RAMBGLL

Trafikanalys

Litteraturstudie avgiftsfri
kollektivtrafik

Malmo 2015-01-20



RAMBGLL

Litteraturstudie avgiftsfri
kollektivtrafik

Datum
Uppdragsnummer
Utgava/Status

Ulrik Berggren

Uppdragsledare

Rambdll Sverige AB
Skeppsgatan 5
211 11 Malmo

Telefon 010-615 60 00
Fax 010-615 20 00
www.ramboll.se

2015-01-20
1320011342
Granskad slutversion

Anna-Karin Ekman
Triin Reimal
Handlaggare

Unr 1320011342 Organisationsnummer 556133-0506

Jan Hammarstrom

Granskare


http://www.ramboll.se/

r:\64mas2\6614\1320011342\3_projekt\rapport avgiftsfri kollektivtrafik_20150120.docx

RAMBGOLL

Sammanfattning

Foreliggande rapport syftar till att beskriva férekomsten av avgiftsfri kollektivtrafik
i orter med minst 20 000 invanare runt om i varlden. Utifrdn erhallet underlag for
respektive studerad ort beskrivs i mdjligaste man hur avgiftsfrineten motiverats,
finansierats, vilka effekter den haft pa resandet och miljon samt uppgifter om
okade offentliga kostnader.

De studerade orterna ar Avesta, Kiruna och Kristinehamn i Sverige samt Tallinn i
Estland, Hasselt i Belgien, Hawaii och Chapel Hill i USA samt Aubagne och
Chateauroux i Frankrike.

I de studerade svenska staderna har huvudsyftet varit att 6ka kollektivresandet
och pa s satt minska bildkandet. | resten av varlden har andra argument
anvants. Dar har argument om mobilitet och tillgénglighet varit framtradande.

Av de totalt nio studerade staderna har sex stycken avgiftsfri kollektivtrafik idag.
Resandet har dkat i samtliga studerade stader men med stora skillnader
sinsemellan. De stader dar resandet har 6kat mest har haft en, i forhallande till de
med laga 6kningstal, relativt 1g andel rabatterade resor innan inférandet av
avgiftsfrinet. De kommuner som valt att aterinfora taxor i kollektivtrafiken har
gjorde det pa grund av dalig ekonomi i kommunen i allméanhet och 6kade
kostnader for kollektivtrafiken.
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Litteraturstudie avgiftsfri kollektivtrafik

Inledning

Bakgrund
Avgiftsfri kollektivtrafik ar ett omdiskuterat amne som har fatt fornyad aktualitet i

samband med diskussioner kring atgarder for att uppna mal om okat kollektivt
resande. | dagslaget har systemet med avgiftsfri kollektivtrafik testats framst i
mindre kommuner, men exempel fran storre stader finns ocksa, da i forsta hand
utanfor Sverige.

Ramboll har pa uppdrag av Trafikanalys genomfort féreliggande studie for att
undersodka utbredning och kunskap inom omradet avgiftsfri kollektivtrafik.
Uppdragsledare hos Ramboll har varit Ulrik Berggren och handlaggare har varit
Anna-Karin Ekman och Triin Reimal. Projektledare hos Trafikanalys har varit
utredare Michael Stridsberg.

Syfte och metod
Syftet ar att undersdka hur utbrett och vanligt forekommande avgiftsfri

kollektivtrafik &r pa olika platser i varlden. Genom att undersoka utbredning, syfte
med systemet och effekter som uppstatt, och sedan dra slutsatser utifran
materialet, bidrar arbetet till att 6ka kunskapen inom omradet.

Studien har fokuserat pa foljande punkter:
e Var och i vilken omfattning forekommer avgiftsfri kollektivtrafik?
e Hur ar systemen uppbyggda och finansierade?

e Vilka argument har forts fram i samband med inférandet av avgiftsfri
kollektivtrafik?

o Finns det nagra kopplingar till andra politiska mal an kollektivt
resande, t.ex. inom stadsbyggnad, framkomlighet, parkering,
fardtjanst, befolkning, etc.

e Vilka kunskaper finns dokumenterade om effekter som uppstatt med
avseende pa

0 Resande?

o Miljbaspekter?

o0 Ekonomiska aspekter?

o Kommersiell trafik, inklusive taxi?

o Ovriga aspekter
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Studien har genomférts i form av en litteraturstudie av tidigare studier som
kompletterats med nya fakta, framforallt med internationell inriktning. Rapporten
tacker tre exempel fran Sverige, fyra exempel fran ovriga Europa och tva fran
USA.

Exempel fran Sverige

De svenska stader som studerats ar Avesta, Kiruna och Kristinehamn.

Omfattning och system
I Sverige har avgiftsfri kollektivtrafik framst proévats i mindre stader. De storsta

kommuner som testat helt avgiftsfri kollektivtrafik har ca 20 000-25 000 invanare.

Avesta kommun har sedan juni 2012 helt avgiftsfri kollektivtrafik. Avesta
kommun har ca 22 000 invanare varav ca 65 procent bor i tatorten Avesta. Den
avgiftsfria kollektivtrafiken omfattar tatortslinjerna 301 och 302 samt
landsbygdslinjerna 3 och 4 (Avesta — Horndal) och 12 (Avesta — Snickarbo). Linje
301 ar den linje som har flest resande och ocksd den mest attraktiva tidtabellen
med 30-minuterstrafik vardagar och l6rdagar. Dessutom ingar den anropsstyrda
kompletteringstrafiken med taxi i férséket.[1]

Kiruna har ett system dar kommunens invanare, skolelever och asylsékande kan
kopa ett kraftigt subventionerat busskort. Detta busskort kan sedan anvandas till
lokal- och landsbygdstrafiken inom kommunen. | Kiruna finns 2 stomlinjer och en
kortare hést/vinter-linje. Stomlinjerna trafikeras med 24 dubbelturer per dag och
host/vinterlinjen har 10 dubbelturer per dag. 2011 kostade ett arskort 300 kr/ar,
vilket kan jamforas med normalt tre-fyra tusen kronor fér orter med motsvarande
storlek. Kiruna kommun har ca 23 000 invanare och av dem bor ca 78 procent i
tatorten Kiruna. Kiruna kommun &r ca 20 500 km? vilket gér kommunen till
landets storsta sett till ytan.[2][3]

Kristinehamn har haft helt avgiftsfri kollektivtrafik fran 1997 till 2002. Forsoket
omfattade resor med start- och méalpunkt inom kommunen, bade med

stads- och landsbygdstrafik. Den avgiftsfria kollektivtrafiken omfattade saval
invanare som besokare. Information om antal linjer och turtathet saknas.
Kristinehamns kommun har ca 24 000 invanare, varav ca 75 procent bor i
tatorten.[2]

Argument
I de flesta studerade exemplen har idén om avgiftsfri kollektivtrafik kommit som

ett initiativ frin kommunpolitikerna.[2]
Nagra av de argument/motiveringar som funnits ar:
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e Oka resandet med kollektivtrafiken

¢ Minska resandet med bil vilket ger positiva effekter for miljon

¢ Kombinera kollektivtrafik med fardtjanst och skolskjuts for att minska
kostnader

e Battre utnyttjande av fordon

e Minskat behov av parkering d& resandet med bil minskar

e Minskad risk att forare utsatts for ran, da det inte finns kontanter att tillga

M

=
=
=

- -_—

fxrRX 387

Dokumenterade effekter
Resande

Fran Avesta finns uppgifter om att resandet med buss 6kat med i genomsnitt 80
procent mellan ar 2012 och 2013. Resandet med tatortstrafiken har mer an
fordubblats (6kning med 130 procent) jamfort med innan inférandet av avgiftsfria
resor.

Resandedkningen bestar i huvudsak av tidigare bussresenarer som reser mer med
buss, men aven av helt nya bussresenéarer. 39 procent av bussresorna har ersatt
en tidigare bilresa och 22 procent en tidigare gang- eller cykelresa medan 34
procent var bussresenarer sedan tidigare. Drygt 100 000 bilresor per ar berdaknas
ha ersatts med bussresor. [1]

| Kiruna visar statistiken att bussresandet har 6kat konstant sedan inférandet.
Resandet i lokaltrafiken hade i januari 2014 okat fran 13 481 resande i januari
2011 till 41 353 resande vilket betyder en 6kning pa ca 300 procent. Trots ett
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markant dkat resande kan kommunen fortfarande notera héga biltrafikmangder.
Det har tillkommit fler nya resenédrer som tidigare inte har utnyttjat kollektivtrafik,
vilket har skapat frAigor om andra avgangstider och andra angéringsplatser som
inte varit aktuella tidigare. Ingen specifik undersdkning ar genomférd, men man
kan se att en stor del av resandetkningen ar asylsdkande, sarskilt i regiontrafiken.
Man tycker sig ocksa kunna se att en 6kning bland ungdomars fritidsresande.
Kommunen har aven kunnat konstatera att arbetspendlingen med buss 6kat
nagot.[2][3]

I Kristinehamn visar resultatet av den utvardering som genomférdes ar 1999 att
antalet resor i stadstrafiken fordubblades fran 173 000 resor per ar under
1996/1997 till 344 000 resor (200 procent) per ar under 1997/1998.

Bland resande med stadstrafiken uppgav 55 procent att man fére reformen
utnyttjat annat fardsatt for motsvarande resa. 24 procent uppgav bil som
alternativ och 25-30 procent uppgav gang eller cykel som alternativ.

Resterande 45 procent ar uppdelade i tva grupper; dar 41 procent var stabila
bussakare och endast 4 procent angav att man éverhuvudtaget inte skulle utfort
resan (Figur 1).

m Overflytt frén bil

m Overflytt fran cykel

eller gén
41% gang
Stabila bussékare

m Inte genomfort resan
alls

Figur 1. Alternativ fardmedel for resenarer i stadstrafiken i Kristinehamn

Forandringen av antalet resande pa landsbygden var betydligt mindre an i
tatorten, endast 8 procent. Resandedkningen inom landsbygdstrafiken skedde i
stort sett enbart pa linjen till Bjorneborg. En stor del av resenarerna i
landsbygdstrafiken anvande buss redan innan inférandet. Den storsta
overflyttningen kommer fran bil, foljt av att inte resa alls. Nagra f& procent har
ersatt gang- och cykelresor med att resa kollektivt. Over hélften av de nya
resendrerna uppgav att man bytt fardmedel tack vare att resorna blivit avgiftsfria.
Det begransade utbudet i landsbygdstrafiken innebar troligen att mycket fa bilister
sag kollektivtrafiken som ett realistiskt alternativ. [2][4]
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Miljo

PosJitiva effekter for miljoén har ibland anvants som ett argument for att inféra
avgiftsfri kollektivtrafik. | de fall dar avgiftsfri kollektivtrafik leder till farre bilresor
kan trangseln och belastningen pa miljon minska. Dock kan det uppsta negativa
effekter om bilresorna inte minskar, samtidigt som fotgangare och cyklister
overgar till att aka kollektivt.

Fran Avesta finns uppgifter om 40 ton minskade koldioxidutslapp per ar,
beroende pa minskad biltrafik. Utifrdn resandestatistiken och resultatet av
intervjuerna med bussresenédrer har minskningen av antalet bilresor kunnat
beddmas. Den senare undersokningen visar att bland de som reser mer med buss
eller borjat aka buss efter inforandet genomforde 39 procent motsvarande resa
med bil innan det blev avgiftsfri kollektivtrafik. 106 800 resor per ar har saledes
overforts fran bil till buss. Den nya linje 302 samt dubbleringsturer pa linje 3, 4
och 301 har samtidigt inneburit att den sammanlagda korstrackan i kilometer per
dygn med busstrafiken har 6kat med 4,3 procent. Sammantaget ger
biltrafikminskningen en reduktion i koldioxidutslappen med 64 000 kg CO2 per ar
medan busstrafikokningen ger ett tkat utslapp av koldioxid pa 24 500 kg/ar —
saledes en nettominskning med 40 ton/ar. [1]

Underlagsdata och resultat for Avesta redovisas i Tabell 1 nedan.

Tabell 1 Resultat fran utvarderingen av avgiftsfri kollektivtrafik i Avesta

Antal kollektivtrafikresor per dag 2011 1189

innan avgiftsfri kollektivtrafik

Antal kollektivtrafikresor per dag 2012 2 145

med avgiftsfri kollektvtrafik

Andel bilresor av nya bussresor 39 %
Forandring antal bilresor (ar) -106 771
Forandring CO2 fran bil -40 000 kg/ar

Fran Kristinehamn finns en utvardering av forsoket med nolltaxa gjord 1999. Har
presenteras ocksa miljoeffekter av forsoket. De forandrade externa effekterna ar
relativt grovt berédknade och endast kvantifierade for resenérer som tidigare
anvant bilen som fardmedel. Ingen trafikanalysmodell har anvants for att berakna
de externa effekterna, utan med utgangspunkt frdn andelen tillkommande och
linjenatets utseende har en genomsnittlig reslangd for de resor som tidigare gjorts
med bil fére nolltaxan uppskattats. Ett antagande om 2 kilometers resvag ligger
till grund for berakningarna i kalkylen. Den antagna reslangden har sedan anvants
for att fa fram ett okat trafikarbete vilket sedan kopplats till berakningar av ckade
emissioner och den marginella externa olyckskostnaden per fordonskilometer.

Resandedkningen i antal resor som andelen bilister svarar for har skattats till en
tredjedel av alla tillkommande resor eller 54 780 stycken. Med ett antagande om
att den genomsnittliga reslangden ar 2 kilometer och att varje tillkommande resa i
kollektivtrafiken har sin motsvarighet i ett minskat bilresande i samma omfattning
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ger ett minskat trafikarbete med bil som uppgar till 109 560 fordonskilometer per
ar. 1 Tabell 2 nedan framgar resultat fran en berakning av utslapp av olika
fororeningar fran personbilstrafiken. [4]

Tabell 2 Arliga miljdeffekter och samhéllsekonomiska kostnader fér detta utifrén
Kristinehamnsforsoket (utifran 1999 ars emissionsfaktorer och
samhallsekonomiska véarderingar)

Emission Forandrat Emissions-  Utslapps-
trafikarbete faktorer minskning
fordonskm g/km (kg/zar)

Kolvéaten 3,94 461 666

Kvéaveoxid 1,09 119 420

Partiklar -109 560 0,04 4 382

Koldioxid 0,25 27 390

Svaveldioxid 0,016 1753

2.3.3

Ekonomiska aspekter
Initialt har alla kommuner varit beredda att sta for kostnaden for kollektivtrafiken.

For flera kommuner har sedan 6kningen av kostnaden i kombination med dalig
ekonomi lett till att forsbken har avslutats. Resandedkningarna bidrar till 6kade
kostnader fér kommunen da fler bussar har behovts képas in for att klara
kapacitetsbehovet. Fler kommuner har da valt att aterinféra ndgon form av taxa
for att kunna 6ka utbudet.

Kristinehamns kommun har ett bruttoavtal med operatdren vilket innebar att
kommunen bekostar trafiken och tar hand om intédkterna. Under nolltaxaperioden
var intakterna O kr och man hade ett intdktsbortfall p& 1 miljon kronor/ar jamfort
med perioden fore nolltaxan. Férsdket med avgiftsfria resor i Kristinehamn
avslutades ar 2002 och ersattes av ett system dar busslinjerna i stadstrafiken
hade lagre taxor i lagtrafiktid. Orsaken till att forsoket avslutades var kommunens
daliga ekonomi, samt att biltrafiken inte hade minskat som forvantat. Efter
aterinforande av taxor i kollektivtrafiken sjonk resandet i stadstrafiken ar 2002-
2003 med 40 procent men antalet resor var dnda 15 procent fler an innan
forsoket med avgiftsfria resor.

Inférandet av nolltaxan medférde krav pa extratrafik for att hantera den okade
efterfragan i form av forstarkning pa linjen till industriomradet Gustafsvik, vilket
uppgick till 200 000 kronor/ar under nolltaxaperioden. Denna forstarkning ar nu
permanent vilket innebar att ingen kostnadsféréndring har skett mellan perioden
med nolltaxa och differentierade priser. Fér operatdren Busslink medfér den
utdkade busstrafiken inga férédndrade kostnader. Hantering av biljettmaskiner och
betalningsredovisning var en inbesparing under nolltaxaperioden men uppkommer
nu ater i eftersituationen. Kostnaden har uppskattats av Varmlandstrafik till

26 000 kronor per ar.
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I Avesta uppges den arliga kostnaden under forsta halvaret ar 2013 ha 6kat med
totalt 4,1 Mkr, dar 2,7 Mkr ar merkostnad fér behov av fler bussar och avgangar
och intaktsbortfallet star for 990 000. Kommunen star for hela kostnaden.
Resterande kostnad kan hanforas till allménna kostnadsékningar for bl a bransle
och personal.

I Kiruna uppges bortfallet av intakter till sammanlagt 3 Mkr per ar, dar halften
tacks av landstinget/Lénstrafiken och halften av kommunen.[3]

Kommersiell trafik
Uppgifter saknas om effekter pa kommersiell trafik sdsom taxi. For de svenska

orterna kan generellt sdgas att taxiutbudet i allmanhet tenderar att vara blygsamt
aven oaktat eventuell avgiftsfri kollektivtrafik.

Ovriga aspekter
Fran Kiruna finns rapporter om att bussar anvants som varmestuga av resenarer

som inte har ndgon annanstans att ta vagen. Som en effekt av detta maste alla
passagerare stiga av vid slutstationen.[2]

En konsekvens av inforandet av avgiftsfri kollektivtrafik i Avesta har varit att
situationen for férarna har upplevts som otrygg och stressig tidvis. Detta beror
troligtvis pd ett stort antal resenarer, hog ljudniva och stress att halla tidtabellen.
Aven i Avesta har problem med resenarer som anvander bussarna som
varmestuga funnits. For kommunen har resultatet av forsoket varit dverlag
positivt. | princip alla turer under hogtrafik dubbleras i nulaget for att klara
kapaciteten, men behov finns pa fler turer &ven under ovrig tid. Befintligt avtal
mellan Dalatrafik och operatéren medfor dock att det ofta satts in for fa
dubbleringsturer aven om tillgangliga fordon och behov finns.[2][5]

I nagra fall har lanstrafikbolagen var tveksamma till avgiftsfri kollektivtrafik,
exempelvis Dalatrafik i Avesta.[2] Detta dd man ansett metoden som
kostnadsineffektiv for att fa fler bilresenarer att valja bussen.
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Exempel fran varlden
Tallinn

I den estlandska huvudstaden Tallinn introducerades avgiftsfri kollektivtrafik den
forsta januari ar 2013. Huvudsyftet var att sakerstalla battre tillganglighet for
arbetsltésa och laginkomsttagare. Ett annat syfte var ocksa att fa bilister att resa
kollektivt. Detta kan ses mot bakgrund att biltrafiken i Tallinn sedan
Sovjetunionens fall 1991 mer an férdubblats. Innan kollektivtrafiken blev avgiftsfri
betalade endast 8 procent av resenédrerna fullt biljettpris, 56 procent av
resendrerna hade ratt till olika typer av rabatter och 36 procent undantogs redan
da fran att betala ndgon avgift (se Figur 2). Bland annat hade alla Tallinnbor
rabatt pa kollektivtrafikresor. Intakter fran biljettforsaljningen tackte endast
omkring 33 procent av driftskostnaderna.

Ticket types and discounts

3%
pensioner 9%
3% lives in Tallinn and 5
student %
% outside Tallinn o »
%
Z disablad 3%
32% lives in Tallinn and 4 families with 3 and 1%
% outside Tallinn more children
other 1%
31% are in the age of 65
and more ¥ passengers travelling with full price
% Passengers with resident discount
Passengers with other discounts
n Passengers travelling free 18% lives in Tallinn and 3 %

outside Tallinn

Figur 2 Andel resenédrer med fullpris respektive olika rabatter i Tallinns
kollektivtrafik fore inforandet av avgiftsfrihet

Kollektivtrafiken i Tallinn blev endast avgiftsfri for invanare folkbokforda i Tallinn,
vilket betyder att besodkare, inpendlare frAn andra kommuner och turister maste
betala. Darfor behovs fortfarande biljettmaskiner pa bussarna. Finansiering av den
avgiftsfria kollektivtrafiken forvantades komma fran tva kallor:

1: En 6kning av inkomster fran inkomstskatten tack vare registrering av nya
invanare.
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2: Besparingar pa ca 10 miljoner euro genom sammanlagning av Tallinns tva
kollektivtrafikféretag.

Inkomsten fran biljettférsaljning under 2012 uppgick till 18 miljoner euro, vilket
tackte ungefar 33 procent av kostnaderna for trafiken. Den totala kostnaden for
trafiken var ca 54 miljoner euro under ar 2013. Den totala budgeten bedémdes bli
forandrad, men en storre andel finansieras nu med skatt, bl a 6kade intakter fran
inkomstskatten.

Innan inférandet av avgiftsfrineten gjorde Tallinns stad forbattringar i
kollektivtrafiknatet for att forekomma en 6kning i kollektivtrafikens efterfragan.
Forbattringarna innebar fler avgangar och forbattrad framkomlighet genom
bussfiler.

Resultatet efter de forsta tre manaderna visade att antalet passagerare tkade
med 3,5 procent (exklusive expressbussar). En regressionsanalys méjliggjorde att
separera paverkan av kollektivtrafiknatverkets forbattringar fran effekten av att
det blev gratis att resa kollektivt. Analysen visade att effekten av enbart
avgiftsfrineten var att antalet passagerare 6kade med 1,2 procent, vilket betyder
att utbudsforbattringar hade en nagot storre paverkan pa resandet. Genomsnittlig
reslangd minskade med 10 procent, vilket betyder en storre 6verforing av gang-
och cykelresor, da den genomsnittliga reslangden for dessa ar kortare an bil- och
kollektivtrafikresor. En genomfoérd resvaneundersokning visar att antalet arbets-
och fritidsresor 6kade. Fritidsresor 6kade for alla som inte arbetade; pensionarer,
studenter och arbetslésa. Noterbart ar att andelen gangtrafikanter minskade fran
17 till 12 procent.

Nojdhetsundersokningar har visat att Tallinns invanare ar mer ndjda med
kollektivtrafiken efter att den blev avgiftsfri. Tallinns invanare tillfragades att
namna de stérsta problemen med kollektivtrafik innan och efter reformen.
Obekvama fordon, linjenat (linjedragningar) och punktlighet visade sig vara mest
betydelsefulla. Har ar det framst forandringar i punktlighet som kan hanféras till
avgiftsfrineten. Ett problem som uppstod var att hemldsa anvande bussarna far
att varma sig genom att aka runt.

Den jamforelsevis lilla effekten av avgiftsfriheten i Tallinn kan férklaras med att
andelen resande med kollektivtrafiken var hég sedan tidigare, och att den tidigare
prisnivan dven den var I&g redan innan inférandet. Andelen resande med
kollektivtrafiken hade sjunkit efter Sovjetunionens fall. Detta betyder att den
verkliga 6kningen av passagerarnas troligen &r mer &n 3,5 procent om antagandet
gors att resandet hade minskat om inget gjorts. Poangteras ska ocksa att denna
utvardering beskriver den omedelbara effekten tre manader efter inférandet av
avgiftsfri kollektivtrafik. Erfarenheter fran andra stader ar att de langsiktiga
effekterna kan forvantas bli storre.
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Tillforlitlig statistik saknas dver biltrafikens utveckling parallellt med inférandet av
avgiftsfri kollektivtrafik.

Kollektivtrafiken i Tallinn ar hésten 2014 fortsatt avgiftsfri och det finns inga
planer eller indikationer pa att aterinfora taxor for Tallinnbor.[6]

Hasselt
I den belgiska staden Hasselt blev kollektivtrafiken avgiftsfri 1997. Huvudsyftet

var att framja anvandning av kollektivtrafik. Vid inforandet var kollektivtrafiknatet
litet och inte sarskilt populart bland stadens invanare. Innan implementeringen av
avgiftsfrinet forbattrades trafiken avsevart; fran atta till 40 tursatta bussar och
turintervallen 6kades till 30 minuter under lagtrafik och 15 minuter under
hogtrafik. Kollektivtrafiken blev avgiftsfri for alla inom Hasselts stadsgranser och
dartill aven avgiftsfri for boende i hela regionnatet.

Finansieringen av avgiftsfrineten i kollektivtrafiken kom fran den regionala
regeringen (mellan 75-89 procent) och staden (mellan 11-25 procent), vilket var
ca tva procent utav stadens budget. Antalet passagerare tkade med 42 procent
under det forsta aret och hela 1 200 procent pa fyra ar, fran 28 500 till 350 000
resor. Nya passagerare svarade for 37 procent, varav de tidigare rest med bil (16
procent), cykel (12 procent) och gdende (9 procent). Statisk visar att den storsta
okningen var bland inkdpsresor och resor till vArd och omsorg. Aven om det var
nya passagerare som tidigare kort bil, ar bilagandet i Hasselt fortfarande hogt.

Ar 2013 avslutade Hasselt avgiftsfrineten i hela regionen pa grund av ekonomiska
svarigheter. Utbudet hade haft en snabb tillvaxt och kostnaden fortsatte att 6ka
for varje ar. En resa kommer fran och med aterinforandet av avgifter att kosta
0,60 euro. [10] [11]

Aubagne
Kollektivtrafiknatet i den franska staden Aubagne betjanar 100 000 personer.

Kollektivtrafiken blev avgiftsfri ar 2009. Syftet var att 6ka invanarnas mobilitet
och engagemang i den lokala politiken. Finansiering kom dels direkt fran
kommunens budget och dels frdn en hogre arbetsgivaravgift som alla féretag med
fler an nio anstéllda betalade. Avgiften 6kade fran 0,6 till 1,8 procent av
I6bnekostnaden.

Representanter fran stadens ledning tror att avgiftsfrineten paverkar
marknadskrafterna och ar langsikt bra for foretag och institutioner. Tillsammans
med inférandet gjorde Aubagne forbattringar i kollektivtrafikutbudet for att
sakerstalla kvaliteten. Under de forsta fem manaderna hade antalet passagerare
o6kat med 65 procent. Mellan 2009 och 2012 var 6kningen 142 procent. Bilresor
minskade med 10 procent och passagerarndjdheten for resande med
kollektivtrafiken var 99 procent. Offentliga utgifter per resa sjonk fran €3,93 under
2008 till €2,04 under 2011.
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Foretradare for Aubagne sager att avgiftsfriheten eliminerade sociala hinder och
forandrade passagerarnas relation till kollektivtrafiken. Bussar blev nu ”public
spaces” (offentliga platser), pa samma satt som fritt tillgangliga gdngbanor och
torg. Aubagne fortsatter att erbjuda avgiftsfri kollektivtrafik till sina invanare. [8]

Chatreauroux
Chateauroux ar en stad i centrala Frankrike med drygt 70 000 invanare, varav ca

45 000 bor i centralorten. Sjalva stadskarnan ar liten och ar lattillganglig med bil.
Bilanvandningen ar hog men det rader inga egentliga trafikproblem. Man har dven
stor tillgang till parkering i staden jamfort med andra stader i samma
storleksordning. Anledning till att avgiftsfri kollektivtrafik infordes var foljande
problem:
e Antalet personer som reste med buss hade stagnerat och bdrjat minska
och var betydligt lagre an i jamforbara franska stader.
e Hog andel (47 procent) av resenarerna betalade anda inget da det fanns
olika typer av rabatter redan innan.
e Endast sma inkomster kom fran de som faktiskt betalade, € 400 000 per
ar, vilket tackte ca 14 procent av kostnaderna.
Malen var:
e Skapa kollektivtrafik for alla.
e FoOrdubbla antalet resor med den lokala kollektivtrafiken.
¢ Inte att framst minska biltrafiken, men éppna upp staden for alla genom
att 6ka mobiliteten. Det skulle dessutom inte behdva finansieras via hojda
skatter for invanarna. Systemet skulle dessutom kunna implementeras
snabbt, innan 2001 var slut

All lokal kollektivtrafik i staden blev avgiftsfri i samband med inférandet. Trafiken
bestar av 18 busslinjer som trafikeras mandag-l6rdag och tva linjer pa sondagar.
Projektet genomfordes genom att det skots till extra pengar. Transportskatten
(arbetsgivaravgift for foretag med mer 4n nio anstallda) hojdes. Aven operatoren
genomférde besparingar. Kostnader for biljetthantering, administration fér
manadskort och biljettforsaljning, underhall och utveckling av teknik for
biljettmaskiner forsvann. Uppehallstiden vid pastigning minskade ocksa, men
okningen av antalet passagerare minskade denna effekt.

Resultatet fran inférandet visar att kollektivtrafiken blev mycket mer attraktiv i
staden. D4 trafiken blev avgiftsfri och utokades pa samma gang (i flera omgangar
under aren fram till idag) ar det svart att avgora vilka effekter som kommer fran
avgiftsfri kollektivtrafik, men uppskattningsvis kommer 40 procent av 6kningen
frAn att avgifterna togs bort. Kostnaderna for kollektivtrafiken okade inte, under
nagra ar visade den till och med 6verskott da de 6kande skatteintakterna Gversteg
kostnadsodkningen, men detta andrades efter en omorganisation i
huvudmannaskapet. Man har aven sett att det inte har paverkat komforten och
sdkerheten pa bussarna negativt utan att det har varit en framgang pa flera
omraden:

e Minskar kostnaden for arbetspendling i staden.
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e Flyttar stadens "hjarta” och 6kar stadens dynamik.

¢ Minskade trafiken och forbattrade luftkvalitén.

e GoOr det mojligt for tidigare isolerade personer att lamna sina hem och
traffa andra méanniskor.

Antal resande har tkat kraftigt. Redan under det forsta aret 6kade antalet resor
med 81 procent, och fram till 2011 har antalet resor kat med 208 procent. Aven
resornas medellangd har 6kat men inte i samma omfattning. Resandedkningen var
stdrst under skolloven.

2008 gjordes en ny upphandling av trafiken med mal att omstrukturera denna och
forbattra natet. Malet med denna forandring var att oka trafiken med ytterligare
14 procent fram till december 2014. Det skulle ske bland annat genom att trafiken
utdkades under skolornas lov. Det finns inga planer pa att aterinfora avgifter da
det skulle medféra héga kostnader samtidigt som man ser att kommande behov
av utveckling (tillganglighet och informationssystem till passagerarna) kommer
kosta en del och da kraver nya finansieringslésningar. [7]

Hawaii County
Hawaii County ar det "lan" som finns pa The Big Island of Hawaii vilket ar den

storsta 6n inom delstaten Hawaii. Har introducerades avgiftsfri kollektivtrafik ar
2005 i en del av kollektivtrafiknatet. Den avgiftsfria delen av natet betjanade 80
000 resenarer. En stor del av Hawaiis invanare har stora pendlingsavstand.
Huvudsyftet var att minska pendlingskostnaden for dessa invanare med langa
avstand till jobb eller skola. Ytterligare ett syfte var att minska anvandning av bil
och darmed uppna en minskad miljopaverkan.

Kollektivtrafiken var avgiftsfri inom respektive distrikts grénser. Innan inférandet
av avgiftsfri kollektivtrafik tackte intakterna fran biljettforsaljningen 40-45 procent
av driftskostnaderna. Vid inférandet av avgiftsfrinet kom finansiering fran
distrikten och fran federala resurser. Dartill introducerades en avgift pa $1 for
bagage storre an 40x55 cm. Fran det att kollektivtrafiken blev avgiftsfri ar 2005
Okade antalet passagerare med 205 procent till &r 2011, fran 425 000 passagerare
till 1 300 000 passagerare per ar. Under den tiden tkade problemen med
Overbelaggning av bussar, kriminella aktiviteter s som passagerarran,
kundklagomal och forseningar av bussar. 2013 aterinfordes taxor pa grund av
budgetunderskott. [12] [9]

Chapel Hill
Chapel Hill och Carrboro ar tva angransande counties som vaxt ihop och som ingar

i storstadsomradet Raleigh-Durham-Chapel Hill. Chapel Hill Transit kor
kollektivtrafiken inom Chapel Hill, Carrboro och University of North Carolina. Totalt
har kollektivtrafiken 7,5 miljoner resor per ar. Kollektivtrafiken blev avgiftsfri ar
2002 efter en analys som visade att intakterna fran biljettforsaljningen var laga
och endast tackte atta procent av driftkostnaderna. Detta var p& grund av att en
stor del av passagerarna var studenter och personal av University of North

Carolina. Dessa erholl alla nagon form av rabatt. Ett ytterligare problem var att
14 av 18
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universitetet hade problem med att parkeringsplatser p& universitetsomradet
upptog stora markomraden - ytor som skulle kunna anvandas for att utveckla
universitetets fastigheter om de kunde frigdras.

Finansiering for att gora trafiken avgiftsfri kom fran de tva staderna Chapel Hill
och Carrboro samt University of North Carolina. Vid implementering av
avgiftsfrineten forlangdes kollektivtrafikens trafikeringstider med 11,3 procent.

Resultatet under de forsta nio manaderna visade att passagerarantalet 6kade med
43 procent. Chapel Hill lyckades dubbla antalet passagerare mellan ar 2001 och
2005 samtidigt som produktiviteten bibehélls. Chapel Hill fortsatter med avgiftsfri
kollektivtrafik och staden uppger att passagerarantalet idag ar pa en konstant
niva. [9] [10]

Litteraturstudie avgiftsfri kollektivtrafik

Unr 1320011342

15 av 18



r:\64mas2\6614\1320011342\3_projekt\rapport avgiftsfri kollektivtrafik_20150120.docx

RAMBGOLL

Slutsatser

De studerade exemplen visar att avgiftsfri kollektivtrafik framst har testats i
mindre stader med varierad framgéang.

Utbredning

Avgiftsfri kollektivtrafik har testats i ett antal mindre stader i Sverige och nagot
storre i varlden. Av de studerade stdderna har sex stader fortsatt avgiftsfritt och
tre stader valt att avsluta forsoket. Avgiftsfri kollektivtrafik har framst provats i
mindre stader, upp till ca 100 000 invanare, men undantag av Tallinn som har ca
400 000 invanare. | Tabell 3 aterfinns en sammanstalining av de effekter som
framkommit vid de studerade exemplen.

Argument till inférande

I de studerade svenska staderna har huvudsyftet varit att 6ka kollektivresandet
och pa det sattet minska bildkandet. | resten av varlden har andra argument
anvants; dar har fokus oftare varit p& mobilitet och tillganglighet. Manga av
staderna har haft en lag andel fullbetalande resenarer innan inférandet av
avgiftsfrihet vilket sankt troskeln for detta.

Resandebkningar

Alla stader som har provat avgiftsfri kollektivtrafik visar pa stora ékningar av
antalet resande. Da ingar dock ofta dven effekter av utbudsokning i de redovisade
resandedkningarna. Sa ar fallet i Tallinn, Aubagne, Chateauroux och troligtvis
aven i Hasselt. Sammanfattningsvis har effekten pa resandet varit storst i de
kommuner dar en stor del av resenarerna betalade full taxa fore inforandet av
avgiftsfrinet, medan de dar en stor del reste pa rabatterade biljetter (Tallinn,
Chapel Hill m fl) fick en mindre 6kning. Dar 6kade inte heller kostnaderna lika
mycket som i de exempel dar fler fullprisbetalande resenarer slapp
biljettkostnaden. Den stdrsta gruppen av nya resor gors i allmanhet av personer
som redan tidigare reste med buss, men i flera fall har en stor grupp utgjorts av
cyklister och gdende som bytt till buss istéllet.

Ekonomiska effekter

De ekonomiska effekterna for de olika kommunerna ar inte enkelt att jamfora da
varje stad sammanstaller data och raknar pa sitt satt. Kostnaderna variera mycket
mellan de olika staderna framforallt beroende pa storlek, se Tabell 3. De
kommuner som valt att aterinfora taxor i kollektivtrafiken har gjort det pa grund
av dalig ekonomi i kommunen i allmanhet och 6kade kostnader for
kollektivtrafiken. Kunskaperna kring ekonomiska aspekter varierar mellan de olika
staderna beroende pa hur noggranna utvarderingar som gjorts. Det skiljer ocksa
pa vilka siffror som presenteras.

Miljo
Kunskaperna inom effekter kring miljoé ar begransade till Sverige i forsta hand
forutom att minskat antal bilresor har positiv effekt p& miljon generellt sett.
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Forutom i ett franskt fall saknas det dock exempel pa uppmatta minskningar i
trafikfloden som resultat av avgiftsfri kollektivtrafik. Kunskaper kring hur avgiftsfri
kollektivtrafik paverkar kommersiell trafik saknas helt.

Tabell 3 Sammanstallning av studerade exempel. Effekterna pa miljon for de
svenska exemplen beskrivs narmare i kapitel 2.

Kommun Folkmangd Kostnad/ar Effekt pd Effekt pa Kommentar
miljon resandet
(arsbasis)
Avesta 21 500 4,1Mkr Se kap 2 +80% Fortsatt
avgiftsfritt
Kiruna 23 000 3Mkr Marginell +300% Kraftigt
effekt pa subventionerat
biltrafik arskort till
invanare
Kristinehamn 23 700 1Mkr Se kap 2 +100% Avskaffat
Tallinn 420 000 54M€* Uppgift +3,5%7 Fortsatt
saknas avgiftsfritt
Hasselt 74 500 Uppgift 16 % +1 200% Avskaffat
saknas tidigare
bilresor
Hawaii 80 000 Uppgift Uppgift +250% Avskaffat
resenéarer saknas saknas
Chapel Hill 58 000 Uppgift Uppgift +100% Fortsatt
saknas saknas avgiftsfritt
Aubagne 100 000 Uppgift -10% +142% Fortsatt
saknas bilresor avgiftsfritt
Chateauroux 45 000 Uppgift Uppgift +208% Fortsatt
saknas saknas avgiftsfritt

Det ar svart att dra nagra ytterligare langtgdende generella slutsatser utifran de
studerade exemplen beroende pa skillnader i upplagg, finansiering, stadsstruktur
och resmoénster mm. Generellt sett ar jamforelser dessutom inte helt enkla da
varje stad sammanstaller data och raknar pa sitt satt. Det gar inte utifran denna
studie saga generellt att avgiftsfri kollektivtrafik ar vare sig ett bra eller daligt satt
for offentliga kollektivtrafikhuvudman att spendera tillgéngliga skattemedel.
Forutsattningar och motiv bor bedémas fran fall till fall och utifran de mal som
finns betraffande mobilitet och resande.

! Total kostnad for trafiken. Skattad kostnad (intaktsbortfall) fér
avgiftsfrinet: 17 M€ ar 2013
2 Efter tre manader
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