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Remiss av betinkande (SOU 2020_25) Utredningen om ett nationellt
biljettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige

Svensk Kollektivtrafik dr bransch- och intresseorganisation fér de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna och linstrafikbolagen i Sverige. Arligen gors mer dn 1,7 miljarder resor i vira
medlemmars trafik, vilket motsvarar 96 % av landets busstrafik och 88 % av landets
persontdgstrafik. Kollektivtrafiken har kommit mycket langt i arbetet mot fossilfrihet. Den
upphandlade busstrafiken drivs i dag till 92 procent pad fornybara drivmedel och el. Spdrvagns- och
tunnelbanetrafiken drivs till 100 procent pa el och tdgtrafiken drivs helt med el fé6rutom pd nagra
fad banor som Trafikverket inte elektrifierat.

Sammanfattning

e Svensk Kollektivtrafik delar grundtesen att det finns ett behov av nationell samordning
och storre 6ppenhet kring kollektivtrafikdata och biljetter.

e Regeringens stravan att 6ka det hallbara resandet i Sverige ar vilkommet, men att infora
ett nationellt biljettsystem ar inte det sjalvklara svaret. Svensk Kollektivtrafik bedémer
att ett nationellt biljettsystem inte skulle ge ndgon storre 6kning av
kollektivtrafikresandet. Om staten istdllet stodjer ett 6kat utbud av kollektivtrafik dar
det finns efterfragan pa resor s kommer man uppna betydligt stérre resandedkning till
en mycket mindre kostnad dn vad staten kan uppnd med de atgarder som foreslas i
betankandet.

o Svensk Kollektivtrafik instimmer i att en gemensam digital infrastruktur kan tillféra
nytta, men anser att kostnaden for den digitala infrastrukturen inte star i proportion till
den mycket begransade samhéllsnytta och den mycket laga 6kningen av
kollektivtrafikresandet som det skulle skapa. Vi ifragasatter dven nyttan nar inte alla
parter ar delaktiga pa lika villkor.

e Svensk Kollektivtrafik instimmer i behovet av en konkurrensneutral, nationell
forsaljningskanal for kollektivtrafikens biljetter.

e [ ett nationellt biljettsystem anser vi att alla trafikslag ska ingd pa lika villkor ska inga i
den digitala infrastrukturen, upphandlad liksom kommersiell (undantaget flyg).
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e Svensk Kollektivtrafiks uppfattning ar att utredningen underskattar de ekonomiska
investeringar som kravs for att astadkomma ett nationellt biljettsystem i enlighet med
utredningens beskrivning. Om det blir obligatoriskt fér landets regionala
kollektivtrafikmyndigheter att ansluta sig till ett nationellt biljettsystem, bor staten fullt
ut finansiera detsamma. Darutover maste staten aven ge ekonomisk kompensation till
regionerna i handelse av att det nationella biljettsystemet kraver anpassningar i redan
regionalt utvecklade system.

e Den av utredaren foreslagna tidplanen for genomfdorande ar inte realistisk. Vi efterlyser
darfor en mer realistisk tidplan och foéreslar en stegvis implementering vilket ocksa ger
utrymme for fordjupade analyser av 6vriga l6sningar inom Genomférandekommittén.

e Svensk Kollektivtrafik ser "Tap and Go” som en enkel och snabb l6sning for en stegvis
implementering av ett nationellt biljettsystem. En viktig forutsattning for detta ar att en
harmonisering av befintliga affiars- och taxeregler gors samtidigt. Svensk Kollektivtrafik
stéller sig positiv till ett gemensamt arbete i denna fraga.

e Svensk Kollektivtrafik tycker det ar olyckligt att betdnkandet inte pa ett tydligt satt har
integrerat tillstandspliktiga persontransporter i ett nationellt biljettsystem, vilket
ytterligare skulle 6ka delaktighet och integration for utsatta grupper.

o Svensk Kollektivtrafik anser att det fortfarande aterstar ett antal fragor som ytterligare
behdover fordjupas och analyseras vidare och vi stodjer betankandets forslag att inratta
en genomforandekommitté i syfte att paskynda detta arbete.

Bakgrund

Regeringen beslutade i augusti 2019 att tillkalla en sarskild utredare med uppdrag att utreda
vad som krévs for att infora ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i Sverige. I
uppdraget ingick att ge regeringen beslutsunderlag kring hur ett sddant biljettsystem kan
utformas, byggas upp, drivas och finansieras (Dir. 2019:48).

Utgangslaget i betdnkandet ar att det ar krangligt for resenarer att hitta, boka och kdpa
kollektivtrafikbiljetter i Sverige till f6ljd av att mobilapplikationer, biljetthantering och
affarsregler skiljer sig at mellan kollektivtrafikforetag (regionala kollektivtrafikmyndigheter och
kommersiella kollektivtrafikforetag). For att minska dessa hinder behovs enligt betdnkandet ett
interregionalt samarbete och harmonisering samt 6kad tillganglighet av kollektivtrafikens data
och biljetter.

Betidnkandet levererar tre konkreta forslag; en gemensam digital infrastruktur for
kollektivtrafikbiljetter, en utdokad nationell atkomstpunkt for trafikdata samt en
konkurrensneutral forsaljningskanal for all kollektivtrafik i Sverige, vilka tillsammans bendmns
som ett nationellt biljettsystem. Dessa foreslas lagstadgas via dndringar i lagen om
kollektivtrafik (2010:1065) och forordningen om kollektivtrafik (2011:1126).

Utover de tre konkreta forslagen utfirdar betdnkandet dven ett antal rekommendationer till
kollektivtrafikbranschen.
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Svensk Kollektivtrafiks synpunkter
Inledning

Kollektivtrafikbranschen har sedan manga ar verkat for att det ska vara enkelt, tillgidngligt,
kombinerbart och s6mlost att soka, kopa och resa kollektivt med malet att kollektivtrafiken ar
det naturliga valet. Svensk Kollektivtrafik tog bland annat fram en rapport 2010 som beskriver
strategiska alternativ och grunden till en handlingsplan fér branschens framtida betallsning.
Samtrafiken har tillsammans med branschen arbetat fram en betal- och biljettstandard (BoB)
och mellan de flesta regionerna finns idag redan en bred biljettsamverkan.

Resultat fran Svensk Kollektivtrafikens 16pande undersokning till medborgare och resenarer,
Kollektivtrafikbarometern?! visar att 7 procent av resorna ar regionoverskridande (figur 1).
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Figur 1. Gransoverskridande resor for perioden januari-juli, férdelat pa aren 2018-2020.

Under 2019 genomfdrdes drygt 60% av alla resor i Sverige inom de tre storstadsomradena. Idag
har berorda regionala kollektivtrafikmyndigheter biljettsamverkan med néaraliggande regioner,
genom till exempel Sydtaxan, Movingo och biljettsamarbetet mellan UL och SL, som mojliggoér en
resa som dr enkel, tillgdnglig, kombinerbar och s6mlés. Farre dn 1 procent av de som pendlar till
och fran jobbet dver regiongrans gor det utanfor dessa kluster eller samarbeten.

Figur 2 pa nasta sida visar att det aldrig varit sa latt att kopa kollektivtrafikens biljetter som nu.
Bland de som upplever att det ar svart att kopa biljetter ar bilister och séllanresenérer
overrepresenterade. Vi vet ocksa att nir bilisterna reser kollektivt reser de i betydligt stérre
utstrackning med fjarrtag. Sa vill man 6ka resandet i denna malgrupp maste de kanaler de
kanner till (troligtvis resebyraer och S].se) bli enklare pa att sdlja mer kollektivtrafik. Det ar
darfor viktigt att man tar hansyn till resendrernas upplevda tillgang till den kommersiella
kollektivtrafiken i ett nationellt biljettsystem.

1 Kollektivtrafikbarometern ar branschens attityd-, néjdhets- och resvaneundersékning som riktar sig till medborgare i hela
Sverige. Den har genomférts sedan 2002 och bygger p& slumpmassigt och representativt urval respondenter ur befolkningen
som antingen besvarar enkaten digitalt eller i telefonintervju efter en postal inbjudan. 2019 deltog drygt 80 000 respondenter i
undersdkningen.
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Pastaende: Det ar enkelt att kopa RKMs biljetter och kort
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Figur 2. Kollektivtrafikbarometern 2019

Regeringens striavan att 6ka det hallbara resandet i Sverige ar valkommet. Utifran statistiken
ovan, staller vi oss fragande till om ett nationellt biljettsystem, skulle ge nagon storre effekt pa
det totala resandet. Forskning visar att de faktorer som har storst betydelse for resenérer ar
avgangstider, turtathet, restid, palitlighet, enkelhet, kunskap och pris. Om staten istillet stodjer
ett 6kat utbud dar det finns efterfragan pa resor s kommer man uppna betydligt stérre
resandedkningar till en mycket mindre kostnad dn vad staten kan uppna med de atgarder som
foreslds i betankandet.

Digital infrastruktur

[ ett nationellt biljettsystem anser vi att alla trafikslag ska inga pa lika villkor i den digitala
infrastrukturen, upphandlad liksom kommersiell (undantaget flyg). En resenar ska inte behova
ha koll pa om det 4r en kommersiell operator eller upphandlad trafik som hen ska resa med.

Det foreslagna identifikatorregistret innebdar att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
maste uppdatera sina biljettsystem och sin valideringsutrustning for att moéjliggéra hantering av
identifikatorbaserade biljetter. I nulaget har bara nagra regionala kollektivtrafik-myndigheter
paborjat ett sddant arbete, vilket gor att den foreslagna tidplanen kommer att vara svar att klara
av.

Det ar bra att den foreslagna biljettvaxeln utgar fran den tekniska standard for biljetter som
kollektivtrafikbranschen redan har utvecklat gemensamt (Biljett- och Betalstandarden, BoB). De
regioner som dnnu inte paborjat sitt arbete med BoB-standarden maste dock tidigareldgga sin
implementering liksom en mjukvaruuppdatering av biljettldsare/valideringsutrustning i
enlighet med EMV-standarden som &r en internationell standard for kort (Europay, Mastercard,
Visa,). Upphandlingsprocessen for detta arbete kommer dven har att vara tidskravande.

Enligt utredningen uppnas full nytta av systemet forst nar systemet ar etablerat och anvédnds av
andra kollektivtrafikféretag och 6vriga féretag som vill samarbeta med kollektivtrafiken. Om full
nytta uppnas forst nar ”alla ar med”, r det mycket anmarkningsvart att férslaget inte dven
tvingar in de kommersiella kollektivtrafikaktérerna i den digitala infrastrukturen eftersom det
ar de langvaga resorna som med stor sannolikhet kommer vara basen i de (fa) extra biljetter
som forslaget kommer att bidra med.

Svensk Kollektivtrafik anser att kostnaden fér den digitala infrastrukturen for de regionala
kollektivtrafikmyndigheter som dnnu inte uppdaterat sina biljettsystem och sin
valideringsutrustning inte star i proportion till den mycket begriansade samhallsnytta och den
mycket ldga 6kningen av kollektivtrafikresandet som det skulle kunna skapa. For det fall

4



5/6

forslaget gar igenom uppstar dven behov av stora systemupphandlingar som medfor forlangd
inférandetid i den féreslagna tidplanen for implementering.

Finansiering av ett nationellt biljettsystem

Totalkostnaden for uppbyggnaden av den digitala infrastrukturen fér det nationella biljett-
systemet berdknas i betdnkandet till 200 miljoner kronor, varav staten foreslas bidra med
hélften. Utover en driftkostnad pa ca 10-27 miljoner kronor per ar, tillkommer ett antal miljoner
for redan gjorda investeringar hos regionala kollektivtrafikmyndigheter.

Svensk Kollektivtrafiks uppfattning ar att utredningen underskattar de ekonomiska
investeringar som kravs for att astadkomma ett nationellt biljettsystem i enlighet med
utredningens beskrivning. Flera regionala kollektivtrafikmyndigheter har redan investerat
hundratals miljoner i systemlésningar som nu riskerar att bli bortkastade.

Den av utredningen foreslagna principen att region och stat delar pa kostnaden stéller vi ocksa
fragande till da flera regionala kollektivtrafikmyndigheter redan har tillgodosett behovet av
resor pa en digital biljett inom sitt ansvarsomrade samt for regionoverskridande resor. Om det
blir obligatoriskt for landets regionala kollektivtrafikmyndigheter att ansluta sig till ett
nationellt biljettsystem, bor staten fullt ut finansiera detsamma. Darutéver maste staten inte
bara skjuta till medel for det nationella systemet i sig, utan dven ge ekonomisk kompensation till
regionerna i handelse av att det nationella biljettsystemet kraver anpassningar i redan regionalt
utvecklade system.

En utokad nationell atkomstpunkt for trafikdata

En nationell atkomstpunkt for trafikdata innebar att RKM:s biljetter blir mer tillgingliga utan att
varje RKM behover utveckla egna l6sningar for att géra 6ppna forsaljnings-API tillgangliga,
vilket kan vara kostnadseffektivt. Samtidigt ar det nodvandigt att vissa produkter som de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna erbjuder, som inte ar relevanta for
tredjepartsforsaljning (te x skolkort), maste fa dispens och undantas genom foreskrifter hos
Transportstyrelsen.

En branschoverenskommelse ar en forutsittning for att ta fram regler for tredjepartsforsaljning
och sdkerstilla att resendrers intressen tas om hand vid tredjepartsforséljning av
kollektivtrafikens biljetter. Svensk Kollektivtrafik som branschorganisation ar positiv till att
foretrada vara medlemmar i detta arbete.

En konkurrensneutral forsiljningskanal for all kollektivtrafik i Sverige

Svensk Kollektivtrafik instimmer i behovet av en konkurrensneutral, nationell férsaljningskanal
for kollektivtrafikens biljetter. Utifran ett resenarsperspektiv innebér den féreslagna
plattformen att hela utbudet av kollektivtrafik redovisas och finns tillgangligt fér forsaljning

pa lika villkor pa ett stalle.

S] har sedan lang tid haft en konkurrensfordel och vigrat att silja biljetter fran konkurrerande
bolag. Vi instdimmer i betdnkandets forslag att regeringen sarskilt bor utreda SJ:s framtida roll
nar det giller bokning och forsaljning av biljetter for kollektivtrafiken.

Behov av att inkludera serviceresor i ett nationellt biljettsystem

En av malsattningarna med den nuvarande riksfardtjanst- och fardtjanstlagen ar att skapa en
drivkraft for en 6verforing av dyrbara taxiresor till den allmanna kollektivtrafiken. Samordning
och samakning sker idag de flesta 1an mellan serviceresor i samma fordon foér att minska miljo-
och resursatgang. Det innebdr att resendrerna idag vixlar mellan att resa buss, tag och

5



6/6

personbilsfordon. Det ar darfor olyckligt att utredningen inte tagit hand pa fragan om att
integrera dessa tillstandspliktiga persontransporter i ett nationellt biljettsystem, vilket
ytterligare skulle 6ka delaktighet och integration for utsatta grupper. Det skulle innebara
forenklingar och 6ka tryggheten for resendren samt gora det kostnadseffektivare for
trafikorganisatorerna. En naturlig del i en sddan utveckling skulle darfor vara att man har ett
biljettsystem som géller i bade den sarskilda persontrafiken och den allménna.

Ett snabbt och enkelt forsta steg

Enligt var bedomning kan en del av de problem som tas upp i betdnkandet 16sas pa ett snabbt
och enkelt sitt och utan storre forberedelse genom att resendren betalar med att blippa sitt
kreditkort, dvs den av utredaren beskrivna "Tap and Go” 16sning. De flesta befintliga och
potentiella resendrer har ett kort som gar att blippa i fordonen eller i sparrarna. Losningen finns
redan i Skanes samtliga stdder och antalet biljetter 6kar stadigt. Svensk Kollektivtrafik ar
overtygad om att potentialen att 6ka kollektivtrafikresandet ar betydligt storre for denna typ av
16sning dn att infora ett sarskilt kollektivtrafikkort for hela Sverige.

For att kunna genomfora forslaget ovan kravs en harmonisering pa nationell niva mellan
regioner och mellan operatorer vad avser generiska produktvillkor (aldersgranser, pensionir
etc). Svensk Kollektivtrafik ar positiv till att medverka i arbetet for att fa bort onddiga barriarer i
syfte att harmonisera vissa resevillkor, reglering av affarsregler, biljettprodukter eller
prissattning.

Orealistisk tidplan

Den av utredaren foreslagna tidplanen for genomfdérande ar inte realistisk. Flera av de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har redan inlett ett utbyte av sina befintliga biljettsystem. Ett
snabbt byte av vagval av tekniklésningar och upphandlingar, om sa ar fallet, ar bade tidsédande
och medfor 6kade kostnader.

Vi efterlyser darfor en mer realistisk tidplan och foreslar en stegvis implementering med start av
betdnkandets foreslagna "Tap and Go” under 2022. Genomférandekommittén far da ytterligare
tid for fordjupade analyser med 6vriga l6sningar fram till arsskiftet 2025/26.

Avslutningsvis

Om regeringen med detta betdnkande stravar efter att 6ka ett hallbart resande sa ar ett
nationellt biljettsystem inte det sjalvklara svaret. Coronapandemin har medfoért enorma och
negativa effekter pa kollektivtrafikens ekonomiska forutsiattningar. De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna behover nu ldgga alla resurser pa att uppratthalla ett attraktivt
och tryggt trafikutbud som gor hallbart resande mojligt nar pandemin ar 6ver. Ett nationellt
biljettsystem kan daremot vara en delkomponent i en mer omfattande trafikpolitik som
medverkar till att fa de 80 procent som idag kor egen bil in i ett hdllbart resande, istéllet for att
fokusera pa de knappt 1 procent av resendrerna som eventuellt kan uppleva problem med
dagens biljettsystem.
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