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1.INTRODUKTION

Den 1 januari 2001 infordes fria bussresor inom Overtorned kommun. Efter 6 ménader
utvirderades verksamheten och 1 den undersdkningen gjordes en kartlaggning av de
fordndringar i ménniskors resvanor som uppkommit pd grund av taxeomléggningen. De
samhéillsekonomiska effekterna och vissa fordelningseffekter som berodde av
trafikomlidggning analyserades.

Niér verksamheten nu pagétt sa linge att man kan Gverblicka ett helt kalenderar vill
kommunen anyo utvérdera verksamheten. Det statistiska underlaget dr storre och borde darfor
medge bittre dverblick sa att man med storre sidkerhet kan forutséga de troliga 1dngsiktiga
forandringar som uppstar om verksamheten skulle permanentas.

1.1. Uppdragets syfte

* Utredningsuppdraget omfattar en kartldggning av trafikflodena.

*  En samhillsekonomisk analys av fordndringarna.

* Vidare ingér i uppdraget att diskutera mojliga trafikfordndringar som skulle kunna
ytterligare 6ka nyttjandegraden i busstrafiken.

* Analys av en eventuell prisdifferentierings effekter p4 samhéllsekonomin och pa
kommunens ekonomi.

1.2. Uppdragets genomforande

Befintlig statistik frdn Lénstrafiken for de berdrda busslinjerna ligger dven den hér géngen till
grund for granskningen. Vid den forra undersokningen tillhandahdll Lanstrafiken statistik
over bussresorna inom kommunen. De har tillhandahallit det statistiska underlaget dven i
foreliggande undersokning. Statistiken har emellertid den hir gdngen varit mer av
radatakaraktdr. Statistik har redovisats for alla bussresor for linjerna 53, 54, 63, 361, 362 och
363 vilka samtliga helt eller delvis berdr Overtorned kommun. Materialet har bearbetats och
sammanstéllts sd att den trafik som berér kommunen har kunnat sérredovisas. Utredningen
har genomforts av Staffan Johansson vid Lulea tekniska universitet som dven svarade for den
tidigare utredningen.



2.FORANDRINGAR I BEFOLKNINGEN

Kommunens befolkning har minskat under lang tid. Frdn 1968 fram till och med 2001 har
man forlorat ungefdr 1/3 av befolkningen. Det ska da jimforas med hela lanet dar
folkméngden varit i stort sett konstant under samma tid. Aldersstrukturen avviker méirkbart
frén riksgenomsnittet genom att man har hogre andel aldringar. Ungefér 4 av befolkningen ar
i lder 65 ar och éldre vilket ska jamforas med riksgenomsnittet 17,2 %. I 1énet &r det bara
Pajala och Overkalix som har hogre andel aldringar. Dér dr andelen 26,9 respektive 26,2 %.

Fréan ar 2000 har det varit fortsatt befolkningsminskning. Vid ingdngen av ar 2001 bodde dar

5 608 personer och vid érets utgéng 5 484 personer. En minskning saledes med 2,2 % vilket ar
nagot ligre n aret innan. Aven migrationen ir nagot ldgre. Ar 2000 var inflyttningen till
kommunen 323 personer. For ar 2001 hade den minskat med 62 % till 123 personer.
Utflyttningen minskade under samma period med 54 % fran 491 personer till 227. Efter
senaste arsskiftet har migrationen fortsatt men nu i ndgot ldngsammare takt. Fram till och med
den 30 september innevarande ar hade 55 personer flyttat in och 104 personer flyttat ut.

Vad som ligger bakom ddmpningen &r naturligtvis svart att uttala sig om men just ar 2000 var
utflyttningen osedvanligt stor. Den vanligaste orsaken till att ménniskor flyttar mer eller
mindre brukar vara forandringar i konjunkturen men nér senaste arets flyttmonster relateras
till konjunkturldget sa kan man emellertid inte se ndgot sddant samband. Man kan givetvis
spekulera om den minskade utflyttningen kan ha ndgot samband med de fria bussresorna. I sa
fall skulle det bero pa att 6kad trivsel har gjort att fler valt att stanna kvar pa sin bostadsort.
Mot detta kan argumenteras att dven inflyttningen dampats. Den fordndringen motsidger dock
knappast hypotesen att fria bussresor skulle ha paverkat befolkningsutvecklingen. Det &r inte
sarskilt troligt att ndgon véljer att flytta till en kommun bara for att man dér har fria bussresor.

Det dr emellertid for tidigt att dra nagra slutsatser om sambandet mellan bussresorna och
migrationen. Forst ndr man har en ldngre period att dverblicka och kan jamfora med andra
omraden sa kan man se om det finns ndgot samband. Eventuellt kan man da dven behdva gora
en undersokning av hushallens attityder.

De smaé fordndringarna i befolkningsunderlaget avspeglas dven i elevunderlaget i kommunens
skolor. Antalet elever i grundskola och friskola har enligt skolkontoret varit ndstan konstant
mellan dren. Ddremot kan man se en svag nedgéng i antalet gymnasieelever som studerar
inom kommunen. Den nedgéngen har fortsatt och innevarande ldsér 2002/2003 hade man 153
gymnasieelever i kommunens gymnasieutbildning.

Tabell 2-1 Antal elever per lisir och elevkategori inom Overtornea kommun.

Elevkategori Lisaret 2000/2001 Lisaret 2001/2002
Grundskola/Friskola 663 664
Gymnasium 175 163




3.REDOVISADE FORANDRINGAR
TRAFIKFLODET

Fran inledningen av forséket med fria bussresor och framgent har man klarat trafiken utan att
sdtta in namnvaért fler bussar 4n vad man gjorde fore forsokets borjan. Daremot har antalet
resendrer Okat. Jimfort med antalet resenérer aret fore de fria bussresorna sa visar statistiken
att det hade tillkommit 25 007 resenérer frén &r 2000 till &r 2001. Omréiknat innebér det en
trafikokning med 30 %. Resandestrommen fordelat per pastigningsort framgar av tabell 3-1
nedan.

Tabell 3-1 Forandring bussresor 2000-2001

Pastigningsort Totalt antal Totalt antal Foréandring Foérandring i
resendrer 2000 resenéarer 2001 procent

Aapua 1843 1027 -816

Alkullen 29 57 28

Béackesta 84 388 304

Hedenaset 6 741 10 985 4 244

Juoksengi 6413 10 005 3592

Korva 1907 2038 131
Kuivakangas 3 068 3460 392

Kuotojarvi 207 250 43

Luppio 548 1360 812

Mettajarvi 563 269 -294

Niskanpaa 514 672 158

Olkamangi 650 427 -223

Pallakka 70 132 62

Pello 4 955 7 646 2691

Potila 5 5 0

Rantajarvi 3971 2799 -1172

Risudden 484 992 508

Ruskola 81 83 2

Siekasjarvi 603 783 180

Svanstein 11472 11 040 -432
Suokolojarvi 4116 3435 -681
Valkeakoski 765 791 26

Ylinenjarvi 680 821 141

Overtornea 32909 48 220 15 311

Summa 82678 107 685 25007 30

Om man rensar bort skolresorna vilka inte paverkats av prisreformen eftersom de redan
tidigare akte gratis sa var forandringen storre. Statistiken visar att antalet resendrer utom



skola 6kade frén 30 328 till 74 382 vilket innebér en trafikokning med 163 %. Fordelningen
per pastigningsort framgér av tabell 3-2 nedan.

Tabell 3-2 Forandring resenarer utom skolelever

Ovriga Ovriga Férindring Forandring i
resenarer ar resenarer ar procent

Pastigningsort 2000 2001

Aapua 823 763 -60

Alkullen 22 56 34

Béackesta 81 381 300

Hedenaset 3833 10 116 6 283

Juoksengi 1874 7 515 5641

Korva 162 660 498
Kuivakangas 461 1085 624

Kuotojarvi 182 238 56

Luppio 465 1266 801

Mettajarvi 29 122 93

Niskanpaa 198 413 215

Olkamangi 271 252 -19

Pallakka 57 116 59

Pello 1 889 6213 4324

Potila 5 5 0

Rantajarvi 752 1646 894

Risudden 431 978 547

Ruskola 76 74 -2

Siekasjarvi 117 355 238

Svanstein 4138 8 521 4 383
Suokolojarvi 369 958 589
Valkeakoski 295 533 238

Ylinenjarvi 87 457 370
Overtornea 13708 36 999 23 291

Summa 30 325 79722 49 397 163

I nagot fall har antalet resendrer inte kat utan det har till och med minskat mellan aren dven
for gruppen Ovriga resendrer. Det giller dd@ Aapua, Olkamangi och Ruskola. Det ligger nira
till hands att misstinka en befolkningsminskning bakom den minskade resestrommen. I
Ruskolas fall har det varit s& fa resendrer att tillfalligheterna varit avgorande for utfallet. I
Aapua dir trafikminskningen varit storre har befolkningen i arbetsfor alder minskat med 1
person och i Olkamangi har minskningen varit 3 personer. Korrelationen ligger i forvintad
riktning men befolkningsunderlaget &r sa litet att som enskilda personers arbetsloshet, dndrade
arbetstider etc paverkar utfallet.

Tabell 3-3 Befolkningsforindring Olkamangi och Aapua

Pastigningsort Antal Antal

inv 20- inv 20-

65ar 65ar

2000 2001 Forandring
Olkamangi 28 25 -3
Aapua 94 93 -1



Fria bussresor géller ju bara inom kommunen och tar vi endast hinsyn till inomkommunala
resor sd har fordndringen varit &nnu storre. Dir har antalet resendrer 6kat frdn 19 948 till 70
685 alltsd med 50 737 resor vilket framgér av tabell 3-4 nedan. Omriknat i1 procent har alltsa
trafikokning varit 254 %:

Tabell 3-4 Forandring resor inom kommunen utom skolelever
Pastigningsort

Aapua
Alkullen
Backesta
Hedenaset
Juoksengi
Korva
Kuivakangas
Kuotojarvi
Luppio
Mettajarvi
Niskanpaa
Olkamangi
Pallakka
Pello

Potila
Rantajarvi
Risudden
Ruskola
Siekasjarvi
Svanstein
Suokolojarvi
Valkeakoski
Ylinenjarvi
Overtornea
Summa

588

8

59
2487
1681
152
454
125
144
25
186
205
10
1544
5

690
150

8

117
2993
367
132
82
7736
19 948

763
31
350
8939
7 347
581
1075
156
911
122
404
251
56

5 846
4
1370
798
59
355
8119
958
480
455
31 255
70 685

175
23
291

6 452
5 666
429
621
31
767
97
218
46

46

4 302
-1
680
648
51
238
5126
591
348
373
23519
50 737

Ovriga resenirer Ovriga resenédrer Féridndring inom- Forandring inom-
inom kommunen inom kommunen kommunala resor kommunala resor

254

Trafikokningen inom kommunen kontrasterar mot trafikokningen utanfér kommunen som inte

berorts av den fordndrade prisséttningen. Dér har antalet resor minskat med 13 %
Forandringen framgar av tabell 3-5 nedan.



Tabell 3-5 Resenarer till annan kommun utom skolelever

Pastigningsort

Ovriga resenirer Ovriga resenirer Forandring utom-
utom kommunen utom kommunen kommunala resor

2000
Aapua 235 0 -235
Alkullen 14 25 11
Backesta 22 31 9
Hedenaset 1 346 1177 -169
Juoksengi 193 168 -25
Korva 10 79 69
Kuivakangas 7 10 3
Kuotojarvi 57 82 25
Luppio 321 355 34
Mettajarvi 4 0 -4
Niskanpaa 12 9 -3
Olkamangi 66 1 -65
Pallakka 47 60 13
Pello 345 367 22
Potila 0 1 1
Rantajarvi 62 276 214
Risudden 281 180 -101
Ruskola 68 15 -53
Siekasjarvi 0 0 0
Svanstein 1145 402 -743
Suokolojarvi 2 0 -2
Valkeakoski 163 53 -110
Ylinenjarvi 5 2 -3
Overtorned 5972 5744 -228
Summa 10 377 9 037 -1 340

Fria bussresor som medel for att minska privatblismen och dirmed bidra till minskad
miljobelastning har ju diskuterats i manga sammanhang och forsok har ju ocksé gjorts pa flera
orter. En kritisk invindning som dé ofta framfors &r att fria bussresor 1 huvudsak nyttjas av
resendrer pa korta distanser. Det dr dé i1 forsta hand ér fotgdngarna och cyklisterna som
overgar till att aka buss och ndgon nimnvard reducering i biltrafiken uppstar inte. Slutsatsen
skulle ddrmed vara att fria bussresor dr ett trubbigt instrument som inte i ndgon storre
utstrackning forbattrar miljon.

Av den tillgéngliga statistiken framgar att kortresorna, dvs pa och avstigning i samma by, har
okat med 195 % for de resenirer som inte ir skolelever. Okningen ir alltsi mindre &n
genomsnittet for inomkommunala resor. Ménga av byarna ar emellertid sa sma att det bara
finns en hallplats inom byn och det 4r bara nagra byar som &r s& geografiskt utstrickta att man
har flera hallplatser. Resultatet dr darfor inte generellt 6verforbart till busslinjer i tatort dér
hallplatserna 4r manga och relativt titt placerade.

Att antalet kortresor har 6kat bor inte leda till ndgra bestdmda slutsatser om fordndringar i
biltrafiken. Medelaldern i byarna &r hog och ménga skulle formodligen valt att aka bil om



man inte hade valt bussen. I vissa fall har trafikanterna kanske varit sd gamla eller pa annat
satt rorelsehindrade att alternativet till buss skulle ha varit fardtjanst.

Det finns ju dven andra positiva effekter forutom minskad biltrafik. I den utstrackning som det
ror sig om nytillkommen trafik s& har resorna inneburit att man fatt lattare att utfora sina
drenden eller kanske bara 6kade sociala kontakter med andra ménniskor vilket kan vara nog

sa betydelsefullt. Fordndringen mellan aren framgar av tabell 3-6.

Tabell 3-6 Forandring kortdistansresor

Pastigningsort Ovriga resenirer  Ovriga resenirer Forandring
som stigit av pa som stigit av pa  kortdistansresor
pastigningsort pastigningsort 2001

2000
Aapua 0 2 2
Alkullen 0 0 0
Backesta 0 1 1
Hedenaset 17 245 228
Juoksengi 8 187 179
Korva 1 24 23
Kuivakangas 215 246 31
Kuotojarvi 1 0 -1
Luppio 2 6 4
Mettajarvi 0 0 0
Niskanpaa 0 0 0
Olkamangi 0 0 0
Pallakka 1 0 -1
Pello 118 129 11
Potila 0 0 0
Rantajarvi 8 18 10
Risudden 1 12 11
Ruskola 0 0 0
Siekasjarvi 0 4 4
Svanstein 249 879 630
Suokolojarvi 6 59 53
Valkeakoski 0 2 2
Ylinenjarvi 0 0 0
Overtornea 480 1450 970
Summa 1107 3264 2157

Det #r inte bara resor dver kommungrinsen som minskat. Aven antalet redovisade skolresor
har minskat patagligt mellan &ren. Fordndringen av skolresor framgar av tabell 3-7 nedan.



Tabell 3-7 Skolresor forandring

Pastigningsort Elever ar
2000

Aapua 1020
Alkullen 7
Backesta 3
Hedenaset 2908
Juoksengi 4 539
Korva 1745
Kuivakangas 2 607
Kuotojarvi 25
Luppio 83
Mettajarvi 534
Niskanpaa 316
Olkamangi 379
Pallakka 13
Pello 3 066
Rantajarvi 3219
Risudden 53
Ruskola 5
Siekasjarvi 486
Svanstein 7 334
Suokolojarvi 3747
Valkeakoski 470
Ylinenjarvi 593
Overtornea 19 201
Summa 52 353

Forandringar 1 resemonstret kan uppsta 6ver tiden och speciellt ndr en si pass genomgripande
reform infOrs sa f&r man rdkna med ganska dramatiska fordndringar. Det borde emellertid inte
gilla for skolelever. Att fordndringen varit sa stark for den gruppen som tabell 3-7 ovan visar

Elever ar
2001

264

1

7

869
2490
1378
2375
12

94
147
259
175
16
1433
1153
14

9
428
2519
2477
258
364
11 221
27 963

Forandring Forandring

-756
-6

4

-2 039
-2 049
-367
-232

-58

-4 815
-1270
-212
-229

-7 980
-24 390

i procent

-74
-86
133
-70
-45
-21
-9
-62
13
-72
-18
-54
23
-53
-64
-74
80
-12
-66
-34
-45
-39
-42
-47

ar inte troligt, och det gor att det statistiska underlaget maste ifragasittas.

3.1. Tillforlitligheten i det statistiska underlaget

Som framgétt 1 avsnittet om befolkningsforandringar sa har antalet elever 1 grundskola varit i
stort sett konstant mellan aren. Gymnasieeleverna som studerar inom kommunen har minskat
med tolv. Den fordndringen skulle inte ge upphov till s& stor minskning 1 skolresorna som den
vi sett ovan. Om eleverna dessutom bor kvar pé de orter de bodde aret fore 0-taxans inforande
sa finns det ingen anledning att tro att skolresorna 6ver huvud taget skulle ha minskat och
definitivt inte i den omfattning som tabell 3-7 ovan visar. Det maste rimligen foreligga

felaktigheter 1 det statistiska underlaget.

I princip kan felet ha tva orsaker. Det kan antingen vara s att man redovisat skolelever som
ovriga resendrer. I s fall ar totalredovisningen riktig och det dr férdelningen mellan
passagerarkategorierna som &r felaktig. Det kan emellertid vara sa att man inte redovisat
skolelever som passagerare 6verhuvudtaget. I s fall dr sdvil antal skolelever som totala
antalet redovisade passagerare felaktigt. Slutligen kan man ju ha en kombination av bagge
felkillor eller att man har missat att registrera passagerare dver huvud taget. Min slutsats ar
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darfor att det har intrdffat ndgon fordndring i séttet att redovisa resendrer och den ar s&
omfattande att resestatistiken inte kan ldggas till grund f6r en samhéllsekonomisk analys.

3.2. Firdtjanst

En effekt av fria bussresor borde vara minskade resor med fardtjénst. Fardtjénst ar
subventionerade taxiresor som av hdlsoskél beviljas vissa personer. Det ror sig framforallt om
dldre och handikappade. Kommunen betalar da taxiresorna men den enskilde resenéren
betalar en sjalvrisk pa 40 kronor per enkel resa. Med tanke pé att det ror sig om personer med
svaga ekonomiska resurser ar det rimligt att de i sé stor utstrackning som mojligt viljer bort
fardtjénst och i stéllet aker buss helt gratis. Under de forsta sex manader av ar 2000 betalade
kommunen for 787 enkelresor. Motsvarande period ar 2001 betalade man for 904 resor.
Emellertid ar antalet resendrer sé pass fa att enskilda personers resvanor kan paverka
statistiken. Om man bortser fran de resor som gjort av de under aret nytillkomna
fardtjénstresendrerna och bara jamfor de resendrer som varit med bagge aren sa blir bilden en
annan. For den kategorin har antalet resor minskat med 14 %. For forsta halvaret 2002 gick
antalet resor tillbaka till 780.

Aven antalet personer som beviljats fardtjénst har minskat. Ar 2001 var 197 personer
beviljade fardtjénst och ar 2002 har antalet gatt ner till 184 personer. Att farre personer
beviljats fardtjénst och att antalet resor har gétt ner dr ju konsistent men det r ddremot oklart
varfor det blivit si. Det kan vara fordandringar 1 den éldsta delen av befolkningen som har
orsakat en tillfdllig fordndring. En annan forklaring kan vara att med fria bussresor sa har
atminstone de friskare dldringarna valt att aka buss och avstatt fran att soka fardtjénst. I vilket
fall som helst s borde detta ha reducerat taxiresorna. Férdndringen torde dock inte vara storre
an ett hundratal mil hela aret.

3.3. Arbetspendling

Med reservation for statistikens tillforlitlighet har hir nedan gjorts ett forsok att utifrdn
befintlig statistik kartligga arbetspendlingen. Det finns ju ingen sdrredovisning av vad som ér
arbetspendling men hér har antagits att bussturer som ankommer till centralorten vid
arbetsdagens borjan, och som ldmnar centralorten vid arbetsdagens slut kan anvéndas som en
indikation pé arbetspendlingens omfattning. Det forekommer givetvis arbetspendling &ven till
andra orter men med tanke p4 att Overtorned utgoér nigot av ett nav for bussresorna inom
kommunen sé har jag valt att titta enbart pd de forandringar som ber6r den orten. Vad som ar
arbetsdagens borjan och slut kan variera for olika individer och for linje 362:8 si kan man
ifragasitta hur manga som kan arbetspendla eftersom avgingstiden fran Hedenéset och norrut
ligger sé pass tidigt som 15.40. Just den turen &r ju for ovrigt en av de som dkat minst. I
redovisningen nedan har jag utgétt ifran att alla passagerare redovisats och i
sammanstéllningen nedan ingér inte skolelever.
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Tabell 3-8 Arbetsresor forsta halvaret for aren 2000 — 2002
Linje/tur 2000 2001 2002Fo6randring Forandring Férandring Férandring Fard-
2000-2001 2001-2002 2000-2001 2001-2002 riktning
i procent i procent

Overtornea anslutning séder

Linje 54:1 36 128 22 92 -106 256 -83 Sdder

Linje 54:2 271 1074 1253 803 179 296 17 Norr

Linje 63:1 3 25 94 22 69 733 276 Soder

Linje 362:2 191 848 1211 657 363 344 43 Norr

Linje 362:8 164 699 970 535 271 326 39 Norr
665 2774 3550 2109 776 317 28

Overtornea anslutning nordvist

Linje 361:1 140 480 15 340 -465 243 -97 Soder

Linje 361:3 104 128 58 24 -70 23 -65 Soder

Linje 363:1 253 1495 847 1242 -648 491 -43  Sdder
497 2103 920 1606 -1183 323 -56

Overtornea anslutning norr

Linje 54:5 356 2319 3603 1963 1284 551 55 Soder

Linje 362:1 841 3174 2534 2333 -640 277 -20 Sdder

Linje 362:3 510 977 555 467 -422 92 -43  Soéder

Linje 362:8 1081 2748 1994 1667 -754 154 -27 Norr
2788 9218 8686 4763 222 171 2

Summa 3950 14095 13156 8478 -185 215 -1

Man kan se en mycket tydlig 6kning av arbetspendlingen fran forsta halvaret 2000 till forsta
halvéret 2001. Dérefter har arbetspendlingen inte 6kat alls. Den har till och med minskat. Man
kan dra slutsatsen att de som bor och arbetar sa att de kunnat ta buss till och frén arbetet
omedelbart vergick fran bil till buss nir O-taxan infordes. Nagon ytterligare 6kning ar alltsa
inte att forvinta utifrén de turtider som nu géller.

De resenérer som haft mest att vinna dr ju de som har ldng pendlingsvig och dérfor borde
Okningen av norrifrdn kommande resendrer ha varit storre dn for 6vriga. Dessutom ligger ju
de folkrikaste byarna uppstroms centralorten. Langs dlvdalen nedstroms centralorten bor
knappa 800 invénare. Langs dlvdalen i nordlig riktning bor ungefar 1 800. Dértill kommer att
huvuddelen av befolkningen som bor vid sidan av dlvdalen bor i nordvéstlig riktning fran
kommuncentrat. Pendlingsavstandet for de resenérer som aker soderifran dr sa pass kort att
manga sannolikt kommer att pendla med bil &ven om man kan &ka gratis med buss. Manga ar
nog beredda att ta den hdgre pendlingskostnad med bil for att f4 maximala frihet som
bilpendlingen medfor.
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Det hér talar for att pendlingen norrifran borde ha dkat mer d4n den som kommer sdderifran.
Statistiken visar emellertid att det ar tvirtom. Det dr pendlingen i sydlig riktning som okat
mest. Det borde vara tvirtom dven med tanke pa att de som bor sdder om centralorten
formodligen i storre utstrackning &n Gvriga arbetar utanfér kommunen. De har ju ndrmare till
regionens storsta arbetsmarknader, Haparanda och Kalixomradena.

Med reservation for materialets tillforlitlighet maste resultatet tolkas sé att busstiderna i sydlig
riktning dr battre anpassade for arbetspendlarna. For de som pendlar norrifran in mot
centralorten dr turtiderna i viss utstrackning anpassade pa morgonen men daremot ar
anpassningen sdmre pa eftermiddagen. Om det skulle finnas en norrgdende linje med avgéng
fran Overtorned vid 16.30-tiden sa skulle ytterligare ett antal personer kunna avst3 fran att
arbetspendla med bil och i stéllet vilja buss. Effekten skulle da bli att dven trafiken pd de
norrifrdn kommande morgonturerna skulle 6ka. Eftersom man redan nu har i stort sett
fullsatta morgonturer in mot Overtorned sé skulle en ytterligare tur pa eftermiddagen oka
passagerarunderlaget &ven pa morgonen och formodligen innebédra att man tvingades att sitta
in d&nnu en morgontur norrifran. En tdnkbar 16sning skulle vara att linje 63 som anlédnder till
Overtorne4 fran soder k1 16.40 fortsitter vidare tminstone till Svanstein. Dérifrén skulle den
aterviinda till Overtorned p4 morgonen kl 06.00 for att dérifrén ta den sydliga turen med
avgang fran Overtorned 06.40. Losningen #r inte helt idealisk och det kan finnas
kombinationer som béttre passar for trafikanternas behov. Alldeles oavsett hur man 16ser detta
sa skull det innebéra att man tvingas att sitta in fler bussar i trafik.
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4.NY BUSSTRAFIK. EKONOMISK ANALYS.

I den samhillsekonomiska analys som gjordes fOrra aret visades ett positivt resultat av
forsoket med O-taxa. Forutsdttningen for samhillsekonomisk I6nsamhet var ju ocksé tdmligen
gynnsam. [ utgangsldget fanns ett uppbyggt busslinjesystem som inte tillkommit pa grund av
nagra ekonomiska effektivitetsskil. Det dr helt andra 6vervidganden som har legat till grund
for linjestrackning. Trafiken finansieras av skattemedel och dessutom tog man en viss avgift
av passagerarna. Den avgiften hade mindre betydelse for att finansiera trafiken men desto
storre privatekonomisk betydelse for passagerarna. I ménga fall tyckte man tydligen att priset
for resan var sd pass hogt att man avstod fran att resa eller valde att aka egen bil. Resultatet
blev att helt eller nistan helt tomma bussar trafikerade vagnatet pa glesbygden under det att de
fataliga invénarna transporterade sig med personbil.

Nar man 1 det laget tog bort biljettpriserna fanns saledes forutséttning for en entydig
samhéllsekonomisk intdkt tack vare att man fick flera resendrer och férre bilister och detta
kunde ske utan att man 6kade busstrafiken. Det handlade enbart om ett béttre nyttjande av de
redan befintliga transportresurserna. Om vi nu daremot kalkylerar med en 6kning av
busstrafiken sa dr det inte sjélvklart att vi far samhéllsekonomisk I6nsamhet. Med ny trafik sa
har vi infort en ny forutsittning som har betydelse savdl samhéllsekonomiskt som for
kommunens egen ekonomi.

4.1. Kommunens kostnader

I dagslédget betalar kommunen 305 000 kronor for att medborgarna ska fa tillgang till fria
bussresor. Om man nu viljer att 6ka ambitionsnivéan och sétta in ytterligare en busstur for att
underlétta arbetspendlingen sé skulle en sadan extratur kosta nadgonting i storleksordningen
130 kr per mil. Om bussen aker fran Overtorned pa eftermiddagen och viinder i Svanstein blir
kostnaden ca 900 kronor per dag. Losningen &r inte helt idealisk om bussen dtervénder direkt
till centralorten. Pa kopet far man visserligen dven en tur in till centralorten nar bussen
atervinder men det &r risk att den turen inte skulle passa for sirskilt ménga resenérer.

En bittre 16sning vore om bussen stannade vid d@ndstationen pé eftermiddagen for att
atervinda forst ndsta dag. Da skulle man for samma eller kanske ldgre kostnad kunna kora
dnda upp till Pello. Dessutom skulle man ju d& ha den bussen att sétta in i morgontrafiken mot
Overtorned nista dag. Om man diremot viljer alternativet att 1ata bussen ga upp till Svanstein
och dtervédnda direkt samma eftermiddag sa skulle det emellertid kunna skapa nya problem.
Man har ju dé ingen buss till forfogande for morgontrafiken utan skulle formodligen tvingas
att skick upp en buss for att dubblera denna.

For att fA maximalt resursutnyttjande for den nyinsatta turen sa skulle man givetvis vilja att
dven sitta 0-taxa pd den nya turen. Om bussen tar 40 passagerare och &r fullsatt alla 230
trafikdagar sa skulle det innebéra ett tillskott till resekapaciteten av ytterligare 18 000 turer
per ér. Det skulle 6ka kostnaden ytterligare och i ett scenario diar man dven tvingas sitta in en
buss som kommer fran Overtorne4 for att himta passagerare i Svanstein s har man dirmed
okat kostnaderna for busstrafiken till 2 x 900 per dag vilket med 230 resdagar per ar ger en
arskostnad pa dryga 400 000. Med den tidigare subventionen i botten hamnar kommunen
dérmed pé en drskostnad pd mer dn 700 000 sdvida man inte lyckas fa till stind en
kostnadsdelning med andra aktorer. I det ldget ligger det néra till hands att man borjar soka
nya losningar.
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Att pé nytt dterinfora det gamla taxesystemet skulle vara samhéllsekonomiskt olonsamt och
man bor hellre dverviga en modell som sa lite som mojligt stor den existerande
trafikordningen samtidigt som det minimerar kommunens kostnader. En mgjlig modell skulle
vara att man tar betalt enbart pa de linjer och turer ddr man riskerar att fa kapacitetsbrist. Det
skulle minska belastningen och styra 6ver en del av trafikanterna till andra turer. Kvar pa de
turer som kostar pengar blir da bara de som anser sig ha sa stor nytta av just den turen att man
véljer den trots att det kostar. Prisséttningen skulle bli en balansgadng mellan kommunens
behov av kostnadstickning och resenérernas alternativkostnad. Det ndrmast till hands
liggande alternativet dr ju for de hir distanserna givetvis resor med egen bil. Kalkylen for
bilpendlare mellan Svanstein och Overtorneé skulle, med en rorlig fordonskostnad pé 20
kronor per mil och tva samakande resenérer i bilen hamna pa ca 70 kronor per dag vilket for
220 arbetsdagar innebér en drskostnad pd ca 15 000 kronor. Om tva samékande personer
diremot pendlar mellan Pello och Overtorned blir arskostnaden 26 000 kronor vardera.

Om man nu véljer att ta ut avgift av arbetspendlarna norrifrén sa r ju inte orimligt att d&ven
andra pendlingstrafikanter sjédlva far betala for sina bussresor. Pa sa sitt skulle kommunen
kunna atervinna &tminstone en del av sina kostnader De resenirer som darmed tvingas att
betala har heller ingen stérre anledning att vara missndjda om priset for bussresorna sitts pa
en niva som ligger klart under kostnaden for personbilspendling. Att pa det har séttet selektivt
vilja ut en grupp resendrer och lata dessa betala sin bussresa under det att andra resendrer
fortsatt skulle &ka gratis skulle formodligen métas av protester frén de som tvingades betala
och rittvisans vanner skulle 1 vanlig ordning rycka ut for att krdva en fordndring. Det finns ju
ocksa en risk att priskdnsligheten for kortdistanspendlarna dr ganska hog och att dven en
mindre avgift ge en markbar reduktion av passagerarantalet

Om man skulle hitta en 16sning dér en buss gick upp till Pello pa eftermiddagen och ner igen
nésta morgon sa skulle man samtidigt 10sa savél problemet med eftermiddagsturer som med
formiddagsturer, och genom att turen gér s langt sa skulle den kunna attrahera manga
resenirer. Arskostnaden skulle emellertid hamna i storleksordningen 350 000 kronor. Om
kommunen maste betala hela summan sjilv men dr beredd att lata skattebetalarkollektivet
betala s& uppstér ju inte ndgot problem med prisséttningen. Da kan man dven fortsattningsvis
lata alla resor vara fria och man kommer att maximalt 6ka andelen bussresendrer. Da kan man
utoka turerna och fortsitta med fria resor.

Om man diremot vill minska belastningen pa kommunens budget och samtidigt tillhandahélla
ett trafikutbud som mojliggor att de resendrer som idag tvingas pendla med hoga bilkostnader
fér tillgéng till billiga bussresor, s& bor man dverviga en modell med avgiftsbelagda turer
under viss del av dagen. Da skulle man kunna sétta in ytterligare turer vilket som framgér
nedan kan var samhallsekonomiskt 16nsamt samtidigt som det ju riskerar att belasta
kommunens egen budget. Den prisdiskriminering som da uppstar genom att avgiftsbeldgga
vissa turer dr ekonomiskt effektiv om det kan forhindra att det uppstér flaskhalsproblem i
kollektivtrafiken. Man bor dock enligt mitt formenande inte aterga till att ta betalt pa de turer
som gar pa obekvidma tider pa glesbygd. Inte sd lange bussarna har ledig transportkapacitet.
Det finns dven fordelningsskil som talar for att man bor fortsdtta med gratisresorna pa
glesbygden.
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Om man kalkylerar med att en nyinsatt buss upp till Pello skulle locka 39 passagerare per dag,
och att resendrerna skulle proportioneras efter befolkningsunderlaget i de storre byarna lédngs
strackan sa skulle antalet pendlare fordelas pa de storre byarna enligt tabell 4-1 nedan. Om vi
vidare antar att det &r tvA samakande i varje bil som dagligen pendlar in till Overtorne4 sa
innebdr det ett dagligt flode av 7 bilar frdn Juoksengi, 4 fran Kuivakangas, 5 fran Pello och 4
fran Svanstein. I s fall skulle resenédrerna och deras pendlingskostnader med bil fordelas
enligt tabell 4-1 nedan.

Tabell 4-1 Bilpendlarnas kostnader

Avreseort Antal Antal Vaglangd Summa Kostnad Pendlingskostnad
pendlare bilar t.orkm kor- per mil per dag

stracka

mil
Juoksengi 14 7 50 35,0 20 700
Kuivakangas 8 4 14 5,6 20 112
Pello 10 5 122 61,0 20 1220
Svanstein 7 4 70 28,0 20 560
Summa 129,6 2 592

130 mil per dag x 20 kronor = 2 592 kronor per dag vilket med 220 arbetsdagar betyder att
varje pendlare 1 genomsnitt betalar 14 622 kronor per r i1 pendlingskostnad. Utslaget som
arskostnad 570 000 kronor for alla pendlare tillsammans. Det innebér att man skulle kunna ta
ut full kostnadsteckning av resenérerna om de 1 stéllet dkte buss och dessa skulle éndé sénka
sina resekostnader med 220 000 kronor per ar. Med den forutséttningen sa finns det goda
mojligheter att bade finansiera extrakostnaden och @nda ge pendlarna en rejil
kostnadssénkning.

Kalkylen dr emellertid kénslig for variationer i passagerarantalet och vi méste beakta att den
hir forutsattningen bygger pd att man har 39 resendrer i bussen. Med firre resenérer forsdmras
lonsamheten och gér antalet passagerare ner under 24 sa gér det inte att
sjdlvkostnadsfinansiera den nya turen. For att fa turen fullsatt s& ar skulle man givetvis helst
se att 4ven den nya turen dr gratis men det skulle i s& fall kunna belasta kommunens budget
med ytterligare 350 000 kronor per ar forutsatt att man inte fir nigon medfinansiér for den
nya turen.

4.2. Samhillsekonomiska busskostnader

En ny busslinje mellan forslagsvis Overtorned och Svanstein som gir méandag till fredag med
uppehéll under en semestermanad skulle betyda ca 230 resdagar 4 7 mil. Den
samhillsekonomiska fordonskostnaderna for en buss ligger pa 4tminstone 70 kr per mil'

vilket ger en total samhéllsekonomisk kostnad om ca 112 000 kronor pd ett &r. Om man
dessutom tvingas sitta in ytterligare en buss for att komplettera morgontrafiken s& dubbleras
summan. Om man ddremot kunde hitta en 16sning som innebér att bussen fortsitter till Pello

! Vigverkets samhillsekonomiska kalkylmodell. Publikation 1997:130
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och stanna dér 6ver natten for att kéra morgonturen ner nésta dag sé blir kostnaden nagot
lagre. Den skulle stanna vid 840 kr per dag vilket for 230 resdagar ger en arskostnad pd 193
000 kronor. Hartill ska dven ldggas kostnader for att garagera bussen nattetid i Pello och
dérfor avrundas beloppet uppét till 200 000.

4.3. Samhillsekonomiska intikter av reducerade bilresor

Med 39 passagerare fordelade pa orterna enligt ovan och med tva resendrer 1 varje bil skulle
bilresorna minskat med 28 600 mil pa ett &r.

Kostnaden for slitage pa fordon, végar, olyckor, tid och buller antas vara desamma som i den
forra undersokningen, och uppriknat med index skulle de uppga till 17,70 per mil. Daremot
har vigverket efter den forra undersdokningen uppvirderat bilismens miljokostnader. De
observerade skadorna pga luftfororeningarna har foranlett en uppvirdering och enligt den
planeringsomgéng som géller 2002 — 2011 vérderas bilars utslapp av milj6forstérande dmnen
enligt tabell 4-2 nedan

4 -2 Vigverkets virdering av avgasutslipp fran biltrafik.

Emission Kronor/kg
Kviveoxid 60,00
Kolviten 30,00
Svaveldioxid 20,00
Partiklar 0*
Koldioxid 1,50

Den hir virderingen géller enbart for glesbygd. Om utsldppen sker i tétort stiger virdena
eftersom hélsoriskerna dr hogre nir det drabbar ett storre antal médnniskor. For stadstrafik &r
det ar framforallt partikelutsldppen som uppvérderas och det beror pa de observerade
cancerrisker som foljer med partikelutslapp. I mindre stdder vérderas partikelutslapp till 700 -
1 700 kr per kilo. For Stockholms innerstad dér vi har ett stort antal gdngtrafikanter och dven
stort antal 6vriga ménniskor som vistas i trafikmiljon vérderas partikelutslappen 6ver 7000
kronor per kilo.

For glesbygdstrafik r biltrafikens helt dominerande miljokostnad emellertid
koldioxidutsldppen. Da &r det i forsta hand trafikanterna som drabbas utan de mest negativa
miljoeffekterna dr de som paverkar klimatet. Utsldppt mangd koldioxid kan berdknas till 205
g/km for bensinbil och 163 g/km for en dieselbil. Det ska da poédngteras att virdena géller for
nyare modeller, 1999 ars modell och framat. For dldre bilar kan miljobelastningen vara
avsevdrt virre och det géller savél dieselbilar som bensinbilar. Den f6r miljon skonsammaste
biltypen dr for narvarande faktiskt en ny bil med dieselmotor.

Miljokostnaden for korning pa glesbygd virderas nu” till ungefér 30 6re per km for en
bensindriven bil och 23 6re per km for en dieselbil. Virdena ér sannolikt tilltagna i underkant

2 viagverket publikation 2001:40 sidan 22
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for att gilla i Overtorned eftersom medelaldern kommunens bilpark 4r si hdg som 11,5 &r. Det
finns fler dieslbilar &n bensinbilar i kommunen men eftersom bensinbilarna har hogre
driftskostnader antas att det &r bensinbilsdgarna som i forsta hand ersétter bilresor med buss.
Haér har antagits att reduktionen av bilresorna fordelas lika mellan bensin och diesel.
Genomsnittlig reduktion av miljoforstorande utsldpp antas darfor uppga till &tminstone 27 6re
per kilometer. Om drifskostnaderna fran ar 2000 uppriknas till 2001 ars priser blir den
samhéllsekonomiska kostnaden enligt tabell 4-3 nedan 20,8 kronor per mil.

Tabell 4-3 Samhillsekonomiska kostnaden for biltrafiken.

Samhillsekonomisk kostnad for personbil.  kr/km i 2001
Kronor per kord kilometer ars
penningvarde

Fordonskostnad 0,97
Miljékostnad 0,27
Végslitage 0,02
Olyckskostnader 0,82
Summa kostnad 2,08

Samtliga samhéllsekonomiska fordonskostnader aggregerat 6ver samtliga poster uppgar till ca
20 kronor per mil och aggregerat for 28 000 mil blir den samhéllsekonomiska
kostnadsreduktionen 560 000 kronor per ar.

4.4. Lonekostnad

Om man inf6r en ny busstur och bussen stationerades i Pello sa ligger det néra till hands att
den dven bemannas med en chauffor fran orten. P4 sd sétt har man skapat ett
sysselséttningstillfille i en glesbygd vilket for manga skulle framsta som nagonting
efterstrdvansvirt. [ den samhéllsekonomiska kalkylen skulle vi dock betrakta detta som en
kostnad. Vér forestillning grundar sig pé ett antagande att full sysselséttning rader. Om vi da
genomfor ndgonting som okar efterfrigan pa arbetskraft sé kan detta bara genomféras om
ndgon annan produktion faller bort ndgon annanstans i ekonomin eftersom man inte kan skota
tva arbeten samtidigt. Den samhéllsekonomiska kostnaden for den arbetskraft som tas i
ansprak dr dirmed vérdet av den undantrdngda produktionen i den verksamhet som faller bort.

I en kalkylsituation soker man dérfor virdet av den bésta alternativa produktion som den i
ansprak tagna arbetskraften skulle ha genererat i en alternativ sysselséttning. Eftersom vi i det
hér landet har en tdimligen platt 16nestruktur med ungefar lika 16n for lika arbete sa blir saken
inte mer komplicerad 4n att vi beaktar l16nekostnaden pé arbetsmarknaden for jAmforbar
personal. Som jamforelselon anvinder vi bruttolon med péslag for samtliga 16nekostnader.
Tanken med detta ér att det produktionsvirde som den anstéllde tillfor det foretag dar han
arbetar maste vara dtminstone lika stort som foretagets samlade 16nekostnad for personen
ifrdga. Om sa inte vore fallet skulle vederbdrande knappast ha kvar sin anstéllning.

Om vi med den kalkylmodellen forsoker berdkna den samhéllsekonomiska kostnaden for en
chauffor som arbetar ytterligare tva timmar per dag med en antagen timlon pé 110 kronor per
timme sd skulle kostnaden uppga till 2 x 110 x 1,6 dvs 352 kronor per dag. Med 230 dagars
korning blir det en arskostnad pa ungeféar 81 000 kronor.
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Kalkylen bygger ju pé att vi har full sysselsittning och detta dr knappast en realistisk
beskrivning av situationen i den hér trakten. Som omvénd extremstdndpunkt kan vi da 1 stéllet
anta att den chauffor vi anstéllde vore helt arbetslos om han inte fick det hér arbetet. Ddrmed
skulle ju ingen annan produktion falla bort ndgon annan stans nir han fick anstillning for att
kora bussturen och den samhéllsekonomiska kostnaden skulle dédrmed bli 0 kronor.

De hir bada virderingarna visar inom vilket intervall vi har att rora oss och bagge &r kanske
lika orealistiska. Full sysselsittning har vi inte i Pello. A andra sidan kan vi inte rikna med att
en arbetsfor person kommer att gé kvar som arbetslos ar efter ar utan att géra nagonting at
detta. Det troliga &r att den personen i s fall vdljer att flytta fran orten. Om man som
approximation antar att den person som far anstillning i alternativfallet vore partiellt arbetslos
sa skulle vi kunna anta 40 000 kronor som en tankbar samhéllsekonomisk kostnad for
chaufforen.

4.5. Sammanstillning samhillsekonomisk kalkyl for ny linje

Om en ny linje inrdttas och den far s minga resendrer som 39 sé skulle 20 personbilar
forsvinna ur pendlingstrafiken. Om pendlarna ir bosatta léings strickan Pello-Overtorned i
proportion till befolkningen i 6vrigt sa skulle det minska bilkdrningen med 130 mil per dag
samtidigt som det skulle 6ka busskorningen med 12 mil per dag. Det samhillsekonomiska
utfallet skulle med den forutsdttningen ge ett dverskott pd avrundat 300 000 kronor per ar
enligt tabell nedan.

Tabell 4-2 Sammanstillning av samhéllsekonomiskt utfall av ny busstur.

Sambhillsekonomiska intikter

Minskad bilkérning 560 000

Sambhillsekonomiska kostnader

Busskostnad 200 000
Arbetskraftskostnad 40 000
Samhillsekonomisk vinst 320 000

Sammanfattningsvis sé skulle alltsa en nyinsatt busstur gd med samhéllsekonomisk vinst 320
000 kronor under forutsittning att den gér fullsatt alla dagar.
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