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1 Inledning

Kollektivtrafiken i Stockholms lan drivs av SL som &gs av Stockholms lans landsting.
Finansieringen bestar delvis av biljettintakter och reklam, delvis av en subvention
fran landsstinget. Mellan ar 1971 och 2007 har priset pa ett manadskort i SL-trafiken
Okat med 885 % enligt tidningen city! samtidigt som skattefinansieringsgraden har
sjunkit fran omkring 70 % 199 till dagens ca 52%? de senaste 17 aren. Priset pa
kollektivtrafiken &ar for hogt havdar organisationen planka.nu som lobbar for en
skattefinansierad kollektivtrafik genom att uppmuntra till gatisakande. Fusket i
kollektivtrafiken kostar SL sbra summor \arje ar havdar SL. P4 SL serman
gratisakandet som "svinn” och foretaget Veolia (f.d. Connex) som ansvarar for driften
av bl.a. tunnelbanan i Stockholm skriver pa sin hemsida att svinnet i Storstockholms
kollektivtrafik kostar SL 200 miljoner kronor arligen. I sin arsrapport fran 200%
havdar SL att svinnet har minskat med 75 mijoner kronor de senaste tva aen
tackvare satsningen pa att mirska gratisakandet. Innan denna satsning gjordes
berédknades svinnet uppga till 200 miljoner kronor per af. Att de beraknade
uteblivna intakterna skulle vaa detsamma som en kostnad &r nagot som
organisationen planka.nu inte haller med om. De menar att detta svinn ar beraknat
pa en prisniva som folk inte har rad med. Planka.nu vill ha en helt skattefinansierad
kollektivtrafik och uppmanar folk till att inte kdpa biljett. De hjalper dessutom till att
organisera gratisakningen genom att erbjuda medlemskap i “pkassan”, vilken
fungerar som en forsakring mot de straffavgifter SL tar ut nar man blir pakommen
med att resa utan biljett.

Planka.nu ifragasatter saval relidiliteten som validiteten i m#ningen av
gratisdkandets kostnader. Siffan 200 miljoner héavdas av planka.nu vara ett
"fantasifoster” och forlorad intdkt som matt pa kostnad anses vara missvisande®.
Gratisakningen forekommer framst for att biljetterna ar for dyra enligt planka.nu. Att
inte betala for sig skulle darfér vara ett uttryck for ett missndje med prissattningen
snarare an ett opportunistiskt beteende. Ett rent opportunistiskt beteende skulle vara
att man trots att man har en ketalningsvilja som overstiger priset pa den aktuella

! http://www.city.se/Nyheter/1.857636/sl-hojer-priset-mest-av-alla

2 SL:s Arsherattelse 2002 s.20

® SL:s arsherattelse 2006 s.1

* SL:s &rsberattelse 2005 s.13

> (http://www.connex.se/ConnexTemplates/NewsPage_ 3046.aspx)
® http://www.planka.nu/nyheter/2005/01/31/sl-fortsatter-odla-myter).




varan avstar fran att betala dtersom mojligheten att gratisska finns. Skillnaden
mellan dessa tva varianter av gratisakning ar att opportunisten har en betalningsvilja
som o6vriga gratisakare saknar. Med betalningsvilja for en vara menas hur mycket
pengar man ar villig att avsta for att fa en enhet av varan. Mgjligheten att gratisaka
ligger i varans natur och kan saledes inte enbart forstds san en egenskap hos
personen som gratisaker. Just denna mojlighet gor det svart att mata betalningsviljan
hos resenarerna, eftersom man kan havda sig ha en lag betalringsvilja och anda
konsumera varan. Saledes kan en opportunist havda att priset ar for hégt och med
rattvise- eller effektivitetsargument rattfardiga sitt opportunistiska gratisakande.

Enligt SL sjadlva ar SL:s uppgft ar "att satsa resurser darde gor som med
samhallsnytta, det vill sdga dar flest resenarer sammantaget far storsta forbéattring i
forhallande till insatsen i pengar.”” Man kan saga att SL ska maximera samhallets
nytta givet en budgetrestriktion vars storlek delvis bestar av bidrag fran landstinget
och delvis av biljettintakter, vilka dven de ar indirekt politiskt bestamda, eftersom
SL:s styrelse tillsatts av lardsstinget. Ar priset pa kollektivtrafiken for hogt ur
samhallsekonomisk synpunkt eller sker gratisakandet framst av opportunistiska skal.
Pa vilka grunder kan man i sa fall havda att en totalt skattefinansierad kollektivtrafik
med nolltariff h6jer samhallsnyttan?

2 Fragestallning

Kan man pa effektivitets eller rattvisegrunder motivera att en skattefinansierad
kollektivtrafik med nolltariff for nyttjande ar ett satt att maximera samhallsnyttan?

3 Metod

Analysen innehdller dels normgiva, dels positiva drag i det attolika
finansieringsstrategier analyseras och jamfors med avseende pa effektivitet, uttryckt

" SL:s &rsherattelse 2006 s.27



som paretoeffektivitet, och réattvisa uttryckt som 6nskad samhallelig férdelning av
resurser. Omfordelning ses inte som nagot icke onskvart i sig och granskas aven den
utifran effektivitets- och rattviseaspekter, dar en 6nskad resursférdelning ska ske
med minsta mojliga ekonomiska dddvikter. Organisationen planka.nu:s motivering
av sin existens och forklaring av orsaken till gratisakningen i kollektivtrafiken
analyseras utifran neoklassisk nyttoteori for att se om det kan finnas andra orsaker
an en felaktig prissattning bkom det organiserade gatisakandet. De tre
prissattningsstrategier som  konmer att jamforas &ar  skattefamsiering,
marginalkostnadsprissattning och tvadelad tariff. Slutligen kommer den nuvarande
prissattningen att analyseras. Planka.nu:s forslag stalls darmed mot tva teorier om
optimal prissattning for kollektiva varor samt mot dagens prissystem. Slutligen ges
en forklaring av hur dagens prissattningsstrategi kan hantera gratisdkningen utan
100-procentig skattesubvention.

4 Samhallseffektivitet och rattvisa

De grunder efter vilka de olika finansieringsforslagen kommer att utvarderas ar ett
effektivitetskriterium gallande resursanvandningen, ett rattvisekriterium géllande
resursfordelningen samt ett effektivitetkriterium gallande omfordelnirgen av
resurser.

I ett bra samhalle &r resursfordelningen rattvis samtidigt som resurserna anvands pa
béasta satt for att generera nytta for individerna och samhéllet, storsta mojliga valfard
fordelad pa ett 6nskvart satt.

En vanligt forekommande defirtion pa effektiv  resursanvandimg &r
paretoeffektivitet som avser en fordelning av resurser dar ingen av individerna kan fa
en battre fordelning av resurer utan att ndgon annan samtidgt far det sanwe.
Styrkan hos detta kriterium &r att man inte behover gora imrpersonella
nyttojamforelser for att avgéra om resurser anvands pa ett bra satt. Samtidigt som
det ar onskvart att resurser anvands pa ett effektivt satt ar det i det goda samhallet
onskvart att resurserna ar fordelade pa ett rattvist satt. Kollektivtrafiken ska alltsa
produceras och tillhandahallas pa ett effektivt satt samtidigt som dess prissattning
inte far medfora for stora rattviseforluster. En effektiv kollektivtrafik med odnskade



omfordelande effekter kan saledes vara odnskad. En prissattning som medfor stora
omfordelande effekter kan vara bade orattvis och ineffektiv eftersom all omférdelning

medfor ekonomiska valfardsforluster.

4.1 Paretoeffektiv allokering av en vara

Valdigt forenklat brukar varor beskrivas oach delas in i privata och kolkktiva varor
baserat pa huruvida det ar mojligt att exkludera andra anvandare fran konsumtion
och huruvida det rader rivalitet i konsumtionen eller ej. De kollektiva varorna ar de
om vilka det inte rader rivalitet i konsumtion, d.v.s. de har en marginalkostnad lika
med noll for ytterligare anvardare, samt att det inte &r mdligt att exkludera
ytterligare konsumenter fran att konsumera varan.8 Varor som har dessa egenskaper
saga vara rent kollektiva varor och forvantas p.g.a. dea egenskaper
underproduceras eller inte produceras alls pa en privat marknad. Ett sétt att komma
at detta problem ar att produera varan/tjansten i offentlig regi. Forsvaret ar ett
exempel som ofta namns som en rent kollektiv vara som tillhandahalls offentligt.
Privata varor ar varor som man kan exkludera andra ifran att anvanda samtidigt
som konsumtion av en individ omojliggér konsumtion av samma vara av en annan
individ. Dessa karakteristika far effekter for hur varorna kan tillhandahallas pa ett
effektivt satt. Samuelsons enkla och polariserade modelP med rent kollektiva och
rent privata varor utékades av Buchanan 1965!° genom att beskriva klubbvaror, som
ar en oren variant av dessa vautyper. Villkoren for att upma en paretoeffektiv
allokering av varan ar beroende av vilken typ av vara det handlar om. For privata,
kollektiva och klubbvaror ser paretokriterierna olika ut beroende pa hur konsumtion

av respektive vara paverkar évriga individer.

® Se t.ex. Rosen, H. S. (2002), Public Finance 6 ed. 5.56
® Samuelson 1955
10 Buchanan 1965



4.1.1 Privata varor

For de privata varorna maste te kriterier vara fyllda for at paretoeffektivitet ska
rada.

Konsumtionseffektivitet som innebar att den marginella byteskvoten mellan alla
varor ska vara lika for alla ndivider, eller: MRSxy= MRSk for varor x och y

konsumerade av individer i och j.

Produktionseffektivitet sags rada nar den marginella tekniska byteskvoten mellan
produktionsfaktorer &r lika i alla industrier som anvander @ssa. MRTSk.=
MRTSa 12 for faktorerna K och L i industri p och g.

Utover dessa tva villkor maste &aven ettallokeringsvillkor galla for att
paretoeffektivitet ska rada. De tva tidigare villkoren har sett till att individerna byter
varor med varandra sa lange Ml vinner pa byteshandeln samt att
produktionsfaktorer anvands pa basta mojliga satt. Det tredje villkoret knyter dessa
tva samman och séger att produktionen ar i linje med individernas preferenser, eller:
MRSxy=MRTx,13. Givet de antaganden som vanigtvis gors angaende rationelh
individers preferenser dver varor tillhandahallna pa en perfekt konkurrensmarknad
sager det forsta valfardsteoremet!4 att en just sadan paretoeffektiv allokering av varan
kommer att uppstd Det andra valfardsteoremet siger sedan att alla ténkbara
paretoeffektiva allokeringar & mojliga om man bara ser itl att den initiala
fordelningen &ar den ratta. Detta har lett fram till en optineringsstrategi som kan
beskrivas som att staten ska anfordela och sedan halla sig bortafor att na en
paretoeffektiv allokering med en 6nskvard omférdelning av resurser i samhallet.

De tva valfardsteoremen galler endast under stréanga villkor gallande marknaden och
varan som handlas och en analys av optimalitet i kollektivtrafiken kraver att man
lyfter blicken och &aven tittar pa andra aspekter och konsekvenser av de forhallanden
som rader pa just denna marknad. Det finns flera skal till att dessa tva valfardsteorem

1 Den marginella byteskvoten hittas genom att dividera marginalnyttan av vara x med marginalnyttan av vara y.
(MRS', ,=MU'y/ MU'y)

'2 Den marginella tekniska byteskvoten i en industri & kvoten mellan marginalprodukten hos insatsvarorna i
produktionen, MRTSpK'L = MPPL/MPPK

3 Den marginella transformationskvoten anger hur mycket av vara x som méste avstés for att producera
ytterligare en enhet av vara y, eller: MRT=MC,/MC,

 Rosen 5.38



inte kan galla i kollektivtraken. Dels har SL stark monogdkraft pa
kollektivtrafikmarknaden, dels finns det betydande extena effekter av kollektivt
resande. Varan har dssutom drag av kollektivitet vilket goér att den inte
tillhandahalls effektivt pa en privat marknad.

4.1.2 Kollektiva varor

For kollektiva varor ser pareokriterierna annorlunda ut. Eftersom man inte kan
begréansa vare sig antalet nytjande individer eller konsumtion per individ finns all
konsumtion tillganglig for alla individer. Icke-rivalitet ser till att denna konsumtion
kan ske samtidigt, d.v.s. alla kan konsumera allt samtidigt. Detta medfor att
allokeringseffektivitetsvillkoret ser annorunda ut eftersom alla individs
konsumtion paverkas av en allokeringsférandring av varan. Det blir alltsd summan av
alla individers marginella bygskvot som ska vara lika med ah sociala
marginalkostnaden, eller lutningen pa produktionsméjlighetskurvan. Dar Y MRS, =
MRT,5.

4.1.3 Kollektivtrafik, en klubbvara

Kollektivtrafik har drag av bade privata och kollektiva varor. Det rader rivalitet, men
inte fullstandig sadan. Min kasumtion paverkar andras konsumtion i form av
trangsel, dock inte i den grad att min konsumtion alltid utesluter ndgon annans.
Varan ar exkluderbar men enbar till en tdmligen hdég  kostnad
Exkluderingskostnader &ar kostraderna for t.ex. sparrar och &ntrollanter i
tunnelbana samt kostnader i fam av langre véntetid vid p& och avstigning. Till
skillnad fran de rent kollektiva varorna har alltsa anvandare av kollektivtrafik en liten
positiv marginalkostnad av sitt anvandande. Denna marginalkostnad bestar dels av
slitage pa bussar och infrastruktur dels, som tidigare namnts, av en trangselkostnad.

15 Man kan &ven som Samuelson (1955) uttrycka det som MC= MRS'+ MRS?, dar de tva varorna &r en kollektiv
vara och en privat vara med priset ett, en s.k. “numeraire good”.



Denna trangselkostnad innefattar bl.a. forsdmring av bekvamligheten, luftkvaliteten

och ljudnivan for andra resenarer. Marginalkostnaden antas vara stigande med antal

resenarer eftersom en extra pason i en tom tunnelbanevagn knappast stor lika
mycket som den sista personen som tranger sig in i en nast mtill full vagn i
rusningstid. Man kan saledes se tunnelbanan som en vara med lag marginalkostnad

vid lagtrafik och hogre marginalkostnad vid rusningstrafik. Aven kostnaden for att
exkludera reserérer blir hogre vid hogtrafik an  vid lagtrafik eftersom
framkomligheten for kontrollanter blir simre vid rusningstrafik samtidigt som det ar

svarare for personalen att kontrollera att ingen hoppar 6ver sparrarna eller smiter pa

bussen.

Eftersom varan varken kan sdgas vara rent kollktiv eller rent privat kravs &
breddning av klassificeringen for att beskriva varor. Samuelkons klassificering!® av
varor i rena kollektiva och rena privata varor maste breddas till en modell som &aven
tar med det orena varianter av dessa varor och som har grader av rivalitet och dar
exkluderbarheten inte & omdjlig av tekniska skal utan ar begransad av ekonomiska
skal. Buchanan presenterade 1965 en klubbteoril” som ett forsok att dverbrygga det
”Samuelsoniska glappet” mellan de rent kollektiva och de rent prvata varorna.
Buchanan menar att det finns en optimal, eller mest foredragen, gruppstorlek for alla
aktiviteter. Denna gruppstorlek behover inte vara en individ som i fallet med rent
privata varor, inte heller hela populationen som i fallet med rent kollektiva varor,!8
utan kan vara en sammanslutning manniskor som gemensamt nyttjar en vara med
drag av kollektivitet. Klubbteorin handlar saledes om att hitta den optimala storleken
pa gruppen som delar konsumtion av klubbvaran, den optimala avgiften for nyttjande
samt den optimala méngden av klubbvaran som ska tillhandahallas.

Kollektivtrafik passar bra in i definitionen pa en klubbvara. Det finns mojlighet att
till en kostnad exkludera anvandare som inte betalar for sig Exkluderbarheten ger
mojlighet att forhindra gratisskande och pa sa satt avsléja folks preferensa och
betalningsvilja. Buchanans teori om den optimala klubbstorleken har utvidgats till att
aven ta hansyn till nyttjandegrad hos medlemmar och nyttan hos ickemedlemmar for
att pa sa satt kunna ta fram en klubb som &r optimal sett ur ett samhéllsperspektiv

16 Samuelson, Paul, A (1955), “Diagrammatic Exposition of a Theory of Public Expenditure” Review of
Economics and Statistics, 37 5.350-356

" Buchanan, J. M. (1965) “An Economic Theory of Clubs”, Economica Vol.32 No.125 s.1-14

'8 Detta kommer av att marginalkostnaden hos en kollektiv vara per definition &r noll fér en extra konsument.
Konsumenten vantas ha positiv nytta av sin konsumtion, vilket medfcr att en valfardsforlust skull uppsta om man
utestanga nagon konsument frén konsumtion.



dar nyttan hos saval medlemmar som ickemedlemmar tas hansyn till. For att kunna
tala om en samhallsekonomiskt optimal allokering av kollektivtrafik maste saval
medlemmars som ickemedlemmars nytta maximeras. Hur man véger dessa gruppers
nytta ar en annan fraga, men helt klart maste bada grupper tas med i berakning for
att kunna tala om en samhallsekonomiskt optimal allokering. Cornes och Sandlert®
erbjuder en utvecklad klubbteori vars antaganden ¥l stammer in pa varan
kollektivtrafik som den beskrivits ovan. Det finns har endast en klubb som man véljer
att vara medlem i eller inte2° Medlemmen véljer aven sin besoksfrekvens v, som i
detta fall kan vara resta kilometer eller tid i tunnelbanan. Vidare antas i denna modell
medlemsantalet s vara stort i forhallande till den totala populationen s+§, dér § 4r den
del av populationen som inte & klubbmedlemmar. Klubbmedlemmar konsumerar
dels klubbvaran X, dels en privat vara y, som ar en standardiserad vara med priset ett
och saledes representerar pengar2l. Nyttofunktionen for klubbmedlemmar ser ut pa
foljande satt: Uy, v, c(sv, X)], dar c(sv, X) ar en trangselfunktion som beror positivt
pa totalt nyttjande sv (dc/d(sv)> 0) och negativt pa mangd klubbvara X (dc/dX<0).
Nyttan i sin tur beror positit pa privat vara och besok i Hubben och negativt pa
trangsel. Ickemedlemmar har en nyttofunktion som ser ut pa féljande satt: U(,0,0)
dar ingen konsumtion av klubbwvara forekommer och darfor heller ingen trangsel.
Detta galler givet att det int forekommer nagra externa efBkter. Med positiva
externa effekter kommer aven tkemedlemmars nyttofunktion att innehalla v,
eftersom de kommer att fa nytta av andras besok i klubben. Optimum nas genom att
maximera medlemmars och ickemedlemmars nytta enligt foljande uttryck: sU[y, v,
c(sv, X)]+ (6-s)U(¥, 0, 0) med samhdllets transformationsfunktion som restriktion,
F[sy+(8-s) y,X]<o0. Tre forstaordnings-villkor stalls upp for att finna optimal mangd
av vara, optimal avgift for besok och optimal klubbstorlek, d.v.s. hur manga som ska
exkluderas.

e Provisionskriteriet liknar det for kollektiva varor och sager att summan
av MRS mellan trangsel och privat vara ska vara lika med MRT mellan
privat vara och klubbvara, €c2)MRS.y= MRTxy). MRS &r viktat med

19 Cornes, Richard. Sandler, Todd. (1986) 5.176

20 Alternativt skulle det kunna finnas flera olika klubbar som man véljer mellan, men da tjansten tunnelbana kan
anses vara ett naturligt monopol finns det endast en aktér som erbjuder denna tjanst.

21 En s.k. "numeraire good”

10



(sc2)22 som vager in hur mycket den mmskade trangseln vid extra
provision av varan uppskattas av medlemmarna.

e Auvgiftskriteriet kraver att avgiften per besok for att nyttja tansten ar
lika med den marginella trangsel som ett besok asamkar samiba
klubbmedlemmar. MRS,y= —(sc1))MRS.y. Avgiften satts till hogerlecet i
likheten, dar (sci) ar marginalkostnaden som ett ytterligare besok asamkar
hela klubben (dc/d(sv)>0).

e Medlemsvillkoret bestammer optimal storlek pa klubben och séaledes
ocks& vilka som ska exkluderas [( U() 7 U) - (0O(.) / §] = -
(svc1)MRS.y+ (y- §)23.  Vansterledet anger nettonyttotillskott som den
marginella medlemmen far av medlemskap, uttryckt i termer av
marginalnytta av den privata \aran, och hdodgerledet anger maginal-
kostnaden av medlemmens totala nyttjande, alltsa marginalkostnad av

ytterligare en medlem?4.

For att dessa tre villkor ska kunna uppfyllas maste de tre valen: hur mycket?, vilken
avgift? och for hur manga? bestammas samtidigt eftersom de paverkar varandra.
Med de tre villkoren uppfyllda nar man en paretoeffektiv allokering av klubbvaran for
hela populationen. Avgorande for mojligheten att na detta paretoeffektiva lage ar
huruvida man har mdjlighet att exkludera dem som inte betalar, samt mdgjlighet att
variera avgiften for resan efter hur trangselkostnaden varierar. Har man inte det ar
det inte mojligt att inforliva avgiftkriteriet vilket medfér att &en de andra tva
villkoren forblir ofullstdandiga. Just detta &ar ett problem itunnelbanan eftersom
exkludering inte ar oproblematiskt. Kostnaden for exkludering far inte vara hogre an
vinsterna av densamma for att den ska kunna vara samhéallseffektiv. Kostnaderna for
exkludering utgors inte enbart av sparrar och kontrollérer, utan aven av kostnader for
biljetter och information om priser. Vinsterna av exkluderingen &r svarare att
faststalla. Sannolikt medfor ekluderingen att somliga med ilrackligt hog
betalningsvilja verkligen betalar for sin biljett tack vare exkluderingsmekanismen,
men samtidigt exkluderas sanndikt &en en grupp individer em har en
betalningsvilja som ligger ndgonstans mellan marginalkostnaden for en resa och det

satta priset. Ser man gratisdkningen som svinn &ar &aven dennaexkludering att

2 cp=dc/dX <0
2 c,=dc/d(sv) >0
24 Cornes, Sandler (1986) 5.178
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betrakta som en vinst. Ser man daremot till den nyttoforlust de exkluderade far i
forhallande till den kostnad de medforde kan nettoeffekten mycket val vara negativ.
Nettovinsten av denna exkludering blir differensen mellan individens och samhallets
nytta av resa och samhallets kostnad for samma resa.

4.2 Rattvisa

Ar da en paretoeffektiv alloking av kollektivtrafik nodvadigtvis en
samhallsoptimal allokering? En paretoeffektiv allokering sagr ingenting om
fordelningen av resurser i samhallet. Om resursfordelningen i samhallet upplevs som
orattvis kan en paretoeffektiv allokering d&ven den upplevas som oréttvis. Det kan da
vara 6nskvart att omfordela resurser for att senare na en ny paretoeffektiv allokering
givet denna fordelning. Vad som ar ett rattvist samhélle rader det naturligtvis delade
meningar om. Flera olika normer for hur resurser ska fordelas rattvist i ett samhalle
existerar och vad som enligt den ena narmen kan vara en rattvis omfordelning blir
enligt en annan norm orattvis. Man kan saledes inte tala om en rattvisa. En social
valfardsfunktion vager samman individernas nytta till en samhallsnytta. Ett exempel
pa en sadan funktion ar den utilitaristiska2s, enligt vilken den totala samhalleliga
nyttan ska maximeras. Med denna ratvisenorm ar malet att fordela resurser tills
samtliga individer har samma marginalnytta av de férdelade resurserna. En annan
norm &ar den rawlsianska?. Enligt Rawls ska den samst stéalldes nytta maximeras och
det blir sdledes fragan om att fordela till personen med lagst nytta. Ett tredje exempel
pa social valfardsfunktion ar den isoelastiska?’” funktionen som ar en kombination av
de tva tidigare. Den funktionen tillater att gaden av ojamlikhetsaversionen i
samhallet ligger mellan O (fullt utilitaristisk) och « (fullt rawlsiansk)28.

Med en utilitaristisk norm och det vanliga antagandet om avtagande marginalnytta
ar ett argument for omférdelning att man genom att fordela fran rika till fattiga kan

% W= UM+ U+..., dér W &r samhallsnyttan och U' anger nytta for individ i.
2 W=min { U', U?,...}

W= YU (1),

€= oo — rawlsiansk,

e= 0— utilitaristisk

%8 Connoly, S & Monroe, A (1999) .47
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na en hogre total samhallelig nytta. En sadan analys kraver dodk att man jamfor
nyttan mellan givare och mottagare for att faststalla om nettoeffekten ar positiv. Aven
utan att goOra interpersonella nyttojaAmforelser kan man argunentera for en
omfordelning i1 samhallet. En mer jamlik fordelning kan minska kriminalitet och
andra problem i samhallet vilket alltsa skulle betyda att awen den som betalar for
omfordelningen kan vinna pa dd. En viss omfordelning kan sdedes vara rena
paretoforbattringar.2® Oavsett vilken av de ovan @mnda rattvisenormen man
foresprakar maste det finnas en uttalad rattvisenorm som stodjer just den aktuella
omfordelningen for att omfordelningen ska kunna anses rattvis. Fortsattningsvis
kommer ingen av de beskrivna rormerna géalla som sann. Daremd kan en viss
omfordelning komma att kritiseras for at sakna uttalat normativt stod och darfor
vara godtycklig.

Omfordelningen av resurser ska aven ske effektivt for att det skavara
samhallsoptimalt. Om man liknar omférdelningen vid att 6sa ur ett kar till ett annat
ska detta goras med en hink sm lacker sa lite som mgjligt. Taken med
omfordelning ar ju inte att alla ska bli lika fattiga utan att omfdrdelningen ska
generera nytta for nagon. Transaktionskostnader och ekonomiska valfardsforluster
ska vara sa sma som mojligt. Saval subventioner som skatter medfor valfardsforluster
och det galler att géra dessa forluster sa sma som mojligt. Omférdelningen kan ske pa
flera satt. Subventioner av nédvandiga varor kan vara ett satt att fordela resurser och
prissattningen blir i ett sadant fall saval en omférdelningsmekanism som ett satt att
allokera resurser i enlighet med individernas preferenser. Ett annat satt ar att ge
skattelattnader till utsatta grupper for att pa sa satt fordela inkomster fran en grupp
till en annan. Alternativt kan man ge rena bidrag till en 6énskad malgrupp.

4.3 Effektiv resursomfordelning

Né&r man val har identifierat en grupp man vill omfordela till kan detta goras pa flera
satt. Skattelattnader, subventioner av varor som gruppen forbrukar och rena bidrag
ar tre satt att gora detta pa. Alla satt medfor valfardsforluster vilka maste minimeras

2 Connolly, S & Monroe, A 5.42
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givet 6nskad storlek pa omférdelningen for att omfordelningen ska vara effektiv. Som
mattstock for en effektiv omférdelning brukar man anvanda klumpsummeskatten.
Det ar en skatt som tas ut som en klumpsumma av individer som inte pa nagot satt
kan paverka huruvida de ska beskattas eller ej. Denna typ av skatt genererar inga
valfardsforluster eftersom den inte foérandrar nagra relativpriser eller beteenden i
ovrigt. Den ar heller inte praktiskt gnomférbar och anvands darfér endast £m
referensmarke for vardering av valfardsforluster vid annan beskattning.

Vid alla andra typer av skatter och subventioner uppstar férandringar av relativpriser
vilket medfor forandrat konsumtionsbeteende. For den beskattade individen uppstar
en kostnad utover skatten eftersom han inte langre konsumerar den mest foredragna
varukorgen. Tydligast blir dema kostnad i ett fall dar indviden helt slutar att
konsumera den beskattade varan Inga skatteinkomster tillfaler statskassan
samtidigt som konsumenten valer en varukorg som han tidigae valde bort och
darfor varderar lagre. | detta fall &r konsumentens férlorade nytta en valfardsforlust.
Denna insikt har lett till ingallningen att man ska beskatta pa ett saddant satt att
konsumtionsforandringen blir sa liten som mojligt Omfordelningen maste
analyseras i flera steg. FoOrst och framst maste skattemedel samlas in for
omfordelning. Detta kan goras genom beskattning av inkomst eller t.ex. varuskatter,
vinstskatter eller skatt pa nagot annat. Har galler det att skattebordan slar pa dem
som samhallet anser ska beskatas, d.v.s. pa dem som har pemgar att avvara.
Samtidigt som det ska "drabba” ratt grupp ska det gora det @ ett sadant satt att
valfardsforlusterna blir s sma som mojligt. Detta kan goras genom att folja den sa
kallade Ramsey-regeln. Den regeln sager att den marginella forlusten vid beskattning
av en vara ska vara lika for alla vara, eller helt enkelt att de varor med hog
efterfrageelasticitet ska beskattas lagt och de med lag elasticitet ska beskattas hogt20.
En formel for att berdkna valfardsforlusten ar 1/2nPqt?, dar n ar den kompenserade
efterfrageelasticiteten, P ar priset pa varan, g ar kvantiteten och 2 ar skattesatsen i
kvadrat. Detta medfér att en &ning av skatesatsen kvadrerar storleken pa
valfardsforlusten. FOr att minimera valfardsforlusten ska man enligt denna regel ha
en bred skattebas, dar manga \aror beskattas till ldga satse hellre &n en hdg
skattesats pa ett fatal varom!. Dessa skattemedel kan sedan firdelas till dem som
anses vara behovande for att fa en énskad fordelning. Ett problem som uppstar ar att

% Rosen s.310
% Rosen s.292
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man genom att beskatta oelastiska varor och lamna elastiska varor obeskattade ar att
nodvéandiga varor sasom livsmedel ska beskattas hogt medan lyxvaror sasom bilar
och smycken ska beskattas lagt vilket kan uppfattas som ottvist.
Insamlade skattemedel kan sedan anvandas till subventioner eller bidrag. P4 samma
satt som beskattningen i sig medfor valfardsforluster gor subventioner och bidrag det
ocksa. Ett rent klumpsummebidrag medfor, precis som vid klumpsummeskaten,
ingen valfardsforlust men &r inte heller den genomfdrbar. Om man valjer att ge detta
bidrag till arbetslosa eller personer med en inkomst under en viss niva snedvrider
man priset pa fritid vilket paverkar individens arbetsutbud, med vélfardsforluster till
foljd.

Ett annat satt att omfordela lesurser ar att lata vissa gruger skatta mindre &n
andra. Man kan tillexempel lata laginkomsttagare betala en lagre inkomstskatt och pa
sa satt omfordela resurser. Omfordelningen bestar i sadant fall i att de personerna
med lag inkomst skattar lite men anda kan nyttja offentliga varor och tjanster sasom
sjukvard, skola och bibliotek.

Ett tredje alternativ ar att subventionera varor som konsumeras av den grupp man
vill omfordela till. Genom att subventionera kollektivtrafiken kan man se till att de
manniskor som aker kollektivt gynnas. Precis som med skatter medfér subventioner
valfardsforluster eftersom den subventionerade varan kommer att efterfragas till en
kvantitet som inte varderas till sin fulla kostnal®2. Sa lange samma summa i
kontanter skulle leda till att individen skulle konsumera pa ett annat satt uppstar en
valfardsforlust eftersom dessa pengar inte anvands i enlighet med inlividens
preferenser. Skatter och subventioner kan gvetvis ha andra mal an enbart att
forandra resursfordelningen i samhallet. | de fall de forekommer externa effekter av
konsumtionen kan subventioner och skatter vara ett satt att internalisera dessa och
pa sa satt fa individerna att maximera en social vélfardsfunktion i stéllet for att
enbart se till sin egen nytta. Det forandrade konsumtionsbeteendet &r i dessa fall
malet med subventionen och inte en skadlig konsekvens av den samma.

Skillnaden mellan dessa omfércelningsformer ar mer &n enbart storleken pa
valfardsforlusten som resulterar utan aven mojligheten att traffa ratt malgrupp med
omfordelningen varierar. Med en sankt inkomstskatt gynnas irkomsttagare med
tillrackligt 1ag inkomst, med subvention av kollektivtrafik gynnas de som reser

%2 Rosen s.295
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kollektivt och med rena bidrag gynnas de som av nagon anledrning anses uppfylla
dessa krav. Dessa tre grupper behdver givetvis inte vara identiska.

Kollektivtrafiken ar idag kraftigt sibventionerad.  Ar 2006 var
skattefinansieringsgraden 52%33. Planka.nu menar att skattefinansieringsgraden i
kollektivtrafiken borde vara 100 %. Fragan ar om detta forslag framst syftar till att
oka effektiviteten eller rattvisan i samhallet givet de kriterier som ovan namnts. Ar
skalet att "alla” ska ha rad ned kollektivtrafik eller ar mdet att ratta till ett
marknadsmisslyckande? En subvention kan ha tvd mal, antingen att oOka
konsumtionen av den aktuella varan eller att 6ka nyttan hos dess konsumenter. En
O0kad konsumtion kan vara samhalleligt 6nskvart &ven om individerna sjalva skulle

nyttomaximera genom att konsumera pa annat sétt.

5 Individuellt och samhalleligt optimum

Hittills har villkor for en réattvis fordelning av resurser tillsammans med en effektiv
anvandning av dessa resurser beskrivits. Olika normativa utgangspunkter ger olika
svar pa hur prissattningen ska ske pa basta satt. Ska man tillatas dka om man betalar
sin marginalkostnad eller ska forbrukare ocksa std for hela kostnaden av sin
konsumtion, inklusive nodvandig infrastruktur? Den tredje prissattningsstraegin
som foresprakas av planka.nu &ar en avgiftsfri och fullstandigt skattefinansierad
kollektivtrafik. Oavsett vilken av de normativa utgdngspunkter man valjer maste man
stélla sig fragan om en kollektivtrafik som fyller savél kriterierna fér konsumtions-
och produktionseffektivitet3* samt har fordelningseffekter som anses rattvisa ar
detsamma som en samhallsoptimd kollektivtrafik, och om en skattefinansierad
kollektivtrafik darfor kan anses vara samhallsekonomiskt 6nskvard. Tva antaganden
som paverkar detta kommer nu att analyseras. Desa ar forekomsten av externa
effekter och ett paternalistiskt argument rorande individers formaga att maximera
sin egen nytta.

Oavsett om man anser att marginalkostnadsprissattning eller tvadelade tariffer
genererar den mest effektiva och rattvisa allokeringen av kollektivtrafik sa bygger

% SLL:s arsberattelse 2006 s.1
3 Cornes, Sandler s.15
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bada dessa teorier pa antagandena att det inte existerar nagra externa effekter samt
att individer sjalva vet vad som ar bast for dem. Dessa antaganden gors vanligen och
en paretoeffektiv allokering &r effektiv eftersom den bestams utifran individernas
preferenser. Tar man med externa effekter i analysen ar det mojligt att summan av
alla individers val skiljer sig fran det val som maximerar nyttan for samhéllet som
helhet.

5.1 Individuellt optimum

Om det antas att individer nyttomaximerar och har en nyttofunktion dver klubbvaran

som ser ut pa foljande satt Uy, v, c(sv, X)], far individen nytta av konsumtion av

privata varor y (eller pengar) och besok i klubben v (kollektiv resa). Med en sadan

nyttofunktion &r det latt att se varfor gratisakning ar att foredra. Det egna uteblivna

bidraget till finansiering av klubbvaran paverkar mangden ot kvaliteten pa
klubbvaran férsvinnande litet och kan darfor atas mer an val uppvagas av
mojligheten till ytterligare privat konsumtion. Problemet ligger i att det inte finns
nagot trovardigt satt att ta reda pa folks betalningsvilja. Man kan havda att man inte

varderar varan speciellt hogt och sedan hoppas pa att andra ska sta for finansieringen

av varan. Da alla har samma incitament &r det ofta sa att varor med denna karaktar

inte kan erbjudas pa en privat marknad. Detta problem kallas "free-riding” eller

gratisakning och ar mojligt eftersom det ar kostsamt att exkludera icke betalande fran

att konsumera varan.

Individen som vill resa star mellan tva val, betala eller inte betala. Kostnaden for
den som aker utan biljett bestir dels av en social kostnad \ars storlek beror pa
individens preferenser (kan aven vara negativ, d.v.s. smitningen har ett egenvarde)
och en risk for straffavgift. Straffavgiften kan ses som en fonantad kostnad vars
storlek bestams av risken for att bli kontrollerad multiplicerat med storleken pa
avgiften. Straffavgiften gar visserligen att undkomma genom att antingen forsoka
smita frdn kontrollanter eller uppge felaktiga persoruppgifter. Aven dessa tva
alternativ ar forbundna med kostnader. Att potsligt behova springa fran @
kontrollant eller att behéva begd en brottslig handling sasom urkundsforfalskning
antas rimligen ge negativ nytd. Saledes ar en kontroll altid av ondo for den
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biljettldsa resendren oavsett om han tanker betala straffavgiften eller ej. For en
mycket riskavers individ som dessutom séatter hogt varde pa den sociala kostnaden
som fusket medfér kan det vara rationellt att betala sin bifjett ur ett egennyttigt
perspektiv. Fér manga kommer dock den dominerande strategin att vara att inte
betala eftersom den forvantade nyttan av att gratisaka kommer att vara hogre an
nyttan av resa med biljett. Detta problem paverkar ocksa i hog grad valet av
biljettsystem och finansieringsstrategi. En strategi som bygger pa att resenarer ska
betala hela sin kostnad &r gietvis mest sarbar for gratisdking foljt av
marginalkostnadsprissattning. Med skattefinansierad kollektivtrafik finns inte
problemet med “free-riding” eftersom det inte skulle finnas nagon avgift att smita
ifran. Eftersom att det finns satt th underdriva sin betalningsvija for
kollektivtrafiken kan enskilda individer havda att priset ar satt for hogt ur
effektivitetssynpunkt, d.v.s. att de inte varderar varan sa hogt. Det skulle dock kunna
vara sa att de som gratisaker gor det av rent opportunistiska skél, att man aker sa
billigt som mgjligt. Individens betalningsvilja for en kollektiv vara eller klubbvara ar
mangden privat vara med priset ett som individen skulle vara beredd att avsta fran
for att fa ytterligare en enhet av klubbvara. Detta &r detsamma som den marginella
substitutionskvoten mellan klubbvaran och pengar, eller MRSxy. Om priset satts
hogre &n sa kommer man inte att vilja betala for varan, eftersom exkluderbarheten ar
begransad kommer vissa anda konsumera varan.

Individens betalningsvilja kan antas bero pa vilka andra resmoéjligheter han har och
vad dessa kostar. Ar kollektitrafiken det enda alternativet ar sakerligen
betalningsviljan hogre an om ckt finns tillgang till bra vagr och billig bensin.
Individen maximerar sin nytta genom att valja den nyttomaximrande
resandeformen. Man kan anta att en resenér vill haen sa snabb, bekvam och billig
resa som mojligt. Bilen &r ett substitut till kollektivtrafik. Bilresa antas vara mer
bekvam an kollektiv resa. Tidsatgangen ar ofta mindre for bil medan prisskillnad
mellan fardsatten beror pa lensinpris och andra bilkostnackr och biljettpriset.
Utbver de privata kostnaderna av att kora bil tillkommer externa effekter i form av
trangsel, buller och férsdmrad luftkvalitet. Dessa samhaélleliga kostnader tas inte fullt
ut med i individens beslut eftersom dess effekter sprids 6ver hela populationen.
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5.2 Samhallsoptimum

Individen gor sitt val att aka med tunnelbanan eller inte och huruvida han ska betala
for sin resa eller inte. SL som &r politiskt styrt valjer hur mycket kollektivtrafik som
ska erbjudas, till vilken avgift denna ska erbjudas och hur den ska finansieras. SL:s
ledning har i1 uppdrag av landstingspolitikerna, och indirekt valjarna, att erbjuda bra
kollektivtrafik. En samhallsoptimal strategi maste vara en dar samtliga individers
nytta tas hansyn till. Aven om det &r just det som Kubbteorin utger sig for att gora
med ett pris som motsvarar maginalkostnaden goér den det giwet att det inte
forekommer nagra externa effekter. De individuella nyttorna maste pa nagot satt
adderas for att fa fram samhallsnyttan av kollektivtrafiken. Overutnyttjandet som
"free-riding” leder till ses normalt som nagonting negativt. Om det daremot uppstar
externa effekter av kollektiva resor eller om det féorekommer negativa externa effekter
av nyttjande av varor ®m ar substitut till kollektitrafik, blir den marginella
samhalleliga nyttan av en resa hogre an den privata nyttan. Dels for att samhallet
tjanar pa ett utokat kollektivt resande, dels for att samhallet blir av med nagra av de
negativa effekter som substitutet producerade. Det ar darfor troligt att den méangd
kollektivtrafik som efterfrdgas av resendrerna ar mindre an den mangd som anses
vara samhallsoptimal.

Samhaéllet tjanar pa kollektivtafik enligt SL3® genom battre miljé (egativ
externalitet hos substitutet bilresa), 6kad mobilitet i samhaéllet (positiv extern effekt
av kollektiv resa), minskad trangsel pa vagarna och minskade trafikskador (negativa
externaliteter av bilism). Flera transaktionskostnader kan dessutom antas bli lagre
med en fungerande tunnelbana. Vem som helst kan ta sig fran en del av staden till en
annan utan en stor investering sasom ett bilkop. Dessa minskade transaktions-
kostnader ar till nytta inte bara for den som slipper kdpa en bil utan dven fér den som
snabbt kan hitta personal till sitt foretag. Aven de sm aldrig &ker med
kollektivtrafiken vinner pa att den finns da den avlastar biltrafiken pa vagarna sa att
de som valjer att aka bil kan gora det till en lagre kostnad. Kollektivtrafik har saledes
karaktarer av en s.k. "meritgood”, alltsa en vara eller en tjanst som tillhandahalls
vare sig efterfragan ar tillrackligt stor eller inte eftersom varan antas vara viktig for
samhallet. Individen tar formaodligen inte i berdkning hur tafiksituationen skulle

%5 SL-rapport: “Samhallsnyttan av kollektivtrafik” s.6-7
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vara om tunnelbanan inte fans. Tunnelbanan hjalper &aven till att inforliva
socialpolitiska méal. Aven de om inte har rdd att kora bil &a kunna resa inom
Stockholms lan pa ett smidigt och bra satt. SL, som ar politiskt styrt bestammer
mangd kollektivtrafik och pris for densamma utfran fler kriterier an enbart
paretoeffektivitet. Detta betyder att varan i sa fall skullekunna anses vara mer
vardefull an vad individerna sjéalva anser och darfor vara i behov av subvention for att
snedvrida relativpriserna pa klism och kollektivtrafik for att oka det kollektiva
resandet och minska bilismen. P& detta satt internaliseras de externa effekterna for
Okad effektivitet.

6 Finansieringsalternativ och prissattning

Idag ar SL:s kollektivtrafik till 48 % biljett- och reklamfinansierad och till 52 %
finansierad via bidrag fran Sbckholms lans landsting. Hur ska man prissatta
kollektivttrafik pa ett sa rattvist och effektivt satt som majligt? Tre olika alternativ till
dagens finansierings- och biljettsystem kommer att jamfoéras med hansy till
effektivitet och omfordelningseffekter for samhaéllet samt genomforbarhet. De tre
alternativen ar marginalkostnalsprissattning, tvadelade tarffer och skatte

finansiering med nolltariff.

6.1 Marginalkostnadsprissattning

Idén bakom marginalkostnadspris ar att nyttan maximeras for samhéllet nar man
later alla individer som har e betalningsvilja som Overstiger marginalkostnaden
betala just denna kostand. Att utestainga nagon fran att konsmera till sin
marginalkostand innebar en vaFardsforlust i och med att individens nytta av
konsumtionen uteblir. 1 klubbgorin satts priset for klubbvaran lika med
marginalkostnaden fér anvandande. Marginalkostnaden fér en klubbvara innehaller
forutom slitage och resurser som kréavs for att tillhandahalla den marginella varan
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aven en trangselavgift. En effektiv prissattning enligt denna teori skulle innebéra att
alla betalar sin marginalkostnad for resa. Summan av marginalkostnaderna kommer
inte att tdcka de totala kostnaderrma eftersom kollektivtrafiken kan antas uppvisa
avtagande genomsnittskostnader pa grind av en kostsam och nodvandig
infrastruktur. De initiala kostnaderna for infrastrukturen betalas med skattemedel
med  valfardsforluster och omfidelande effekter som  foljd. Eftersom
marginalkostanden innefattar &en trangselkestnaden, vilken ar hogre i
rusningstrafik an vid lagtrafik, maste aven priset variera for att vara effektivt. Det
maste vara dyrare att resa i rusningstrafik an i lagtrafik. Att ta ut en genomsnittlig
marginalkostnad vore ireffektivt eftersom de med lag marginalkostand och lag
betalningsvilja da inte tillats resa till sin marginalkostnad, vilket ar hela poangen med
denna strategi. Ett problem med denna strategi ar att detkravs att man kan
exkludera dem som inte betalar sin marginalkostnad. Denna exkluderingskostnad ar
tamligen hog och kan saledes Wi ineffektiv. om man antar att den &verstiger
marginalkostnaden for en resa. | dessa fall kostar det kostar det mer an det smakar

att exkludera resenérer.

6.2 Tvadelade tariffer

Coase skrev i artikeln "the marginal cost controversy (1946)” om problemen med att

satta priset till marginalkostanden Om den aktuella varan prissadg till
marginalkostnaden fér anvandande enligt ovan och samtidigt ypvisar avtagande

genomsnittskostnad, vilket skulle vara fallet omvaran kraver en hdg
investeringskostnad, kommer vaans totala intadkter inte kunna tacka den
ursprungliga kostnaden for infrastrukturen. Marginalkostnadsprissattning betraktas

som av manga som den optimala prissattningen for kollektiva nyttigheter eftersom

den ger effektivitet i konsumtionen.

Coase36 papekar att om man valjer ett prissystem for att allokera resurser finns det

tva problem att l6sa, hur myclet pengar ska var och en ha oty hur mycket ska
varorna kosta. Nar man talar om marginalkostnadsprissattning och paretoeffektivitet

% Coase 1946 5.172
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tar man ofta fordelningsfragan och forekomsten av varan for given. Man utgar fran en
onskad fordelning och ser till att skapa ett effektivt prisgstem givet denna
fordelning. Coase argumenterar i sin artikel for en tvadelad prissittning framfor
marginalkostnadsprissattning. En sadan prissattning har mang fordelar framfor
marginalkostnadsprincipen nar det ror sig om en vara som uppisar avtagande
genomsnittskostnader. Coases argument mot p=MGstrategin ar trefaldig. Han
menar att det uppstar en felallokering av produktionsfaktorer i samhéllet om vissa av
faktorerna inte tas upp i marginalkostanden for en vara och saledes blir "gratis” for
anvandaren. Risken finns att et ar “fel” varor och tjanster som erbjuds. De
kostnadsfria produktionsfaktorerna betalas med skattemedel som i sin tur
omfordelar resurser i samhallet (vilket kan vara onskvart), och slutligen &ar sjalva
beskattningen i sig skadlig for ekonomin da den medfor ekonomiska dodvikter. En
central roll i den artikeln &r vikten av att ha en prismekanism for att allokera resurser
pa ett riktigt satt. Nagon som enligt Coase inte sker fullt ut om inte kunderna sjalva
betalar for hela kostnaden av varan. Skattefinansiering av infrastruktur medfor att
man inte med sdkerhet kan sdga huruvida ett projekt ar lonsamt eller ej eftersom
konsumenterna inte tvingas sta for hela kostnaden, och man darfor inte kan se om
konsumenterna varderar varan tll dess kostnad eller lagre. Vidare sker en
inkomstomfordelning i samhallet till férman fér dem som konsumetrar varor med
avtagande genomsnittskostnad, vilket inte kan anses oproblematiskt. Varfor ska
konsumenter av just dessa varor forfordelas? Coases 16sning ar att man betalar ett
fast pris som en del av infrastrukturen och sedan sin marginalkostnad. Pa detta satt
staller man inte enbart konsumenten infor valet om han ska konsumera ytterligare en
enhet utan om han ska konsumer varan over huvudtaget. Pa deta satt allokeras
produktionsfaktorer optimalt mellan konsumenter. Eftersom prismekanismen i detta
system ser till den totala kostnaden tacks ar den i detta fall ett verktyg for att avgora
vilka projekt som ska startas 6ver huvudtaget. Med P=MC maste "staten” uppskatta
vilka projekt som ska startas och den darpa foéljande beskatningen kommer att
overfora resurser till dem som nyttjar denna vara fran dem som inte goér det. For
kollektivtrafiken skulle det alltsd inebara att resenarerna skulle ltala sin
marginalkostand och en del som ska técka de initiala fasta kostnaderna. Problemet
med denna strategi ar dock att det ar svart att sdga exakt vad de fasta kostnaderna ar
eftersom vissa utlagg i sambard med byggandet av infrastruktiren snarare &r
investeringar &n kostnader. Detta gor att det ar svart att bestamma storleken pa den
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fasta avgiften. Underhdll av befintlig infrastruktur kan ju rymmas inom
marginalkostnaden eftersom slitaget som den enskilda resan nedfér ar just en
marginalkostnad. Samtidigt skulle infrastrukturen vittra sonder aen om den inte
anvandes och behover darfér higre underhall an summan av de totala marginella
slitaget.

6.3 Skattefinansiering med nolltariff

Planka.nu menar att den optimala prissattningen for kollektivtrafiken ar avgiftsfria
resor med total skattefinansiering. Genom att férmansbeskatta SL-biljetten kan man
fa in de intakter man idag far av bifjettforsaljning. De menar att man pa detta satt
med en progressiv formansbeskattning eller en hojning av landstingskatten med
1,25 kronor3” later laginkomsttagare resa billigare &n héginkomsttagare. Planka.nu:s
argument for detta forslag ar framst av rattvisekaraktar. De menar att det ar orimligt
att en hemlos person betalar lika mycket for kollektivtrafiken som en miljonéar. Det
argumentet borde likaval kunna framfoéras for alla andra varor som for
kollektivtrafiken.

Om man tar bort avgiften for att resa med kollektivtrafiken kommer troligtvis fler att
aka kollektivt. For laginkomstagare som reser kollektivt ar detta givetvis en
forbattring eftersom de kan &ka gratis med kollektivtrafiken. Ar de omférdelningar
som en skattefinansierad kollektivtrafik medfor rattvisa och ar det effektivt satt att
anvanda skattepangar?

En sadan reform &r inte en paetoforbattring eftersom den skulle medfora en
forsamring for hoginkomsttagare som tvingas betala hogre skatt Ur rattviseaspekt
kan man ifrdgasatta om detta forslag later 1aginkomsttagare sjalva bestamma over sin
egen konsumtion och pa sa satt fa hogsta mojliga nytta av de skattemedel som satsas
pa denna grupp. Det ar ett rent paternalistiskt argument att denna grupp ska tilldelas
mer resurser i form av kollektiva resor istéllet for att hdja deras budgetrestriktion.
Under férutsattning att dessa individer sjalva vet vad som ger dem nytta ar en lagre
beskattning for dessa individer eller ett rent bidrag att foredra.

¥ http://www.planka.nu/vad-tycker-vi/nolltaxa/nolltaxa-lonar-sig
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Det kan trots detta vara en samhallsekonomisk fobattring att genomfdra denna
reform om man anser att omfordelningseffekterna av denna reform ar onskvarda
samtidigt som vi ser till effektiviteten. Om fordelningseffekten i denna reform ses
som Onskvard kvarstar fragan om prissattningen leder till konsumtionseffektivitet.
Konsekvenserna av en sadan sttegi skulle vara att fullkomifit Overge
prismekanismen for att allokera resurser och det skulle bli helt upp till politiker att
bestamma hur mycket kollektivt resande som ar effektivt. Det blir upp till dem att
bedoma vilken kollektivtrafik som &ar optimal, vilket forsdmrar utsikterna for att
varan ska tillhandahallas i erlighet med kundernas preferenser. Detta ser Coase
(1946) som en svaghet med resursallokering som inte bygger pa ett prissystem. Det ar
omojligt att allokera resurser pa ett effektivt satt utan att kanna till allas preferenser.
Utan en prismekanism saknas en mekanism for att meddela sina preferenser. Fragan
om kundernas preferenser ar samhéllsoptimala har tidigare stallts. Att sa inte ar fallet
kan motiveras med de positiva externa effekter som kommer av kollektivt resande
samt de negativa externa effekter som finns hos kollektivtrafikens substitut. Risken
att detta marknadsmisslyckande erséatts av ett politikermisslyckande finns eftersom
det kravs att man kan berédkna vadet av de externa effekterna 6r att kunna
internalisera dem pa ett effektivt satt.

Argumenten for en <Kattefinansieringsstrategi kan vara tre Antingen ar man
missndjd med resursfordelningen i samhaéllet eller med effektiviteten i prissattningen
eller med folks preferenser 6ver kollektiva resor. Man menar fran planka.nu att en
skattefinansiering vore battre eftersom “kostnaden laggs dar pengarna finns - hos de
rika!” Ett sddant forslag skulle otvivelaktigt medfora hojt skattetryck med oundvikliga
dodvikter i ekonomin. Dessutom skulle inte alla laginkomsttagare gynnas utan endast
de som reser kollektivt. Omfodelningen skulle bli fran hognkomsttagare till
kollektivt resande. Réttvisan i ett sadant forslag kan ifragasattas da det kraver en
malsattning att utjamna inkomster mellan héginkomsttagare och kollektivt resande
snarare an mellan hog- och laginkomsttagare.

Ur en neoklassisk synvinkel ar en subvention inte ett effektivt satt att omfordela
resurser. Om man istéllet skulle ge ett bidrag pa 620 kr (motsvarande kostanden for
en 30-dagarsbiljett) per manad till dem som man vill gynna och sedan lata dem sjalva
bestaimma sin konsumtion skulle en hdgre nyttonivd kunna nas. Endast for de

individer dar ett rent bidrag med samma storlek som subventionen skulle anvandas
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helt och hallet till kollektivtrafik blir nyttan av subventionen den samma som vid ett
rent bidragss.

Efterstravar man en stérre omférdelning i samhaéllet till laginkomsttagarnas fordel
ar det tvivelaktigt om detta ska ske genom kollektivtrafiken. En omférdelning av
resurser sker med mindre ekonamiska dodvikter genom t.ex. en sankt skatt for
laginkomsttagare. Detta skulle dessutom minska de marginaleffekter som ger laga
incitament att 6ka sitt arbetsutbud. En ren klumpsumma ger denna grupp en storre
budgetmangd vilket gor att de sjdlva kan véalja huruvida de \ll lagga hela denna
okade kopkraft pa kollektivtrdik eller pa andra varor och jénster. Eftersom
klumpsummebidraget inte ar gemmforbart far man istallet leta efter en

omfordelningsform som har sa sma dédvikter som mojligt.

Att en sankt skatt eller ett klumpsummebidrag ger hogre samhéllelig nytta an en
motsvarande subvention av kollektivtrafiken bygger pa att
e malgruppen antas anvanda den extra inkomsten pa ett nyttomaximerande
satt
e inga positiva externa effekter av anvandande av varan uppstar.

e inga negativa externa effekter av anvandande av substitut elimineras.

Den forsta punkten brukar i normala fall antas vara géllande. Att ha asikter om hur
nagon annans konsumtionsmonster ska se ut ar paternalism och strider mot
antagandena om att individen har full information och nyttomaximerar déarefter. En
anledning till att anta att fdk inte skulle kunna anvénda sna inkomster pa ett
nyttomaximerande satt ar att de kan utga ifran att varan/tjansten ar sa pass viktig att
samhaéllet kommer att sta for kostnaden om man inte har rad, eller i alla fall att de
forvantar sig att samhallet ska hjalpa till. Om man kdper en storbilds-TV eller en dyr
mobiltelefon for sin 6kade budget och darfor inte har rad att aka till jobbet ar det inte
bara den enskilda individen som drabbas. Med ett generellt valfardssystem kan dessa
individer forr eller senare att komma att ligga samhallet till last, samtidigt som de
positiva externa effekterna som deras resor tidigare medférde nu uteblir. Ett annat
skal att tro att en 6kning av disponibel inkomst inte skulle laggas pa kollektivtrafik ar
att det fortfarande finns incitament och mojlighet att gratisdka. Aven om de som idag

% Rosen s. 150
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gratisdker skulle fa en inkomghdjning som per manad motsvamar priset pa en
manadsbiljett hos SL kan de nyttomaximera genom att fortsatta att gratisaka.

Om det vid konsumtion av varan uppstar positiva externa effekter eller om varans
substitut genererar negativa externa effekter kan det vara sa att ett "6veranvandande”
av kollektivtrafik ar samhallsnyttigt. Kollektivtrafiken fungerar da som en "merit-
good”, d.v.s. en vara som subentioneras eftersom den inte dterfragas i den
utstrackning som anses optimalt. Med andra ord kanske det inte ar den efterfragade
kvantiteten kollektivtrafik som ar optimal. Det kan darfor vara otillrackligt att se till
fordelning och efterfraga hos resenarer. Tar man &dven hansyn till de externa
effekterna framstar det vassase amgumentet for kollektivtrafiken inte vara
rattviseargumentet utan effektivitetsargumentet.

6.4 Mojlighet att implementera

Vad skulle respektive strategi innebara for kollektivtrafiken och samhallsekonomin?

6.4.1 Tvadelade tariffer

Effektivitet

+ -

Produktionseffektivt, allokerar rsurser | Ej samhallseffektiv da hansyn ej tas till
till de projekt som konsumentma | externa effekter
efterfragar

Kostnader for att exkludera ke
betalande uppstar

Ineffektivitet uppstar av mojlighet att
gratisaka

Hoga marginaleffekter for icke-resande
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Rattvisa

+ -

Omfordelningsneutral, strider saledes

inte mot nagon rattvisenorms3e,

Konsumenten ska med denna strategi betala for de resurser som kravs for att forse
honom med varan eller tjansten En avgift for iméstrukturen plus
marginalkostnaden for ytterligare anvandning tas ut. For kollektivtrafiken skulle det
innebara att man far kopa en engangsbiljett som ska técka de fasta kostnaderna och
sedan biljetter som tacker marginalkostnaden for varje resa Detta system medfor
stora marginaleffekter for den som idag gratisdker men som funderar pa att borja
betala. Den forsta utgiften fa infrastrukturen blir hog viket gor gratisdkandet
fortsatt attraktivt. Problemen med att faststélla storleken pa den fasta och den rérliga
kostnaden goOr att systemet kan uppfattas som orattvist. Koshaden for den
nddvandiga infrastrukturen och marginalkostnaden for resan ska tillsammans tacka
kostnaderna for de totala resurser som anvants for min resa. Storleken pa den fasta
biten maste saledes bestammas initialt som en uppskattning av hur mycket resurser
som anvants for att tacka infrastrukturen av mitt framtida resande. Om det inte gar
att kontrollera att resenaren seden reser i den utstrackning for vilken infrastrukturen
ar betald finns det starka incitament att underdriva sitt framtida akande. Finns
daremot mojligheten att kontrdlera att man reser sa mycket som man betalat
infrastruktur for blir den fasta kostnaden likvéal en ytterligare marginalkostnad per
resa, vilket snedvrider relativpriser med ekonomiska dodvikter som foljd. Precis som
med dagens prissattning finns det starka incitament att gratisaka.

%9 Eftersom ingen subvention av varan behdvs star konsumenterna for hela kostnaden. Ingen omfordelning av
resurser sker darmed. Rattvisan paverkas saledes inte i positiv eller negativ riktning oavsett rattvisenorm.
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6.4.2 Marginalkostnadsprissattning

Effektivitet

+

Privatkonsumtionseffektivt,
konsumenter tillats konsumera i enlighet

med sina preferenser

Ineffektivitet uppstar av mojighet att
gratisaka

Ej samhallseffektiv da hansyn ej tas till
externa effekter

Ej produktionseffektivt, fel varor kan
komma att produceras

Rattvisa

Omfordelar fran  skattebetalare til

kollektiva resenarer40

Att lata resenérer betala sin marginalkostand for att na effektivitet kraver att man kan

variera avgiften eftersom marginalkostnaden varierar med trangsel. Eftersom denna

strategi medfor viss subvention av varan uppmuntras okat anvandande vilket ar

positivt med tanke pa de extema effekterna. Precis som med tvadelad tariff bygger

denna strategi pa att kostnaden for att exkludera dem som inte betalar inte ar for hog.

6.4.3 Skattefinansierad nolltariff

Effektivitet

+

Samhallseffektiv, tar hansyn till externa
effekter

Valfardsforluster av 6kad beskattning

“ Denna omférdelning &r negativ s lange det inte finns en uttalad norm att resurser ska omfordelas till kollektivt

resande.
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Rattvisa

+ -

Alla har rad att aka Omfordelar fran  skattebetalare till

kollektiva resenarer

Planka.nu:s forslag om en skattBnansierad kollektivtrafik skulle eliminera
problemet med gratisakning och framja en resandeform som gynnar samhallet pa
manga satt. Dock skulle det medféra stora omférdelningseffekter samt
valfardsforluster tillfoljd av den utokade subventionen och beskattningen. Vinsterna
av de externa effekterna och de uteblivna exkluderingskostnaderna maste vagas mot
valfardsforlusterna av beskattningen och av subventionen. Att forespraka nolltariff av
rattviseskal kdnns langsokt. Planka.nu beskriver sin verksamhet som en réattvisefraga,
dar det forutom en rattviseaspekt finns vissa samhallsekonomiska vinster att gora.
Huruvida nettoeffekten av en sadan strategi ar positiv eller negativ ar svart att saga.
Utan paternalistiska argument ar rattviseskalen inte grund nog for en nolltarnff. En
sadan omférdelning av resurser kan ske pa mer effektiva satt utan att blanda in
kollektivtrafiken. Ser man daremot till mojligheten att en ékad subvention fungerar
som en pigou-subvention4! for att internalisera de extana effekterna maste dessa

forst méatas for att klargéra huruvida det ar effektivt eller ej.

7 Dagens system och gratisakning

For att kunna foérorda den enaeller andra forandringen av piissystemet ar det
nodvandigt att jAmfora det med dagens system. Kollektivtrafiken kan ses som ett
naturligt monopol42. SL skulle kunna vinstmaximera genom att satta ett monopolpris
pa resor och darigenom utestdnga stora delar av de boende i Stockholms lan fran
kollektiva resor. Den politiska viljan i Stockholms Ian &r dock inte att maximera SL:s
vinster utan att erbjuda en samhallsoptimal kollektivtrafik. I dagens prissystem med
subventionerad  kollektivtrafik och mojlighet att gratisdka ses vanligtvis

! Cornes & Sandler s.52
%2 P4 grund av avtagande genomsnittskostnader
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gratisakningen som nagonting negativt. SL:s férra VD Lennart Jangélv ska enligt
tidningen Arbetaren ha kallat plankare for "ohyr@43. Dock kan mdjligheten till
plankning erbjuda ett satt att prisdiskriminera och pa sa satt prissatta enligt bada de
normativa grunderna att "man ska ha ratt att resa till sin marginalkostnad” samt att
"forbrukarna ska sta for hela lostnaden”. | Coases artikel "The Marginal Cost
Controversy44” var motséattningen mellan dessa tva standpunkter central. Skillnaden
mellan alla foreslagna prissatningar bottnar i motsattningen mellan dessa tva
normer.

I de flesta teorier om optimal prissattning av en vara med avtagande
genomsnittskostnad tas det for givet att det besimda priset ocksd kommer att
betalas. Gratisakningen blir i en sadan teori ett storande moment (eller rentav ohyra).
Eftersom det forekommer gratisakning i kolkektivttrafiken finns det goda skal att
anvanda en prissattningsstrategi som utgar ifran just det. Planka.nu ger en l6sning
dar ingen betalar sin biljett. Eftersom vissa saknar mojlighet (eller incitament) att
betala sin biljett &r det bast att ingen betalar sin biljett enligt dem. Den strategin
medfor dock att &ven de som varderar varan hogt och tidigare betalade for sin resa nu
far resan fullstandigt subventionerad, trots en hog betalningsvilja.

En prisdiskriminerande prissattning som savél tar vara pa hog betalningsvilja hos
vissa samtidigt som de som saknar betalningsvilja tillats resa till sin marginalkostnad
vore en l6sning*. Forutsattning for att detta ska kunna implementeras ar att man
kan sarskilja dessa grupper at sa att alla inte aker till det lagre priset. Trots att priset
for en biljett &r det samma for alla individer (bortsett fran pensionarer, ungdomar
och studenter) oavsett betalningsvilja finns det i praktiken tva olika kostnader att
valja mellan nar man reser. Det ena alternativet ar att betala sin biljett och darmed
drabbas av en sdker koshad, det andra sattet ar att nte betala sin biljett och
darigenom fa en forvantad koshad vars storlek beror pa strdfavgiftens storlek,
risken for att bli kontrollerad samt en social kostnad. De som betalar sitt biljettpris
subventionerar saledes dem som fuskaker, istallet for att sipventionen tas av
skattemedel. De bada principena som utgér motvikter i “margnalkostnads-
kontroversen4é”, att konsumenter ska betala hela kostnaden, samt att man ska tillatas

konsumera mot betalning av sin marginalkostnad forenas darmed.

*® http://www.arbetaren.se/2004/37/nyhet1.html (2007-09-25)
*“ Coase 1946

** Nicholsson s.403

“® Coase 1946
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Problemet som kvarstar ar att det maste finnas ett system for att forhindra att folk
med hog betalningsvilja aker billigt. Dagens system ser till att de som ar riskaversa
eller satter hogt varde pa den sociala kostnad som kommer av att aka fast inte
gratisaker. Fragan ar darfor om dessa personer ocksa kan antas ha hogre
betalningsvilja. Den som ar véaldigt riskavers eller far hog social kostnad av att aka
fast utan biljett kommer att nyttomaximera genom att ta den sakra kostnaden
framfor den lagre forvantade kostnaden. Antagandet att den som har en hdg social
status har hogre betalningsvilja och hogre kostnad av att aka fast i en kontroll skulle
gora att dessa individer betalar sin biljett trots att det & mojligt att gratisaka. Pa sa
satt subventionerar de gratisdkama. Om detta kan ses som ett satt att se till att de
som ska betala det hdgre priset gor det, erbjuder planka.nu: s forsadkringsliknande "p-
kassa” en mojlighet for dem som saknar betalningsvilja for biljetten men samtidigt ar
sa riskaversa att de inte vill gratisaka en mojlighet att aka till en lagre séker kostnad.
Planka.nu tar 6ver risken for straffavgift mot en fast manadskostnad. Aven den som
ar riskavers kan alltsa gratisaka, subventionerad av dem med betalningsvilja tackvare
risk-poolningen som planka.nu erbjuder. De som har betalningsvilja ach varderar
den sociala kostnaden hogt kommer inte att vilja kopa planka.nu:s forsakring
eftersom den sociala kostnaden inte gar att forsékra bort.
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8 Slutsats

Det finns saval rattvise- som effektivitetsaspekter att ta hansyn till nar man beslutar
om prissattning av kollektivtrafiken. Planka.nu presenterar en rad finansierings-
forslag pa sin hemsida som alla syftar till att 6kad rattvisa, med viss effektivitetsvinst
i form av internalisering av de externa effektema. De namner inte nagonting om
effektivitetsforluster i form av ekonomiska dodvikter av den 6kade beskattningen. Ser
man individen som kapabel att maximera sin egen nytta &r det endast
effektivitetsargumenten som ar varda att titta narmare pa. Den efterstavade
omfordelningen av resurser gors battre utan kollektivtrafiken. En forklaring till att
just priset pa denna vara sessom sa orattvist att det ska mféras nolltariff ar
mojligheten att gratisaka. Det egna opportunistiska beteendet kan rattfardigas med
rattviseargument. Att priset pa kollektivtrafiken skulle ha stigit med 885 %, mellan
1980 och 2007, som City skrev i sin artikel spar ocksa pa missnojet med priset pa
kollektivtrafiken. Denna berakning &r gjord i l6pande priser och bortser helt fran
inflation. Prisdkningen i reella tal har varit mycket blygsammare4’. Dessutom har
kollektivtrafiken byggts ut och forbattrats avsevart sedan 1980, vilket gor att en
prisjamforelse inte blir rattvis eftersom man fick betydligt mindre kollektivtrafik for
pengarna 1980 an idag. Ur rattvisesynpunkt har de grupper vars inkomst inte stigit i
samma takt som inflationen fatt lida foér den hoga prisutvecklingen i I6pande priser.
Tillhér man en sadan grupp kan man tycka att resursfordelningen i samhallet ar
felaktig eftersom man inte har samma kopkraft som tidigare. Det kan rentav vara sa
att vissa grupper idag inte ha rdd med SL-biljett eftersom de inte har foljt med
inkomstutvecklingen i samhallet i stort. Detta ar ett rattvise- och férdelningsproblem
som inte maste losas genom forandrad prissattning av kollektivtrafiken, utan med
metoder som ger den mest effekiva omfordelningen. Det &ar problematiskt att
forandra prissattning av kollektiva nyttigheter av rattviseskal utan att forst ha klart
for sig vilken effekt det har for effektiviteten. Nasta steg i denna fraga torde saledes
vara att forsoka klarlagga hur stora effektivitetsvinsterna av nolltariff skulle vara, inte
rakna vidare pa vilka omfordelningseffekter denna reform skulle fa.

" Se bilaga 1
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9 Bilaga 1
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10 Bilaga 2

Skattefinansieringsgrad i SL-trafiken
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