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Forord

Denna rapport om statliga subventioner till kollektivtrafikbiljetter foddes ur ett intresse
att folja de manga och plétsliga initiativ som stater runt om i Europa har infort for att
understodja kollektivtrafikresandet under en period av flera efterféljande kriser. Dessa
handelser, forst coronapandemin och sedan Rysslands invasion av Ukraina var och &r
forst och framst en humanitar kris for alla manniskor som drabbades hart och i manga fall
fortsatter lida av dessa handelser. Men dven for utférandet av den samhallsviktiga tjanst
som kollektivtrafiken &r innebar dessa skeenden stora utmaningar som pakallade olika
former av ekonomiskt stod som séllan tidigare har skadats. Den mest omtalade reformen
har varit inforandet av ett nationellt och statligt subventionerat biljettsystem i Tyskland,
forst i form av den sa kallade 9-Eurobiljetten sommaren 2022 som senare omvandlades
till den nuvarande Tysklandsbiljetten. Tysklandsbiljetten har bade hyllats och kritiserats
for den omfattande ekonomiska satsning som det innebar fran den tyska staten, och det
har forts upp pa den politiska agendan av partier och intresseorganisationer att Sverige
borde inféra en motsvarande Sverigebiljett. Darfor ville vi som forskare skarskada detta
fenomen narmare, och upptéickte att det finns en mangd initiativ runt om i Europa av
liknande slag. | denna rapport kartlagger och diskuterar vi dessa, och resonerar kring vad
ett sadant atagande skulle innebéra i en svensk kontext.

| arbetet med rapporten har vi fatt hjalp av manga personer for att genomfora projektet
och fordjupa vara insikter i fraga. Vi vill forst tacka Moa Carlsten, som under sin tid som
praktikant pa K2 bidragit med bade dokumentation av workshopen som genomfordes i
Stockholm den 9 oktober och fér transkribering av intervjuer. Vi vill ocksa tacka Chiara
Vitrano for hjalp att skapa Europakartan med Oversikter av lander som infort statliga
subventioner och Marcella Holzt for hjalp med delar av den tyska statistiken. Sist men
inte minst vill vi ocksa tacka alla personer som bidragit till projektet genom att stalla upp
pa intervjuer och medverkan pa workshopen med svenska aktorer, och de som har
kommenterat pa rapportutkast.

Projektet har genomforts inom ramen for K2, Nationellt kunskapscentrum for kollektiv
mobilitet.

Lund, februari 2025

Jens Portinson Hylander
Projektledare
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Summary

In recent years, several countries in Europe have introduced state subsidies for public
transport tickets to support both public transport authorities, companies and residents.
This has happened as a result of both the corona pandemic and the severe inflation that
followed Russia's invasion of Ukraine in 2022. State subsidies of the scale introduced in
several countries mark, with some exceptions, a break with established practice where it
has mainly been municipalities and regions that have financed the operation of local and
regional public transport. As in other sectors, the established rules of the game in the area
of public transport seem to be under renegotiation, and there is a need to understand these
initiatives better.

Purpose and method

The purpose of this report is to map and analyze new European state interventions for the
operation of public transport and explore their relevance in a Swedish policy context.

The report meets this purpose by mapping state subsidies that have been introduced in
Europe in recent years and how these are designed. Furthermore, in-depth studies are
conducted for Germany and Austria, the two countries that have introduced nationally
subsidized ticket systems that are subsidized with state funds. We explore the process for
the introduction of the national tickets, as well as the tax system and the organization and
financing of public transport in both countries. These are then compared with the Swedish
context to enable a discussion of similarities and differences between the three countries.
The work has been carried out through studies of published literature, internet searches,
interviews and a workshop with Swedish actors working with public transport.

Main conclusions

Based on the report's material and analysis, we present the following main conclusions
related to the introduction of state subsidies and national ticket systems for public
transport:

o The mapping of European subsidy initiatives shows that new state subsidies for
public transport tickets in Europe are a widespread phenomenon. Almost a
third of the countries in the EU and the UK have introduced some form of state
subsidies for local and regional public transport in recent years. However, the
extent of the subsidies differs in both scope and level, from the introduction of
completely free public transport in smaller countries such as Luxembourg and
Malta to subsidizing only regional train journeys in Portugal and Hungary.

o Based on the comparison between Germany and Austria, it is concluded that the
context in which state-subsidized national ticketing systems are introduced
is potentially decisive. Austria's introduction of the Klimaticket in 2021 was
preceded by many years of work and a long-term upgrade of the railway network.
This differs markedly from the introduction of the 9-Euro-Ticket in Germany,
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which was introduced ad hoc as an inflation-fighting measure. It is reasonable to
assume that long-term and strategic considerations reasonably have better
prospects for successful introduction and duration.

National ticket systems coupled with state subsidies mean in most cases
simultaneously simplification and increased economic accessibility for
travelers. A ticket that is easy to grasp and covers an entire country makes it easy
to navigate public transport and know how to get around the whole or parts of the
country. This was also the motivation for the Swedish inquiry into a national
ticketing system, which also pointed out the shortcomings of a voluntary system
of the kind that exists today.

State subsidies and/or national ticket systems highlight the role of the state as an
active actor in public transport. Although it remains to be seen whether and
how long such commitments may last, all countries that have been discussed both
briefly and in more detail have shown that many states have been willing to take
a more active role in supporting local and regional public transport.

The introduction of state subsidies and national ticketing systems can, in both the
short and long term, influence and strengthen the discourse on the role of public
transport in society. The introduction of state subsidies can be interpreted as a
partial decommodification of public transport, i.e., it reduces its function as a
commodity sold on a market, which also means that it, to greater extent, may be
treated a public resource.

The communicative value of a state subsidy and/or national ticket system should
therefore not be underestimated. Most interviewees highlight the simplicity of a
national ticket system combined with subsidies in several interviews as an
important communicative or marketing advantage.

The opportunity costs of state subsidies for public transport tickets is also a
crucial aspect for decisions on the introduction of subsidies and/or national ticket
systems. This means what benefit the corresponding resources can make in the
form of other investments in, e.g., infrastructure, traffic supply and an improved
working environment. Several interviewees highlighted that they would rather
have seen investments in expanded infrastructure, better working conditions or
increased traffic supply rather than cheaper tickets for passengers. These are
priorities that are important to keep in mind for decision-makers considering
subsidized national tickets.

The analysis shows that there are no major institutional barriers to introducing
state subsidies or a national ticket system in Sweden compared to Germany or
Austria. Since Sweden is a unitary state and Germany and Austria are federal
republics, it even appears to be simpler. The biggest obstacles in Sweden are the
clearly institutionalized municipal autonomy that prevents the state from
controlling the activities of municipalities and regions, and vice versa, a clear lack
of willingness to take on a national leadership for public transport policy in
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Sweden, as well as the relatively low degree of transactions from the state level
to regions and municipalities in Sweden compared to Germany and Austria.

o Lastly, there is a need for further comparative and in-depth studies of state
subsidies and national ticketing systems in Europe. To deepen knowledge about
the effects of subsidies, continued studies both of effects on travel, economy,
attitudes and other quantitative factors, as well as qualitative analyses of the policy
processes and discourses surrounding the introduction of new economic
instruments for public transport, are of relevance.
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Sammanfattning

De senaste aren har en rad lander i Europa infort statliga subventioner till
kollektivtrafikbiljetter for att stotta bade kollektivtrafikmyndigheter, -foretag och
invanare. Detta har skett till foljd av bade coronapandemin och den kraftiga inflationen
som foljt efter Rysslands invasion av Ukraina 2022. Statliga subventioner av den
omfattning som inforts i flera l&nder markerar, med vissa undantag, ett brott med
etablerad praxis dar det framst har varit kommuner och regioner som har finansierat
driften av lokal och regional kollektivtrafik. Liksom i andra sektorer verkar etablerade
spelregler pa kollektivtrafikomradet vara under omforhandling, och det finns ett behov
av att forsta dessa initiativ béttre.

Syfte och genomfdérande

Syftet med denna rapport ar att kartlagga och analysera nya europeiska statliga
interventioner for drift av kollektivtrafik samt utforska dess relevans i en svensk
policykontext.

Rapporten besvarar syftet genom en kartlaggning av statliga subventioner som har inférs
i Europa de senaste aren och hur dessa ar utformade. Vidare gors fordjupande nedslag i
Tyskland och Osterrike, de tva lander som har infort nationellt rabatterade biljettsystem
som subventioneras med statliga medel. Vi utforskar processen for inforandet av de
nationella biljetterna, samt hur skattesystem och organisering och finansiering av
kollektivtrafiken i de bada landerna ser ut. Dessa resultat jamfors sedan med Sverige och
den svenska kontexten for att mojliggora en diskussion om likheter och skillnader mellan
de tre landerna. Arbetet har genomforts genom studier av publicerad litteratur,
informationssokning pa internet, intervjuer och en workshop med svenska aktorer som
arbetar med kollektivtrafik.

Huvudsakliga slutsatser

Baserat pa rapportens material och analys konstaterar presenteras ett antal slutsatser
relaterat till inférandet av statliga subventioner och nationella biljettsystem for
kollektivtrafiken.

o Kartlaggningen av europeiska subventioner visar att nya statliga subventioner
till kollektivtrafikbiljetter i Europa ar ett utbrett fenomen. Néstan en tredjedel
av landerna i EU samt Storbritannien har infort nagon form av statliga
subventioner till lokal och regional kollektivtrafik de senaste aren. Omfattningen
av subventionerna skiljer sig dock at i bade i omfattning och niva, fran inférande
av helt avgiftsfri kollektivtrafik i mindre lander som Luxemburg och Malta till
subventionering endast av regionala tagresor i Portugal och Ungern.

o Med utgdngspunkt i jamforelsen mellan Tyskland och Osterrike konstateras att

kontexten i vilken statligt subventionerade nationella biljettsystem infors i ar
potentiellt avgérande. Osterrikes inférande av Klimaticket 2021 foregicks av ett
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mangarigt arbete och en langsiktig upprustning av jarnvagsnatet. Detta skiljer sig
markant fran inforandet av 9-Euro-Ticket i Tyskland, som infordes ad hoc som en
inflationsbekampande atgard. Det ar rimligt att anta att langsiktiga och strategiska
overvaganden rimligen har battre utsikter fran lyckat inférande och varaktighet.

o Nationella biljettsystem kopplande med statliga subventioner innebér i de flesta
fall samtidigt en forenkling och ett ekonomiskt tillgangliggérande for
resenarer. Ett lattoverskadligt biljettsystem som tacker ett helt land gor det enkelt
att navigera kollektivtrafiken och veta hur man kan ta sig runt i hela eller delar av
landet. Detta var ocksa motiveringen till den svenska utredningen om ett nationellt
biljettsystem, dar man ocksa pekade pa bristerna med ett frivilligt system av det
slag som existerar idag.

o Statliga subventioner och/eller nationella biljettsystem lyfter fram statens roll
som aktiv aktor for kollektivtrafiken. Aven om det aterstar att se hur langvarigt
detta engagemang blir, har samtliga lander som har diskuterats bade Gversiktligt
och mer djupgaende visat att stater har varit villiga att ta en mer aktiv roll for att
understddja den lokala och regionala kollektivtrafiken. Detta ar viktigt inte minst
for forutsattningarna for ett langsiktigt hallbart transportsystem.

o Inforandet av statliga subventioner och nationella biljettsystem kan pa bade kort
och lang sikt paverka och starka diskursen om kollektivtrafikens roll i
samhéllet. Inférandet av statliga subventioner tolkas som en delvis
avkommodifiering av kollektivtrafiken, det vill sdga att man minskar dess
marknadsmassiga grund som en vara som séljs pa en marknad, vilket ocksa
innebadr att det i storre utstrackning blir en allmannyttig resurs.

o Det kommunikativa vardet med en statliga subventioner och/eller nationella
biljettsystem bor darfor inte underskattas. De flesta intervjupersonerna lyfter
enkelheten i ett nationellt biljettsystem kombinerat med subventioner i flera
intervjuer som en viktig kommunikativ eller marknadsféringsmassig fordel.

o Alternativkostnaderna med statliga subventioner till kollektivtrafikbiljetter
framstar som en avgorande aspekt for beslut om inforande av subventioner
och/eller nationella biljettsystem. Med detta menas vilken nytta motsvarande
resurser kan gora i form av anda satsningar pa t.ex. infrastruktur, utbud och en
attraktiv arbetsmiljo. Flera intervjupersoner lyfte att man hellre hade sett
investeringar i utbyggd infrastruktur, battre arbetsforhallanden eller dkat turutbud
snarare an billigare biljetter for resendrer. Detta ar prioriteringar som &r viktiga att
overvaga for beslutsfattare pa nationell niva.

o Analysen visar att det inte existerar storre principiella institutionella barriarer
for att infora statliga subventioner eller ett nationellt biljettsystem i Sverige
jamfort med Tyskland eller Osterrike. Eftersom Sverige ar en enhetsstat och
Tyskland och Osterrike &r forbundsrepublik framstér det snarare som enklare. De
storsta hindren i Sverige ar det tydligt institutionaliserade kommunala sjélvstyret
som till viss del hindrar staten fran att styra kommuners och regioners verksamhet,
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och vice versa en tydlig avsaknad av nationell styrning av kollektivtrafikpolitiken
i Sverige, samt den férhallandevis laga graden av transaktioner fran statlig niva
till regioner och kommuner i Sverige jamfort med Tyskland och Osterrike.

Slutligen visar studien att det finns ett behov av fortsatta jamférande och
fordjupande studier av statliga subventioner och nationella biljettsystem i
Europa. For att fordjupa kunskapen om subventionernas effekter skulle fortsatta
studier, saval av effekter pa resande, ekonomi, attityder och andra kvantitativa
faktorer, som kvalitativa analyser av policyprocesserna och diskurserna kring
inférandet av nya ekonomiska styrmedel for kollektivtrafiken, vara av stort varde.
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1. Introduktion

Det finns en utbredd samstammighet att kollektivtrafiken i Europa star infor stora
utmaningar (Feldman 2023, International Transport Forum 2024). Coronapandemin,
energikrisen, inflationen och den allméanna ekonomiska utvecklingen har alla paverkat
bade intakts- och utgiftssidan med farre resenarer och dyrare produktion av resor
(Eurostat 2022; POLIS Network 2023). | Sverige syns detta genom bland annat hogre
biljettpriser och ©6kad grad av nedskarningar och rationalisering av trafikutbudet
(Bussmagasinet 2021; SVT 2022, 2023). Utmaningarna som kollektivtrafiken star infor
ar allvarliga inte minst eftersom kollektivtrafik &r av avgérande betydelse for att minska
transportsystemens vaxthusgasutslapp genom att ersétta bilismen, allra frdmst i och
mellan storre stader (IPCC, 2022).

Pandemin utsatte kollektivtrafiksystem, dar manniskor samlas i mer eller mindre tranga
utrymmen och darmed riskerar smitta varandra, for stark press varlden 6ver med minskat
resande och 6vergang till bade privatbilism och individuella aktiva fardmedel som gang,
cykel och mikromobilitet (Das m.fl. 2021). Den statliga nivans roll under pandemin blev
att bade reglera tillgangen till kollektivtrafik och understddja kollektivtrafikoperatorer
ekonomiskt i det stora resendrsbortfallet. 1 samband med coronapandemins utbrott
godkande EU-kommissionen i olika steg statsstod for tillfalliga subventioner av bland
annat kollektivtrafiken i EU-lander (EU-kommissionen 2020). | Sverige skot regeringen
till 2,7 respektive 3,4 miljarder extra under 2020 och 2021 fér att uppratthalla
kollektivtrafikutbudet under pandemin (Trafikanalys 2021, 2022). | en svensk kontext var
detta ovanligt, da statlig driftsfinansiering till kollektivtrafik i Sverige normalt &r
forbehallen specifika omraden for att uppratthalla grundlaggande tillganglighet
(Trafikverket 2023).

De &ndrade resandemdnstren som pandemin ledde till vackte ocksa forhoppningar om att
pandemin skulle utgora ett ‘'mdjlighetsfonster’ for ett sprang till héllbar mobilitet (Sunio
& Mateo-Babiano 2022). En acceleration av hallbar mobilitet r beroende av en mangd
aktorer, offentliga saval som privata, och fran lokala och regionala till statliga och
overstatliga nivaer. Men i och med att statens roll i att bade reglera och understddja
forutsattningarna for mobilitet under pandemin blev tydlig lyftes ocksa dess mojlighet att
ta en storre roll i omstallningen till mer hallbar mobilitet (Sovacool m.fl. 2020). Denna
roll blev ytterligare forstarkt i samband med Rysslands invasion av Ukraina och den
pafoljande inflationen, dd EU-kommissionen antog ett si kallat “temporary crisis
framework” for att mojliggora for stater att understdda sektorer som drabbades sérskilt
hart av den kraftigt stigande inflationen (EU-kommissionen 2022); en mojlighet som
manga, men inte alla, lander tog i akt.

| denna situation stéller sig allt fler aktorer fragan hur man kan finansiera driften av
framtidens kollektivtrafik och en mangd finansieringsinstrument och —verktyg har
provats runtom i varlden (ITF 2024). Av sarskild vikt &r att flera lander har eller ar pa
gang att inféra nya statliga medel och policys for att finansiera den driften av
kollektivtrafik genom olika system. Exempel pa sadana statliga interventioner innefattar
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Tyskland, Osterrike, Spanien, Portugal och Frankrike. Dessa lander har i olika
utstrdckning infort heltdckande nationella I6sningar for billigare eller avgiftsfria resor
inom den lokala och regionala kollektivtrafiken. Att flera lander infor likartade policys
samtidigt ar knappast en slump, utan talar for att bade enskilda omvarldshandelser och
strukturella faktorer har férnyat diskussionen om statens roll i driften av kollektivtrafik.
Initiativen har dven spillt over till svensk debatt, déar politiska partier och
miljoorganisationer har argumenterat for behovet av liknande system for kollektivtrafiken
i Sverige.

1.1. Syfte

Med bakgrund i ovanstdende situation ar det av relevans att analysera och béttre forsta
dessa statliga initiativ i Europa och utforska om och i sa fall vad man kan lara fran dem
som &r av relevans for en svensk kontext. Syftet med rapporten &r darfor att:

Kartldgga och analysera nya europeiska statliga interventioner for drift av
kollektivtrafik samt utforska dess relevans i en svensk policykontext.

Syftet preciseras genom ett foljande forskningsfragor:

1. Vilkaeuropeiska lander har infort statliga subventioner har inforts de senaste aren,
och hur &r dessa utformade?

2. Med nedslag i Tyskland och Osterrike och i jamforelse med Sverige stalls foljande
fragor:

o Hur har processen for infoérande av statligt subventionerade
kollektivtrafikbiljetter sett ut?

o Hur paverkar institutionella faktorer sa som skattesystem och organisering
av  kollektivtrafiken inférandet av statliga subventioner av
kollektivtrafikbiljetter?

3. Vad kan insikter fran kartlaggningen och fallstudien lara oss om forutsattningarna
for inforandet av statliga subventioner i en svensk kontext?

1.2. Metod

Studien har genomforts i tre steg. Steg ett bestod av en dvergripande kartlaggning av
europeiska statliga initiativ for subventionering av kollektivtrafikbiljetter. Steg tva
omfattade en fordjupande fallstudie av Tysklands och Osterrikes nationella biljettsystem
Deutschlandticket respektive KlimaTicket. Steg tre innebar en analys av den svenska
kontexten, for att slutligen kunna diskutera potentiella lardomar fér en svensk kontext.
Studien &r en kvalitativ utforskning av statlig finansiering av kollektivtrafik i Europa.
Studiens upplagg ar baserat pa dokumentanalys, intervjuer och en workshop.

Kartlaggningen av europeiska initiativ har baserats pa insamling och analys av
forordningar, nyhetssidor och rapporter. | vissa fall har Google Translate anvénts for att
lasa lagar och forordningar pa exempelvis spanska och portugisiska. For oversiktlig
information om biljetter och subventioner har vi ocksa tagit hjalp av Greenpeace rapport
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Climate & Public Transport Tickets in Europe: A Greenpeace ranking of 30 European
countries and their capitals (2023) i vilken kollektivtrafikens biljettsystem och
kostnadslage i alla EU-l&nder analyseras och rankas.

Vi har i projektet genomfor atta intervjuer med aktorer som arbetar med kollektivtrafik
pa olika nivaer och i olika lander i Europa. Tidigt i projektet genomfdrdes ett orienterande
samtal med representanter for det europeiska POLIS-nétverket, med syfte dels att vara
allmant kunskapshojande, dels for att fa tips pa lampliga vidare intervjupersoner. Efter
detta samtal togs kontakt med en representant fran European Metropolitan Transport
Authorities (EMTA  — ettt nédtverk  for  storre  europeiska  staders
kollektivtrafikmyndigheter), en europeisk representant for International Transport
Workers Federation (ITWF — det globala transportarbetarforbundet som organiserar
transportfack i 150 lander), samt en representant fér Lissabons kollektivtrafikmyndighet.

Vi har ocksa genomfort tre intervjuer med personer verksamma i kollektivtrafiken i
Tyskland, en person fran den tyska paraplyorganisationen VdV, en representant for
fackforbundet MobiFair, samt en forskare vid Munchens tekniska universitet (TuM) som
har foljt inforandet av ett nationellt biljettsystem i Tyskland. Rorande Osterrike har vi
intervjuat en representant for OneMobility, organisationen som varit ansvarigt for
utformandet av ett nationellt biljettsystem i Osterrike, samt en forskare vid Tekniska
universitetet i Wien (TuW). Intervjuerna i Tyskland och Osterrike har kompletterats med
en analys av officiella hemsidor och dokument som beskriver de tyska och Osterrikiska
skatte- och kollektivtrafiksystemen.

Information om det svenska kollektivtrafiksystemet &r till stor del baserat pa en tidigare
K2-rapport Ansvar och finansiering i svensk kollektivtrafik — idag och i framtiden
(Portinson Hylander m.fl. 2022), vilken rekommenderas lasare som onskar fordjupande
lasning om svensk kollektivtrafiks styrning och finansiering. UtOver detta har information
inhdmtats Trafikanalys, SCB, den statliga utredningen om ett nationellt biljettsystem for
kollektivtrafiken samt Samtrafiken.

Slutligen genomférdes en workshop med svenska aktorer med syfte att testa resultat och
idéer pa personer insatta i det svenska kollektivtrafiksystemet. Workshopen genomfordes
den 9:¢ oktober i Kollektivtrafikens hus i Stockholm. P& workshopen deltog
representanter fran Sveriges Kommuner och Regioner, Skanetrafiken, Trafikférvaltningen
i Region Stockholm, Stockholm Stad, Shift Sweden, Transportstyrelsen, Trafikverket och
Vastra Gotalandsregionen. Fyra av deltagarna var med pa plats medan resterande
medverkade digitalt. Workshopen bestod av tre delar: en presentation av preliminéra
resultat fran kartlaggning och fallstudier samt tva diskussionsrundor om resultatens
relevans i en svensk kontext.

1.3. Avgransningar

Studien har tva centrala avgransningar. For det forsta fokuserar vi endast pa initiativ i EU
och Storbritannien, bade eftersom en varldsomspannande kartlaggning skulle vara alltfor
tids- och resurskrdavande, och for att Sveriges kollektivtrafiklagstiftning &r kopplad till
europeiska direktiv om kollektivtrafik, vilket gor att det finns en gemensam institutionell
namnare landerna emellan. For det andra fokuserar vi pa statliga subventioner av
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kollektivtrafik pa ett nationellt plan. Vi diskuterar darfor inte avgiftsfri kollektivtrafik pa
lokal eller regional niva, nagot som har utforskats i tidigare forskning (se t.ex. Alm &
Hultén 2020; Kebtowski et al. 2019; Kebtowski 2020, 2023). I de fall som avgiftsfri
kollektivtrafik har inforts pd nationell niva, som i exempelvis Luxemburg och Malta,
berdrs detta i rapporten.

For begreppsmassig tydlighet skiljer vi ocksa pa begreppen nationell och statlig.
Nationell avser har foreteelser som &r landstdckande, t.ex. existensen av ett nationellt
biljettsystem eller nationella jarnvagsnat. Statlig avser den statliga institutionella nivan
av offentlig styrning. Saledes skiljer vi pa tex. statligt subventionerade
kollektivtrafikbiljetter och nationella biljettsystem eller nationell transportinfrastruktur
och statliga tgbolag som SJ, Deutsche Bahn eller OBB. Ett land kan, som vi kommer se,
ha ett nationellt biljettsystem utan statliga subventioner, eller statliga subventioner utan
ett nationellt biljettsystem. Likasa kan bade statliga och icke-statliga aktorer bedriva
trafik pa det nationella jarnvagsnatet.
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2. Statens och institutionernas roll for
kollektivtrafikens finansiering och
drift

| detta avsnitt presenteras tva perspektiv pa kollektivtrafikens finansiering och
subventionering. For det forsta presenteras ett perspektiv pa kollektivtrafiken utifran ett
institutionellt perspektiv. For det andra diskuteras tidigare forskning om statens och det
offentligas roll for kollektivtrafikens finansiering och drift. Dessa bada aspekter ligger till
grunden for den empiriska analysen i rapportens efterfoljande delar.

2.1. Institutioner i kollektivtrafikens styrning

| detta projekt ndarmar vi oss finansieringen av kollektivtrafikens drift fran ett
institutionellt perspektiv. Med institutioner menar vi har de regler och normer som
organiserar upprepade och strukturerade handlingar inom olika sfarer av livet och
samhallet (Ostrom 2005, s.3). Om vi tanker pa kollektivtrafiken som en arena dar en
mangd aktorer (antingen individer eller kollektiv) agerar for att uppratthalla och/eller
forandra systemet finns bade formella och informella regler som samtidigt begransar och
mojliggor olika handlingar och utvecklingsvéagar. Med formella regler menas sadant som
finns nerskrivet och ar officiellt erkdnda regler for hur man kan och bor agera, t.ex.
kollektivtrafiklagen. Informella regler &r praktiker och normer som inte ar formaliserade,
men anda utovar ett inflytande 6ver handlingsutrymmet.

Inom den svenska kollektivtrafikens arena ar det givna exemplet pa en formell regel lagen
om kollektivtrafik (SFS 2010:1065) genom vilken det bland annat framgar att
kollektivtrafiken ar ett delat ansvar mellan kommuner och regioner (men ocksa att detta
ansvar kan lamnas over till regionerna om man kommer Gverens om det); att varje
kollektivtrafikmyndighet ska ta fram ett trafikférsorjningsprogram; och att
kollektivtrafikmyndigheterna kan besluta om sa kallad trafikplikt for trafik som anses
vara av allménintresse. Den svenska lagen om kollektivtrafik tar i sin tur utgangspunkt i
EU:s kollektivtrafikforordning (1370/2007) som dels definierar vad som raknas som
kollektivtrafik och hur avtal for allmén trafik kan tilldelas. En central aspekt av
kollektivtrafikforordningen handlar om hur myndigheter far ingripa pa
kollektivtrafikomradet for att tillgodose att tjanster av allmént intresse tillhandahalls, dvs.
ett utbud som &r tatare, sékrare, av battre kvalitet eller billigare &n vad marknaden skulle
erbjuda pa egen hand.

Informella regler inom kollektivtrafikarenan handlar om mindre formaliserade aspekter
som hur samrad och samverkan mellan kollektivtrafikmyndigheter och andra aktorer
utformas och praktiseras, men ocksa sadant som mal roérande exempelvis
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kostnadstackningsgrad, resandeutveckling och basutbud. Det ar dock viktigt att notera att
sadana mal ofta tar sig uttryck som formella regler i enskilda regioner, men de ar inte en
del av de formella reglerna for kollektivtrafiken som ett nationellt system.
Formaliseringen av regler pa regional niva gor det darfor viktigt att forsta
kollektivtrafikens styrning och institutioner som ett hierarkiskt flernivasystem dar en
informell norm pa en niva kan formaliseras pa en annan niva narmare utférandet av
trafiken (Veeneman & Mulley 2018).

Utover de formella och informella regler som direkt handlar om kollektivtrafiken finns
ocksa en mangd institutionella ramar som existerar bortanfér kollektivtrafiken men som
i hogsta grad paverkar kollektivtrafikens arena. Med detta avser vi sddana 6vergripande
institutioner och regler som det finanspolitiska ramverket, som bestdmmer ramarna for
den offentliga budgeten; skattelagstiftningen, som bestdmmer hur beskattning kan ske
och vem som far ta ut dessa skatter; det kommunala sjalvstyret, som ger kommuner och
regioner egen beskattningsratt och sjalvbestimmande; det kommunala planmonopolet
som reglerar den fysiska markanvandningen. Inget av dessa regelverk reglerar
kollektivtrafiken specifikt, men satter ramar for hur kollektivtrafiksystemet, sa som det i
nuléget organiseras, kan utvecklas.

For att forsta hur och varfor kollektivtrafiken finansieras som den gor behover man alltsa
forsta hela floran av regler och normer som omger de aktorer som fattar beslut om
kostnader, utgifter och intakter i kollektivtrafiksystemet. Finansieringsmodeller (statliga,
regionala eller lokala) kan utifran det har perspektivet forstas som en operationalisering
av de institutioner som omger kollektivtrafiken.

2.2. Offentliga subventioner till kollektivtrafiken

Det samhallsméssiga vardet av offentligt understodd kollektivtrafik ar sedan lange belagt
i den transportekonomiska litteraturen (Tyson 1976, se Jansson m.fl. 2018 for denna
diskussion i en svensk kontext). Motiveringen for offentliga subventioner handlar om
aspekter som att kollektivtrafik (liksom transportinfrastruktur Gverlag) ar foremal for
stora externaliteter (dvs. att nyttor och onyttor inte varderas i anvandarnas betalning av
varan eller tjansten), att nyttorna &r aggregerade och svara att hanfora till enskilda
individer, att det finns en monopolistisk tendens i sektorn samt att kostnader inte skiljer
sig avsevart mellan offentliga och privata utférare (Arvidsson 1973; Parry & Small 2009;
Smerk 1965). Nagon form av offentlig finansiering av kollektivtrafik utgor ocksa ett
centralt element i néstan alla offentligt organiserade kollektivtrafiksystem (ITF 2024, 57).
Offentlig finansiering av kollektivtrafik kan ske pa olika satt och komma fran olika nivaer
av den offentliga sektorn: lokal, regional eller statlig. Vanliga finansieringsformer ar
allman skattefinansiering fran kommunal- eller regionskatt samt 6ronmarkta skatter eller
avgifter, sasom vagtullar eller bransleskatter (se t.ex. ITF 2024, kap. 5).

Medan det rader relativt bred konsensus om att kollektivtrafik generellt behéver nagon
grad av offentlig finansiering, ar det en annan fraga hur stor denna ska vara och vilken
administrativ niva (lokal, regional eller statlig) som ska ansvara for kollektivtrafikens
finansiering och planering. Horcher m.fl. (2023, s. 1) noterar att “fordelningen av
offentligt serviceansvar i ett flernivasystem &r ett centralt tema inom fiskal federalism”,

16 K2 Working Paper 2025:3



ett amne som studerar just ansvarsfordelningen mellan olika nivaer av offentlig styrning.
Fran ett nationalekonomiskt perspektiv handlar det om att identifiera de forhallanden
under vilka centralisering eller decentralisering ar efterstravansvart utifran synpunkten
fran optimerad social nytta. Stodet for decentralisering vilar utifran ett sddant perspektiv
pa att nivaer ndrmare ’problemet’ 1 friga dr béttre pa att avgora hur problemet bést 16ses
och darmed ar mer effektivt. Inom EU-policy kallas detta subsidiaritetsprincipen och ar
en maktfordelningsprincip som bygger pé att en "hdgre’ nivd maste motivera varfor den
ar bittre lampad att ansvara for och utfora en viss service dn den ’lagre’ nivan
(Europaparlamentet 2024). Med utgangspunkt i en kritisk politisk ekonomi (se t.ex.
Brenner 2004) ar dock svaren pa sadana fragor inte statiska utan skiftar mellan tid och
plats och influeras av utformningen av den politiska ekonomin inom och mellan stater
och dess relation till en allt mer globaliserad bransch av kollektivtrafikutforare. Att det
inte finns raka svar pa vilken fraga som lampar sig bast for finansieringen av
kollektivtrafiken illustreras ocksa av Horcher m.fl. (2023, 2), som menar att

a suburban region may prefer that public transport connecting the suburbs and the
inner city is organised and financed by the city government. The suburban region
benefits from the service offered while the city may carry the largest burden of
covering the subsidies. In general, regions may prefer other regions to offer the
public transport service even when it implies that the attributes of the service (such
as its price and frequency) are sub-optimal from the local perspective.

Poangen med detta &r att myndigheter och aktorer kan ha intresse av att lamna ifran sig
ansvar pa offentlig-ekonomiska grunder trots att det inte resulterar i det basta mojliga
kollektivtrafiksystemet for invanare och foretag i en viss kommun eller region. Pa
motsvarande satt kan det ocksa finnas ett intresse for andra kommuner och regioner att ta
ett ekonomiskt ansvar som inte helt motsvarar nyttan som medféljer, om det samtidigt
innebar att man bibehaller politisk och planeringsméassig kontroll Over systemet.
Sammanfattningsvis kan man konstatera att flernivastyrningen och de skiftande och
delvis motstridiga intressen som kan finnas mellan olika aktorer inom kollektivtrafiken
ar avgorande for kollektivtrafikens organisatoriska, tekniska och ekonomiska utformning.

2.3. Analytiskt ramverk

Baserat pa ovanstaende diskussion om offentlig subventionering av kollektivtrafik, pa
vilken systemniva kollektivtrafiken finansieras och styrs, samt de institutionella regler
och praktiker som omgardar kollektivtrafiken fokuserar analysen pa foljande aspekter:

o Regler och former for statliga subventioner av kollektivtrafiken i Tyskland och
Osterrike och dess relation till
a. Policyprocessen for inforandet av nationella biljettsystem
b. Organiseringen av kollektivtrafiken
c. Finansieringen av kollektivtrafiken genom landernas skattesystem

Sammantaget mojliggor en genomgang av dessa aspekter en analys och diskussion av de
bada systemens struktur och de fér- och nackdelar som dessa kommer med. Denna analys
bérs sedan vidare till insikter om den svenska kontexten och de mojligheter respektive
hinder for inférande av motsvarande system i Sverige.
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3. Oversikt av statliga
finansieringsinterventioner | Europa

Detta avsnitt beskriver pa ett Overgripande och kortfattat plan olika statliga
finansieringsinterventioner for drift av kollektivtrafik i EU och Storbritannien. Nio lander
har identifierats som har infort statliga subventioner de senaste fyra aren, dessa system
beskrivs i all korthet. Avsnittet avslutas med ett antal reflektioner baserat pa dessa
initiativ.

Irland

Pa Irland sanktes biljettpriserna i landet fran 1 juli 2022 for att mota hushallens
kostnadsokningar. Prissankningen, som rapporteras vara den forsta i landet sedan 1947,
innebar ca 20 % lagre biljettpriser for allméanheten och 50 % l&gre priser for gruppen 19—
23 ar pa flertalet kollektivtrafiksystem (EU Urban Mobility Observatory 2022). Enligt
den irlandska regeringen var kostnadssankningen framgangsrik och innebar en 6kning av
bussresenarer med 15 % och tagresenarer med 8 % (lIrlands regering 2023).

Luxemburg

Luxemburg blev 2020 det forsta landet att infora avgiftsfri kollektivtrafik i hela landet,
inklusive tag. Effekterna av avgiftsfri kollektivtrafik i landet &r oklara, delvis pa grund av
att inforandet sammanfoll med utbrottet av corona-pandemin, men ocksa for att landet ar
beroende av omfattande inpendling fran omliggande lander, resor som inte &r avgiftsfria
(Greenpeace 2023).

Malta

Fran oktober 2022 har Malta infort avgiftsfri kollektivtrafik i hela landet, med undantag
for expressbusslinjer och farjan mellan de tva huvudoarna. Det finns inga tag- eller
sparvagslinjer pd Malta. Aven om kollektivtrafiken ar huvudsakligen avgiftsfri finns
biljetter kvar och resenarer maste inforskaffa en (avgiftsfri) personlig biljett (Greenpeace
2023).

Portugal

Portugal inforde fran 2023 ett nationellt tagpass, Passe Ferroviario Nacional, som gav
obegrinsad tillgang till alla regionala tdg for €49 per manad (Portugals regering 2023).
Tagpasset kraver att man har ett resenarskort pa vilket man goér manatliga pafyliningar
och kan sedan anvandas pa vilket regionaltag som helst, oavsett ursprung. | oktober 2024
annonserades att det nationella tdgpasset skulle byta namn till ”Grona tadgpasset” och
samtidigt bade expanderas och goras billigare (LPP 2024). Det nya passet, som infordes
den 21 oktober 2024, kostar €20 per manad och medger resor pa bade regionala och
interregionala tdg (de senare var exkluderade frdn PFN) samt storstadsregionernas
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taglinjer i omraden utanfor Porto och Lissabon. Satsningen innebar ocksa att alla
medborgare under 23 ar reser gratis, utan krav pa studier (vilket tidigare var fallet). Syftet
med satsningen &r att bidra bade till en klimatomstéallning och sékra en 6kad tillganglighet
inom och mellan Portugals olika regioner (intervju Lissabons kollektivtrafikmyndighet).

Spanien

Som svar pa den kraftigt stigande inflationen 2022 inférde den spanska regeringen en
forordning med atgarder for att minska paverkan pa hushall och féretag av stigande
energipriser (Spanska transportministeriet 2022a). Forordningen innebar en bred palett
av atgarder, varav ett av omradena var subventioner for kollektivtrafik. Det spanska
kollektivtrafiksystemet bestar av en méngd olika lokala, regionala och nationella system.
| ett forsta steg infordes prisrabatter om 50% pa flera kollektivtrafikbiljetter vilket fran
den 1 september 2022 hojdes till 100% - alltsa helt avgiftsfria resor — inom vissa omraden.
100% prisreduktion gallde for pendlarkort for lokala och regionala resor med
kollektivtrafikmyndigheter med trafikplikt, samt 50% rabatt pa resor med
hoghastighetstag. For att finansiera atgarderna inférdes statliga stod och kreditgarantier
pa totalt omkring €200 miljoner (Spanska transportministeriet 2022a).

Enligt ett inledande beslut skulle subventionerna gélla till slutet av 2022 men detta har i
tvd omgangar kommit att forlangas till 2023 och senare dven under 2024 (Spanska
transportministeriet 2024). | forlangningen av rabatterna till 2023 hé&nvisas fortsatt till
behovet av att “bemdta de ekonomiska och sociala konsekvenserna av kriget 1 Ukraina,
vilket inkluderar atgarder for att uppmuntra anvandningen av kollektivtrafik som ett svar
pa Okningen av energipriserna till f6ljd av konflikten” (Spanska transportministeriet
2022Db). Finansieringen av reducerade biljettpriser for resande med trafik organiserad av
lokala och regionala kollektivtrafikmyndigheter under 2023 och 2024 genomfdrs som ett
statsstod om 30% av biljettpriset vilket maste motas av en motprestation pa atminstone
20% av RKM:erna. (Greenpeace 2023). | oktober 2024 kom besked att regeringen fran 1
januari 2025 avslutar subventionerna for alla utom sérskilda grupper som unga och
laginkomsttagare (Murcia Today 2024).

Storbritannien

I Storbritannien presenterades i december 2022 policyn get around for £2” (sv. ta dig
runt for tva pund™) (Storbritanniens regering 2022). Policyn innebér att resenarer kan
kopa enkelresor med buss for tva pund (ca 30 kronor) utanfor stor-London. Det uttalade
syftet vid inforandet var att sdnka reskostnader for individer och hushall, bidra till
kollektivtrafikens aterhamtning efter pandemin och att minska utslapp och
trafikstockningar genom &verflyttning fran bilar till bussar. Initiativet gallde
inledningsvis mellan 1 januari och 31 mars 2023 men har successivt forlangts i flera steg,
senast till och med slutet av 2024 (Storbritanniens regering 2024).

Tyskland

I mars 2022 meddelande den tyska regeringen den s.k. “€9-biljetten” som gillde
sommarmanaderna 2022, vilken medgav obegransat resande med lokal och regional
kollektivtrafik i hela Tyskland for €9 per manad. €9-biljetten omvandlades efter de tre
inledande manaderna till ”Tysklandsbiljetten” med samma koncept med priset €49. De
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statliga subventionerna av kollektivtrafikbiljetter i Tyskland &ar foremal for en fordjupad
analys i kommande avsnitt och utvecklas i mer detalj dar.

Ungern

Ungern introducerade sin forsta landstackande kollektivtrafikbiljett 2023. Den kostar i
dagsldget €80 per manad och ar giltig pd regionala tdg och bussar, dock inte
langdistanstdg med obligatorisk platshiljettreservation. Biljetten ar inte heller giltig i
lokaltrafiken, men kan anvandas pa tagsystem i storre stader. Studenter far 90% rabatt pa
biljettpriset och seniorer reser avgiftsfritt pa de flesta former av kollektivtrafik
(Greenpeace 2023).

Osterrike

Som en langsiktig omstallningsstrategi introducerade Osterrike 2021 en nationell
’KlimaTicket’ (klimatbiljett). Biljetten kostar €1 095 per ar, motsvarande €3 per dag, med
rabatt for studenter och seniorer. Klimatbiljetten erbjuder en enhetlig och enkel
mobilitetstjanst, vilket enligt OECD (2022) understryker betydelsen av ett
stromlinjeformat biljettsystem. Fran januari 2022 har ocksa regionala klimatbiljetter
inforts i alla Osterrikes delstater och finns ocksa som en interregional biljett. De statliga
subventionerna av kollektivtrafikbiljetter i Osterrike ar foremal for en fordjupad analys i
kommande avsnitt och utvecklas i mer detalj dér.

3.1. Reflektioner om europeiska initiativ for statlig subventionering
av kollektivtrafik

Fran denna oversiktliga beskrivning av olika statliga initiativ som har genomforts i
europeiska lander kan féljande konstateras:

For det forsta kan noteras att det ar ett betydande antal lander som har infort nagon form
av omfattande subvention av kollektivtrafiken pa statlig niva de senaste aren. 9 av 28
lander i Europa, nastan 1/3 (8 av 27 om man bara raknar EU-lander da Storbritannien star
utanfér EU) har infort statliga subventioner sedan 2021.

Omfattningen av subventionerna skiljer sig dock at i bade i omfattning och niva, fran helt
avgiftsfri kollektivtrafik i Luxemburg och Malta till subventionering endast av regionala
tagresor i Portugal och Ungern. De tva lander som har infort helt avgiftsfri kollektivtrafik
ar nagra av Europas minsta lander, bade yt- och befolkningsmassigt. En spekulativ
tolkning & att sma lander har mindre komplexa nivasystem och farre
kollektivtrafikmyndigheter och andra aktdrer som behdver koordineras, vilket eventuellt
gor sadana reformer institutionellt lattare att infora.

Ytterligare en aspekt ar graden av finansieringsniva fran biljettintakter innan inférandet
av avgiftsfri kollektivtrafik: i fallet Luxemburg bekostades kollektivtrafiken till 6ver 90%
av offentliga medel innan 6vergangen till avgiftsfri kollektivtrafik, vilket innebéar att
intaktsforlusterna av att ga dver till avgiftsfri kollektivtrafik for ansvariga myndigheter &r
forhallandevis liten jamfort med lander som har en genomsnittlig kostnadstackning pa
mellan 40 — 60 %. Spanien &r det enda storre land som har infort helt avgiftsfritt
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kollektivresande i vissa resrelationer. | Spanien finns dock ett stort antal
kollektivtrafiksystem med olika regelverk for subventioner.

En annan sak som skiljer mellan olika lander &r huruvida statliga subventioner dven
kommer med introduktionen av en nationell biljett for kollektivtrafik. Tyskland och
Osterrike har infort nationellt omfattande biljetter medan varken Ungern, Portugal eller
Spanien har det. | Malta och Luxemburg &r resorna avgiftsfria, men i Malta krévs
fortfarande ett personligt fardbevis for att ta del av den avgiftsfri kollektiva trafiken. |
Luxemburg kravs inga biljetter eller fardbevis, men man maste kunna uppvisa
legitimation om sa& begéars av ombordpersonalen (Luxemburgs regering 2024).

Upprinnelsen till inforandet av statliga subventioner skiljer sig at ocksa mellan olika
lander. Bade Portugal och Osterrike har infort statliga subventioner och nationella
biljetter som en del av en strategisk plan for antingen klimatomstéllningen och/eller
regionalpolitiska skal. | motsats definieras Spaniens, Tysklands, Storbritanniens och
Irlands interventioner av en krisrespons mot kostnadsokningar i kollektivtrafiken och
hushallens konsumtionsutgifter, kopplat bade till Rysslands anfallskrig mot Ukraina och
coronapandemins ekonomiska effekter. Hur dessa subventioner kommer att utvecklas ar
oklart, men det kan konstateras att Spanien planerar att skala ner sina subventioner medan
Portugal, som har en mer langsiktig strategi i motsatt har dkat sin statliga subventionering
ytterligare.

Slutligen kan man konstatera att det an sa lange ar svart att finna publicerad information
eller studier om effekter pa resande, ekonomi och andra parametrar av vikt for strategiskt
larande baserat pa de inforda subventionerna. Det ar darfor av betydelse for kunskap och
policyutveckling att sadana studier, bade for enskilda lander och jamférande analyser
mellan dem, genomfors och publiceras for att kunna bidra till kunskap och beslutsfattande
om hur statlig finansiering av kollektivtrafiktrafikbiljetter kan och bor utformas framgent.

Storbritannien
"Get around for
£2” fr. 1jan 2023
—forlangt till dec
2024

Tyskland
€9-biljett juni-aug
2022/ Deutschland-
ticket fr. host 2022
(€49/man)

Irland
Sankta biljettpriser

(ca 20%) fr. juli .
2022

Luxemburg
Gratis KT fr. 2020 J

Spanien
Nationella reduktioner < -
pé pendelkort fr. 2022. 0 Osterrike
Avslutas fr. 2025 D Klimaticket fr. okt

il 2021 (€365/1095 ar)

Ungern
Nationell KT-biljett
fr. maj 2023 (€80)

Portugal \
National rail pass

€49/manfr2023/  ——  du
Green Rail Pass
€20/man fr. okt 2024

Malta

Gratis KT fr.
2022 (exkl.
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Figur 1: karta 6ver lander som har infort nya statliga subventioner for kollektivtrafiken sedan 2020.
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4. Fordjupade fallstudier: Tyskland,
Osterrike och Sverige

| detta avsnitt presenteras en deskriptiv analys av inforandet av och de institutionella
forutsattningarna for statliga subventioner Tyskland, Osterrike och Sverige. Valet av
Tyskland och Osterrike som foremal for fordjupade studier baseras pa att de bada har
varit de mest omtalade initiativen pa senare ar: Tyskland for sin drastiska och omfattande
subvention genom €9-biljetten sommaren 2022 som sedermera 6vergatt i den dyrare men
varaktiga Deutschlandticket, samt Osterrike for sin ambitiosa och strategiska satsning pa
sin KlimaTicket. Darutover ar landerna lampliga jamforelseobjekt bade for sina likheter
och skillnader: likheter genom sina likartade federala system, och skillnader genom
radikalt olika approacher till sina statliga subventioner. Sverige presenteras som fall for
att mojliggora en jamforelse mellan de tre landerna. Vi inleder varje fall med en
beskrivning av deras respektive nationella biljettsystem och hur dessa har inforts (i fallet
Sverige fors en diskussion om existerande mojligheter for nationellt kombinationsresande
och utredningar om ett nationellt biljettsystem), for att sedan diskutera hur
kollektivtrafiken organiseras och hur skattesystemet ar upplagt. Dérefter foljer en
fordjupande beskrivning av de tre landernas offentliga stod till kollektivtrafiken utifran
olika parametrar och en diskussion om betydelsen av detta.

4.1. Tyskland

4.1.1. Fran 9-Euro-Ticket till Deutschlandticket

Deutschlandticket ar Tysklands nyligen inférda nationella kollektivtrafikbiljett. Det
borjade med det sa kallade 9-Euro-Ticket (9ET), en biljett som infordes i Tyskland for
att skapa incitament for att fa ner energianvandningen pa grund av Rysslands invasion av
Ukraina i februari 2022 och darigenom minska Tysklands beroende av rysk olja och gas.
Den tyska federala regeringens koalitionsutskott sammantradde den 23 mars 2022 for att
diskutera ett energihjalpspaket dar iden om en rikstackande biljett for lokala och regionala
resor foddes (Bundesregierung 2024b). Under sommarmanaderna juni, juli och augusti
2022 kunde manniskor anvéanda kollektivtrafiken i hela Tyskland for endast 9 euro per
manad, en betydligt lagre kostnad an vanligt. 9ET gallde for bussar, sparvag och
regionaltrafik var som helst i Tyskland — oavsett om du redan hade ett abonnemang pa
lokal kollektivtrafik eller inte. Under tiden som 9ET gallde saldes cirka 52 miljoner
biljetter. Det fanns ocksa minst tio miljoner innehavare av pendlingskort som automatiskt
fick den rabatterade biljetten under de tre manaderna. Kampanj var en engangsforeteelse
och begransad till juni, juli och augusti 2022. | bérjan av giltighetstiden for 9ET lyftes
framst negativa kundupplevelser fram i media, till exempel rapporterades om Gverfulla
tag och overtid for anstallda inom kollektivtrafik, trots att majoriteten av de som anvande
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biljetten var néjda med den (Kramer et al. 2022a). Fran mitten av juli till bérjan av augusti
kom det nya medierapporter som tydde pa att en overflyttning av resor fran bilar till
bussar och tadg verkade osannolikt och biljetten bedomdes darfor som obetydlig ur
klimatsynpunkt. Efter att delstaten Hamburg lanserade en analys med positiva slutsatser,
forandrades dock stamningen (Kramer et al. 2022b). Avgodrande for vandningen var nar
VDV (den tyska paraplyféreningen for tyska kollektivtrafikmyndigheter och -foéretag)
publicerade studieresultat i slutet av augusti 2022 som visade pa en tydlig 6verflyttning
av efterfragan fran bilar till bussar att och tag for 10 % av resorna, som ocksa forknippades
med betydande COz-utsl&ppminskning (VDV 2022). Efter detta beslot regeringen i
Tyskland att en ny biljett skulle vara tillganglig fran 2023 till ett pris av €49
(Verkehrsministerkonferens 2022).

Deutschlandticket (DT) &r ett resekort som erbjuds via Deutsche Bahn, Tysklands
nationella jarnvéagsholag. DT tillater obegransade resor pa regionaltdg och all lokal
kollektivtrafik i hela Tyskland under en viss period, vanligtvis fran en dag till en manad.
Biljetten ger resenarer flexibilitet att utforska olika stdder och regioner i Tyskland till ett
fast pris, vilket gor den popular bade bland turister och lokalbefolkning. Men
grundlaggande kan det sdgas att &ven efter inférandet av DT finansieras en betydande del
av kollektivtrafiken genom konventionella biljettpriser, eftersom det finns manga
resendarer som inte anvander kollektivtrafiken i en sadan omfattning att en
Deutschlandticket I16nar sig for dem (Kramer 2023). Finansieringen av Deutschlandticket
sker ocksa via federala medel. For detta andamal ger den federala regeringen delstaterna
1,5 miljarder euro arligen fram till 2025 for att kompensera for forluster
(Bundesregierung 2024a). | den senaste utvarderingen av DT kunde det visas pa flera
positiva effekter av inférandet av DT. Bland annat minskades antalet kérda kilometer
med bil med 7,6% och CO2 utslappen minskade med 4,7% av utslappen fran
trafiksektorn. Vidare har tagresor stigit med 30,4% och nar det galler
fardmedelsfordelning okade andelen for kollektivtrafik fran 10% till 12% nationellt i
Tyskland (Amberg & Koch 2024).

4.1.2. Skatti Tyskland

For att forsta bade administrationen och finansiering av kollektivtrafik i Tyskland maste
man forst fa en uppfattning om hur skattesystemet i Tyskland fungerar. Beskattningen &r
viktigt att forsta for att kunna analysera hur finansiering av kollektivtrafiken fungerar i
Tyskland och hur inférandet av Deutschlandticket genomfors och finansieras.

Det tyska skattesystemet ar komplicerat och fordelar sig mellan federal-, delstat- och
kommunalniva. Tyskland ar en federal republik och bestar av 16 delstater med egna
forfattningar och langtgaende sjélvstyre for inre angelagenheter, med som ar federerade i
staten Tyskland (Europeiska unionen u.d.). Den federala staten och delstaterna &r
ansvariga for de flesta skatter i Tyskland och vissa skatter, exempelvis inkomstskatten,
delas mellan federal- och delstatsniva. Den federala nivan erhaller de flesta skatterna och
far darmed ocksa de storsta skatteintakterna. Det finns ocksd en langtgaende
omfdérdelning av skatter, bl.a. inkomst- och foretagsskatter samt moms, varav 75% av den
senare omfordelas mellan delstaterna i utjdmningssyfte (European Committee of the
Regions (n.d.a). Eftersom Tyskland &r en federationsrepublik med langtgaende ansvar for
respektive delstat har Tyskland en hog grad av fiskal decentralisering: 2018 hérrérde
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hélften av de offentliga utgifterna fran den statliga niva, och halften fran delstats- (31%)
och kommunal niva (19%).

Pa delstatsniva tas det ocksa ut en del skatter och dessutom far delstaterna del av inkomst-
och kapitalskatter. Kommunerna tar i Tyskland ut de minsta andelarna och far darfor
ocksa den minsta andelen av skatterna. Figur 2 nedan visar 6versiktligt hur skatter
fordelas i Tyskland. For kollektivtrafiken och framfor allt finansiering betyder det att den
tyska federala staten har relativt stora medel for att stodja kollektivtrafiken nationellt.
(Hacke 2012).

Generella skatter Inkomstskatt (inkl. kapitalskatt) = Inkomstskatteandel
Foretagsskatt
Handelsskattavgift < Handelsskatt
Importskatt
Trafikskatter m.m. Forsakringsskatt Arvs- och gavoskatt Utskankningstillstandsskatt
Fordonsskatt Fastighetsoverlatelseskatt
Flygskatt Spel- och lotteriskatt
Punktskatter Energiskatt, elskatt, Olskatt Lokala konsumtionsskatter:
karnavfallsskatt, spritskatt, dryckesskatt, hundskatt,
tobaksskatt, m.m. nojesskatt, m.m.
Moms Moms » Andel av momsintakter

Figur 2: Indelning av skatter i Tyskland. Baserat pa Hacke (2012)

4.1.3. Styrning och finansiering av kollektivtrafik i Tyskland

Precis som med skattesystemet ar kollektivtrafikens organisation komplex i Tyskland. |
grunden &r delstaterna ansvariga for sparbunden kollektivtrafik och kommunerna
ansvarar for vagbunden kollektivtrafik. Delstaterna ansvarar for sparbunden trafik med
ett reseavstand pa upp till 50 kilometer eller restider pa under en timme medan kommuner
ar ansvarige for den lokala busstrafiken eller icke-sparbunden trafik (Bundesregierung
2024a; DBRegio 2024). Undantaget ar tunnelbana, som betraktas som sparvag och
darmed a  vagbunden och  sdledes en  kommunal  angeldgenhet
(Personenbeforderungsgesetz PBefG § 4 1990). Néar det galler statlig sparbunden
kollektivtrafik, sparbunden regionaltrafik, samt viss sparbunden lokaltrafik, sa kallad S-
Bahn, &r der Deutsche Bahn AG (DB) och dess dotterbolag som ansvarar for det. DB,
som sedan 1994 ar organiserat som ett heldgt statligt aktiebolag, ansvarar for majoriteten
av den sparbundna trafiken (Deutsche Bahn 2022). Detta skapar spanningar inte minst i
den federala budgeten, men ocksa hos DB som ofta ar konfronterat med sparkrav fran
politiken (Nuhn & Hesse 2006; Ambrosius 2016).

Finansiering av kollektivtrafiken i Tyskland ar ocksa den komplicerad. | grunden
finansieras en del via biljettintakter och 6vriga genom skattemedel. Detta galler bade for
den lokala, regionala och statliga kollektivtrafiken. Att kollektivtrafiken finansieras med
offentliga medel beror, liksom i de flesta andra lander, pa att det anses vara en viktig del
i omstallningen till ett hallbart transportsystem och att alla medborgare i Tyskland har ratt
till en tillganglig mobilitet. Delstaterna och kommunerna star for en stor del av
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finansieringen av kollektivtrafiken via skattemedel, men den tyska staten finansierar
ocksa en stor del, framfor allt den statliga tagtrafiken (DB), men ocksa den del av den
lokala kollektivtrafiken som hanteras av DB. Detta finansieras da ocksa till viss del av
skattemedel. Vidare far delstaterna en stor summa av den tyska staten for att kunna
finansiera kollektivtrafiken (Bundesregierung 2024a; Nuhn & Hesse 2006; Ambrosius
2016).

Utover biljettintakter finansieras kollektivtrafiken av offentliga medel genom foljande
verktyg:

- Over tio miljarder euro i regionaliseringsmedel fran federala skatteintakterna
varje ar, vilket sérskilt gynnar regionala jarnvégstransporter. Dessa medel kan
aven anvandas for vagbaserad kollektivtrafik.

- Enmiljard euro fran GVFG:s federala program (ett séarskilt program for lokal
transport) ska finansiera investeringar for att forbattra transportforhallandena i
kommunerna. Dessa medel kommer att 6kas till tva miljarder euro fran 2025 och
okas med 1,8 procent arligen fran 2026.

- Sedan 2020 har delstaterna erhallit en hogre andel av den federala regeringens
omséttningsskatteintakter som delvis ska finansiera kollektivtrafiken.

- Skattelattnader for kollektivtrafiken

- kompensation fér merkostnader och forlorade biljettintakter, som de som
uppstar vid specialtransporter for sarskilda passagerargrupper.

- Forutom dessa tjanster framjar den federala regeringen innovativ utveckling
inom kollektivtrafiken med bland annat dessa program:

o Alternativa drivmedel for bussar inom persontransport

o Digitalisering av kommunala transportsystem

o Modellprojekt for att starka kollektivtrafiken

o Alternativa drivmedel och motorer inom jarnvagstransporter

o Utrusta motorfordon med hjalpsystem for lattare avstigning
(Bundesregierung 2024a)

4.1.4. Sammanfattning Tyskland

Fran juni till augusti 2022 forsvann det ekonomiska hindret for kollektivtrafik nastan helt
i Tyskland pa grund av 9-Euro-Ticket. Det gjorde det mojligt for alla med tillgang till
kollektivtrafikinfrastruktur dver hela Tyskland att anvanda kollektivtrafiken for 9 euro
per person och manad. Eftersom detta helt forandrade forutsattningarna for allméanheten
transportanvandning, sarskilt for laginkomsthushall med barn, kan det ségas att 9-Euro-
Ticket tog bort den ekonomiska begransningen av kollektivtrafik och hade en lang rad
positiva betydelser for laginkomsttagare i Tyskland. Forskningen visar att manga
forknippade 9-Euro-Ticket med frihet, gladje over att kunna erbjuda sina barn nagot,
tillsammans med ekonomiskt och psykologiskt lattnad. Dessutom gjorde 9-Euro-Ticket
det mojligt for vissa samhallsgrupper att delta i fritidsaktiviteter, att besoka anhoriga och
bidrog aven till integration. Sarskilt for kvinnor och barn representerar detta en atgérd for
att 6ka socialt deltagande (Rozynek 2024).

| grunden anser Kréamer et al. (2022b, s. 14-15) att Deutschlandticket medfor flera
positiva aspekter for kollektivtrafiken, t.ex.:
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e Okning av stamkundskvoten: Utéver de tidigare behdllna stamkunderna
(klassiska och rabatterade prenumerationer samt terminsbiljetter) kan
Deutschlandticket bibehalla existerande och locka nya kunder. Speciellt personer
som exempelvis undvikit Ioptider tilltalas av ett abonnemang som kan sagas upp
manadsvis.

o Okad planeringssékerhet: En 6kning av stamkunderna kan resultera i att det finns
mojlighet till 6kad planeringstrygghet for kollektivtrafikbranschen.

¢ Intensifiering av kundrelationen: Tillsammans med fler stamkunder finns behov
fran transportforetagen att ha mojlighet att intensifiera relationen med dessa
kunder (Krav: marknadsforingstillstand).

e Optimering av erbjudandet: En digital biljett ger &ven mojlighet till data for
biljettanvandning (krav: reseregistrering och utvarderingsmojlighet). Detta ger en
databas som hittills knappast funnits och som ar efterfrageorienterad. Detta skulle
gora det mojligt att forbattra erbjudandet.

o Mojlighet till ytterligare intékter: Stamkunder utgdr i allménhet grunden for
merforséljningsaktiviteter och darmed ytterligare intékter for branschen (t.ex.
takeaway mojligheter, Overforbarhet, 1:a klass anvandning, delningserbjudanden,
etc.). Dessa tillaggstjanster har hittills i allmanhet erbjudits pa basis av natomrade
eller tariffzon.

Kramer m.fl. (2022b) identifierar ocksa ett antal risker med Deutschlandticket, bl.a. en
osaker planeringshorisont, da finansieringen av Deutschlandticket forlangs arsvis, ett 6kat
beroende av statliga subventioner, samt inkomstfluktuation for kollektivtrafiken. Icke
desto mindre kan betydelsen av ett forenklat biljettsystem for resendrskollektivet som
helhet inte underskattas. Med Deutschlandticket skapades forutsattningar for enkel,
smidig och prisvard tillganglighet i kollektivtrafiken for néstan alla samhéllsgrupper,
vilket tidigare inte var mgjligt. Diskussionerna om sérskilda bestdmmelser for sociala
biljetter, for studenter eller funktionshindrade gor det dock klart att priset pa 49 euro var
satt for hogt, for storre acceptans i samhallet och hallbara effekter for att uppna en
transportomstallning mot ett hallbart transportsystem. Vidare kan det fastslas att ju mer
digitalt detta gors, desto lattare blir det att vara aktiv i att skota bra kundrelationer och
anpassa marknadsforing béattre (Krdmer 2023).

4.2. Osterrike

4.2.1. En nationell biljett for Osterrike — Historien bakom KlimaTicket

KlimaTicket 4r en érshiljett som ger tillgang till nastan all kollektivtrafik i Osterrike.
Priset for biljetten ar 1 095 euro, vilket motsvarar cirka 91 euro per manad eller tre euro
per dag, baserat pa en berakning av 365 dagar per ar. Idén att inféra en omfattande biljett
for kollektivtrafik i Osterrike har sitt ursprung i mitten av 2000-talet da konceptet for en
"fast pris"-biljett som skulle omfatta all Kkollektivtrafik i landet lanserades
(Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie 2024c). Ett offentligt samtal kring &mnet uppstod under valkampanjen 2008,
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da Osterrikiska Folkpartiet foreslog en arsbiljett for hela Osterrike till en kostnad av 1
490 euro, vilket avvisades av Socialdemokraterna. Utan att avvakta en nationell biljett
introducerade Wien-regionen den 1 maj 2012 en egen arsbiljett som kostade 365 euro per
ar. Denna biljett mojliggjorde pendling for 1 euro per dag och blev en viktig referenspunkt
| fortsatta diskussioner (Die Presse 2024).

Wiens arsbiljett blev framgangsrik da de arliga fasta kostnaderna erbjod ett sa pass
fordelaktigt alternativ att resor med individuella fardmedel framstod som relativt mindre
attraktiva. Fyra ar efter inférandet av Wien-arsbiljetten och infor den kommande
taxereformen inom Ostregionens Transportférbund, foreslog partiet De Grénas
transporttalespersoner i juni 2016 en gransoverskridande arsbiljett for giltig for all
kollektivtrafik i de tre 6stliga federala delstaterna Wien, Niederosterreich och Burgenland
for 365 euro. Aret darpa presenterade De Gréna under parollerna "The Green 365 Euro
Ticket" och "Austria Ticket: Affordable public transport for everyone” en modell enligt
1-2-3-formeln. Detta innebar en arsbiljett for 1 euro per dag for en federal stat, 2 euro per
dag for tva delstater och 3 euro per dag for hela Osterrike. Syftet med dessa initiativ var
att underlatta tillgangen till kollektivtrafik genom 6verkomliga fasta kostnader, erbjuda
ett klimatvanligt alternativ till privata transportmedel och tillgodose det Gvergripande
mobilitetsbehovet. Det skulle dock dr6ja flera ar innan seridsa forhandlingar inleddes,
men efter framgangar introducerades KlimaTicket den 26 oktober 2021, pa den
osterrikiska nationaldagen. P& KlimaTicket O:s hemsida star det att “KlimatTicket O ir
mer &n bara en heltdckande kollektivtrafikbiljett. Det ar ocksa biljetten genom vilken vi
amnar nad Parisavtalets mal tillsammans. [...] Ju mer du deltar, desto béttre &r det for
klimatet. Det ar darfor KlimaTicket O &r okomplicerad och prisvird” (KlimaTicket.at,
u.d.)

Under de forsta tva manaderna av KlimaTickets existens, fram till den 20 december 2021,
saldes 133 999 biljetter, och i juni 2022 hade antalet okat till cirka 170 000. | november
2022 anvénde dver 200 000 personer KlimaTicket, medan detta antal hade stigit till Gver
262 000 i oktober 2023 och 6ver 300 000 i september 2024. Vid tidpunkten for
introduktionen fanns arliga natverkskort med ett fast pris tillgangliga i delstaterna Wien,
Tyrolen och Vorarlberg. 1 samband med lanseringen av KlimaTicket implementerade
aven Oberosterreich en regional klimatbiljett. Fran och med den 1 januari 2022 blev det
mojligt att fa ett arligt natverkskort for kollektivtrafik i respektive region i samtliga
delstater. (Ramsauer 2023, Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitat, Innovation und Technologie 2024c).

4.2.2. Skatti Osterrike

Osterrike ar liksom Tyskland federal republik, bestdende av nio delstater. Grundlaggande
skattereglerna och lagar faststélls pa federal niva, medan specifika regleringar och stadgor
kan anpassas pa statlig och lokal niva. Det osterrikiska Skatteverket ar ansvarigt for att
administrera och samla in de flesta federala och statliga skatterna medan kommunala
myndigheter ansvarar for administration och uppbdrd av kommunala skatter
(Bundesministerium fiir Finanzen 2024a, Bundesministerium fiir Finanzen 2024b, Doralt
et al. 2019).

| Osterrike tas skatter ut pd olika myndighetsnivéer och ansvaret 4r uppdelat mellan
federala, statliga och lokala myndigheter. Precis som i Tyskland far den federala staten
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och delstaterna de storsta skatteintakterna i form av inkomstskatt, foretagsskatt och sa
vidare. | Tabell 1 visas en 6versikt av vilken niva som tar ut vilka skatter. Enligt en analys
av EU:s regionala kommitté tar staten in ungefar 64% av de totala skatterna, delstaterna
19% och kommunerna 17%. Detta innebér att det finns en relativt hdg dverféringsgrad
fran staten till delstaterna och kommunerna for utférandet av offentliga tjanster. Man
konstaterar ocksa att d&ven om Osterrike ar en forbundsstat sa 4r den det skattemassiga
sjdlvbestammandet relativt lag for bade delstater och kommuner, och stora delar av
transfereringarna fran staten till delstater och kommuner &r 6ronmarkta och séaledes inte
fria att anvanda hur de lagre nivaerna vill (European Committee of the Regions n.d.b).

Tabell 1. Tabell ver olika offentliga nivaers kontroll éver skatteuttag i Osterrike.

Forbundstatsnivd Inkomstskatt
Foretagsskatt
Moms
Flygskatt
Mineraloljeskatt
Tobaksskatt
Alkoholskatt
Arvs- och gavoskatt: avskaffades 2008 men &r fortfarande
foremal for sarskilda bestammelser

Delstatsniva Fastighetsoverlatelseskatt
Motorfordonsskatt
Olskatt

Kommunal nivd Fastighetsskatt
Underhallningsskatt

Hundskatt

4.2.3. Styrning och finansiering av kollektivtrafiken i Osterrike

Kollektivtrafiken i Osterrike styrs genom s& kallade Transportférbund
(Verkehrsverbiinde) av vilka det finns sammanlagt sju i Osterrike. Dessa
transportforbund ansvarar for den regionala kollektivtrafiken och organiserar bade lokal
och regional kollektivtrafik. Med detta ticks hela Osterrike av kollektivtrafik
(Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie 2024b).

Nar det galler den Osterrikiska nationella tagtrafiken sd styrs den av OBB. OBB
organiseras som ett aktiebolag dar 100% av aktier &gs av den Osterrikiska
forbundsrepubliken (OBB 2024b). Denna grundldggande modell for styrning av den
nationella tagtrafiken liknar den Tyskland har. For resten av kollektivtrafiken verkar det
vara en enklare organisation i Osterrike jamfort med Tyskland. Béde det federala
ministeriet for klimat, miljo, energi, mobilitet, innovation och teknologi och den
oOsterrikiska staten som helhet stodjer och subventionerar driften av kollektivtrafiken,
bade pa lokal och regional niva, genom olika finansieringskanaler. Det federala
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ministeriet tillhandahaller ekonomiska resurser for flera specifika omraden inom
kollektivtrafikens drift (Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitat, Innovation und Technologie 2024a):

o Allmannyttiga tjanster for jarnvagsforetag: Ekonomiskt stéd ges genom
trafikserviceavtal till jarnvéagsforetag for att tdcka kostnader for tjanster som
annars inte skulle vara ekonomiskt hallbara.

e Transportférbund: Finansiering sker inom ramen for grund- och
finansieringsavtal for att kompensera for inkomstbortfall hos transportféretagen
som uppstar till foljd av tillampningen av forbundstariffen.

« Studentrabatt: Stdd tillhandahalls for sarskilda studentbiljetter inom de olika
transportférbunden.

o Bestallarunderstdd: Ekonomiskt stdd ges for transporttjanster som bestalls av
regionala myndigheter, dar enskilda projekt kan subventioneras med upp till en
tredjedel av de arliga kostnaderna, beroende pa budgettillgang.

Ytterligare federala medel som anvands for kollektivtrafikens drift inkluderar:

« Familjeutjamningsfond: Bidrag fran det federala ministeriet for arbete, familj
och ungdom till transportforetagen for finansiering av skol- och
larlingstransporter inom transportférbunden.

« Finansiell utjamning: Bidrag fran det federala ministeriet for finanser till
delstater och kommuner samt medel fran mineraloljeskatten anvéands for att
stodja kollektivtrafiken.

| Osterrike finansieras den nationella jarnvagstrafiken genom en kombination av
inkomstké&llor. Enligt uppgifter finansieras 25 procent av kostnaderna genom
jarnvagsholagens avgifter for infrastrukturnyttjande, 8 procent fran hyresintékter och 7
procent fran energiforsorjning. Trots dessa intakter ar det emellertid inte méjligt att tacka
det fullstandiga behovet av underhall och nyinvesteringar enbart genom dessa kallor.
Darfor tacks 51 procent av kostnaderna genom bidrag fran den federala regeringen enligt
jarnvagslagen. Arligen investeras cirka 2 miljarder euro i bade utbyggnad och underhéll
av jarnvagsinfrastrukturen. Enligt uppgifter fran OBB (Osterreichische Bundeshahn) drar
varje passagerare som anvander det Osterrikiska jarnvagsnatet nytta av dessa
investeringar i jarnvagen da man anvander ett valutbyggt system for hallbar mobilitet.
Vidare bidrar OBB med investeringar i olika projekt ocksa till den ekonomiska
utvecklingen (OBB, 2024a).

4.2.4, Sammanfattning Osterrike

Sammanfattningsvis kan det konstateras att Klimaticket i Osterrike ar ett valutvecklat
forsok att skapa ett kollektivtrafiksystem som bade é&r tillgangliga for de flera och ar
konkurrenskraftig gentemot bilen. Den langa utvecklingsfasen av Klimaticket gjorde att
det idag i princip rader konsensus om finansiering av den bland alla politiska partier och
alla aktorer som ar involverade i kollektivtrafiken i Osterrike. Till och med efter det
senaste valde dar det hogerradikala FPO vann och bildar idag regeringen med det
konservativa OVP beslutade regeringen att Klimaticket kommer att finnas kvar, trots att
man maste spara i budgeten (Wilding 2025).
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D& bade Tyskland och Osterrike dr forbundsrepubliker finns det rent administrativt
likheter mellan bada landerna. Férutom detta ar ocksa den stora inkomstskatten en statlig
skatt i Osterrike, vilket ger staten finansiella medel for stodjandet av kollektivtrafiken,
precis som i Tyskland.

Det som ocksd kom fram i den fordjupande studien om Klimaticket i Osterrike att den
osterrikiska staten under decennier satsade mycket skattemedel pa utbyggnaden, drift och
underhdll av kollektivtrafiken, vilket medforde att kollektivtrafiken i Osterrike ar
valutbyggd och levereras pa en valdigt hog niva. Pa grund av den breda konsensusen
kring Klimaticket i Osterrike kan kollektivtrafikresenarer kanna sig sikra pa att
Klimaticket kommer att finnas framdver och att kollektivtrafiken kommer att prioriteras
av den oOsterrikiska staten. Denna trygghet tillsammans med den breda politiska
konsensusen &r aspekter i acceptansen av det 6sterrikiska folket for Klimaticket.

Vidare visades i var fordjupade studie att Klimaticket 6verlag bidragit till en
omfordelning fran bil till kollektivtrafik i fardmedelsfordelning. En utvérdering av
Klimaticket som gjordes av Follmer (2023) visade att de flesta anvandare &ven ager en
bil och har korkort, vilket antyder att manga anvander bade bil och kollektivtrafik. Det
fanns en viss overgang fran bilresor till kollektivtrafik, men den var inte sarskilt
omfattande. Utvérderingen visade att fem procent av resorna inte skulle ha skett utan
Klimaticket, och 20 procent av resorna skulle ha gjorts med bil om Klimaticket inte fanns.
Tva tredjedelar av resenarerna anvander nu kollektivtrafik oftare, och 85 procent har
delvis ersatt bilresor med kollektivtrafik. OECD menar att det &r for tidigt att utvardera
effekterna fullt ut, men noterar att den &sterrikiska regeringen har en langsiktig och
strategisk ambition med Klimaticket.

4.3. Sverige

| detta avsnitt resonerar vi om relevansen av ovanstaende insikter i en svensk kontext.
Inledningsvis beskriver vi likt i fallbeskrivningarna om Tyskland och Osterrike
kollektivtrafiksystemets uppbyggnad i form av kollektivtrafikbiljetter, skattesystem och
finansiering. Darefter diskuterar vi likheter och skillnader med Osterrike och Tyskland
baserat pa fallen samt insikter fran workshopen. Det svenska kollektivtrafiksystemet

Den lokala och regionala kollektivtrafiken i Sverige ar decentraliserad, vilket innebar att
det & kommuner och regioner som i huvudsak ansvarar for planering och finansiering av
kollektivtrafiken. ~ Detta  system institutionaliserades = genom den sk
trafikhuvudmannareformen 1978 och har sedan inférandet inneburit en succesiv
overforing av ansvar och kontroll for alla delar av kollektivtrafiken utom langvéga buss-
och tagtrafik (Ringqvist 2016). Ansvaret regleras genom kollektivtrafiklagstiftningen
(SFS 2010:1065), genom vilken det framgar att det i varje region ska finnas en regional
kollektivtrafikmyndighet som i grunden & kommunernas och regionernas gemensamma
ansvariga. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna &r en politiskt ansvarig
organisation, alltsd ett kommunalforbund eller regionfullmaktige. | praktiken
administreras, planeras och organiseras kollektivtrafiken av forvaltningar eller
trafikbolag som svarar till en kollektivtrafikndmnd eller direkt till regionfullméktige eller
kommunalférbund.
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Kommuner kan sedan 2012, om de tillsammans med regionen kommer dverens om det,
lamna Gver ansvaret till regionen som i sa fall ensamt utgor regional
kollektivtrafikmyndighet. Detta har skett i merparten av alla regioner: i dagslaget &r
endast tva regioners kollektivtrafik organiserade i form av kommunférbund.® | fraga om
utférande ar den lokala och regionala kollektivtrafiken néstan uteslutande organiserad
genom offentlig upphandling, alltsa att privata eller statliga bolag konkurrerar genom att
lagga anbud om att fa utféra kontrakt som upphandlas genom utpekande av trafikplikt.

4.3.1. Skattesystem och finansiering av kollektivtrafiken i Sverige

En Overgripande regel som formar kollektivtrafikens institutionella arena &r det
kommunala sjalvstyret, vilket innebdr att kommuner och regioner (som
forvaltningsmassigt ockséd kallas sekundarkommuner) har ”en egen, principiellt fri och
fran statlig inblandning fredad sektor inom vilken de har ritt att ta egna initiativ”
(Portinson Hylander m.fl., 2022, 17). Med det kommunala sjalvstyret foljer ocksa ratten
att ta ut egen skatt for att skota de uppgifter som aligger kommuner och regioner.
Huvudkallan till kommuners och regioners intékter for att bekosta verksamheter ar skatter
pa arbetsinkomst. Kommunalskatten varierar mellan ca 29 — 35 procent beroende pa
kommun. Kommunalskatten &r i sin tur fordelad pa en kommunal och en regional
skattesats, déar den regionala skattesatsen utgor ca 10,8 — 12,4 procentenheter av den totala
kommunalskatten (SCB 2024). Ungefar 2/3 av den kommunala och regionala budgeten
utgors av egna skatteintdkter. Resterande delar finansieras genom det kommunala och
regionala utjamningssystemet (ca 15% for kommuner och 9% for regioner), riktade
statsstod (3—4%) samt avgifter och rantor (6% for kommuner och 3% for regioner). Totalt
utgdrs ungeféar 50% and de svenska offentliga utgifterna av statens utgifter och 50% av
kommuner och regioner. Skatteautonomin &r hog i Sverige jamfért med EU, det vill sdga
man forlitar sig mindre pa statliga 6verforingar an det europeiska genomsnittet (European
committee of the regions, n.d.c).

Eftersom kollektivtrafiken &r ett kommunalt och/eller regionalt ansvar finansieras den i
huvudsak genom kommunala och regionala medel. Med Overféringen av ansvar for
kollektivtrafiken till regionerna har ocksa finansieringen av kollektivtrafiken i stor
utstrackning flyttat till den regionala nivan, som ocksa har okat kraftigt. Staten ar dock
inte en ovésentlig aktor for kollektivtrafiken. For det forsta sétter det finanspolitiska
ramverket upp ramar for hur kommuner kan bedriva sin ekonomiska verksamhet och hur
man ska hantera kommunbudgetar. For det andra bekostar staten stora delar av den
infrastruktur  som  kollektivtrafiken kors pa, dels genom finansiering av
kollektivtrafikinfrastruktur genom nationella och regionala infrastrukturplaner och
riktade satsningar sasom de nu borttagna Stadsmiljoavtalen. Slutligen bistar staten med
subventioner av drift av viss kollektivtrafik genom s.k. samverkansavtal for linjer dar de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna inte har mojlighet att uppratthalla grundlaggande
tillganglighet inom ramen for sin egen budget.? Slutligen, men hittills som ett undantag,

! Gotland utgor ett specialfall dir det endast existerar en administrativ niva d& kommunen ocksa fungerar
som regional myndighet.

2 | dagslaget finns tva samverkansavtal for regional busstrafik norra Sverige respektive norra Dalarna, tre
samverkansavtal for tagtrafik mellan strackorna Linkdping-Kalmar, Gavle-Borlange-Mjolby, Luled-
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ersatte staten de regionala kollektivtrafikmyndigheterna for att uppratthalla utbudet i
kollektivtrafiken under coronapandemin, vilket Okade statens driftsbidrag till
kollektivtrafiken med hela 625 procent under 2021 (Portinson Hylander m.fl. 2022, s.26).

4.3.2. Biljettsystem for kollektivtrafiken i Sverige

I Sverige finns inget nationellt biljettsystem motsvarande de som inforts i Tyskland eller
Osterrike. Viss samordning och underlag for ett nationellt biljettsystem finns genom
Samtrafiken och den branschgemensamma Biljett- och betalstandard (BoB) som
Samtrafiken utvecklat och forvaltar. Detta innebdr att kollektivtrafikforetag som &r
anslutna kan sélja och validera egna och andras biljetter och kombinera eget och andras
utbud i biljettkdp (Samtrafiken 2024a). Detta &r dock en frivillig standard och det finns
ingen offentlig 6versyn av ett heltdckande nationellt system (SOU 2020:25). Utéver BoB
finns ocksa Resplus-tjansten som mojliggor for resenarer att kopa en kombinerad resa
med tva eller fler trafikforetag som innefattar minst ett byte. | praktiken har detta system
dock valdigt lagt utnyttjande i vanlig regionaltrafik: 80 % av resplus-kopen gors via SJ,
17 % via resebyraer och endast 3 % via andra operator (Samtrafiken 2024b).

For att komma tillgodose en aterkommande Onskan om ett nationellt biljettsystem
tillsattes en utredning som en del av det s.k. januariavtalet mellan Socialdemokraterna,
Miljopartiet, Centerpartiet och Liberalerna (Sveriges regering, dir. 2019:48). Utredningen
lade fram ett forslag med tre huvudpunkter: inférandet av en digital infrastruktur for ett
nationellt biljettsystem, en nationell atkomstpunkt for mobilitetstjanster och
tredjepartsforséljning av  kollektivtrafikbiljetter, samt en  konkurrensneutral
forsaljningskanal for kollektivtrafikens biljetter (SOU 2020:25, s. 14). Efter att
utredningen presenterades har dock mycket lite hant pa omradet.

4.4. Jamforelse mellan Sverige, Tyskland och Osterrike

| detta avsnitt diskuterar vi kort likheter och skillnader mellan de tre fallen. Som stéd for
jamforelsen anvands Tabell 2 pa foljande sida for att visa pa ett antal nyckeltal relaterat
till fragestallningen.

Kiruna/Sundsvall-Storlien/Sudsvall-Umea samt farjetrafik till och fran Gotland.
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-
godstransporter/Planera-persontransporter/Trafikavtal/aktuella-trafikavtal/
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Tabell 2. Sammanstéllning av ekonomiska fakta for Sverige, Tyskland och Osterrike relaterat till offentliga utgifter,
offentliga bidrag till kollektivtrafikdrift samt subventioner till nationella biljettsystem. Kéllor anges i fotnoter.

Sverige Tyskland Osterrike
Befolkning3 10.49M 83.8M 9.05M
BNP/capita (USD)3 32 405 33174 37 519
Offentliga utgifter, andel av BNP3 47,5 49,5 53,2
Offentliga utgifter, lokal + regional niva, andel av BNP3 23,3 23,5 18,1
Offentliga utgifter, lokal + regional niva, andel av totala 49,1 47,6 34,0
offentliga utgifter3
Grundlaggande statliga bidrag till drift och investeringar i €66 miljoner 4 €10.639 €1.618
rullande materiel lokal och regional kollektivtrafik (2023) miljoner5 miljoner6
Statliga bidrag till lokal och regional kollektivtrafik (drift €6,3 €127 €140,8
och investeringar i rullande materiel) per capita/ar
Statliga subventioner till nationella biljettsystem 0 €1.500/ar7 €340M8
Statliga subventioner till nationella biljettsystem per capita 0 €17,9 €37,6
Statliga subventioner, totalt inkl. ordinarie bidrag + €66 miljoner €12 139 €1 958
nationella bidrag miljoner miljoner
Statliga subventioner, totalt inkl. ordinarie bidrag + €6,34 €144.8 €216,4
nationella bidrag, per capita / ar
Lokala bidrag till lokal och regional kollektivtrafik, per €164 52,89
capita/ar
Regionala bidrag till lokal och regional kollektivtrafik, per €244,74 €71,59
capita / ar
Totala offentliga subventioner till lokal och regional €267 €269,1

kollektivtrafik, per capita / ar

For det forsta kan konstateras att landerna pa vissa grundlaggande plan ar likartade: BNP
per capita och offentliga utgifter som andel av BNP &r likvardiga, dar Tyskland och
Osterrike ligger ndgot hogre an Sverige. Vad galler offentliga utgifter pa lokal och
regional niva &r Sverige och Tyskland likartade, medan Osterrike sticker ut med lagre
lokala och regionala offentliga utgifter. Detta gar tillbaka till hur skatteuttaget ar utformat
I landet och beroendet av statliga transaktioner till delstater och kommuner. Mellan
Sverige och Tyskland rader ett motsatsforhallande, i Sverige ar det kommunerna som star
for de storsta delarna av de subnationella offentliga utgifterna, medan det i Tyskland &r
delstaterna.

Vad géller statliga bidrag till lokal och regional kollektivtrafik ar dessa mangfaldigt storre
béde i Tyskland och Osterrike. | Sverige vags detta upp av de stora regionala bidragen till
kollektivtrafik; som tabellen visar &r de totala offentliga bidragen per capita likvérdiga

3 Kalla: OECD 2024, siffrorna galler for ar 2022
4 Kélla: Trafikanalys 2024, SEK omvandlad till EUR enligt kurs den 31 dec 2023 enligt. xe.com

5 Kalla: Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, 2024, siffror for 2022, inflationsjusterat till 2023
ars priser.

¢ Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie, 2024a.
Siffror fran 2017, inflationsjusterat till 2023 &rs priser.

7 Kalla: Die Bundesreigerung, 2024c.
8 Kalla: Bundesregeirung fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitét, Innovation und Technologie 2024c.
% Kalla: Seiler 2023
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mellan Sverige och Tyskland. Flera aspekter spelar in i detta. Som ndmnt ovan ar en
avgorande institutionell skillnad mellan Tyskland/Osterrike och Sverige var skatten tas
ut, vilket paverkar statens mojlighet till direkt finansieringsintervention. | Sverige har
sérskilt kommuner ett betydligt storre ekonomiskt sjalvbestammande an kommuner har i
Tyskland och Osterrike. | Tyskland har visserligen delstaterna ett Idngtgaende
sjalvbestammande och dessa tar ut merparten av skatterna, medan bade delstater och
kommuner i Osterrike ar mer beroende av transaktioner fran staten for sina uppdrag. Detta
innebdr att staten av nddvandighet ar mer involverad i finansieringen av lokala och
regionala offentliga tjanster an i Sverige.

Samtidigt ar bade Osterrike och Tyskland federala republiker med stort formellt
sjdlvbestdmmande. Sverige &r en enhetsstat vilket skulle tala for att det konstitutionellt
inte &r oftrenligt med en Okad statlig involvering i kollektivtrafiken. Dock ar det
kommunala sjalvstyret mycket starkt institutionaliserat i Sverige, vilket bade gor att det
uppfattas som legitimt fran bade statligt och kommunalt/regionalt hall att staten haller ett
avstand fran uppgifter som ar kommuners och regioners ansvar.

Inforandet av ett nationellt biljettsystem verkar pa ytan inte vara mer komplicerat i
Sverige an i Tyskland eller Osterrike, som ocksd bestdr av formellt fristdende
kollektivtrafikoperatorer. Bade i Tyskland och Osterrike ar det flera olika lokala,
regionala och statliga aktérer som ansvarar for olika delar av kollektivtrafiknatverket
inom respektive land. Bade de tyska och osterrikiska statliga tdgbolagen, DB och OBB,
ar stora koncerner ar involverade pa ett mer omfattande sétt i jarnvagsnatet och -trafiken
an SJ: bade DB och OBB ansvarar t.ex. for jarnvagsinfrastruktur, vilket dr Trafikverkets
ansvar i Sverige. | Tyskland ansvarar ocksa DB for t.ex. de urbana pendeltagen S-Bahn
medan SJ bara agerar som en kommersiell aktor pa jarnvagsnatet. Visserligen kor dven
SJ upphandlad regionaltrafik, men har inget formellt ansvar att gora sa.
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5. Intervjuer och workshop

| detta avsnitt presenterar vi resultaten fran kvalitativa semistrukturerade intervjuer och
workshops som har genomforts i projektet. Svaren vi har fatt fran intervjuer och
workshops dr inte att tolka som ett uttryck for en generell uppfattning om subventioner
eller nationella biljettsystem i nagondera kontext. Daremot kan de, baserat pa det urval
av roller och funktioner som har intervjuats, ses som indikativa pa viktiga aspekter,
reflektioner och uppfattningar som kan delas av fler individer saval inom som utanfor
kollektivtrafikens ekosystem.

Avsnittet inleds med en genomgang av 6vergripande perspektiv pa subventioner fran
olika intervjupersoner. Detta foljs av en sektion vardera for reflektioner om nationella
biljettsystem i Tyskland och Osterrike, och slutligen en sektion dar resultaten fran
workshopen med svenska aktdrer presenteras.

5.1. Overgripande reflektioner om subventioner

En Overgripande reflektion om subventioner &r ett principiellt resonemang om dess
relation till resande och transportsystem dverlag. Intervjupersonerna som representerar
europeiska paraplyorganisationer, European Metropolitan Transport Authorities (EMTA)
och International Transport Workers Federation (ITWF) presenterade bada skepsis mot
helt kostnadsfria kollektivtrafikresor. Som representanten for EMTA uttryckte det "We
want every public transport trip to have a price attached to it”, eftersom det ska finnas en
relation mellan individens ekonomiska insats och den service man far genom detta. Inom
transportarbetarforbundet finns inte samma konsensus, men representanten uttryckte
ocksa skepsis mot helt kostnadsfria resor:

So, we have a paper on low and free fares, which kind of, I mean treads kind of thin line,
cause some of our unions think it’s a good idea and other unions don’t, so it’s hard to get a
coherent European position. — ITWF

Nagot som bada representanterna frain EMTA och ITWF sdg som positivt med nya
statliga subventioner ar att de satter ljuset pa statens roll viktiga roll i starkandet av
kollektivtrafiken som en del av en hallbar omstéallning:

I think for a whole range of reasons; economic, social and environmental, [...] we have to
push public transport. I think there’s generally a consensus there. — ITWF

I think the national government have, must play a role, a support role, because local public
transport helps with national policies, climate policies. - EMTA
Vidare anser man att subventionerna, och framfor allt inférandet av nationellt giltiga och
enkla biljettsystem, kan bidra till en forenkling av resande for resenarer vilket far en direkt
effekt genom att underlatta interregionala resor och pa sikt kan bidra till en dverflyttning
av resenarer fran bil till kollektivtrafiken:
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I need to also mention a positive to the KlimaTicket and the other initiatives. It is the
simplification of tickets, tickets and fares, yeah in that sense. Because it is true that moving
from one region to another is complicated. [...] It is truly the kind of measure that makes
people discover the connections that public transport offers, the convenience when it’s
working. The freedom to, to perhaps reduce car ownership levels. - EMTA

It was first introduced in Germany in the summer, and | think it was great success, | think
it was a feel-good factor [to it]. — ITWF

Slutligen ser de intervjuade personerna att nationella biljettsystem och statliga
subventioner kan paverka den offentliga diskursen eller narrativet genom att satta
stralkastarna pa kollektivtrafiken och har darmed potential att starka bilden av
kollektivtrafikens som en del av allménnytta och skapa en 6kad kéansla av gemensamt
agande:

“[with the Deutschland ticket] the population projects themselves more as public transport
users. So, when a local leader presents a public transport project to fund it, they would
probably get more support from the population and from, from elected politicians. —-EMTA

When there is public money, you get an option to provide a social service, what we’d see
as a public service, which should give everybody some degree of public transport in areas
that aren’t profitable. So, you are providing a social service. — ITWF

Om man vénder sig till negativa aspekter med reformerna konstaterar
paraplyorganisationerna att det finns en risk att omfattande statliga subventioner ar en
kostsam reform med tveksam marginalnytta, inte minst for att éverflyttning riskerar ske
fran gang- och cykeltrafikanter samtidigt som bilister inte upplever nagon direkt
férsamring av sin tillganglighet eller kostnad:

Because people travelling by car, they experience a high level of service with their vehicle.
They expect an equally high level of service of public transport, and they won’t get that
from a discount. — EMTA

I mean, then there’s really giving away money in a free fare when many of the people
would’ve been able to afford it anyway. So yeah, I mean it’s a social question, it’s a
guestion of how we make it accessible? - ITWF

Kopplat till alternativkostnader menar ocksa representanten fran ITWF att de stora summor som
spenderas pa subventioner kanske hade kunnat gora storre nytta som investeringar i utbud och
forbattrade arbetsforhallanden:

I wonder if the amount of effort that was put into getting the project together and the money
that was spent on it, if that money was used to upgrade the system overall and improved
work conditions. That’s, that’s a question I mean. Yeah, I wonder whether the money was
best spent [there]. — ITWF

Kopplat till denna fraga lyfte ocksa representanten for ITWF fragan om vad
subventionerna gor med forutsattningarna att skapa en hallbar och attraktiv arbetsmiljo,
vilket i sin tur paverkar bade utbudet och kvalitetsupplevelsen for resenarerna:

It’s a massive boon for the travelling public, but...But to sustain that use of public transport
it must be comfortable, it has to be accessible. We need workers to provide a decent service,
so I mean you’re trying to encourage one thing, one policy measure, but at the same time
there isn’t the investment in the work force to achieve what it wants to achieve, SO you
know it’s about finding the balance of those things. — ITWF
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Representanten fran EMTA menar ocksd, likt andra kritiker, att sa omfattande statliga
subventioner riskerar stora etablerade affarsmodeller i kollektivtrafiken, och att det inte finns
nagon vég tillbaka fran massiva subventioner:

It’s damaging the sustainability of public transport and that such, it’s just too risky, it’s not
worth it, it’s too risky seriously yeah. - EMTA

So, there is this fear that there is no way back [...] Okay, well done you’re stopping
inflation by 1 percentage point perhaps, but you affect the financial sustainability of the
whole public transport eco-system. Well done! So, we have been very cautious and very
critical of such schemes within EMTA for the last 2 and a half years - EMTA

En intressant aspekt som lyftes med representanten for EMTA var ocksa risken med
nationella biljettsystem att man laser in sig i omfattande monopol for de digitala
I6sningar man valjer:

It’s a huge monopoly if you think about it. Imagine you are a PTA, you give up on
all your digital card readers, all your scanners or whatever, you do EMV only. The
next contract when you re-negotiate it, you have no bargaining power. - EMTA

5.2. Intervjuer Tyskland

Om vi flyttar oss till Tyskland far vi en narmare blick pa vad subventionerna har inneburit.
Den mest negativen rosten kom fran den tyska paraplyorganisationen VDV.
Intervjupersonen menade att skattemedel som satsas pa Tysklandbiljetten borde snarare i
forsta hand anvandas for att forbattra kollektivtrafiken genomgaende och bygga ut den sa
att alla kan anvanda kollektivtrafik i Tyskland. Detta &r inte fallet idag dar det finns
regioner, sarskild i de Ostra delarna av Tyskland, som inte dr anknuten till nagon
kollektivtrafik oGverhuvudtaget. Dessutom &r, menar intervjupersonen fran VDV,
infrastrukturen for kollektivtrafiken bristfallig i Tyskland. Allt detta borde man satsa pa
innan man skapar en biljett som Tysklandbiljetten. Som intervjupersonen sager:

...Pa landet ar folk ar beroende av bilar eftersom det inte finns nagon kollektivtrafik ... vi
maste forbattra erbjudandet och det har ar alla langsiktiga, konkreta investeringar och
sedan i slutandan kan man Gvervaga att ha ett biljettsystem som Deutschlandticket. Men
det kommer att bli dyrt. (Intervju VDV 2024-04-17)

Grundidén &r dock positiv, men ar en felprioritering enligt VDV. Vidare menar VDV
ocksa att de saknade intakter gor det allt svarare att driva kollektivtrafiken med hallbara
affarsmodeller:

Det ar inte en framgang pa marknaden, det forstor branschen (Intervju VDV 2024-04-17)

Forskaren som intervjuades fran Tekniska Universitetet Miinchen (TUM) var mer positiv.
Han menade att man redan kan se positiva effekter pa resebeteende:

Vi samlade in massor av data om resebeteende, data som vi kunde visa for bada biljetterna
[9-eurobiljetten & Deutschlandticket] att det finns en betydande forandring i resebeteende.
(Intervju TUM 2024-10-03)

Han menar ocksa att Tysklandbiljetten kan foérandra synen pa vad kollektivtrafiken ar och
varfor det ar en viktig del i ett hallbart och fungerande samhalle. Som han uttrycker det:
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Jag hoppas att den hdr diskussionen kommer att fortsatta och jag &r positiv eftersom vi vet
att vi nu kor med knappa resurser. Sa de kommande aren i Tyskland kommer att stéllas
infor mycket brist och vi maste omorganisera vara prioriteringar. Vi har fortfarande pengar,
men vi lever inte i dverflod. Sa att ompréva hur man spenderar pengarna och hur man far
bast valuta for pengarna, inom kollektivtrafiken, ger, atminstone i vissa omraden, bra valuta
for pengarna, men inte 6verallt. (Intervju TUM 2024-10-03)

Aven fackforbundet for anstallda inom kollektivtrafikoranschen (EVD) ser positivt pa
biljetten, dven om den medfdrde en stor arbetsbelastning for personal i kollektivtrafiken:

Fore Deutschlandticket hade vi prisklasser fran 50,00€ per méanad till 6ver 300,00€ for
regionala transporttjanster, om du kanske reser dver flera delstater eller i flera taxezoner,
sa var det naturligtvis den storsta framgangen for denna biljett eftersom & ena sidan erbjods
ett mycket attraktivt pris och & andra sidan behévde folk faktiskt inte oroa sig for biljetterna
langre. Intervju EVD 2024-06-24)

En annan aspekt kopplat till Tysklandsbilljeten som kom upp i intervjun med ITWF var
problem med det hastiga inférandet av systemet och att det utmarktes av bristande
dialog med berdrda aktorer:

I mean it was a small brief consultation with trade unions, but I have to be honest; I think
it’s fair the operators themselves were a bit like; ohh this is this happening, and I mean they
were caught a bit blindsided. [...]. We would have liked, I mean, more consultation with
the trade unions at the local level saying; we have projected what this induced demand will
result in. - ITWF

Det plétsliga och hastiga inforandet av subventioner vacker ocksa resonemang om vad
detta innebar for den politiska hallbarheten med dylika subventioner:

We worry, [if] the government changes, [...] then there is less politically will to have [low]
fares, then what’s Germany going to do? [...] it’s this kind of peace meal, we’ll do it next
year, for another year, then for another two years. So, it’s kind of death by a thousand cuts,
you have this kind of unsustainable funny model which is just year to year. — ITWF

Som citaten visar &ar flertalet av de personer vi har intervjuat positiva till
Tysklandsbiljettens inforande och effekter. Icke desto mindre maste man ta varningar och
kritiken fran VDV pa allvar om att kollektivtrafiken i Tyskland i forsta hand bor byggas
ut och infrastrukturen forbattras. Emellertid visar dock den kvantitativa utvarderingen av
Amberg & Koch (2024) pa flera positiva effekter av inférandet av DT.

5.3. Intervjuer Osterrike

Intervjuer med Osterrikiska representanter visar pd béde likheter och skillnader med
erfarenheterna i Tyskland. Den Osterrikiska KlimaTicket &r dyrare an Deutschlandticket
men intervjupersonen fran One Mobility menar ocksa att biljetten innehaller mer:

[KlimaTicket] innehaller ocksa mer, dvs. all kollektivtrafik i hela Osterrike, dven nationella
tag. (Intervju One Mobility 2024-05-02)

Man menar ocksd att man bevisa att KlimaTicket forbattrade kollektivtrafikens
finansiella basis, genom att man lockade flera kunder som idag aker kollektivt. En motsatt
asikt presenteras dock av en intervjuad forskare fran TU Wien, som menar att
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KlimaTicket ocksd medfort att transportférbunden i Osterrike ar Gverbelastade och har
for sma ekonomiska medel for att kunna hantera resandedkningen i kollektivtrafiken.
Som forskaren uttrycker det:

...och aktuellt &r problemet att transportforbunden i Osterrike har for lite pengar, p& grund
av KlimaTicket. (Intervju TU Wien 2024-09-20)

For att kunna hantera den 6kade efterfragan borde transportférbunden far mer medel. Som
det ser ut idag kops till exempel gamla tyska tag in som inte haller samma standard som
nyare Osterrikiska tag.

En annan skillnad som man lyfter fram &r den intima kopplingen mellan infrastruktur och
satsningar som KlimaTicket, som maste ga hand i hand:

Sarskilt jarnvagsbaserad kollektivtrafik ar forst och framst en fraga om infrastruktur, och
med tanke p& Tyskland kan vi bara vara glada éver att den har funnits i Osterrike. Ar efter
ar under de senaste 30 aren, har vi investerat 17 ganger sa mycket per capita som Tyskland
i kollektivtrafiken. (Intervju One Mobility 2024-05-02)

En radsla i borjan efter introduktionen av KlimaTicket var ocksa att kollektivtrafiken
skulle forlora ett styrningsinstrument och ett satt att mé&ta resenérer. Denna réadsla
bekraftades dock inte. Som forskaren fran TU Wie sa:

Asikten var att om alltfér manga ménniskor anvénder KlimaTicket forlora kollektivtrafiken
styrningsinstrument for kollektivtrafiken, eller atminstone ett aterkopplingselement nér och
var kollektivtrafiken anvénds, eftersom alla i princip kan anvénda den eller nér som helst
... Dessa farhagor bekréftades dock inte. (Intervju TU Wien 2024-09-20)

5.4. Workshop med svenska aktorer

I denna sektion presenteras kortfattat resultat och inspel som kom fram genom den
workshop med ett antal svenska aktorer som genomfordes i oktober 2024. Efter samtalet
tematiserade projektgruppen, bestaende av forfattarna och projektassistenten, insikterna i
tre teman: effekter av sankta priser; praktiska losningar; samt institutioner och
organisering. Temana representerar inte en gemensam samsyn bland workshopdeltagarna
om dessa fragor, om inte annat anges, utan ar en sammanstallning av olika aspekter som
diskuterades och kom upp. De ska darfor inte tolkas som positioner for nagondera
organisation.

5.4.1. Effekter av sankta priser

e Det radde bland deltagarna en bred samstammighet om att kraftigt sankta priser
rimligen skulle orsaka en forandring i resebeteenden genom okad efterfragan.
Detta har markts av inte minst vid tillfalliga prissankningar och kampanjer.

e En subventionerad kollektivtrafikbiljett skulle kunna ha paverkan inte minst pa
fritidsresande. Aven om kollektivtrafikplaneringen i hog grad ar centrerad kring
pendling till arbete och utbildning, utgdrs en majoritet av bilresorna av
fritidsérenden utanfor den dagliga pendlingen.
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54.2.

5.4.3.
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Beroende pa hur den utformas skulle en statlig subventionering av biljetter
sannolikt innebéra 6kade kostnader for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
som ansvarar for kollektivtrafiken i respektive region. Sankta biljettpriser gor det
billigare for konsumenten och bor darfér oka efterfragan pa kollektivresande, men
tar inte hansyn till att okad efterfragan leder till okade driftskostnader for de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna, sa fort 6kad trafik behover sattas in for
att tacka efterfragedkningen. Saledes skapas en sankt kostnad for resenaren, men
en Okad kostnad for kollektivtrafikmyndigheterna, medel som egentligen kanske
behovs till drift och utveckling. Ett forslag som dryftades var att en sénkning av
biljettpriserna for resendrerna ocksa skulle métas med motsvarande paslag till
regionerna for utvecklad drift och underhall av trafiken. Denna diskussion ligger
i linje med hur vissa intervjuade personer resonerar att sénkta priser i
kollektivtrafiken inte nodvandigtvis loser fragor om kollektivtrafikens kvalitet
och utbud.

Praktiska I6sningar

Under workshopen diskuterades &ven hur statlig finansiering av kollektivtrafiken
skulle kunna ga till i praktiken, genom exempelvis skatter och moms. Dels kan
det ske genom ej Gronmarkta skatter, som skapar en pott som det sedan delas pa.
Det kan ocksa ske genom ett system med Gronmarkta pengar sasom public
service- eller trangselskatt fungerar idag. Det kan ocksa ske genom generella
stadsbidrag eller avgifter. Att finansiera genom avgifter innebar oftast nagon slags
motprestation, exempelvis att infora eller 6ka parkeringsavgifterna.

En konkret idé for statlig subventionering av kollektivtrafik som lyftes under
workshopen var tanken om ett avdrag for kollektiva mobilitetstjanster liknande de
redan existerande RUT- och ROT-avdragen. Detta foreslogs gélla bade
kollektivtrafik, mikromobilitets- och delningstjanster, vilket syftar till att bade
understddja nya marknader for kollektiv mobilitet och vara tillampbart i omraden
som inte har fullgott kollektivtrafikutbud. En fordel med ett sadant system &r att
det kopplar an till ett redan existerande avdragssystem, samt att det riktar sig
direkt till medborgarna och darfor inte skulle involvera komplexa transfereringar
mellan staten och kommunerna eller regionerna. Denna idé har vidareutvecklats i
ett idépapper framtaget inom den s.k. Radslagsprocessen (Hultén 2024).

Organisering/institutioner

Flertalet av dessa forandringar kan krava en andring i lagstiftning. Att jobba med
skattesatser som statlig finansiering togs upp av ett flertal deltagande, men det
patalades att det saknas en statlig politik. Likt inom andra processer och
diskussioner (Se t.ex. Portinson Hylander m.fl. 2022; Radslaget 2022)
konstaterades det av vissa deltagare att en myndighet med ett tydligt uppdrag for
utvecklingen av kollektivtrafik saknas pa ett nationellt plan. Malbilder som satts
upp baseras pa trafikforsorjningsprogrammen, men det behdvs fler och tydligare
nationella mal som aktdrerna kan hanga upp sin verksamhet pa. Det kan annars
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vara svart for inblandade aktorer att ge konkreta idéer eller forslag pa hur saker
ska goras. Om det hade funnits hade man redan kunnat sitta igang flertalet
processer. Istallet behdver man fa upp det pa agendan, vad for samhalle vi vill ha
om 20-30 ar och agera utifran det. Detta for att i slutandan fa uppméarksamhet fran
den nationella politiken.

e Man menade ocksa att finansieringen och utvecklingen av ett nationellt
biljettsystem hade blivit komplex. Organiseringen i Sverige gor det daremot
mojligt for svenska regioner att vélja sina egna Idsningar. Regionerna kan valja
olika biljettlosningar och darmed finns en stor palett att valja fran vid en
utveckling av ett nationellt biljettsystem. Sveriges organisering ger saledes bade
fordelar och nackdelar vid en utveckling av ett nationellt biljettsystem. Det staten
idag finansierar &r oftast kopplat till infrastruktur och inte till drift. En statlig
finansiering kan ocksa fungera som en forhandlingsmekanism dar det kan ett
maktspel uppstar. Det finns saledes en risk att staten genom centralisering av
ansvar for ett nationellt biljettsystem minskar det regionala sjalvstyret. Huruvida
detta ar positivt eller negativt dr bade en ideologisk och empirisk fraga.

e Pagrund av den komplexa strukturen &r en av utmaningarna med organiseringen
av ett nationellt biljettsystem att det ar svart att jamfora med andra lander. Det &r
dven svart att samordna mellan olika regionala kollektivtrafikmyndigheter
eftersom de mater pa olika satt, bade ekonomi och resande. Det ar darmed svart
att anvanda nagon annans lésning och sedan applicera den i Sverige eller i
regionerna. Svarigheten med att jamféra gor att det tar lang tid att ta i
verksamheter. Det gor ocksa systemet trogrorligt och det kan darfor vara svart att
ta stora beslut. Det som fungerar pa en plats fungerar inte pa en annan. Det &r dven
en risk att det med statlig finansiering kommer saknas en geografisk kontext. Att
kunna anpassa policys till platsen och kontexten ar en av fordelarna med det
kommunala sjélvstyret.

e En del i den komplexa strukturen &r att aktorer ansvarar for och dger olika delar
av systemet. Vissa aktorer ansvarar for trafiken och andra aktorer ansvarar for
infrastrukturen som trafiken behover. Nar en aktor bygger nytt eller satsar pa
utokad trafik behovs dven infrastruktur och terminaler, vilket med ndédvandighet
drar in andra aktorers ansvarsomraden, bade kommunala och statliga, och fragan
uppstar vem som ska bekosta vad. Aktorerna far redan bidrag for byggande av ny
infrastruktur, men det tas inte hansyn till de kapitalkostnader eller driftkostnader
for den byggda produkten. Utveckling av kollektivtrafiken i en kommun kan &ven
ha en positiv paverkan pa kringliggande kommuner, vilket aterigen aktualiserar
fragan om vem som ska bidra till investeringar (jamfor diskussionen i avsnitt 2.1.
om hur ekonomi och ansvar foérdelas [se Horcher m.fl., 2023]).
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6. Diskussion och slutsatser

6.1. Diskussion

Syftet med denna rapport har varit att Kartldgga och analysera nya europeiska statliga
interventioner for drift av kollektivtrafik samt utforska dess relevans i en svensk
policykontext. Detta syfte preciserades genom ett antal forskningsfragor:

1. Vilka europeiska lander har infort statliga subventioner har inforts de senaste aren,
och hur &r dessa utformade?
2. Med nedslag i tva fall, Tyskland och Osterrike stalls foljande fragor:

a. Hur har processen for inforande av statligt subventionerade
kollektivtrafikbiljetter sett ut?

b. Hur paverkar institutionella faktorer sa som skattesystem och organisering av
kollektivtrafiken inforandet av statliga subventioner av
kollektivtrafikbiljetter?

3. Vad kan insikter fran kartlaggningen och fallstudien lara oss om forutsattningarna for
inforandet av statliga subventioner i en svensk kontext?

Gallande fragestéllning 1 visade vi i avsnitt tre med hjalp av en 6versiktlig kartlaggning
att statliga subventioner ar ett relativt utspritt fenomen i Europa, med 9 av 28 lander som
har infort nagon form av subventioner till kollektivtrafikdriften de senaste aren.
Omfattningen och utformningen av dessa skiljer sig dock kraftigt at, vilket bor forstas
som uttryck for skillnader i institutionella kontexter, problemformuleringar och resurser,
vilket gor att bade fragor och svar pa hur staten kan och bor subventionera
kollektivtrafiken véxlar.

Fragestallning 2 och dess underfragor behandlas i avsnitt 4 och 5. Resultaten fran den
fordjupade fallstudien visar pa tva lander som har bade likartade och skilda
forutsattningar. Bade Tyskland och Osterrike ar forbundsrepubliker med relativt stor
autonomi for delstaterna, och till viss del kommuner. Samtidigt &r delstater och
kommuner i Osterrike beroende av transaktioner frdn den federala staten i hogre
utstrackning an i Tyskland. Osterrikes nationella KlimaTicket (€1065/ar) ér dyrare én
Tysklandsbiljetten (€588/ar) men innefattar ocksa all kollektivtrafik, inklusive nationella
snabbtag. | Osterrike finns ocksa lokala och regionala varianter av KlimaTicket, som
kostar 1/3 respektive 2/3 av den nationella biljetten. Osterrikes inforande av KlimaTicket
2021 foregicks av ett mangarigt arbete och en langsiktig upprustning av jarnvagsnatet.
Detta skiljer sig markant fran inférandet av 9-Euro-Ticket i Tyskland, som infordes ad
hoc som en inflationshekampande atgard.

Fragestéallning 3, om forutsattning for inforandet i en svensk kontext bygger pa
fragestallning 2 och behandlas i bade avsnitt 4 och 5. | jamforelse med Sverige kan man
konstatera att de tre landerna uppvisar likartade BNP-siffror. En viktig skillnad &r att dar
delstaterna har storre autonomi framforallt i Tyskland men ocksa i Osterrike, s& ar det
primarkommunerna som atnjuter den storsta autonomin i Sverige. Eftersom
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kollektivtrafiken i Sverige framst ar organiserad pa regional niva sa ar mojligheten att
finansiera kollektivtrafik med kommunala medel begransad. Det ar ocksa uppenbart att
den statliga medfinansieringen till drift av kollektivtrafik ar mangfaldigt hogre i bade
Tyskland och Osterrike. | Osterrike finansierar staten drift av kollektivtrafik till ett varde
av ca €180 per invéanare och ar, i Tyskland ca €130, och i Sverige €6. Detta beror delvis
pa subventionerna till de nationella biljettsystemen, men dven utan dessa inrdknade sa ar
grundfinansieringen fran staten till kollektivtrafiken mycket stérre. En viktig forklaring
till detta ar att i Sverige sa finansierar regionerna den absoluta majoriteten av
kollektivtrafiken, de totala offentliga bidragen till kollektivtrafik ar nasan likvardiga i
Tyskland och Sverige.

I workshopen med svenska aktorer fanns inte ndgon konsensus om huruvida man bor eller
inte bor inféra nationella subventioner till kollektivtrafiken. Man anser att lagre
biljettpriser rimligen skulle ha en positiv inverkan pa efterfragan, men att det ocksa skulle
medfdra 6kade kostnader for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Subventioner till
biljetter maste darfor ocksa métas med 6kade bidrag for att kunna tillgodose en uppgang
i efterfragan. Diskussionerna rorde ocksa hur statliga subventioner skulle finansieras och
genomforas, t.ex. genom dndrade skatter, specifika avgifter eller slopad moms for
kollektivtrafik. Idéer om ett RUT-avdrag for kollektiv resande lyftes ocksa. Slutligen
menade flera workshopdeltagare att ett 6kat engagemang och ett tydligare ansvarstagande
fran staten vore dnskvart; det finns ingen myndighet som tar ett samlat grepp om en
nationell politik for kollektivtrafik. Man konstaterade ocksa att statlig subventionering av
kollektivtrafiken skulle utmana det véldigt val institutionaliserade kommunala och
regionala sjalvstyret, da finansiering alltid kommer med inflytande.

6.2. Slutsatser

| detta diskussionsavsnitt sammanfattar och diskuterar vi de insikter den data som har
presenterat i de foregaende avsnitten leder oss till.

e Med utgangspunkt i jamforelsen mellan Tyskland och Osterrike konstaterar vi
att kontexten i vilken statliga subventioner och nationella biljettsystem
infors i ar potentiellt avgérande.

Pa lang sikt ar rimligen langsiktiga satsningar pa en fungerande och val utbyggd
kollektivtrafik en forutsattning for ett attraktivt kollektivtrafiksystem — oavsett priset pa
biljetter. Detta bekréftas av flera av intervjuerna som genomforts, men dessa bor ocksa
tolkas som uttryck for systemaktorers egenintresse av starkta forutsattningar. Detta
betyder inte att priset ar oviktigt: ett bra men alltfér dyrt kollektivtrafiksystem blir en
lyxvara for ett utvalt fatal, samtidigt som ett billigt men undermaligt kollektivtrafiksystem
riskerar att bli ett oattraktivt system som folk anvander for att de maste, inte for att de
vill. Om privatbilismen samtidigt fortsatter vara attraktiv riskerar kollektivtrafiken forlora
anseende och omstéllningskapacitet.

Nar det géller negativa aspekter kom det framfor allt i Tyskland fram att man borde satsat
mer pa kollektivtrafikutbud och inte minst dess infrastruktur 6verhuvudtaget innan man
subventionerar biljetterna med stora summor. Det finns fortfarande stora delar av
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Tyskland som inte tacks av kollektivtrafik och dar ménniskor &r beroende av den privata
bilen for att klara de dagliga aktiviteterna. Detta, anser inte minst VDV, borde ldsas forst
och sedan kan man diskutera kraftiga subventioner pé biljetterna. | Osterrike har man inte
samma problem da man kontinuerligt har satsat pa kollektivtrafiken och dess infrastruktur
och darmed har ett stort forsprang framfor Tyskland. Denna problematik handlar alltsa
om hur man férdelar resurser inom staten och statliga investeringar i kollektivtrafik och
dess infrastruktur. Vidare kan man sdga att satsningen pa Tysklandbiljett och
KlimaTicket ar dyra satsningar och man, atminstone i Tyskland kunde anvanda dessa
medel for just utbyggnaden av kollektivtrafik mm.

o Kopplat till ovanstaende punkt ar langsiktiga, strategiska overvaganden for
inférandet av nationella system avgoérande.

Om man ser pa historien bakom KlimaTicket ser man att inférandet 2021 foregicks av ett
intensivt arbete som la grunden till biljetten och som ocksa skapade en konsensus bland
alla aktorer som ar inblandade i kollektivtrafiken i Osterrike. Jamfort med inférandet av
till exempel 9-Euro-Ticket i Tyskland, som infordes né&stan ad hoc, tog man sig tid i
Osterrike, narmare sagt 12 ar innan biljetten verkligen infordes. Detta skapade en bra
grund for alla aktorer som hade tid att anpassa sig till den nya situationen. Vidare kan
man saga att KlimaTicket genom dess mer organiserade inférande och genom en samtidig
okad investering i kollektivtrafiken bidrog till ett mer hallbart transportsystem &n vad
Tysklandticket gjorde. Dock ska man ha i atanke att genom en nationell biljett till kraftigt
ett reducerad pris kan det skapas nya forutsattningar &ven i Tyskland att transformera det
idag ohallbara transportsystemet till ett mer hallbart system.

Osterrikes langsiktiga satsningar pa kollektivtrafik har séledes starkt inforandet av deras
KlimaTicket, genom att bygga konsensus och ett system som var redo for statliga
subventioner. | kontrast har Tysklands plétsliga inforande har skapat en drastisk effekt pa
resandet men kortsiktigheten bidrar ocksa till en 6kad volatilitet i kollektivtrafikpolitiken.
Detta innebér inte att Tysklands plotsliga inférande av Tysklandsbiljetten inte kan komma
att bli en permanent del av den tyska kollektivtrafikpolitiken, men vi kan ocksa notera att
spanska regeringen, som likt den tyska inforde plotsliga subventioner, har annonserat att
dessa dras tillbaka fran 2025. Alla offentliga utgifter ar givetvis beroende av politisk
backning och aven Osterrikes KlimaTicket kan drabbas av vikande stéd, men véra
intervjuer tyder pa att KlimaTicket star pa stadigare ben &n Deutschlandticket.

o Nationella biljettsystem innebar samtidigt en férenkling och ett ekonomiskt
tillgangliggérande for resenarer.

Ett lattoverskadligt biljettsystem som tacker ett helt land gor det enkelt att navigera
kollektivtrafiken och veta hur man kan ta sig runt i hela eller delar av landet. Detta var
ocksa motiveringen till utredningen om ett nationellt biljettsystem, dér de ocksa pekade
pa bristerna med ett frivilligt system av det slag som Samtrafiken redan erbjuder.
Forskning om €9-biljetten pekar ocksa pa de sociala nyttorna med billigare biljetter for
manniskor och hushall som inte har rad med kollektivtrafikkort till normalpris (Rozynek
2024). Svensk forskning har ocksa visat att individer och hushall som inte har rad med
stora engangsutgifter for manadskort inte séllan lagger stérre summor pa kollektivtrafiken
genom kdp av engangsbiljetter (Bondemark m.fl. 2021). Detta talar for att man, om
politiken inte vill subventionera manadskort, atminstone bor undersoka majligheten att
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infora nadgon form av pristak for engangsbiljetter som motsvarar priset for ett manadskort
for att inte straffa de som inte har rad att kdpa manadskort. Sadana principer ar
valetablerade och finns i flera stader och lander runtom i vérlden.

o Det kommunikativa vardet med en statligt subventionerad nationell
kollektivtrafikbiljett bor inte underskattas.

Som utblicken fran Europa visar ar ett nationellt biljettsystem inget krav for att inféra
statliga subventioner av kollektivtrafiken; detta kan goras pa olika sétt och exempelvis i
Spanien ar subventionen baserad pa existerande pendlarkort for olika
kollektivtrafiksystem och inte heltdckande. Samtidigt lyfter de flesta intervjupersonerna
fram enkelheten i ett nationellt biljettsystem kombinerat med subventioner i flera
intervjuer som en viktig kommunikativ eller marknadsforingsmassig fordel. Den
kommunikativa kvalitén i en statligt subventionerad nationell biljett kan rimligen ocksa
atminstone delvis forklara varfor vissa partier i Sverige har valt att féra fram detta i sin
politiska kommunikation: det paketerar deras politiska forslag (billigare
kollektivtrafikbiljetter) och kombinerar det med nagot som manga medborgare efterfragar
(ett enkelt satt att resa i hela landet).

o Enviktig fraga ar hur inforandet av statliga subventioner och nationella
biljettsystem paverkar diskursen om kollektivtrafikens roll i samhallet.

Denna aspekt ar ganska abstrakt eftersom det ar svart att kausalt harleda inférandet av
statliga subventioner och nationella biljettsystem till en paverkan pa diskursen om
kollektivtrafikens roll i samhallet. Inte desto mindre kan inférandet av statliga
subventioner tolkas som en delvis avkommaodifiering av kollektivtrafiken, det vill séga
att man minskar dess marknadsmassiga grund som en vara som séljs pa en marknad. |
lander som har infort helt avgiftsfri kollektivtrafik slutar kollektivtrafiken helt bli en vara
som séljs av kollektivtrafikmyndigheter och kdps av resenérer till att omformuleras som
en allmén resurs som bekostas av hela skattekollektivet. Flera intervjupersoner lyfter just
detta som en effekt av inforandet av initiativ som Tysklandsbiljetten och KlimaTicket: att
det paverkar, eller atminstone kan paverka, synen pa kollektivtrafiken.

Det som lyftes, framfor allt fran forskaren vid TUM ar att Tysklandbiljetten forandrade
samhallsdiskursen kring vad kollektivtrafiken egentligen ar och hur man borde se pa dess
finansiering. Han menade att kollektivtrafiken mer och mer kom att betraktas inte som en
vara utan som en viktig resurs for samhélle som borde stddas av staten, inte minst i form
av subventionerna. Denna bild delas av forskaren vid TU Wien nédr det géller
KlimaTicket. Det framstar idag att det inte finns nagot parti i Osterrike som gar till val pa
att avskaffa KlimaTicket for kollektivtrafiken, vilket tyder pa att KlimaTicket har ett brett
politiskt stod i Osterrike. Sé ar inte fallet idag i Tyskland, dar framforallt liberalerna, FDP
och Kristdemokraterna, sarskilt i Bayern, ibland yttrar sig kritiskt.

Dock lyfter ocksa flera intervjupersoner en principiell och strategisk invandning mot helt
avgiftsfri kollektivtrafik i form av att det skapar skeva incitament for resande och att det
bor finnas en relation mellan valet att resa och att det finns en kostnad kopplat till dem.
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o Yiterligare en aspekt av oklar men potentiellt avgérande langsiktig betydelse ar
statens roll som aktiv aktor for kollektivtrafiken

Aven om det aterstar att se hur ldngvarigt detta engagemang blir, har samtliga lander som
har diskuterats bade éversiktligt och mer djupgaende visat att stater har varit villiga att ta
en aktiv roll for att understodja den lokala och regionala kollektivtrafiken pa, i samtiden,
nya sétt. | flera decennier har den Gvergripande principen i de flesta europeiska lander
varit att stater har avhéndat ansvar for lokal och regional kollektivtrafik till kommuner
och regioner, vilket ocksa har sammanfallit med en konkurrensutsattning, och i vissa fall
privatisering, av kollektivtrafiken. Bade pandemin och Rysslands invasion av Ukraina
har satt nationell sédkerhet och statens roll i manga olika samhallssektorer hogt upp pa
agendan, sa dven kollektivtrafiken. Det framstadr som troligt att d&ven om det inte
nodvandigtvis blir sa att statliga subventioner kvarstar i samma omfattning 6ver tid sa
kan detta leda till att diskussionen om statens roll och ataganden for bade tillganglighet
och klimatomstallning av transportsystemet lyfts hogre upp pa agendan. Detta ar dock
avhangigt politiska diskurser och prioriteringar.

I Sverige har en diskussion om statens roll for den finansiella stabiliteten i lokal och
regional kollektivtrafik lange varit franvarande och resurstillskottet under pandemin sags
som en tillfallig krisatgard snarare an som en kursandring. Som var analys pekar pa ar
ocksa skillnaderna mellan statens roll i Sverige och Tyskland respektive Osterrike stora:
eftersom skatteuttaget i Sverige till storsta delen & kommunalt later statlig finansiering
av kollektivtrafiken sig inte goras med samma principiella enkelhet. | Sverige ar det
kommunala sjalvstyret — som &r nara kopplat till mojligheterna till eget skatteuttag — en
viktig institutionell faktor som paverkar mojligheterna for staten att finansiera
kollektivtrafikens drift. Detta innebér inte att det & omgjligt, men det finns faktorer
relaterat till makt och inflytande 6ver kollektivtrafiken som aktualiseras av att staten tar
ett kliv in pd arenan.

o En aspekt som framtrader som avgdrande for besluten att infora statliga
subventioner och nationella biljettsystem handlar om alternativkostnaderna
vid en sadan satsning.

Med alternativkostnader asyftas de alternativa andamal som resurserna som spenderas pa
statliga subventioner och nationella biljettsystem hade kunnat anvandas till istallet. Flera
intervjupersoner lyfte att man hellre hade sett investeringar i utbyggd infrastruktur, battre
arbetsforhallanden eller okat turutbud snarare an billigare biljetter for resenérer. Detta ar
prioriteringar som ar viktiga att fundera éver, men som fallet Osterrike visar kan man
over tid lyckas med béade och: i Osterrike beredde man vagen for KlimaTicket genom
stora satsningar pa framfor allt jarnvagen under lang tid. Det ar ocksa viktigt att skilja
mellan langsiktiga investeringar som innebar satsningar pa ett lands infrastruktur och
konkurrenskraft, och arliga kostnader for att subventionera exempelvis resande. De forra
behdver inte nddvéndigtvis trénga undan de senare om investeringar finansieras genom
lan, vilket inte ar omdjligt att forestdlla sig i en kontext som den svenska, med laga
statsskulder. Intervjuer med personer fran bade Tyskland och Osterrike pekar pa att bada
landernas  subventionering av  kollektivtrafikbiljetter ~ uppvisar att sadana
finansieringsutmaningar som de svenska workshopdeltagarna lyfte uppstar, dvs. att en
okad efterfragan medfér oOkade kostnader for lokala och regionala
kollektivtrafikmyndigheter, som inte med sjalvklarhet tacks av subventionerna.
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Av stor betydelse i frdga om alternativkostnader &r ocksa den geografiska och
demografiska nyttofordelningen av statliga subventioner av biljetter. Det ar oundvikligen
sa att en subvention av kollektivtrafikbiljetter, allt annat givet, kommer gynna de som har
tillgang till ett fungerande utbud av kollektivtrafik och gora liten skillnad for de som inte
har tillgang till det. Fér den senare gruppen ar satsningar pa forbattrat utbud kanske av
storre betydelse an att gora otillgdnglig kollektivtrafik lite billigare, speciellt som
subventioner ocksa behdver finansieras av skatteuttag vilket gor att den ekonomiska
totaleffekten kanske till och med blir negativ for vissa hushall. A andra sidan galler detta
alla geografiskt bundna tjanster som betalas av det offentliga: utbudet av sjukvard och
utbildning ar ocksa ojamnt fordelat inom lander.

o Det finns ett stort och tydligt behov av bade jamférande och férdjupande
studier av statliga subventioner och nationella biljettsystem i Europa

Det som kan sagas ar positivt bade i Tyskland och Osterrike &r att man skapade ett
naturligt experiment for hur man skulle kunna organisera kollektivtrafiken och framfor
allt biljettsystemen. Dessutom ledde experimentet och till att man kunde samla in data
som visar pa beteendeférandring, inte minst i Osterrike, dar KlimaTicket har funnits
langre an Tysklandbiljetten och man kunde samla in data 6ver en langre period &an i
Tyskland.

Denna rapport &r resultatet av ett kort och dversiktligt projekt for att utforska fenomenet
med utOkade statliga subventioner till kollektivtrafiken. Genom denna har vi identifierat
likheter och skillnader pa en Gvergripande europeisk niva, samt jamfort inférandet av
statliga subventioner och nationella biljettsystem i Tyskland och Osterrike. Vi har ocksa
jamfort dessa med den svenska kontexten. For att fordjupa kunskapen om
subventionernas effekter skulle fortsatta studier, saval av effekter pa resande, ekonomi,
attityder och andra kvantitativa faktorer, som kvalitativa analyser av policyprocesserna
och diskurserna kring inforandet av nya ekonomiska styrmedel for kollektivtrafiken, vara
av stort varde.
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