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Svensk Kollektivtrafiks remissvar angaende
Produktivitetskommissionens betankanden Goda
maojligheter till 6kat valstand (SOU 2024:29) och Fler
maojligheter till 6kat valstand (SOU 2025:96)

Svensk Kollektivtrafik &r bransch- och intresseorganisation fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och ldnstrafikbolagen i Sverige. Ett normal8r gérs mer &n
1,5 miljarder resor i v8ra medlemmars trafik, vilket motsvarar 99 % av landets busstrafik
och 90 % av landets persontdgstrafik. Kollektivtrafiken leder i dag arbetet mot ett
fossilfritt transportsystem. Den upphandlade busstrafiken drivs i dag till 95 procent av
férnybara drivmedel eller el. Sp8rvagns- och tunnelbanetrafiken drivs helt med el och
t8gtrafiken drivs ndstan helt med el. V8ra medlemmar ansvarar ocks8 helt eller delvis fér
fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor och skolskjuts.

Sammanfattning av Svensk Kollektivtrafiks synpunkter
Svensk Kollektivtrafik

e &r mycket forvanad dver att Finansdepartementet inte har skickat
Produktivitetskommissionens betdnkanden pa remiss till Svensk Kollektivtrafik
eftersom ett stort antal av férslagen och bedémningarna kommer att fa stor
pdverkan pd vara saval vara medlemmars kollektivtrafik, som pa
kollektivtrafikresenarerna om de genomfors.

e ar kritiska till att férslag och beddmningar inte har analyserats och utretts
ordentligt i de tva betankandena. Vi &r dven kritiska till att det som kallas
bedémningar i betédnkandena ofta ar formulerade som férslag.

e ar kritisk till att Produktivitetskommissionen har missat kollektivtrafikens roll for
att oka produktiviteten.

Goda majligheter till 6kat vadlstand (SOU 2024:29)
Kap. 8 Transportinfrastruktur
8.7.1 Stérk samhéllsekonomisk effektivitet och kostnadskontroll i planprocessen

e delar inte bedémningen att den samhallsekonomiska effektiviteten bor starkas i
planprocessen. Istdllet anser vi att de samhallsekonomiska kalkylerna och
trafikprognosmodellerna maste reformeras.


mailto:fi.remissvar@regeringskansliet.se
mailto:alice.hallman@regeringskansliet.se

—/_/—

KOLLEKTIVTRAFIK

anser i likhet med Produktivitetskommissionen att kostnadskontrollen i
planprocessen maste starkas och att oldénsamma och kraftigt fordyrade atgérder
bér undvikas och I16nsamma atgérder, reinvestering och underhall bér f& mer
resurser.

vill understryka att nar det galler ISnsamma respektive olénsamma atgérder och
dtgarder som fordyras kraftigt behdver Trafikverket tidigt i processen géra mer
gedigna och genomarbetade utredningar som med storre precision analyserar
nyttor och kostnader. Det géller att géra ratt fran bérjan innan atgérden tas in i
planen.

staller sig positiv till forslaget att integrera Trafikverkets investeringsplan med
beslutet om att faststdlla nationell plan och med det ekonomiska
planeringssystemet for transportinfrastruktur, sa att dessa dverensstammer i
innehall och objektindelning samt att koppla beslut om byggstart till att objekt tas
in i investeringsplanen.

ar kritisk till att det helt saknas analys av och argument for forslaget att
investeringsplanen ska omfatta 6 ar i betankandet. Det gar darfor inte att ta
stallning till detta forslag.

ar kritisk till att férslag som laggs fram i kapitel 8.7.1 saknas i sammanfattningen
av forslagen.

staller sig positiv till forslaget (som bara finns i kapitel 8.7.1) att i direktivet till
Trafikverket klargéra att myndigheten ska ta fram forslag pa nationell plan och
investeringsplan och att det ska goras en atskillnad mellan férslag som befinner
sig i ett tidigt utredningsskede och férslag som ska foérberedas for byggstart. I det
forsta fallet ska det tydligt framga att dessa férslag &r under utredning och att
ingen garanti for genomférande finns. Dessa forslag ska enbart redovisas i
nationell plan. Férslag som, i det andra fallet, ska forberedas for byggstart ska
vara gediget utredda, ha en realistisk genomférandeplan. Forslag som ska
inkluderas i investeringsplanen ska, enligt ovan, vara beslutade for byggstart och
investeringsplanen innehdller sdledes enbart férslag som beslutats for
genomférande.

anser inte att det behdver inféras krav p& motiveringar i de fall
samhallsekonomiskt oldnsamma projekt foreslds ingd i nationell
plan/investeringsplan som utredningen féreslar. Vi anser istéllet att det ska
inféras krav pa att redovisa vilka antaganden som de samhallsekonomiska
kalkylerna och trafikprognoserna bygger pd samt att redovisa de effekter som helt
eller delvis inte gar att berdkna samhallsekonomiskt.

anser inte att Trafikverket ska f& bredare méjligheter att lagga forslag till exempel
rekommendationer om styrmedel, prissattning eller reglering, istallet anser vi att
detta bredare ansvar ska placeras hos Trafikanalys, och hos Trafikanalys
tillsammans med Naturvardsverket nar det galler maluppfyllelsen av klimat- och
miljomal.

8.7.2 Férédndra kalkylrédntan fér infrastrukturinvesteringar

staller sig negativ till férslagen att ansvaret for att satta kalkylrantan foér statens
investeringar i infrastruktur bér flyttas fran Trafikverket till Riksgaldskontoret och
baseras pa statens upplaningskostnad samt en riskkomponent.

8.7.3 Prioritera underh8ll av vdg och jarnvég

staller sig positiv till bedémningen att det &r nédvandigt med stérkt fokus pa
underhdll i kommande nationella planer for att férbattra driftssakerheten och
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sdkra kapaciteten i transportsystemet och att det bér ske en omorientering for att
finansiera reinvestering och underhall av vég och jarnvdg. En omorientering i
betydelsen omférdelning inom planens ram.

e vill understryka att det dven ar viktigt att Trafikverket anvander de medel som
Riksdagen och regeringen avsatt till underhall.

o staller sig negativ till att vdrdera, prioritera och genomféra dven underhall pd
samhallsekonomisk grund i hégre utstrackning an i dag.

o staller sig positiv till forslaget att effektivisera anvandandet av servicefénster,
anvand totalavstangningar dar detta ar mest effektivt och analysera om dygnet-
runt-arbete kan vara effektivt.

e anser att planeringen av banunderhallet maste samordnas med berdrda aktérer
och att Trafikverket ska vara skyldiga att samordna planeringen av
banunderhdllet med berérda regionala kollektivtrafikmyndigheter, tagféretag och
underhallsentreprendrer.

o &r positiv till férslaget att 6vervaga att férandra redovisningen av tillgdngar inom
transportsektorn sa att dessa speglar anldggningarnas verkliga tillstdnd.

o staller sig negativ till forslaget att ge viktiga transportlankar storre tyngd an
|&gtrafikerade genom att vikta vérderingen samhallsekonomiskt.

8.7.4 Utred organiseringen av transportsektorn

e staller sig positiv till forslaget att tillsdtta en utredning i syfte att se 6ver om
Trafikverkets och transportsektorns organisation &r &ndamalsenlig, utvdrdera om
bildandet av Trafikverket uppnatt de malsattningar som sattes upp vid bildandet.
Vi haller &ven med om att Trafikverkets interna produktivitet ar ett omrade som
sarskilt bor analysera.

e Nar det galler forslaget om att dvervaga inférande av institutionell konkurrens
enligt den norska modellen Nye Veier, s& finns det tva védgar att ga. Det ena
alternativet ar att reformera Trafikverkets organisation nar det galler bland annat
nyinvestering och underhdll. Har i ingdr dven méjligheten att dela upp
Trafikverket i t.ex. planering, produktion och drift om den féreslagna utredningen
finner att det ar den bésta I6sningen. Det andra alternativet ar att behalla de
nuvarande processerna inom Trafikverket och samtidigt skapa ytterligare
processer for vissa projekt i ett bolag, i linje med det norska exemplet Nye Veier.
Svensk Kollektivtrafik foresprakar det forsta alternativet.

8.7.5 Se éver m8l- och anslagsstrukturen fér Trafikverket

e anser i likhet med Produktivitetskommissionen att malstyrningen behéver stirkas
i Trafikverket.

o staller sig negativ till att Trafikverkets mal bér vara avgransade. Detta skulle i
praktiken innebara att statens viktigaste myndighet pa trafikomradet,
Trafikverket, skulle dverge de transportpolitiska malen som styrande mal. Istallet
for att se 6ver malstrukturen for Trafikverket anser Svensk Kollektivtrafik att de
transportpolitiska malen behéver ses dver, konkretiseras och kvantifieras samt en
avvagning mellan olika malkonflikter goras.

e ar kritisk till att Produktivitetskommissionen i sitt forslag hanvisar till férslagen i
ESV 2020:57 och ESV 2021:21, utan att redovisa vilka férslag som
Ekonomistyrningsverket lagger fram i de tvad rapporterna eller gér ndgon analys
av forslagen.

8.7.6 Bygg en struktur fér att félja upp verksamheten p§ projektniv§
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o staller sig positiv till forslaget att VTI, Trafikanalys och Trafikverket gemensamt
ska ta fram en struktur foér vilken data som ska samlas in och géras tillganglig for
att méjliggéra uppfdljning och utvardering av upphandlingar inom
transportomradet.

8.7.7 Kontrollen p8 anldggningen m8ste stirkas

e staller sig bakom férslaget att Trafikverket bér bygga upp ett digitalt
underhallsystem fér vag och jarnvag som ger en realtidsbild av dess tillstand,
kostnad fér underhallsdtgarder och nir dessa behéver ske for att férbattra
underhallet och att férbattra upphandlingarna av underhall.

8.7.8 Fortsétt utveckla arbete med upphandlingar

e delar beddmningen att arbetet med upphandlingar pa infrastrukturomradet
behodver fortsattas att utveckla och att upphandlingarna behéver driva
produktiviteten i hégre utstrackning.

e haller med om att Trafikverkets och andra relevanta myndigheters
upphandlingskompetens behdver starkas, att det behdver dvervagas tydligare
vilka upphandlingar som drar nytta av stordriftsférdelar och vilka som kan goras i
mindre kontrakt fér att starka konkurrensen och att en 6ékad andel av
upphandlingar bor ske i kvalitetskonkurrens istallet for priskonkurrens. Sjalvklart
ska enbart rimliga och matbara krav stéllas i upphandlingar och enbart krav som
foljs upp. Daremot saknas det en analys av vilka upphandlingskrav som kan anses
vara rimliga i betdankandet. Det ar en brist.

o stéller sig positiv till forslaget att |3ta Trafikanalys goéra aterkommande
undersoékningar av bdde stérre och mindre féretags synpunkter pd Trafikverkets
upphandlingar for att skapa grund fér kontinuerliga férbattringar. Uppdraget till
Trafikanalys bér daremot breddas s3 att det gérs en bredare analys av hur
Trafikverkets upphandlingar kan forbattras. Vi ar dessutom tveksamma till att
undersdkningen behéver géras varje ar som utredningen foreslar.

e har inga invdndningar mot bedémningen att arbetet med total- och
funktionsentreprenader behéver fortsatta att utvecklas, daremot behdver
utvecklingsarbetet inriktas pa mer forskning samt anvéndning i begrénsad
omfattning med tanke pa de problem och svarigheter som
Produktivitetskommissionen tar upp.

13.5.9 Se over mervardesskatten

e avvisar bedémningen att det bdr utredas hur skattebasen fér mervardesskatten
kan breddas och skattesatserna harmoniseras. Svensk Kollektivtrafik anser att
regering och riksdag istdllet ska 6ka kollektivtrafikresandet genom att sdanka
momsen pa kollektivtrafik till noll procent med bibehallen avdragsrétt for
ingdende moms.

Fler mojligheter till 6kat valstand (SOU 2025:96)
Fusk och fel med reseavdrag

 stéller sig negativ till att anvanda de dkade skatteintékterna fran ett nedtrappat
eller avskaffat reseavdrag foér att finansiera de férslag och bedémningar som
[dmnas i slutbetankandet. Detsamma galler om reseavdraget reformeras och
ersatts med en avstandsberoende skattereduktion for arbetsresor som minskar
fusket och felen. Vi anser att de pengar som frigors istédllet ska anvandas till att
gdra skattereduktionen fér arbetsresor mer generds i gles- och landsbygd, dar
subventionen verkligen behdvs.
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4.4.3 Minska osdkerheten kring datahantering

delar bedémningen att osdakerheten kring hur existerande regelverk rérande data
och integritetsskydd ska tolkas bér minskas.

stéller sig bakom forslagen att se Over tilldmpningen av dataskyddsférordningen
(GDPR) i Sverige for att sakerstalla att den inte blir striktare @n i andra EU-lander
samt att verka foér en gemensam o6versyn inom EU for att sakerstalla en
harmoniserad tillampning som inte hindrar innovation.

Kap. 8 Klimat- och industripolitik

8.3.1 Statens roll och vikten av goda ramvillkor

bedémer i likhet med Produktivitetskommissionen att det &r viktigt att mal
rorande utslappsnivaer i olika tidsperspektiv, bade pa EU- och nationell niva, satts
s3 att de inte blir foremal for aterkommande revideringar.

delar bedémningen att politisk enighet kring klimatpolitikens 1&ngsiktiga inriktning
och grundlaggande férutsattningar bor efterstravas.

8.3.2 Kostnadseffektivitet bér vara en bdrande princip

anser att kostnadseffektivitet ar en viktig och efterstravansvard princip vid val och
utformning av klimatpolitiska atgarder, men denna princip krdver en enhetlig
vardering av utslappsminskningar tilldmpas. Det gors inte i dag. Svensk
Kollektivtrafik staller sig darfor negativ till bedomningen att kostnadseffektivitet
bér vara en barande princip vid val och utformning av klimatpolitiska atgérder.

8.3.3 Prisséttning av utsldpp av védxthusgaser

delar bedémningen att prissattning av koldioxid och andra vaxthusgaser ar det
mest effektiva sattet att minska de klimatskadliga utsldappen och att
klimatpolitiken bor ta sin utgdngspunkt i prissattning av utslappen vaxthusgaser,
samtidigt vill vi understryka att denna utgangspunkt inte ska vara den enda
utgdngspunkten i klimatpolitiken.

anser i likhet med Produktivitetskommissionen att statliga intervention kravs, dels
for att mojliggdra en hallbar klimatomstélining genom fungerande
energifdérsérjining och samhallsplanering med mera, dels for att sakerstélla att de
negativa effekterna av klimatpaverkande utslapp aterspeglas i priset pa de varor
och tjanster som féretagen saljer. Vi stédller oss darfér bakom férslaget att bensin-
och dieselskatten boér hojas.

ar dppet for att héjningen bensin- och dieselskatten ska gélla atminstone till dess
att transportsektorn ingar i systemet med utslappshandel om ETS-systemet leder
till samma effektiva minskning av de klimatskadliga utslappen.

8.3.4 De svenska nationella klimatmé&len skapar otydlighet och férsv8rar
kostnadseffektivitet

delar inte bedémningen att de svenska nationella klimatmalen skapar otydlighet
och férsvarar kostnadseffektivitet.

staller sig negativ till forslaget att samtliga svenska nationella klimatmalen bor
ses dver av Miljdmalsberedningen med inriktningen att harmonisera dem fullt ut
med de EU-beslutade malen.

anser att det fortfarande finns behov av nationella etappmal for att skapa
langsiktighet och stabilitet i klimatpolitiken éver mandatperioder och for att styra
mot Sveriges I&ngsiktiga mal om nettonollutslédpp senast 2045.
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e haller inte heller med Produktivitetkommissionen om att sarskilt Sveriges
klimatmal for inrikes transporter skulle forsvara kostnadseffektiva atgarder,
istédllet delar Svensk Kollektivtrafik Miljdmalsberedningens bedémning att det
nationella malet for inrikes transporter till 2030 har bidragit med en tydlig
styrsignal till aktérer inom transportsektorn och att det fortsatt finns behov av
tydliga politiska signaler efter 2030 om att fasa ut fossila utslapp i
transportsektorn och att det darfor behdvs mal och indikatorer efter 2030.

8.3.5 Hantera férdelningseffekter med ordinarie system

e haller med om bedémningen att férdelningseffekter av klimatpolitiska atgarder
bér hanteras genom de ordinarie fordelningspolitiska verktygen, sdsom de
generella transfererings- och skattesystemen och att kompensationer som
minskar den avsedda effekten av klimatstyrmedel bér undvikas, t.ex. lagre
bransleskatt.

8.3.6 Offentlig upphandling &r séllan ett effektivt verktyg for grén omstélining

e delar inte beddmningen att sarskilda krav i offentlig upphandling sallan ar en
kostnadseffektiv atgard fér minskade klimatutsldpp och inte bor goras
obligatoriskt.

Kap. 15 Offentlig upphandling
15.3.1 Systematisk anvédndning av erfarenheter

e delar beddmningen att den offentliga sektorn i hdgre grad bor utnyttja
erfarenheter av tidigare leverantorsrelationer vid tilldelning av nya kontrakt
eftersom moéjligheten att anvanda erfarenheter av leverantérer vid tilldelning av
kontrakt ar ett centralt verktyg for att sakra kvalitet i det som levereras.

o staller sig darfor bakom forlaget att inféra ett system dar upphandlande
organisationers erfarenhet av olika leverantérer kan registreras i syfte att kunna
anvanda dessa erfarenheter som grund for tilldelning av kontrakt i andra
upphandlingar.

15.3.5 Farre 6verprévningar och effektivare handldggning

o staller sig bakom férslaget att det bor bli svarare for leverantérer att fa
upphandlingar éverprévade, bl.a. genom inférandet av en avgift for den som
ansdker om dverprévning.

o &r positiv till férslaget att koncentrera upphandlingsmal till farre forvaltningsratter
och kammarratter.

15.3.6 Férdndrade europeiska upphandlingsregler

e haller med om bedémningen att upphandlingsreglerna bér foréndras sa att
upphandlande organisationer far storre frihet kring hur upphandlingen genomférs,
battre mdjligheter for forhandling med potentiella leverantdrer och stérre
utrymme fér beddmningar baserade pa erfarenheter.

Svensk Kollektivtrafiks yttrande

Generella synpunkter

Svensk Kollektivtrafik ar mycket férvdnad éver att Finansdepartementet inte har skickat
Produktivitetskommissionens betdnkanden pa remiss till Svensk Kollektivtrafik eftersom
ett stort antal av férslagen och bedémningarna kommer att fa stor paverkan pa vara
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saval vara medlemmars kollektivtrafik, som p& kollektivtrafikresenarerna om de
genomfdrs. Som redan ndmns gors 99 procent av bussresandet i Sverige med vara
medlemmars busstrafik och 90 procent av resandet med persontagstrafik med de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas regional- och pendeltdgstrafik.

En generell kritik som Svensk Kollektivtrafik vill rikta mot de tva betdnkandena &r att
forslag och bedémningar inte har analyserats och utretts ordentligt. Vi ar aven kritiska till
att det som kallas beddmningar i betankandena ofta ar formulerade som férslag. Om
detta innebar att bedémningen bara ar en bedémning eller om den egentligen ar ett
forslag framgar inte. Och om bedémningen egentligen ska tolkas som ett férslag, vilken
dignitet har det i s3 fall i jamférelse med det som kallas for forslag. Detta framgar inte
heller.

Svensk Kollektivtrafik ar aven kritisk till att Produktivitetskommissionen har missat
kollektivtrafikens roll fér att 6ka produktiviteten. En utbyggd tag- och busstrafik gér det
mojligt for manniskor att forflytta sig langre och snabbare. P& det sattet vidgar
kollektivtrafiken manniskors arbetsmarknader s3 att de kan na fler arbetsplatser och
underlattar for féretagen att rekrytera personal med ratt kompetens. Det 6kar
produktiviteten, sysselsattningen och tillvaxten samtidigt som arbetslésheten och
utslappen av véxthusgaser minskar. Inom forskningen pekar man pa att det uppstar en
"matchningseffekt” som gor arbetsplatser mer produktiva och genomsnittslénen hégre a@n
om manniskor hade fatt halla till godo med farre arbetsplatser att vélja mellan. N&r
kollektivtrafiken 6kar genomsnittslonen stiger dessutom kommunernas, regionernas och
statens skatteintdkter. Med kollektivtrafiksatsningar gar det att skapa en hallbar tillvaxt
och produktivitetsékning.

Goda mojligheter till 6kat vilstand (SOU 2024:29)
Kap. 8 Transportinfrastruktur

Svensk Kollektivtrafik delar inte Produktivitetskommissionens starka tro pa
samhallsekonomiska berakningar pa bland annat transportomradet. Det finns det en
mycket stark och sprid kritik mot de trafikprognoser och samhallsekonomiska modeller
och kalkyler som Trafikverket anvander.!

Ett av problemen &r att trafikprognoserna som goérs som en del av de
samhéllsekonomiska berakningarna beskrivs ge en verklighetsbild, men som fran borjan
ar fargad och utformad utifran ett bilfokus och darfér har begrénsningar i att fanga
utvecklingen fér géng, cykel och kollektivtrafik. Prognoserna anses ocksd behandlas som
en sanning trots att de bygger pa antaganden och férenklingar av verkligheten.?2
Antaganden och férenklingar som dessutom skiljer sig &t mellan myndigheter och éver
tid. Se t.ex. varderingen av klimatutslapp i avsnitt 8.3.2 Kostnadseffektivitet bdr vara en
bdrande princip nedan.

1 Se t.ex. s.435-438 Ratt for klimatet, slutbetédnkande frén Klimatrattsutredningen (SOU
2022:21), Svensk Kollektivtrafik (2023) Kollektivtrafikens bidrag till klimatsektorns
klimatmal. Med Svensk Kollektivtrafiks 40-punktsprogram, Vetenskapliga radet for
Hallbar utveckling (2018) Mojligheter och begransningar med samhéllsekonomiska
analyser och s.16-17, Naturvardsverket (2018) Styrmedel fér ett tranporteffektivt
sambhalle

2 Dickinson och Wretstrand (2016): Plats, pengar och prioritet: Intervjustudie om hinder
och mdjligheter fér styrning mot dkad kollektivtrafikandel. K2 Working papers 2016:7
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I prognoserna som ligger till grund for Trafikverkets forslag till den kommande nationella
planen har Trafikverket utgatt fran scenarier dar klimatmalet 2045 uppnas3 nar
sanningen &r att det langsiktiga nettonollmalet till &r 2045 inte kommer att uppnas utan
ytterligare styrmedel, vilket bland annat Trafikverket pekar pa i en underlagsrapport?,
liksom regeringen i den senaste budgetpropositionen. I férslaget till nationell plan skriver
Trafikverket att i den man som en prognos inte nar de mal man vill nd, tjdnar den som
utgdngspunkt for att identifiera dtgdrder som ger battre maluppfyllelse.5 Nar Trafikverket
gér antagandet att klimatmalet 2045 kommer att uppnas gar det inte att identifiera
atgarder som ger battre maluppfyllelse av klimatmalet eller att utvérdera olika atgarder.
Verket kortsluter helt enkelt syftet med prognoserna.

8.7.1 Stédrk samhéllsekonomisk effektivitet och kostnadskontroll i planprocessen

Sambhallsekonomiska berakningar och samhallsekonomisk effektivitet har redan i dag en
mycket stark stallning i planprocessen for infrastrukturen. Svensk Kollektivtrafik delar
darfor inte bedémningen att den samhallsekonomiska effektiviteten bér starkas i
planprocessen.® Istallet anser vi att de samhallsekonomiska kalkylerna och
trafikprognosmodellerna maste reformeras. Ett forsta steg ar att som
Klimatrattsutredningen foresldr ge Trafikverket, Naturvardsverket, Energimyndigheten
med flera statliga myndigheter géra en 6versyn av de samhallsekonomiska kalkylerna
och trafikprognosmodellerna for att tydliggéra de samhallsekonomiska kalkylernas och
kalkylvardenas begransningar och under vilka forutsattningar de ska utgora ett
beslutsunderlag i transportplaneringen. Oversynen bér goras utifrdn internationellt och
nationellt anvanda metoder och modeller som beskriver nyttor och kostnader av
styrmedel och atgarder for ett transporteffektivt samhélle. Dessutom anser Svensk
Kollektivtrafik att myndigheterna ska féresld hur de samhéllsekonomiska kalkylerna och
kalkylvardena ska utvecklas.

Daremot anser Svensk Kollektivtrafik i likhet med Produktivitetskommissionen att
kostnadskontroll i planprocessen maste starkas och att oldénsamma och kraftigt fordyrade
dtgarder bor undvikas och 16nsamma atgérder, reinvestering och underhall bér f& mer
resurser.” Nar det géller Idnsamma respektive oldnsamma &tgéarder och atgarder som
fordyras kraftigt sa vill Svensk Kollektivtrafik understryka att Trafikverket tidigt i
processen behdver géra mer gedigna och genomarbetade utredningar som med stdrre
precision analyserar nyttor och kostnader. Det géller att géra ratt frdn borjan innan
atgarden tas in i planen. N&r det vl har gjorts sa ligger det &ven till grund fér andra
aktdrers planering och processer, inklusive féretagens planer for eventuella satsningar.
D3 blir ett dtertagande ur planen ett stort bakslag och férgdveskostnad for de
inblandade. Risken ar att m8nga kommer att avvakta med sin planering tills man ar
saker pa att projektet/3tgarden faktiskt blir genomfort. Det forlanger sannolikt
genomfdrandetiden som redan &r for 1ang.

I syfte att snabba upp planprocessen stéller sig Svensk Kollektivtrafik positiv till férslaget
att integrera Trafikverkets investeringsplan med beslutet om att faststalla nationell plan
och med det ekonomiska planeringssystemet for transportinfrastruktur, sd att dessa
dverensstammer i innehdll och objektindelning samt att koppla beslut om byggstart till
att objekt tas in i investeringsplanen.® Vi ar dock kritiska till att det i betankandet helt

368.16

4 S. 10, Trafikverket (2025) Miljokonsekvensbeskrivning av forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2026-2037, Publikationsnummer: 2025:116
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saknas analys av och argument for forslaget att investeringsplanen ska omfatta 6 &r.°
Det gar darfor inte att ta stéllning till detta forslag.

Svensk Kollektivtrafik ar aven kritisk till att férslag som laggs fram i kapitel 8.7.1 saknas
i sammanfattningen av forslagen i detta kapitel°. Vi stéller oss positiva till forslaget (som
bara finns i kapitel 8.7.111) att i direktivet till Trafikverket klargéra att myndigheten ska
ta fram forslag pa nationell plan och investeringsplan och att det ska géras en atskillnad
mellan forslag som befinner sig i ett tidigt utredningsskede och forslag som ska
forberedas for byggstart. I det forsta fallet ska det tydligt framgd att dessa forslag ar
under utredning och att ingen garanti fér genomférande finns. Dessa forslag ska enbart
redovisas i nationell plan. Férslag som, i det andra fallet, ska férberedas fér byggstart
ska vara gediget utredda, ha en realistisk genomférandeplan. Férslag som ska inkluderas
i investeringsplanen ska, enligt ovan, vara beslutade for byggstart och
investeringsplanen innehaller saledes enbart forslag som beslutats fér genomférande.

Svensk Kollektivtrafik anser inte att det behdver inforas krav p@ motiveringar i de fall
samhallsekonomiskt olénsamma projekt féreslds ingd i nationell plan/investeringsplan
som utredningen féreslar.12 De samhallsekonomiska berdkningarna &r en av flera
analyser som i dag gérs infor férslag om att projekt ska ingd i nationell
plan/investeringsplan. Vi anser istallet, som redan namnts att de samhallsekonomiska
berdkningarna behdver reformeras med tanke pa de brister som finns med dem samt, att
det ska inféras krav pd att redovisa vilka antaganden som de samhéllsekonomiska
kalkylerna och trafikprognoserna bygger pd samt att redovisa de effekter som helt eller
delvis inte gar att berdkna samhéllsekonomiskt.

Svensk Kollektivtrafik anser inte heller att Trafikverket, enligt utredningens forslag, ska
fa bredare méjligheter att ldgga forslag till exempel rekommendationer om styrmedel,
prissattning eller reglering, istallet anser vi att detta ansvar ska placeras hos
Trafikanalys, och hos Trafikanalys tillsammans med Naturvardsverket nar det géller
maluppfyllelsen av klimat- och miljomal eftersom det &r hos dessa myndighet som den
breda och djupa kunskapen och kompetensen som kravs for att gora dessa analyser
finns. Detta bor formuleras som ett regelbundet dterkommande uppdrag till Trafikanalys
och Naturvdrdsverket som ska avrapporteras direkt till Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet.

8.7.2 Fbrdndra kalkylrdntan for infrastrukturinvesteringar

Forslagen att ansvaret for att satta kalkylrantan for statens investeringar i infrastruktur
bor flyttas fran Trafikverket till Riksgaldskontoret och baseras pa statens
upplaningskostnad samt en riskkomponent inte har inte analyserat i betdnkandet. Vi
staller oss darfor negativa till férslagen.t3

8.7.3 Prioritera underh8ll av vdg och jarnvég

Kostnaderna for att 3terta det eftersatta underhdllet pa jarnvagen uppgar enligt
Trafikverkets forslag till inriktningsunderlag infér den 1&ngsiktiga infrastrukturplaneringen
for planperioden 2026-2037 till 91,4 miljarder kronor (2023 &rs prisniva). Att aterstélla
det eftersatta underhadllet innebar att all jarnvégsanlaggning som natt sin tekniska
livslangd fram till ingdngen av planperioden 2026 byts ut.!4 Detta &r dubbelt s mycket

9S, 372

105, 46

g, 372

125, 373

13 5, 374-375, 359-360

14 5. 168-169,154 Trafikverkets forslag till inriktningsunderlag infor den Iangsiktiga
infrastrukturplaneringen foér perioden 2026-2037
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som de 46 miljarder som Produktivitetskommissionen anger fér 2021.15 Samtidigt anslas
bara 14,6 miljarder kr (i prisniva 2025) for att arbeta av det eftersatta underhallet under
planperioden i verkets forslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen'®, vilket enligt
verket gor det mojligt att arbeta av ca 10 procent av det eftersatta underhallet.!” Med
den ambitionsnivan kommer jarnvagens eftersatta underhall ar 2026 inte att kunna
arbetas av foérran 18ngt in pd 2100-talet. Det eftersatta underhallet &r ett av de viktigaste
skalen till den mycket ddliga punktligheten p& jarnvédgen. Svensk Kollektivtrafik staller
sig darfor positiv till Produktivitetskommissionens bedémning att det ar nédvandigt med
starkt fokus pd underhdll i kommande nationella planer for att forbattra driftssékerheten
och sakra kapaciteten i transportsystemet och att det bor ske en omorientering for att
finansiera reinvestering och underhall av vég och jarnvdg. En omorientering i betydelsen
omfordelning inom planens ram. Men Svensk Kollektivtrafik vill samtidigt understryka att
det aven ar viktigt att Trafikverket anvander de medel som Riksdagen och regeringen
avsatt till underhall. Samtidigt som jarnvagen har ett mycket stort behov av dkat
underhdll anvander Trafikverket inte hela underhdllsanslaget. Sedan ar 2020 har
Trafikverket anslagssparat éver 10,6 miljarder kronor pa jarnvags- och vagunderhallet.

Svensk Kollektivtrafik staller sig negativ till att vardera, prioritera och genomféra aven
underhall p& samhallsekonomisk grund i hégre utstréckning &n i dag eftersom det
kommer att leda till att underhallsdtgérder i &nnu hégre utstrickning &n i dag kommer
att ansl3s till vaginfrastruktur och till jarnvéagsstrdk med hég andel tjansteresenérer
eftersom dessa i hog utstrackning ar héginkomsttagare. Det ar en generell brist i de
samhallsekonomiska kalkyler som anvadnds i Sverige att personer med hég inkomst antas
ha ett hogre vérde. I flera andra lander ges 18g- och héginkomsttagare samma véarde i de
samhallsekonomiska kalkylerna.

Svensk Kollektivtrafik staller sig daremot positiv till forslaget att effektivisera
anvandandet av servicefénster, anvand totalavstangningar dar detta ar mest effektivt och
analysera om dygnet-runt-arbete kan vara effektivt,'® samtidigt som planeringen av
banunderhdllet m3ste samordnas med berérda aktorer, vilket
Produktivitetskommissionen skriver i brodtexten.!®

For att minimera stora inskrankningar i tagtrafiken vid underhllsarbeten och for att 6ka
punktligheten och jarnvagens kapacitet maste planeringen och samordningen av
banunderhdllet forbattras. Varje &r gors det fler &n 2 000 planerade banarbeten?? i
varierande storlek pa jarnvagen. For att minimera antalet infrastrukturfel och
omfattningen av felen och den pdverkan som banarbetena har pd tagtrafiken anser
Svensk Kollektivtrafik att Trafikverket ska vara skyldiga att samordna planeringen av
banunderhdllet med berérda regionala kollektivtrafikmyndigheter, tagféretag och
underhdllsentreprenérer. Genom samverkan kan olika typer av kunskap samlas och
mojligheterna till att skapa effektivt forebyggande underhdllsarbete och snabb
felavhjalpning p@ de mest kritiska platserna 6kar. Ett exempel pa framgangsrik
samverkan genomfdrdes mellan Trafikverket, Region Stockholm och
pendeltdgsoperatéren MTR. Genom samarbetet kunde véxelfelen i Stockholms

155, 360

16 5,93

175, 96

185, 375

195, 361

20 WSP (2018) Tid &r pengar! En Samhaéllsekonomisk analys av kostnaderna fér
forseningar inom kollektivtrafiken
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pendeltdgssystem minskas med 85 procent 2018.2! Andra exempel &r Vastra
stambaneradet och den samverkan som finns p@ Varmlandsbanan.

I Jarnvagsorganisationsutredningens delbetdnkande Koll p§ anldggningen konstaterade
utredaren att underhallsarbetet av jarnviagen behdver tydligare styrning, battre planering
och kommunikation mellan aktorerna och battre uppfdljning krlng hur pengarna nyttjas.
Dessutom behdvs en béttre bild pd hur den tekniska statusen pa Jarnvagen ser ut.?? Det
viktigaste ar att skapa forutsattningar sa att ratt underhdll sker pa rétt plats och vid réatt
tid i samrad med de aktdrer som &r inblandade s3 att resendrerna paverkas i sa liten
utstrackning som majligt.2® Det ar dven mycket viktigt att den tid som Trafikverket
reserverar for banarbeten ute i banorna verkligen anvands fér banarbeten.

Svensk Kollektivtrafik ar positiv till forslaget att 6vervaga att forandra redovisningen av
tillgdngar inom transportsektorn sa att dessa speglar anldggningarnas verkliga tillstand.
Det bokférda vardet pa balansrikningen speglar da i praktiken anldggningen och
underinvestering i underhall 8skadliggdrs genom fallande varde pa anldggningen. Detta
kraver dock att Trafikverket skaffar sig en tydligare bild av anlaggningens status och
redovisar detta.?* Daremot stéller vi oss negativa till forslaget att ge viktiga
transportlankar storre tyngd &n I3gtrafikerade genom att vikta varderingen
samhallsekonomiskt?5 eftersom det skulle minska manga ménniskors tillgéanglighet till
samhaéllet genom bland annat tag- och kollektivtrafik. Vi ar dessutom kritiska till att detta
forslag inte analyseras i utredningen.

8.7.4 Utred organiseringen av transportsektorn

Som Produktivitetskommissionen skriver sa var férhoppningen att sammanslagningen av
Banverket och Vagverket till Trafikverket 2010 skulle leda till effektiviseringar inom
planering, upphandling och drift. Nar dagens 1aga produktivitet, digitaliseringsgrad och
innovationstakt i sektorn diskuteras lyfts istéllet ofta Trafikverkets storlek och
dominerande roll fram. Riksrevisionen har under de senaste fem aren gjort flera
granskningar dar Trafikverkets arbete kritiserats. Trots att fyrstegsprincipen ska prova
alternativa 3tgarder till om- och nybyggnationer sa gérs detta bara i halften av fallen
(RiR 2018:30) och har inte gjorts i fallet med hdghastighetsjarnvagen (RiR 2019:31).
Kontrollen av forskningsmedel har inte varit tillracklig (RiR 2018:16), slutkostnaden fér
drift och basunderhdll av det statliga vagnatet blir i genomsnitt mer &n 40 procent hogre
an vad som ursprungligen upphandlades (RiR 2019:24) och jarnvagsunderhallet &r inte
sa effektivt hanterat som det borde vara (RiR 2020:17). Svensk Kollektivtrafik stiller
darfor sig positiv till kommissionens fdrslag att tillsatta en utredning i syfte att se 6ver
om Trafikverkets och transportsektorns organisation &r &ndamalsenlig, utvérdera om
bildandet av Trafikverket uppnatt de malsattningar som sattes upp vid bildandet.

Vi haller &ven med om att Trafikverkets interna produktivitet ar ett omrade som sarskilt
bér analysera bl.a. mot bakgrund att antalet anstéllda har 6kat med frén cirka 4 000 till
10 000 anstallda under perioden 2013-2023. Under samma period har de ekonomiska
ramarna for transportinfrastruktur ékat, vilket rimligen kraver en stérre personalstyrka.
Okningen ar dock hdg och bér prévas.26

21 SVT Nyheter, 2018-12-05, Fdrseningar orsakade av véaxelfel har minskat med 85
procent

22 Koll pa anléggningen (SOU 2015:42)

23 WSP (2018) Tid &r pengar! En Samhaéllsekonomisk analys av kostnaderna fér
forseningar inom kollektivtrafiken

24 5, 375-376

25§, 375-376

26 5,376-377, 363-365
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Nar det galler forslaget om att 6vervaga inférande av institutionell konkurrens enligt den
norska modellen Nye Veier?’, sa finns det tvad végar att gd. Det ena alternativet &r att
reformera Trafikverkets organisation nar det galler bland annat nyinvestering och
underhall. Har i ingar dven méjligheten att dela upp Trafikverket i t.ex. planering,
produktion och drift om den féreslagna utredningen finner att det ar den basta I6sningen.
Det andra alternativet &r att behalla de nuvarande processerna inom Trafikverket och
samtidigt skapa ytterligare processer for vissa projekt i ett bolag, i linje med det norska
exemplet Nye Veier. Svensk Kollektivtrafik foresprakar det forsta alternativet.

8.7.5 Se éver m8l- och anslagsstrukturen fér Trafikverket

Svensk Kollektivtrafik anser i likhet med Produktivitetskommissionen att malstyrningen
behdver stédrkas i Trafikverket. Sjélvklart bér malen, som kommissionen foreslar, vara
konkreta och kvantifierbara och ligga inom myndighetens kontroll.?® Det ar
grundldggande krav pa fungerande mal.

Enligt Produktivitetskommissionen ar den finansiella styrningen av Trafikverket mycket
detaljerad, vilket skapar begransningar i myndighetens méjligheter att pa egen hand
utforma prioriteringar och verksamhet. Samtidigt som det finns en asymmetri mellan
transportpolitiska malen som &r pd en hdg abstraktionsniva och de befogenheter som
Trafikverket har. Kommissionen skriver i brodtexten?® att de malsattningar som
regeringen satter upp for myndigheten i stédllet bor vara avgransade och mdéjliga att félja
upp. Svensk Kollektivtrafik stéller sig negativ till att Trafikverkets mal bor vara
avgransade. Detta skulle i praktiken innebéra att statens viktigaste myndighet pa
trafikomradet, Trafikverket, skulle dverge de transportpolitiska malen som styrande mal.
Istallet for att se dver malstrukturen for Trafikverket anser Svensk Kollektivtrafik att de
transportpolitiska malen behéver ses déver, konkretiseras och kvantifieras samt en
avvagning mellan olika malkonflikter goras.

Svensk Kollektivtrafik ar kritisk till att Produktivitetskommissionen i sitt forslag hanvisar
till forslagen i ESV 2020:57 och ESV 2021:213%, utan att redovisa vilka forslag som
Ekonomistyrningsverket lagger fram i de tva rapporterna eller gér ndgon analys av
forslagen. Eller foér den delen analyserar férslagen som laggs fram i rapporterna. Nar man
laser vidare i rapporterna ser man att det ar en ganska omfattande katalog av férslag
som laggs fram.3?

8.7.6 Bygg en struktur fér att félja upp verksamheten p§ projektniv§

Trafikverket brister i uppfdljning och utvardering av sina projekt enligt
Produktivitetskommissionen. Manga diskussioner kring att hdja produktiviteten i
upphandling och verksamhet faller i dag pa att det saknas tillférlitliga data for att dra
tydliga. Detta har varit ett kant problem under 1&8ng tid och patalats av forskare och
granskande myndigheter vid upprepade tillfallen.3? Svensk Kollektivtrafik stéller sig
darfor positiv till forslaget att VTI, Trafikanalys och Trafikverket gemensamt ska ta fram
en struktur for vilken data som ska samlas in och goras tillgénglig for att moéjliggora
uppféljning och utvérdering av upphandlingar inom transportomradet.

8.7.7 Kontrollen p& anldggningen m&ste starkas

Svensk Kollektivtrafik staller sig bakom férslaget att Trafikverket bor bygga upp ett
digitalt underhallsystem for vag och jarnvag som ger en realtidsbild av dess tillstand,

27 5, 376

28G5, 377-378

295, 378

05, 377

31 Se t.ex. ESV (2020) Delrapport Finansiell styrning av Trafikverket, ESV 2020:57
325,379
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kostnad foér underhdllsdtgarder och nér dessa behdver ske for att forbattra underhdllet
och att férbattra upphandlingarna av underhall. Detta féreslogs redan 2015 i
betdnkandet Koll pa anldggningen (SOU 2015:42), men tyvérr har detta inte kommit pa
plats &nnu. Ett motsvarande system anvénds sedan flera ar i Nederlanderna.33

8.7.8 Fortsétt utveckla arbete med upphandlingar

Svensk Kollektivtrafik delar Produktivitetskommissionens bedémning att arbetet med
upphandlingar pa infrastrukturomradet behéver fortsattas att utveckla och att
upphandlingarna behéver driva produktiviteten i hégre utstriackning3+. Vi haller &ven med
om att Trafikverkets och andra relevanta myndigheters upphandlingskompetens behéver
starkas, att det behéver 6vervdgas tydligare vilka upphandlingar som drar nytta av
stordriftsfordelar och vilka som kan goéras i mindre kontrakt for att starka konkurrensen
och att en 6kad andel av upphandlingar boér ske i kvalitetskonkurrens istallet for
priskonkurrens.

Sjalvklart ska enbart rimliga och matbara krav stallas i upphandlingar och enbart krav
som fbljs upp. Daremot saknas det en analys av vilka upphandlingskrav som kan anses
vara rimliga i betankandet. Det ar en brist. Vi anser inte att rimliga krav ska tolkas som
I&ga krav, utan att rimliga upphandlingskrav ska kunna medféra hogt stéllda krav pa
innovation och teknisk utveckling. Ett exempel. Vid upphandling av busstrafik staller de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna krav pa bussarnas och drivmedlens
miljéegenskaper. Harigenom skapas en marknad fér ny miljoteknik fér tunga fordon. En
marknad som gér det méjligt for fordonstillverkarna att introducera ny teknik pa
bussmarknaden som de sedan kan anvénda fér att minska utslappen fran
lastbilstrafiken.3>

Vi stéller oss positiva till férslaget att 1ata Trafikanalys gora aterkommande
undersdkningar av bade stérre och mindre féretags synpunkter pd Trafikverkets
upphandlingar for att skapa grund for kontinuerliga forbattringar. Uppdraget till
Trafikanalys bor daremot breddas s3 att det gérs en bredare analys av hur Trafikverkets
upphandlingar kan férbattras. Vi ar dessutom tveksamma till att undersékningen behéver
géras varje ar som utredningen foreslar.

Vi har inga invandningar mot bedémningen att arbetet med total- och
funktionsentreprenader behéver fortsatta att utvecklas, daremot behéver
utvecklingsarbetet inriktas pd@ mer forskning samt anvandning i begransad omfattning
med tanke pa de problem och svarigheter som Produktivitetskommissionen tar upp. Som
att det inte finns ndgot stoéd for att Trafikverkets anvandning av totalentreprenader har
sankt kostnaderna. Detta beror dels pa bristande bestéllarkompetens hos Trafikverket,
dels pa att det finns stor risk att entreprendrer med totalentreprenader far ett alltfor
stort informationsdvertag gentemot bestallaren eftersom kunskapen om anldaggningen i
okande grad hamnar utanfér bestallarens organisation och att bestadllaren darféor hamnar
i beroendestéllning gentemot entreprendren. En svarighet med anvéndning av
funktionsupphandlingar i infrastruktursektorn galler kostnadseffektivitet i byggfasen
kontra livscykeln. Innovationer i byggfasen som minskar kostnaderna och byggtiden kan
t.ex. leda till hégre underh@liskostnader.36

335,379

345, 380

35 Magnusson och Berggren (2018) Competing innovation systems and the need for
redeployment in sustainability transitions, Technological Forecasting and Social Change
Volume 126, January 2018, pp. 217-230 och WSP (2018) Kollektivtrafikens bidrag till
transportsektorns klimatmal

36 S, 366
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13.5.9 Se over mervardesskatten

Svensk Kollektivtrafik avvisar Produktivitetskommissionens bedémning att det bor
utredas hur skattebasen for mervdardesskatten kan breddas och skattesatserna
harmoniseras.3” For kollektivtrafikresenarerna skulle en harmonisering av dagens tre
momssatser (6, 12 och 25 procent) till en enhetlig momsniva innebéara att skatten pa
resor med buss, tag, sparvagn, tunnelbana och skargdrdsbat hojs fran 6 till cirka 25
procent.

Konsekvensanalyserna som gjordes férra gdngen frdgan var aktuell visar att forlorarna
skulle bli m8nga. Mervardesskatteutredningen bedémde att priserna pa buss-, tdg- och
taxiresor kan stiga med 15 procent. Men nér priserna héjs sjunker efterfragan, vilket gor
att priserna kan behéva hojas &nnu mer. Utredningen pekade p3 att Idginkomsttagare
blir férlorare och héginkomsttagare vinnare. Oavsett om biljettpriserna hdjs eller
kollektivtrafik 14ggs ned &r det I3ginkomsttagare, kvinnor, ungdomar, studenter och
pensiondrer som drabbas.>®

Statskontoret konstaterade att det i forsta hand ar kollektivtrafik i glesbygd som kommer
forsvinna och att “vissa regioner kan bli helt utan fungerande

kollektivtrafik”. Statskontoret framholl att “en uppenbar konsekvens av hdjda taxor och
minskat utbud ar att kollektivtrafiken kommer att bli mindre konkurrenskraftig vis-a-vis
bilen, vilket kan innebéra att bildkandet 6kar”. Enligt utredningen kommer
kollektivtrafikresandet sjunka med 20 procent, medan biltrafiken kommer 6ka med drygt
5 procent. Med G6kade klimatutslapp som foljd.3°

I stallet for att minska resandet med buss, t8g, sparvagn, tunnelbana och skargardstrafik
anser Svensk Kollektivtrafik att regering och riksdag ska 6ka kollektivtrafikresandet
genom att sidnka momsen pa kollektivtrafik till noll procent med bibehdllen avdragsratt
for ing%ende moms. Om alla regionala kollektivtrafikmyndigheter séanker sina biljettpriser
med 6 procent kommer antalet resor med kollektivtrafik 6ka med 1,7 procent och
resorna med personbil minska med 0,4 procent.4°

Fler mojligheter till 6kat vélstand (SOU 2025:96)
Fusk och fel med reseavdrag

Som Produktivitetskommissionen pekar pa sa forstarktes reseavdraget kraftigt 202341,
med nastan 3 miljarder kronor/ar, fran 4,91 miljarder kr 202242 till 7,84 miljarder kronor
202343, Det stammer aven att avdraget préglas av relativt stora skattefel, aven om det
ar en underdrift att beskriva skattefelen som relativt stora. Fusket och felen med
reseavdrag ar mycket stort. Ar 2025 kostade reseavdraget 7,53 miljarder kronor i
uteblivna skatteintakter, varav 44 procent berodde pd fusk och fel enligt statistik fran
Skatteverket*4, dvs. 3,3 miljarder kronor per &r. 56 procent av de personer som gor

37 5.596

38 Enhetlig eller differentierad mervardesskatt? SOU 2005:57

39 Statskontoret (2004) Reducerad mervardesskatt i subventionerade verksamheter,
Bilaga 8 i SOU 2005:57

40 \WWSP (2023) Nystartsmalet. Effekter pa transportsektorns klimatutslépp

45, 46

42 Regeringens skrivelse 2022/23:98 Redovisning av skatteutqgifter 2023

43 Regeringens skrivelse 2023/24:98 Redovisning av skatteutqifter 2024

44 Skatteverket (2021) Skattefelsrapport 2020 Underlagsrapport till &rsredovisningen
avseende skattefelets storlek och utveckling
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reseavdrag gor felaktiga avdrag och av de felaktiga avdragen gor 98 procent fel till sin
egen fordel och 2 procent till sin nackdel.*

Svensk Kollektivtrafik stéller sig negativ till att anvdnda de dkade skatteintakterna fran
ett nedtrappat eller avskaffat reseavdrag for att finansiera de férslag och bedémningar
som lamnas i Produktivitetskommissionens slutbetédnkande?®. Detsamma géller om
reseavdraget reformeras och ersétts med en avstandsberoende skattereduktion for
arbetsresor som minskar fusket och felen. Vi anser att de pengar som frigors istéllet ska
anvandas till att gora skattereduktionen for arbetsresor mer generés i gles- och
landsbygd, ddr subventionen verkligen behdvs.

4.4.3 Minska osédkerheten kring datahantering

Integritetsskyddsmyndigheten (IMY) rapporterar att foretag, myndigheter och kommuner
dterkommande lyfter att tillampningen av GDPR &r hdrdare i Sverige &n p& andra hall*’.
Svensk Kollektivtrafik delar bedémningen att osakerheten kring hur existerande
regelverk rorande data och integritetsskydd ska tolkas bor minskas. Vi staller oss darfor
bakom fdrslagen att se Over tillampningen av dataskyddsfoérordningen (GDPR) i Sverige
for att sakerstalla att den inte blir striktare an i andra EU-lander samt att verka for en
gemensam o6versyn inom EU for att sakerstalla en harmoniserad tilldmpning som inte
hindrar innovation.

Kap. 8 Klimat- och industripolitik
8.3.1 Statens roll och vikten av goda ramvillkor

Svensk Kollektivtrafik bedémer i likhet med Produktivitetskommissionen att det utifran
ett produktivitetsperspektiv &r viktigt att mal rérande utsldppsnivaer i olika
tidsperspektiv, bade p& EU- och nationell nivd, satts s att de inte blir féremal for
dterkommande revideringar. Malrevideringar skapar osédkerhet for foretagen, sarskilt for
de som ser affarsmoéjligheter i att ligga i framkant vad galler anpassning av
verksamheten till de uppsatta klimatmalen. Det undergréver malens legitimitet och
politikens trovardighet, vilket kan leda till ldgre klimatinvesteringar och darmed negativa
effekter pa bade klimatet och ekonomin.#® Revideringar av klimatmalen och politisk
oenighet skapar dessutom osdkerhet samt undergréver mélens legitimitet och politikens
trovdardighet hos medborgarna. Svensk Kollektivtrafik delar darfér bedémningen att
politisk enighet kring klimatpolitikens langsiktiga inriktning och grundldggande
forutsattningar bor efterstravas.

8.3.2 Kostnadseffektivitet bér vara en bdrande princip

Produktivitetskommissionen bedémer att kostnadseffektivitet bor vara en barande princip
vid val och utformning av klimatpolitiska atgarder. Daremot lagger den inget férslag &ven
om beddémningen ar formulerad som ett férslag.

N&r det géller sakfrdgan om huruvida kostnadseffektivitet bér vara en barande princip vid
val och utformning av klimatpolitiska atgérder s@ anser Svensk Kollektivtrafik att det ar
en viktig och efterstravansvard princip, men denna princip kraver, som utredningen
pekar pa, att en enhetlig védrdering av utslappsminskningar tillampas.4® Men det gors inte
i dag och dessutom varierar varderingen (stort) dver tid. Olika myndigheter gor olika

45 Skatteverket (2019) Avdrag fér resor till och fran arbetet. En uppféljning av
skattefelskontrollen

46 S.46

47 IMY (2025) Integritet och ny teknik 2020-2024. Redovisning av
Integritetsskyddsmyndighetens uppdrag att f6lja, analysera och beskriva utvecklingen
483, 323

495, 324
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varderingar och inom respektive myndighet gors olika varderingar for olika trafikslag. Till
detta kommer att exempelvis Trafikverkets fastslagna kalkylvarden (ASEK-varden) inte
aterspeglar de kostnader som utslappen ger upphov till utan de bygger istéllet pa att
politiska beslut tolkas och Oversatts till varderingar. Trafikanalys skriver i en rapport om
hur olika myndigheter varderar koldioxidutslapp att givet de osdkerheter som finns och
metodvalets stora betydelse for utfallet kan det vara béattre att genomgdende anvénda
begreppet "kalkylvarde” i stallet for “vardering”? Det indikerar att vi snarare tillampar en
berdkningskonvention dn gér ansprak pa att presentera en véardering i ndgon objektiv
mening.>® Svensk Kollektivtrafik staller sig darfér negativ till
Produktivitetskommissionens bedémning (eller férslag) att kostnadseffektivitet bér vara
en barande princip vid val och utformning av klimatpolitiska atgarder.

8.3.3 Prisséttning av utsldpp av vaxthusgaser

Svensk Kollektivtrafik delar Produktivitetskommissionens bedémning att prissattning av
koldioxid och andra vaxthusgaser ar det mest effektiva sattet att minska de
klimatskadliga utslappen och att klimatpolitiken bér ta sin utgdngspunkt i prissattning av
utsléappen vaxthusgaser®!, samtidigt ar det viktigt att understryka att denna
utgangspunkt inte ska vara den enda utgdngspunkten i klimatpolitiken, vilket man far
intryck att Produktivitetskommissionen anser. Om detta beror p& kommissionens asikt
eller om det beror pa utredningens dversiktliga uppdrag pa klimatomradet framgar inte.
Produktivitetskommissionen anser sig inte kunna beréra alla aspekter av klimatfrdgans
hantering, utan de presenterar bara ett antal produktivitetsrelaterade bedémningar och
forslag.>?

Svensk Kollektivtrafik anser i likhet med Produktivitetskommissionen att statliga
intervention krévs, dels fér att méjliggéra en hallbar klimatomstallning genom
fungerande energiférsoérjning och samhallsplanering med mera, dels for att sdkerstalla
att de negativa effekterna av klimatpdverkande utslapp aterspeglas i priset pa de varor
och tjanster som féretagen saljer. Vi stdller oss darfér bakom férslaget att bensin- och
dieselskatten bor hdjas.>? I detta sammanhang ar det viktigt att ha med sig, som
utredningen pekar pa, att branslekostnaden for bildkande i relation till hushallens
realinkomster minskat relativt kraftigt 6ver tid.>*

Vi ar 6ppna for att héjningen, som kommissionen féresldr, ska galla atminstone till dess
att transportsektorn ingar i systemet med utslappshandel®> om ETS-systemet leder till
samma effektiva minskning av de klimatskadliga utslappen.

8.3.4 De svenska nationella klimatmdlen skapar otydlighet och férsvrar
kostnadseffektivitet

Svensk Kollektivtrafik delar inte Produktivitetskommissionens beddmning att de svenska
nationella klimatmalen skapar otydlighet och férsvarar kostnadseffektivitet. Vi stéller oss
darfér negativa till forslaget att samtliga svenska nationella klimatmalen bér ses dver av
Miljdmalsberedningen med inriktningen att harmonisera dem fullt ut med de EU-
beslutade malen.5¢ Vi anser i likhet med Miljemalsberedningen som just utredd de
svenska klimatmalen5” att det fortfarande finns behov av nationella etappmal for att

>0 Trafikanalys (2025) Koldioxidvardering vid svenska transportmyndigheter PM 2025:12.
Aven Energimyndigheten gér andra vérderingar &n Trafikverket och Trafikanalys

>l S, 327-328

>2 S, 307

>3 S, 37, 327-328

>4 S, 328

55,3 27-328

6 S, 331

57 Sveriges nationella klimatmal — uppdaterat etappmal till 2030 (SOU 2025:107)
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skapa |&ngsiktighet och stabilitet i klimatpolitiken éver mandatperioder och fér att styra
mot Sveriges Iangsiktiga mal om nettonollutsldpp senast 2045. Som beredningen pekar
pa sa utgdr den nationella r&digheten och politiska férankringen skal till att ha nationella
etappmal. En bred politisk férankring i Sveriges riksdag kring de klimatpolitiska malen
utgdr en sakerhet for de féretag som avser géra langsiktiga investeringar som bidrar till
minskade utslapp av vaxthusgaser.

Vi haller inte heller med Produktivitetskommittén om att sarskilt Sveriges klimatmal for
inrikes transporter skulle forsvara kostnadseffektiva atgarder, istéllet delar Svensk
Kollektivtrafik Miljdmalsberedningens bedémning att det nationella malet fér inrikes
transporter till 2030 har bidragit med en tydlig styrsignal till aktérer inom
transportsektorn och att det fortsatt finns behov av tydliga politiska signaler efter 2030
om att fasa ut fossila utsldpp i transportsektorn och att det darfér behdvs mal och
indikatorer efter 2030.

8.3.5 Hantera férdelningseffekter med ordinarie system

Svensk Kollektivtrafik hdller med kommissionens bedémning att férdelningseffekter av
klimatpolitiska atgarder bér hanteras genom de ordinarie férdelningspolitiska verktygen,
sasom de generella transfererings- och skattesystemen och att kompensationer som
minskar den avsedda effekten av klimatstyrmedel bér undvikas, t.ex. lagre
brénsleskatt>8. Harigenom bibehalls incitamenten till forandrat beteende. Vi vill dven
understryka att det dven ar viktigt att de fordelningspolitiska verktygen har stor
traffsakerhet for att hantera fordelningseffekter av klimatpolitiska dtgérder och for att
minska transportfattigdomen i Sverige. Detta ar exempelvis inte fallet med den
klimatbonus for elbilar som ska inféras och som finansieras genom sociala klimatfond.

8.3.6 Offentlig upphandling &r sédllan ett effektivt verktyg for grén omstélining

Svensk Kollektivtrafik delar inte Produktivitetskommmissionens bedémning att sarskilda
krav i offentlig upphandling séllan &r en kostnadseffektiv atgard fér minskade
klimatutslapp och inte bor géras obligatoriskt. Trafikhuvudmadnnen och de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har under 18ng tid stallt sarskilda klimat- och miljokrav,
vilket for det forsta har lett till att kollektivtrafiken i Sverige p& mindre &n 20 ar har blivit
nastan helt fossilfri. 2006 kérdes 6 procent av busstrafiken pa férnybara drivmedel och
el. Nu ligger nivan pa 95 procent. Detta &r ett resultat av att trafikhuvudmannen och de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna under de senaste decennierna vid
upphandlingarna stéllt krav pa att busstrafiken ska drivas med biodrivmedel och el. Fér
det andra har de regionala kollektivtrafikmyndigheterna krav p& bussarnas och
drivmedlens miljdegenskaper i trafikupphandlingarna skapat en marknad fér ny
miljoteknik for tunga fordon. En marknad som gor det mdjligt for fordonstillverkarna att
introducera ny teknik pa bussmarknaden som de sedan kan anvénda fér att minska
utsléappen fran lastbilstrafiken.5°

Kap. 15 Offentlig upphandling
15.3.1 Systematisk anvdndning av erfarenheter

Som utredningen pekar pa sa &r det i praktiken vid alla inkép oméjligt att i detalj
specificera hur produkten eller tjénsten ska vara utformad i alla relevanta dimensioner.
Det kommer alltid att finnas kvalitetsaspekter som inte ar fullt ut beskrivna. Leverantérer
kommer darfor alltid att ha méjlighet att dra ned pa sadan kvalitet som inte har kunnat

58 S5, 332, 333

59 Magnusson och Berggren (2018) Competing innovation systems and the need for
redeployment in sustainability transitions, Technological Forecasting and Social Change
Volume 126, January 2018, pp. 217-230 och WSP (2018) Kollektivtrafikens bidragtill
transportsektorns klimatmal
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specificeras i avtalet. Ett privat foretag kan vid upphandlingar hantera detta problem
genom att utesluta leverantérer fran framtida inkdp. Leverantérer som vill fortsatta att
séalja till foretaget forstar detta och agerar dérefter. Aven andra foretag som inte har
paverkats, men som har hért talas om att en leverantdr utnyttjat situationen och
levererat daliga produkter, kan vélja att utesluta den leverantdren vid deras framtida
inkop. Leverantérer till privata foretag har generellt ett incitament att leverera pa dven
icke-specificerade kvalitetsaspekter just for att de vet att framtida forsaljning till denna
kund och deras rykte hos andra féretag kan paverkas. Dagens upphandlingsregelverk for
den offentliga sektorn begransar dock méjligheten att ta hansyn till och anvénda
erfarenheter av leverantérer vid tilldelning av nya kontrakt. Varje upphandling ska i hog
grad ses som ett nytt kép pa en ny marknad och tilldelning av kontrakt ska pa i
huvudsak objektiva grunder.©°

Svensk Kollektivtrafik delar Produktivitetskommissionens bedémning att den offentliga
sektorn i hégre grad boér utnyttja erfarenheter av tidigare leverantdrsrelationer vid
tilldelning av nya kontrakt eftersom mdjligheten att anvénda erfarenheter av
leverantoérer vid tilldelning av kontrakt ar ett centralt verktyg for att sékra kvalitet i det
som levereras. Vi stéller oss darfér bakom forlaget att inféra ett system dar
upphandlande organisationers erfarenhet av olika leverantérer kan registreras i syfte att
kunna anvanda dessa erfarenheter som grund foér tilldelning av kontrakt i andra
upphandlingar. Ett satt ar att |13ta upphandlande organisationer bedéma och betygssétta
leverantorers prestationer och samla in den informationen centralt. Informationen skulle
sedan kunna delas inom den offentliga sektorn och potentiellt anvandas som en
tilldelningsgrund.®?

15.3.5 Farre 6verprévningar och effektivare handldggning

Mbjligheten till dverprévning for som utredningen pekar pa med sig problem.
Tolkningsutrymmet inom upphandling kan vara stort och upphandlingar kan omfatta
stora belopp. Det kan gora det rationellt for ett foretag som inte tilldelades avtalet att
begéra éverprévning i hopp om att domstolen ska géra en tolkning till deras férman. En
6verproévning skapar darutéver problem genom att processen tar tid, samtidigt som den
upphandlande myndigheten kan behéva ha tillgang till eller erbjuda vad den upphandlar
kontinuerligt. Det &r ocksd svart att genom upphandling méta tidskritiska och skiftande
behov nar dverprévning riskerar att férsena inkdpen. Vi stéller oss darfér bakom
forslaget att det bor bli svarare for leverantorer att fa upphandlingar éverprévade, bl.a.
genom inférandet av en avgift for den som anséker om 6verprévning.®?

Upphandlingsmal handlaggs pa samtliga allmé&nna forvaltningsdomstolar och
kammarratter samtidigt som upphandlingsmal bara utgér cirka tvad procent av
forvaltningsratternas inkomna mal. Upphandlingsmal &r dessutom ofta komplexa och
resurskravande dar hansyn ofta behéver tas till praxis pa europeisk niva. Malen rér ofta
stora belopp och det finns ofta ett behov av att malen avgérs fort. Det stélls alltsd hdga
krav pa kompetensen hos domstolarna som ska handldagga dessa mal. Svensk
Kollektivtrafik ar darfér positiv till forslaget att koncentrera upphandlingsmal till farre
forvaltningsratter och kammarratter.®3

11.3.6 Férdndrade europeiska upphandlingsregler

Dagens upphandlingsregelverk fokuserar, som utredningen skriver, pa hur
upphandlingsprocessen genomférs, med krav pa i huvudsak objektiva grunder for
tilldelning av kontrakt och en rigid syn pa konkurrensutsattning. Samtidigt &r det

60 5. 490-492, 495
61 G, 495
625,503
63 S. 504
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flexibilitet, méjligheten att férhandla och att ta hansyn till erfarenheter och rykten som
mojliggdér goda affarer. Nar upphandlingsregelverket omadjliggér detta férsamras
forutsattningarna for att gora de mest kostnadseffektiva inkdépen dver tid. Dagens forsok
att reglera bort daliga upphandlingar har snarare begrénsat méjligheten att géra de mest
effektiva upphandlingarna. Svensk Kollektivtrafik haller darfér med om bedémningen att
upphandlingsreglerna bér férandras s att upphandlande organisationer far stérre frihet
kring hur upphandlingen genomférs, battre méjligheter for férhandling med potentiella
leverantdrer och stérre utrymme fér bedémningar baserade pa erfarenheter.*

SVENSK KOLLEKTIVTRAFIK

Johan Wadman
VD

64 S. 505-506
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