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Forord

Avgiftsfri kollektivtrafik dr en omdiskuterad policyatgird bédde 1 Sverige och
internationellt. Vissa &r starka anhéngare av att kollektivtrafiken ska vara avgiftsfri, andra
vander sig lika starkt emot en sddan ordning. Som forskare har vi ingen ambition att i den
hir rapporten ta stillning. Istdllet vill vi, baserat pd den internationella forskning som
gjorts om avgiftsfri kollektivtrafik, lyfta fram kunskap som kan bidra till en mer
vilgrundad diskussion. Den hér rapporten har kommit till pad initiativ av och med
finansiering frdn Svensk Kollektivtrafik. Arbetet har gjorts av forfattarna sjdlva som
ocksa sjilva ansvarar for rapportens innehall.

Lund, februari 2020

John Hultén

Forestandare K2
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Sammanfattning

Foreliggande rapport har till syfte att oversiktligt presentera den vetenskapliga litteraturen
om avgiftsfri kollektivtrafik utifran konkreta fall i Europa dér detta har inforts. Fokus 1
rapporten dr pa fullskalig avgiftsfri kollektivtrafik och onskar belysa varfor avgiftsfri
kollektivtrafik inforts samt vilka effekter och konsekvenser det medfort i fallen Hasselt,
Belgien, Aubagne, Frankrike, Frydek-Mistek, Tjeckien, Tallinn, Estland samt Polen.

Sammantaget har resandet med kollektivtrafiken Okat efter inforandet av avgiftsfri
kollektivtrafik 1 de studerade fallen. I alla studerade stider har det samtidigt med
introduktionen gjorts satsningar pd kollektivtrafik i stort genom bland annat fler linjer,
storre turtithet och nya fordon, vilket innebér att det ar problematiskt att hiarleda 6kningen
till endast inforandet av avgiftsfri kollektivtrafik. I samtliga fall dér det finns tillgéngliga
data gar det att skonja en overflyttning fran andra fairdmedel till kollektivtratik om &n 1
olika utstrackning.

Alla kollektivtrafiksystem som analyserats i rapporten var redan innan inforandet av
avgiftsfri kollektivtrafik starkt beroende av offentliga medel eftersom biljetterna endast
stod for en mycket liten del av de samlade intdkterna. Inférandet av avgiftsfri
kollektivtrafik innebar i samtliga fall ett inkomstbortfall som krivde ytterligare
subventioner. I Aubagne och Tallinn inférdes olika former av skatter for att finansiera
inkomstbortfallet, medan Ovriga studerade stider tickte inkomstbortfallet genom den
l6pande budgeten.

Baserat pa den vetenskapliga litteraturdversikten av de utvalda fallen &r det mojligt att
gora foljande reflektioner. For det forsta dr avgiftsfri kollektivtrafik en éatgdrd som
framfor allt inforts 1 mindre stdder med begridnsade kollektivtrafiksystem och dar det
redan innan inférandet antingen varit ldga biljettpriser eller forekommit gratisresande for
stora grupper. For det andra har avgiftsfri kollektivtrafik genomforts ofta tillsammans
med andra atgirder, till exempel nya eller uppdaterade fordon, en utbyggnad av
kollektivtrafiknétet samt restriktioner for biltrafiken. Att kombinera morétter och piskor
1 ett samlat paket kan vara ett sitt att kunna driva igenom impopuldra atgérder. Vidare ar
avgiftsfri kollektivtrafik inget mirakelmedel for 6kat kollektivtrafikresande och minskat
resande med bil. For att det ska ge effekt behdvs ett i grunden vél fungerande
kollektivtrafiksystem. Vilken effekt avgiftsfri kollektivtrafik har pé resandet beror till stor
del pa hur situationen ser ut innan inférandet. Slutligen, det finns en stor risk att merparten
av det 6kade resandet med kollektivtrafiken kommer fran gang och cykel, vilket kan
innebédra okade kostnader for det offentliga och negativa effekter for miljé och hilsa.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund och syfte

Kollektivtrafiken vixte ursprungligen fram som en kommersiell verksamhet. Tég,
sparvigs- och busstrafik startades av privata, vinstdrivande foretag. Affarsidén var enkel
och baserades pa att biljettintdkterna skulle dverstiga kostnaderna for att bedriva trafiken.
Under 1900-talet fordndrades forutsittningarna da bilen snabbt tog over som det
dominerande fairdmedlet for ménga minniskor. Kollektivtrafikforetagen brottades med
betydande Ionsamhetsproblem och successivt tvingades offentliga aktorer att agera for att
trafiken inte skulle forsvinna. Sedan 1960-talet har kollektivtrafik subventionerats med
skattemedel och idag ticker biljettintédkterna knappt hilften av kostnaderna for trafiken i
Sverige, men med stora regionala skillnader.

Idén om en helt avgiftsfri kollektivtrafik vicktes pd 1960-talet i samband med att det
offentliga atagandet for kollektivtrafiken utvidgades. Forst med att infora avgiftsfri
kollektivtrafik var Commerce, en forort till Los Angeles. Det skedde redan 1962. Under
de kommande decennierna foljde ytterligare stider, men omfattningen var blygsam
(Kebtowski 2017). Under 2000-talet har idén fatt storre spridning, framfor allt bland
mindre stdder 1 Europa och Nordamerika. I Europa finns de flesta fallen i Frankrike och
Polen, men det finns exempel dven i Sverige. Tallinn &r den enda storre staden med helt
avgiftsfri kollektivtrafik. I mars 2020 infors avgiftsfri kollektivtrafik i Luxemburg. Aven
Kansas City, Missouri i USA kommer introducera avgiftsftri kollektivtrafik under 2020.

I den hér rapporten dr fokus pa fullskalig avgiftsfri kollektivtrafik, det vill sdga nér
kollektivtrafiken dr avgiftsfri for alla, alltid. I vissa fall har avgiftsfri kollektivtrafik
etablerats pa mer permanent basis, 1 andra fall 1 forsoksform. Malen med att infora en
avgiftsfri kollektivtrafik kan huvudsakligen hérledas till miljoméssiga, ekonomiska och
sociala argument. Konsultbyrdn Rambell har tidigare publicerat tvd rapporter 1 &mnet. En
fallstudie (2013) som utvérderat avgiftsfri kollektivtrafik i Avesta och en litteraturstudie
(2015) som undersokt utbredningen och effekterna av avgiftsfri kollektivtrafik 1 Sverige
och utomlands. Rapporterna beskriver de utvalda fallen och de konsekvenser som
avgiftsfri kollektivtrafik gett upphov till. Emellertid saknar framfor allt litteraturstudien
ett djup och fallen som tas upp &r i stor utstrdckning endast ytligt beskrivna. Vidare saknar
rapporterna i hog grad vetenskapliga referenser och baseras med fa undantag mestadels
pa intervjuer och rapporter.

Syftet med den hér rapporten dr att presentera en mer djupgidende Gversikt av den
vetenskapliga litteraturen och genom denna lyfta fram stdder/regioner i Europa som i
nagon form har infort avgiftsfri kollektivtrafik for alla. Analysen fokuserar pa varfor
avgiftsfri kollektivtrafik har inforts och med vilka effekter. Foljande fragestillningar har
legat till grund for arbetet:
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e Vilken var situationen innan inférandet?
e Vilka var motiven for inférandet? Om policyn upphort — vad var motiven for det?
e Till vem/vilka riktar sig den avgiftsfria kollektivtrafiken?

e Vilken paverkan har det fatt pa resandet, bade med kollektivtrafik och andra
fardmedel?

e Vilka ha de ekonomiska konsekvenserna varit?

e Vilka har konsekvenserna varit for kollektivtrafikens image och for de
organisationer som ansvarar for kollektivtrafiken?

1.2. Metod och material

Foreliggande rapport &r en litteraturdversikt som baseras pd vetenskapliga artiklar,
vetenskapliga rapporter eller bidrag till vetenskapliga konferenser. Det vetenskapliga
materialet har inhdmtats via en systematisk litteratursokning i databaserna GoogleScholar
och Summon. Utéver den vetenskapliga litteratur som inhdmtades via litteratursokningen
har dven artiklar och rapporter som var kénda for forfattarna inkluderats i studien.

For det andra baserar sig litteraturdversikten pa tre kapitel 1 antologin Free Public Transit.
And why we don’t pay to ride elevators. Boken ér utgiven pa forlaget Black Rose Books
vilket skulle kunna definieras som ett samhéllskritiskt bokforlag. Till utgivelsen har
forlaget fatt ekonomisk stottning av bland annat Rosa Luxemburg Foundation. Stiftelsen
har sitt sdte i Berlin och dr anknuten till det demokratiska socialistpartiet die Linke. Mot
bakgrund av det dels pa ett generellt plan finns en avsaknad av engelsksprikig
vetenskaplig litteratur som behandlar obegrinsad avgiftsfri kollektivtrafik, dels att vi
anser att kapitlen innehar en relevans har vi valt att inkludera kapitlen i1 foreliggande
rapport om dn med ett extra kritiskt forhéllningssétt.

I tillagg till vetenskaplig litteratur samt ovan nimnda bok dr de tva tidigare omnamnda
utvirderingar om avgiftsfri kollektivtrafik 1 Sverige av konsultféretaget Rambeoll
inkluderade. Till sist dr offentligt tryck sdsom motioner och utredningar inkluderade och
inhdmtade via riksdagens hemsida.
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2. Vad ar avqiftsfri kollektivtrafik?

I den internationella forskningen kring avgiftsfri kollektivtrafik eller nolltaxa i
kollektivtrafiken anvinds begreppet fare free public transport (FFPT) (se exempelvis
Cats et al. 2017; Hess 2017; Kebtowski 2019). Begreppsdefinition gors mot bakgrund av
att kollektivtrafiken &r avgiftsfri och att resenérer kan utnyttja kollektivtrafiken utan att
betala for en biljett eller att det sker en distribution av gratisbiljetter (Kgblowski 2019).
Kollektivtrafiken &r naturligtvis inte gratis for samhéllet, utan maste fullt ut
subventioneras. Leverantdren av kollektivtrafiken fér saledes tdckt forlusterna for
intdktsbortfallet nar resendrer inte ldngre ska betala for biljetter (Cats et al. 2017;
Kebtowski 2019). Fenomenet bendmns inom forskningen som ett tredjeparts
betalarsystem eftersom varken resendrer eller leverantdr betalar priset for
kollektivtrafiken utan detta gors helt eller delvis av en tredje part som 1 stor utstrackning
innebdr samhillet (Steenberghen et al. 2006; De Witte & Macharis 2010). Emellertid
finns dven 1 USA universitet som valt att subventionera gratis kollektivtrafik for studenter
och anstillda (Kebtowski 2019).

Avgiftsfri kollektivtrafik uppkom under 1960- och 70-talen som en reaktion pa den
vixande biltrafiken. Det fanns en tanke om att anvénda avgiftsfri kollektivtrafik som ett
styrmedel fOr att pa sa vis motivera bilister att utnyttja kollektivtrafiksystemet och ddrmed
minska bilanvdndandet och komma till rdtta med miljoproblemen (Baum 1973).
Milj6argumentet dr fortfarande barande i debatten om avgiftsfri kollektivtrafik (De Vitte
et al. 2008; Cats et al. 2017). Emellertid lyfts dven sociala argument fram i form av
forbattrad mobilitet och forbéttrad livskvalitet (Brand 2008; Fearnley 2013) samt
argument kring effektivitet i kollektivtrafiken (Hess 2017).

I Sverige har avgiftsfri kollektivtrafik diskuterats politiskt bade lokalt, regionalt och
nationellt under ldng tid. Redan 1971 motionerade tvé centerpartister i riksdagen for att
utreda nolltaxa, med motivet att frimja en mer miljovénlig trafikférsorjning 1
innerstidderna (Motion 1971:935). Under 2000-talet har Vinsterpartiet i atskilliga
motioner foreslagit avgiftsfri kollektivtrafik, framfor allt baserat pa réttvise- och
fordelningsmotiv (se exempelvis Motion 2019/20:1623).

Nagon overgripande nationell policy har aldrig utarbetats. Ett undantag dr den begrénsade
och kortlivade nationella satsningen pa gratis kollektivtrafik for skolungdomar pé
sommarlovet som inférdes 2018, men som inte fick ndgon forlingning. Lokalt och
regionalt forekommer didremot flera olika former av avgiftsfri kollektivtrafik, till exempel
riktad till skolungdomar eller &ldre.
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2.1. Olika former av avqiftsfri kollektivtrafik

Stdder som introducerat avgiftsfri kollektivtrafik har inte avskaffat avgifter for alla i
kollektivtrafiksystemet (Cats et al. 2017). Utifran litteraturen gar det att skonja sju olika
former for avgiftsfri kollektivtrafik (se tabell 1 nedan). Den forsta kategorien ar
obegrinsad avgiftsfri kollektivtrafik for alla. Formen dr ovanlig och de mest kinda
exemplen &r Hasselt i Belgien, Templin i Tyskland samt Aubagne i1 Frankrike
(Storchmann 2003; Kebtowski 2019; Straub & Jaro§ 2019). I mars 2020 infors denna
form for avgiftsfrihet 1 Luxemburg (Verkéiersverbond 2019). Ytterligare en variant pa
obegrinsad avgiftsfri kollektivtrafik aterfinns Tallinn i Estland samt Frydek-Mistek i
Tjeckien. I Tallinn géller den avgiftsfria kollektivtrafiken for alla personer som ar
folkbokforda i staden (Chen 2014; Cats et al. 2017) medan det i Frydek-Mistek omfattar
stadens invénare samt invénarna i omgivande orter (Straub & Jaro§ 2019). I Sverige har
obegrinsad avgiftsfri kollektivtrafik tillimpats i ett antal mindre stider som exempelvis
Avesta, Kiruna, Kristinehamn och Overtorne4 (Gunnarsson 2012; Sveriges riksdag Dnr
2017:138)

Avgiftsfri kollektivtrafik for sérskilda grupper dr betydligt vanligare. Hir finner vi
exempelvis avgiftsfrihet for laginkomsttagare i Timisoara, Ruminien, for barn i
Kingston, 1 delstaten Ontario, Kanada samt for individer 6ver 69 ér i Polen (Kegbtowski
2019; Hebel et al. 2018). Avgiftsfri kollektivtrafik har dven introducerats for turister i
vissa delar av Tyskland (Gronau 2017). Utover den kortlivade nationella satsningen pa
avgiftsfri kollektivtrafik for skolungdomar under sommarlovet finns i Sverige atskilliga
exempel pd begriansad avgiftsfri kollektivtrafik héribland Region Gotland med
avgiftsfrihet for ungdomar folkbokforda pa Gotland for resor med landsbygdstrafiken,
avgiftsfritt for seniorer, skolungdomar och testresendrer i Halmstad samt avgiftsfritt for
ungdomar i Markaryd (Sveriges riksdag Dnr 2017:138).

Den avgiftsfria kollektivtrafiken kan ocksd begrdnsa sig till specifika zoner eller
omrdden. Melbourne, Australien r ett exempel dér denna form aterfinns genom en strikt
avgransad sparvagnszon. En annan form som implementeras dr tidsbegransning. Har
aterfinns bland annat Chengdu, Kina, dir det dr avgiftsfritt i kollektivtrafiken fore klockan
07.00 under vardagar (Kebtowski 2019). Ytterligare exempel inom samma kategori dr
strickningen mellan Leiden och den Haag som under mandag till fredag trafikerades av
tre avgiftsfria busslinjer (van Goeverden et al. 2006). I forhédllande till avgiftsfria
strickningarna aterfinns bland annat Emeryville i USA, dir fem avgiftsfria busslinjer
tillhandahaller anslutning till det regionala transportsystemet (Kgbtowski 2019).
Korttidsfraimjande avgiftsfrihet innebér att kollektivtrafiken endast &r avgiftsfri under
utvalda dagar pa aret. Det kan exempelvis vara nyarsafton eller om det arrangeras bilfria
dagar (Straub & Jaro§ 2019). Manga svenska kommuner har infort avgiftsfria dagar,
exempelvis 1 samband med sérskilda aktiviteter i staden.

Emellertid dr det av betydelse att understryka att det finns exempel som skulle kunna
hirledas till tva eller flera kategorier. Ovan nidmndes Leiden — Den Haag som bade
inkluderar en tidbegrésning och en specifik strackning. Men hér aterfinns dven Leuven,
Belgien, dir det inte utgar nagra avgifter pd ndgra av nattbussarna som trafikerar i
kollektivtrafiknétet pa sirskilda tider under helgen (Ke¢btowski 2019).
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Tabell 1.
Olika former av avgiftsfri kollektivtrafik

Typ

Huvudsakligt kannetecken

Exempel

Obegransat

Kollektivtrafiken ar avgiftsfri for alla

Hasselt (Belgien); Templin
(Tyskland); Libben (Tyskland)

Begransat till kommuninvanare

Kollektivtrafiken ar avgiftsfri for alla
individer folkbokférda i kommunen;
avgiftsfri for invanare i staden plus
omgivande byar

Tallinn (Estland); Frydek-Mistek
(Tjeckien)

Begransat till sarskilda grupper

Avskaffade av avgifter for
manniskor éver 60 ar under
lagbelastningsperioder; avskaffade
avgifter for studenter, anstallda och
gaster till universitetet

England; Oregon State University
(Washington, USA)

Tidsbegransat

Avgiftsfri kollektivtrafik i
lagbelastningsperioder klockan 09—
15; avgiftsfri kollektivtrafikmandag-
fredag

Milton (Kanada); Leiden — Den
Haag (Nederlanderna)

Specifika omraden

Avgiftsfri sparvagnszon

Melbourne (Australien)

Specifika strackningar

Fem avgiftsfria busslinjer; sex olika
avgiftsfria busslinjer

Emeryville (USA), Torshamn
(FRO)

Korttidsframjande

Gratis kollektivtrafik endast under
sarskilda evenemang/dagar

Szczyrk (Polen), Vastra Goétaland
(Sverige)

Kalla: Fearnely (2013); Tomanek (2017) Hess (2017); Kebtowski (2019); Straub & Jaro$ (2019)
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3. Stader med avgiftsfri kollektivtrafik
for alla

I f6ljande kapitel presenteras fem fall som har infort obegriansad avgiftsfri kollektivtrafik
eller en avgiftsfri kollektivtrafik som dr begrénsat till invénare i en viss stad eller region.
Efter de fem fallen sammanfattas svenska erfarenheter av obegrinsad avgiftsfri
kollektivtrafik.

3.1. Hasselt

Staden Hasselt 4r huvudstad, kommersiell kdrna och utbildningscentrum for provinsen
Limburg i regionen Flandern, norddstra Belgien. Invénarantalet dr nidra 80 000 men
staden har med sina fyra universitet och med sin stillning som provinshuvudstad dagligen
ett stort in- och utflode av bade studenter och ménniskor som arbetar i staden. Brand
(2008) framhaéller att 38 000 studenter och 46 000 offentligt anstéllda &r en del av detta
flode.

Fram till tidigt 1990-tal var kollektivtrafiken i Hasselt timligen underutvecklad (Brand
2008; van Goeverden et al., 2006) och utnyttjades endast av ca 1000 personer dagligen.
Déarmed representerade det endast en liten del av det totala resandet i staden (Brie 2018).
Den stora andelen reste i och med bil och fran 1987 till 1999 6kade andelen bilinnehavare
1 Hasselt med 25,4 procent (Belter et al. 2012). Med detta var biltidtheten den storsta i
Flandern med 467 bilar per 1000 invanare (Brand 2008). For att kunna rymma det stora
trafikflodet av bilar etablerades flera motorvigar omkring Hasselt samt en inre och en
yttre ringvig. Emellertid fanns dér likt ménga andra stéder vid tidpunkten en rad problem
kopplat till biltrafiken sdsom miljoproblem, olyckor och trangsel (Albrechts 2005; Belter
et al. 2012). Detta illustreras exempelvis av att inre ringen ur ett trafikhdnseende var
ytterst riskabel med 6ver 30 olyckor per kilometer arligen. Yttre ringen i staden fungerade
som en huvudsaklig artir for genomgéende trafik samt fordelare for trafik med
slutdestination Hasselt (Brand 2008).

1994 blev det maktskifte i staden och en koalition med socialdemokrater, grona och
konservativa tilltrddde. Koalitionen stod infor ett transportpolitiskt beslut om att bygga
en tredje ring eller finna nya 16sningarna for att komma till rdtta med trafikproblemen i
staden. Den nytilltrddde borgmaistaren hade redan innan valet lanserat idén om avgiftsfri
kollektivtrafik. Forslaget ingick som en del i ett storre strategiskt reformpaket dédr dven
trafikddmpande atgérder, expansion av fotgdngarzoner, samt utokat utrymme for cyklister
ingick (Albrechts 2005; Brie 2018). Mer specifikt i forhédllande till kollektivtrafiken
ingick 1 reformpaketet dven nya fordon som skulle oka tillgdngligheten for dldre och
funktionshindrade, fler hallplatser, nya vénthallar samt utbildning av busschaufforer for
ett bittre bemotande av resendrerna (Brand 2008).
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I samband med att avgiftsfri kollektivtrafik introducerades 1997 blev det dven en 6kning
av utbudet fran en till nio busslinjer och det samlade upptagningsomrédet nddde ddrmed
96 procent av Hasselts befolkning. De nya busslinjerna och tidtabellerna utvecklades i
samverkan med arbetsgivare i Hasselt for att pa sd vis sikerstilla att arbetstagarna kunde
anvédnda bussarna for att pendla till arbetet. Dértill minskades den inre ringen fran fyra
till tvd korbanor. Detta resulterade 1 att ytorna for cyklister och géngtrafikanter breddades
pa bekostnad av korbanor for motoriserade fordon (Albrechts 2005; Brand 2008).
Darutover etablerades gratis parkering pa den yttre ringen och avgiftsfria bussar
transporterade manniskor in till de centrala delarna av staden. Vidare togs tva tredjedelar
av alla parkeringsplatser i stadskdrnan bort vilket medverkade till att det endast fanns 500
parkeringsplatser kvar for privata bilar. Avgiften for dessa parkeringsplatser hojdes ocksa
avsevirt. Ytterligare dtgirder for att minska biltrafiken 1 centrum var att affarer endast
kunde motta gods och varor under sirskilda tidpunkter pa dygnet eller om leveransen
skedde med cykeltransport samt att hastigheten for motoriserade fordon sédnktes till 30
km/h (Brie 2018).

I forhallande till de ekonomiska parametrarna dgs och finansieras bolaget De Lijn, som
hade ansvar for att trafikera den avgiftsfria kollektivtrafiken, av regionala myndigheter.
Regionala myndigheter stod vid inférandet for lejonparten av utgifterna och betalde 89
procent av driftskostnaderna medan kommunen stod for resterande 11 procent vilket
motsvarade ca 250 000 euro (ibid.). Mot bakgrund av fa resenérer i kollektivtrafiken stod
vid inforandet biljettintdkterna endast for 9 procent av de totala intdkterna och kommunen
erbjod sig att kompensera bolaget genom att ticka de uteblivna biljettintdkterna. For att
kunna finansiera sin del av driftskostnaderna samt ticka intéktsbortfallet valde
kommunen att omfordela de pengar som var tdnkta att finansiera en tredje ring for
vagtransporter (Albrechts 2005).

Inforandet av avgiftsfri kollektivtrafik var alltsd en del 1 ett storre strategiskt paket.
Effekterna bor déarfor enligt Belter et al. (2012) ses i en kontext dir avgiftsfri
kollektivtrafik implementerades tillsammans med andra atgérder sdsom separata
bussfiler, reducering av antalet parkeringsplatser samt forbéttra infrastrukturen for gang-
och cykeltrafikanter. Samlat sett ledde dtgérderna fram till en markant 6kning i antalet
passagerare 1 kollektivtrafiken. Det forsta dret 6kade antalet resenérer fran 360 000 till
1,5 miljoner (Tomanek 2017). Fem ar efter den avgiftsfria kollektivtrafiken
introducerades uppmittes en Okning av resendrer med 1200 procent. Enligt van
Goeverden et al. (2006) okade antalet av resendrer arligen fram till 2005. Dérefter
stabiliserades antalet passagerare till omkring 4,6 miljoner arligen (Tomanek 2017).

Utover ett okat antal resendrer r ytterligare en positiv konsekvens en 6kad mobilitet hos
aldre (Albrechts 2005). Dértill framhaller van Goeverden et al. (2006) att introduktionen
av avgiftsfri kollektivtrafik resulterat i att antalet besok till patienter pa sjukhusen okat
markant. En annan positiv aspekt som lyfts fram 1 litteraturen &r ett 6kat politiskt och
socialt kapital. Bakgrunden till detta ar att lokala politiker och invdnare som ett resultat
av inforandet kdnde en storre stolthet dver sin stad dd den blev en forebild och lockade
besokare fran védrlden Over inklusive foretrddare for offentliga myndigheter samt
studenter och forskare inom transportomradet (Albrechts 2005; Brand 2008).

I en mitning fran 2005 framgar det att 63 procent reste kollektivt redan innan inférandet
medan 37 procent av resendrerna var nya. Av de nya resendrerna anvinde 16 procent
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tidigare bil, 12 procent cyklade och 9 procent var gangtrafikanter (van Goeverden et al.
2006). Det ar av vikt att betona att det inte endast skedde en dverflyttning frén cyklande
till kollektivtrafik. Enligt Brie (2018) 6kade dven cyklandet i staden samtidigt som fler
anvinde sig av kollektivtrafiken.

Trafikforetagets kostnader for den avgiftsfria kollektivtrafiken 6kade fran 967 000 euro
1997 till 3,4 miljoner euro 2007 (Eltis 2013). Dock skulle det drdja ytterligare sex ar
innan systemet avskaffades. Efter kommunalvalet 2012 kunde partierna som
foresprakade avgiftsfri kollektivtrafik — Socialdemokraterna och de Grona — fortsatt
regera. Den tredje koalitionspartnern Kristdemokraterna hade 1 valrorelsen foresprékat en
aterinforande av avgifter 1 kollektivtrafiken om adn med ldga avgifter. Samtidigt
framhaller Brie (2018) att Belgiens atstramningspolitik intensifierades och det skedde en
forskjutning av ansvaret for utgifter fran nationell och regional till lokal niva. I tilldgg
onskade det regionala trafikbolaget att avsevért minska sin del av kostnaderna. Pé sa vis
skulle kommunen vara tvungen att 6ka sin andel av kostnaderna frén 1,8 till 2,8 miljoner
euro arligen. En kostnad som kommunen inte ansig att de kunde ta pa sig. Darmed
aterinfordes avgifter i kollektivtrafiken frdn och med 1 januari 2014. Avgifterna ir
emellertid jimforelsevis ldga. En enkelresa kostar numera 60 cent. I tilldgg foreskriver
flamldndsk lag att ungdomar upp till 19 ar, pensionérer samt individer med véldigt laga
inkomster har rétt till avgiftsfri kollektivtrafik (Brie 2018).

Bilnormen ir fortfarande rddande i Hasselt som helhet. 90 procent av hushallen dger bil
och enligt Brie (2018) anvénder ca 80 procent av befolkningen idag bil for att ta sig till
och fran arbetet medan 10 procent cyklar, 7 procent anvédnder kollektivtrafiken och 3
procent gar. Pa sa vis har den avgiftsfria kollektivtrafiken inte lyckats fa en majoritet av
bildgarna att @ndra beteende. Emellertid har atgdrden varit del av en omfattande
stadsfornyelse och istéllet for bilar domineras nu stadsbilden i de centrala delarna av
staden av gdende, cyklar och kollektivtrafik (Brie 2018).

3.2. Aubagne

Aubagne dr en mindre titort med 45 711 invanare (Insee 2018) beldgen i1 sodra Frankrike
ca 20 km 6ster om hamnstaden Marseille. Tillsammans med elva andra kommuner ingér
Aubagne 1 vad som tidigare benimnts som Communauté d’agglomération du pays
d’Aubagne et de I’Etoile (CAPAE). Samlat har distriktet drygt 100 000 invanare. Forsta
gangen avgiftsfri kollektivtrafik kom pé tal var i kommunvalet i mars 2008. Den sa
kallade regnbagskoalitionen som samlade kommunister, socialdemokrater samt grona
formulerade idén om en avgiftsfri kollektivtrafik. Regnbdgskoalitionen vann valet och

avgiftsfri kollektivtrafik introducerades i alla tolv kommuner i distriktet i maj 2009
(Kebtowski 2018).

Kollektivtrafiksystemet i CAPAE bestar av 11 reguljéra busslinjer, 13 skolbussar och en
sparvagn 1 Aubagne. I aren upp till introduktionen av avgiftsfri kollektivtrafik
moderniserades gradvis kollektivtrafiksystemet dér exempelvis en anropsstyrd buss
tillkom, en generell 6kning i antalet avgangar samt en omléggning av trafiken for att ticka
hela CAPAE-distriktet. P4 s vis framhdller Kebtowski (2018) att etablerandet av
avgiftsfri kollektivtrafik var en del av en Overgripande strategi for att forbittra
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kollektivtrafiken. Ytterligare orsak till inférandet var en politisk kontrastering till
nérliggande Marseille och till regionen Cote d’Azur som de senaste tvd decennierna
praglats av en hogerpolitik. I motsats till detta nskade CAPAE formedla en bild av sig
sjdlv som ett omrade med ett tydligt fokus pé valfard. Avgiftsfri kollektivtrafik blev en
del av att formedla denna bild. P& si vis menar Keblowski (2018) att inforandet 1 hog
grad ska ses som en politisk och symbolisk ambition dér avgiftsfri kollektivtrafik &r en
del av den allménna och fria sociala vilfarden. Ytterligare ett mél med inférandet var att
astadkomma en mer jamlik tillgdng till mobilitet samt 6ka den lokala befolkningens
kopkraft, sirskilt bland de fattiga, dldre och unga.

Overgangen till avgiftsfri kollektivtrafik innebar ingen betydande kostnad for de lokala
myndigheterna. Innan inférandet kostande en enkelbiljett i CAPAE 1 euro och ett icke-
rabatterat 50-turskort kostade 20,5 euro vilket 2008 stod for ca 1,5 procent av den
genomsnittliga manatliga inkomsten. Enligt Kebtowski (2018) var upp till 22 procent av
resorna ocksd gratis innan introduktionen och det var vanligt med plankning.
Tillsammans med de redan rabatterade priserna stod biljettintédkterna endast for 8,6
procent av driftsbudgeten.

Emellertid behdvde de uteblivna intdkterna tickas och darfor hojdes de lokala
transportskatten versement transport. Enligt fransk lag dr versement transport en skatt
som kommuner kan rikta mot foretag som har fler &n 11 anstillda och skulle darmed
kunna ses som en form for arbetsgivaravgift. Fore inforandet av avgiftsfri kollektivtrafik
betalades denna skatt av ca 9 procent av de lokala foretagen (Kebtowski 2018). Skatten
har dérefter hojts 1 omgangar och dessa hdjningar har backats upp av ndringslivet lokalt.
Enligt Kebtowski (2018) &r en av anledningarna till stodet att de kunde se att arbetare och
anstéllda i storre utstrackning kom i tid till arbetet nér de anvénde kollektivtrafiken.

Kebtowski (2018) framhédver att, som ett resultat av skattehdjningen, okade de
kommunala intdkterna fran 3,2 miljoner till 8,9 miljoner euro. I tilldgg kunde arligen 160
000 euro sparas pa driftskostnaderna som en konsekvens av avskaffandet av biljetter,
forséljning, utrustning och kontroll. Ovanstaende intidkter och minskade utgifter tackte i
stor utstrackning kostnaderna pa 710 000 euro for minskade biljettintdkter samt 860 000
euro for kostnader relaterade till en 6kad efterfrégan i kollektivtrafiken. Till stor del tack
vare de Okade skatteintdkterna fran transportskatten frigjorde dirmed CAPAE arligen
4,29 miljoner euro. Det &r ett forhallandevis stort belopp eftersom den éarliga
driftsbudgeten for kollektivtrafiken 1 distriktet dr 9 miljoner euro. De 0&kade
skatteintdkterna mojliggjorde dven att CAPAE kunde anskaffa kapital till ett virde av104
miljoner euro, vilket tillsammans med 13,7 miljoner euro i subventioner fran den franska
staten samt 7 miljoner frdn regionala myndigheter kunde finansiera investeringen i
sparvagsprojektet (Kebtowski 2018).

Fore inforandet av avgiftsfri kollektivtrafik, ar 2008, transporterade det 1,9 miljoner
resendrer. Tva efter ar efter inférandet hade antalet resenérer enligt Kebtowski (2018)
okat till 4,48 miljoner, vilket innebar en 6kning med 135 procent i jamforelse med aret
innan introduktionen. Antalet resenérer 1ag sedan pa ungefar samma niva 2012 och 2013.
Men med 6ppnandet av sparvigen under 2014 dkade antalet passagerare fran 4,8 miljoner
2014 till 5,5 miljoner 2015. Samlat sett har antalet resenérer tredubblats (189 procent)
sedan introduktionen 2009 (K¢btowski 2018).
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Kebtowski (2018) understryker att det 6kade anvindandet av kollektivtratiken fraimst ar
bland unga, dldre och ensamstdende mammor. Det dr emellertid problematiskt att
klargdra vilka transportmedel de anvinde innan inférandet. Vad som dock dr mojligt att
fastsla dr att de 1 stor utstrackning forlitat sig pa privata transportmedel. Pa ett generellt
plan framhéller Kebtowski (2018) att omradet CAPAE innan introduktionen av avgiftsfri
kollektivtrafik var dominerat av privata bilar dir uppemot 71 procent av resorna
genomfordes med bil. Vidare utgjorde gédng 22 procent av resorna medan kollektivtrafik
och cykel pa 5 respektive 2 procent endast utgjorde en brakdel av resorna.

Det ar svart att fastsla exakt hur introduktionen av avgiftsfri kollektivtrafik har férandrat
situationen eftersom de enstaka studier som genomfOrts varit sméiskaliga. Dock
framkommer det att s& manga som 50 procent av de nya resenérerna tidigare forlitade sig
pa privat bil eller motorcykel. Keblowski (2018) understryker emellertid att det endast ar
20 procent inom denna grupp som menar att avskaffandet av avgifter var den framsta
orsaken till varfor de valde att byta till kollektivtrafik. Vidare utgdrs enligt K¢btowski
(2018) 20 procent av de nya resenidrerna i kollektivtrafiken av de som tidigare gick och
10 procent av de som innan avskaffandet cyklade. Denna bild ligger bade i linje med och
sarskiljer sig fran tidigare studier. Det ligger 1 linje med tidigare forskning pa sa vis att
avgiftsfri kollektivtrafik vanligtvis resulterar i att individer som tidigare cyklade eller gick
viljer kollektivtrafik, och sérskiljer sig mot bakgrund att det normalt sett brukar vara
problematiskt att forma bilister att ga over till kollektivtrafik.

Vid kommunalvalet 2014 blev det ett maktskifte i kommunen och hodgern vann.
Emellertid finns det inga tecken som tyder pa ett avskaffande. En av de nuvarande
konservativa politikerna 1 kommunen framhédver enligt Keblowski (2018) att ett
aterinforande av avgifter skulle vara ett politiskt sjdlvmord eftersom inférandet har
erhéllit s4 hog popularitet bland véljarna. Den avgiftsfria kollektivtrafiken har
finansieringen sékrad fram till 2025 och det blir ddrmed de politiska partier som erhaller
makten 1 det kommande kommunalvalet 2020 som far avgora den avgiftsfria kollektiv-
trafikens framtid.

3.3. Tallinn

Tallinn &r Estlands huvudstad med drygt 420 000 invanare, vilket utgor ca en tredjedel
av Estlands totala befolkning. Fran sjdlvstdndigheten 1991 och tva artionden fram sjonk
andelen resor 1 kollektivtrafiken dramatiskt samtidigt som motoriseringsgraden mer dn
fordubblades (Cats et al. 2017).

Det hade funnits ett utbrett missndje bland invénarna 1 staden kring kollektivtrafiken och
avgifter identifierades som ett av de storsta hindren for mobilitet. Forslaget om
avgiftsfrihet togs till folkomrostning, dér 20 procent av de rostberéttigade deltog varav
75 procent stottade forslaget (Cats et al. 2014; Cats et al. 2017).

Avgiftsfri kollektivtrafik introducerades for alla folkbokforda invanare i staden 1 januari
2013. Hittills &r Tallinn den storsta staden i vdrlden som erbjuder avgiftsfri kollektivtrafik
till alla sina invanare (Cats et al. 2017; Hess 2017). Det enda som kravs for att som
invanare i Tallinn ta del av den avgiftsfria kollektivtrafiken ar att kopa ett biljettkort for
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2 euro samt inneha giltig legitimation som ska uppvisas vid eventuell kontroll (Hess
2017).

Priset for en biljett innan introduktionen av avgiftsfri kollektivtrafik var 1 euro och ett
manadskort kostade 20 euro. Kostnaden for ett manadskort utgjorde 2,5 procent av den
genomsnittliga disponibla inkomsten efter skatt. Det dr viktigt att ha i1 atanke att
kostnaderna for kollektivtrafik for invanarna i Tallinn hade sénkts med 40 procent 2003.
36 procent av resendrerna var dven redan undantagna for att betala for kollektivtrafik mot
bakgrund av socioekonomiska eller arbetsmarknadsmaéssiga faktorer och 24 procent hade
ratt till sérskilda rabatter (Cats et al. 2014; Cats et al. 2017). Biljettintidkterna tickte 33
procent av driftskostnaderna och subventionen for att tacka de ytterligare kostnaderna 14g
pa 12 miljoner euro.

Kostnaden for kollektivtrafik i Tallinn har 6kat fran 53 miljoner 2012 till 63 miljoner euro
2017 och utgor 1 dagsliaget 2,5 procent av den kommunala arliga budgeten (Hess 2017).
For att finansiera forslaget och ticka de uteblivna biljettintdkterna hojdes den kommunala
inkomstskatten. Ett delmal med inforandet var att forma fler invanare att folkbokfora sig
1 staden och det fanns dérmed en uttalad tanke att en hojning av skatten i kombination
med ett utokat skatteunderlag skulle finansiera reformen (Cats et al. 2017). Tva ovriga
mél med introduktionen var att fa bilresendrer att Gverga till kollektivtrafik samt forbéattra
mobiliteten for arbetslosa och laginkomsttagare (ibid.). Ytterligare mél som framholls var
att stimulera konsumtion av lokala varor och tjénster (Hess 2017). Hess gér inte ndrmare
in pé vad detta mal innebédr och det har heller inte blivit utvérderat.

Precis som 1 fallet med Hasselt introduceras avgiftsfri kollektivtrafik tillsammans med
andra satsningar pa kollektivtrafiken. I Tallinn introducerades bland annat 70 nya bussar,
15 nya sparvagnar, ett nytt informationssystem. Det skedde &ven forbattringar i
forhallande till att busslinjer blev utvidgade, ett nytt signalsystem installerades och
sparvagnslinjer ateretablerades (Cats et al. 2014; Hess 2017). Gabaldon-Estevan et al.
(2019) framfor dven att det etablerades enkelriktade gator for bilar, men déir
kollektivtrafiken kunde kora i bada riktningar, ett avldgsnande av biltrafik frdn sparvagns-
sparen samt en begrasning av bilparkering som ett led i att forsvara for biltrafiken.

Sedan inférandet har andelen resenirer okat i kollektivtrafiken. Enligt Cats et al. (2014)
visar en fore- och efterjamforelse att det totala antalet av pastigande 6kade med 3 procent
och dér den avgiftsfria kollektivtrafiken stod for 1,2 procent. Den resterande 6kningen av
resendrer ska enligt Cats et al. (2014) ses som ett resultat av forbidttringarna i
kollektivtrafiksystemet sdsom storre nétverk av prioriterade busskorféilt samt en 6kad
turtithet.

Okningen #r i jimforelse med andra stider med avgiftsfri kollektivtrafik 1dg. Cats et al.
(2017) framhéller att en forklaring ar att avgifterna redan innan inférandet var ldga, bland
annat for att manga grupper redan hade langtgaende rabatter. Ytterligare en faktor som
lyfts fram till varfor inte uppgéngen blev storre dr kollektivtrafikens marknadsandel pa
40 procent. I jamforelse med Hasselt var kollektivtrafikndtet i Tallinn vl utbyggt och
kollektivtrafikens marknadsandel var redan innan inforandet hég. Forbittringarna i
samband med introduktionen medférde en 9,6 procentig Okning i forhéllande till
kapacitetsforsorjningen i kollektivtrafiken (Cats et al. 2014).

En senare mitning visar en uppging med 14 procent i andelen resenédrer samt en 24
procentig uppgang i kollektivtrafikens andel av det totala antalet resor (Hess 2017). 1
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samma madtning framgar det att fler resendrer 1 jamforelse med innan den avgiftsfria
kollektivtrafiken introducerades, anser att kollektivtrafiken har fordndrats till det battre.
Samma monster gar att urskilja 1 forhéllande till uppfattningen om den avgiftsfria
kollektivtrafikens effekter pd Tallinn, effekterna pd det egna resandet samt effekterna pa
trafiken (ibid.). Sammantaget dr uppfattningen saledes bland invénarna att introduktionen
pa ett overgripande plan varit positiv.

Pé& ett Overgripande plan har inforandet av avgiftsfri kollektivtrafik och tillhérande
atgdarder Okat mobiliteten hos dldre, personer med lag inkomst, individer med
funktionshinder samt studenter och barn (Gabaldén-Estevan et al. 2019). Enligt Chen
(2014) resulterade inforandet i att fler dldre valt att aka med kollektivtrafik, framf6r allt
pa bekostnad av att ga. Innan inférandet gjordes 30 procent av resorna till fots (Cats et al.
2017) och en stor del av dessa resor gjordes av dldre. Med inforandet av avgiftsfri
kollektivtrafik minskade den genomsnittliga reslingden enligt Cats et al. (2014) med 10
procent. [ forhdllande till malet om att forbdttra mobiliteten hos arbetslosa och
laginkomsttagare ar resultaten blandade. I de specifika grupperna okade kollektiv-
trafikens marknadsandel med 20 procent. Chen (2014) framhaéller dven att den avgiftsfria
kollektivtrafiken givit upphov till en 6kning av andelen storande resendrer som pa olika
satt stor andra passagerare. Detta har i sin tur fOranlett att en andel av yngre och
medelélders valt andra resealternativ én kollektivtrafiken.

Hess (2017) for d@ven fram att andelen individer som &dger en bil har sjunkit sedan
inforandet och Cats et al. (2017) framhaller att transporter med bil minskat fran 31 till 28
procent under det forsta aret av den avgiftsfria kollektivtrafiken. Det finns ddrmed en
tanke om att mélet om en dverflyttning fran bil till kollektivtrafik har uppnatts. Emellertid
ar det av vikt att podngtera att ldngden pé enskilda bilresor samtidigt 6kade fran 7,98 till
9,07 kilometer (ibid.). I forhallande till minskningen av transport med bil menar
Gabaldon-Estevan et al. (2019) att det skett en 6kning av fler bilar frdn kringliggande
kommuner som kor in i staden. En anledning &r bristen pa infartsparkeringsplatser som
ar sammankopplade med kollektivtrafiksystemet. Ytterligare en anledning till varfor
bilismen inte sjunkit mer, dr att medan avgifterna for de offentliga parkeringsplatserna
hojts 1 ett forsok att minska biltrafiken 1 staden, har privata aktdrer anpassat sina
parkeringsavgifter for att locka bilister.

I forhallande till malet om att 6ka antalet av folkbokforda i Tallinn framhaller Cats et al.
(2014) att det under forsta aret folkbokforde sig 10 000 personer. Fram till december 2015
hade 25 000 nya invanare folkbokfort sig i staden (Cats et al. 2017). Varje ny invanare
ger uppskattningsvis 1000 euro 1 extra arliga skatteintdkter (Hess 2017) Emellertid ar det
av betydelse att understryka att detta har skett pa bekostnad pa andra kommuner och dessa
forandringar kan foranleda distributionseffekter som kan ©6ka regional skillnad pa
nationell niva (Cats et al. 2017).

Med inspiration fran Tallinn har i dagsldget 11 av 15 lidn 1 Estland bestdmt sig for att
introducera avgiftsfri kollektivtrafik. Den estniska regeringen har bildat offentliga bolag
for att driva kollektivtrafiken i regionerna och har ocksa investerat 3,3 miljoner euro for
att stirka busslinjerna, forbéttra servicen och vid behov anskaffa nya bussar. Skillnaden
mot Tallinn dr att vem som helt kan anvinda sig av kollektivtrafiken utan att vara
folkbokford i respektive lan (Gabaldon-Estevan et al. 2019).
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3.4. Frydek-Mistek

Staden Frydek-Mistek med drygt 55 000 invanare dr beldget i den administrativa regionen
Maihren-Schlesien i dstra Tjeckien. Systemet med avgiftsfri kollektivtrafik infordes 2011
och det var till en borjan tinkt att endast omfatta invanarna inom stadens administrativa
granser. Emellertid inkluderades tre nirliggande byar redan vid inférandet och den
avgiftsfria kollektivtrafiken omfattar i dagsldget Frydek-Mistek samt 19 omkringliggande
byar. Det huvudsakliga syftet med inforandet var att minska biltrafiken, vilken var en
belastning for staden mot bakgrund av bland annat brister i infrastrukturen (Straub &
Jaros 2019).

Det finns tre huvudsakliga betingelser for att en resenir ska kunna ta del av den avgiftsfria
kollektivtrafiken. For det forsta ar kollektivtrafiksystemet, precis som i Tallinn, endast
avgiftsfri for de som ar folkbokforda i de inkluderade kommunerna. For det andra maste
varje enskild resenir inforskaffa ett sérskilt stadskort vilket kostar motsvarande 12 euro
och direfter miste den enskilde resendren betala en arlig symbolisk skatt till
kollektivtrafiksystemet pa ca 10 cent. For det tredje maste de som Onskar ta del av den
avgiftsfria kollektivtrafiken vara skuldfria i forhallande till kommunen. Det kan till
exempel gilla skulder for obetald hyra i en kommunalt dgd lagenhet eller obetalda
avgifter for sophantering. Tanken med betingelsen var att kommunen skulle fa aterbetalt
obetalda skulder och det har fungerat i viss utstrickning dd mindre skulder har blivit
aterbetalda. Emellertid har den avgiftsfria kollektivtrafiken inte varit ett tillrackligt
attraktivt motiv eller styrmedel for de individer med hogre skulder som dnskar ta del av
systemet. Saledes dr kollektivtrafiksystemet per se inte avgiftsfri for alla. Varje enskild
resendr méste folja administrativa procedurer for att pa sd vis kunna fa tillgang till den
avgiftsfria kollektivtrafiken. Eftersom hela den administrativa processen kraver individer
att uppsoker tvé olika offentliga kontor och att det inte finns mdjlighet att géra det online
finns individer, utéver de som har en skuld till kommunen, som fortfarande viljer att kdpa
enskilda biljetter eller manatliga kort (E-postkorrespondens med Straub).

Det avgiftsfria kollektivtrafiksystemet finansieras enligt Straub och Jaro§ (2019) fran tre
huvudsakliga kidllor: Frydek-Mistek betalar 73 procent, Moravskolezsky-regionen betalar
20 procent och de kringliggande byarna betalar tillsammans 7 procent. Kostnaderna har
sedan 2010, det vill sdga éret innan det avgiftsfria systemet infordes, fram till utgangen
2017 okat fran CZK 33 989 000 till CZK 78 182 000, vilket motsvarar en 6kning fran
drygt 14 miljoner till drygt 32 miljoner kronor. Under samma tidsintervall har
biljettintdkterna sjunkit fran 10,4 miljoner till 5,5 miljoner svenska kronor. Emellertid har
myndigheterna i samma tidsperiod gjort betydande uppgraderingar och investeringar i
kollektivtrafiken varfor det inte gar att hirleda alla 6kade kostnader till de minskade
biljettintéikterna. Aret innan den avgiftsfria kollektivtrafiken introducerades var det drygt
3,8 miljoner arliga resendrer i kollektivtrafiksystemet. Andel av resenirer har stigit for
varje ar fram till utgangen 2016 dér det var 7,4 miljoner resendrer for att under 2017
minska till 6,9 miljoner (Straub & Jaro§ 2019). Mot bakgrund av betydande
uppgraderingar och investeringar i kollektivtrafiken &r det problematiskt att hérleda
okningen 1 antalet resendrer endast till introduktionen av avgiftsfri kollektivtrafik.

Enligt Straub och Jaro§ (2019) finns det inga tillrickliga bevis som visar att staden har
uppnatt mélet om att minska biltrafiken. Forfattarna lutar sig mot tidigare litteratur nér de
vérderar att det kan ha skett en viss dverflyttning av individer som anvénder sig av bil till
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att istdllet utnyttja kollektivtrafiken. Emellertid har staden lyckats med att 6ka andelen av
resendrer samt forbéttrat infrastrukturen genom en utbyggnad av kollektivtrafiknétet och
en uppgradering av kollektivtrafikflottan (ibid.).

3.5. Polen

For mindre dan 10 ar sedan fanns det ingen stad i Polen med avgiftsfri kollektivtrafik.
Emellertid 4r Polen idag enligt Straub (2019) en av de linder med flest antal stider som
erbjuder avgiftsfri kollektivtrafik och det finns 66 kommuner med ndgon form av
avgiftsfri kollektivtrafik. Det rér sig om allt fran den lilla orten Swieradow Zdroj med
5000 invanare, tillsammans med tjeckiska grannorten Nové Mé&sto pod Smerkiem med
ungefdr samma invanarantal, till regionen Lubin med ett samlat invénarantal pa 106 000
(Lugowski 2018). Argumenten som pé ett generellt plan ligger till grund for att avskaffa
avgifter 1 kollektivtrafiken 1 polska stider &r minskade vixthusgaser genom en
omfordelning av resendrer fran bilar till kollektivtrafik, 6kad mobilitet bland de delar av
befolkningen som saknar bil och/eller har en lag inkomst, samt ekonomiska argument di
biljettintdkter utgor en liten andel av de samlade intékterna samtidigt som det finns en
administrativ kostnad for forsdljning och kontroll av biljetter (Tomanek 2017; Hebel et
al. 2018; Straub 2019). Men precis som i Tallinn finns dér 4ven ett fital kommuner som
genom inforandet av avgiftsfri kollektivtrafik onskar att 6ka sina skatteintdkter genom att
fler folkbokfor sig i respektive stad for att pa sd vis kunna ta del av den avgiftsfria
kollektivtrafiken. Bland dessa aterfinns bland annat kommunerna Zielonka och Zabki
(Straub 2019).

En av stiderna som introducerat avgiftsfri kollektivtrafik 4r Zory. Staden har 62 000
invanare och &r beldget i provinsen Schlesien i sydvéstra Polen. Den var en av de forsta
stdderna 1 landet som beslot att ta bort avgifter i1 kollektivtrafiken, vilket skedde 1 maj
2014 (Tomanek 2017; Hebel et al. 2018). Enligt Ke¢blowski (2019) var det barande
argumentet att kommunen Onskade oka effektiviteten i det kollektivtrafiksystemet. De
samlade kostnaderna for kollektivtrafik innan inférandet arligen lag pé 3,3 miljoner zloty
vilket motsvarar drygt 8 miljoner kronor. I jdmforelse var de samlade kostnaderna for
kollektivtrafiken i Lubin enligt Lugowski (2018) ca 34,4 miljoner kronor per ér.
Zakowska et al. (2016) framhéller dven att en hojning av livskvalitén samt en uppmuntran
till invdnarna att anvinda kollektivtrafiken var argument till varfor Zory valde att infora
avgiftsfrihet.

Zory finansierar inte kollektivtrafiken direkt utan genom en form av kommunalférbund.
Enligt Tomanek (2017) dkade subventionerna till foreningen frin Zory mellan 2014 —
aret dd avgiftsfri kollektivtrafik infordes — till 2016 med 63 procent. Under samma
tidsperiod skedde det dven en 6kning av offentliga utgifter for kollektivtrafiken fran ca
7,4 miljoner till 9,3 miljoner kronor. Precis som i fallet med Hasselt menar Tomanek
(2017) att de utokade utgifterna ska ses i ljuset av den 6kade efterfragan pa kollektivtrafik
samt forsorjning av den 16pande verksamheten. Efter inférandet framhaller Lugowski
(2018) att de direkta kostnaderna — framst tack vare driftskostnaderna 1 forhallande till
forsdljning och kontroll av biljetter samt biljettautomater — sjunkit till 3,1 miljoner zloty
(drygt 7,6 miljoner svenska kronor) vilket ger en besparing pa ca 500 000 kronor.
Emellertid ndmner inte Lugowski (2018) eventuella fordndringar i forhallande till
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intdktssidan. Detta medverkar till att det &r problematisk att formedla en heltickande bild.
Tomanek (2017) bedomer att det generellt handlar om 30—40 procent av den totala
budgeten 1 intdktsbortfall. I fallet Lubin stod érligen biljettintdkterna for 12,3 miljoner
kronor av de samlade intékterna medan den avgiftsfria kollektivtrafiken kostar ca 34,4
miljoner kronor per ar (Lugowski 2018).

I forhédllande till effekter av inférandet tredubblades antalet resendrer i kollektiv-
trafiksystem i Zory det forsta aret enligt Eugowski (2018). Emellertid framgér inte antalet
resendrer innan och efter inforandet. Inte heller framgar det en kéllhdnvisning till var
Lugowski (2018) hamtat uppgifterna vilket medfor att det dr problematiskt att fastsla en
faktisk uppgang. I tilldgg till en formodad tredubbling i antalet resenérer &r ytterligare en
effekt som framhalls en 6kad mobilitet bland den dldre befolkningen. Framfor allt i
gruppen éldre kvinnor uppmaittes en 6kad grad av resor till och fran centrum (Lugowski,
2018). Det ar viktigt att beakta att det redan innan introduktionen av avgiftsfri
kollektivtrafik var lagstadgat i Polen att personer dver 69 ar, barn under 4 &r samt vissa
sociala grupper dr garanterade avgiftsfri kollektivtrafik.! Vidare har studenter samt
pensiondrer upp till 70 &r rétt till halverade priser pa all kollektivtrafik (Hebel et al. 2018;
Lugowski 2018). Déarmed fanns dédr en mojligt for flera grupper av befolkningen att resa
med kraftigt rabatterade priser eller utan att betala for biljetter. Lugowski (2018)
framhaller att Polen, likt minga andra ldnder i det fore detta ostblocket, valt att behalla
rabatterade priser for minga sociala grupper. Det blir dédrfor inte ett lika stort steg att
avskaffa avgifter for hela befolkningen i jamforelse med kollektivtrafiksystem som
saknar langtgéende rabatterade biljettpriser.

En paradox enligt Lugowski (2018) av att flera stdder i Polen har infort avgiftsfri
kollektivtrafik inom kommungréanserna dr att minga polska stidder och byar dr avskurna
frin varandra och frén resten av Polen eftersom regionala bussforbindelser ar dyra.
Emellertid forutser Lugowski (2018) att det utdver regionen Lubin kan uppstd flera
regionala nétverk av avgiftsfri kollektivtrafik och ett interkommunalt samarbete om
avgiftsfria zoner.

3.6. Svenska erfarenheter

Aven i Sverige finns exempel pd kommuner som infort avgiftsfri kollektivtrafik for alla.
Konsultforetaget Rambell har genomfort en utvirdering av avgiftsfri kollektivtrafik i
Avesta (2013) samt forfattat en mer generell rapport som dr en litteraturstudie av
avgiftsfri kollektivtrafik 1 Sverige och utomlands (2015). Dessa tva rapporter
sammanfattas utifran fallen 1 Avesta och Kristinehamn som ar tvd kommuner som har
eller haft helt avgiftsfri kollektivtrafik. Aven Kiruna, Overtorned och Almhults titort har
avgiftsfri kollektivtrafik (Sveriges riksdag Dnr 2017:1382). Emellertid saknas forskning
och/eller utvérdering i dessa fall. Niar Rambgll (2015) gjorde sin utvérdering var
kollektivtrafiken 1 Kiruna forvisso kraftigt subventionerad for alla folkbokforda samt
asylsokande i kommunen, men inte helt avgiftsfri.

! For en utforligare illustration av vilka grupper som har ritt till avgiftsfri kollektivtrafik i Polen se Hebel
etal. (2018)
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3.6.1. Avesta

Avesta kommun &r en av fa stader i Sverige som haft och fortfarande har helt avgiftsfri
kollektivtrafik. Den avgiftsfria kollektivtrafiken introducerades i juni 2012 och omfattar
de busslinjer som gar inom kommunen. For att fi tillgang till den avgiftsfria
kollektivtrafiken krévs ett fairdbevis som antingen bestar av ett resekort fran Dalatrafiken
eller genom en biljett i Dalatrafiks mobilapp (Avesta 2019). Bakgrunden till
introduktionen var tvafaldigt i det kommunen 6nskade att resandet med kollektivtrafik
skulle 6ka samt att dir fanns en dnskan om att minska utslappen fran biltrafiken (Rambell,
2013). Enligt Rambellrapporten (2013) 6kade resandet med buss i genomsnitt med 80
procent mellan aren 2012-2013. 39 procent av bussresorna hade ersatt resor som tidigare
gjordes med bil och 22 procent som innan var en gang- eller cykelresa. Mot bakgrund av
minskad biltrafik uppskattar rapporten att inforande av den avgiftsfria kollektivtrafiken
resulterat 1 40 ton minskning av koldioxidutslépp arligen (Rambell 2013). De érliga
kostnaderna 6kade med totalt 4,1 miljoner kronor varav 2,7 miljoner var en merkostnad
som ett resultat av fler bussar och avgangar. Intéktsbortfallet var enligt Rambell (2013)
990 000 kronor ddr kommunen subventionerade hela kostnaden.

3.6.2. Kristinehamn

Aven Kristinehamns kommun hade helt avgiftsfri kollektivtrafik mellan 1997-2002.
Forsoket omfattade savdl stads- som landsbygdstrafik. Rambellrapporten (2015)
framldgger inga specifika argument 1 relation till kommunens syfte bakom introduktion
av avgiftsfri kollektivtrafik. Emellertid framhéver rapporten att de kommunala
argumenteten pa ett mer generellt plan, utéver de som ndmnts ovan, bland annat handlar
om bittre utnyttjande av fordon, minskat behov av parkering d& resandet med bil
forvintas minska samt minskad risk att busschaufforer utsitts for rdn eftersom de inte
langre hanterar kontanter (Rambgll 2015). Under forsta dret av avgiftsfri kollektivtrafik i
kommunen fordubblades antalet resor. Av resendrer i stadstrafiken uppgav 55 procent
enligt Rambellrapporten (2015) att de tidigare utnyttjat andra firdmedel, varav 24 procent
framholl bil och 25-30 procent uppgav ging eller cykel. Enligt Rambellrapporten (2015)
uppskattas att det skett en utslippsminskning av koldioxid pa drygt 27 ton per ar. Under
den sexdrsperiod som forsoket med avgiftsfri kollektivtrafik var i gang, framhalls att det
arliga intdktsbortfallet var 1 miljon kronor vilket kommunen subventionerade.
Bakgrunden till att forsoket avslutades var kommunens ekonomi samt att biltrafiken inte
minskade i den omfattning som kommunen hade hoppats pa (Rambell 2015).

3.6.3. Kalkyl av Linképing

De studier som presenterats hittills har avsett fall dar avgiftsfri kollektivtrafik
implementerats. Det finns dven studier baserade pa modellanalys, till exempel avgiftsfri
kollektivtrafik i Danmark (Teknologirddet 2006) och Linkoping. I fallet Link&ping
studerades avgiftsfri kollektivtrafik genom en samhillsekonomisk I6nsamhetskalkyl
utifran att detta skulle inforas for bussar i LinkOpings tdtort. Genom en enkétstudie
analyserades forvéintad forandring 1 resbeteende som f6ljd av inférandet av nolltaxa samt
kapacitetsstarkande atgérder i kollektivtrafiken. Mot bakgrund av enkétsvaren framhaller
Ljungberg (2007) att det skulle ske en forvéntad okning i resandet med 100 procent i
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hogtrafik och 130 procent i lagtrafik.> Okningen innebir att resandet i hdgtrafik dkar fran
4,1 till 8,2 miljoner resor per ar medan resandet i lagtrafik okar fran 1,9 till 4,4 miljoner
arligen. Samlat sett kommer de nya resorna utifran enkédtundersokningen till 32 procent
bestd fran de som tidigare anvinde bil medan 30 procent kommer frdn som redan
anvéinder kollektivtratiken men som vid ett inférande skulle utnyttja den 1 en storre
utstrdckning. Resterande nya resor utgdrs till 22 procent av de som innan cyklade och av
de 16 procent som tidigare gick.

Ljungberg (2007) konstaterar att inforandet av avgiftsfri kollektivtrafik beridknas resultera
1 ett antal positiva konsekvenser. Bland annat forvintas det resultera minskade véntetider
och aktider for resendrer samt i ett konsumentdverskott for befintliga resenérer pa 86
miljoner kronor per ar och for nya resendrer om 46 miljoner kronor érligen. Vidare
berdknas det minska utslédppen i och med fardmedelsbyte frin bil till biogasdriven buss
och minska antalet bilolyckor. Ljungberg (2007) framhaller dven att den arliga
besparingen forvéintas uppgé till 4,5 miljoner kronor. Men inférandet forvintas dven
resultera 1 6kade utgifter pa ca 70 miljoner kronor om &ret samt en intdktsbortfall 61
miljoner kronor i form av forlorade biljettintdkter. Dessutom framhaller Ljungberg (2007)
att skatteintikter pa brinsle forviantas minska med 3,17 miljoner kronor per ar. Samlat
sett konstaterar Ljungberg (2007) att avgiftsfri kollektivtrafik ger en samlad
samhillsekonomisk nytta pd 134 miljoner kronor per ar och en samlad samhélls-
ekonomisk kostnad pd 166 miljoner kronor per ar om snedvridningseffekten péd 38
miljoner kronor inkluderas.

2 Hogtrafik definierar Ljungberg (2007) som tidsrummet mellan 07.00-09.00 samt 14.30-18.00 medan
lagtrafik definieras som trafik mellan 06.00 fram till 22.00 férutom de tidsintervall det &r hogtrafik.
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4. Slutsatser: Orsaker och
konsekvenser

4.1. Varfor avqiftsfri kollektivtrafik?

4.1.1. Situationen innan inférandet har betydelse

I samtliga fall har biljettintdkterna innan inférandet varit 1aga och langtgéende rabatter
har omfattat manga grupper. Dir uppgifter finns 1ag sjilvfinansieringsgraden mellan ca 9
procent i Hasselt och Aubagne till 33 procent i Tallinn. Eftersom subventionsgraden
redan var lag blev de ekonomiska konsekvenserna i de stider som undersokts i
foreliggande studie mindre 4n om motsvarande forsok skulle genomforas i till exempel
nagon av de svenska regioner dir biljetterintidkterna stir for ca 50 procent av intékterna.

I de stdder dir okningen av antalet resendrer var storst var kollektivtrafiken innan
inforandet av avgiftsfri  kollektivtrafik ofta undermaligt utvecklad genom
kollektivtrafikndt som inte naddde alla invanare, bristfillig turtithet och/eller omodern
fordonsflotta. Tallinn sérskiljer sig fran de dvriga studerade fallen i det att den estniska
huvudstaden redan hade ett val utbyggt kollektivtrafiksystem och att en hég andel av
invénarna reste med kollektivtrafik.

4.1.2. Olika motiv for inféorande och avslut

Motiven till varfor avgiftsfri kollektivtrafik infordes skiljer sig ndgot at mellan de stdder
som &r inkluderade i denna studie. I Hasselt och Frydek-Mistek var det huvudsakliga
skélet att komma till ratta med en tilltagande biltrafik. Inférandet i Hasselt skulle ocksa
kunna ses ur ett trafiksédkerhetsperspektiv eftersom ett delmél med att minska biltrafiken
dven var att minska antalet olyckor. Att forma bilburna trafikanter att istdllet vélja
kollektivtrafik var ett delmal i Tallinn och ett generellt mal bland de polska stdder som
infort avgiftsfri kollektivtrafik. Ytterligare mal i Tallinn var att fa fler att folkbokfora sig
1 staden och pa sa vis 6ka de ekonomiska intidkterna via inkomstskatten samt forbattra
mobiliteten hos utsatta grupper. Okad mobilitet for vissa sociala grupper ir ocksd ett
argument som lyfts fram i en polsk kontext samt i Aubagne. I fallet Zory fanns en tanke
om att forbittra kollektivtrafiken samt uppmuntra invdnarna att i hogre grad utnyttja
kollektivtrafiksystemet. Dartill 6nskade kommunen dven héja livskvalitén bland
kommuninvanarna vilket ligger i linje med tanken i Aubagne om att avgiftsfri
kollektivtrafik ska ses som en del av den allménna och fria sociala vélfarden.

I bade Hasselt och Kristinehamn var den huvudsakliga orsaken till varfor avgiftsfri
kollektivtrafik avskaffades ekonomiska. Bidda kommunerna var tvungna att ticka
forhallandevis stora intdktsbortfall, vilket vid tidpunkten for avskaffandet inte fanns
ekonomiska medel eller tillrdcklig politisk majoritet att vilja gora. I Kristinehamn var
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orsaken till avskaffandet dven att biltrafiken inte minskade i den omfattning som
kommunen hade hoppats.

4.1.3. Olika malgrupper i fokus

En av grupperna som avgiftsfri kollektivtrafik fradmst riktar sig till ar de som har det sémre
ekonomiskt stillt till exempel dldre, studerande och individer med 1ag inkomst. P4 sa vis
ar det en forlangning av de atgidrder som redan fanns innan inforandet i form av partiell
avgiftsfri kollektivtrafik och/eller Ingtgaende rabatter for ménga grupper i de undersokta
stdderna. Ytterligare en grupp som den avgiftsfria kollektivtrafiken riktar sig till &r
bilburna trafikanter och det ar ett tydligt inslag i manga av stdderna att dar finns en 6nskan
om att minska biltrafiken och ddrmed erhalla miljoméissiga vinster.

4.1.4. Avgiftsfri kollektivtrafik pa den politiska agendan

Orsaker till att vissa stdder infort avgiftsfri kollektivtrafik kan analyseras ocksa utifrén att
det funnits omsténdigheter i just dessa stider som underlittat ett inférande. Kingdon
(2003) menar att en fraga tenderar att hamna hogt pa den politiska dagordningen om flera
faktorer sammanfaller som samtidigt talar for en viss policydtgird. Det maste for det
forsta finnas ett problem som behover 16sas, eller &tminstone en spridd uppfattning om
att det finns ett sddant problem. I de stdder vi studerat har problembilden framfor allt
handlat om negativa konsekvenser av okad biltrafik, men ocksd om att vissa utsatta
grupper 1 samhéllet inte har samma tillgang till mobilitet som andra.

For det andra behover det finnas en atgiard som uppfattas kunna I6sa problemet. Att inféra
avgiftsfri kollektivtrafik dr en sddan 10sning, men som vi har sett har den oftast kommit i
paket med andra I6sningar som till exempel utbyggd kollektivtrafik och restriktiva
atgérder for biltrafiken. For det tredje, slutligen, behdvs en politisk miljo som gor att bade
problem och 16sning anses angeldgna och rimliga. I flera av stdderna som infort avgiftstri
kollektivtrafik har den politiska ledningen dragit at vinster eller inkluderat partier dar
miljéfragorna varit viktiga. I flera stdder har individer, till exempel en borgmaéstare, satsat
politisk prestige pa att genomfora reformen.

Inférandet av avgiftsfri kollektivtrafik kan alltsa inte bara forstas utifran strikt rationella
eller instrumentella utgdngspunkter. Aven tillfilligheter och den politiska kontexten
spelar roll. Kopplingen mellan problem och l6sningar uppstar inte alltid 1 en logisk f6ljd.
Ofta figurerar 16sningar som har stdd av olika intressen innan de konkreta problemen som
de ska 16sa har identifierats eller tydligt definierats. Avgiftsfri kollektivtrafik som 16sning
kan utifran det perspektivet foras fram som forslag pa 10sning pad manga olika problem
och i flera olika sammanhang.

4.2. Konsekvenser av avgiftsfri kollektivtrafik
4.21. Konsekvenser for resandet
Sammantaget har resandet med kollektivtrafiken okat efter inférandet av avgiftsfri

kollektivtrafik i de studerade fallen. Som ndmnts ovan &dr det emellertid svart att harleda
Okningen till endast inférandet av avgiftsfri kollektivtrafik. I de studerade fallen har det
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parallellt med introduktionen gjorts satsningar pa kollektivtrafiken i1 stort genom bland
annat fler linjer, storre turtithet och nya fordon.

Procentuellt sett var 6kningen storst 1 Hasselt. Under de forsta fem &ren av avgiftsfrihet
okade kollektivtrafikresandet med 6ver 1200 procent. Men staden hade ocksa ldgst andel
resendrer 1 kollektivtrafiken innan inférandet jamfort med de andra studerade stidderna. |
staden Aubagne 0kade antalet resenédrer med ndstan 300 procent pa fem ar. Uppgangen
har inte varit lika markant 1 Tallinn men det framhalls en 6kning av andelen resenérer
med 14 procent och en 24 procentig uppgang i kollektivtrafikens andel av det totala
antalet resor. Frydek-Mistek hade med sina 3,6 miljoner passagerare en jimforelsevis hog
andel resenérer i kollektivtrafiken redan innan inférandet och har darfor procentuellt sett
inte Okat lika mycket som Aubagne eller Hasselt. Dock har antalet resendrer 6kat med
over 100 procent. I fallet Zory finns inga tillgéingliga uppgifter om resandets utveckling.

Nar det giller omfordelning fran andra trafikslag till kollektivtrafik gar det 1 samtliga fall,
dér det finns tillgdngliga data, att skonja en Overflyttning fran andra fardmedel till
kollektivtrafiken, om &n 1 olika utstrickning.

I Hasselt anvénde 63 procent av resendrerna kollektivtrafiken redan innan inférandet av
nolltaxa medan 37 procent var nytillkomna resenédrer. Efter forsoket visar métningar att
bilen alltjimt stdr stark som transportmedel i Hasselt och att 80 procent av befolkningen
anvinder bil for att ta sig till och fran arbetet, medan endast 7 procent anvinder
kollektivtrafik. Géllande cykel och gang ar det ca 10 procent som cyklar och 3 procent
som géar. Emellertid &r det vért att betona att cyklingen dven 6kade i1 Hasselt som ett
resultat av infrastrukturforbdttringar 1 samband med inforandet av avgiftsfri
kollektivtrafik och resultaten i Hasselt pavisar dven en minskad bilburen trafik i de
centrala delarna av staden.

I Aubagne forlitade sig 50 procent av de nya resenédrerna pa privat bil eller motorcykel
innan inférandet medan 20 procent tidigare gick och 10 procent cyklade. Det framgar
dock inte hur stor andel av de nya resendrerna representerar i forhallande till det totala
antalet resendrer. I Tallinn &r sifforna knapphdndiga men det framgar att omfordelningen
framfor allt har skett fran den grupp som tidigare gick till fots.

I forhallande till vilken paverkan avgiftsfri kollektivtrafik har fatt pa vilka som reser
ligger de i princip i linje med de uppsatta politiska malen med en avgiftsfri kollektivtrafik.
I Aubagne gick det frimst att skonja en okad andel resendrer bland unga, dldre och
ensamstiende mammor medan det i Zory frimst 6kat mobiliteten hos dldre kvinnor. Aven
dldre personer i Tallinn samt personer med l&g inkomst, individer med funktionshinder
samt studenter och barn tillhor de grupper som 1 storst utstrdckning anvander sig av den
avgiftsfria kollektivtrafiken.

Monstret som beskrivs ovan ér inte nytt, utan bekriftar en bild som funnits under ldngt
tid. Redan i en offentlig utredningen fran 1975 - Kollektivtrafik i tdtort (SOU 1975:47,
KOLT) - framhélls att tidigare resendrer 1 kollektivtrafiken reser oftare vid en sdnkning
av taxorna medan bilisternas val av fairdmedel inte paverkas i lika stor utstrickning av
taxesdnkningar inom kollektivtrafiken. Aven om vissa studier pavisar att det i viss min
skett en Overflyttning frén bil till kollektivtrafik framhélls det i studien om Aubagne att
20 procent av de som tidigare anvdnde bil och numera utnyttjar kollektivtrafiken anser
att avskaffandet av avgifter var den framsta orsaken till varfor de bytte till kollektivtrafik.
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Detta forstiarker bilden av att avgiftsfri kollektivtrafik inte ar en tillracklig atgird for en
betydande péaverkan pa fairdmedelsfordelningen mellan bil och kollektivtrafik.

4.2.2. Ekonomiska konsekvenser

Alla kollektivtrafiksystem som analyserats i rapporten var redan innan inforandet starkt
beroende av offentliga medel. Biljettintdkterna stod endast for en mindre del av de
samlade intdkterna. Inforandet av avgiftsfri kollektivtrafik innebar i samtliga fall ett
inkomstbortfall som krdvde ytterligare subventioner. I Tallinn 6kade till exempel
kostnaderna med ndstan 20 procent pa sex ar, medan kostnadsokningen i Hasselt var
betydligt hogre, omkring 360 procent pa 10 &r.

I Aubagne och Tallinn infordes en transportskatt respektive en inkomstskatt for att pa sa
vis kompensera for intdktsbortfallet. I Aubagne har de 6kade skatteintdkterna, 1 tilligg
till att tdcka inkomstbortfallet, medverkat till att kommunen kunnat finansiera den nya
sparvdgen. Vidare har Tallinn okat sina skatteintikter genom en hdjning av
inkomstskatten. Skatteintdkterna har ocksé okat nér fler valt att folkbokfora sig i staden
for att kunna ta del av den avgiftsfria kollektivtrafiken. I Hasselt anvédndes ett
engangsbelopp som ursprungligen var avsatt for att bygga en tredje ringvdg som en
delfinansiering av inforandet och de dtgédrder som gjordes i samband med det. Emellertid
kravdes det dven i stor utstrdckning subventioner fran regionen. Kommunen stod endast
for en mindre del av de lopande utgifterna. Forsoket 1 Hasselt kunde séledes fortgd si
lange det i hog grad subventionerades av regionala myndigheter vilket var svart att
uppritthilla med kraftigt 6kade kostnader. Inte heller i Frydek-Mistek eller Zory har det
utifrin vad som kan utldsas frdn studierna, inforts nigra sirskilda skatter utan
intdktsbortfallet och den avgiftsfria kollektivtrafiken subventioneras utifran den 16pande
budgeten.

4.2.3. Imagerelaterade konsekvenser

I Tallinn 4r den generella uppfattningen bland resendrer att kollektivtrafiken har
forandrats till det béttre sedan introduktionen. Emellertid finns det dven tidigare resenérer
som efter inférandet valt andra fardmedel mot bakgrund av att andelen resendrer som
upplevs som stokiga okat, vilket i sin tur lett till att en del yngre och medelalders resenérer
valt andra resealternativ dn kollektivtrafiken. Pa ett nationell plan har introduktionen fatt
effekter pa sd vis att fler 14n i1 Estland beslutat infora avgiftsfri kollektivtrafik. I fallet
Aubagne har inforandet atnjutit en popularitet i den grad att skulle vara politiskt svart att
aterinfora avgifter i kollektivtrafiken. P4 ett generellt plan i Polen har avgiftsfri
kollektivtrafik hamnat pd den kommunalpolitiska dagordningen och ett eventuellt
inférande anvdnds numera som ett medel att locka véljare. Som ett resultat av att Hasselt
var forst i vad som skulle kunna definieras som den andra vigen av stider’ som
introducerade avgiftsfri kollektivtrafik, erhdll staden uppmérksamhet som innebar en
lokal stolthet hos bade invénare och politiker.

3 Det forsta vdgen dgde rum pa 1960-talet dér fororten till Los Angeles, Commerce, var forst med att
introducera avgiftsfri kollektivtrafik 1962.
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5. Overgripande reflektioner

De studier som ligger till grund for den hir rapporten ger inget entydigt svar pa
konsekvenserna av avgiftsfri kollektivtrafik. Till syvende och sist beror det pd vilka
malséttningar som ska uppnés och pé grundlidggande virderingar om vem som ska betala
for kollektivtrafiken, hur mycket de ska betala och pa vilket sétt. Frdn genomgéngen i
rapporten gor vi ett antal Overgripande reflektioner av betydelse for ett svenskt
policysammanhang.

30

1.

Avgiftsfri  kollektivtrafik for alla dr inget mirakelmedel for Okat
kollektivtrafikresande och minskat resande med bil. For att tgirden ska ge effekt
behovs ett 1 grunden vél fungerande kollektivtrafiksystem. Vilken effekten blir
beror till stor del pa hur situationen ser ut innan infoérandet.

. Prisséttningen av kollektivtrafiken har betydelse och allt annat lika innebér

avgiftsfri kollektivtrafik ett 6kat resande. Det finns dock en stor risk att merparten
av det okade resandet med kollektivtrafiken kommer frdn ging och cykel.
Konsekvensen riskerar darfor att bli 6kade kostnader for det offentliga da fler
reser kollektivt, samtidigt som milj6 och hilsa paverkas negativt da farre gér eller
cyklar.

Avgiftsfri kollektivtrafik for alla kan ses som en mdjlig atgérd i ett storre paket av
atgirder, som till exempel omfattar en utbyggnad eller fordndringar av
kollektivtrafikutbudet samt restriktioner for biltrafiken. Att kombinera morétter
och piskor i ett samlat paket kan vara ett sétt att driva igenom atgiarder som annars
ar svara att fa stod for. Avgiftsfri kollektivtrafik ar 14tt att kommunicera och kan
vara en atgird som underlattar ett samtidigt inforande av mer impopuldra atgérder.

Hur dtgirden finansieras har stor betydelse for vilka de samlade effekterna blir.
Om mélet dr att oka kollektivtrafikens marknadsandel av det motoriserade
resandet bor finansieringen komma fran skatter eller avgifter som drabbar
biltrafiken, snarare @n en finansiering som minskar tillgdngliga medel for att
upprétthalla eller utveckla kollektivtratikutbudet.

Avgiftsfri kollektivtrafik dr en atgdrd som framfor allt inforts 1 mindre stider med
begrinsade kollektivtrafiksystem och dir det redan innan inférandet antingen
varit 14ga taxor eller forekommit gratisresande for stora delar av befolkningen.
Det finns begrinsad forskning om storre stider med mer komplexa
transportsystem. Det dr viktigt att folja upp erfarenheter frén de avgiftsfria
16sningar som infors 1 storre stdder som till exempel Luxemburg och Kansas City.
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