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1 FORORD

I januari 2001 inforde Overtorned kommun fria bussresor inom kommunens grinser och den
uttalade avsikten var att 6ka bussarnas nyttjandegrad for att pa sa sitt minska biltrafiken. I
mitten av maj gjordes en fOrsta avstimning av resultatet och erfarenheterna var da mycket
goda. Bussarnas kapacitet utnyttjades battre och omlaggningen bemottes positivt av
befolkningen. Antalet vuxna som valde att ta buss till arbete eller utbildning hade 6kat frén 35
till 150 personer per dag vilket procentuellt sett Anda bara betydde att 5 % av de vuxna tog
bussen i stéllet for tidigare 1%.

Infoér kommande beslut om eventuell forlingning av 0-taxan beslutade kommunstyrelsen att
nirmare granska utfallet. Framforallt ville man ha en genomlysning av vélfardseffekterna for
befolkningen men man ville dven {4 en uppfattning det ekonomiska utfallet for kommunens
egen budget. Som med alla offentliga satsningar sé dr dven i det har fallet for och nackdelar
ojadmnt fordelade mellan medborgarna. Man ville darfor dven granska fordelningseffekterna.

De busslinjer som granskats dr stomlinjerna 53, 54 och 63 samt de lokala linjerna 361, 362
och 363 eftersom de svarar for den storsta delen av trafikarbetet och dven har tillgénglig
statistik. Eftersom uppgiften &r att klarligga sambandet mellan 0-taxa och bussresor har
intresset focuserats pa resenérer som berorts av prisfordndringen. Skolbarn som redan tidigare
haft fria resor &r ju inte berdrda av omldggningen.

Det har tidigare gjort sett antal forsok med fria bussresor bade i Sverige och utomlands. I
Trollhdttan gjorde man 1994 forsok med kraftigt reducerade biljettpriser, i Ockelbo gjorde
man ar 1995 forsok med 0-taxa det sk Kuxaprojektet och i Kristinehamn infordes 0-taxa ar
1997. Utomlands har man sen 1998 inlett forsok med 0-taxa i Hasselt i Belgien, och efter
gynnsamt utfall av kraftiga prissdnkningar 1 Tyska Freiburg har ett trettiotal tyska stdder inlett
forsok med kraftiga prissdnkningar. I flera av dessa fall har man analyserat effekterna men
inte i nigot fall kan man direkt dverfora resultatet till ett Overtornedperspektiv. De orter man
undersokt avviker allt for mycket fran Norrbottnisk glesbygd.

Det var darfor nodvéndigt att gora en egen utredning och uppdraget gick till Luled Tekniska
Universitet, CUFS, ( Centrum for undervisning och forskning inom samhéllsvetenskap )

I foreliggande rapport har granskats utfallet for verksamhetens forsta 6 manader saval ur
samhillsekonomisk som kommunekonomisk utgdngspunkt. Aven fordelningseffekter av
reformen har kommenterats.

Analysen har gjorts utifran tillgéngliga data och stort tack riktas till Lars Nilsson pé
Linstrafiken och Leif Higgbo pa Overtorned kommun som vilvilligt stillt
informationsmaterial till forfogande. Tack #ven till Svriga enskilda tjinstemén pa Overtorned
kommun som tillhandahallit material och som ldmnat vardefull information om bakgrunden
till statistiken.

Lulea i September 2001

Staffan Johansson



2  BAKGRUND

Overtorned kommun 4r med sina 5 600 invénare pa en yta av 2 374 km” en av de mindre
kommunerna i Norrbottens l&dn. Befolkningsméssigt dr det den 3:e minsta efter Arjeplog och
Overkalix. Den ir timligen l4ngsmal med en bredd av ca 30 km och en lingd av ca 100 km. I
sOder griansar den huvudsakligen till Haparanda kommun men till en mindre del dven till
Kalix kommun. I norr griinsar den till Pajala och viister om kommunen ligger Overkalix.
Utstrackningen Osterut begrdnsas av Torned dlv som samtidigt dr gransélv mot Finland.
Befolkning har minskat fran 1960-talet och den minskningen fortsatter alltjamt. Den 20 april
ar 2000 var 5 745 invénare mantalsskrivna i kommunen. Ett &r senare, den 19 april 2001 hade
befolkningen minskat till 5 560. Det har alltsa skett en avtappning under perioden pa runt 3%.
Om man tittar ndrmare pa orsakerna till befolkningsféridndringen sa finner man att antalet
avlidna &r i runda tal dubbelt s stort som antalet fodda vilket avspeglar kommunens
&ldersstruktur. I Overtorned liksom i évriga kommuner i Ostra Norrbotten ir néstan var 4:e
invanare alderspensiondrer. Befolkningsminskningen beror emellertid inte enbart pa en
ogynnsam aldersstruktur. Aven migrationen dr ogynnsam. Utflyttningen dverstiger konstant
inflyttningen.

I likhet med 6vriga norrlandskommuner som #r beldgna vid storre dlvar har dven Overtorne
sin bebyggelse koncentrerad till dlvdalen. Narmare 83 % av befolkningen bor vid eller i nira
anslutning till dlven. Ddrav svarar centralorten for inemot 2000 invanare vilket motsvarar ca
36 % av befolkningen.'

Den enda kollektivtrafik som finns 4r buss och all busstrafik organiseras av Lénstrafiken 1
Norrbotten (LLT). Den &r sé organiserad att genom kommunen I6per 4 sk stomlinjer vilka
ansluter centralorten till ndrliggande kommuners centralorter. Av dessa gar linje 53 och 54
langs dlvdalen. Linje 53 &r i huvudsak planerad for fjérrtrafik mellan Kiruna och Haparanda
vilket gor att tidtabellen inte primaért &r anpassad for lokaltrafiken. Linje 54 som gar mellan
Haparanda och Pajala via Overtorned 4r den viktigaste stomlinjen for kommunens lokala
trafiksystem eftersom den har hogre turtithet och dven fingar upp viss matartrafik.

Av de vriga stomlinjerna gér linje 62 mellan Overtorned och Overkalix och linje 63 mellan
Overtorned och Kalix. De linjerna gir genom glest befolkade delar av kommunen och &r i
forsta hand planerade for fjarrtrafk till nimnda centralorter. Darutover finns fyra lokala linjer
som forbinder byarna i kommunens inre delar med centralorten. Som ytterligare komplement
finns tva sk servicelinjer och fyra serviceturer. Servicelinjerna svarar for endast en mindre del
av trafikarbetet. Fordonen ér inte forsedda med biljettmaskin varfor det inte finns kontinuerlig
inrapportering av trafikfordndringen pa dessa linjer. Serviceturerna ar heller inte anslutna till
den automatiska inrapporteringen. De turerna dr ocksé undantagna fran forsoket med fria
bussturer. Linjestrickning framgér av bifogad kartbilaga.

Det har under 1ng tid funnits en tanke i kommunen att omorganisera trafiken frdn
privatbilism till en 6kad anvéndning av kollektivtrafik. Redan i juli 1994 inlimnade det lokala
partiet Overtorned-Alternativet en motion som gick ut pa att kommunen borde képa upp
samtliga lediga passagerarplatser pa befintliga busslinjer och erbjuda medborgarna i
kommunen kraftigt nedsatta priser for bussbiljetter. Man hdnvisade i motionen till
samhéllsekonomiska motiv och att en reduktion av privatbilismen var nskvird ur
miljosynpunkt. Motionen avslogs men fragan har levt vidare och fran och den 1 januari 2001

! Uppgifterna avser tillstandet per 20001231



har man infort 0-taxa for bussresor inom kommunen. For resor som till ndgon del berdr annan
kommun géller som tidigare vanliga busstaxor.

Det finns naturligtvis inga gratisresor med buss och for att kunna tillhandahélla den hér
tjénsten till bussresendrerna har kommunen kopt hela resetjansten av Lanstrafiken. Priset for
ett ars busstrafik var 305 000 kronor.



3 FORANDRINGAR I TRAFIKFLODET.

Antalet bussresor i hela Norrbottens l14n har under forsta halvaret 2001 varit av samma
omfattning som fOrsta halvaret 20007, Befolkningen i ldnet har under ar 2000 minskat 0,7 %
varav man kan dra slutsatsen att frekvensen bussresor per individ varit ganska konstant f6r
lanet som helhet.

I Overtorned kommun har befolkningen under perioden minskat med ca 3 %. Om man beaktar
att en stor del av minskningen beror pa att dodstalet Gverstiger fodelsetalet borde inte hela
befolkningsfordndringen slé igenom i minskat bussresande. Mortaliteten dr ju storst i de dldsta
aldersgrupperna och de grupperna torde vara underrepresenterade bland bussresenérerna. En
rimlig beddmning &r att befolkningsminskningen borde ge en reduktion i busstrafiken pa
uppskattningsvis 2 %. Sa dr dock inte fallet. Det totala antalet resendrer har fran forsta
halvéret 2000 okat frdn 72 002 till 90 636 under forsta halvaret 2001.

1 Antal reseniirer fordelat pa kategori och linje 1/1 — 30/6 &r 2000

Resekategori/ Antal resor Antal Antal Antal Antal Antal Summa
linje 53 resor 54 resor 63 resor 361 resor 362 resor 363
Enkel 2705 3142 1538 137 718 147 8 387
R Barn 305 194 475 85 696 64 1819
R Vux 2450 5225 2021 672 3 060 241 13 669
Period 37 249 92 374 500 49 1301
Skola 1794 19278 4134 4 267 6 907 5585 41 965
Ftg 1 0 5 0 0 0 6
Forkop 10 10 8 0 0 0 28
Ovriga 339 407 2499 429 535 618 4 827
Summa 7641 28505 10772 5 964 12 416 6 704 72 002

2 Antal resenirer fordelat pa kategori och linje 1/1-30/6 ar 2001

Resekategori/ Antal resor Antal Antal Antal Antal Antal Summa
linje 53 resor 54 resor 63 resor 361 resor 362 resor 363

Enkel 2538 1892 1687 0 131 91 6 339
R Barn 451 365 319 0 92 2 1229
R Vux 1699 3625 1884 0 14 1 7223
Period 71 50 2 0 0 0 123
Skola 1620 15 697 4 605 2538 3135 5195 32790
Ftg 0 0 5 0 0 0 5
Forkop 15 15 41 0 0 0 71
Ovriga 4118 11610 2578 2423 17 530 4597 42856
Summa 10 512 33254 11121 4 961 20 902 9 886 90 636

Om vi rdknar bort skolturerna, sé har antalet resor mellan de tva perioderna okat fran 30 037
till 57 846 det vill sdaga med 27 809 passagerare. Det innebér, omriknat i procent, att resenirer
som tidigare sjdlva betalat sina resor nu utokat sina bussresor med 93 %.

* Nilsson, Lars. Planeringschef Lanstrafiken.



Eftersom syftet med undersokningen r att finna sambandet mellan 0-taxan och trafikvolymen
med buss s kommer alla data om trafikflodena att exkludera skolskjutsarna. Eleverna hade ju
redan tidigare fria bussresor och de ér dérfor inte berérda av prisreformen.

Utvecklingen visar betydande skillnader mellan linjerna. Av de stora linjerna har linje 53 dkat
med 52 % och linje 54 med 90 %. Den lokala linjen 362 som gér mellan Pello och Hedeniset
har okat kraftigt. Dar har trafiktillskottet varit 223 %. Linje 361 Olkamangi-Svanstein vilken
kan ses som en matarlinje till de tidigare ndimnda linjerna har 6kat med 43 %. Storsta
okningen ligger dock pa linje 363 som gar mellan Kulmunki och Overtorned via Ylinenjirvi.
Dar har resandestrommen 6kat med 319 %. Minskat har ddremot linje 63. Dér har man haft
122 férre resendrer 4n vad man hade samma period forra aret vilket innebér en nedgang pa
2%.

Nér man jAmfor resestatistiken for aren 2000 och 2001 enligt tabellerna 1 och 2 sa framgar det
att redovisningen av resor skiljer sig 4t mellan linjerna. Nir man tog bort biljettpriserna s
forsvann dven incitamentet att redovisa skilda kategorier och man kunde déarfor 6vergé till att
sammanfOra resendrerna till tva grupper, skola och 6vriga. Som framgér av statistiken for
linjelinje 361 tabell 2 s &r detta fatt fullstindigt genomslag. De lokala linjerna ligger ju i sin
helhet inom kommunen s hir finns, med undantag for viss dvergingstrafik, ingen skillnad
mellan det totala trafikflodet och det inomkommunala. For 6vriga linjer har man 1 varierande
utstrdckning fortsatt att registrera resendrer pa de kategorier man anvint tidigare. Enligt
uppgift’ ror det sig d4 om resendrer som kopt kommunéverskridande biljett. De resenérerna
ingick ju 1 oként antal i statistiken for ar 2000 sa darfor ar statistiken mellan dren inte helt
jamforbar.

Nar resevolymen ska jamforas mellan aren sa har hér antagits att kommunodverskridande resor
inte fordndrats mellan &ren och att hela forédndringen faller pa inomkommunala resor. Den
okade trafiken skulle déarfor bero pa prisreformen. Det som talar f6r den stdndpunkten ar dels
att antalet bussresendrer inte dkat i linet® varfor det inte finns anledning att tro p en allmént
okad busstrafik. Dels har dven befolkningsunderlaget i kommunen minskat vilket, som
tidigare papekats, generellt sett borde ha reducerat antalet passagerare med tva procent.

Det som ytterligare forstarker hypotesen om sambandet mellan trafikokning och prisreform ér
det faktum att de lokala linjerna vuxit starkare dn de regionala. Linje 53, 54 och 63 ligger
delvis utanfér kommungrinsen varfér sambandet mellan 0-taxa och resevolym inte blir lika
entydigt. Aven utvecklingen for linje 63 styrker den hir ansatsen. Dér har trafikflodet minskat
med 2% vilket dr rimligt eftersom den hir linjen i forsta hand 4r avsedd for trafikanter mot
Kalix. Den del av linjen som gar inom kommunen passerar genom ett glesbefolkat omrade
med Overvigande gamla manniskor. Vid senaste arsskifte var 52 % av befolkningen éldre dn
67 ar. Medelaldern var 1 genomsnitt 64 ar.

3 Pieti, Krister. Wilimaas Buss
* Nilsson Lars. Planeringschef Lénstrafiken i Norrbotten



3 Forindring i antalet resenirer mellan perioderna. Skolskjutsar exkluderat.

Resekategori Antal Antal Antal Antal Antal Antal Summa
llinje resor 53 resor 54 resor 63 resor 361 resor 362 resor 363

Antal 8892 17 557 6516 2423 17 767 4 691 57 846
resenarer ar

2001 utom

skola.

Antal 5847 9227 6 638 1697 5509 1119 30 037
resenarer ar

2000 utom

skola.

Trafik- 3045 8 330 -122 726 12 258 3572 27 809
forandring

Forandring i 52 90 -2 43 223 319 93

%

Givet att antalet resendrer forutom skolskjutsar 6kat med 27 809 personer s& uppkommer
fragan dels 1 vilken utstrackning det totala resandet har 6kat och dels i vilken utstrackning
man akt som tidigare men bara bytt fairdmedel. Eftersom undersékningen inriktas pa ekonomi
sd ar det givetvis av intresse i vilken utstrickning buss har ersatt personbilar.

3.1 Effekter pa bilkorning.

Det ar givetvis omdjligt att exakt klara ut den fordelningen och man ar hianvisad till att
forsoka att uppskatta storleken av de respektive flodena. Hir har da antagits att den
trafikokning som skett pd pendlingsturerna avser ménniskor som aker till och fran arbetet.
Med pendlingsturer avses hér turer méndagar till fredagar som avgar tidigt pd morgonen och
ankommer till Centralorten vid 8-tiden pd morgonen samt turer som ldmnar Centralorten efter
och 1 anslutning till kl 16. Resandet har da tolkats som arbetspendling. Det har da antagits att
resendren skulle akt personbil till och frin arbetet, om han/hon inte valt bussen.

Som pendligsresendrer har bara klassificerats vuxna resenérer varfor barnbiljetter har
exkluderats ur gruppen arbetspendlare. Det hir séttet att avgrdnsa presumtiva biltrafikanter
innebér formodligen att av buss ersatta bilresor har undervirderats. Dels forekommer
pendling dven pa andra arbetstider. Dessutom forekommer antagligen dven en viss
arbetspendling frin centralorten ut till byarna. Det hér séttet att avgriansa presumtiva bildkare
utesluter resendrer som inte arbetspendlat, och det ar troligt att manga av dessa i alla fall
skulle ha rest, och att man d4 skulle ha anvint bilen. A andra sidan kan det ju pa
pendlingsturerna dven forekomma &dven tillfalliga resenirer med inomkommunalt resmal som
1 alternativfallet inte skulle ha tagit bilen. Den r6r sig i sa fall antagligen om ett mindre antal
resendrer.

Med den hir virderingen kommer minskningen av bilresor att redovisas i underkant. Bakom
det stillningstagandet ligger en “revisorsprincip” att inte dverviardera samhéllsekonomiska
intdkter. Antalet bussresor som ersatt bilresor var enligt tillgidnglig statistik 16 219 st.
Pendlingsresor har dirmed 6kat med 112 %. Omréknat 1 personer s& motsvarar det &nda bara
68 heltidsanstédllda som pendlar.
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4 Arbetsresor ar 2000 och 2001 1/1 —30/6. Fordelat linjevis.

Resandeanalys Resendrer Resendrer Forandring Forandring

Vuxna
Linje 53 tur 4

Linje 54 tur 1
Linje 54 tur 2
Linje 54 tur 5
Linje 54 tur 8
Linje 54 tur 9
Linje 54 tur 10
Linje 54 tur 11
Linje 54 tur 12
Linje 54 tur 13

Linje 63 tur 1
Linje 63 tur 4
Linje 63 tur 5

Linje 361 tur 1
Linje 361 tur 3
Linje 361 tur 12

Linje 362 tur 1
Linje 362 tur 2
Linje 362 tur 3
Linje 362 tur 8
Linje 362 tur 12

Linje 363 tur 1
Summa

2000
99

662
1026
1443

13

436

329

792

626

77
5 404
1536

997

474
3007

551

411

260
1222
1773

301

555
1554

18
4201
600

14 533

2001
329

1125
2223
3429
4
1297
122
1435
887

5

10 527
1123
868
547
2538
607
882
364
1853
4 843
1703
1764
4270
466
13 046
2 459
30 752

antal
230

463
1197
1986

-9
861
-207
643
261
-72
5123
-413
-129
73
-469
56

471

104

631
3070
1402
1209
2716

448
8 845
1859

16 219

i %
232

70
117
138
-69
197
-63

81

42
-94

95
-27
-13

15
-16

10
115

40

52
173
466
218
175

2489
211
310
112

I statistiken ingér turer som lagts ner mellan perioderna. Det giller linje 54 tur 8 Overtornea —
Korva samt linje 54 tur 10 Overtorned — Pello.

De olika turerna och linjerna inrymmer i sig olika destinationer och varje destination kan i sin

tur trafikeras av flera linjer varfor linjeindelningen inte ge nagon sdker upplysning om hur

biltrafiken paverkats. For att klara ut detta turerna maste turerna fordelas ortsvis. Eftersom det

ar méanga linjer och dnnu flera orter vilka inom varje ort inrymmer flera hallplatser blir en
fullstdndig fordelning utomordentligt otymplig. Hir har dérfor de storsta byarna valts som
destinationsorter och trafikflodet har fordelats efter byarnas storlek.
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5 Pendlingsturer Overtornea — Séderut

Linje/Vuxna  Resenirer Resenirer FOrandring rgrindring

resenirer 2000 2001 antal i %
Linje 54 tur 1 662 1125 463 70
Linje 54 tur 2 1026 2223 1197 117
Linje 54 tur 9 436 1297 861 197
Linje 54 tur 11 792 1435 643 81
Linje 54 tur 12 626 887 261 42
Linje 63 tur 1 1536 1123 413 27
Linje 63 tur 4 997 868 -129 -13
Linje 63 tur 5 474 547 73 15
Linje 362 tur 2 301 1703 1402 466
Summa 6 850 11 208 4358 64

Mellan centralorten och sédra kommungrinsen ligger de tva storre orterna Hedenédset med
325 invéanare och Luppio med 155. Totalt i bigge byarna 480 personer. Avstandet mellan
centralorten och Hedenéset dr 20 km och mellan centralorten och Luppio ér det 11 km. Om
man antar att antalet resendrer pé strackan ar proportionellt mot antalet invanare sa kan
pendlingsdistansen approximeras som 325/480 x 20 +155/480 x 11 = 17 km. Antalet 6kade
resor multiplicerat med medeldistansen ger den totala vagldngden som de tillkomna

bussresendrerna tillryggalagt (4 358 * 17 km) = 74 086 km. Samma metod har anvénts for att

berdkna pendlingsresendrenas medelavstand dven for de ovriga relationerna.

6 Pendlingsturer Overtornei —Pello

Linje/Vuxna  Resenirer Resenirer Forandring Fgrindring

resenirer 2000 2001 antal i %
Linje 53 tur 4 99 329 230 232
Linje 54 tur 5 1443 3429 1986 138
Linje 54 tur 10 329 122 207 63
Linje 362 tur 3 555 1764 1209 218
Linje 362 tur 8 1 554 4 270 2716 175
Linje 362 tur 12 18 466 448 2489
Summa 3998 10 380 6 382 160

Mellan centralorten och kommungrinsen ligger de storre orterna 6vre och nedre Kuivakangas
383 invénare, Juoksengi med 538 invanare Svanstein med 272 och Pello med 397. Avstandet

mellan centralort och Kuivakangas &r 7 km. Till Juoksengi 25 km, Svanstein 35. km och till
Pello 61 km. Pendlingsdistansen kan ddrmed avrundas till 36 km. Sammanlagd 6kad
resestracka 227 837 km.
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7  Pendlingsturer Overtornei-Korva

Linje/Muxna  Resenirer Resenirer FOrandring Fgrindring

resenirer 2000 2001 antal i %
Linje 54 tur 8 13 4 -9 -69
Linje 54 tur 13 77 5 72 -94
Summa 90 9 -81 90

I byn Korva bor 62 invanare. Mellan centralorten och Korva dr det ca 10 km. Pa
mellanliggande stracka ligger den storre byn Kuivakangas. Pendlingsdistansen kan
approximeras till 9 km. Eftersom turerna lagts ner har resandet minskat pa just den hér
destinationen och det troliga ar att andra turer har overtagit trafiken. I vart fall har bussresorna
pa just denna linje minskat med 7 290 km

8 Pendlingsturer Olkamangi-Svanstein

Linje/Vuxna  Resenirer Resenirer Forandring Fgrindring
resenarer 2000 2001 antal i %
Linje 361 tur 1 551 607 56 10
Linje 361 tur 3 411 882 471 115
Linje 361 tur 12 260 364 104 40
Summa 1222 1853 631 52

Pé strackan ligger de storre byarna Rantajérvi med 158 invénare och Aapua med 160. Byn
Olkamangi som utgor slutdestination har visserligen bara 53 invanare men aldersfordelningen
visar att en stor del av medborgarna finns 1 arbetsfor alder. Avstdndet mellan Svanstein och
Rantajérvi dr 15 km, mellan Svanstein och Aapua 38 km samt mellan Svanstein och
Olkamangi 45 km. Pendlingsdistansen approximeras till 27 km. Om resendrerna endast rest pa
denna stricka hade resestrackan 6kat med 17 037 km.

Linje 361 fungerar emellertid som matarlinje till de ldngs dlven 16pande linjerna 53, 54 och
362. Om resenidrerna emellertid kopt sin biljett (registrerat sin resa) direkt till
slutdestinationen s kommer resan att registreras pd den hér linjen trots att resmalet dr en ort
som ligger utanfor linjestrickningen. Vanligtvis d4 Overtorneé eller Hedenéset. Dessa
Overgéngsresor ingar i statistiken enligt tabell 8 och dkar resldngden med ungefér 4000 km.

9 Pendlingsturer Pello-Hedeniiset

Linje/Vuxna Resenirer Resenirer Forandring Fgrindring
resenérer 2000 2001 antal i %

Linje 362 tur 1 1773 4843 3070 173

Turen gar fran Pello till Hedendset men det dr ddrmed inte givet att resendrerna akt hela
strickan. Hir har antagits att medelstriickan ir densamma som for striickan Pello-Overtorned
med visst tilligg. Antag att 80 % av resenirerna stannar i Overtorned men 20% av resenérerna
aker hela striackan fram till Hedendset. Den sammanlagda resestrackan blir da 0,8x 3 070 x 36
+0,2x3 070 x 56 =122 800 km.
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10 Pendlingsturer Overtornea-Kulmunki

Linje/Vuxna Resenirer Resenidrer Forandring Fériandring
resenirer 2000 2001 antal i %

Linje 363 tur 1 600 2459 1859 310

Linjestrackningen gar frdn Kulmunki via den stérre byn Aapua med 160 invanare och
Rantajérvi med 158 invanare. Medelavsténd till centralorten 59 km. Sammanlagd resestricka
109 681 km.

Sammantaget har de hir 16 219 pendlarna dkt 548 150 kilometer i buss vilket i sig kan ses
som en imponerande 6kning. Omriknat till antal heltidsarbetande pendlare sa innebér det
dnda bara att ytterligare 68 resenérer har tillkommit.

Att de &kt ndrmare 55 000 mil 1 buss innebdr dock inte att bilkdrning reducerats lika mycket
eftersom pendlingsresendrerna 1 viss utstrackning saméaker. Vid en kontroll som gjordes
onsdag den 9 maj 2001 mellan kI 06.30 och 08.30 vid vig 99 i Kuivakangas visade det sig att
1127 av de 173 forbipasserande personbilarna dkte bara en person. I 35 av bilarna dkte tvi
personer och i tio av de forbipasserande bilarna akte tre. En bil med fyra personer och ingen
med fler &n fyra. Det genomsnittliga antalet resenrer i forbipasserande personbilar 1,33.
Resultatet dverensstimmer vl med andra métningar som gjort av pendlingstrafik.

Om antalet passagerarkilometer i buss divideras med 1,33 skulle det innebéra att bilkérningen
reducerats med ca 412 142 kilometer mellan métperioderna. Avrundat till 40 000 mil innebér
det att personbilstrafiken dnda reducerats i en omfattning som motsvarar tio varv runt jorden.

3.2 Andra resenirer in pendlare

Forutom att biltrafiken minskat sé har det aven uppstatt ett nettotillskott av 11 590
bussresenidrer. Om vi bryter ned trafikdkningen i detaljer sa finner vi att den storsta 6kningen
ligger pa de mycket korta distanserna. Resorna inom byn for de undersokta byarna
Overtorned, Hedeniset, Juoksengi, Svanstein och Pello har dkat fran 513 till 1 514, dvs en
tillvaxt pa 195%. Resultatet r inte forvanande med tanke pé att de resenérer som inte &r
bundna av arbetstider ju har storsta flexibiliteten att anpassa sitt akande efter busstiderna. Det
ar da 1 forsta hand barn och gamla och bada grupper ar av ekonomisk nédvandighet
priskénsliga och torde reagera pa prisfall med stark volymokning. Korta resor dr mer
priskénsliga 4n langa vilket visats av Hultman®. De &vriga ca 10 000 nytillkomna resenirerna
antas ha fordelats efter befolkningstal i de storre byarna.

> Madeleine och Elise. Elever vid Kuivakangas skola
% Hultman, O. "Halva priset- Utvérdering av ett forsok med sinkta biljettpriser i kollektivtrafiken i Trollhéttans
kommun”, CEPRO AB 1994
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4 SAMHALLSEKONOMISKA KALKYLER

Det finns minga termer och begrepp vi anvinder vi 1 vart dagliga sprakbruk &ven om vi inte
exakt behirskar deras innebord och i1 de flesta fall 4r det forhoppningsvis sa att vi uppfattat
begreppens innebord tillrdckligt vél for att kunna anvinda dem utan att skapa missforstand.
Tyviarr dr samhillsekonomiska kalkyler ett begrepp som ofta missuppfattas och de
kalkylresultat som redovisas blir foljaktligen feltolkade. Méanniskor associerar ofta till den
politiska retorikens begreppsvérld dar man girna anvinder termen “’samhélle” nir man i
sjdlva verket talar om den offentliga sektorn.

Med den begreppsvirlden i bakhuvudet 4r det rimligt att man tror att samhéllsekonomiska
intdkter har med skatter att gora, och att avgifter och bidrag fran staten skulle kunna uppfattas
som kostnader. L4t oss inledningsvis sla fast att detta dr fel. Begreppet har en annan innebord.

Terminologin ska i stéllet ses mot bakgrund av den samhéllsekonomiska idétraditionen som
for mer &n 200 ar sedan formulerades av Adam Smith. Samhillet ses som summan av antalet
medborgare, och de ekonomiska dtgidrder som vidtas ska ha som enda syftet att 6ka
medborgarnas nytta. Vad vi siledes utvédrderar ndr vi gér samhillsekonomiska kalkyler dr den
Okning eller minskning av det abstrakta begreppet “nytta” som en viss verksamhet kan
medfora for manniskorna.

Om nu nyttomaximering vid forsta paseende verkar vara en rimlig ansats vid val mellan olika
handlingsalternativ sa maste viss forsiktighet tillradas. Vid ndrmare betraktelse kan det visa
sig att strikt nyttomaximering kan komma i konflikt med etiska och moraliska stdndpunkter.
Den maste i sé fall underordnas dessa. Det dr viktigt att man redan i forutsattningarna for
kalkylen gor klart for sig inom vilka etiska, politiska och moraliska ramar nyttomaximeringen
far goras.

De l6nsamhetskriterier som tillimpas bygger vanligtvis pa det s& kallade Hicks/Kaldor -
kriteriet. Enligt detta s efterstriavas alltid ekonomiskt effektiva 16sningar i den meningen att
nytta ska maximeras. Om nagon vinner pa en atgird och ndgon annan forlorar s méste den
som vinner vinna sa pass mycket att han skulle kunna kompensera den forlorande parten {for
dennes skada och &dnda uppleva att han hade hogre vélfard dn innan atgérden vidtogs. Med
den definitionen kan man slé fast att médngden nytta i samhéllet har 6kat till f61jd av den
atgird som vidtagits. For en rigordsare framstéllning av Hicks/Kaldor-kriteriet se t ex
Johansson P-O ”Cost-Benefit analysis of environmental change” sid 120.

For att ritt forsta vad begreppen samhéllsekonomisk kalkyl, samhéllsekonomisk intikt
samhéllsekonomisk kostnad och samhillsekonomisk vinst/férlust maste vi inledningsvis
definiera termerna. Den senare delen i1 begreppet, termen “ekonomi” kan overséttas med
hushéallning. Mer precist skulle vi kunna definiera den som “hushallning med resurser som &r
knappa”.

Ordet samhélle 1 detta sammanhang innebér den samlade befolkningen och ibland avgrédnsas
den till det geografiska omrade man for tillfallet studerar. Om man dessutom kalkylerar med
investeringar eller ovriga atgérder vars varaktighet aven berdr minniskor som é@nnu inte ar
fodda sa maste vi 1 “befolkningen” inkludera d&ven kommande generationer. Termen samhélle
avser alltsd “ménniskorna” vilket ju dr ndgonting helt annat dn staten eller kommunen.
Eftersom vi inte ser ndgot egenvirde i den offentliga sektorn annat 4n i dess forméga att
paverka medborgarnas nytta sa blir dessa aktdrer reducerade till att bli en aktor bland 6vriga
aktorer i samhéllet. Den hir definitionen ansluter till traditionell ekonomisk teori dir
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konsumenten alltid 4r den centrala aktdren och den vars intressen skall tillgodoses. Det vore
antagligen mindre risk for missforstand om vi 1 stéllet for samhéllsekonomisk teori anvinde
den anglosaxiska dversdttningen vilfardsteori.

Att vi definierar samhéllet med ménniskorna innebér att vi bortser fran andra véarden an de
som kan hiinforas till ménniskornas virderingar. Ovriga arter, naturmiljder eller vriga
foreteelser har i samhillsekonomiska kalkyler inget egenvérde. Alla virden som anvénds r
virden som dessa tilldelas av médnniskorna. Resultatet blir att saker som inte dr kidnda av
méinniskorna saknar vérde i vara kalkyler. Detta av det enkla skélet att minniskor inte kan
vérdesitta saker vars existens man inte kidnner. Vid de tillfdllen nér vi sétter pris pa dvriga
arter eller naturmiljoer s ar det endast miljovédrdenas speglade genom ménniskornas
uppfattning om vérdet och inte for ndgot “egenvirde.”

I samhillsekonomiska kalkyler ingér ofta att virdera varor och tjinster som séljs pa
marknader. Vi vet i sa fall vilket pris som betalas men vi kan &ndé inte med sikerhet sla fast
vad konsumenterna egentligen vérderar dessa varor till. Priserna &r ju satta efter den
marginelle konsumentens vardering, det vill sédga det pris som den till marknaden sist anlédnde
konsumenten ir beredd betala. Ovriga konsumenter skulle i sjilva verket kunna betala mer #n
sa for att fa tillgdng till varan. De kan alltsd kdpa varan for ett pris som understiger vad man
faktiskt dr beredd betala och man kan dérfor tillgodogora sig ett Gvervérde, sa kallade
konsumentdverskott. Om vi skulle raka kdnna till storleken pé detta sé ska vi kalkylera
varuviarde som summan av varupris och konsumentdverskott. Tyvérr saknas vanligtvis
kédnnedom om konsumentdverskottet och det enda vi med sikerhet kdnner till dr varans
forsdljningspris. Vi kan 1 sa fall bara uttala oss om varupriset. Konsumenternas vardering av
en marknadsprissatt produkten sétter vi da till dtminstone marknadspriset. Det &r med
sdkerhet vi kan dra den slutsatsen eftersom kdparna frivilligt betalar marknadspriset. Det
skulle man inte géra om inte védrdering av varan vore dtminstone lika h6g som varupriset.

Nu ér det inte bara marknadsprissatta varor och tjanster som méste hanteras. Vart
vilbefinnande paverkas dven nir vi anviander varor som inte séljs i "konsumentenheter”
Kollektiva varor och tjdnster, frisk luft, battre hilsotillstand, sdkrare trafikmiljoer dr exempel
pa foreteelser som inte dr prissatta pa ndgon marknad men som vi ocksa har anledning att
behandla eftersom de paverkar var nytta. Att vi ddrigenom stér infor ett aktningsvirt
matproblem ar uppenbart. Vart matproblem blir inte mindre av att vissa atgirder ibland
gynnar vissa individer och missgynnar andra. Vi far dock inte kapitulera infor
matsvarigheterna och uteldmna de svarmétbara faktorerna ur kalkylerna. Om vi gor sa innebar
det att vi implicit varderar de uteldmnade foreteelserna till 0. Det dr ju definitivt felaktigt om
vi funnit att den har inverkan p4 medborgarnas nytta. Det dr, som ndgon har sagt, "’better to be
vaugly right than to be precicely wrong.”

A andra sidan kan mitsvérigheterna vara s betydande att det bor stimma till en viss
forsiktighet vid presentation av kalkylresultat. Det &r darfor ytterst viktigt att man sa tydligt
som mojligt beskriver de forutsittningar som kalkylen bygger pa. Endast pa sa sitt kan
lasaren fa en mojlighet att kritiskt granska resultatet.

4.1 3.1 Samhallsekonomisk intikt

Det abstrakta nyttobegreppet dr svargripbart men i de fall hushdllens konsumtion 6kar sé&
tolkar vi det som att &ven nyttan okar. Anledningen ar att manniskor generellt tycks striva
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efter att 6ka sin konsumtion. Det finns ju ingen sjilvklar anledning att géra sa om det inte
vore fOr att man ser konsumtionen som ett medel att 6ka nyttan.

Det dr mot den bakgrunden vi méste se produktionen. Vanligtvis ser man produktion som en
samhéllsekonomisk intdkt. Att vi gor sd beror det inte pa att vi ser 6kad produktion som ett
vérde i sig. Bakom produktionens samhéllsekonomiska vérde ligger tankekedjan att 6kad
produktion leder till 6kad konsumtion som i sin tur leder till 6kad vilfard. Det ar endast i den
meningen produktionen av varor och tjdnster far en samhéllsekonomisk mening. Om det
skulle forekomma produktion som existerar endast for sin egen skull och inte leder till 6kad
nytta for ménniskorna skulle den i samhéllsekonomisk mening sakna vérde.

Nir det géller produkter som siljs i en marknadsekonomi torde vi ytterst sdllan ha anledning
att befatta oss med den problemstillningen. Temporért kan naturligtvis konsumenter
manipuleras med vilseledande marknadsforing men det ar knappast troligt att man lyckas lura
konsumenten att repetitivt kopa produkter som han inte vill ha. En produkt som inte
méanniskor virderar kommer darfor att forsvinna frdn marknaden. Om marknadsekonomin
déremot sétts ur spel sa att produkter betalas via offentliga anslag kan man inte vara lika séker
pa att det finns en lika hallbar koppling mellan 6kad nytta och 6kad produktion.
Produktionens inriktning dr i sé fall styrd av politiska beslut. Darigenom saknas den
sjdlvreglerande dterkopplingen som finns i en fri marknad och det finns da storre anledning att
noggrant analysera om verksamheten ar samhéllsekonomiskt motiverad.

Det ér dock viktigt att komma ihag att samhéllsekonomisk intdkt inte endast kan nas genom
okad materiell konsumtion. Okad nytta uppstar iven méinga andra sammanhang som nér
manniskors hilsa blir béttre, livsmiljon renare, och tillvaron kidnns tryggare. Det dr dé inte 14tt
att objektivt méta méngden nyttodkning men dessbittre dr det dr inte alltid n6dvéndigt heller.
Det ér tillrdckligt att manniskor kan jamfora tva tillstand med varandra och pa ett subjektivt
satt uppleva att deras vélfard dr hogre i det ena tillstdndet dn i1 det andra. I sa fall har vi hogre
nyttoniva men den ér inte graderad. Den dr bara angiven i termer av béttre eller saimre”.

4.2 Sambhaillsekonomisk kostnad

En kostnad i samhéllsekonomisk mening &r allting som leder till en minskad vilférd for
medborgarna. Vi ror oss hir med ett begrepp som dr ytterst centralt i ekonomiskt tinkande
nidmligen alternativkostnaden. Enligt var forutsittning dr produktionsresurser knappa och nér
vi disponerar en resurs for ett visst indamal s& kan den inte samtidigt disponeras for annan
produktion. Harigenom forhindras annan produktion och alternativkostnaden for ”var”
verksamhet dr den produktionen som till f6ljd av var atgérd trings undan.

Nu kan ju produktionsresurser ofta anvéndas till produktion av olika saker. Regeln har ar att
vi alltid skall soka den mest effektiva av de olika produktionsmdojligheter som gér forlorad.
Den samhillsekonomiska kostnaden for en produktionsfaktor kan da uttryckas som virdet av
den undantringda alternativa produktionen vid den mest effektiva alternativa anvéindningen
av resursen 1 friga. Minskad konsumtion av en vara eller tjénst kan bero péa att produktionen
av den minskat darfor att vi anvént de produktionsresurser som ekonomin forfogar dver till
nagonting annat. [ en perfekt fungerande marknadsekonomi som under fullstandig konkurrens
kommer produktionsresurser alltid att allokeras till omrdden dir de dr ekonomiskt mest
effektiva och de kommer dér att betalas ett pris som ar lika med marginalavkastningen. Vi
kan 1 en sddan ekonomi dérfor godta en produktionsfaktors pris som det samhéllsekonomiska
vérdet av resursen.
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Nu &r det emellertid inte ofta vi ror oss 1 en perfekt marknadsekonomi dér produktions-
faktorers pris bildas i ett samspel av utbud och efterfrdgan pa en marknad med méanga
jambordiga aktorer. De existerande priserna kan ha kommit till pd helt andra grunder. Vi
maste da i1 varje enskilt fall forsoka precisera vilka resurser som anvéands och s langt det ar
mojligt, forsoka utreda vilken produktion vi ddrmed forhindrar genom att ta just dessa
resurser i ansprak, och kanske, i de fall marknadspriser saknas dven pa produkterna, dven
forsoka vérdera dessa.

Niér offentliga medel tas i1 ansprak for en verksamhet s& miste beaktas att pengarna kommer
fran beskattning av medborgarna och vid all beskattning uppkommer effektivitetsforluster i
ekonomin. I transporsektorn belastas alla kommunala betalningar med den sk skattefaktor 1
om 1,23 vilken beror pé att de flesta varor i ekonomin belastas med indirekt skatt. Till
skattefaktor 1 adderas skattefaktor 2 som dr 1,3 och som beror pa reala kostnader for
skattefinansiering.

4.3 Resor i den samhiillsekonomiska kalkylen.

Mainniskor reser av olika anledningar. Som turister sétter vi ett viarde pa sjédlva resan och den

ar 1 sig mélet for var aktivitet. Om vi reser till och fran arbetet eller for att utrétta andra
drenden dr resan knappast ett mal. Den dr bara ett medel for att nd andra mal. Nér det géller
kommunmedborgares resor inom den egna kommunen kan vi antagligen bortse frdn

turistaspekten. Resorna ska nog ses som medel for att nd andra mal. Antingen pendlar man till

och fran arbete eller utbildning eller s& aker man for att utrétta andra angeldgenheter. Resan

ar

dé ett medel att 6ka individens vilfard pd sé satt att den gor det mdjligt att t ex skaffa inkomst
eller utbildning eller att utritta andra angeldgna drenden. Aven om drendet bara bestar 1 besok
hos bekanta sa har resendrens vilfard okat. I annat fall skulle man inte ha rest. Resan medfor

ju kostnader bade mitt 1 pengar, tid och bekvamlighet

18



5 SAMHALLSEKONOMISKT UTFALL AV FORSOKET MED FRIA BUSSRESOR

5.1 Intikter

Tva tydliga intéktskéllor kan urskiljas. Dels har 6kat resande 6kat kommunmedborgarnas

levnadsstandard. Dels har den minskade privatbilismen 6kat den samhéllsekonomiska nyttan
vilket snarare dr en kostnadsreduktion dn en intékt.

Niér det giller viardet av den 6kade resandestrommen sa kan konstateras att i och med 0-taxans

inférande har resandevolymen dkat med 38 %. Eftersom ingenting har intraffat som &ndrat
folkméngd, bosittningsorter, eller i Ovrigt pa ett patagligt sitt dndrat forutsittningarna sa

maste det tolkas sa att de nytillkomna resenirerna tyckte att de géllande priserna tidigare var

for hogt. Priset for en bussresa enkelbiljett mellan nagra olika byar och centralorten framgér

av tabell 11 nedan’. Eftersom resenirerna valt att aka mer buss efter att priset sénktes till 0 s&

kan vi dra slutsatsen att man virderade resan till maximalt vad en enkelbiljett kostade.

Déremot kan vi med sédkerhet inte séga att man skulle ha vérderat resan si hogt. I sjilva verket

ligger de nytillkomna resendrernas vérdering till ndgonstans mellan priset for en enkelbiljett
och 0. Om vi antar att virderingen ligger mitt 1 intervallet s& skulle de nytillkomna
trafikanterna vérdera trafikokningen till 178 000 kronor

11 Nytillkomna resenirer fordelade ortsvis

Ort
Olkamangi
Aapua
Rantajarvi
Pello
Svanstein
Juoksengi
Kuivakangas
Luppio
Hedenaset
Risudden
Lokal trafik
Summa

Antal Andel
invanare befolkning
53 0,02
160 0,06
158 0,06
397 0,16
272 0,11
538 0,21
383 0,15
155 0,06
325 0,13
89 0,04
2530 1,00

Andel
resor
209
632
625
1569
1075
2126
1514
613
1285
352

1 000
11 000

7 Prisrna gillde fran 2000-06-13 till 2001-05-29

Pris
enkel-
biljett
67

60

45

60

37

29

14

14

21

29

14

Total-
varde
7018
18 972
14 051
47 075
19 889
30 834
10 597
4 289
13 488
5101
7 000
178 314
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Figur 4.1. Antal bussresenérer som en funktion av biljettpriset

Pris per
bussresa
A
Tidigare
pris
>
0 Antal

resenirer

5.2 Resans samhillsekonomiska kostnader.

5.2.1 Privatbilismens kostnader

Att flertalet medborgare uppfattar bilresor som dyra har framgatt bl a av olika protestaktioner
for att forma staten att reducera bensinskatten. Diaremot &r det inte helt enkelt att precisera
exakt hur dyra. Det beror pé faktorer som bilmodell, antalet kdrda mil, rantor och
driftskostnader. Dessa privata kostnader sammanfaller delvis, men inte fullstindigt med
samhillsekonomins kostnader. Givetvis dr en mycket stor del av privatbilistens kostnader
dven samhéllsekonomiska kostnader eftersom de tar reala resurser i ansprak. Det dr emellertid
sd att en stor del av de privata bilkostnaderna ar skatter som gér till den offentliga sektorn och
de ska dérfor inte ska ses som en samhéllsekonomisk kostnad. De uttrycker snarare
omfdrdelning inom samhillsekonomin frin hushéllen till offentlig sektor. A andra sidan
medfor bilismen kostnader som inte direkt betalas av den enskilde. Vigar, broar och 6vriga
trafikanldggningar maste byggas och underhallas. Det kraver resurser som skulle ha kunnat
anviandas till ndgonting annat. Biltrafiken orsakar &dven olyckor vilket, hur man én ser pa
saken, bara kan sénka vilfarden for de inblandade. Dessutom sa kommer varje enskild bilist
att 1 nagon utstrackning orsaka okad trangsel for 6vriga trafikanter. Bilismen férorsakar dven
okad miljobelastning vilken i sin tur pa olika sétt sainker ménniskors vélfard.

Alla dessa effekter har méitts och vérderats av Vigverket. Nybilspriset for en personbil antogs
efter omrikning av skatteeffekter till 159 000 kronor i 1977 &rs penningvirde.®
Virdeminskningen dr i genomsnitt 13 % per ar. Med en korstrdcka pa 1 400 mil per ar vilket
ar en normal korstridcka for en svensk bilist blir den kérldngdsberoende vardeminskningen 1/3
medan den tidsoberoende, dvs bilens aldrande, svarar for 2/3 av virdeminskningen. Med den
forutséttningen skulle bilen falla i1 varde 4,90 per kord mil.

En liter bensin vérderas till 2,86 kr per liter och en liter dieselolja till 2,42 kronor. De
brénslepriserna kédnns sdkerligen frimmande for en bildgare men sa géller priset inte heller

¥ Vigverkets samhillsekonomiska kalkylmodell. Publikation 1997:130
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bildgarens inkOpspris. Det ér det pris importoren betalar i importledet och uttrycker virdet for
den resursuppoffring nationen méste gora for att kunna importera varorna i friga.

Forutom kapital och drivmedelskostnader tillkommer dven kostnader for
komponentforslitning, dédck och reparationer. I allt berdknades den reala kostnaden till 9,40
per kord landsvagsmil.” D4 ér inte den tidsberoende delen av fordonsslitaget medriknat.

5.2.2 Kostnader infrastruktur

Forutom dessa fordonsrelaterade kostnader tillkommer kostnader for végar och
trafikanldggningar som broar, signalsystem etc. Anldggning av ny belagd véig berdknas kosta
mellan 6 600 och 8 500 kronor per meter om vigbredden ligger i intervallet 6-9 meter.

Vigar och trafikanldggningar méste kontinuerligt underhéllas och underhéllet av vigar
beriknas ha marginalkostnaden 2 ore per axelparkilometer (fordon som férdas en kilometer)
for en viag med en bredd av 6-9 meter. Marginalkostnadsberdkningen ticker inte de totala
kostnaderna utan till detta ska l4ggas en fast kostnad for att tdcka drift och underhall i
landsbygdsmiljo.

5.2.3 Olyckskostnader

Till fordons och végkostnader ska dven ldggas kostnader for olyckor som orsakas av
biltrafiken. Olyckskostnaderna bestar av sdvil materiella skador som virde av den risk som
trafikanter I6per att skadas eller dodas 1 trafiken.

Dodsfall virderas till 14 200 000. En olycka med svért skadad 2 550 000. Olycka med l4tt
skadad 150 000 och olycka utan personskador 13 000 kronor. P4 grund av de mycket hoga
skadekostnaderna far man starkt genomslag pa biltrafikens kostnader trots att olyckor dndé
inte forekommer sé frekvent. Enligt en studie av Jansson och Lindberg'® kunde
marginalkostnaden for trafikolyckor berdknas till 79 6re per fordonskilometer

5.2.4 Buller

Aven andra in trafikanterna sjilva paverkas av trafiken. Trafikbuller ir stérande och virdet av
storningen beror pa sdvil bullernivan som tidpunkten pd dygnet. Om bullernivan utomhus
understiger 54 db antas storningen sakna betydelse. Om den uppgar till 54 db virderas
vélfardsminskningen till 18 kr per person och dr. Dérefter 6kar den i stigande skala for att vid
73 db uppga till 3 652 kr per stord person och ar. Nu dr ju kommunen glest bebyggd men det
hindrar inte att hushall vid de storre vdgarna kan vara storda av trafiken. Eftersom

trafikforandringen dndé &r sé pass begriansad sa har vardet av bullerminskningen antagits till
0.

5.2.5 Bilavgaser.

Om trafikbuller dr en form av miljopaverkan som har begriansad rackvidd sa géller detta inte
bilarnas avgasutsldpp. Bilismens miljoskador bestar av utsldpp av féroreningar som i sin tur
ger upphov till forsdmrad hilsa som cancer, allergier och dvriga luftféroreningsbetingade
sjukdomar. Cancerkommittén '' har beréknat att luftfororeningarna fororsakar 100-1000
cancerfall per ar. Leksell'? har berdknat att biltrafiken fororsakar 300 cancerfall per &r vilket
tillsammans med 6vriga sjukdomar som kunde relateras till biltrafiken virderades till 2,7
miljarder kronor per ar.

? Vigverkets samhillsekonomiska kalkylmodell. Publikation 1997:130. Sid 117.
1 Jansson, J.0. Lindberg, G. Citerade i TfK rapport 1999:4 sid 65.

'''SOU 1984:67

> DSK 1987:6
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Till de personrelaterade miljoeffekterna ska dven laggas minskad tillvéxt i skog och i grodor.
Virdet berdknades till 1,6 miljarder per ar i 1983 érs priser. Hartill kommer kostnader for
nedsmutsning (partikelnedfall) 110-275 kronor per utsatt person och ar samt
korrossionsskador som beréknats till 4-10 6re per fordonskilometer.

For att fa ett pris pa bilismens utsldpp har man forsokt att vardera de olika &mnen som ingar i
bilavgaserna. Berdkningen grundar sig inte pd ndgon exakt métning utan man har forsokt att
vérdera indirekt utifran den beskattning som maste till for att utsléppen ska inrymmas inom de
virden som angetts av politiska mal. Vérdet beror pa var utsldppen dger rum och utanfor tétort
har viagverket antagit foljande vérden:

12 Vigverkets virdering av avgasutslidpp fran biltrafik.

Emission Kronor/kg Utslapp. Matt i Kostnad. Kronor

gram/fordons- per fordons-

kilometer kilometer

Kviveoxid 43,00 1,110 0,048

Kolviten 17,00 2,030 0,035

Svaveldioxid 16,00 0,012 0,000

Partiklar 180,00 0,020 0,004

Koldioxid 0,38 0,190 0,000
Summa

miljokostnad 0,086

Virdering av miljoskador ar, forsiktigt uttryckt, svart. Dels har vi olika drivmedelstyper,
bensin och dieselolja med sinsemellan olika effekter pa miljon. Dels har vi dven olika
bilmodeller med olika drivmedelsforbrukning och framf6rallt har vi skillnader mellan fordon
som har katalytisk avgasrening och fordon som saknar sadan. Dartill kommer att vissa
effekter uppstér i néra anslutning till fordonets korvég under det att andra effekter uppstar
forst efter att nya &mnen bildats 1 ett samspel mellan emitterade avgaser och klimatologiska
faktorer. Effekterna kan dérfor uppstad mycket 14ngt frén utslappskéllan. Vérderingen blir
darfor en intrikat uppgift och de virden som véigverket anvint och som framgér av tabell 12
ovan, gor knappast ansprak pd att médta de riktiga kostnaderna. Mgjligen kan man anta att
miljoeffekterna dr Gvervarderade 1 en sa pass glesbefolkad kommun men med hénsyn till att
omvirderingar gjorts inom EU efter 1997" finns det 4 andra sidan anledning att generellt
uppvéardera miljoeffekterna.

5.2.6 Tidskostnad

Som bilist 4r man upptagen med att mandvrera fordonet och den tid som &tgar for resan kan
darfor inte anvindas for annat dn att man mgjligen kan komma pé goda idéer. Som
bussresenir dr man befriad frn foraransvar och kan dérfor i hdgre grad bearbeta
problemstillningar. I vissa fall och for vissa kategorier av resenérer kan dven tiden anviandas
for inldsning och bearbetning av material. Alternativt kan man helt enkelt vila.

A andra sidan kan bussresorna vara forenade med vintetider varfor virdet av arbetstid/vilotid
blir osdkert. Hér har antagits vardet 0.

¥ SOU 2000:35 bilaga 2
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5.2.7 Aggregerade samhéllsekonomiska bilkostnader

Samtliga samhéllsekonomiska fordonskostnader aggregerat dver samtliga poster uppgar till
18,60 kronor per mil.

13 Samhallsekonomiska kostnaden for biltrafiken.

Samhillsekonomisk  Kronor | penningvéarde

kostnad foér personbil per km ar 2000
Fordonskostnad 0,94 0,95
Miljokostnad 0,09 0,09
Vagslitage 0,02 0,02
Olyckskostnader 0,79 0,80
Summa kostnad 1,84 1,86

Eftersom 0-taxan i busstrafiken har reducerat bilkérning med 40 000 mil p& en 6-manaders-
period sa blir den sammantagna samhillsekonomiska kostnadsreduktionen ca 744 000 kronor.

5.3 Busskostnader

De samhéllsekonomiska kostnader som genererats av forsoket med fria bussresor ar
blygsamma. Ingen ny busslinje har uppréttats och inga nya turer har lagts till pd de befintliga
linjerna. Vid ett antal tillfdllen har man tvingats dubblera turer pé linje 54 darfor att bussarna
blivit 6verfulla men 6kningen &r inte mer &n ca 600 mil. Med en total korstracka for samtliga
bussar pd 52 000 mil per ar svarar det mot ca 2% 6kning. Fordonskostnaderna for en buss
ligger pé 68 kr per mil for en normal buss och 71 kronor for en boggiebuss'*.

For 600 mil saledes en kostnad pa ca 40 000 kronor. Till detta méste adderas extra slitage pa
bussarna till foljd av 6kat passagerarantal eftersom det blir flera start och stopp pé varje
busstur. Till fordonskostnaderna ska ldggas extra kostnader for slitage av végar, 6kade
olycksrisker och buller samt extra miljoforstoring pa grund av de tillkommande 600 kdrmilen.
Bussen ar storre och tyngre och den forbranner mer drivmedel vilket gor att miljobelastningen
ar storre dn for en personbil. Dessutom tar det arbetstid i ansprak frén personal som maste
kora extra och pé sa sitt forhindras att anvédnda sin tid till annat. Uppskattningsvis kan alla
dessa effekter summera till atminstone 60 000 kronor.

5.4 Fiardtjianst

En effekt borde vara minskade resor med férdtjénst. Fardtjénst dr subventionerade taxiresor
som av hilsoskal beviljas vissa personer. Det ror sig framforallt om dldre och handikappade.
Kommunen betalar da taxiresorna men den enskilde reseniren betalar en sjélvrisk pa 40
kronor per enkel resa. Med tanke pé att det ror sig om personer med svaga ekonomiska
resurser dr det rimligt att de i sa stor utstrickning som mdjligt véljer bort fardtjanst och i
stéllet aker buss helt gratis. En forsta anblick pa resestatistiken ger dock inget stod for
hypotesen. Under de forsta sex manader av ar 2000 betalade kommunen for 787 enkelresor.

' Vigverkets samhillsekonomiska kalkylmodell. Publikation 1997:130
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Motsvarande period ar 2001 betalade man for 904 resor. Emellertid &r antalet resenérer sé
pass fi att enskilda personers resvanor kan pdverka statistiken. Om man bortser fran de resor
som gjort av de under aret nytillkomna fardtjédnstresenirerna och bara jamfor de resendrer som
varit med bagge dren s blir bilden en annan. For den kategorin har antalet resor minskat med
14 %. Vid omliggning till 0-taxa i Ockelbo blev resandet med firdtjinst mer &n halverat'
men eftersom man samtidigt hdjde egenavgifterna for fardtjansten ar situationen inte helt
jamforbar. Vid utvirderingen av 0-taxa i Kristinehamn'® kunde kommunen konstatera att
kostnad och antal resor formodligen minskat. Dock var statistiken sa pass osédker att man inte
kunde dra nagra sikra slutsatser.

En reduktion av firdtjinsten i Overtorned borde, om antalet resor star i proportion till
végstricka, innebora att kdrning med taxibilar reducerats med 800 mil. Med samma reala
kostnader for taxibilar som for ovriga personbilar skulle den samhéllsekonomiska kostnaden
reducerats med 14 000 kronor. Kommunens nettokostnad for forsoket blir 93 000 kronor
vilket multiplicerat med skattefaktor 1 och 2 ger en merkostnad for samhéllsekonomin med
142 000 kronor.

Sammanfattningsvis ger det samhéllsekonomiska utfallet ett 6verskott. Intdkterna 6kar med
178 000. Kostnaderna reduceras med 698 000 (744 000 + 14 000 — 60 000 — 142 000).
Sammantaget en samhéllsekonomisk vinst pd 734 000 kronor. Avrundas nerat till 700 000.

5.5 Aggregerat samhillsekonomiskt utfall

Den samlade effekten for samhéllsekonomin kan summeras som virdet av den nytillkomna
busstrafiken sddant det vérderas av resenirerna, vartill kommer inbesparade reala resurser och
minskad milj6forstoring eftersom farre personbilar trafikerar vigarna. Daremot har kostnaden
for ny busstrafik tillkommit.

14 Samhallsekonomiskt utfall

Samhills-

ekonomisk intakt Totalbelopp
Nytillkommen trafik 178 000
Minskade bilresor 744 000
Minskade taxiresor 14 000
Okade kostnader

busskdrning -60 000
Skatteeffekter -142 000
Summa 734 000

'3 Borjesson, M., Ljungberg, C., Tiderman, O. “Kuxabussarna-en rapport om kollektivtrafiken i Ockelbo
kommun” KFB Rapport 1997:27

1 Ostlund, B., Andersson, M., Wiklund, E., Ingelsson, M., Blomberg, H., Mortazavi, R., "Utvirdering av
alternativa taxesystem for lokal kollektivtrafik, Inférande av 0-taxa i Kristinehamn” KFB rapport 1999:4
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6 FORDELNING

Nér man gor ett s pass omfattande ingrepp i prisbilden for kollektivtrafiken sa far det inte
bara konsekvenser for samhillets vilfird. Aven om den samlade bilden ir gynnsam si innebér
det inte att alla parter paverkas pa samma sitt.

6.1 Resenirerna

For alla bussresendrer har forandringen inneburit en forbéttring. Storsta vinnarna &r de som
har lang fardvég till arbetet och som bor och arbetar s att man helt kan pendla till och fran
arbetet med buss. De 16 219 pendlingsresorna som foretagits under det forsta halvéret har
inbesparat pendlarna 40 000 mils bilkérning. Enligt motorménnens riksférbund kostar en
mils bilkdrning 31,62 kronor. Pendlarna skulle alltsa sparat in bilkostnader 1 265 000 kronor.
Vinnarna ér dock inte bara arbetspendlarna. Alla bussresenérer har gynnats. De som redan
tidigare akte buss har fétt sina resekostnader sénkta. Lanstrafikens pris for att gé in i den hér
overenskommelsen med kommunen var ju 305 000 kronor och den summan torde avspegla
intiktsbortfallet eftersom resevolymen ér i stort sett ofordndrad. Har har antagits att gruppen
tidigare resendrer” tjénar 300 000 per ar pé gratisresorna. Omréiknat for det aktuella halvéret
150 000. Dessutom har det tillkommit nya resendrer. For den gruppen finns inga inbesparade
resekostnader. De har ddremot fitt 6kad rorlighet och ddrmed 6kad valfrihet for umgéange,
inkdp och 6vriga angeldgenheter. Det dr ocksa 6kad valfard.

Direkt métbart i pengar dr pendlarnas inbesparade kostnader enligt ovan pa 1,4 miljoner. Som
framgér nedan kommer pendlarna delvis att beskattas for inkomstokningen och beskattningen
kommer med viss fordrojning. Till beloppet ska darfor 1dggas upplupen skatteskuld pa
ungefédr 50 000 for det halvar som passerat.

Kalkylen bygger dock pé forutsittningen att man gjort sig av med bilen och dvergatt till buss.
Det troliga r att resenédrerna dnnu inte fullt ut Gvergatt till att aka buss och, i de fall familjen
har tva bilar, valt att ha kvar bagge atminstone fram till man vet om de gynnsamma
busspriserna kommer att sta sig. Man har i sé fall kvar stor del av bilkostnaden. Det man i sa
fall inbesparat dr bara den rorliga delen av bilkdrningen och den uppgar till 15 kronor per mil
for en Volvo 740 GL arsmodell 1990."7 P4 kort sikt och med oforandrat bilinnehav rér det sig
om 750 000 kronor.

6.2 Kommunen

Det finns inte ndgon direkt kommunal intikt av de fria bussresorna. Ddremot finns ett antal
indirekta intdkter. I forsta hand paverkas kommunens skatteintikter och det sker via tva
kanaler. Arbetspendlarnas kostnader for att ta sig till och fran arbetet minskar. Mindre
kostnader ger mindre skatteavdrag och ddrmed 6kad taxerad inkomst vilken till en del
tillfaller den egna kommunen. Den andra effekten &r att de medborgare som kan nyttja buss
har fétt en fatt pengar 6ver till andra dndamal. Det 4r mgjligt att en stor del av denna anvints
till sparande vilket brukar vara fallet med kortsiktiga inkomster. Nar inkomstokningen sen
uppfattas som permanent anpassas konsumtionen till det nya inkomstldget. Hushallen
spenderar vanligtvis en stor del av sina inkomster efter skatt inom kommunen vilket 6kar den
ekonomiska aktiviteten totalt sett. De bidrar ddrmed till att 6ka leverantdrernas inkomster
vilket i sin tur 6kar kommunens skatteintékter.

'” Konsumentverkets bilkalkyl. Databas 2001-09-18
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Daremot har busstrafiken bara 0kat forsumbart och det har knappast blivit ndgon forandring
av bussforetagens inkdp av varor och tjanster inom kommunen.

6.2.1  Skatteintikter fran 6kade taxerade inkomster

Ligre kostnader for dagliga resor till arbetet ger &ven minskade skatteavdrag och pa sé sétt
okar den inkomst pendlarna redovisar till skattemyndigheten. Rétten till skatteavdrag dr dock
begrinsat sa att endast pendlingskostnader 6verstigande 7 000 kronor med billigaste fardsétt
ar avdragsgilla. Rétt till avdrag for resor med egen bil far bara forekomma om tidsvinsten
overstiger 2 tim per dag eller om man anvénder bilen mer dn 60 dagar i tjdnsten. I realiteten
betyder det hér att de som arbetar 1 centralorten pa arbetstider som ansluter till busstiderna
inte &r berittigade till avdrag for egen bilkorning. De far gora avdrag med kostnaderna for 11
manadskort pé buss per ir, eftersom detta dr billigaste fardsitt.

Eftersom de forsta 7000 kronorna 1 resekostnader inte dr avdragsgilla sa blir foljden att
reseavdrag bara kommer i friga om firdviigen dverstiger 30 kilometer. I Overtorneds
perspektiv betyder detta att for de som arbetar i centralorten kan reseavdrag bara komma 1
fraga for pendlare fran Svanstein och uppat.

Antalet resor har 6kat pé ett imponerande sétt men det dr 4ndé sldende hur f4 som faktiskt
arbetspendlar. Ar 2000 akte pa stricka Pello-Overtorned 3 998 resenirer. Med tanke pa att en
heltidsarbetande pendlar 120 dagar pé ett halvér, dvs 240 resor, sd pendlade inte mer dn 16
heltidsarbetande resendrer pa strickan. Ar 2001 pendlade 43 resenirer och da ir detta inda
den mest trafikerade. P4 strickan Kulmunki - Overtorned, dir resetillvixten har varit storst
pendlade forsta halvaret 2000 i genomsnitt 2,5 heltidsarbetande. Ar 2001 hade antalet
pendlare dkat till 10.

Om man inte haft fria bussresor skulle en resenidr som pendlat mer &n 61 km ha betalat 14 520
kronor. Det giller pendlare frin Pello, Aapua, Olkamangi som aker till Overtorned eller
langre. Pendlare fran Rantajirvi skulle betalt 11 000 och fran Svanstein 9 000 kronor'®.

Efter reduktionsbeloppet 7 000 kronor har pendlarnas redovisade inkomster alltsa 6kat med
7 500 kronor, 4000 kronor respektive 2 000 kronor.

Den forlorade avdragsritten géller inte bara for de resendrer som faktiskt utnyttjar bussen utan
alla de som pendlar med egen bil men som av skattemyndigheterna anses ha kunnat nyttja
bussen. En mgjlig uppfattning om hur manga som berors kan fas av antalet invanare i
arbetsfor dlder i respektive byar. Om bara 10 % av den arbetsfora befolkningen berors stiger
de redovisade inkomsterna enligt tabell 14 med avrundat 310 000 kronor vilket 1 sin tur
utloser 6kad beskattning.

'® Priserna enligt lénstrafikens prislista som géllde 2000-06-13 - 2001-06-16
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15 Inkomstokning i de storre byarna i norra kommundelen

Antal inv Ink.6kning Summa ink-
Ort 20-65 ar Pendlare per capita 6kning
Olkamangi 28 3 7 500 21 000
Aapua 94 9 7 500 70 500
Rantajarvi 75 8 4 000 30 000
Pello 224 22 7 500 168 000
Svanstein 115 12 2000 23 000
Summa 312 500

Forutom reseavdraget som ar ett sk ’avdrag for inkomsternas forvarvande” finns dven dvriga
avdrag. Lontagare betalar 7 % av taxerad inkomst i allmén pensionsavgift. Den avgiften ér
avdragsgill kostnad men beloppet dr maximerat till 19 300 kronor. Efter alla avdrag som den
enskilde sjdlv kan yrka i sin sjdlvdeklaration finns slutligen ett avdragsgillt grundbelopp som
berdknas av skattemyndigheten och som varierar med inkomsten.

Tx=t (L)

dar Ty = kommunens skatteintakt

t = Kommunens skattesats * 0,93
L = LOonesumman

Allmaén pensionsavgift och grundavdrag avrundas nerat till ndrmaste jdmna 100 kr

Pé en inkomstokning av 310 000 tas ytterligare 21 700 kronor i pensionsavgifter. Eftersom
kommunens skatteintdkter dr 21,53 % av skattebetalarnas inkomster efter alla avdrag okar
kommunens skatteintdkter ca 60 000 kronor for ett ar. Dessutom dkade skatt till landsting och
kyrka ca 30 000. Sammanlagt dkar skatter och avgifter med 110 000 kronor per helér vilket
omréknat till 6 ménader ger 55 000 kronor. Eftersom bara 15 % av inkomsttagarna betalar
statlig skatt och medelinkomsten i kommunen understiger genomsnittet for riket sa har
antagits att den statliga skatten inte paverkas.

6.2.2 Skatteintdkter frdn konsumtion

Som framgétt i avsnitt 6.1 fick minskade resenérernas utgifter for det forsta halvéret 2001
med 1 400 000 kr om man gjorde sig av med bilarna. Om bilinnehavet kvarstar ofoérdandrat har
man sparat 750 000. Hela den inbesparade summan har varit disponibel eftersom
skatteeffekten kommer senare. Det kan inte uteslutas att transfereringar av olika slag fran
offentlig sektor till hushallen kan komma att paverkas och det som i forsta hand paverkas ér
kanske bostadsbidrag och fordldrars egenavgifter till den kommunala barnomsorgen. Hér har
antagits att inkomstokningen inte dr s omfattande att transfereringarna paverkats.

Den inbesparade summan kan disponeras pa i princip tva sitt, konsumtion och sparande.
Hushallens sparande &r inte alls stabilt 6ver tiden utan varierar med tdmligen stor amplitud.
Nér hogkonjunktur rader med lag arbetsloshet och goda inkomster faller sparkvoten och kan
till och med bli negativ, dvs hushallen lanefinansierar en del av sin konsumtion. Sa var fallet
under senare delen av 1980-talet. Nér konjunkturléget & andra sidan férsémras med dkad
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arbetsloshet tycks det som om hushéllen finner anledning att 6ka sin ekonomiska buffert infor
framtiden. Saledes dkade sparandet frén att 1990 ha legat pa minus 0,55 % upp till 8,27 % av
den disponibla inkomsten ar 1993. Foréndringen speglar vél konjunkturfordndringen. Fran
hogkonjunkturen under senare delen av 1980-talet gled vi ner i den djupaste konjunktursvacka
vi upplevt pa 60 ar. Konjunkturnedgangen inleddes 1991 bottnade ar 1993 och har dérefter
vént ldngsamt uppat sa att vi ar 1999 stod infor den snabbast 6kande ekonomiska
tillviaxttakten sen 1960-talet. I takt med det forbéttrade konjunkturlaget minskade hushallens
sparande gradvis och 14g &r 1999 pa 0,97 % av disponibel inkomst."” Hushll reagerar
dessutom pa olika sétt for permanenta och for tillfilliga inkomstforandringar. Med tanke pa
att denna inkomstokning antagligen uppfattas som temporir finns det anledning att anta
tamligen hog sparkvot. Om den &r s hog som 8 % skulle hushallen dirmed sparat 112 000
och 1 288 000 skulle anvénts for konsumtion. Med oforéndrat bilinnehav skulle hushallen
sparat 60 000 och anvént 590 000 till annan konsumtion.

Konsumtionen kan i sin tur brytas ner i delomraden. Enligt SCB:s uppgifter spenderade
hushéllen &r 1997 i genomsnitt 24% av disponibel inkomst i bostadsutgifter’’. Det sambandet
ar tamligen stabilt Over tiden men eftersom vi hér ror oss med sa pass kort tidrymd som 6
manader sé finns det ingen anledning att tro pd en 6kad bostadskonsumtion. Det 4r en
langsiktig process som kraver forhallandevis lang planeringstid. Det troliga &r att pengarna
anvints till annan konsumtion.

I stort sett alla konsumtionsvaror 4r momspliktiga varfor atminstone 20 % av beloppet gér
vidare till statskassan. Dartill kommer punktskatter. Flertalet varor och tjdnster dr undantagna
fran punktskatt men & andra sidan har vi mycket hdga punktskatter pa varor som alkohol,
tobak och bensin. Sammantaget uppskattas att punktskatterna och momsen uppgar till 30 %
av konsumtionsutgifterna. Resten av konsumtionsutgifterna riktas mot foretagen. Vanligtvis
spenderas overviagande delen av hushallens konsumtion inom ndromradet och hér har antagits
att 80 % av konsumtionen riktas mot foretag som finns i hemkommunen.

De lokala foretag som levererar varor/tjanster har i sin tur 1 varierande grad sjdlva producerat
eller kdpt varan/tjédnsten utifran. Skillnaden mellan inkdpspris och forsdljningspris, dvs
bruttovinsten styrs av fordelningen mellan egenproduktion och ink&p. Forutom att
varukostnaderna varierar med fordndrad forsdljningsvolym s pdverkas dven vissa av
foretagens driftskostnader. Hogre omséttning ger normalt hogre driftskostnad och till den del
driftskostnaden bestdr av 16ner genereras kommunalskatt fran foretagens anstéllda enligt
samma princip som redovisats 1 avsnitt 6.2.1 ovan. Hogre omséittning ger inte bara hogre
lonekostnader. Normalt dkar driftskostnaderna ldngsammare én omséttningen och ddrmed
stiger vinsten med 6kad forsdljning. I ett aktiebolag ger det mdjlighet for dgarna att hoja sin
egen 16n och i den utstrackning som dgarna bor i kommunen 6kar kommunalskatten pa
samma sitt som for 6vriga anstillda.

Om foretaget ddremot ar enskild firma eller handelsbolag sé ar d4garna inte anstillda och
ddrmed inte avlonade. Agarnas inkomster dr sammankopplade med foretagets vinster och det
genererar darmed skatteintikter pa i1 princip samma sitt som for anstilld personal.

Hur stor del av de pengar som spenderas i kommunen som blir kvar som vinster hos ortens
foretagare beror pa vilken vara det géller. Vissa varor kan vara helt eller nistan helt
producerade inom kommunen. Det giller t ex for jordbruksprodukter och hantverk dir

' Niringslivets ekonomifakta. Databas.
20 SCB:s statistikdatabas for ar 1997
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andelen egen produktion dr ganska hog. Inkdpta tjinster som exempelvis harvérd, tandvard
och hantverkartjanster dr néstan till 100 % producerade inom kommunen och ddrmed stannar
en stor del av de spenderade pengarna inom hemkommunen. A andra sidan ingér i
konsumenternas varusortiment varor som till mer &n 90 % har kopts “importerats” utanfor
kommunen. En sddan vara ér t ex bensin.

Med o6kad forsiljning okar normalt inte bara foretagens driftskostnader. Sannolikt dr det sé att
foretagens kostnader till stor del 4r fasta inom ett ganska stort intervall men nadgonstans
passeras intervallen och foretagen tvingas att géra nyinvesteringar. Just i det har fallet, dér
konsumtionsdkningen dr sa pass begransad och dessutom ska fordelas pd manga olika
leverantdrer, finns det knappast skil att anta ndgon fordndring av de fasta kostnaderna. Har
har antagits att det dr bara de rorliga kostnaderna som forédndras och det har antagits att de
vixer med 10 % av bruttovinsten utdver lonerna.

I det aktuella fallet har pendlarna minskat bilkdrning med 40 000 mil. I kommunen ar
fordelningen mellan diesel och bensindrivna bilar 60/40*'. Bensinbilar har hdgre rorliga
kostnader och de som dger bensinbilar har darfor starkare ekonomiska incitament att vilja
buss fore personbil. Hér har dérfor antagits att for de instillda bilresorna sa giller omvénda
proportioner, 60 % minskning av bensinbilar och 40 % minskning dieselbilar. Med den
forutséttningen skulle bensindrivna bilars korstracka minskat med 24 000 mil och
dieseldrivnas med 16 000 mil.

Pa grund av prisskillnaden pé dieselolja mellan Sverige och Finland, och den lattillgédnglighet
som gransbor har till det billigare drivmedlet, sa fir man anta att atminstone 80 % av
dieselbrénslet dr importerat. Om vi vidare antar att en dieseldriven bil férbrukar 0,7 liter per
mil och en bensindriven bil forbrukar 0,9 liter per mil sa skulle drivmedelsink&pen i
kommunen ha minskat med 21 000 liter bensin och 2 200 liter dieselolja.

Med ett literpris om 10 respektive 8 kronor har drivmedelsforsédljningen i kommunen minskat
med 227 000. Dértill kommer att importen finsk diesel minskat med 9 000 liter till en kostnad
av 40 000 sek.

Om pendlarna pa kort sikt inbesparat 750 00 av vilka man konsumerat 690 000 varav 552 000
inom den egna kommunen, och dessutom minskat sin import av finsk dieselolja med 40 000
kronor sé kan hushallens konsumtion inom den egna kommunen ha 6kat med i runda tal 600
000 kronor. A andra sidan har kommunen fatt 6kade utgifter 152 500 till linstrafiken. Om
kommunen inte reducerat sin upphandling av §vriga varor och tjanster inom kommunen i
motsvarande man sa har ddrmed uppstatt en konsumtionsokning. Inkdp av drivmedel inom
den egna kommunen har minskat med 227 000. Dértill kommer att minskad bilkérning leder
till minskade fordonskostnader i 6vrigt ( reparationer och underhall ) vilket enligt
konsumentverkets bilkalkyl kan den beriknas till ca 5 kr per mil.*> Om vi antar att de
minskade underhéllskostnaderna till 80% riktas mot foretag inom kommunen sa skulle de
lokala serviceanlédggningarna gétt miste om 160 000 i intékter

Effekterna for den lokala ekonomin blir att konsumtionen av andra varor én drivmedel 6kat
med 213 000 ( 600 000 - 227 000- 160 000 ). Eftersom i stort sett alla varor &r momsbelagda
gér 20% bort i moms och foretagens omséttning dkar med 170 000 kronor.

! Honkamaa, Arne. Kommunalrad. Skrivelse till linstrafiken 17 februari 1999
* Konsumentverket, Bilkakyl. Databas 16 sept 2001.
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Bruttovinsterna dr emellertid ojdmnt fordelade. Bensinforsiljningen, vilken efter moms
uppgar till 182 000 har sa 1ag bruttovinst som 5 %. For 6vrig handel berdknas bruttovinsten
till 20 %.

I reparationsverkstiderna dar omsittningsforandringen efter moms uppgér till 128 000 antas
dven bruttovinst till 20 %.

Med den forutsittningen skulle ortens foretagare gora en 6kad bruttovinst pa 61 000 kronor
(0,2( 480 000 + 0,05( -182 000 ) + 0,2( -128 000 )). Eftersom &dven rorliga kostnader vixer sa
stannar foretagens vinst vid 55 000 kronor (61 000 — (0,1 x 61 000) ). Hur skatteutfallet blir
for kommunen beror pa samma faktorer som styrde skatteutfallet for pendlarna. Hér har
antagits att avdragsgilla kostnader inte paverkas. Intaktsokningen ses som en marginell
Okning for manga personer varfor heller inte grundavdraget paverkas. Daremot véxer den
avdragsgilla allménna pensionsavgiften med 7 %. Med en kommunalskatt om 21,53 % o6kar
kommunens skatteintdkter efter den forsta spenderrundan med 11 000 kronor pé grund av de
okade konsumtionsutgifterna.

Tk = tajas(1-a3)(1-ting)(Y 4-s-b)

dar Ty = kommunens skatteintdkt

t = Kommunens skattesats * 0,93

a; = Andel ink6ép inom kommunen

a, = Bruttovinst

a3 = Rorlig driftskostnad som ej ar 16n
tind = Indirekt skatt

Yq = Disponibel inkomst

S = Sparande

b = Bostadskostnaderna

6.2.3 Spridningseffekter

I de berdkningar som redovisats ovan ingar de kortsiktiga direkta och indirekta effekterna pa
kommunens ekonomi. Diarmed tar dock inte processen slut. Ekonomin fungerar som ett
sammansatt system av aktorer dir den ene aktdrens kostnader gér vidare som intikter till
nista aktor.

Varje tillskott till ekonomin ger upphov till en serie spenderrundor som upprepas ging efter
gang. Foretag som far 6kad omsittning kommer att kopa mer insatsvaror och tjdnster fran
andra foretag och processen aterupprepas varv efter varv likt ringar pa vattnet. For varje varv
som pengar omsitts kommer nagon del att tillfalla foretag som ligger inom kommunen men
for varje niva kommer tillskottet att bli allt mindre. Vi kommer ocksé for varje varv att allt
mer att fjirma oss fran kéllan. Rdknedvningarna av det hér slaget blir darfor for varje
ytterligare led allt mera osédkra och abstrakta. Sddana hér berdkningar gor man 16pande pa
nationell nivd och man har med hjilp av ekonometriska modeller sokt att bestimma
sambandet mellan ursprungligt tillskott till ekonomin och den ekonomiska tillvixt som
tillskottet skapat. Det sambandet uttrycks matematiskt med en parameter och kallas for
ekonomins multiplikator

Denna process, ekonomins multiplikatorprocess, dr kanske det mest centrala omréadet for
makroekonomisk analys. Man arbetar stindigt med att forsoka forfina de matematiska
modellerna sé att den ekonomiska utvecklingen kan prognosticeras sa noggrant som mojligt.
Att uppna fullstindig prediktion dr inte mojligt d& sambanden ar utomordentligt komplexa
och dessutom &dndras forutséttningarna hela tiden. Det man 1 bésta fall kan uppna 4r att man
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kan bestimma multiplikatorns storlek med nadgorlunda exakthet sa att man kan gora
meningsfulla prognoser for kortare tidrymder &n 1 ar.

Niér vi ror oss med sma geografiska omraden dr de ekonomiska flédena inte alls lika
uppmirksammade och kartlagda. Multiplikatorn blir ldgre ju mindre omrade vi betraktar
eftersom importandelen 6kar omvint mot regionens storlek. Redan vid den forsta
spenderrundan forsvinner som vi sett en stor del av pengarna ut ur kommunen. Av det
kvarvarande beloppet gér alltid en viss del ut medan en del gér vidare till ink&p inom
kommunen. For varje varv som pengarna cirkulerar hyvlas en stor del av som ldckage. Dels ar
det hushéllens sparande som pa kort sikt forsvinner ur kretsloppet och inte gar vidare till
konsumtion och dels ar det skatter som dranerar hushallens kopkraft och ddrmed forsvinner ur
kretsloppet. Framforallt méste beaktas ”import” fran leverantorer utanfér kommunen.

For nationen Sverige som brukar beskrivas som en liten dppen ekonomi &r import och
exportandelen s stora som 1/3 av BNP. En kommun &r ju en i sammanhanget mycket liten
ekonomisk enhet och i en ekonomi av var typ med diversifiering i konsumtionen och
specialisering av produktionen blir andelen handel” mycket stor. Resultatet blir att for varje
varv blir tillskottet till kommunens ekonomi allt mindre i en brant fallande skala for att efter
ett antal spenderrundor helt klinga av. For att aterknyta till den 1 vatten nedfallande stenen sa
blir det ringar som sprider sig pa vattnet. Ringarna ar storst vid nedslagsplatsen men avtar i
amplitud med avstindet fran nedslagsplatsen for att s smaningom helt avklinga.

Av hushallens inkomster anvdnds som framgatt ovan storsta delen till konsumtionsutgifter
som upphandlats inom kommunen men som av de lokala leverantérerna importerats fran
nagonstans utanfor kommunen. For konsumtionsutgifterna ar sékerligen importandelen hog
och eftersom moms och punktskatter vilka i sin helhet lamnar kommunen dven de ingar i
varupriserna sa blir den vinst som stannar hos de lokala distributdrerna timligen blygsam.

Pé lang sikt, om O-taxan blir permanent och om bilinnehavet anpassas dérefter sa sparar
resendrerna 1 400 000 pa ett halvar. Om samma fordelning géller dven for andra halvaret
sparar man 2,8 mkr. Eftersom bensininkdp och bilreparationer minskar sé stannar tillskottet
netto vid ca 2 mkr.

De pengar som blir kvar i kommunen efter den forsta spenderrundan ger i sin tur upphov till
nya I6ner, arbetsgivaravgifter, konsumtion, skatter sparande och import. Forutsatt att varje
ytterligare spenderrunda har samma andel som foérsvinner ut ur kommunen i form av skatt
sparande och import sé skulle ett tillskott till kommunens ekonomi ge ett utfall som formar en
geometrisk serie enligt sambandet:

B* 1/u
B = Ursprungligt tillskott till ekonomin inom kommunen.
u = Uttag. Avser andelen uttag ur kommunens ekonomiska kretslopp i1 form av skatter,

sparande och import.

Om den del som gér bort som skatter, sparande och import &r s stor som 70 % skulle den
ekonomiska aktiviteten inom kommunen pé lang sikt véxa till 2,85 mkr.
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Som framgick av avsnitt 6.2.2 ovan 6kade kommunens skatteintdkter med 11 000 kronor om
den ekonomiska aktiviteten 6kade med 170 000 kronor. Om forhallandet mellan ekonomisk
aktivitet dr 1angsiktigt konstant skulle kommunen pa lang sikt dka skatteintiakterna 180 000
kronor. Det finns emellertid stora osékerheter i kalkylen. Framforallt giller det storleken pa
uttaget. Vad som emellertid &r klart ar riktningen. Med ett fordndrat konsumtionsmdonster
skulle ortens foretagare dka sina bruttovinster och kommunen skulle gora betydligt storre
inkomster av kommunalskatt.

6.2.4 Kommunens kostnader

Kommunens har till Lanstrafiken betalat 305 000 for de fria bussresorna. Det har i sin tur
dndrat manga kommunmedborgares resvanor vilket i sin tur dterverkat p4 kommunens intikter
och kostnader. En effekt borde som tidigare framgatt vara minskade resor med fardtjanst. Om
antalet resor minskat med 14 % och kostnaden for kommunen minskat proportionellt si har
kommunen inbesparat 19 000 kronor.

Forandringen &r visserligen inte dramatisk men dnda méarkbar med tanke pa att minga av
resendrerna Overhuvudtaget inte kan &ka buss. For de dvriga dr inte alltid bussen ett realistiskt
alternativ darfor att tiderna inte stimmer eller for att man bor s till att man 6ver huvud taget
inte kommer at bussforbindelsen.

6.3 Aggregerade effekter for kommunen

Kommunens direkta kostnader for 0-taxan har uppgatt till 152 500 kronor for det forsta
halvaret 2001. Samtidigt har man inbesparat 19 000 i fardtjansten. Som fo6ljd av
inkomstokningar och dndrat konsumtionsmdnster vintas skatteintdkterna 6ka med 41 000
kronor. Dérav kommer 30 000 fran 6kad beskattning av de resendrer som nu fatt 6kad taxerad
inkomst, samt 11 000 kronor for forsta halvaret 2001 {for 6kad beskattning av ortens foretag
som har okat sina vinster. Kommunens underskott for det forsta halvarets 0-taxa blev 93 000
kronor avrundat.

6.4 Serviceniringarna

Okat antal bussresor och mindre antal bilresor forindrar bade inkdpsvanor och inkdpsbelopp.
De som bor 1 byar och som saknar bil har utokat sina resor till framforallt centralorten och i
samband dédrmed har man med all sdkerhet gjort inkop. Utbudet av varor &r ju storre én 1
hembutiken och ménga ganger kan priserna vara ldgre. Pa sa sitt sker en 6kning av inkdpen i
centralorten under det att byabutikernas forséljning minskar.

For resendrer som tidigare ékt bil men nu overgatt till buss torde inkOpsvanorna snarare gé i
motsatt riktning. Fran att tidigare haft tillgang till bilens lastkapacitet och fullstindig frihet att
vilja restid har man nu 6vergatt till buss med inrutade restider och med avsevart forsimrade
mojligheter att bara med sig livsmedel och dvrigt gods. Alternativen har da blivit att man 1
stéllet handlat 1 ndrbeldgen byabutik eller kanske en gang per vecka akt in till centralorten for
att gora storre samlade inkdp. Utfallet av valet beror pé var man bor och om dér finns ndgon
ndrbutik. Det beror dven pa i1 vilken utstrickning man &r beredd att hélla tillgodo med ett
smalare varusortiment.

Nir det giller drivmedelsforsédljningen sa dr utfallet mer entydigt. Eftersom bilanvéndningen
minskat s& minskar dven drivmedelsinkdpen. Eftersom detta dr en gransbygd med stor andel
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granshandel kompliceras dock bilden av pris och valutaforskjutningar grannldnderna emellan.
Enligt ortsbor jag talat med kor dgarna till dieseldrivna bilar pé finsk dieselolja. Bensinen
déremot &r billigare i Sverige &n i Finland varfor bensinforséljningen gar i motsatt riktning.
For reparationsverkstdderna borde utfallet bli detsamma som for bensinfrséljningen och dven
hér maste man beakta att grinshandeln kan ha en viss inverkan.

Efter att ha varit i telefonkontakt med samtliga livsmedels och drivmedelsforséljare har det
framtrétt ett monster som gar i linje med det forvéntade. Livsmedelsforsdljningen har minskat
ndgot i ndgra av glesbygdsbutikerna men man bedomer att minskningen ar marginell. I ndgot
fall uppger man att livsmedelsforsiljningen har 6kat. For centralortens livsmedelshandlare har
omsittningen ddremot entydigt 6kat. Bensinforsiljningen uppges ha minskat endast
marginellt i glesbygden och i ndgot fall har man inte mérkt av ndgon som helst minskning.
Déaremot har de storre centralt beldgna bilforsiljarna tappat mer. Som framgatt ovan beréknar
jag att man tappat 227 000 i bensinforséljning. Den vinst man hiarmed forlorat ar visserligen
maéttlig men tyvérr stannar det inte med detta. Nér bilisterna inte kommer for att tanka sa
kommer de 6ver huvud taget inte alls. Ddrmed drabbas bensinstationernas lonsamma kiosk
och livsmedelsforsdljning. For bilverkstdderna dr monstret inte entydigt. Har finns bade de
som uppgivit 15-20 % nedgéang till de som inte upplevt ndgon fordndring. Den verkstad som
inte hade tappat ndgon omséttning gjorde dock den rimliga reservation att forséljningen skulle
komma att minska framdeles.

De specialbutiker i centralorten som jag varit 1 kontakt med tyckte sig se en forandring i
kundmonstret. Aldre kunder med ryggsack hade blivit en vanligare kategori efter
resereformen. Daremot hade omséttningen inte paverkats nimnvart.

Sammanfattningsvis kan konstateras att serviceniringarna paverkats pa olika sitt. Totalt sett
har man tjénat pa reformen. Varuhandeln som helhet har vunnit. Forlorat har
drivmedelshandeln och hir &r inte forlusten begransad till den minskade
drivmedelsforséljningen. Man har dven tappat marknadsandelar till 6vriga butiker. Forlorat
har dven bilserviceverksamheten. Tappet ar d&nnu inte sé stort men minskad bilkérning
kommer framover att mirkas tydligare i deras omsittning.

6.5 Bussforetagen

En annan trolig forlorargrupp dr bussforetagen. Eftersom det ndstan inte har blivit ndgon
fordandring 1 antalet turer har de inte fatt 6kade intdkter. Man kor som tidigare pa samma
avtal® och ofdrindrade prislistor. Eftersom antalet passagerare 6kat fir man flera
stoptillfallen med atfoljande hogre driftskostnader. Enligt Wélimaa kan bréansledtgangen vissa
dagar 6ka med 10 - 15 liter. I vissa fall har man tvingats att sdtta in storre bussar for att fa
plats med alla nya resenirer. A andra sidan har man sparat in en del kostnader for hantering
av biljettforséljning och betalningsredovisning. Hér har emellertid inte gjorts ndgot forsok att
vérdera utfallet.

6.6 Kommunmedborgare som ej dker buss

Kommunens ekonomi &r i forlangningen d&ven medborgarnas ekonomi. For att finansiera 0-
taxan maste darfor kommunen antingen hdja skatten eller spara in pa andra utgifter och i
bédgge fall drabbas ju kommunmedborgarna. Om man beaktar de fordrojda skatteintdkter som

» Wilimaa, Svante. Wilimaas Buss.
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kommer kommunen tillgodo blir kostnaden for forsta halvéret 93 000 kronor. De som inte kan
tillgodogora sig vérdet av bussresorna far ingen del av intdkterna. Dédremot far de, i likhet med
ovriga kommunmedborgare vara med och betala kostnaderna. Utslaget per kommun-
medborgare blir det 17 kronor {or det forsta halvaret 2001.

6.7 Ovriga aktorer som paverkas

Forutom de ovan ndmnda aktorerna finns ytterligare aktorer utanfér kommunen. Léanstrafiken
paverkas. P4 kort sikt har effekten kanske inte varit s stor eftersom trafikvolymen fordndrats
sa lite. Pa lang sikt och med eventuellt utékad busstrafik borde utfallet bli annorlunda.

Tva andra aktorer som forlorar pd den minskade bilkorningen &r staten och
forsakringsbolagen. Staten gir miste om betydande belopp i1 punktskatt pa drivmedel och
forsakringsbolagen far in mindre premier vilket torde minska deras vinster. Fordndringen i
forsdkringspremierna har kanske &nnu inte varit s stora utan kanske inskrénker sig till att
man dndrat korstracka. P4 langre sikt med en eventuell permanentning av forsoket blir
effekten starkare eftersom ménga familjer kan komma att reducera sitt bilinnehav.

En annan forlorare dr den finska drivmedelsforsdljningen som torde ha forlorat viss
forsdljning av dieselolja. Vinnare kan daremot bli 6vriga forsiljare i Finland som ej salufor ett
bilrelaterat sortiment. Viss del av de svenska pendlarnas 6kade efterfragan pa andra varor kan
givetvis komma att spilla 6ver pd Finland men volymen 6r som alltid vid granshandel
beroende pé faktorer som prisnivaer och valutakurser.
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7 GRANSKNING OCH ANALYS

I rapporten har data for busstrafiken i Overtorned analyserats och med utgéngspunkt fran detta
har jamfOrelser gjorts och slutsatser dragits. En tinkbar alternativ metod hade varit att
resendrerna kartlagts och att de individuellt tillfragats om varderingen av 0-taxan. Den senare
metoden anvéndes vid trafikundersékningen i Kristinehamn. Metoden forkastades hér av det
skélet att trafikomlidggningen i ndgon utstrackning berdr nistan alla kommunens medborgare
varfor en enkétundersokning skulle blivit bade dyr och tidskrdvande.

Niér data lagts till grund for vardering méste ett antal antaganden goras, och hér &r resultatet
kéansligt for hur utredaren resonerat. For att mojliggora en kritisk granskning har darfor alla
antaganden explicit redovisats. Eftersom resandestrémmen, trots ett relativt begriansat antal
resendrer blir timligen komplex, har ett antal forenklingar gjorts. I stillet for en exakt métning
av flodet frén varje héllplats har det forenklade antagandet gjorts att resendrerna fordelar sig
pa varje busslinje proportionellt till invanarantalet, och da har bara de storre byarna beaktats.
Resultatet kan givetvis avvika fran det faktiska forhallandet men eftersom undersékningen
syftar till att utgora ett underlag for kommande trafikbeslut dr det inte sékert att en detaljerad
kartliggning av dagens trafikflode béttre avspeglar den kommande trafikforandringen én vad
den valda metoden gor.

For biltrafiken har antaganden om bilkostnader gjorts utifran tidigare gjorda studier. De
kalkylerna bygger i sin tur pa antaganden om korstriacka, virdeminskning etc och avspeglar
forhallande som géller for hela riket. Hér finns risk att viss dvervérdering kan uppsté. Dels ér
bilbestandet i kommunen 11,5 &r vilket 4r dldre &n riksgenomsnittet. Vardefallet blir darfor
lagre eftersom virdefallet avtar med 6kande alder. En annan faktor som kan ha betydelse ar
att vigarna i kommunen antagligen saltas mindre &n genomsnittet for riket vilket torde ge
mindre rostangrepp och pa sa sitt 6ka bilarnas livslingd. Det aldersrelaterade véirdefallet blir
foljaktligen lagre.

For att resultatet inte ska dvervarderas har intdkterna darfor avrundats nedat och kostnaderna
avrundats uppat.

Undersokningen omfattar ju bara de forsta 6 manaderna av forsoksperioden och man kan
fraga sig om man helt enkelt kan dubblera resultaten for att {4 resultatet pa arsbasis. Sa ar
formodligen inte fallet. Resvanor har sannolikt en viss troghet och man kan darfor anta att
man inte omedelbart och fullt ut &ndrade sina resvanor nir reformen inférdes. Om s4 ér fallet
kan vinta sig att busstrafiken kommer att 6ka ytterligare. En annan faktor som talar for att
bendgenheten att dvergd fran bil till buss torde oka ytterligare, dr att trafikforhallandena ér
samre under hdsten dn under varvintern.

Vad som i sa fall ganska snart blir en begransande faktor dr d& bussturerna forlaggning i tiden
och 1 vilken utstrickning man kan klara trafiktoppar. En annan faktor som paverkar
trafikflodet dr arbetsplatsernas anpassning. Ju hogre flexibilitet for personalen att sjdlva styra
sina arbetstider ju léttare blir det att nyttja kollektivtrafiken. Som framgatt av avsnitt 6.2.3
ovan kommer en permanentning av 0-taxan att generera storre omsattningsokning hos
kommunens foretagare vilket kommer att generera ytterligare skatteintdkter for kommunen.
Det maste da papekas att det goda samhéllsekonomiska resultat som erhdllits bygger pa att
man kunnat 6ka antalet bussresor med 1 stort sett oférdndrat antal linjer och turer. En utokad
busstrafik drar med sig 6kade kostnader och dirmed blir det ekonomiska utfallet inte med
sdkerhet positivt.
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