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Svensk Kollektivtrafiks remissvar angaende Trafikanalys
rapport 2022:14 Forslag som leder till transportsektorns
klimatomstallning

Svensk Kollektivtrafik &r bransch- och intresseorganisation fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och lénstrafikbolagen i Sverige. Normaldr gérs mer &n 1,7
miljarder resor i v8ra medlemmars trafik, vilket motsvarar 99 % av landets busstrafik
och 90 % av landets persont8gstrafik. Kollektivtrafiken har kommit mycket I18ngt i
arbetet mot fossilfrihet. 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.

Sammanfattning av utredningens forslag
I rapporten lagger Trafikanalys foéljande férslag som kommer att paverka kollektivtrafiken
om de genomfors:
Trafikslagsovergripande forslag
= En bred utredning om reduktionsplikt och/eller utsldppshandelssystem

= Infér ett transporteffektivt samhalle som en transportpolitisk princip

Forslag som ror vagtrafiken

= Paket for effektivitet — Férhandlingséverenskommelser dar kommuner, regioner
och staten gemensamt vidtar atgarder for att bidra till ett transporteffektivt
sambhalle

= Sankt hastighet i tattbebyggt omrdde
= Utoka méjligheterna for statlig medfinansiering av steg 1- och steg 2-atgarder

Resonemang om jarnvagen

= Tankar om 6vergangsregler vid en eventuell inkludering av drivmedel for
jarnvagen i reduktionsplikten

» Tankar om offentlig upphandling med klimatkrav

= Tankar om ett investeringsstéd for elektrifiering av det kapilldra natet
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Svensk Kollektivtrafiks yttrande

Generella och 6vergripande synpunkter

Okade klimatutslipp krdver ytterligare och starkare styrmedel

Forutsattningarna har andrats radikalt sedan Trafikanalys redovisade den remitterade
rapporten den 15 september. Sedan dess har den nya regeringen lagt och aviserat flera
forslag som avseviart kommer att féorsvara mojligheterna att uppna transportsektorns
klimatmal. Reformeringen av reseavdraget ska inte genomféras. Istéllet ska
reseavdraget behallas och héjas for bilpendlare, men héllas pa oférandrad 18g niva for
kollektivtrafikresenérer. Skatten pd bensin och diesel ska sénkas tillfalligt. Till detta
kommer att regeringen aviserat att reduktionsplikten ska sdnkas till EU:s ldgstaniva for
inblandning av biodrivmedel under 2024 till 2026. Istallet for en 3r|ig minskning av
klimatutslappen med 1 miljon ton koldioxidekvivalenter per &r som behdvs for att
transportsektorns klimatmal ska uppnas till 2030 kommer utslédppen 6ka med 6ver 5
miljoner ton per ar (5 miljoner ton genom sankningen av reduktionsplikten! och i
storleksordningen 200 000 ton koldioxid per &r (en minskning av den totala
personbilstrafikens utslapp med cirka 2 procent) pa grund av den uteblivna
reformeringen av reseavdraget?).

Nu nar méjligheterna att uppna transportsektorns klimatmal kraftigt férsamrats behévs
det ytterligare och skarpta styrmedel an de som Trafikanalys foreslog i rapporten. Detta
har dven Klimatpolitiska rddet pekat pa. De skriver i sitt remissvar att “Det underlag som
regeringen har bestallt och som levererats av de tre myndigheterna [3] &r otillrackligt for
att fylla det gap som for narvarande finns vad géller Sveriges méjligheter att uppna
klimatmalen fér &r 2030...Regeringen behdver sdledes snarast ta fram ytterligare
underlag med foérslag till nya styrmedel - eller forandringar i det som hittills presenterats
- som sammantaget har forutsattningar att nd 2030- malen.”

Aven om Svensk Kollektivtrafik &r positiv till stora delar av de férslag om
transporteffektivt samhalle som Trafikanalys lagger fram, anser vi att de i flera fall &r och
aven var svaga och férsiktiga redan nar de presenterades i mitten av september.

Vi saknar bland annat férslag som leder éverflyttning fran bil till kollektivtrafik och
tagtrafik. Det behdvs en aktiv nationell kollektivtrafikpolitik med strukturella reformer
som Okar kollektivtrafikandelen. Svensk Kollektivtrafik saknar bl.a. féljande forslag i
rapporten:

e FErsatt reseavdraget med en avstdndsberoende och fardmedelsneutral
skattereduktion s& att klimatutslédppen sjunker, fusket och felen minskar och
subventioneringen blir lika mycket vard, oavsett inkomst och om man tar bilen,

1 SVT "Naturvardsverkets kritik: Missar troligen klimatma&len”,16 och 26 oktober 2022
och Dagens Industri Klimatpolitiska radet: Sénkt pris pd drivmedel kan bli kostsamt, 22
oktober 2022

25,21, Skattelattnad for arbetsresor En avstandsbaserad och fardmedelsneutral
skattereduktion fér langre arbetsresor (SOU 2019:36)

3 Forslag som leder till transportsektorns klimatomstéllning, Naringslivets
klimatomstallning, och Lokal och regional klimatomstallning

4 Klimatpolitiska rddet (2022) Remissvar Underlag till regeringens klimathandlingsplan
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https://www.svt.se/nyheter/inrikes/sankt-reduktionsplikt-okar-utslappen-med-tio-procent-ar-du-saker-pa-det
https://www.di.se/nyheter/klimatpolitiska-radet-sankt-pris-pa-drivmedel-kan-bli-kostsamt/
https://www.di.se/nyheter/klimatpolitiska-radet-sankt-pris-pa-drivmedel-kan-bli-kostsamt/
https://www.regeringen.se/4adacc/contentassets/c5c41347278a4b839157c303514badaa/skattelattnad-for-arbetsresor-sou-201936.pdf
https://www.regeringen.se/4adacc/contentassets/c5c41347278a4b839157c303514badaa/skattelattnad-for-arbetsresor-sou-201936.pdf
https://www.klimatpolitiskaradet.se/wp-content/uploads/2022/12/remissvarunderlagtillregeringensklimathandlingsplan.pdf
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bussen, taget eller cykeln till jobbet. Utsldppen av véxthusgaser kommer att
minska med i storleksordningen 200 000 ton per &r.5

e Ta bort férm&nsskatten p§ m8nadskort och 8rskort i kollektivtrafiken. 1 dag
skattesubventionerar staten formansbilister med miljébil och personer som fatt
cykel som 16neférman, men vill arbetsgivaren uppmuntra resande med fossilfri
kollektivtrafik s3 formansbeskattas den anstéllde fullt ut. Enligt WSP:s
berdkningar kommer reformen minska antalet bilresor med 0,3 procent och 6ka
antalet kollektivtrafikresor med 2,8 procent samt minska antalet personkilometer
med bil med 0,4 procent och 6ka antalet personkilometer med kollektivtrafik med
5,5 procent samtidigt som klimatutsldppen minskar med 28 000 ton/&r.6

o Oka efterlevnaden av férm8nsbeskattningen av gratis parkeringsplats vid arbetet
och férm8nsbeskatta gratis parkeringsplats fér personer med férm&nsbil. Anstallda
som har fri parkering vid arbetet ska enligt skattelagstiftningen fdrmansbeskattas,
men uppskattningar visar att farre @n en av fem av dem som ar skyldiga att
betala skatten verkligen beskattas.” De som har férmansbil &r dessutom
undantagna fran regeln och férmansbeskattas inte for gratis eller subventionerad
parkerings- eller garageplats vid arbetet.

Att manga inte foljer lagen i kombination med att Skatteverket inte kontrollerar
att reglerna foljs och att de som har formansbil inte behéver betala formansskatt
for gratis arbetsplatsparkering leder till att de kostnadsfria parkeringarna
berdknas skattesubventioneras med 1,5 miljard varje &r, vilket 6kar antalet
personkilometer med bil med 3,1 procent och minskar antalet personkilometer
med kollektivtrafik med 3,7 procent. Réknat i antal resor blir 6kningen fér bilresor
3,6 procent och minskningen for kollektivtrafik 3,8 procent. Den déliga
efterlevnaden dkar klimatutslappen med 154 000 ton per ar enligt WSP:s
berdkningar.® Vi anser att efterlevnaden ska 6ka genom foljande atgérder:
o Att kravet om att arbetsgivare ska redovisa forman av fri parkering sarskilt
i kontrolluppgifterna som ldmnas till Skatteverket ska aterinféras
o Att Skatteverket ska genomfdra riktade kontroller av formansparkeringar
o Att det tas fram sarskilda instruktioner och informationsmaterial om hur
arbetsgivare ska beddma marknadsvardet for arbetsplatsparkeringen
o Att fritt garage och fri parkeringsplats for formansbil vid arbetsplatsen
formansbeskattas

e Genomfér framkomlighets8tgérder for busstrafiken. Genom att signalprioritera
busstrafiken p& vagar och gator och anldgga kollektivtrafikkorfalt etc. kommer
restiden minska och kollektivtrafikandelen dka samtidigt som kollektivtrafikens
kostnader minskar och biljettintakterna okar.

Kapitel 2.2 Styrmedel och atgarder behovs inom tre omraden
Som Trafikanalys skriver behévs det atgarder inom tre omraden: Transporteffektivt
samhaille, energieffektiva fordon, farkoster och fartyg samt hallbara férnybara drivmedel.

5G.21, Skatteldttnad for arbetsresor En avstandsbaserad och firdmedelsneutral
skattereduktion fér langre arbetsresor (SOU 2019:36)

6 WSP (2021) Férmansbeskattning av férmansbil, arbetsplatsparkering och
kollektivtrafikkort

7 IVL (2017) Smareformer fér milidanpassat resande och CTS (2013) Parkering som
styrmedel fér en fossilfri fordonstrafik, underlagsrapport till Fossilfrihet pa vdg SOU
2013:84

8 WSP (2021) Férmansbeskattning av formansbil, arbetsplatsparkering och
kollektivtrafikkort



https://www.regeringen.se/4adacc/contentassets/c5c41347278a4b839157c303514badaa/skattelattnad-for-arbetsresor-sou-201936.pdf
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I likhet med Klimatpolitiska radet® anser Svensk Kollektivtrafik att styrningen mot
transporteffektivt samhélle &r fér svag och behdver stiarkas. Genom atgérder och
styrmedel for ett transporteffektivt samhalle 6kar styrkan och robustheten i
klimatpolitiken.

Svensk Kollektivtrafik haller inte med Trafikanalys om att det skulle vara
kontraproduktivt att lagga fast en definition av "transporteffektivt samhalle”'°, For att
kunna arbeta for att forverkliga ett transporteffektivt samhalle ar det nédvandigt att ha
en konkret definition av vad som ska uppnas. Detta &r nédvandigt for att skapa politiskt,
tekniskt och forskningsmassigt tryck i fragan.

Vi anser att forsta stycket i regeringens definition av transporteffektivt samhalle: "I det
transporteffektiva samhallet ar de transporter som utférs sa effektiva som méjligt utifran
energi-, miljo- och ekonomiska perspektiv for att 8stadkomma tillganglighet, hallbarhet
och konkurrensférmaga” &r allt for okonkret om vad som ska uppnas. Vi haller istallet
med Klimatrattsutredningen om att det maste bli tydligt vad ett transporteffektivt
samhaélle innebar pa en konkret och métbar niva for att styrningen ska kunna oka.

Daremot staller vi oss positiva till andra och tredje stycket av regeringens definition: "I
ett mer transporteffektivt samhalle kan tillgangligheten 6ka samtidigt som mangden
trafik som krévs for att uppn@ motsvarande tillganglighet kan minska. Detta 8stadkoms
bland annat genom transporteffektiv samhéllsplanering, tillgang till effektiv, punktlig och
tillforlitlig kollektivtrafik, samordnade godstransporter, dverflyttning till mindre
energiintensiva transportsatt och fordon, 6kad fyllnadsgrad, ruttoptimering och
innovativa lokala samt regionala transport- och mobilitetslésningar.

P& sd satt mojliggors dverflyttning till mer energieffektiva firdmedel och transportsétt. I
vissa fall kan transporter kortas eller erséattas helt.”

Men vi anser i likhet med Klimatrattsutredningen att ett minskande trafikarbete i
absoluta tal krévs, och inte i forhallande till ett referensscenario eller liknande, for att
transportsektorn ska bidra till klimatomstéliningen i linje med klimatmalen samt pa ett
miljdmassigt och socialt hallbart sitt och for att den ska vara robust mot fordndrade
omvarldsforutsattningar. Det ar darfor nddvandigt att peka ut de fordonsslag vars
trafikarbete pd grund av att de &r energi- och resursintensiva behéver minska. Ett skal
till detta ar att det maste vara tydligt definierat vilka fordonsslag som avses for att
begreppet transporteffektivt samhélle ska bli tillrdckligt konkret for att fa en styrande
verkan. De energi- och resursintensiva fordonsslag som bér omfattas ar personbil, lastbil
och flyg.

Rangordning av férslagen

Svensk Kollektivtrafik ar i likhet med Energimyndighetent! kritisk till hur Trafikanalys
rangordnat foérslagen i rapporten. Istéllet for att rangordna forslagen utifran hur mycket
respektive forslag berdknas minska utslappen har Trafikanalys valt att rangordna
forslagen inom respektive atgardsomrade och aktuellt trafikslag. Detta medfor att ett
forslag som har hégst rang inom ett trafikslag och dtgardsomrade inte &r jamforbart ett
med hégst rang inom ett annat trafikslag och atgardsomrade. Detta gér att det inte finns
ndgot helhetsperspektiv.

Andra satt att rangordna som hade varit battre an det som Trafikanalys valde ar att
rangordna de férslag som berér vagtrafik hogst eftersom véagtrafiken star fér 94 procent
av vaxthusgasutslappen eller rangordna férslagen utifrén de fordonsslag som har hégst

°S. 24
105,23
115,131
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utslapp eftersom personbilstrafiken star for 63 procent av utsldppen, lastbilar fér 20
procent, medan bussar star fér 1 procent och tagtrafiken fér 0,27 procent?!2

Dessutom saknar Trafikanalys rangordning tidsperspektiv, vilket gor att det inte framgar
vad som bér géras i nartid, vad som bér goras senare, vad som kan komma igdng snabbt
och nar i tid olika férslag kan fa effekt. Med tanke pa detta ar det dessvérre svart att se
hur rangordningen ska kunna anvandas som underlag i den kommande klimatpolitiska
handlingsplanen.

Svensk Kollektivtrafik haller med Energimyndigheten om att Trafikanalys inte gjort
tillrackligt djupa analyser i enlighet med regeringens direktiv till uppdraget. Detta medfor
att analyserna i manga fall &r grunda och av varierande kvalitet och att forslagen i
manga fall behéver utredas vidare. Det ar darfér svart att bedéma effekterna av bade
enskilda foérslag och forslaget som helhet.!3

Som Trafikanalys skriver sa finns det fortsatt behov att analysera statens roll och
styrmedel, t.ex. nar det galler vilken roll staten bor ha for att sakerstalla en god
tillganglighet med kollektivtrafiken, och vilken skattepolitik som boér bedrivas for att bidra
till ett mer transporteffektivt samhalle.14

Vi anser i likhet med Trafikanalys att skatter generellt sett ar ett effektivt satt att styra
mot klimatomstallning och att det darfér ar viktigt att utformning av skatter ocksa ingar i
kommande klimatpolitiska handlingsplan.1s

Kapitel 4 Trafikslagsovergripande forslag

En bred utredning om reduktionsplikt och/eller utslappshandelssystem

Svensk Kollektivtrafik stéller sig positiv till forslaget om att ge Energimyndigheten i
uppdrag att géra en bred utredning om reduktionsplikten. Som Trafikanalys skriver sa &r
reduktionsplikten ett komplext system och varje férandring som gors riskerar att paverka
resten av systemet och drivmedelsmarknaden i stort. De I&ngsiktiga férutsattningarna &r
viktiga och dessa sdkerstalls bast genom att ha en faststdlld plan for vad som ska fasas
in i systemet och nar.1®

Vi vill i likhet med Trafikanalys betona vikten av att besluten om att pausa héjningen av
reduktionsplikten av bensin och diesel 2023 och den tillfalligt sénkta energiskatten pa
bensin och diesel inte permanentas. Om s& skulle ske behdver andra styrmedel inféras
for att etappmalet 2030 och det l1angsiktiga malet 2045 ska nds.1” I och med att den nya
regeringen har aviserat att reduktionsplikten ska sankas till EU:s lagstaniva for
inblandning av biodrivmedel mellan 2024 och 2026 har regeringen gatt &nnu langre &n
vad Trafikanalys beskrev. Darfor ar det extra viktigt att ldgga fast en plan for
utvecklingen av reduktionsplikten som innebar att det skapas politisk stabilitet kring att
inblandningsnivaerna atergar till de tidigare planerade sd snart som méjligt for att
okningen av klimatutsldppen med i storleksordningen 5-6 miljoner ton/ar!8 inte ska bli
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18 SVT "Naturvardsverkets kritik: Missar troligen klimatmalen”,16 och 26 oktober 2022
och Dagens Industri Klimatpolitiska radet: Sénkt pris pd drivmedel kan bli kostsamt, 22
oktober 2022
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bestdende och for att drivmedelsférestagen ska vaga investera i nya
produktionsanlaggningar for biodrivmedel.

Vi staller oss positiva till Trafikanalys forslag om att Energimyndigheten bér utreda vilka
ytterligare brénslen och trafikslag som kan inga i reduktionsplikten fram till ar 2030,
inférande av en gemensam reduktionsplikt for bensin och diesel, hur reduktionsplikten
bér utformas efter 2030 eller om det ar lampligt att omvandla reduktionsplikten till ett
nationellt utslappshandelssystem samt att utredningen bér utmynna i konkreta forslag
som bland annat inkluderar vad som ska féras in i systemet och nar.

Svensk Kollektivtrafik avvisar daremot bestamt att rena och héginblandade biodrivmedel
ska inkluderas i reduktionsplikten. Svensk Kollektivtrafik anser att dessa drivmedel ska
fortsatta att vara skattebefriade. Om rena och héginblandade flytande biodrivmedel
inkluderas i reduktionsplikten kommer de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
kostnader stiga med 800 miljoner kronor per ar fran arsskiftet 2022/23.

Utfasningsutredningen, som féreslog att flytande rena och héginblandade biodrivmedel
ska ingd i reduktionsplikten sammanfattar effekterna med orden "Fér de
drivmedelskdpare som kunnat anvanda ren HVO till en 18g kostnad fér att darigenom
kunna uppfylla egna malsattningar om fossilfrihet innebér dock inkluderandet i
reduktionsplikten att de endera behéver ompréva sina egna mal eller ta till andra
dtgarder for att minska sina utslépp.”1®

Svensk Kollektivtrafik delar Energimyndighetens analys i rapporten Utvardering av
skattereduktion fér rena och héginblandade flytande biodrivmedel. S& ldnge regioner och
kommuner inte blir direkt kompenserade fér de 6kade priserna pa rena och
héginblandade biodrivmedel kommer det antingen innebéra 6kade behov av tillskott fran
regioner och kommuner, minskat utbud av kollektivtrafik, 6kade biljettpriser eller
3tergang till fossil diesel. Att minska utbudet eller héja biljettpriserna leder i
forlangningen till minskat kollektivtrafikresande och dverflyttning till bil med 6kade
klimatutslapp som féljd. Okad skattefinansiering frdn regioner och kommuner innebér i
praktiken att skattepengar som kunde anvénts till satsningar i varden eller for
klimatinvesteringar i kollektivtrafiken i stallet maste anvéndas for att 6ka statens
skatteintakter. Om de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i stéllet dtergar till att kora
bussarna pa reduktionspliktig diesel kommer klimatutslappen att 6ka med 250 000 ton
for 2023, en 6kning av utsldppen av vaxthusgaser fran transportsektorn med néastan 1,7
procent.

I detta sammanhang kan det &ven vara vart att paminna om att Energimyndigheten,
Trafikanalys, Trafikverket, Naturvdrdsverket, Transportstyrelsen och Boverket i
samordningsuppdraget fér omstallning av transportsektorn av transportsektorn till
fossilfrihet (ER 2020:17) féreslog att det bor utredas hur héginblandade och rena
biodrivmedel ska framjas.

Infor ett transporteffektivt samhdlle som en transportpolitisk princip

Svensk Kollektivtrafik staller sig bakom férslaget om att inféra transporteffektivt
samhalle som en grundlédggande transportpolitisk princip med formuleringen
"Transportpolitiken ska bidra till att det svenska samhallet blir mer transporteffektivt” for
att tydliggdra inriktningen pa transportpolitiken. Transporteffektivt samhélle som
transportpolitisk princip gér det dessutom tydligt att det &ven behdvs atgarder inom
angréansande politikomraden. Inte minst samhallsplanering, bostadsférsérjning, byggande
och energianvandning.

195,692, I en varld som stéller om - Sverige utan fossila drivmedel 2040 (SOU 2021:48)
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Vi staller oss aven positiva till férslaget om att presentera transporteffektivitet forst i
listan av transportpolitiska principer eftersom den féreslagna principen har en sddan
central och dvergripande karaktar.

Daremot ar Svensk Kollektivtrafik negativ till Trafikanalys férslag om att riksdagen inte
ska fatta beslut om en definition av "transporteffektivt samhalle” eftersom vi anser att
det behdvs en konkret definition for att skapa politiskt, tekniskt och forskningsmassigt
tryck for att géra Sverige till ett transportpolitiskt samhélle. Vi haller istallet med
Klimatrattsutredningen om att det maste bli tydligt vad ett transporteffektivt samhélle
innebar pa en konkret och matbar niva for att styrningen ska kunna dka. Se vidare
Kapitel 2.2 Styrmedel och atgarder behdvs inom tre omraden ovan

Kapitel 5 Forslag som ror vagtrafiken

Svensk Kollektivtrafik ar kritisk till den 18ga ambitionsnivan nér det géller férslag inom
transporteffektivt samhaélle. Istéllet for att foresld direkt styrande styrmedel och
styrmedelsskarpningar féresldr myndigheten framférallt “foreséttningsskapande insatser
for kommuners och regioners arbete mot ett mer transporteffektivt samhalle”2°

Paket for effektivitet - Forhandlingsdverenskommelser dar kommuner, regioner
och staten gemensamt vidtar atgarder for att bidra till et transporteffektivt
samhadlle

Svensk Kollektivtrafik staller sig positiv till forslaget om att staten p& regioners och
kommuners initiativ bor tillsatta en forhandlingsperson for att ta fram lokala eller
regionala trafikpaket for ett transporteffektivt samhélle. Aven Klimatrattsutredningen
foreslog en form av férhandlingsldsning, men med koppling till stadsmiljéavtalen och
med Trafikverket som en ledande roll. Vi anser att férhandlingarna ska vara fristdende
fran Trafikverket for att 6ka effektiviteten i férhandlingarna.

Vi staller oss &ven bakom att sddana paket ska omfatta atgarder for att paverka
transportmdnster och optimera anvandningen av befintlig infrastruktur (steg 1- och steg
2-3tgéarder). Betraffande infrastruktur for gdng, cykel och kollektivtrafik kan ocksa
reinvesteringar (steg 3-3tgérder) och investeringar (steg 4-3tgarder) komma i fréga.

Vi ar positiva till férslaget om att det bér bli mdjligt fér berorda kommuner att ta ut for
andamalet utformade parkeringsavgifter samt att staten, pa lokala och regionala
myndigheters initiativ, bér kunna dvervdga att bidra med finansiering via lokala
trangselskatter samt till forslaget om att intikterna fran dessa lokala trangselskatter
ocksd bér kunna anvéndas for drift av regional kollektivtrafik.2!

Svensk Kollektivtrafik avvisar ddremot férslaget om att inféra krav pd att den
kollektivtrafik som omfattas av denna finansiering ska vara samhallsekonomiskt [6nsam
genom att kollektivtrafiken, tillsammans med andra insatser inom avtalet och andra
styrmedel, har férutsattningar att bli valbelagd och att antalet resor med bil minskar till
forman for kollektivtrafiken som det ar formulerat i rapporten. Vi anser att forslaget
behdver utvecklas och utredas vidare eftersom Trafikanalys inte har utrett hur det ska
vara utformat och inte analyserat vilka konsekvenser som kraven och utformningen kan
fa.

Kravet pa att antalet resor med bil minskar till forman for kollektivtrafiken &r bra, men
krav pa att kollektivtrafiken ska vara samhéllsekonomiskt Id6nsam genom att den ska ha
forutsattningar att bli vélbelagd har inte definierats och férslaget kan dessutom fa
odnskade effekter. Nar det géller avsaknaden av definition s3 &r samhallsekonomisk
lbnsamhet nagot annat &n att det ska finnas férutsattningar for att kollektivtrafiken blir
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vélbelagd och att antalet resor med bil minskar till forman for kollektivtrafiken. Dessutom
finns det ingen definition av “férutsattningar att bli valbelagd”. Nar i framtiden ska denna
forutsattning vara uppfylld? Inom ndgra manader, inom ett ar, inom nagra ar eller
kanske inom tio &r? Vad menas med valbelagd kollektivtrafik? Hur mycket av exempelvis
dagens kollektivtrafik ar valbelagd? For att fa perspektiv pd fragorna &r det bra att kdnna
till att nar Trafikanalys tar fram statistik om persontransportarbetet med buss s3
multiplicerar myndigheten trafikarbetet p& svenska vdagar med buss med en
schabloniserad beldggningsgrad pa 10 personer per buss2?2 samtidigt som antalet platser
(sitt- och staplatser) i bussar som anvénds i kollektivtrafik varierar mellan 70 och 165
personer.?3

En obnskad effekt av forslaget ar att exempelvis drift av kollektivtrafik i nybyggda
bostadsomraden inte skulle kunna finansieras pa detta satt savida tidsutstrackningen for
"forutsattningar att bli valbelagd” inte strécker sig flera ar fram i tiden. Som
Klimatrattsutredningen pekat pa fardigstalls bostdder och verksamheter i nya omraden
ofta successivt. Ddrmed sker ocksa inflyttningen av boende och féretag successivt. For
att kunna etablera hdllbara resvanor behéver attraktiv kollektivtrafik finnas p& plats
redan nar de forsta inflyttningarna sker. Det innebar att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna behdver ha ett hogt kollektivtrafikutbud @dven om
belaggningen &r 1&g, vilket kommer att leda till att biljettintidkterna till de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna kommer att vara betydligt Idgre under de forsta aren &n de
kommer att bli ndr omradet &r fardigbyggt. Inte heller drift av kollektivtrafik i gles- och
landsbygder kommer att kunna finansieras om detta stéd infors.

Sankt hastighet i tattbebyggt omrade

Klimatrattsutredningen pekade pd att den direkta klimatpotentialen av sadnkta hastigheter
stor. Bade i form av béttre efterlevnad av géllande hastighetsgrénser och for sdnkta
hastighetsgrénser. Potentialen kan ocksa realiseras relativt snabbt och med begrénsade
insatser. Sankta hastighetsgranser har berdknats kunna minska vagtrafikens utslapp av
koldioxid med 3 procent. En del av utsldppsminskningen beror pa direkt minskade
utslapp fran fordonstrafiken vid ldgre hastigheter, medan andra effekter ar kopplade till
att biltrafiken minskar sin relativa attraktivitet i férhallande till andra transportslag. Enligt
en analys av IVL har lagre skyltad hastighet potential att minska bilresandet med 2
procent genom flytt till cykel, kollektivtrafik och I&8ngvéga tdgresor.24

Minskad restidskvot mellan kollektivtrafik och bil ar en viktig faktor for att éverflyttning
av resande till kollektivtrafiken. En 6kning av restiden med bil med 10 procent ger 2,5
procent fler kollektivtrafikresenarer. Om restiden for en kollektivtrafikresa ar mer an 2,5
ggr sa stor som fér motsvarande bilresa, &r inte kollektivtrafiken ett konkurrenskraftigt
alternativ for dem som har maéjlighet att vélja®°.

Ett satt att minska restidskvoten ar att sdnka bashastigheten for biltrafiken i tatort.
Overflyttningen av resor fran bil till kollektivtrafik, cykel och gdng kommer att minska
klimatutslappen och 6ka trafiksdkerheten och déarigenom minska antalet dédade och
allvarligt skadade i vagtrafiken.

I Styrmedel for ett transporteffektivt samhalle. Underlag till Trafikanalys uppdrag att
foresld styrmedel infér kommande klimatpolitiska handlingsplan (2022) skriver WSP att
Trafikanalys analyser med Sampers visar att styrmedlet kommer minska trafikarbetet
med personbil med 1,4 procent, vilket framfor allt berodde p& en éverflyttning av resor

22 Trafikanalys (2021) Transportarbete 2020 Metod PM

23 Sandberg (2017) Mer Kollektivtrafik och samhéllsnytta fér pengarna

24 VL (2019) Transportstudien 2019 Analys av atgérder for en hallbar transportsektor
25 K2 (2015) Att styra mot en 6kad kollektivtrafikandel. En kunskapséversikt
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fran bil till kollektivtrafik samt gadng och cykel, men att hastighetssidnkningen i analysen
dven paverkar busstrafiken, vilket kan minska kollektivtrafikens attraktivitet. Vid
genomfdrande bor man darfor samtidigt se till att det fér kollektivtrafiken finns
snabbgdende bussfiler. Svensk Kollektivtrafik &r mycket kritisk till att Trafikanalys i den
remitterade rapporten endast har fokuserat pd konsekvenserna for biltrafiken, gdng och
cykel och helt undvikit att ta upp behovet av snabbgdende bussfiler och forslagets
effekter for kollektivtrafiken.

Under férutsattning att man vid genomforandet av styrmedlet ser till att det genomférs
framkomlighetsdtgarder som 6kar busstrafikens medelhastighet och minskar
restidskvoten mellan bil och kollektivtrafik stéller vi oss positiva till en generell
hastighetssankning. Detta kan ske genom exempelvis kollektivtrafikkérfalt (snabbgdende
bussfiler), signalprioritering, effektivare hallplatsldgen och bytespunkter. Det &r viktigt
att gaturummet struktureras sa att busstrafikens restider och restider blir mer
konkurrenskraftiga och attraktiva mot bilen och att den sdnkta hastigheten kommer gang
och cykel till gagn i form av 6kad framkomlighet och trafiksdkerhet. Férst d& kan man
dra full nytta av sankt generell tatortshastighet.

Var bedémning ar att den analys som Trafikanalys och WSP refererar till26 bara kan ge en
indikativ uppfattning av styrmedlets effekter eftersom berdkningarna gjordes med en
modell som inte har som syfte att utvardera utsldppseffekter vid olika hastigheter och att
antagandena vid berakningarna var felaktiga genom att man antog att hastigheten for
busstrafiken skulle minska lika mycket som for biltrafiken. Styrmedlets effekter pa
overflyttningen och ddrmed pa minskningen av klimatutslappen underskattades i den
refererade rapporten.

Utoka mojligheterna for statlig medfinansiering av steg 1- och steg 2-3tgarder
Som bland annat Klimatrattsutredningen pekat pa sa tillampar Trafikverket inte
fyrstegsprincipen som det var avsett. Trafikverket anser sig dessutom bara ha ett starkt
begrénsat mandat att arbeta med de tva forsta stegen i fyrstegsprincipen. Resultatet blir,
som Klimatrattsutredningen skriver, i manga fall en bakvénd tillampning av
fyrstegsprincipen dar identifierade brister i transportsystemet i forsta hand atgardas med
infrastrukturinvesteringar. Svensk Kollektivtrafik staller sig darfor positiv till Trafikanalys
forslag om att forstarka forutsattningarna och fortydliga villkoren for statlig
medfinansiering av steg 1- och steg 2-3tgérder i infrastrukturplaneringen och folj
systematiskt upp effekterna av sddana insatser. Vi ar dven positiva till férslagen till
féorandringar av féljande férordningar:

e Fdrordningen om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanlaggningar m.m. andras i syfte att ge forutsattningar for stod till
en bredare palett av steg 1- och steg 2-3tgarder till kommuner, regioner och
regionala kollektivtrafikmyndigheter fér att darigenom aven bidra till minskat
behov av statliga steg 3- och steg 4-3tgéarder.

e Forordningen om en nationell plan fér transportinfrastruktur andras for att
klargéra att medel fran planen ocksa kan anvéndas foér steg 1- och steg 2-insatser
som ger effektivare anvandning ocksa av regional och kommunal infrastruktur.

e Forordningen om lansplaner for regional transportinfrastruktur andras for att
tydligt tillata ett bredare tillAmpningsomrade som &ven omfattar steg 1- och steg
2-§tgérder med direkt koppling till befintlig regional och kommunal infrastruktur.

26 Trafikanalys (2017) Sankt bashastighet i tatort, Rapport 2017:16
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e Forordningen med instruktion for Trafikverket andras for att sakerstdlla
uppféljning av i vilken utstrackning verkets insatser for steg 1- och steg 2-
atgarder leder till minskat behov av storre infrastrukturinvesteringar.

Vi &r ddremot negativa till att férslaget rangordnats som 3. Var bedémning &r att
dtgarden kommer att fa stor effekt om man genomfor Klimatrattsutredningens forslag
angaende steg 1- och steg 2-atgérder. Var bedémning &r, i likhet med
Naturvardsverket?’, darfor att forslaget ska rangordnas som 1. Som Naturvardsverket
pekar pd ar detta en 3tgard som har efterfragats under manga ar och dar det finns rikligt
med underlag och evidens som pekar pa att det ar ett viktigt styrmedel.

Vid en beredning i Regeringskansliet kommer Trafikanalys forslag om steg 1- och steg 2-
atgérder att beredas tillsammans med Klimatrattsutredningens férslag om
Fyrstegsprincipen i transportplaneringen. Svensk Kollektivtrafik férordar i detta
sammanhang Klimatrattsutredningens forslag, bl.a. nar det géller att Trafikverkets
instruktion @ndras sa att det tydliggérs att myndighetens uppdrag &r bredare &n
infrastrukturplanering och att Trafikverkets mandat aven ska inkludera att planera,
foresld, finansiera och genomfora atgarder som kan pdverka transportefterfrdgan, val av
transportsatt eller ge effektivare anvandning av befintlig infrastruktur samt att
Trafikverket dven ska fa i uppgift att stodja andra aktdrer, exempelvis mindre
kommuner, i deras arbete med 3tgarder som kan paverka transportefterfragan, val av
transportsatt eller som ger effektivare anvandning av befintlig infrastruktur.

Kapitel 8 Resonemang om jarnvagen

Svensk Kollektivtrafik saknar i likhet med Trafikverket forslag som dkar jarnvagens
attraktionskraft for att stimulera dverflyttning fr&n vdg2® och i likhet med
Transportstyrelsen saknar vi dven resonemang kring de kapacitetsutmaningar som
jarnvéagen har nar ambitionen &r att flytta transporter fran bil, lastbil och flyg till
jarnvag.?°

Tankar om overgangsregler vid en eventuell inkludering av drivmedel for
jarnvagen i reduktionsplikten

Omstallningen till fossilfria bréanslen ar viktig for de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna. I dag kérs 95 procent av de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
busstrafik pa fornybara drivmedel eller el. Aven for kollektivtrafik med fartyg, sarskilda
persontransporter i personbils- och specialfordon och icke elektrifierade tdg pagar en
overgang till flytande biodrivmedel.

For befintliga tdg med dieselmotorer &r el fér det mesta inte ett alternativ. For dessa
fordon ar HVO det enda fossilfria alternativet i nuldget och detta innebar en 6kad
branslekostnad jamfért med fossil diesel.

Brénslen for jarnvag ar generellt skattebefriande i Sverige i dag oavsett bransletyp.
Forutsattningarna for detta kan dock forandras i det kommande Energiskattedirektivet.
Skattebefrielsen gor det méjligt att vélja HVO, vilket skulle férsvaras eller omojliggéras
om skatt inférs pa dessa drivmedel. Darfor stéller sig Svensk Kollektivtrafik negativ till
tanken pa att eventuellt inkludera drivmedel fér jarnvag i reduktionsplikten.

Om regering och riksdag &ndd bestammer sig for att inkludera branslen for jarnvag i
reduktionsplikten behdver de regionala kollektivtrafikmyndigheterna statligt stdd for
utfasning av det fossila drivmedel som anvands till lok och motorvagnar i form av bidrag
for omstéallningskostnader av fordon och bransledistribution till de regionala

275,137
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kollektivtrafikmyndigheterna annars kommer tagtrafikens konkurrenskraft att minska,

vilket skulle vara mycket olyckligt eftersom tagtrafiken &r det minst klimatpaverkande

transportséittet. Se vidare i Svensk Kollektivtrafiks synpunkter nedan angdende Tankar
om offentlig upphandling med klimatkrav.

Tankar om offentlig upphandling med klimatkrav

Det galler Trafikanalys tanke om att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna skulle
kunna stalla krav pd enbart biobransle eller nollutslapp pa medelldng sikt (fére 2030) vid
upphandling av regionaltagstrafik s& har Trafikanalys inte tagit redan pa fakta om den
faktiska situationen. Det ar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna som &ger fordonen
som anvands i den upphandlade regionaltagstrafiken. Ddremot kan de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna vidta atgarder for att det ska anvandas exempelvis
biodrivmedel, vatgas eller batteridrift i jarnvagsfordonen som de ager och som trafikerar
banor som staten inte elektrifierat.

Krav pa att enbart anvanda biobransle eller nollutslapp kommer att medfora
merkostnader. Svensk Kollektivtrafik stédller sig darfor positiv till tanken om att infora
incitament i form av bidrag fér omstallningskostnader av fordon och bransledistribution
till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Det ar viktigt att stédet medger bidrag till
olika l6sningar sdsom biodrivmedel, vatgas, batterier etc. Stdédet behdver dessutom vara
ett 1dngsiktigt dtagande fran staten om de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska
b&ra ansvar och kostnader fér omstélining pa statliga banor dven pd 13ng sikt. Att
elektrifiera statliga banor &r den 18ngsiktigt mest hallbara vagen att g3.

Tankar om ett investeringsstod for elektrifiering av det kapilldara natet

Vi vill se en 6kad ambitionsnivad nar det galler att elektrifiera &nnu inte elektrifierade
statliga banor. I rapporten for Trafikanalys fram tankar pa ett ekonomiskt stéd till andra
infrastrukturagare an Trafikverket for att elektrifiera det kapillara natet, det vill sdga
industrispar, godsterminaler och hamnar. Men det finns dven flera banor som inte ar
elektrifierade dar det bedrivs persontrafik som ar viktiga fér resenarerna som reser med
den regionala kollektivtrafiken. Detta investeringsstdd maste darfér &ven omfatta icke
elektrifierade banor med persontrafik. Elektrifiering skulle bidra till battre
energieffektivitet och madjligheter att bedriva mer driftsaker trafik. Det ger en enhetlig
struktur i systemet som medger sammanlankning av system och battre
trafikeringsmajligheter.

Trafikanalys skriver att ett stdd for utbyggnad med kontaktledningar vore relevant att
stalla i relation till ett stéd fér inkdp av fordon med batteri- eller vatgasdrift. Vi stdller oss
positiva till att aven detta utreds vidare.

Kapitel 11 Betydelsen av generella styrmedel och skatter

En bredare dversyn?

Svensk Kollektivtrafik staller sig bakom tankarna pd att géra en bredare éversyn av
beskattningen pa vagtrafikomradet3°. I likhet med Trafikanalys anser vi att det kan finnas
anledning att genomfoéra en bredare, framtidsinriktad dversyn av vagtrafikbeskattningen
med fokus p& persontrafiken for att pa langre sikt fa ett helhetsperspektiv pa styrning
och finansiering inom vagtrafiken.

Men i detta sammanhang racker det inte med att bara belysa vagslitagebeskattning,
trangselskatter, koldioxid- och energiskatter, fordonsbeskattning och beskattning av
bilférman samt hur de samspelar med reduktionsplikten. Svensk Kollektivtrafik anser att
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denna utredning aven bor lagga férslag om att ersatta reseavdraget med en
avstandsberoende och fardmedelsneutral skattereduktion, ta bort formansskatten pa
manadskort och arskort i kollektivtrafiken, ta bort subventionen av formansbil som inte
ar miljobilar, 6ka efterlevnaden av formansbeskattningen av gratis och subventionerad
parkeringsplats vid arbetet, formansbeskatta de som har férmansbil som har gratis eller
subventionerad parkerings- eller garageplats vid arbetet samt sdnkt moms pa
kollektivtrafik fran 6 till 0 procent, men med bibehdllen avdragsratt for

ingdende momes.

Dessutom anser vi i likhet med Naturvardsverket3! och Trafikanalys32 att
kollektivtrafikens finansiering behdver ses éver. Naturvardsverket konstaterar att
finansiering av kollektivtrafik konkurrerar med andra offentliga utgifter, exempelvis
sjukvard, vilket medfor att investeringar riskerar att skjutas pa framtiden. Finansiering
av driften kan inte heller alltid garanteras 6ver en langre tidsperiod ndr beslutet om en
investering tas. For att astadkomma en mer attraktiv och effektiv kollektivtrafik kommer
det inte att récka med de statliga medfinansieringsatgéarder som finns i dag till
kollektivtrafik. Det kommer sannolikt att behdvas nya organisatoriska och finansiella
angreppssatt som kan starka och sakerstalla kollektivtrafikens utbyggnad och utbud.

Overvig att ge kommuner mojlighet att prissitta parkering pa ett sitt som
bidrar till ett transporteffektivt samhalle33

Klimatrattsutredningen pekar pd att en aktiv och progressiv parkeringspolitik ar en viktig
del i kommuners arbete for att kunna realisera den potential till ett mer transporteffektivt
samhaélle som finns i stader. Utbud och pris pa bilparkering &r ett mycket starkt
styrmedel for manniskors fardmedelsval. Parkeringsutbud och parkeringsprissattning ar
enligt internationella 6versikter av forskning och utvarderingar ett av de viktigaste
styrmedlen for att paverka fardmedelsval i och mellan stiader och tatorter.34 Aven enligt
en studie av IVL har parkeringsutbud och parkeringsavgifter stor paverkan pa
fardmedelsval och potentialen uppges vara upp till 8 procent av biltrafikarbetet som kan
flyttas till andra fardmedel.3>

I dag kan kommuner bara satta parkeringsavgifter i syfte att “ordna trafiken”. Svensk
Kollektivtrafik anser att lagen (1957:259) om ratt fér kommun att ta ut avgift for vissa
upplatelser av offentlig plats, m.m. ska &ndras sa att kommuner ska kunna anvéanda
parkeringsavgifter i klimatstyrande klimat- och trafikstyrande syfte. Vi anser att en ny
lag &ven ska tydliggora att prissattning pd parkering kan och far stédja kommunens
arbete med att 6ka andelen gdng-, cykel- och kollektivtrafik samt vid behov minska bade
bilinnehav och biltrafikarbete. Med tanke pa styrmedlets stora potential anser vi att
forslaget ska rangordnas som 1.
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