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FORORD

Ett hallbart resande uppnds bara om flera aker kollektivtrafik. | Sver-
ige finns i dag en positiv trend, inte minst i Skane dar kollektiv-
trafikresandet har fordubblats pa tio ar. Malet for hela branschen
ar en fordubbling av antalet resor i hela landet fram till ar 2020
samt en Okad marknadsandel av allt resande. Det dar en mycket
bra och ambitios malsattning. Men ska man lyckas na detta maste
forutsattningarna for resendrerna bli battre inom flera omraden.

For det forsta maste utbudet oka och kvalitén bli vasent-
lig battre an tillfallet ar i dag. Det blir ocksa nddvandigt att na
flera @n de malgrupper som primdrt anvander kollektivtrafiken
i dag, dvs. ungdomar, kvinnor och i en viss man dldre manniskor.

Hela resan viktig for alla

Battre tillganglighet ocksa for personer med funktionsnedsattning,
ar en annan viktig faktor, och vi maste lara av de positiva erfaren-
heter som redan finns i olika delar av landet med integrerade
och flexibla losningar, som riktar sig mot flera malgrupper sam-
tidigt. Detta galler i synnerhet i glest befolkade omraden dar
flera olika behov av kollektivresande kan och bor integreras,
Grundlaggande ar ocksa att kollektivtrafiken planeras och drivs
som en sammanhallen trafik utifran perspektivet “Hela resan”. Det
kommer att bli ett odverstigligt hinder att na fordubblingsmalet om
kollektivtrafiken styckas upp i olika separata marknadssegment med
fri etableringsratt for alla som vill etablera sig och dar det viktigaste
blir att kamma hem vinster till privata aktorer. Kollektivtrafiken maste
anses som en sa viktig och grundlaggande samhallsfunktion att even-
tuella overskott som genereras i delar av systemet skall ledas tillbaka
till kollektivtrafiken som resurser pa andra stéllen i samma system dar
forbattringar behovs. Lonsamma linjer ska vara med att finansiera nya
satsningar och skapa en annu battre kollektivtrafik. Tyvarr motverkar
den nya lagen om kollektivtrafik, som regeringen antog 2010, detta.
Lagen kommer att leda till klara forsamringar och dyrare resor fér manga.

Vdnsterpartiet vill gad en helt annan vdg an regeringen och gora
kollektivtrafiken sa bra, lattillganglig och billig som mdjlig. Darfor
har vi lagt ett forslag i riksdagen om att genomféra forsok med
avgiftsfri kollektivtrafik pa flera stdllen i landet. Forsdket ska testa
vad det kommer att innebdra om all kollektivtrafik finansieras soli-
dariskt och styrs demokratiskt pa samma satt som andra grundlag-
gande samhallsfunktioner - t.ex. skolan och biblioteksvasendet.



Forsok med avgiftsfri kollektivtrafik i Skane

Vi vill att Region Skane och Skanetrafiken ska vara ett forsok-
somrade som ska testa forutsdattningarna for en 100 % skatte-
finansiering av kollektivtrafiken. Hur kommer det att paverka res-
vanorna, vilka kapacitetsforstarkningar behdvs, hur kan en god
kvalité upprdtthallas i systemet och hur léser man de ekono-
miska problemen som t.ex. formansbeskattningen eller betal-
ningen for de resendrer som inte beskattas inom regionen?
Som ett forsta steg i det utredningsarbete som maste genom-
foras, har Vansterpartiet i Region Skane latit Magnus Welroos tit-
ta pa redan gjorda erfarenheter fran Sverige samt ga igenom
utredningar och expertvdrderingar, mm. Resultatet av detta ar-
bete dr sammanfattat i denna forsta rapport. Vi aterkommer med
mera konkreta forslag om hur detta ska genomfdras i praktiken.

Vilmer Andersen

Gruppledare for Vénsterpartiet Region Skane



INNEHALLSFORTECKNING

FORORD

SAMMANFATTNING

INLEDNING

FRAGESTALLNING

OMSTALLNING AV STADEN

NYA KOLLEKTIVTRAFIKSATSNINGAR | SKANE
FINANSIERINGSALTERNATIV
SAMHALLSEKONOMISK LONSAMHET
STEGVIS INFORANDE

UTBYGGNAD EN MOTSATTNING?
ERFARENHETER FRAN TIDIGARE FORSOK
LOKALT ELLER NATIONELLT FORSOK
DEN NYA KOLLEKTIVTRAFIKLAGEN
MOTARGUMENT

VANSTERNS VAL

INFORANDET

NOTER

KALLFORTECKNING

oON U N

14
17
19
21
22
25
26
29
31
33
36
38



SAMMANFATTNING

Vdnsterpartiet har lange drivit fragan om en avgiftsfri kollektivtrafik,
finansierad av offentliga medel, ndgot som alla andra partier i regionen
och Riksdagen staller sig kritiska till.

Vdnsterpartiet ser mycket allvarligt pa klimathotet och anser att vart
samhdlle genast maste pabdrja en omstallning. For en omstéllning av
samhadllet krdvs nya beteenden fran manniskorna som lever och verkar
i det, bland annat nya normer gallande transportsektorn. Darfor anser
Vdnsterpartiet att kollektivtrafiken maste utvecklas.

Forsok med avgiftsfri kollektivtrafik har genomforts i en rad kommuner
i Sverige de senaste tjugo aren. Forsoken har visat att antalet
kollektivtrafikresendrer dkar kraftigt och att antalet bilister minskar.
De flesta verka stdlla sig positivt till forsoken som dessutom i flera
fall har visat sig vara rent samhallsekonomiskt l6nsamma. Detta beror
pa att de bussar som forut kérde halvtomma med skolbarn till skolan
nu ersatts av bussar som alla kan daka med, farre tomma sdten ger
storre samhallsekonomisk nytta.

Ett vanligt motargument till avgiftsfri kollektivtrafik ar att framforallt
stadsbussar skulle komma att locka resendrer som idag cyklar eller
gar, vilket skulle leda till att kollektivtrafikresorna bara 6kade utan
att bilresorna minskade. Detta skulle framforallt vara en fara for de
storre staderna. Tyvdrr finns det mycket lite forskning pa omradet,
men ett antagande &r att detta skulle ske pa kort sikt men minska
pa lang sikt. Cykeln ar dessutom ofta ett mycket bra komplement till
kollektivtrafiken, eftersom man snabbt kan avverka de forsta och sista
bitarna av resan. Fordelarna dr manga, for den enskilde resendren
innebar det oftast en tidsvinst samtidigt som cykeldelen av resan blir
en del av vardagsmotionen, vilket i ett stérre perspektiv ocksa gynnar
regionen, eftersom detta medfor en friskare och starkare befolkning.
Man kan ocksa diskutera om kollektivtrafiken i staderna skulle vara
valdigt billig och att den pa landsbygden skulle vara helt gratis. Det
viktigaste argumentet for oss i Vdnsterpartiet ar anda det faktum
att en avgiftsfri kollektivtrafik innebar en reell omférdelningspolitik.
Ett skattefinansierat system &ar mer rattvist dn ett system byggt pa
avgifter.

De borgerliga partierna har under sommaren 2010 rostat igenom
en ny kollektivtrafiklag som gor det mojligt for vem som helst
att kora bussar och tag for egna taxor med egna linjedragningar.
Denna mandver kan ses som den perfekta motsatsen till avgiftsfri
kollektivtrafik. Vansterpartiet dar overtygade om att den nya lagen



kommer fa stora negativa konsekvenser for kollektivtrafikens framtida
utveckling. Vansterpartiet vill i sin riksdagsmotion genomfora ett
forsok med avgiftsfri kollektivtrafik, detta forsok tillsammans med
dess konsekvenser, saval positiva som negativa, ska givetvis senare
noga utredas, sa att man ar helt saker pa att det korrekta beslutet
fattas.



INLEDNING

Transportsektorn star idag for Over 40% av Sveriges totala
koldioxidutslapp. Vagtrafiken har okat sina utsldapp med tolv
procent sedan 1990 och star nu for 30 % av alla utslapp.’ Det
absoluta flertalet av de privata transporterna som idag sker med
bil kan istdllet ske med miljovanligare alternativ sa som gang,
cykel eller kollektivtrafik. For att andra denna trend och satta
stopp for klimathotet innan det dr for sent krdavs snabba och
kraftfulla atgarder. En sadan atgard &r att satsa pa kollektivtrafiken.

Kollektivtrafiken ar tankt att forsorja medborgarna med tillganglighet
i form av transporter till skola, arbete, vard, mm. | framtiden kommer
allt storre resurser behovas for att kunna mota medborgarnas behov
av kollektivtrafik. Befolkningsékning, urbanisering och ett utokat
behov av transporter ar nagra av anledningarna till att Skanetrafiken
aterigen forvantas dubbla antalet resor under en tioarsperiod.?

Att kollektivtrafikresandet okar ar givetvis positivt. Men for att
resandet ska oka till forman for klimatet kravs en omstrukturering.
Detta kan ske pa flera satt, ett satt som Vidnsterpartiet har
uppmarksammat dr gratis kollektivtrafik, det vill sdga en
kollektivtrafik finansierad pa andra satt an genom biljettintéakter.

Vdnsterpartiet har i riksdagen motionerat om att tva forsoksregioner
skall utses for att undersdka vilka effekter en fullt skattefinansierad
kollektivtrafik skulle fa. Skane foreslas bli en av forsdksregionerna.

Denna utredning kommer att ga igenom en del av de fragestallningar
ett sadant forslag vacker. Utredningens syfte ar att underséka hur
ett tredrigt forsok med avgiftsfri kollektivtrafik i Skane skulle kunna
utformas, vilka erfarenheter det finns fran tidigare forsok, hur man
stegvis skulle kunna infora avgiftsfri kollektivtrafik, vilka motargument
som finns och om dessa gar att bemdta mm. Utredningen ar tankt
att anvandas som ett underlag for berérda politiker men ocksa
som ett diskussionsunderlag for i dmnet intresserade medlemmar.

Utredningen ar ett bidrag till klimatdebatten, dar Vansterpartiet anser
att problemet med utsldppen fran persontransporter till stora delar
gar att l6sa med en attraktivare kollektivtrafik som skickar tydliga
signaler till samhallet var politikerna star i fragan.



FRAGESTALLNINGAR

Utredningens syfte har varit att soka svaren pa foljande
fragestallningar:

Hur kan ett trearigt forsok med avgiftsfri kollektivtrafik i Skane
utformas nar det géller geografiskt omrade, malgrupper, finansiering
etc?

Vdnsterpartiet vill bade ha en béttre och billigare kollektivtrafik. Gar
det att fa bada delarna samtidigt eller maste vi valja?

Vilka erfarenheter har man fran andra lan och kommuner i Sverige
och utomlands med (férsok till) gratis kollektivtrafik? Alla typer av
erfarenheter ar intressanta.

Vilken typ av motargumentation kan forvantas fran olika hall?

Hur paverkar den nya kollektivtrafiklagen mojligheterna till avgiftsfri
kollektivtrafik?

Hur kan en eventuell stegvis implementering se ut?



OMSTALLNING AV STADEN

| dagens samhalle ses massbilismen ofta som gjutet i sten. Politiker
i Stockholm anser exempelvis att en satsning pa kringfartsleder som
det sa kallade *forbifart Stockholm” skulle ge en miljovinst, eftersom
det skulle inneb&dra mindre stillastaende kder. Detta ar nonsens, vilket
de flesta politiker dessutom med stor sdkerhet kdnner till. Det finns
inga bevis for att man kan bygga bort biltrafik genom nya satsningar
pa vagar, snarare tvartom. Ndr man satsar pengar pa vagbyggen
innebdr det att fler manniskor valjer bilen till dess att kderna ar
desamma igen. Detta finns det stora internationella exempel pa, Los
Angeles dr en stad i vilken man forsokt bygga bort bilkderna och
som idag bestar av attafiliga motorvagar genom hela staden. Detta
innebadr att man glesar ut staden och gor den @annu mer bilberoende.
Men vi behdver inte ens ga till bilens forlovade hemland for att hitta
sadana exempel. | Stockholm invigdes for bara nagra ar sedan sodra
lanken. Foresprakarna till detta miljardprojekt lat precis som dagens
foresprakare till forbifart Stockholm. Man menade att alla problem
skulle l6sas om man bara fick bygga mer bilvdgar. Efter bara nagra
manader var kderna tillbaka, helt enkelt for att fler manniskor hade
valt bilen nar det blev mer lattillgangligt.

Det ar varken troligt eller mojligt att utvecklingen kommer att fortsatta
at samma hall som hittills géllande trafiken i staden. Bilen &r idag
normen for transport i staderna, men det har inte alltid varit sa. De
flesta stdderna dr planerade innan bilen, vilket vi ska vara glada
for. Med relativt enkla medel kan man aterstdlla staden sa att de
onddiga transporter som idag gors med bil istallet genomfors pa ett
klimatsmartare satt. | Kdpenhamn har man kontinuerligt, under flera
ar tagit bort parkeringsplatser och bilfiler och anvant den frigjorda
ytan till gagator, cykelfiler, torg och uteserveringar. Detta har lett till
en langsam minskning av biltrafiken, eftersom bilisterna har givits en
mojlighet att stalla om sina resvanor.3

Det rader ingen brist pa idéer gallande omstallningen i staden. Bland
annat i Malmo har miljororelsen vuxit sig allt starkare de senaste
aren och miljoaktioner pa gator och torg blir allt vanligare. Avgiftsfri
kollektivtrafik ar bara ett av forslagen till omstallning. Bilfri innerstad
och utbyggd sparvagnstrafik ar ett par andra fragor som Vansterpartiet
driver lokalt. Klimatfragan ar komplex, det racker inte med ett av dessa
forslag, det racker troligtvis inte ens med alla de forslag som finns
idag, men nagonstans maste man borja och att borja med trafikfragan
kanns ganska givet.



Klimatfragan &r givetvis viktig dven pa landsbygden. Pagatag Nordost
satsningen (som presenteras narmare pa ndsta sida) ar ett gott exempel
pa miljomedvetenhet och framtidsentusiasm pa en rad orter pa den
skanska landsbygden. Har kan ocksa anropsstyrd trafik och linjetrafik
som samkor med skolbussar vara goda idéer. En levande landsbygd
med goda mdjligheter att gora inkdp och drenden i den lokala byn
ar nagot Vansterpartiet kampar for, inte minst med argumentet att
transporterna da skulle minska.

Idag kan man bo i en del av Skane och arbeta i en annan,
kollektivtrafiken och vagnatet gor det mojligt for manniskor att pendla
langa strackor varje dag. Men for att kollektivtrafiken ska bli ett
vinnande alternativ till bilen maste den bli mer attraktiv. Som resenéar
maste man kunna lita pa kollektivtrafiken, veta att den kommer fram
i tid och att hela resan fungerar som den ska. Ju fler byten man
maste gora i sin arbetsresa desto viktigare ar punktligheten. Resurser
maste darfor omfordelas fran biltrafiken till kollektivtrafiken, sa att
det miljovanligaste alternativet blir vinnande. | ett skattefinansierat
kollektivtrafiksystem tjanar alla pendlare ekonomiskt pa att anvanda
sig av kollektivtrafiken och lata bilen sta. Aven klimatet tjanar pa det,
eftersom resor vi gor tillsammans slapper ut mindre an individuella
resor med bil.
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NYA KOLLEKTIVTRAFIKSATSNINGAR | SKANE

Trots borgerlig dominans i saval regionen som i riksdagen de senaste
aren finns en del satsningar pa kollektivtrafiken i Skane. Utbyggnad &r
en forutsattning for ett 6kat kollektivtrafikresande i Skane, inte minst
om avgiftsfri kollektivtrafik ska kunna infrias. Nedan presenteras kort
de st6rre planerna pa utbyggnad och nyetablering.

Pagatag nordost

Elva kommunerinorddstra Skane, sodra Kronoberg och véstra Blekinge
har gatt samman for att fortsatta utbyggnaden av Pagatagtrafiken. Man
har i dessa kommuner insett vikten av en god kollektivtrafikforsorjning
och drivit pa fragan om stopp for tagtrafiken i orter som ar uppbyggda
ldngs med stambanan. Pagatag nordost -satsningen halverar manga
av restiderna mellan orterna och kommunerna hoppas pa positiva
effekter i form av exempelvis ett uppsving i befolkningsantal och
sysselsattning. Med utgangspunkt i Hassleholm skapar man ett nytt
system som inte behdver tampas med de trangselproblem som finns
pa sparen i Skanes sodra delar# Tretton orter far nya stationer.>
Nedan foljer nagra exempel pa restid jamfort med dagens busstrafik:

Sosdala — Hassleholm 8 min, jgmfort med buss 30 min
Hastveda — Hassleholm 9 min, jamfort med buss 32 min
Vittsjo — Hassleholm 14 min, jamfort med buss 28 min

Detta kommer troligtvis att betyda mycket fér de berdrda orterna,
men ocksa skapa en ny typ av samhdorighet och majlighet att rora sig
fritt mellan byarna i nord Gstra delarna av Skane. Genomférandet av
den utokade trafiken har i skrivande stund redan pabdrjats. Flera nya
stationer 6ppnas under 2011, medan Tjornarp blir sist ut med att fa
Pagatagstopp 2014.

SPIS

Sparvagnar i samverkan, forkortat SPIS, ar en samverkan initierad
av Region Skane, Malmo stad, Lunds kommun och Helsingborg stad.
Syftet dratt tillsammans underlatta for sparvagnsutbyggnad i regionen.®
Kommunerna ska, med hjdlp av statsbidrag, finansiera utbyggnaden
och Region Skane ska genom Skanetrafiken ta hand om fordon och
trafikering.” Hallbar utveckling och god stadsmiljo ar genomgaende
argument for sparvagnar i de olika projektbeskrivningarna.

| Lund ska etableringen ta sin bérjan med ett strak mellan
centralstationen och Brunnshog. Lunds stora expanderingsomrade
beldaget nordost om staden. Har ska de stora, nya arbetsplatserna
med fokus pa forskning; MAX IV och ESS, lokaliseras. Man vill skapa
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ett omrade som visar hur hallbar stadsutveckling kan komma att
se ut i framtiden. Omradet ska pa sikt komma att innefatta 3000
bostader och 20-25 000 arbetsplatser. Malet var fran borjan att inviga
den nya sparvagen 2014.% Det kommer dock, med stdrsta sannolikhet
droja lite mer dn sa. Sparvagan kan pa sikt forlangas till Dalby och
Staffanstorp.?

| Malmd vill man att kollektivtrafiken ska vara ett fullgott eller battre
alternativ an bilen. Man anser att sparvagnar ar ett gott exempel pa
detta. Staden har tidigare haft ett val utbyggt sparvagnssytem, men
detta avvecklades under sjuttiotalet nar tron pa privatbilismen var som
starkast. Som forsta etapp i den nya utbyggnaden ndamns flitigast den
del av busslinje 5 som idag trafikerar strackan centralen — Rosengard.
Totalt planerar man for mellan fem och sju sparvagnslinjer i staden
pa sikt.®

Aven Helsingborg har en historia som sparvagnsstad, sparvagnslinjerna
trafikerades i 6ver 60 ar men lades ner i samband med hogertrafik-
omliaggningen 1967. Aven hir planerar man nu for att aterinféra
sparvagnen som en del av stadens kollektivtrafikférsorjning. En forsta
etapp mellan knutpunkten och Dalhem med mdijlig forlangning till
Vala planeras, men flera linjestrdackningar utreds i staden. En dragning
mellan Helsingborg, Maria station och Héganas planeras ocksa.*

Citytunneln

Citytunneln ar en tunnel under Malmoé som binder samman jarnvagen
norr om Malmé med jarnvagen mot Ystad och Trelleborg. Citytunneln
ir en noddvindig konsekvens av Oresundsbron, som innebar att
pendlandet Malm6é — Képenhamn Okade samtidigt som Malmo var
en vandstation utan mojlighet for genomgaende trafik, vilket sinkade
trafiken pa sparen.

Nar Citytunneln oppnade for trafik den 12 december 2010 innebar
det inte bara kortare restid genom Malmo, nagot som var till nytta
for hela Skane, det innebar dessutom att man frigjorde sparkapacitet
pa den gamla Kontinentalbanan. Férutom de tva stationerna i tunnel,
Hyllie och Triangeln, kommer man alltsa att 6ppna ytterligare stationer
i en ring runt Malmd. Rosengard ar en sadan station som kommer
att innebdra stora forbattringar for de ca. 26000 manniskor som bor
eller arbetar inom en radie om en kilometer till stationen. Dessa
manniskor kommer pa ett snabbare satt kunna ta sig till Malmos
centralare delar och vidare ut i Skane.? Exakt nar den nya ringlinjen
oppnar ar oklart, men det kan ga snabbt om regeringen godkdnner
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projektet. Bade Citytunneln och den nya ringlinjen kommer darfor att
betyda en positiv utveckling for pendlare i hela Oresundsregionen.

Ovriga projekt

Tunneln genom Hallandsdsen kommer, ndr den tas i bruk, betyda
tidsvinster dven for ské&ningar. Oresundstdgen som gar genom
Skane till Goteborg kommer fa kortare restid, vilket givetvis ar
positivt for manniskor som ofta reser langs med den strackan.

Det planeras ocksa vélbehovda nya spar mellan Malmo och Lund, vilket
inte bara forkortar restiden for manga, det gor framforallt systemet
mindre sarbart och 6ppnar upp for nya avgangar pa dessa strackor.

Vdnsterpartiet i Region Skane fick under férra mandatperioden i
opposition genom en motion som innebar ett nytt partiellt spar i
Sosdala. Det ar ett viktigt beslut, eftersom Pagatagen i och med
nordost satsningen kommer att borja stanna i Sosdala under 2011.
Utan ett sddant spar blir systemet mycket sarbart, om ett tag gar sénder
pa strackan mellan Hassleholm och HG60r stoppar detta hela trafiken,
dessutomtrangsallamojligatagpasparen, godstagoch pagatagkommer
inte upp i samma hastighet som X2000 eller vara egna Oresundstag.
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FINANSIERINGSALTERNATIV

Stockholms lans landsting har i sin utredning ”Fyra prisstrategier”
raknat pa nolltaxa med full skattefinansiering. Man har da raknat
med en skattehGjning som motsvarar det SL (Stockholms ldnstrafik)
idag far in via biljettintdkter. | utredningen raknar man med att skat-
ten gar upp, allt annat lika. Det vill sdga, om en kategori manniskor
idag inte anvander kollektivtrafiken sa mycket (exempelvis kategorin
”man”) okar deras resekostnader vid full skattefinansiering, helt en-
kelt for att de tjanar mycket och aker lite. De manniskor som tjanar
lite och aker mycket (exempelvis kategorin “ungdomar”) kommer
daremot att tjadna pa systemet.’> Man argumenterar alltsa utifran ett
resemonster byggt pa dagens biljettsystem.

Det ar givetvis svart att forklara fortréffligheten for nagon att betala
skatt for nagot den inte anvander, men det sker redan i ganska
stor omfattning. Skolan ar en del av valfarden som inte finansieras
av dem som gar i skolan utan av dem som arbetar. Andd dr den
skattefinansierade skolan ganska okontroversiell. Man kan alltsa se
skattefinansierad kollektivtrafik som en utjamningspolitisk atgard.
Kvinnor, som i regel tjanar minde an man och samtidigt nyttjar
kollektivtrafiken i hogre grad an man, kommer tjana pa ett sadant
system.

Enligt SL:s utredning skulle kategorin ”tva vuxna med barn” forlora
pa systemet, eftersom de i hogre grad anvander bil. Man utgar dock
att bada de vuxna har inkomster som &r relativt hoga. Totalt sett
kan vi nog anta att skattefinansierad kollektivtrafik skulle vara en
utjdmningspolitisk atgard som skulle komma manniskor med lagre
inkomster till nytta.

Full skattefinansiering av kollektivtrafiken i Stockholms lan skulle
motsvara en skattehdjning pa landstingsskatten med 1,30 vilket
innebdr 220 kronor i manaden fér medelinkomsttagaren. Skatte-
finansieringen skulle innebdra att resekostnaden per manad skulle
oka med 35% for man, men minska med 25% for kvinnor (férutsatt
att mannen skulle strunta i reformen och fortsatta kora bil trots fri
kollektivtrafik) vilket alltsa tyder pa en omférdelning av resurser, fran
de rika till de fattiga. Med undantag fran pensiondrer som varken ar
rika eller utnyttjar kollektivtrafiken. De skulle forlora pa reformen.
Mojligen skulle darfér en skattelattnad for pensiondrer vara att tanka

pa.

SL antar att resandet vid full skattefinansiering skulle 6ka med
20% och att de resor som skulle 6ka mest dr de langa resorna med
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pendeltaget. Hur stor del av minskningen som skulle ske pa bekostnad
av bilresor dar dock oklart.*

Man kan givetvis tanka sig andra former for finansieringen av gratis
kollektivtrafik an att enbart finansiera den genom skatten. Ett multipelt
system kan vara att foredra, dar man exempelvis later biltrafiken
bara sina egna kostnader (eller i alla fall till stérre del an idag).
Med véagtullar, trangselavgifter eller dyra och fa parkeringsplatser kan
man tranga ut bilarna till forman for kollektivtrafiken. Med en sadan
l6sning behdver man inte hoja skatten lika kraftfullt. Detta kan ocksa
innebdra att reformens syfte blir tydligare.

Priselasticitet ar den antagna effekten av hur manniskor kommer att
reagera vid prisfordandringar. Enligt SL:s utredning vdntas resendrerna
oka med 20% vid en skattefinansierad trafik. Om man har tillgang
till bil ar elasticiteten lagre, det vill séga man har svarare att byta
till kollektivtrafik och lattare for att byta tillbaka till bilen om priset
andras.”

Andra alternativ

Den krona som behovs i skattehdjning for gratis kollektivtrafik i
Skane kan istallet anvadndas till forbattring av kollektivtrafiken, med
utbyggnad, fler anstdllda och béattre underhall av fordon och spar.
Bengt Holmberg, professor i trafikplanering pa LTH, anser att det &r
just den vagen man ska ga om man vill att kollektivtrafikresandet
ska 6ka pa bekostnad av bilresandet.®® Han menar att ett inférande
av gratis kollektivtrafik ar fel att ga. Kollektivtrafiken ska, enligt
Holmberg, vara billig men inte gratis, han menar att manniskor garna
betalar for kollektivtrafiken, speciellt om den blir battre. Holmberg
menar att vid ett inforande av gratis kollektivtrafik riskerar man att
manga manniskor som innan gick eller cyklade komma att dndra sitt
resemonster. Detta dr inte positivt helt enkelt eftersom det innebar
okad miljopaverkan eftersom kollektivtrafiken trots allt sldapper ut mer
an gang och cykeltrafiken.?

Holmberg menar ocksa att resendrerna dr mer intresserade av en
battre kollektivtrafik dn en billigare sddan och han har goda grunder
for sina teser. Han har arbetat ldnge med fragan och gjort flera
undersdkningar som visar pa att han ha ratt.?° Och det kanske &r sa,
att kollektivtrafikresendrerna hellre vill se ett battre fungerande system
och att de da kan tdnka sig att betala for det. Lat oss for stunden
ponera att det skulle vara sa. En skattehojning pa en krona skulle
genomforas, men istdllet for att gora trafiken avgiftsfri alltsa gora
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den battre. Resendrerna som anvander sig av kollektivtrafiken skulle
bli mer ndjda, varfér man skulle kunna sdga att dven argumentet om
ekonomisk omfordelning kunde anvandas, eftersom de som redan
reser med kollektivtrafiken ofta har ldga inkomster och skulle fa ett
mycket mer effektiviserat och valfungerande transportmedel.

Manniskor som idag inte redan anvander sig av kollektivtrafiken
har svarare att bryta sitt reseménster. Om man vill dndra pa dessa
mdnniskors vanor maste man nog anvdnda sig av ekonomiska
incitament. Sadana incitament som gynnar kollektivtrafiken kan inféras
tillsammans med incitament som missgynnar biltrafiken. Exempel pa
detta kan vara att man hojer den av regionen finansierade delen av
priset pa kollektivtrafiken samtidigt som man infor en kraftig hojning
av parkeringsplatser i tatorterna och trangselavgifter i staderna. ldag
ar det tvartom, kollektivtrafikanter missgynnas jamfort med bilister,
dels genom fri parkering for bilisterna, en férman som séllan beskattas,
men ocksa genom generdsa reseersattningar for enbart bilister.
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SAMHALLSEKONOMISK LONSAMHET

Enligt Sofia Larsson, som har studerat den samhallsekonomiska
nyttan i att inféra nolltaxa i Stockholms lans kollektivtrafik, skulle
en minskning av bildkandet i Stockholm med fem procent innebara
mycket stora samhallsvinster i form av

1a) minskade utsldpp

1b) minskat buller
10) minskad skaderisk
2) minskad utgift for biljett- och sparrsystem

| en kostnadsnyttoanalys om nolltaxa i Stockholm kommer Larsson
fram till att en samhéllsekonomisk vinst pa 4 mdr kr per ar ar moijlig
i Stockholms lan.?* For att rakna fram liknande siffror for Skane kravs
en del underlag och kommer inte att géras i denna utredning.

En stor podng har ar att aven om resandet med bil bara minskar med
fem procent innebar det vadldigt mycket pengar i samhallsekonomisk
vinst. Om bildkandet skulle b&ra sina egna kostnader skulle det alltsa
vara valdigt mycket dyrare att dka bil. En fem procentig minskning
kan lata lite, men det ar nog svart att fa till en stérre minskning med
nagon annan atgard om den inte ar valdigt drastisk.

SL:s nuvarande sparr- och biljettsystem kostar ca 390 miljoner kronor
per ar.22 Denna summa &r inte direkt 6verforbar till Skanetrafiken, men
en riktpunt till vilka summor det kostar att halla igang ett biljettsystem.
(I Skane ar siffran troligen nagot lagre.) Denna summa skulle komma
samhallet till gagn vid inférandet av avgiftsfri kollektivtrafik.

Nar Larsson rdaknar samman summan for de positiva effekterna av
inforandet av avgiftsfri kollektivtrafik kommer hon fram till summan
+2820,2 miljoner kronor per ar. Nar hon sedan rdaknar samman den
samhdllsekonomiska kostnaden har Larsson dragit av de 390 miljoner
som sparr- och biljettsystemet kostar fran SL:s driftkostnad for 2008.
Dessutom rdaknar hon med en 6kning av kollektivtrafikresandet med
20%. Detta skulle kosta samhallet 2344,6 miljoner per ar. Drar man
bort detta fran samhallsekonomiska nyttan (2820,6 — 2344,6) far man
det possitiva talet 475,6.22 Med Larssons berakningar kan vi alltsa
konstatera att inforandet av en avgiftsfri kollektivtrafik innebdr en
possitiv samhéllsekonomisk nytta pa 475,6 miljoner kronor per ar,
alltsa nara tva miljarder pa en mandatperiod.

Larsson menar vidare att en del av finansieringen for avgiftsfri
kollektivtrafik kan omfordelas i landstingets egen budget. Mindre
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biltrafik ger exempelvis farre olyckor och mindre behov av utgifter for
vagunderhall.# Hon har dock inte raknat narmare pa de siffrorna.

Larsson skriver i sin slutsats att om avgiftsfri kollektivtrafik finansieras
genom landstingsskatten kan det innebédra en direkt omfordelning av
resurser, dar laginkomsttagare och kvinnor ar vinnarna.*
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STEGVIS INFORANDE

Kollektivtrafiken kan finansieras pa manga satt, skattefinansiering ar
ett satt. Genom att 6ka den skattefinansierade delen av biljettpriset
succesivt kan vi pa sikt helt finansiera kollektivtrafiken med hjalp av
skatter.

Prissattning och pristeori dar komplicerat, men naturligtvis paverkas
efterfragan av forandring i priset om allt annat ar oférandrat. | vilken
omfattning efterfragan paverkas ar daremot mer oklart vilket kraver
ett antal antaganden och sedan ett omfattande arbete for att kalkylera
behovet av resursinsatser for att klara av dimensioneringen i trafiken.
Resultatet av en sadan kalkyl maste bedomas som ganska osdkert.

Enidé aratt infora ett billigt manadskort, ”Skanekortet” for lat oss saga
400 kronor. P sikt gar det bra att infora ett billigt kort for hela Skane,
men att chocksdnka priset pa ett kort pa det sattet skulle innebara
en mycket stor 6kning i resande med kollektivtrafiken, framst under
rusning. Det skulle innebdra ett trafikekonomiskt bekymmer eftersom
man skulle beh6va mycket stora resurser under nagra timmar per
dygn, framst pa morgonen, och sedan ha ett 6verskott pa bussar och
vagnar.2® Detta problem skulle givetvis infinna sig i annu hogre grad
vid inforandet av avgiftsfri kollektivtrafik och argumentationen ska
ses precis som det tjanstemannauttalande det ar.

| Stockholm, dar ett system med ett billigt manadskort finns, har
regiontrafiken, SL, ungefdr tre ganger sa hdg skattesubventionering
per capita. Dar skattefinansieras ungefar 3000 kronor per medborgare
och ar, i Skane ar den siffran ungefar 1000 och i Vdstra Gotaland ungefar
2000. Man skulle alltsa behdva en kraftigt 6kad skattesubventionering
fran regionen for att kunna genomféra en kraftig sankning av priset.
Om vi skulle 6ka fran 1000 till 2000 skulle detta kosta ca.1,2 mdr per
ar. Ett Skanekort, (likt det man har i Stockholm, ddar man kan resa i
alla zoner for 690 kr/man) kommer kanske inte att vdlkomnas som
en god idé hos alla resendrer. Medelpriset idag ar pa ca.600 kronor
i manaden, men manga av resendrerna har en lagre kostnad an sa.>
Dessutom ar det Stockholmska systemet nagot speciellt — det kan ses
som nagot av ett rattvisesystem som &r till for att inte missgynna de
manniskor som bor i stadens férorter. Aven de ska ha rad att dka med
kollektivtrafiken.®

Man kan ocksa tdanka sig en kraftig sdnkning av alla avgifter inom
kollektivtrafiken, sa att dven de korta resorna blir billigare. Pa det
sattet kan man undkomma de faktorer som Miljopartiet havdar ar en
fara, det vill sdga resande som tidigare cyklade eller gick (och rent
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okynnesresande fran de som tycker det &r roligt att aka gratis). Hur
stor denna grupp kan komma att bli (om den alls skulle existera)
vid en total skattefinansiering ar givetvis mycket svart att anta, men
med en prissattning som uppfattas som minimal men &nda gor sa att
manniskor inte aker i onddan skulle denna grupp definitivt decimeras.
Med exempelvis en avgiftsminskning pa 65 % skulle ett skanekort
kosta 477 kronor i manaden, en bussresa i en zon 8 kronor. Det
ar svart att rdkna ut vad en sadan reform skulle komma att kosta,
eftersom priset pa reformen till stor del beror pa hur mycket resandet
skulle komma att 6ka.?

SL har i sin utredning "fyra prisstrategier” slagit fast att det system
de redan har ar fullt av fordelar som andra system saknar. Man har
bland annat undersokt det system som anvands i Skane, en taxa
byggd pa resans langd, men har slagit fast att den laga, enhetliga
taxan i Stockholms lan ar en av anledningarna till kollektivtrafikens
starka stallning.3°

Gratis kollektivtrafik for pensionarer har genomforts i nagra kommuner
och fler har visat intresse. | Hassleholm har man beslutat att alla dver
sjuttio ar ska fa aka gratis inom kommunen. Detta &r inte bara ett satt
att vara snall mot pensiondrer, utan ocksa ett satt att ”skjuta upp”
debuten i fardtjansten. For denna tjanst betalar Hassleholms kommun
ca.1,2mlj per ar. Skanetrafiken har da raknat antalet registrerade resor,
delat dem med en uppskattad genomsnittlig reslangd och multiplicerat
det med 0,7 av en kontantprisbiljett. Hassleholms kommun far saledes
lite ”rabatt” for detta, & andra sidan har tjansten inneburit en dkning
med mellan 80% och 100% i resande hos pensiondrer, vilket i sin tur
betyder mer pengar till Skanetrafiken. (Detta innebéar ocksa en 6kning
i kostnad for Skanetrafiken, inte bara vinst).>

Att resandeutvecklingen stannar av i takt med att priset dkar ar latt att
se. Om det vore sa att fler gar och cyklar framfor att ta bussen borde
det d@nda bli fler i andra @ndan, det vill siga hos den gruppen som
aker bil istallet for tag eller buss. Om resandet med kollektivtrafiken
skulle vara billigare vore det en valdigt enkel och sjalvklar besparing
att géra som kan ge stora effekter pa privatekonomin.
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UTBYGGNAD EN MOTSATTNING?

Mellan 2006 och 2008 Gkade kollektivtrafikresandet i Skane med 25
%, vilket innebar att resandet fordubblats pa tio ar. Det gor Skane
till den region i Sverige i vilken kollektivtrafiken 6kar mest. Med det
taxesystem vi har idag rdknat Skanetrafiken med att resandet under
den kommande tioarsperioden aterigen ska fordubblas.3> Oavsett
inforandet av ett nolltaxesystem star Skanetrafiken infor stora
utmaningar.

Resandeutveckling i Skane har mattats av de senaste aren. 2007
hade man en 6kning med 7,5 %, 2008 var 6kningen 5,6 % och 2009
(t.o.m. september) var Gkningen bara 1,3 %. Skanetrafiken hade
prisokningar i januari bade 2008 och 2009.33 All konsumtion har gatt
ner pa sistone, sa det kan vara sa att fler gar eller cyklar istallet for att
kdpa busskort. Det kan ocksa vara sa att man har hittat ett prislage
med ag elasticitet. Att priset helt enkelt har blivit sa hogt sa att de
som fortfarande kor bil inte kan tdnka sig att stalla bilen till forman
for bussen eller taget.

Skanetrafiken och Region Skane har ett ansvar for en fortsatt
utveckling av kollektivtrafiken vad galler effektivitet, tillgdanglighet,
kundanpassning, framkomlighet med mera. Kommunerna ska skapa
goda planmadssiga forutsattningar for en utbyggd kollektivtrafik.
Att samla kollektivtrafikfragorna for en hel region pa det satt
man gjort i Skane hor till ovanligheten och har inneburit att
kortsiktiga trafikforsorjningsplaner kan integreras med langsiktiga
infrastrukturplaner.

Manniskor som idag inte redan anvander sig av kollektivtrafiken
har svarare att bryta sitt reseménster. Om man vill dndra pa dessa
mdnniskors vanor maste man anvanda sig av ekonomiska incitament.
Sadanaincitament som gynnar kollektivtrafiken kan inforas tillsammans
med incitament som missgynnar biltrafiken. Exempel pa detta kan
vara att man hojer den av regionen finansierade delen av priset
pa kollektivtrafiken samtidigt som man infor en kraftig hojning av
parkeringsplatser i tatorterna och trangselavgifter i staderna. Idag ar
det tvartom, kollektivtrafikanter missgynnas jamfort med bilister, dels
genom fri parkering for bilisterna, en forman som sallan beskattas,
men ocksa genom generdsa reseersattningar for enbart bilister.

Att driften skots av privata bolag ar ocksa en faktor att andra pa.
Istdllet for att stora, internationella foretag ska ta ut vinst fran var
offentligt finansierade valfard borde denna vinst, om den nu existerar i
ett valskott kollektivtrafiksystem, ga tillbaka till kollektivtrafiken i form
av utbyggnad och forbattringar i den redan befintliga verksamheten.
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ERFARENHETER FRAN TIDIGARE FORSOK

| Sverige har minst sju kommuner gjort forsok med avgiftsfri kollek-
tivtrafik. Flera av de kommuner som har provat pa gratis kollektivtrafik
ar positiva, men alla exempel har varit pa sma orter och/eller omraden
med liten kollektivtrafik. Det kan darfér vara svart att tillampa erfaren-
heterna fran dessa forsok pa Skane. Regionen dr stor, kollektivtrafik-
en mycket val utbyggd och projektet kommer att innefatta fler olika
tatorter. Man kan tanka sig att detta skulle innebdra en storre andel
bilister som skulle vilja kollektivtrafiken om den var gratis, eftersom
de med stor sannolikhet kan ta sig till sitt arbete/sysselsattning med
kollektivtrafiken redan idag, men det &r svart at sdga och mycket lite
forskning verkar vara gjord pa omradet. SL:s utredning fyra prisstrat-
egier hanvisar till mycket gamla undersékningar fran -70 och -9o talet
vilket gor att de kdanns daterade och svara att lita pa.

Nedan redovisas forsoksresultat fran nagra av forsokskommunerna.

Kristinehamn
Forsoket med full skattefinansiering i Kristinehamn 1997 visade
att resandet i stadstrafiken ndra nog fordubblades, medan

landsortstrafiken 6kade med atta procent. | en enkatundersékning
sade 24 % av Kristinehamnarna att de hade valt bilen som alternativ
om kollektivtrafiken inte hade varit gratis.>> Efter fyra ar av gratis
kollektivtrafik aterinfordes avgifter, men med ett ldgre pris vid lagtrafik.
Aterinforandet forde med sig en minskning av resandet med drygt 40
%. Detta innebar att ungefar 15 % fler reste med kollektivtrafiken dn
innan forsoket.

Riksdagen och SL har olika uppfattningar om i vilken man foérsoket
med skattefinansieringen i Kristinehamn var lyckat, Térn, som har
forfattat PM:et till Riksdagen, kommer fram till att forsoket var
samhallsekonomiskt lonsamt i tatorten, men inte pa landsbygden.3”
Detta eftersom bussarna i tatorten fylldes upp i och med det 6kade
resandet, vilket innebar en vinst som var stérre dn den Okade
kostnaden som forsdket kostade. Bland annat menar man att 6kningen
av kollektivtrafikresor i hogre grad skedde i tatorten, medan 6kningen
pa landsbygden var relativt mindre. Man kan dock tdnka sig att
landsbygdsborna i hégre grad &ar beroende av bilen, man kan ocksa
tanka sig att kollektivtrafiken inte ar sa utbyggd pa landsbygden, med
fa avgangar etc. Detta paverkar givetvis resemonstret hos de boende
och det ar en synpunkt man maste ha med sig sa att man vid inférandet
av avgiftsfri kollektivtrafik inventerar de resandes dnskemal. Man kan
stdlla sig fragan om hur manga andra sdtt man kan minska biltrafiken
lika kraftigt som exemplet visade. Man kan ocksa stélla sig fragande
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till det faktum att 40 % av resendrerna forsvann ndr man aterinforde
avgifterna. Huruvida medborgarna i Kristinehamn var néjda eller inte
av skattehdjningen framgar inte.

Ockelbo

Forsoket med nolltaxa i Ockelbo varade i fem ar. Enligt kommunen
var forsoket lyckat och ledde till ett 6kat resande och besparingar
i administrativa kostnader. Kommunen ansag att glesbygdstrafiken
blev battre och mer l6nsam i och med forsoket.3® Antalet resenarer
okade fran 60 ooo innan forsoket till 220 ooo. En enkdtundersokning
utford under forsoket visade 40 % av de nytillkomna resendrerna
hade valt bort bilen.?

Overtorned

Kommunen Overtorned inférde full skattefinansiering av sin
kollektivtrafik 2001, men har sedan 2008 tagit ut en avgift pa hundra
konor per ar for att fa aka med bussarna. Anledningen till detta ar
att Lanstrafiken i Norrbotten vill veta hur manga resenarer Overtorned
har sa att de lattare ska kunna debitera kommunen f6r detta. Antalet
resendrer Okade fran 35 till 150 vuxna resendrer per dag under
forsoket.4 Antalet bilresor som byttes ut mot bussresor under forsoket
var 16219 lagt rdknat. Forsoket gav ett tydligt samhallsekonomiskt
overskott.4

Atvidaberg

| Atvidaberg kommun inférde man mellan 2002 och 2006 avgiftsfria
resor pa bussar i tatorten. Syftet med forsoket vara att fa bilister att
stdlla bilen och istallet vdlja bussen och att fa fardtjanstresendrer att
aka med linjetrafiken. Innan férsoket hade man 14 ooo resande per
ar, denna siffra mer an fordubblades till 30 ooo resande per ar.4> Nar
forsoket avslutades sjonk resultatet, dock inte till samma laga niva
som innan forsoket.43> Hur manga av dessa nytillkomna resenarer som
har valt bort bilen och vad detta innebar i utslappsminskning for
kommunen framgar inte.

Jokkmokk

| Jokkmokks kommun har man genomfort ett forsok med mycket billig
kollektivtrafik. For hundra kronor per ar fick medborgarna ett arskort
pa kommunens bussar. Férsoket, som drevs igenom néar Vansterpar-
tiet hade posten som kommunstyrelsens ordférande, slog mycket val
ut. Malet var att minska privatbilismen och darmed ocksa utslappen
av vaxthusgaser. Langt fler manniskor dn man vagade hoppas pa
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stallde bilen hemma och tog bussen istéllet, och detta i en kommun
vars yta motsvara Skane, Halland och Blekinge tillsammans. Man for-
dubblade darmed antalet bussresor, fran ca.1500 till 3000 per manad.
Man hade budgeterat en halv miljon till forséket, men eftersom in-
tresset var sa stort okade priset till 1,6 miljoner kronor for den ett ar
langa forsoksperioden.4
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LOKALT ELLER NATIONELLT FORSOK

Att infora ett regionalt system som bygger pa skattefinansiering kan
innebdra en del komplikationer. Vart kollektivtrafiknat stracker sig
idag over flera lansgranser och till och med en riksgrans. Givetvis gar
detta att l6sa, exempelvis med sa kallade ”Gvergangsbiljetter” dar
resendren far ldgga till en summa for att aka i den zon som inte har
avgiftsfritt resande. Om man exempelvis ska aka till Goteborg far man
helt enkelt [6sa en biljett for den del av resan som ar belagd i Halland
och Vastra Gotaland. Detta kan dock betyda att Skane maste sta till
tjidnst med biljettforsaljningssystem, nagot som vi i vara berakningar
har raknat som en kostnad som forsvinner i och med ett inférande av
avgiftsfritt resande.

De lokala forsok som har genomforts har varit begrdansade till rela-
tivt sma geografiska omraden ofta pa landsbygden. Det &r i glesbe-
byggda omraden som avgiftsfri kollektivtrafik dr lattast att motivera
enligt Holmgren, professor i trafikplanering vid LTH. Han menar att
man pa landsbygden kan fylla de bussar som redan gar, exempelvis
skolskjuts, med andra resendrer och pa sa vis gora en ren vinst for
kommunen, eftersom man fyller ut befintlig trafik och slipper da kora
med halvtomma bussar. | staden daremot kan manga cykla eller ga
och kollektivtrafiken dr mycket battre anpassad till den efterfragan
som finns. Har skulle avgiftsfri kollektivtrafik istdllet innebara att fler
bussar och tag fick sattas in.s

For att skapa de normbrytande incitament som vi dr ute efter kan det
bli svart att inféra avgiftsfri kollektivtrafik endast i vissa delar av lan-
det och for att fa faktiska, matbara effekter pa minskade koldioxidut-
slapp inom transportsektorn ar det nédvandigt att avgiftsfri kollek-
tivtrafik pa sikt infors i hela landet. P& kort sikt ar det naturligtvis
intressant med ett forsok i Skane, men pa lang sikt maste vi satsa
hogre dn sa.
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DEN NYA KOLLEKTIVTRAFIKLAGEN

Den 23 juni 2010 rostade de borgerliga partierna i Riksdagen igenom
en ny kollektivtrafiklag som innebar att all kollektivtrafik ska kunna
drivas av privata foretag. Vansterpartiet, Socialdemokraterna och
Miljopartiet var starkt kritiska till den nya lagen.

Fran och med den forsta januari 2012 kan bussbolag eller tagbolag
godtyckligt starta egna linjer. Man kan exempelvis vidlja att kora
strackan Malmdé-Lund enbart i rusningstrafik, starta en helt ny linje
som trafikerar ett populart strak, eller kéra exempelvis Malmds
overfulla busslinje ”5” efter att det nuvarande avtalet har |6pt ut. De
borgerliga politikerna tycker lagen ar fantastisk: nu kan marknaden
antligen bli fri! Foretagen kommer att tdavla om resendrerna och
darfor gora sitt allra basta for att exempelvis halla tidtabellen. Men
de rédgrona pekar pa problemen: det kommer givetvis innebdra att
bara de populdra strackorna far mer trafik. Vem vill kora busslinjen
Tjornarp-Hoor, som ibland bara har ett par passagerare? Dessa linjer
kommer naturligtvis fa tas om hand av kommunen och regionen.
Foretagen kommer ndja sig med att plocka russinen ur kakan och
lamna resten till skattebetalarna. Trafiken riskerar dessutom att bli
sporadiskt sammanhallen. Fér vad hander om ”Bosses buss” tréttnar
pa att kora mellan Beddinge och Ystad, eftersom han inte tjanar
de pengar han trodde, (eller han kanske vinner pa lotto och vill ha
sovmorgon istdllet...) hur snabbt kan Skanetrafiken ga in och kora
den linjen, som kanske dessutom har forandrats bade i strackning
och tidtabell. Hur ska resendrerna veta var och nar de ska kunna ga
till bussen? Dessa fragor far vi antagligen svar pa forst da de blir en
del av den bittra verkligheten som borgarna idag valjer att blunda
for.

Devisen ”Med resendren i centrum” som anvands i utredningen om
den nya lagen“® kunde inte vara mer missvisande. Kollektivtrafiken
ska vara till for alla, darfor maste man kunna utjamna och planera
den som helhet. For att kunna bekosta de sma, svaga linjerna maste
man fa biljettintdkter fran de populdra. Dessutom kommer det att
kunna innebdra att alla de foretag som kor sin egen lilla buss har
mojlighet att ha sitt eget biljettsystem och sina egna taxor. Det kan
alltsa bli sa att man koper en bussbiljett pa bussen mellan Vankiva
och Héassleholm, en annan biljett pa stationen i Hassleholm till Malmao,
nar man kommer till Malmé ska man byta till buss for att ta sig till
partiexpeditionen. D& maste man lésa en ny biljett for bussen. Detta
kommer med all sannolikhet innebdra att manga manniskor valjer
bort kollektivtrafiken helt enkelt for att den ar sa kranglig och tar
bilen istédllet, vilket kommer leda till 6kade utslapp. Lagen ar alltsa
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inte nagot annat an en tillbakagang till ett uraldrigt system som for
ldnge sedan ldmnats eftersom det fungerade sa uselt.

Dennyakollektivtrafiklagen arentotal motsatstill full skattefinansiering.
Nar vi i Vansterpartiet ar overtygade om att en trafik i samlad regi som
betalas gemensamt, vis skattesedeln ar att féredra om man vill ha en
okning av kollektivtrafikresor och en minskning av privata bilresor,
anser de borgerliga politikerna att en totalt avreglerad marknad som
sjalv satter sina priser kommer ge ungefdar samma effekt. Man tror
att detta kommer att leda till billiga resor och battre kvalitet med
resendren i centrum.4” Tyvarr kommer detta inte att ske, alla tidigare
exempel fran lander som har gjort en liknande avreglering visar att
det leder till kaos. | England haller man i skrivande stund pa med en
aterreglering av kollektivtrafiken, helt enkelt for att den inte annars
fungerar. P4 uppdrag av regeringen raknade konsultfirman WSP pa
vad kommersiellt finansierad kollektivtrafik skulle kosta. Man kom
fram till att priset for en bussbiljett i Malmo skulle 6ka med ungefar
100 %. En hel del kan tyckas, men inte om man jamfor med 6kningen
i Ystad dar berdknades den bli 573%.4 Man raknar i utredningen med
att kollektivtrafiken till foljd av detta kommer att minska med ca.
28%. Ulf Lundin, arkitekten till den nya lagen tycker inte att man ska
dra forhastade slutsatser, han menar att den kommersiella trafiken
inte behover finnas overallt, bara dar den ar l6nsam...

Mojligheterna att infora ett skattefinansierat system utan avgifter
minskar naturligtvis i och med den nya lagen. Nar lagen trader i
kraft forlorar Skanetrafiken sitt monopol och kan da inte planera
och utjamna i systemet. Om Skanetrafiken skulle inféra gratis
kollektivtrafik maste man goéra det for sin egen verksamhet men inte
for de konkurrerande foretagen. Resendrerna kommer da med stor
sannolikhet kdnna sig osdkra nar och var de kan aka gratis och nar
och var de maste betala. Det dr dessutom omdijligt att berdkna hur
mycket avgiftsfri kollektivtrafik skulle kosta efter det att lagen trader
i kraft, eftersom vi inte vet vilka linjer och dragningar som kommer
att finnas kvar i Skanetrafikens regi (dessa kommer for Gvrigt inte
heller vara konstanta, utan standigt dndras beroende pa intresse fran
foretagen).

A andra sidan skulle forsoket med avgiftsfri kollektivtrafik bli
billigare att genomféra om mycket av trafiken skulle skétas av andra
bolag. Krasst kan man spekulera i att det ar de lonsamma linjerna i
storstdderna och pendlingsstraken mellan vissa stader och orter som
kommer att vara av intresse hos de vinstdrivande bolagen. Kvar blir
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da den olonsamma trafiken pa landsbygden.

Givetvis ar det inte optimalt, men eftersom vi maste finna oss i den
situation som rader: att borgarna har regeringsmakten i fyra ar till,
kan vi dnda forsoka driva politik utifran dessa premisser. Det béasta
vore att driva all trafik i offentlig regi och helst ocksa finansiera all
trafik med skattemedel, men mdjligen kan man astadkomma ett
forsok med de linjer som drivs av Skanetrafiken. Det som blir 6ver
nar de vinstdrivande bolagen har plockat russinen ur kakan saknar
komersiellt intresse. Dessa strackningar skulle darfor kunna koras
helt utan vinst, utan risk for att nagon skulle sdga att vi driver trafik
pa olika villkor.
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MOTARGUMENT

Det vanligaste motargumentet verkar vara att gratis kollektivtrafik i och
for siginnebar ett okat resande, men att de flesta resande skulle komma
fran manniskor som redan reser med kollektivtrafiken och manniskor
som idag redan reser genom att cykla eller ga. Detta argument har en
viss halt av sanning. Det &r tankbart att en sadan effekt skulle infinna
sig pa kort sikt, men lika tankbart att det skulle forsvinna igen pa
lang sikt. De flesta som idag valjer cykeln som fortskaffningsmedel
ser manga fordelar med detta. Det &r inte bara billigt utan ocksa ett
snabbt och smidigt satt att resa framforallt korta strackor. Det ar darfor
inte en allt for vild gissning att anta att cyklister som valjer bussen for
att den ar gratis ganska snabbt gar tillbaka till cykeln igen nar man
marker att man gor en tidsvinst samtidigt som man framjar sin egen
hdlsa. Om dessa manniskor vid sjukdom, skada eller daligt vader
under kortare perioder valjer kollektivtrafiken framfér cykeln ar det
ingenting som ar konstigt eller behdver motarbetas. Cykeltransporten
borde istdllet ses om en del av resan. Om man kan och vill cykla
forsta biten, fran hemmet till stationen och sista biten fran stationen
till arbetet, ar detta givetvis mycket bra for alla parter. Cyklisten far
vardagsmotion, vilket gynnar savél den enskilde som regionen eftersom
detta bidrar till battre hdlsa. Vansterpartiet i Region Skane kommer
darfor under varen 2011 att lamna in en motion i vilken vi foreslar
att cyklar borde fa medtagas gratis pa regionens bussar och tag.

Studier har visat att ndstan en tredjedel av det 6kade resandet skulle
komma fran bilismen vid ett inférande av avgiftsfri kollektivtrafik i
Stockholm, 81 ooo fdrre bilar per dag och 281 ooo fler resor med
kollektivtrafiken.4 Dettaskulleinnebdraenstorminskningav biltrafiken.
En sadan minskning ar svar att genomféra pa andra satt. Inférandet
av avgiftsfri kollektivtrafik kan innebara ett trendbrott. Om politikerna
vagar premierar en viss typ av fardsatt (det kollektiva) framfor en
annan (privatbilism) kan manniskors resemonster i grunden forandras.

Miljopartiet har framfort ett motargument som bygger pa att
det ar battre med undantrangningseffekter hos bilismen, sasom
kilometerskatt for lastbilar och biltullar i innerstaden.s° Det ar riktigt
att sddana system pa ett effektivt satt tranger undan bilismen, men
det ena utesluter inte det andra, snarare tvartom. Sadana system kan
vara en viktig del av finansieringen av en avgiftsfri kollektivtrafik.
Om man infor sddana system ar det ddaremot viktigt att medborgarna
ser alternativen och effekterna. Om man ser att det blir dyrare och
svarare att aka bil samtidigt som det blir billigare och smidigare att
aka kollektivt sa kommer med stor sannolikhet fler manniskor att se
positivt pa forandringarna.
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Ett annat argument mot ett inforande av gratis kollektivtrafik ar att
ett dverutnyttjande av kollektivtrafiken kommer ske. Detta argument
avfardar Vansterpartiet med att det i sa fall skulle réra sig om en sa
kallad barnsjukdom som skulle forsvinna efter ett tag. Man menar
att det ar relativt fa méanniskor som Overutnyttjar biblioteken eller
vdgarna bara for att det ar roligt och om sa sker skulle detta inte
innebdra en stangning av bibliotek eller vagar.

En del Miljopartister har ocksa fastat i idén om sa kallade ”spartaxi”,
ett helt nytt system déar sparburna elbilar kan fri- och sammankopplas.
Detta ar ett alternativ till bilen, som i och for sig har laga utslapp,
men det dr inte ett alternativ som stdller om samhallet och staderna.
Spartaxi, eller sparbilar, [6ser namligen inte problemen med all den
yta som tas i ansprak av privatbilismen. Staderna kommer darfor
inte kunna bli tdtare och de offentliga motena kommer heller inte
kunna bli fler. Ett solidariskt system kan helt enkelt inte bygga pa
sma, privata enklaver. Darfor ar kollektivtrafiken det Gverlagset basta
alternativet for vanstern.

Det ar ocksa argumentet om solidaritet som &r vansterns kanske
starkaste argument. Avgiftssystem tenderar ofta att sla hardast pa
dem som har det samst stdllt. Skanetrafikens avgiftssystem dr inget
undantag. De som reser mest med kollektivtrafiken ar framforallt
personer med lag inkomst, framférallt kvinnor och ungdomar. Ett
system byggt pa skattefinansiering ar darfor en ren utjamningspolitisk
atgard. De flesta som anvander kollektivtrafiken kommer att tjana
pa det. De stora forlorarna kommer att vara rika man som aldrig
anvander sig av kollektivtrafiken eftersom de kor bil istallet. Och det
ar precis sa det borde vara. De som aker egoistiskt och ensamma far
finansiera de som aker klimatsmart och tillsammans.
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VANSTERNS VAL

Fragan om kollektivtrafikens finansiering ar inte enkel. Om huvudsyftet
ar att oka trafiken sa mycket som mojligt ar det givetvis korrekt
att gora kollektivtrafiken avgiftsfri. Om man daremot vill minska
biltrafiken sa mycket som moijligt ar det svarare. Det finns fa studier
i dmnet och man far darfor forsoka resonera sig fram till en slutsats.
Att bilismen skulle minska vid ett inférande av avgiftsfri kollektivtrafik
ar givet, men fragan ar hur mycket. Om man istallet satsar pengar pa
kollektivtrafiken och gor den billig samtidigt som man tranger undan
bilismen genom trangsel- och parkeringsavgifter minskar man ocksa
biltrafiken. Men ingen vet saker med hur mycket.

Om man lyfter fragan pa ett ideologiskt plan ar det lattare att svara.
Kollektivtrafiken ska vara till for alla, precis som skola vard och omsorg,
och da ska den vara gratis. | ett socialistiskt samhélle ska alla dessa
fornodenheter betalas av det gemensamma. Kollektivtrafiken ska
vara en sjalvklar rattighet for alla manniskor, precis som tandlakaren
eller forskolan ska vara. Enskilda avgifter, i synnerhet i en patriarkal
kapitalism, slar alltid snett eftersom médnniskor tjanar olika mycket
pengar.

Svaret blir saledes att avgiftsfri kollektivtrafik ska inforas pa sikt,
men pa vagen dit kan man genomfora kraftigt sdanka priserna och
samtidigt satsa stora pengar pa att gora den béttre for de manniskor
som anvander sig av den.

Om vi ska stdlla om samhallet och andra manniskors levnadsmdénster
i grunden maste radikala atgarder provas. Avgiftsfri kollektivtrafik ar
exempel pa ett sadant steg. Genom att dndra normerna i resandet,
fran dagens bilberoende till ett klimatsmart resande kommer man
kunna avldsa skillnader. Med avgiftsfri kollektivtrafik kan manniskors
instdllning till pendlande och resande i grunden dndras och det ar
sadana andringar vi maste soka for att fa till en omstallning. Med
tanke pa allvaret i klimatfrdgan maste vi se bakom kostnadskalkyler
och antaganden och vaga ta de beslut som ingen annan vagar.

Alternativet med stegvis inforande ar alltsa att foéredra. Men
hur ska detta se ut? Och hur lang tid ska det ta innan avgiftsfria
resor infors helt i Skane, eller i Sverige? Det &r givetvis svart att
svara pa detta, varfor de forsok som Vansterpartiet vill infora med
avgiftsfria regioner noga maste utredas for att sedan diskuteras
och Overvagas. Att anta att dessa forsok kommer att ga exakt som
vi vill eller tror ar inte rimligt. Vansterpartiet ska heller inte gora
sadana antaganden. Vi dr vana vid att fatta kloka, vél underbyggda
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beslut, det ska vi fortsatta med. Kalkylen som redovisas nedan ska
darfor ses som ett levande dokument som kommer att andras under
resans gang. Samtidigt ar det viktigt att vi har slipade argument
om varfor vi vill genomfora avgiftsfri kollektivtrafik samt hur vi har
tankt oss genomféra den. Vi ska vara 6ppna med att detta ar var
vision och att det ar malet som ar viktigast, inte hur vi kommer dit.

Pa lang sikt ska Vdnsterpartiet strdva efter ett system som helt
finansieras av skatter. Detta eftersom vi vet att avgifter alltid slar
snett och ar orattvisa. Givetvis kommer vi stéta pa en hel del debatt
i fragan, men om vi tror pa att fordandra samhallet i grunden finns
det ingen anledning att backa. Pa lang sikt vill vi infora ett klasslost
samhdlle, ett samhalle som inte kan byggas pa avgifter och den
borgerliga individualismens tro pa att alla ar ute efter att fuska och
utnyttja systemet.

Men gratis kollektivtrafik kan faktiskt inféras daven innan socialismen.
Vdnsterpartiets motion i riksdagen om tva forsoksregionen for
gratis kollektivtrafik ar en mycket bra idé. Med en forsoksperiod
samlar vi pa oss material som sedan kan utredas. Vi kan fa svar pa
fragestdllningarna som samtliga andra partier har. Vi kan utreda om
det faktiskt dr sa att manniskor skulle stélla cykeln hemma till forman
for gratis stadsbusstrafik etc. Forslaget kan innebdra att manniskor
bdrjar tanka annorlunda i fragan.
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INFORANDET

Scenario ett

Man kan hinna med en hel del under en mandatperiod, exempel-
vis ett forsok med avgiftsfri kollektivtrafik i Skane. | Vansterpartiets
riksdagsmotion foreslas inforandet av provoperioder i tva utvalda
regioner/lan, Skane och Orebro. Man vill sedan utvirdera forslaget
innan beslut om implementering i hela riket fattas. Utredningen ska
studera effekterna utifran ett genusperspektiv, regionalpolitiska kon-
sekvenser, trafiksdkerhet och paverkan av arbetsutbudet.’? Detta &r
ett klokt forslag, eftersom det finns manga komplexa fragor som &r
svara att besvara innan man har provat idén i praktiken.

Skane har allt att vinna pa att bli en av forsoksregionerna. Efter
provotiden, som enligt forslaget ska paga i tre ar, far vi helt enkelt
se om forsoket har fallit val ut och om det kan bli permanent. Vi i
Vdnsterpartiet tror och hoppas att forsoket faller val ut.

Scenario tva

Om vara motioner och forslag inte gar igenom i regionen (vilket tyvarr
blev fallet i riksdagen) ska vi givetvis dnda driva en progressiv kollek-
tivtrafikpolitik. Vi kan fortsatta att lyfta sma motioner, som tillsam-
mans kommer att innebdra stora forandringar i resandet och, kanske
framforallt i méanniskors synsatt. Pa sa satt kan vi driva opinion i
fragan om avgiftsfri kollektivtrafik for att pa sikt lyfta fragan igen.

Hassleholms kommun har som ndamnts tidigare redan infort avgiftsfri
kollektivtrafik for pensiondrer. Kommunen uppfattar det som positivt,
eftersom man tycks se en ”uppskjutning” av debuten i fardtjansten.
Detta &r ett gott argument, men det maste givetvis dven uppfattas
som positivt for de resande. Vansterpartiets huvudargument maste
alltid vara att de resande medborgarna ska fa det battre, inte att
forvaltningen kan tjana pengar pa det. | Storbritannien aker alla pen-
siondrer gratis med kollektivtrafiken, detta har inneburit stora fordelar
for saval folkhdlsan som samhallsekonomin.

En god idé kan alltsa vara att infora avgiftsfri kollektivtrafik for pen-
siondrer. Den samhallsekonomiska effekten torde bli positiv, eftersom
fardtjdnstresorna sannolikt kommer att minska och pensiondrerna
kommer att kanna sig friskare och inte behover uppsodka varden i lika
stor omfattning. Avgiftsfri kollektivtrafik for pensiondrer ar dessutom
ett sdtt att utjamna de ekonomiska faktorerna, eftersom pensiondrer
i storre utstrackning an forvarvsarbetande har dalig ekonomi. Det ar
naturligtvis valdigt svart att berdkna kostnaden for avgiftsfri kollek-
tivtrafik for pensiondrer. Denna grupp kommer sannolikt att nyttja
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trafiken under dagtid da kollektivtrafiken anda inte nyttjas till fullo.
Det kommer alltsa knappast bli tal om att kdpa in nya bussar och tag
med anledning av den stora tillstromningen nya resenarer.

Samtidigt som detta kan man dven inféra avgiftsfritt resande for per-
soner som har med sig barnvagn pa bussar. Detta system finns redan
i Stockholm och skapar en tryggare resa for foraldrar och barn. Idag
maste fordldern ldmna sin vagn och/eller sitt barn nar denne gar fram
till chaufforen for att betala sin biljett. Som foralder kdanner man sig
oroad Over detta, man blir stressad och kanske till och med drar sig
for att aka buss just pa grund av det stressmoment detta innebdr. En
sadan liten men betydelsefull atgard kostar i praktiken nastan ingent-
ing. Att det skulle innebdra att manniskor tar med sig en barnvagn pa
bussen for att fa aka gratis kollektivtrafik ar ett daligt argument som
bygger pa bristande kunskap och en skev manniskosyn. (Om det trots
allt skulle forekomma ar det rimligt att tro att de som slapar med sig
en barnvagn for att fa dka gratis pa bussen nog har ganska extrema
ekonomiska skal till detta, varfor man kan tycka att de som verkligen
gor sig besviret faktiskt ocksa kan fa dka gratis). Aven cyklar ska fa
medtagas gratis pa regionens tag och bussar.

Efter detta kan det vara dags att infora avgiftsfri kollektivtrafik for
alla skolungdomar. Det ar inte rimligt att skolungdomar, som ofta
saknar inkomst ska betala for sitt busskort. Detta drabbar framforallt
arbetarklassen och de hushall med generellt lag inkomst, vilka kan-
ske maste valja skola och fritidssysselsattning utifran det geografiska
laget man har. Genom ett inforande av gratis kollektivtrafik for un-
gdomar kommer rorligheten for arbetarklassens ungdomar att oka
vdsentligt, nagot som &r bra for sjalvfortroendet och kan skapa nya
kontakter mellan manniskor som annars inte skulle traffas.

Inférandet av ett kraftigt reducerat manadskort kan ocksa genomféras
under kommande mandatperiod. Man kan tdanka sig olika varianter av
detta. Ett forslag ar att skapa ett sommarkort for hela aret, det vill
saga ett kort som man laddar med ett antal resor for en billig peng.
Femhundra kronor for femtio resor kan vara ett rimligt alternativ. Man
kan ocksa tdanka sig ett billigt trettiodagarskort som galler i hela
skane. Detta kort skulle kunna kosta allt fran okr till 7ookr. En rimlig
siffra skulle kunna vara 400 kronor.

Ytterligare ett steg mot en avgiftsfri kollektivtrafik kan vara att ge
anstallda inom regionen gratis manadskort. Detta skulle bli som en
l6nedkning for de som inte har sa hoga loner, ett satt att finansiera
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det pa skulle kunna vara att dra in majligheten till tjanstebil for de
hogt uppsatta som idag har den formanen och istallet ge alla anstall-
da fria resor med de kollektiva fardmedlen. Detta skulle innebara en
stor miljovinst. Regionen skulle ga fore och visa vdgen i det hallbara
resandet pa ett foredomligt satt.

Om Skanetrafiken ska kunna mota den hogre efterfraigan med ett
storre utbud maste fler bussar och tag kdpas in, men ocksa ny rals
och nya bussfiler anldggas. Har kan det tyckas markligt att man fran
de Gvriga partierna saval som fran Skanetrafiken bara tycks se prob-
lem med en 6kad efterfragan. Ndastan som att man vill stavja den med
ett hogre pris. Samtidigt som larmrapport efter larmrapport visar hur
bradskande beslut som minskar utslappen faktiskt ar. Losningen pa
den 6kade efterfragan inom kollektivtrafiken i Skane &r inte att straffa
ut de som valjer att aka kollektivt, eller att vdgra bygga ut i den takt
det finns intresse for, utan precis tvartom. Gora billigare och battre
och pa sa vis, med politiska medel stodja de manniskor som véljer att
forsoka andra sin livsstil till ett klimatsmartare leverne. Infrastruktur-
satsningarna ar dessutom nagot som staten ska betala.

Inforandet av trangselavgifter kan dels anvdandas som en morot for
bilisterna att stalla bilen och aka kollektivt och dels som ett satt for
regionen att fa in pengar till kollektivtrafiken (forutsatt att regeringen
gar med pa att man anvander pengarna pa detta satt) Om man sam-
tidigt okar den skattefinansierade delen av kollektivtrafiken till minst
halften, som Vansterpartiet krdver i sitt region politiska program kan
man bade bygga ut och sdnka avgifterna for kollektivtrafiken.
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