpriset sanktes till noll i
saval stads- som i landsortstrafiken. Malsattningenattasénka kostnaderna for fardtjanst-
och skolskjutsverksamheten samt att minska de samhéllskastisade orsakas av
biltrafiker™. Samtidigt, fér att anpassa sig battre till sin kundkeigs l&ggolvbussar i bruk,
vilka var battre anpassade for aldre, rullstolsbundnapecsoner med barnvagn. Beslutet att
infora nolltaxan motiverades delvis av ambitionennaittska biltrafiken och delvis av malet
att minska behovet av fardtjanstfordon. Man sag sigkhana spara in kostnader for bl.a.
fardtjanst och skoltrafik, som skulle motverka de Ovrigad® kostnaderna for kommunen.
Den fran borjan avsedda forsoksperioden forlangdes t.tegvis och varade anda till den 31
december 2001.

Inforandet medférde en férdubbling av antalet resenarexdssafiken, men bara en 6kning
med 8 % i landsbygdstrafiken. Det utférdes en enkatundersélothg,esultaten betonar att
okningen i stadstrafiken framfor allt berodde pa en éverstidy fran andra fardmedel. Av
de 55 %, som pa enkaten svarade att de innan reformer skwiint annat fardmedel for
motsvarande resa, uppgav 24 % alternativet bil. De andraatiteen var busstrafik, vilket
lokaliserade 41 % stabila bussakare och slutligen hade 4e%ris genomfort bussresan om
det inte vore for att det var gra&fisMed andra ord uppn&ddes till en viss del ett av malen med
nolltaxan, da en sa stor andel faktiskt valde att aka kamaihoch lamna bilen hemma.

Den mest betydande orsaken till fardmedelsbytet Ztplimedanstaende diagram anges aven
andra orsaker, dar under Ovriga skal orsaker som miljphabskvamlighet, kyla och halka

doljer sig.

2 http://www.bussbranschen.se/pdf/stat041005.pdf
% TEK-rapporten, 1994, s. 10 ff.
% TFK-rapporten, 1999, s. 6
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Figur 5, kéllla: TFK-rapporten, 1999, s. 34

Det Overraskande resultatet med det fyra och ett BalNdnga forsoket med nolltaxa var att
det resulterade i en samhallsekonomisk lonsamhet for sthiistr. Kostnadsdkningarna for

kommunen var mycket sma eftersom den innan outnyttjade keiesci bussarna svaldes av
trafikokningen. De uteblivna biljettintakterna for kommunen konggeades ur ett

samhallsekonomiskt perspektiv av de insparade kostnadernadoérerna. Sjalvklart kunde
pa plussidan aven bl.a. positiva trafikséakerhets- ogoefiiékter inraknas.

De administrativa kostnader som enligt Varmlandstrafikemgkningar har sparats in genom
borttagen biljettforsaljning uppgick till 26 000 kronor per ar.réddot kravdes inford

extratrafik pad en linje till Gustafsviks industriomradey ddterfragan okade i och med
inforandet av nolltaxan. Kostnaden for denna forstarknmign sdag fortfarande kors ar
ungefar 200 000 kronor per ar. En utférligare sammanstéllningsattaten av inforandet

finns att lasa under rubriken Kalkylsammanstallning.

3.3 KUXA-projektet
Ett projekt liknande det i Kristinehamn inférdes redan 1994 kebo, och &r det

utvecklingsprojekt for trafik i Sverige som pagatt langsyfted dar var att samordna
linjetrafik, skolskjuts och fardtjanst till en enda tkddisning, samt att locka 6ver bilister till
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bussen. Resultatet for skolbarn och resenéarer saogardutnyttjat fardtjanst var enastaende.
Antalet bussakande barn 6kar standigt och aven afdadijanstresor per ar har minskat fran
ca 7 100 &r 1994 till 2 000 &r 1999

Till skillnad fran projektet i Kristinehamn hade man frérart inte avsett att infora en
nolltaxa, men i takt med att projektet tog form ansagsatteadministrationskostnaderna var
hogre an biljettintakterna. Projektet marknadsfordes meappringning till en stor del av

hushallen i Ockelbo. Man markte da att intresset okade mér brarattade att trafiken var
gratis.

3.4 Danska kommuner

Utdver Kristinehamn och flertalet andra svenska komenumar gratis bussar i &n storre
utstrackning inforts i ett antal danska kommuner. Hittilar tre olika kommuner i Danmark

infort gratis stadsbussar och snart forvantas an ftgektrinledas. | Ngrre Djurs, Rosenholm,

och lkast har det for en langre tid sedan genomfortsij kelst ar det hela tio ar sedan nu. Da
kommunen besl6t sig for att inte langre ta betalt fiussakning, baserades beslutet
huvudsakligen pa att bara ca 5 % av alla resande taliningsskyldiga for biljetten. Resten

utgjordes av skolelever, studerande, pensionarer och handiegppika anda fick

bussresorna mer eller mindre betalda.

Annu ett argument i sammanhanget var, liksom i KUXA-prajgkatt de administrativa
kostnaderna var for hoga for att gora biljettfinansieringsdim. Detta har man i kommunen
Midtjurs pa Jylland nyligen konstaterat da deras administratav biljett- och
klippkortsforsaljning kostade lika mycket som intéakterna @& v forsaljningen. Darfor
infordes gratis bussar efter nyaret 2804

Trafikforskaren Uffe Jacobsen anser att det aven eoiidé for de stérre stdderna och kanske
t.o.m. lampligt for Kdpenhamn. Han menar att mahandéetien I6sning till problemen med
oframkomliga stader och 6verfulla parkeringspldtser

27 http://www. tfk.se/publik/2003_14.pdf
28 http://www.rommenet.dk/default.asp?page=513
2 http://www.dr.dk/nyheder/indland/article.jtml?artid132566
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4. Analys

| analysen gors forst en allmén uppdelning och vardering av externa effekterk.
vagskal med en positiv plusskal och en negativ minusskal. Darefter
tolkas under rubrikeiKalkylsammanstéllning de specifika kvantitativa och

kvalitativa effekterna av Kristinehamnprojektets resultat.

4.1 Vagskalen

Vid bedomning av samhélleliga projekt &ar det brukligt att ade&tva tillvagagangssatt i

utvarderingen. Utdver de rent ekonomiska vinningarna, d.wde. som enligt

foretagsekonomiska principer maste berdknas, finns sasmhallsekonomiska principer, som
ar obligatoriska da en utvardering av ett samhallsprojekdrgéins. Eftersom anvandandet av
alla samhallstjanster, t.ex. kollektiva varor, hampénerkan pa tredje man, ar det viktigt att
aven se det ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. Denexiffekter, som drabbar eller
gynnar tredje man, ar inget som ingar i en foretagsekahotmedomning, da de istallet

framfor allt beaktar vinstmojligheter och resursutayitje.

For att fortydliga effekternas positiva och negativakae indelas de i en vagskal. Pa
plussidan placeras de positiva effekter som 6kar indigiddier samhallets nytta och/eller
minskar den faktiska kostnaden. Till minusskdlen hor de effeldom innebar en

inskrankning av de samhéllsekonomiska vinningarna, t.ex. tidstér och minskad

bekvamlighet samt rent foretagsekonomiska Overlaggandéesom intaktsforluster.

Uppdelningen pa nasta sida ser ut enligt féljande:
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Plus inus
+ Samhallsbetalda resor - Bekvamlighet
Insparande av fardtjanst/skolskjuts - FOrseningar
Trafikpolitiska mal - Restid
+ Konsument- och producenttverskott - Orattvisa
+ Resursutnyttjande - Forlust av effektivitetsstravan
+ Trafiksakerhet - Rent ekonomiska forluster
+ Miljo, buller - Skattefinansiering

+ Integration samt 6kad rorlighet

4.1.1 Plus: Samhallsbetalda resor

En post tillhorande plusskalen &r "insparande av kostnadesafihallsbetalda resor”. Ett
insparande av samhallsbetalda resor innebéar att massangaussen pa sa satt att den delvis
kan ersatta bade skolskjuts och fardtjanst. Darmed minsyelsetrpa dessa tjanster och
bussen kan istéallet tillfredsstélla en rad olika konsuters behov. Ett sadant insparande ar
inte bara positivt da det finns utgifter som kan minskas) @t@n eftersom en effektivisering
av statens tillhandahallande av god kollektivtrafik i sld&mkan komma hela samhallet till
nytta. Utifran de bada bedomningsperspektiven ar alltsa deffet positiv och kan
foljaktligen kvantifieras utifran rent ekonomiska berakningar

| begreppet samhéllsbetalda resor ingar fardtjanst, skadskjsjukresor och 6vrig
kollektivtrafik. Forhoppningen ar att stora kostnadsbesparingar W@pnas genom att
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integrera och samordna denna trafik. En samordning innel#@e bésursutnyttjande, lagre
kostnader och mdjligheter att forbattra kollektivtkaf i form av storre ekonomiskt utrymme.
Ett exempel pa statens atagande av sin samhalleligaatilike ansvar for kollektivtrafiken ar
ett projekt vid namn "Hela resan”. Samverkansprojektet amationellt projekt mellan
kollektivtrafikaktoérer i form av organisationer, och mygldeter i Sverige. Det ar uppsatt av
Sveriges riksdag och inleddes redan ar 2000, men avslutades iam2003 da flertalet
delrapporter presenterades. Projektet gar ut pa att faréikbem med funktionshinder och
visionen for ar 2010 &ar att kollektivtrafiken ska vara futitlganglig &aven for
funktionshindrad®.

4.1.1.1 Fardtjanst
Fardtjanst ar den del av Samhallsbetalda resor som miingt kan klassificeras som

kollektivtrafik, men betraktas @ndock enligt lag som sadaat. 80 en mycket dyr tjanst for
staten att tillhandahalla och bor darfor planeras nogdpamitt minska effektivitetsforluster.

Fardtjanst ar enligt paragraf 7 i "lag om fardtjanst” 1997.736kgllighet for kommunen att
tilhandahalla, och ar en kompletterande form av skir$llektivtrafik. Har betonas att det
faktiskt ar kollektivtrafik och att principerna for faréityst &r likstallda dem for allman
kollektivtrafik. Samhallets mal ar namligen att den ahmé kollektivtrafiken ska vara
tillganglig for alla.Darfor bor man till basta formaga forsoka samordnarnesoch aka minst

tva eller tre resenarer.

De som beviljas ett fardtjansttillstand maste ha ett umdimst sex manader varaktigt
funktionshinder, som tydligt forsvarar for dem att fotfysig pa egen hand eller nyttja den
allmé&nna kollektivtrafiken. Enligt Landstingsforbundets ugegihar 6ver en miljon personer
i Sverige funktionshinder som medfor svarigheter att aéd kollektivtrafiken. Hela 420 000
personer har fardtjanst och ca 15 miljoner resor gemsmiarje ar, vilka uppgar till

kostnaden 2 miljarder kronor

En av malsattningarna med inforandet av nolltaxan itikegsamn var delvis att spara in pa

just dessa hoga kostnader for fardtjanst och skolskjutdad@ymIlvbussar som togs i bruk

30 http://www.rikstrafiken.se/default2.asp?sprak=1053&id=187&toppaB4-04-06
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skulle underlatta for rullstolsbundna och for aldre. daelsvalitativa bedomningar av diverse
forandringar hor hemma i en samhallsekonomisk kalkyl, meénddente alltid sékert att

resultaten eller effekterna uppnar de dnskvarda maleta et fallet betraffande fardtjansten
i Kristinehamn. Dar kunde man inte utldsa nagra storr@nétiingar, delvis p.g.a. att det
samtidigt genomfoérdes regelforandringar, som forsvaradaibgien av orsakssambandet.
Det var tidigare mojligt att aka till lakare/sjukhus nfaddtjanst for enbart 17 kr per resa.
Denna forman avskaffades och tjansten hanvisades ftistilllelandstingsfinansierade

sjukresor, som kostade 40 kronor. Darmed minskade antaleffétaesor avsevart, men

tilltog tids nog till en niva som nu har hallits konstant.

Aven i Ockelbo forsokte man samordna linjetrafik, skjpiss och fardtjanst till en enda
trafiklosning. Trafikutbudet dokade fran 24 till 90 turer ochenéutvidgades med fem nya
linjer, till totalt atta linjer. Antalet lokala resarOckelbo trefaldigades nastan och resandet
med fardtjanst halverades jamfort med de tidigare 8000 red®9&". Denna positiva effekt
med en sankning till bara ca 4000 resor per ar beror dodigtti® inte endast pa

nolitaxainforandet utan ocksa pa att egenavgifternéfdtjanstresor hojts.

4.1.1.2 Trafikpolitiska mal
De 6vergripande malen inom trafikpolitiken ar att "erbjudadborgarna och néringslivet i

alla delar av landet en god, miljovanlig och saker tran&pedrjning som ar

samhallsekonomiskt effektiv och l&ngsiktigt hali5ar

Ett fortydligande av "en god transportférsorjning” innebar .bht man har som mal att
erbjuda ett tillgangligt transportsystem, d.v.s. "Transpstemet ska vara utformat sa att det
kan utnyttjas av alla medborgdté Den kollektiva trafiken ska goras tillganglig for
funktionshindrade personer i vasentligt hogre grad an hitbéssom har sarskilda behov ska

erbjudas anpassade transportmojligheter.

Detta betyder att alla ska ha ratt att kunna na skddetenoch service genom utnyttjande av

kollektivtrafik. Ansvaret for utbud och efterfragan av dentianst ligger saval pa

3 TEK-rapporten, 1999, s. 21
%2 Citatet &r taget fr&n http://www.riksdagen.se/debatt/97 384gtRR2/RR200030ASP
3 Citatet ar taget frAn Ny kurs i trafikpolitiken, SOU 19%7:8. 115
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samhallsplanerarnas som pa de enskilda individernas. &tabkad tillganglighet, vilket
uppnatts pa Kristinehamns landsbygd, behtver dock inte lédt tikat resande, aven om en
sadan effekt givetvis ar att efterstrava. Av den anlegminar det viktigt att t.ex.
samkoordinera olika transportmedel sa att tidsluckorndamellika fardmedel minimeras.
Eftersom kollektivtrafikens storsta konkurrent ar bildknidg det en utmaning for
kollektivtrafiken att uppna bilens bekvamlighet (se avsnitek\Bmlighet). Enligt
undersokningar om folks resvanor har omkring 80 % av medbardgaer 18 ar tillgang till
bil i hushallet.

| citatet ovan namns indirekt aven behovet av en dkaghmglighet for funktionshindrade.
Inom denna kategori faller ocksa alla pensionarer ochkbasidarmed uppna en miljon
manniskor. | Kristinehamns fall har dessa manniskor tidigar# beroende av fardtjanst. Da
denna form av transport ar dyr och samhallsekonomisktimaptar man forsokt anpassa
den kollektiva trafikservicen pa sa satt att tillganglighdti funktionshindrade blir battre.
Denna handikappanpassning gynnar ocksa andra samhallsgrupper, pelgiem
smabarnsforaldrar med barnvagn samt aldre med begransgtetrli

| Kristinehamns fall har det Gvergripande statliga madet tfafikpolitik implementerats
genom fdljande formuleririg

"Kollektivtrafiken skall vara sa utformad att den erbjudgragtraktivt alternativ for resor till och fran skojo
arbetsplatser och andra besoksmal. Kollektivtrafik skamaft anpassas, sa att dven manniskor med
rorelsehinder erbjuds mdjligheter att dka kollektivt. Kammen skall aktivt verka for att dagpendling till och

fran vara grannkommuner ska ske med kollektiva fardmedel.”

4.1.2 Plus: Konsument- och producentdverskott

Ett satt att askadliggora effekterna av gratis busstraféd avseende pa konsument-
respektive producentdverskott ar med hjalp av vagskalenséaiftekonsumenterna gynnas av
gratis kollektivtrafik ar ar det framfor allt de som &m 6kad nytta. Effekterna kan dock inte
havdas vara enbart positiva da det i Kristinehamnsfaligiroducenterna, som far bara en
storre borda i form av 6kade kostnader. Har uppkom, tijdl fav intaktsbortfallet, 6kade

kostnader for producenten. Bland annat ledde det 6kade akaindégte driftskostnader for

3 TFK-rapporten, 1999, s. 14
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utokad busstrafik, da den stigande efterfragan medforde krav pdineatta bussar. |

Kristinehamn uppgick denna kostnad till 200 000 kr p&t &r

Administrativa kostnader i form av hantering av bily@skiner, betalningsredovisning etc. ar
kostsamma och tillsammans har avvecklingen av avgiftsagstiett till besparingar pa 26
000 kr per ar. Som aven tidigare namnts uppgick dock biljgktisiortfallet for inforandet av
nolltaxa till 1 000 000 kronor per ar. En kalkylering av dagsagifter leder darmed andock
till en stor forlust for producenten, d.v.s. narmaredm®s 1 174 000 kronor per ar.

For konsumenten ar inférandet av nolltaxan framfdir padsitiv. Genom ett enkelt diagram
visas hur effekterna av detta system har lett till gymmsa féréandringar. | diagrammet nedan
uppstar vid sankta priser en svart kvadrat. Denna motsvatEmngv sankt pris for de
existerande trafikanternas resor och varderas tilinsarbelopp som kommunens uteblivha
biljettintakter. Eftersom de bada férandringarna ar ekkétstora (d.v.s. summan blir noll)
innebar det att den svarta kvadraten utgdr omférdelningen meltaducent- och

konsumentdverskott.

GC (kronor per resa)

GG

GG

Antal resor

0 Q&

Figur 6, kélla: TFK-rapporten, 1999, s. 61

% TFK-rapporten, 1999, s. 60 ff.
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Konsumentdverskottet kan beraknas enligt en ganska enkelporDet pris som tidigare

kravts for en bussresa var uppenbarligen for hogt for ssaonsumenter skulle genomféra
resan. Med andra ord innebéar den sankning i pris, som hdoninat resendren nu genomfor
resan dels att resekostnaden har sjunkit frapt8GC, och dels att antalet resor nu har 6kat

fran Q till Qp.

En prissdnkning av kollektivtrafikkostnaderna (oavsett onepiés satt till O eller ej) leder
ovillkorligen till en 6kad nytta bland konsumenterna — etjt idnsumentdverskott. |
Kristinehamn uppgick resandet fore nolltaxans inforantel?2 507 enkelresor per ar.
Eftersom kommunens uteblivna biljettintakter uppgéar till 1 000 000 dtrokan de
tillgodoraknas som en intakt i konsumentledet. Kvotenlanalteblivna intdkter och antalet
resor ger ett genomsnittligt biljettpris pa 5,80 kronor psa red.v.s. konsumentoverskottet ar
s& stort for varje genomford ré8a

4.1.3 Plus: Resursutnyttjande

| vagskalens plussida ar utnyttjande av resurser ett tyngsta argumenten for inférandet av
ett helt skattefinansierat kollektivtrafiksystem. Ett undeyttjande av kollektivtrafiken kan
ses som ett rent marknadsmisslyckande. For att askadiiggtta ar det nodvandigt att annu
en gang redogora for definitionen av en kollektiv vara. Grasesxkluderbarhet och rivalitet
har namligen en stor inverkan pa konsumtionen — vilken tusirpaverkar utnyttjandet av

resursen.

Nar det galler kollektivtrafik rader icke-rivalitet till depunkt da bussen fylls och
marginalkostnaden for ytterligare en resenar hojs fd@htill vad det kostar att satta in
ytterligare en buss for att lata personen i frdga goraesa. Aven exkludering ar mojlig, da
man latt kan hindra en person utan biljett att stiga paebudsragan ar emellertid inte sa
enkel, da denna exkludering innebér att resan inte utnytfiasifulUr samhallsekonomiskt

perspektiv ar detta underutnyttjande ett marknadsmisslyckande.

Det finns, & andra sidan, en helt motsatt form av naakmisslyckande som aven den

associeras med kollektiva varor och tjanster — namligearutnyttjande. Det bygger pa

% TFK-rapporten, 1999, s. 62
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principen om icke-exkludering som sager att man ska latatenigare passagerare stiga pa
bussen trots att han inte har en biffetSamtidigt som resenéren stiger p& bussen uppstar
dock ett annat problem. Om en icke-rivaliserande vara diiges helt gratis kommer det inte
att finnas nagon anledning att hushalla med varan. Inaftekén leder till en form av

Overutnyttjande och bussen riskerar att bli 6verfull.

For att tydliggdra komplexiteten av ett gratis tillgogesde av kollektiva tjanster kan man
dela upp effekterna i ett diagram. x-axeln representerateargenomférda resor, medan y-
axeln avser pris&t Den tjocka linjen &r efterfrAgekurvan, och punkten p& adinje dar p

och Q mobts, motsvaras av det optimala nyttjandet av bud&drsankta avgifter kommer den
efterfraigade kvantiteten av antal resor att oka. Kégaci for bussen ar Q@ch for all

efterfragan under denna punkt kommer inte trangsel elldaharginalkostnader att uppsta.
Sa lange bussen inte oOverfylls kommer alltsa konsunmicat¢ vara icke-rivaliserande.
Eftersom marginalkostnaden for varje ytterligare resé@nanoll innebar det ocksa att priset

maste vara noll.

Pris
Efterfrage-
kurva
p
Bussens
kapacitet
|
Qe Qm Q. Antal resor

Figur 7, kéllla: Stiglitz, 1999, s. 130

For att uppna total tillganglighet behdvs, som redan tidigagt, en nolitaxa. Ett sadant

beslut skulle dock leda till ett dvervagande av rattviséh @msamhetsprincipen, dar

37 Stiglitz, 1999, s. 128
3 Stiglitz, 1999, s. 130
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rattviseargumentet sager att den som utnyttjar en tjaoksa ska betala for den.
Lonsamhetsargumentet havdar emellertid att kollektivarvska — for att maximera nyttan -
tillgodoses utan begransningar. Nackdelarna fran ett underatieytskulle darmed behoéva
jamforas med nackdelarna fran ett alternativt finaimissystem (t.ex. genom skatter) for att

ett korrekt 6vervagande skulle kunna goras.

Med i berdkningarna maste ocksa de samhallsekonomiska fowléda: Enligt denna princip
ar det namligen tankbart att de allmannyttiga positivaekedf som uppstar genom ett
inforande av ett nolltaxasystem skulle kunna kompensema.tett rent ekonomiskt negativt
resultat. Gratis busstrafik skulle alltsa kunna infdrass negativ avkastning, om det kan
havdas att de samhallsekonomiska fordelarna ar sa #toekan kompensera forlusten.

4.1.4 Plus: Trafiksékerhet
En klart positiv effekt for samhallet ar den 6kade ksitkerhet som kollektivtrafiken i manga

hanseenden innebar. Om en nolltaxa, eller séankta gdeder, till att fler manniskor later bilen
sta och istéallet valjer att aka kollektivt, bidrar déten 6kad sakerhet. Bengt Skagersjo pastar
i en rapport 19/4 2001 att "Ett val fungerande kollektivtrafiksystar bade sakrare och
mycket miljgvanligt i jamférelse med biltrafik®.

Eftersom ett av de transportpolitiska delmalen ar trakikshet satsas stora resurser pa att
uppna nollvision i trafiken, men &ven att planera ochrotfoden kollektiva trafiken sa att

sékerheten Okar, ar av hog prioritet.

| Kristinehamnsrapporten har posten “trafiksdkerhetktdfe av minskad bilkdrning”
inrdknats som en positiv extern effekt. Jansson och emydb(1998) uppskattning av den
externa marginalkostnaden for trafikolyckor har tillanspatch uppgar till 79 6re per
fordonskilometel’. Det har enligt Vagverkets trafiksakerhetsmodell forortamiljoer
beraknats en marginalkostnad som &r beroende av lisdfkf Man benamner det trafikarbete
med bil, d.v.s. helt enkelt innebdrden av en minskning dwal &drda kilometer. Dessa
kilometer per ar uppskattades till 109 560 och kostnaden somréddfades uppgick till
0,79*109 560 = 86 550 kronor per ar.

%9 http:/lwww.If.svekom.se/artikel.asp?A=24308C=1345&ArticleMers-1
“0 TEK-rapporten, 1999, s. 65
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Det ar daremot inte helt enkelt att godta pastaenddéragt korda kilometer i sig minskar
riskerna i trafiken p.g.a. att just effektsambanden arsaviktt ifrdgasattande av hur mycket
en personbilist som kor pa en landsvag egentligen dkarsslgkkn for andra personbilister
leder inte till ett uppenbart svar. Flera internatinstudier visar namligen att olyckorna dkar
proportionellt med trafikvolymen. A andra sidan antasrirtétortstrafiken ett minskat antal
bilar att 6ka framkomligheten och den allmanna trafikséitern Trafiksakerhet ar saledes en

tydligt positiv effekt, men kvantifieringen darav ar daat inte lika tydlig.

Enligt offentlig olycksstatistik och resvaneunderstkningar Holjande mojlighet att

kvantifiera trafikséakerhet och estimera samhallets kaolgngivits. For trafikolyckor anvands
ibland beréakningar grundade pa fardmedlets riskfaktor Seadefdljden. Riskfaktorn, d.v.s.
"risken att rdka ut for en olycka med personskada”, middphs med skadefoliden. Den
relativa personskaderisken for bilférare respektive busspaxssa ar 1,00 respektive 0,13.

Motsvarande risker for moped/mc och cykel ar 17,87 respekifé’.

Ett &n mer konkret tal har utarbetats genom att bl.ga vé risker fran dorr till dorr for
resendrer med olika fardmedel. For en 10 km lang resa nked] bjl respektive buss ligger
olyckskostnaden p& 15, 3 respektive 1 kfanalla dessa tal ar forslag p& hur man kan
kvantifiera och forsoka uppskatta trafiksakerhet, dar \atdémplig faktor beror pa vad man

i sammanhanget vill belysa.

4.1.5 Plus: Milj6 och buller

Till vagskalens plussida bidrar en minskning av avgasutslapp samteducering av
bullernivaer, da farre fordon trafikerar gatorna. Ett pnobieed externaliteter av detta slag ar
dock att de ofta ar valdigt svara att mata och uppskattetvéespektive kostnaden av. Detta

gor i sin tur samhallsekonomisk paverkan oséaker.

Géllande buller och oljud ar det emellertid mdjligt afirag en grov uppskattning. Genom
uppgifter om trafikmangd, bullernivd samt befolkningstal &ar uhéjligt att berakna hur

*1 Siffrorna for den relativa personskaderisken ar tagma fra
http://www.sltf.se/fileupload/pubdok/Samhéllsnyttan_2002_06_10.pdf

2 Av rapportens forfattare skrivs i slutsatsen attetiepiriska underlaget for liknande undersékningar kunde
vara béttre och att "Ett problem &r effektsambardt. & det sarskilt angeléget att databaserna forbatraga
antyder att man inte bor lagga for mycket tillit tdlen.
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manga som berdrs. Darefter gors varderingen av kostnadeextérnaliteten genom en
jamforelse mellan hyresnivaerna fér de boende inom detlikararadet och en annan grupp
som inte berdrs av trafiken. P& s satt kan man kofnametill ett taf*.

Liksom for bullernivaer ar det svart att uppskatta kostmadew avgasutslapp. Ett satt att
utvardera effekterna &ar dock att mata de materiella skad®sm nedsmutsningen orsakar.
Livslangden for ett visst byggnadsmaterial som utsattiiftfororeningar jamfors da med ett

liknande slags material, vilket inte har utsatts fonisa paverkan.

4.1.6 Plus: Integration och 6kad rorlighet

En ytterligare extern effekt som projektet har bidrafiir, &ven den, positiv. Specifikt for
Kristinehamn &r att nolltaxan har 6kat incitamentemfidnga - framfor allt aldre - att bestka
varandra. En externalitet av detta slag kan givetvieh@ite uppmatas pa ett korrekt satt.
Mojligtvis skulle vinster i form av Okat valbefinnande,veel etc. kunna uppmatas, men
matningen skulle andock bli mycket abstrakt.

Annu en effekt av 6kat kollektivtrafikutnyttiande ar den vt som den dkade mojligheten
till forflyttning har gett upphov till. Precis som innangsager den en stdrre mdjlighet till
social kontakt, men den kanske viktigaste effekten av Okadghétliar det utvidgade
arbetsmarknadsomrade den ger tillgang till. Med stodgigheter till forflyttning blir det
omrade, dit en person kan ta sig for att soka jobb,estBet kan i slutandan till och med leda
till 6kade arbetsmojligheter — bade for arbetstagareadogtsgivare.

Trots svarigheter att skatta de vinster respektive kostremarde externa effekterna bidrar
till ar det anda viktigt att ta hansyn till alla dessa fatata ett beslutsfattande om gratis
kollektivtrafik sker. Dessa faktorer faller inom rameamtallsekonomiska vinster/forluster
och ar darmed av stort varde vid utvarderingen av ett psojedkamgang. |
Kristinehamnsprojektet har inga siffror inom dessa onwaggmatts, varken gallande buller
och utslapp eller integration samt 6kad rorlighet for tsthgare. Som sagt ar dessa faktorers
paverkan mycket svar att prognostisera. Trots processensfievamgssvarigheter havdar vi
att det ar av stor vikt att ta effekterna i beaktande.

*3 http://www.unibas.ch/wwz/wipo/lehre_raeumliche_ws/Roaitify_Schlussbericht2.pdf
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Minus

Vid inforandet av nolltaxa sker en forandring av frardkandet. De tidigare bilburna
strommar till bussen, som darmed uppnar en okad utnytgeadle Till minussidan av
vagskalen hor de negativa effekter, som bytet av fardniedebar. For att uppmarksamma
nagra av de sjalvklara forandringarmech aven iaktta dem pa individniva, ar fokus lagd pa
forlorad bekvamlighet, 6kad risk for forseningar och fogh restid. Dessutom &r den
snedvridning och dédviktskostnad som en skattefinansieringdmeedativ.

4.1.7 Minus: Bekvamlighet

Problemen med kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot pbilems beror till stor del pa
manniskors bekvamlighet. Att dka kollektivt innebar oftast langre total restid, risk for
forseningar samt allmanna bekvamlighetsforluster. Ett atkedningar paverkar en individ
vid valet mellan att ta bussen eller bilen. En betyddakier ar faktumet att bilen oftast star
precis utanfor dorren. Daremot maste man vid kollektilrafltid sjalv forflytta sig till
hallplatsen. Utover sadana banala men i sammanhangdét \dktiga hansynstagande som
manniskor gor, ar det av ringa betydelse om bussen ar gjitatig.

Hur betydelsefull bekvamlighetsforlusten &ar, kan egestligpara varderas godtyckligt.
Mojligt vore att via enkater forsoka fa resenarer dttiena hur stor roll deras bekvamlighet
spelar i valet mellan fardmedel. Minskad komfort for exishde trafikanter har kommit till

uttryck vid besok i Kristinehamns kommun, men storleken w&fdet har inte kunnat

beraknas. Effekten anses dock vara svagt négjativ

4.1.8 Minus: Forseningar

Forseningar ar i detta sammanhang en minuspost p.g.a. antagénde innan bilburna
individerna efter nolltaxainforandet i hogre grad blir ussa. Till f6ljd av detta studeras
effekterna pa individniva, och vilka konsekvenser ett dkdiektivtrafikutnyttjande har for

resenarerna.

* TFK-rapporten, 1999, s. 66
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Det gar inte att férneka att den allméanna uppfattningeatt &ollektivtrafiken ofta drabbas av

forseningar. Ibland ror det sig endast om fatalet minuterawen langre avbrott férekommer

alltjamt. For spontana resenarer har det inte en afidoetydande inverkan medan det for
pendlare ofta innebar vidare omsténdigheter.

Det handlar aven om tillit - att man ska kunna lita patax. bussen kommer enligt
tidtabellen sa att man kommer till jobbet i tid, intéssar anslutningsférbindelsen o.s.v.
Denna tillit kan eventuellt forstarkas om t.ex. en diwag eller stérning i trafikrytmen
meddelas till resenaren. En oférutsedd forsening kan uppsenvasmycket frustrerande om
man inte informeras om orsak eller varaktighet. Détekan denna kansla mildras genom att
ge exakt information till passagerna. Manga typer avinéionssystem for kollektivtrafiken
anvands nu for tiden och diverse elektroniska tjansbjuaes”>.

4.1.9 Minus: Restid
Jamfort med bildkning blir restiden vid de allra flesta kaile fardmedel mycket langre. Att

ga ut genom dorren, satta sig i bilen, eller vid kortaickar, for all del, satta sig pa cykeln
och ta sig till sitt mal, ar inte bara bekvamt utaméngsbesparande jamfort med att aka buss.
Det gar inte att undkomma att man forlorar mycket ticapdorst ta sig till hallplatsen, sen
sitta pa en buss som stannar vid diverse hallplatsexttf@ocka upp ytterligare passagerare.
For manga innebar resan annu ett byte av fardmedel ochkfiimly eller atminstone en
promenad, till dess att det slutgiltiga malet kan nas.t@mdggheter som ovan namnda &ar ofta
av det dolda slaget och kanske inte nagot som i forstd Ba ndgot man prioriterar vid
trafikplanering. Ett exempel pa en faktor man beaktanigllertid "anpassningstideff: Det

ar den kostnad som uppstar nar en resenar p.g.a. given tidtdisedl genomfora sin resa vid
en annan tidpunkt an den dnskade.

Man reser huvudsakligen for att na ett mal och rest@srsom en del av den uppoffring man
maste gora for att nd malet. Om restiden kan kortabémrdet att tiden kan anvandas for en
annan verksamhet. | ett nyhetsbrev fran Lansstyrels&mmlands |an och Region Varmland

“5 http://www.handels.gu.se:81/epc/archive/00002949/01/Nr19_BO,LO,EP.pdf

“6 Andra benamningar &r "dold vantetid” eller "headway ¢osts
https://infoweb.unit.liu.se/eki/externt/com/rapporter/rapgréoptimala_subventionssystem_for_lokal_kollektivt
rafik.pdf, s. 1
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menas att dar restiden kortades med en halvtimme tkaddeikaed 30 9. Det rorde sig
om en bestamd stracka och malet med rapporten varsattpéd det stora behovet av en

upprustning av jarnvagen.

4.1.10 Minus: Oréttvisa

Betraffande skattefinansiering av en kollektiv vara radkid aén viss orattvisa eftersom

enskilda skattebetalare varken betalar lika hog skaty elinyttjar tjansten i lika stor

utstrackning. Eftersom kommunalskattens utformning inneb&hdginkomsttagare betalar

hogre skatt an en laginkomsttagare kommer de att bastbee skatteborda &n en person
med lagre inkomst. Detta system gynnar darmed laginkomsteag&ommunen, men leder

ocksa till en utjamning mellan de olika inkomstgrupperna (vikieti linje med statens

fordelningspolitiska funktion).

Den andra orattvisefaktorn som ocksa tidigare namndest alikke utnyttjandet av tjansten.
Det handlar om hur produktionsresultatet, d.v.s. bussredah har fallet, fordelas mellan
olika individef®. Givetvis &r det upp till var och en att dra nytta av afimilgangliga
samhalleliga tjanster, men faktum kvarstar - med aftefinansiering maste alla betala for en
tjanst som dock inte alla utnyttjar.

Fragan om orattvisa eller ej ar dock tveeggad da effektiiritet alltid &ar férenligt med

rattvisd”. A ena sidan, vill man uppnd maximalt utnyttjande av t@gmsJust detta &r faran
med ett normalt biljettsystem. Tjansten riskerar ai mtnyttjas fullt ut, trots att det inte
skulle kosta mer att lata ytterligare en individ ta del rasan. Darigenom uppstar en
misshushalining av samhéllets resurser. A andra sidan #rsdit att skapa ett
skattefinansierat system dar varje individ har lika statangv tjansten, vilket leder till att

frdgor sdsom de ovan stallda, uppkommer.

*” www.infras.nu, nummer 2, 29 april 2003
8 Hultkrantz, 2004, s. 92
9 Hultkrantz, 2004, s. 98 ff.
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4.1.11 Minus: Forlust av effektivitetsstravan

Nar det galler incitament for foretagen att driva sinksamhet sa effektivt som moijligt
uppvisar nolltaxasystemet tydliga problem. Framfor atihdi det tre huvudproblem som ar
aktuella.

Finansiarerna av verksamheten (d.v.s. kommunen genomtekatéena) far ingen direkt
information om tjanstens nytta. Inom kollektivtrafik uppséa efterfragan ofta med
samhallsekonomiska analyser som bygger pa olika indirektadeet Givetvis varierar
resultaten i korrekthet, vilket leder till att effektitibenaximeringen forsvaras. Hade
bussbolaget daremot sjalv kunnat styra ekonomin, hade fimgadrsnabbare kunnat
genomforas och kunder kunnat uppna en hogre tillfredssgiligh om informationen forst

méste g via kommungh

Ytterligare ett néra forankrat problem uppkommer i sambargtl ranvandningen av
skattemedel. En sjalvfinansierande verksamhet kan t.ex. béiare kontroll och
framforhalining och kan aven lattare motivera avgdigingar an en verksamhet som ar

beroende av arliga forhandlingar med kommunen om hur skedts ska fordelas.

Det tredje problemet har att géra med hur underskottstacknbjgder till produktion pa
Ibpande rakning. Far bussforetaget bara tackning av sittskademister det incitamentet att
halla kostnaderna nere och i stallet drivs foretageepautin. Produktionen riskerar darmed

att bli ineffektiv och icke-tillfredsstallande for pagsaarna.

4.1.12 Minus: Ekonomiska forluster

En stark utslagsfaktor for den negativa sidan ar de remoekiska forluster som uppstar i
och med att intékter fran biljettkop utfaller. For &mehamns fall uppgar denna forlust till
1 000 000 kronor per ar, vilket aven presenteras i Kalkylsastédimngen. Dar visas aven
forlusten pa 200 000 kronor per ar, som uppkommit med anledninghawvere av utokad

busstrafik. Utéver dessa summor tillkommer det 53-procantiislag som skattefaktorerna

medfér och som varje statlig investeringskalkyl maste mikmpp med. FOr uteblivna

*0 Hultkrantz, Regelutredningen, 2004
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biljettintakter respektive utokad busstrafik uppgar dessanmsuntill 530 000 respektive
106 000 kronor.

4.1.13 A Minus: Skattefinansiering

Skalet till att skattefinansiering leder till en negativfekf &r att det medfor
samhallsekonomiska merkostnader p.g.a. att allt inteedkattningsbatt Om alla skatter
vore procentuellt lika hoga skulle varors relativa prie forandras och ingen snedvridning av
konsumentens val mellan de tva varorna uppsta. Eftersssa wiyttigheter som exempelvis
hemarbete och fritid inte ar beskattningsbara, andrads mtisforhallandet mellan allt det som
kan kopas och mellan de nyttigheter som fritiden ger, katten pa t.ex. inkomst Okar.
Nyttigheter sasom tid for familjen, tid att renovemaset, etc. ar har bara nagra exempel.
Resultatet ar att arbetsutbudet minskar och kanske avan atlj géra personliga uppoffringar
for att Oka sin arbetsinkomst.

Pris
Utbud + Ska
Skat
pl .................................... Utbuc
[ — <
: Efterfragal
Kvantitet

Figur 8, kélla: Hultkrantz, 2004, s. 185

Den ovan namnda merkostnaden &ar just den doédviktskostnadteéeskottsbérda som
skattefinansiering oftast ar forenad med. Denna kostrésmienestimeras for att sedan kunna
inkluderas i investeringsbeslut och i samhallsekonomiska lealkyl

51 Hultkrantz, 2004, s. 319
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| alla kalkyler av Kristinehamns nolltaxasystem har demkunala betalningarna réaknats upp
med skattefaktor | och™. Dessutom har férandringar av budgetsaldot, d.v.s. bade dkningar
och minskningar av budgeten, réknats upp med skattefaktor th Bret 6verrensstammelse
med SIKA:s rekommendatiorfér Korrigering av kostnaden for skattekronor &r nédvandig,
delvis for att man da tar hansyn till att investeringden offentliga sektorn har en alternativ
anvandning med en avkastning, samt att den ses som en kostagdsa medel investeras i
den offentliga sektorn.

Skattefaktor | uppgar till 1,23 och forstas som den "alterkasitnad” en investerad krona
forknippas med. Om en skattekrona fordras inom offentligtos® kommer inte kostnaden

att belastas med moms, men daremot belastas konsemtined bade moms och andra
indirekta skatter vid anvandning av skattekronanvat konsumtion Skattefaktor | anvands

ofta istallet for moms pa biljettintékter och konsumemdevarderar biljetterna efter det
faktiska konsumentpriset, d.v.s. priset inklusive momsmskn rdknas emellertid inte som en
biljettintakt utan som en skatteintakt, som i sin tur skdtipliceras med skattefaktor II.

Skattefaktor Il, vilken uppgar till 1,3, tar hansyn till de siditar som skatter fororsakar. Det
leder till att det maximala konsumtions- och produktiordstiinte realiseras. Faktorn kan
forklaras med att statens inkravande av skatt medfodeattom beskattas paverkas, och
anpassar sig darefter pa olika satt. Forst och framstbémnbeskattning att hushallens
valfardsniva blir lagre. Anpassningarna till beskattningen komiéiemed till uttryck genom
att hushallen arbetar mindre, omfordelar sin konsumtilen eiljer att producera sina egna
varor for att slippa beskattning&nPrecis pa liknande sétt forvantas foretagen att anpagsa
Har fyller skattefaktorerna sin funktion genom ett beak¢aav dessa uppoffringar.

Brukligt vid Vagverkets och Banverkets resursinsatser tilbade skattefaktor |1 och I
tillampas och merkostnaderna adderas darmed till (0,3 + @M28)slutliga skattefaktorn blir
darmed 1,53. Merkostnaderna for att kréva in en skattekronade3fch mervardet av den

konsumtion som skulle kunna agt rum &ar 23 ore.

2 TEK-rapporten, 1999, s. 59
>3 http://www.sika-institute.se/utgivning/2002_4r3.pdf, s 51
> http://www.sika-institute.se/utgivning/2002_4r3.pdf, s. 52
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4.1.13 B Minus: Subventioner

Alternativet till beskattning vid internalisering av extareffekter, &r subventionering av
foretag. Fragan om man ska subventionera, beskatta ieteragera alls, ar mycket

omdiskuterad och komplicerad. Hur producenten agerar aravdorutse och framfor allt ar

det svart att finna den mest effektiva skatten respektiveesionen, vilket till stor del beror

pa informationsproblem. Foretagets kostnader m.m. adéttte att vardera och incitamenten
for foretaget atavsloja sina sanna preferenser ar laga.

Denna problematik exemplifieras har med en beskrivning av stibmesystemet i svensk
kollektivtrafik, vilken i dagslaget &ar kraftigt understodd aaten. Vid samhallsekonomisk
olébnsamhet maste staten skjuta till med medel, men pnabileen kring utformningen av ett
subventionssystem och vad som egentligen ar optimalt ldardrigheter, delvis med tanke
pa de incitamentsproblem som medfoljer.

Den lokala kollektivtrafiken kdnnetecknas av kraftigt fadlergenomsnittskostnader vid dkat
antal resenérer. Kostnaderna for investeringar isifusituren vid t.ex. upprattandet av en ny
bussfil eller bussgata, slds allts& ut p& alla resenéhesjunker i takt med antal resenater
Denna sjunkande genomsnittskostnad, orsakad av 6kande thafikdmeror framst pa att det
blir Ionsammare att 6ka storleken pa fordonet.

Vid "standigt” fallande genomsnittskostnader kommer intehs#lsekonomiskt optimala
beslut vad betraffar investeringar och priser vara g@jktt ta. Verksamhetskostnaderna
kommer namligen inte kunna tackas fullt ut. Detta innedtéirprivata foretag bara kan
Overleva om deras beteendeviker fran det samhallsekonomiskt optimala. Dartill blir
situationen an mer problematisk eftersom stordriftsforded&isa tenderar att ge incitament
till det slutliga resultatet, namligen bildandet av ratinopol. Da uppstar risken att priserna
stiger i hojden p.g.a. konkurrensbrist. Foljaktligen am tikala kollektivtrafiken utsatt for

offentlig styrning i majoriteten av lander.

Detta offentliga eller privata monopol subventionersis itur med skattemedel dar graden av
subventionering baseras pa priser, turtithet m.m. Déittagagangssatt ar i linje med de

55

https://infoweb.unit.liu.se/eki/externt/com/rapporter/rapgréoptimala_subventionssystem_for_lokal_kollektivt
rafik.pdf
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samhallsekonomiska principerna samtidigt som produktiokentsl lagsta mdjliga kostnad.
Incitamentet att producera till ldga kostnader &ar dock salmeétt problem, vilket i manga
lander, bl.a. Sverige, har forsokt I6sas genom anbuds&iide som beskrivs nedan

"Rikstrafiken ska for statens rékning upphandla samhallsekiskbmmotiverad men
foretagsekonomiskt oldnsam [.°§” Upphandling genom anbudsférfarande sker i Sverige pa
sa satt att Rikstrafiken i egenskap av bestéallare laggesttuanbud, vilket sedan den
trafikoperator, som kraver minst ersattning, slutligen @peratéren far ratten att under en
viss tid bedriva kollektivtrafik inom ett visst omrade. Gendetta har man i vissa fall kunnat
sénka subventionsbeloppen p.g.a. en dkad kostnadseffektivieetpiidblematiskt &r dock
fortfarande att de som besitter informationen, d.vogratorerna pa marknaden som skulle
kunna reagera snabbast, har en mycket begransad best@emaianover prisniva,
linjestrackning och turtathet. Det &r daremot inte oproateskt eftersom om operatérerna
skulle ges storre frihet, skulle stravan efter att @ppamhallsekonomisk optimalitet minskas.
Det av Sonesson nedan foreslagna subventionssystempainn@randringar fran

underskottstackande till prestationsbaserade subventioner.

| en rapport skriven av Tomas Sonesson pa ekonomiskauiizsten i LinkOping universitet,
har oOnskvarda egenskaper for ett optimalt subventiotesaydor lokal kollektivtrafik
utarbetats, av vilka ndgra har presentéras

1) Huvudmalet ar givetvis att systemet leder till att ikagberatéren beter sig
samhallsekonomiskt optimalt, vilket i dagslagets ’standdlfdfinnebar att
subventioner baseras pa antal passagerare eller passiémeesr. Oavsett slutlig
l6sning bor operatoren inte kunna paverka subventionens stoddkhjalp av sitt
beteende. Detta vore teoretiskt mdjligt i en varld utansaktionskostnader (framst
informationskostnader). For att minimera paverkan atadaktum kravs att man tar
hansyn till operatérernas mojlighet vid bestamning av entanen.

2) Systemets utformning bor vara enkel och helst inte h&dga informationskrav vid
faststallandet av subventionens storlek.

*% Citatet &r taget fr&n http://www.rikstrafiken.se/defaasp?sprak=10538&id=124&topp=4
>’ https://infoweb.unit.liu.se/eki/externt/com/rapporter/rapgréoptimala_subventionssystem_for_lokal_
kollektivtrafik.pdf
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3) Systemet bor beakta en total riskbild da huvudoperatoresiaivt utsatt for exogen
paverkan sasom efterfrdigeminskningar p.g.a. exempelvis Agigvajunkande
bensinpriser. Operatéren ar mer riskavers an samhéhethelhet och bér darfor ha
ett tatare skyddsnat.

Dessa rekommendationer star delvis i konflikt med varandispns Sonesson sjalv
papekar. Han pastar avslutningsvis att det knappast ar sialistt det existeraett

subventionssystem som ar battre, eller minst lika bra,adlanandra alternativ. Han anser
istallet att malet ar att hitta effektiva system undeatiga premisser, som inte har nagon

battre motsvarighet nagonstans.

4.2 Kalkylsammanstallning

Effekter for Kristinehamns kommun

Uteblivna biljettintakter -1 000 000
Skattefaktor | och Il pa uteblivna biljettintakter -530 000
Driftskostnader for utdkad busstrafik -200 000
Skattefaktor | och Il pa driftskostnader for utokad busétrafi -106 000 >-1 836 000

Effekter for Nackrosbuss*
Minskade hanteringskostnader for biljettforsaljning 26 000 > 26 00(

Effekter fOr resenérerna
Minskade biljettkostnader for existerande resenarer 1 000 000

Konsumentdverskott av Okat resande for existerande

resenarer 155 000
Konsumentoverskott av Okat resande for nytillkomna
resenarer 667 000 > 1822 00(
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Externa effekter

Miljoeffekter av minskad bilkdrning 44 460
Trafiksakerhetseffekter av minskad bilkérning 86 550 > 131 01d
Samhallsekonomiskt netto > 143 010
Kvalitativa bedomningar

Effekter for skolornas verksamhet Positiv
Effekter for fardtjanstverksamheten Of6randrad
Effekter fran forsamrad halsa fran minskat cyklande och Svagt
promenerande Negativ
Minskad bekvamlighet och oOkad tidsatgang for existerande Svagt
trafikanter Negativ

*Bussarna i Kristinehamns stadstrafik trafikeras ackdédsbuss

Tabell 1, kélla: TFK-rapporten, 1999, s. 68

4.2.1 Kalkylsammanstallning och utvardering av Kristinehamesiaet

| tabellen har effekterna av prissdnkningen delats upp detar, namligen effekter for

producenten, konsumenten och s.k. externa effekter. a¥&es “producenten” som

kommunen och operatoérerna, och foljaktligen ar resemar&onsumenterna”. Utvarderingen

bestar av en kalkyl och en analys, dar analysen drevissa icke-kvantifierbara nyttor och

kostnader i beaktande.

Samhallskalkylen grundas pa faktorer sasom uteblivna biljktit, driftskostnader p.g.a.

utokad busstrafik, kompensation for biljettintaktsforlustdh dperatoren m.m. Samtidigt

delades kalkylen upp i stads- och landsortstrafik da skilmaeéen emellan var valdigt stor.

Vi har valt att enbart askadliggora kalkylsammanstallninfignstadstrafiken eftersom den

uppvisade de mest tydliga och intressanta resultatenmaahanget. Slutsatsen i grova drag
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ar att det var lonsamt i stadstrafiken, men darematsalint for landsortstrafiken. Vinsten
respektive forlusten var 143 000 kronor och 430 000 kronor for laistisdiken. Det
slutgiltiga resulterar alltsa i en total forlust pa3€® 000 kronor per ar.

De kvalitativa beddémningar man valt att sammanstallaistidehamnsrapporten begransar
sig till fyra punkter. Till f6ljd av svarigheten att di@ma dessa effekter har de dessutom bara
uppmatts med hjalp av en skala som stracker sig fran PolsiNegativ med delstegen Svagt
Positiv, Oforandrad och Svagt Negativ. Givetvis finns deéinga fler intressanta
bedomningspunkter an dessa fyra, vilka redovisats for i den atimant tillampbara

vagskalen.
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5. FOrutsattningar

| kapitel 5 diskuteras ett antal forutsattningar, vilka vi anser nédvandigarf nolltaxas
inférande. Det handlar framfor allt om tjanstens specifika karaktarisskaphallsekonomisk
Ionsamhet samt yttre krav, sdsom val uppbyggd infrastruktur och inforntékigmelighet.

For att kunna genomfora ett nolltaxasystem finns detrettl forutsattningar som maste vara
uppfyllda for att projektet ska vara mojligt att genomfobe viktigaste kraven har vi
sammanfattat i fem punkter:

1) Kollektiv vara, som &r delvis outnyttjad. Aven kriteriarfor kollektiva varor sdsom
nollmarginalkostnad, icke-rivalitet, normal efterfragal@r minskat pris leder till hojd
efterfragan, maste vara uppfyllda.

2) Atgarden maste uppfylla kraven for samhallsekonomisk lonsandhes. de positiva
externa effekterna maste Overstiga de negativa.

3) | Midtjurs 6versteg de administrativa kostnaderna intékteiran biljettforsaljningen,
d.v.s. den ekonomiska forlusten far inte vara alltfor $br att det ska vara hallbart i
lAngden.

4) En relativt valutvecklad infrastruktur kravs for projektdtamgang. Det innebar att
uppfangningsmojligheterna av resenarer maste vara ftoait en trafikering av linjen
ska vara lonsam.

5) En utforlig marknadsundersokning bor ha genomforts i tidigliwta for att utréna om
det frAn befolkningens sida finns intresse och vilja atiyttja tjansten. Aven goda
mojligheter till att sprida information om den nya tjgamsar ett nodvandigt kriterium.

Till de priméara forutsattningarna hor outnyttjad kapacibet innebar att kollektivt férsedda
varor ska utnyttjas i sa hog grad som mojligt for attagiwesteringen an lonsammare. |
sammanhanget spelar nollmarginalkostnad en stor roll dar détuiisattningen for att man
ska vilja hoja utnyttiandegraden (da ytterligare en indiirite Okar kostnaden). Nara
forknippat med nollmarginalkostnad ar icke-rivalitet, d.\es individs nytta av tjansten far
inte minska en annan individs nytta. Det sista antagairdat normal efterfrdgan rader. Det
innebar att priset har en avgorande inverkan pa efterfragan
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Punkt 2 ar ganska sjalvklar i sitt budskap. Givetvis mastielérna overvaga nackdelarna,
d.v.s. resultatet av en samhallsekonomisk kalkyl maste pasitivt. Nar det galler externa
effekter rader visserligen en osakerhet i kvantifieringenn regdvan att, trots denna
osakerhet, inkludera dess tendens till paverkan &ar andoektligsTill detta resonemang bor
tillaggas att alla effekter bor laggas vikt vid, da t.ex. sowh kan tyckas oviktiga
forandringar, kan komma att spela en avgorande roll foresiiltatet. Ett exempel pa detta ar
den Okade trafiksakerhet som ett nolltaxaprojekt kanj&am

| likhet med den andra punkten sager vi i punkt 3 att fondalanaste dverstiga nackdelarna,
men med skillnaden att det har handlar om rent ekononbskmningar. Den initiala
kapitalfériusten far inte vara alltfor stor da det #wunna leda till en underminering av
projektet. Aven om en forlust skulle kunna tackas avditiga samhallsekonomiska fordelar
i form av miljdvinningar et cetera, ar det svart for entsiktigt tankande individ att forestalla

sig ett for framtiden positivt slutresultat.

Av den fjarde punkten forstas att det kravs ett relatbet loch tattbefolkat omrade dar
bussnatet kan tacka ett stort antal hushall for atokiet ska kunna understddjas av
ekonomiska vinstprinciper. Detta kan exemplifieras genomh @ en titt pa
l[bnsamhetssiffrorna fran Kristinehamnsrapporten. Forsgkestomfordes ju, som tidigare
redan namnt, bade i staden och pa landsbygden. Lonsanflmtssif/isar dock tydligt pa en
langt mer profitgivande verksamhet i centrala KristimahaVinsten skulle darmed kunna
harledas till det mer omfattande vagnat, som redaneeaistden 6kade uppsamlingsformaga
av akare som varje buss har samt underlattandet av okaithétr

Pa grund av de manga hansynstaganden som maste goras imwitagtisystem infors blir

kostnaden for implementeringen relativt hdg. | punkt 5 m&mvi det intresse och den vilja
som maste finnas for att det i grunden ska finnas stodtfgeromférande. For att uppna full
effekt av satsningen &ar det dessutom viktigt att informatmithingen om nyheten ar
effektiv, att kommuninvanarna ar inforstadda med att fortsiddatandan kommer att visa sig
pa skattesedeln samt att de ar delaktiga i projektet séatiitiken for akandet verkligen gar

upp.
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6. Slutdiskussion

| kapitel 6 foljer den diskussion som vi avser besvara var fradeisigl
Kristinehamnsprojektets mal och resultat diskuteras, samt etbpsad pa alternativa
prissattningsstrategier, som skulle kunna vara foremal for
framtida undersokningar. Kapitlet avslutas med en hanvisning
till den i inledningen beskrivha komplexiteten.

Enligt klassisk ekonomisk prissattningsteori bér utbudet alekiltrafik optimeras utifran
ett samhallsekonomiskt synsatt, vilket innebar att prétes ska med marginalkostnaden. Det
betyder att ett utbud, som exakt motsvarar konsumenteasattilpetala for tjansten, uppnas.

Pa sa satt erhalls alltsa ett "rattvist" pris.

Detta rattvisa pris ar dock, p.g.a. individers ovilja appge sin sanna betalningsvilja,
praktiskt taget omdjligt att finna under realistiska foldndden dar informationsbrist rader.
Blir tjansten for dyr kommer manga resenarer att latiaatt genomféra resan och en

misshushallning av resurser uppstar, d.v.s. bussens kapdicitetderutnyttjad.

Hari ligger alltsa dilemmat. Med klassisk prissattningstio vi under perfekta forhallanden
ett for bade konsumenterna och producenterna rattvistitiginsten produceras till det pris
som exakt motsvarar betalningsviljan. En foresprakaremhallsoptimalitet skulle daremot
havda att resursutnyttjande och framfor allt hansynstagjandexterna effekter ar viktigare. |
vart fall har man forsokt uppna en 6kad utnyttjandegrad genosémkning av priset. | sin tur
har de negativa externa effekterna, som bildkning jamidet kollektivtrafik innebar,

minskats. Till folid av detta beaktande av externa effekigkas definitionen av

marginalkostnad, och benamns i stéallet social marginad&ds

For att kunna valja sida i Kristinehamnsfallet ar etilisingstagande for eller emot den
klassiska teorin alltsd nédvandig. | kommunen genomfinde ett experiment vilket i
stadstrafiken visade sig lbnsamt. Det samhallsekonomiskat netade dar en vinst pa 143
010 kronor. Inforandet av nolltaxa i Kristinehamn medfordenligen en fordubbling av
akandet inom stadstrafiken, men daremot bara en 8-pgigp@dming inom landsortstrafiken.
Darmed kan man séaga att malet till en viss grad uppfylldettddy delmalen var att just 6ka
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resandet inom kommunen. Det andra delmalet var attiderbg¢tt alternativ till fardtjanst

genom anpassade bussar for de med begransad rérelseférmaga.

Trots uppfyllda delmal med bl.a. oOkat resande var projektetini Iselhet inte
samhallsekonomiskt férsvarbart p.g.a. att de samhéllsekiska fOrlusterna for
landsortstrafiken med s& stora marginaler 6versteg detskitt som uppnaddes inom
stadstrafiken. Resultatet tyder darmed pa att nolltaxeltréir bast anpassade i miljoer dar
infrastrukturen redan ar relativt utbyggd samt dar uppfangnidigjgireterna av resenarer ar
goda, nagot vi tidigare papekat i punkt 4 under rubriken FOrutsgdimin

Aven om det i stadstrafiken ar samhéllsekonomiskt vinatgle att inféra nolltaxa innebar
det inte nddvandigtvis att det ar en optimal strategiide® om tidsdifferentierad taxa, d.v.s.
nolitaxa under den del av dygnet da efterfragan ar lageacavgift da kapaciteten redan ar
fullt utnyttjad, anammades namligen ar 2002 av Kristinehakomsmun. Genom en sadan
prisstrategi ar det mojligt att paverka resendrerna sénajimnare férdelning av akandet
under dygnet uppnds. | och med detta undviks ocksd behovetkoatsamma

forstarkningsturer. Effekterna av detta projekt har vi, sedan namnt under Avgransningar,

inte undersokt, men det skulle kunna vara ett tdnkbart studi¢dby framtida uppsatser.

Andra alternativ till forbattringar inom kollektivtrafike dar samma 6nskade effekter i form
av 6kad utnyttjandegrad uppnas, vore forandringar av andra fakimijast priset. Exempel

som kan namnas i sammanhanget ar forbattrad turtathéindcimg av rutter, d.v.s. en allman
orientering mot kundkretsen. Annu ett forslag till framtideskning vore att underséka den
effekt som en nolltaxa skulle kunna ha pa problemen med dégersafikerade stader och
brist pa parkeringsplatser.

Aven vid dagens radande prissattning av lokal kollektivtrafik iGnekommunens

subventionering av bussbolagen en tung statlig utgiftspassetligen krdver kommunen att
bussbolagen ska uppfylla en viss grad av sjalvfinansiering, sagor anpassat till en given
samhallsekonomisk prissattning, men utover detta styrstdewfalltfor hoga egna vinstmal,
vilket leder till hojda priser. Den idag redan hdga subwaetingen skulle vid ett inférande
av nollitaxa komma att behova stiga an mer. | slutandéste denna kommunala utgift
finansieras via skattebetalarna. Den snedférdelning oéltvisa som skattefinansiering
innebar ar emellertid diskuterbar. En finansiering av dskig &ar alltid forknippad med
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dodviktskostnad eftersom outnyttjad kapacitet uppstar. Minskning&agacitet utgors av en

merkostnad for staten da tjansten varken kan produceeabetlkattas.

| var studie av nolltaxaprojektet och dess forutsattninganomférande och huvudsakliga
verkningar, har vi gjort en allmant tillampbar modell dédelat upp positiva och negativa
externa effekter i nagot vi kallar en vagskal. Skattningenmanga av dessa effekter ar
mycket svar, vilket till storsta del beror pa att de iéteav kvantifierbar natur. Istallet ar det
nodvandigt att forsbka gora en slags kvalitativ bedomningetiékterna varderas efter dess
grad av positiv eller negativ paverkan. Aven i TFK-rapportemikylsammanstalining har

dessa kvalitativa effekter sarskilts fran de andra. Detitediva nettot har uppskattats till 143
000 kronor, medan de kvalitativa effekterna endast kunh@e¢léis en grad av effekt. Ett

slutligt resultat av effekterna saknas darmed, vilket étatill att aven vart stallningstagande

har forsvarats.

| vagskalen har vi daremot listat ytterligare ett angkitdrer att begrunda i ett slutgiltigt
bildande av en asikt. Exempel pa dessa ar effektivitetastyaorattvisa, forseningar,
skattefinansiering, samt integration och okad rérlighet rp@tsmarknaden. Huvuddelen av
dessa faktorer ar snarare politiska &n ekonomiskt refevadsikter om hur samhéllet ska
utformas och hur stor roll staten ska spela genom sdafpolitik blir darmed ett starkare
argument &n de ekonomiska hansynstagandena. Aterigen leilbakia till kontroversen
mellan Hayeks och Keynes laror om marknadsfrihet resge&tatligt inflytande i samhallet.
Genom detta understryks att var frdga om en nolltaxfésainde inte ar sa enkel som vid
forsta anblick, utan bottnar huvudsakligen i ekonomisk-g&étiasikter.
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7. Sammanfattning

Vi har utfért en samhallsekonomisk analys av ett progit man infort nolltaxa pa

kollektivtrafiken. Projektet paborjades i juli 1997 i Kimthamn och pagick i drygt fyra ar.
Erfarenheterna av inforandet visar att forhallandenaadsstafiken var mer lampade for
projektet &n de i landsbygden, eftersom man dar bl.a. Gad#orre kundkrets samt hdgre
turtathet. Gratis busstrafik ledde till en dverstromnimgesenarer fran bil till buss, vilket var
ett av malen med sjalva projektet.

Kollektiva varor kdnnetecknas av olika grader av icketeddrbarhet och icke-rivalitet, vilket
inneb&ar en mer komplicerad prissattning an for privata v&en mest tillampade principen
for prissattning av kollektivtrafik ar marginalkostnadspipen. Genom ett inférande av
nolitaxa har man frangatt den intuitiva principen foisgittning av kollektivtrafik och
darmed forsokt I6sa dagens problem med 6verprissattning fsamppkommer vid monopol.

Med hjalp av en generellt tillampbar vagskal har vi i @dalys delat in projektets effekter
utefter deras positiva och negativa verkan. De tyngsandeg faktorerna i plusskalen ar
effektivitetsstravan, i form av okad utnyttjandegrad, samiskming av de negativa externa
effekter, som bilkdrning innebar. | minussidan vager i stélétkter forknippade med
skattefinansiering, sdsom snedfordelning och dédviktskostngdgstt

Problemet med att vardera dessa effekter, bade i sigploshoch minussidan sinsemellan,
grundar sig i godtyckligheten hos alla kvalitativa bedomninBat. har medfort svarigheter
att finna ett objektivt resultat som inte beror pa individupreferenser och férvantningar av
vad kollektivtrafiken bér erbjuda.

| slutsatsen framhalls ocksa det mer dvergripande probleom bestar i att ett beslut for
eller emot gratis kollektivtrafik inte bara boér beaktanomiska kalkyler utan aven politiska
stallningstaganden. Installningen till tillhandahallandestailiga tjanster handlar i slutanden

om asikter om statens grad av inblandning.
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