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Remissvar PM Fjarde jarnvagspaketet

Svensk Kollektivtrafik ar bransch- och intresseorganisation fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och lanstrafikbolagen i Sverige. V8ra medlemmar erbjuder
lokal och regional kollektivtrafik med buss, t8g, spdrvagn, tunnelbana och bt i Sverige.
Arligen gérs mer &n 1,6 miljarder resor i v8ra medlemmars trafik, vilket motsvarar 96 %
av landets busstrafik och 91 % av landets persontdgstrafik.

Regeringskansliet har givit oss mdjlighet att inkomma med synpunkter och férslag
avseende PM om Fjarde jarnvagspaketet.

Remissen innehaller omfattande forslag till ny lagstiftning som reglerar férhallanden
rorande landets jarnvagar. Lagférslagen avser att implementera EU-rattsliga direktiv med
paverkan p& den svenska jarnvdgsmarknaden.

Svensk Kollektivtrafik ser fordel i att férslaget att dela upp befintliga rattsakter i tva
block, d v s den tekniska respektive politiska pelaren. Férslaget bér genom denna
indelning skapa 6kad tydlighet i de villkor och den komplexitet som réder inom
jarnvagsomradet och dess reglering.

Svensk Kollektivtrafiks éovriga synpunkter i sammanfattning:

e ERA:s roll som jarnvagsbyra i Europa fértydligas. Transportstyrelsens mandat att
fortsatt kunna fungera som nationell trafiksékerhetsmyndighet &r angeléaget.

e Forslaget innebadr att jarnvagslagen struktureras battre med likabehandling fér hela
unionen avseende vad som styr jarnvagens system. Regler fér det som inte omfattas
av unionens regelverk férutsatter darmed egen bestammanderatt dar nationell
implementering inte bor skapa begransningar.

e Jarnvagsmarknadslagen ska bidra till ett neutralt férhallningssatt med likabehandling
i frAga om uttag av infrastrukturavgifter. Inférandet av kvalitetsavgifter har inte haft
den effekt som avsags. En dversyn av kvalitetsmodellen bér genomféras.

e Svensk Kollektivtrafik anser att staten i samband med implementeringen av
jarnvdagsmarknadslagen behdver omarbeta och modernisera nuvarande nationella
regler och kriterier for tilldelning av tdglagen. Dagens varderingsmodell med
berdkning av samhéllsekonomisk effektivitet &r enligt var syn féraldrad och
missvisande. Modellen understédjer inte kapacitetstilldelning och en dynamisk
utveckling som beaktar faktiskt och potentiellt resande inom regional tagtrafik.

o Tilltrade till jarnvégsanléaggningen. Svensk Kollektivtrafik ser fortsatt behov av att
Trafikverket i god tid meddelar begransningar i kapacitet inom jarnvagsanlaggningen.
Informationen maste finnas tillganglig fér planerande aktérer redan innan en ny
period fér ansdkningar om kommande ars taglagen éppnas.

e Oberoendekrav for infrastrukturférvaltare ar viktigt. Svensk Kollektivtrafik anser att
staten vid undantag avseende forvaltarskap, inom sarskilt strategiska strak/linjedelar,
genom aterkommande revisioner bér sakerstalla att bemyndigandet som oberoende
part uppratthalls. Aven vid OPS-avtal bér den privata parten omfattas av samma
lagstiftning, villkor och skyldigheter som galler fér oberoende infrastrukturférvaltare.

e Svensk Kollektivtrafik anser att definitionen av "Jarnvagsféretag” behdver fortydligas.
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e Svensk Kollektivtrafik ser att det ar [ampligt att i implementeringsprocessen av ny
lagstiftning och regler klargdra och faststalla en svensk definition av begreppet
"Station Manager”, vars uppgifter och skyldigheter regleras i bla EU:s
tagpassagerarférordning. "Station Manager” som funktion har nara koppling till
implementeringen av det Fjarde jarnvagspaketet.

e Svensk Kollektivtrafik anser att regeringen bér utarbeta en samlad nationell strategi
for svensk tagtrafik samt behov och underhall av infrastruktur och kapacitet.

e Svensk Kollektivtrafik anser att det finns en tydlig koppling till utvecklingen av ett
nytt nationellt informations- och biljettsystem, vilket regeringen fér en tid sedan gav
ett sarskilt utredningsuppdrag om. Forslag till ett nytt nationellt biljettsystem ska
mojliggdra for samtliga aktdrer att delta pa lika villkor samt att systemet ska vara
anvandarvanligt. Likasa &r det viktigt att EU:s férordning om multimodala
reseinformationstjanster, kommande férédndringar av EU:s tdgpassagerarférordning
och ITS direktivet inklusive kommissionens arbete med interoperabla biljett- och
betallésningar inom unionen ocksa ingar i det nya férslaget och koordineras.

¢ Svensk Kollektivtrafik anser att det ar angelaget att Regionala
Kollektivtrafikmyndigheter under exceptionella omsténdigheter ska kunna bibehalla
méjligheter till direkttilldelning av tagtrafik. Méjligheten att genomféra
direkttilldelning motiverad av strukturella och geografiska sardrag ar enligt forslaget
dock inte mdjligt. Detta paverkar enligt var uppfattning inte RKM:s mojligheter for
direktupphandling genom att méjligheten fér RKM att direktupphandla upp till
gransvarde kvarstdr dtminstone t o m december 2023.

« Méjlighet till tilldelning till ett dotterbolag, en fristdende enhet under RKMs kontroll,
ar ocksa fortsatt majligt till den 25 december 2023. Svensk Kollektivtrafik anser att
staten bor verka for att dessa tilldelningsmdjligheter bibeh3dlls dven efter detta.

ERA

Den europeiska jérnvégsbyrﬁn, ERA, far genom forslaget en fortydligad roll. En samlad
prévning och beviljande av fordon bér rimligen sakerstadlla en gemensam grund for
tekniska godkannanden, dkad interoperabilitet samt sakerhet avseende tagfordon i
medlemsstaternas trafiksystem.

Svensk Kollektivtrafik ser att gemensamma tekniska férutsattningar ar ett steg mot att
en avreglerad tagtrafikmarknad ska kunna realiseras samt att den I1angvéga tagtrafiken
battre ska kunna bindas samman inom hela unionen.

ERA:s vidgade roll behéver dock foljas av en battre anpassad och kdrbar
jarnvagsinfrastruktur inom unionen. ERA:s ansvar fér godkénnande av ERTMS-utrustning
ar ett exempel pd ett strategiskt omrdde med behov av samlat beslutsfattande p& saval
teknisk som versionsmaéssig niva.

ERA:s nya roll behéver dock féljas av svenska myndigheter och 8terkommande
utvarderas i frdga om vilka effekter som kan uppsta och ddrmed avspeglas pa den
nationella tagtrafikens olika segment, dess fordonsférsérjning och trafikutférande. En
utvecklad reglering pa europeisk niva ska enligt intentionerna i férslaget ge uppenbara
fordelar for att uppratthalla en val fungerande och saker tagtrafikmarknad med god
driftskompatibilitet. Att den intentionen dverensstdmmer med forutsattningarna for
svensk samhallsupphandlad regional trafik behéver darfér noga féljas upp.

Den foreslagna inriktningen far ddremot inte férsamra férutsattningarna for att kunna
utveckla trafik saval ur ett regionalt och nationellt perspektiv.

Det ar i sammanhanget vasentligt att sékerstédlla Transportstyrelsens mandat att utgdra
nationell trafiksékerhetsmyndighet. Transportstyrelsen behéver ha bade en tydlig
befogenhet och resurser att kunna fungera som sakerhetsmyndighet fér tagtrafiken i
Sverige. Det behdvs enligt var uppfattning en aktiv trafiksdkerhetsmyndighet inom landet
och som har ratt forutsattningar att folja upp alla typer av hédndelser i trafiken och inom
jarnvagsanldggningen. Det ar i sammanhanget tveksamt om tillstand och
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fordonsgodkannanden kan provas i flera instanser oberoende av en myndighets redan
fattade beslut. Overprévning i annan instans bor samtidigt finnas som del i en rattssaker
process.

Jarnvagslagen.

I regeringskansliets PM redovisas att Jarnvagslagen delas upp i fyra nya lagar. Denna
ordning medfor att direktiv féljs av lagstiftning, genomférandeakt, svensk férordning och
myndighetsforeskrifter. Svensk Kollektivtrafik ser med fordel att detta system
genomfors. Tre lagomraden kommer ddrmed att utformas lika fér unionen medan
nationella jarnvagssystem enbart regleras i nationell lagstiftning. Regler fér de som inte
omfattas av EU:s regelverk férutsatter att Sverige har egen bestammanderatt. Det ar
darfor i sammanhanget av vikt att nationell implementering inte skapar begransningar
och kostnadsdrivande olikheter i férhallande till unionens lagstiftning och som darmed
reducerar méjligheter och villkor for en effektiv samhallsupphandlad trafik vid sidan av
den kommersiella trafiken.

Jarnviagsmarknadslagen.

Ny Jarnvagsmarknadslag ska lagga grund fér en gemensam marknadsreglering for att
kunna genomféra Europaparlamentets och radets direktiv om inrattande av ett
gemensamt europeiskt jarnvagsomrade. Svensk Kollektivtrafik vill sarskilt peka pd vikten
av att val balansera villkor och férutsattningar pa rimligt och i tiden anpassat satt mellan
en dkande interkontinental, nationell 13ngvéaga och regional tagtrafik. Tilldelningsregler
for nyttjande av jarnvdagsanlaggningen behdver reformeras.

Inom Jarnvagsmarknadslagens omrade &r ett neutralt férhallningssatt med
likabehandling i frga om uttag av infrastrukturavgifter av stérsta betydelse. Det far inte
heller leda till att regionala tagsystem belastas av oproportionerliga driftskostnader for
jarnvagens infrastruktur eller driftsunderhall.

Svensk Kollektivtrafik ser inte att nuvarande mdjlighet till verksamhetsstyrning med
kvalitetsavgifter har haft den effekt som avsdgs. Systemet &r inte ett fullt ut ett
fungerande kvalitetsinstrument for att 8stadkomma minskade stérningar alternativt 6kad
prestanda i jarnvagssystemet, vilket d&ven framgar i den aktuella promemorian. En
oversyn av systemets nuvarande modell ar darfér angeldgen. Kopplingen mellan
kvalitetsavgifter (lindring av avgifter for icke utlovad kvalitet) och erséattning vid
regressratt (ersattning for uppkomna kostnader foér att bedriva ersattningstrafik och
ersatta resenarsutldgg etc) sa som kommunicerande karl boér ocksa tas bort d& de bada
posterna avser ersatta olika kostnader hos Jarnvagsféretagen. Dessutom boér Trafikverket
alaggas att tydliggdra kvalitetsavgifterna och inte enbart kvitta dem mot banavgifter etc.

Tilldelningskriterier av jarnvagskapacitet

Svensk Kollektivtrafik ser i samband med denna implementering av ny lagstiftning bade
behov av och férutsattningar fér nya nationella regler kring kapacitetstilldelning. Det
finns ett funktionellt behov att modernisera och anpassa kriterier och strukturella regler
for anvandningen av den svenska jarnvagsanlaggningen och darmed aven for tilldelning
av tagldgen. Dagens nationella varderingsmodell med berakning av samhéllsekonomisk
effektivitet ar enligt var syn bade féraldrad, oméjlig att genomféra korrekt och
missvisande och har darfor svart att méta utvecklingen i bAde dagens och morgondagens
tagtrafikmarknad.

Befintliga varderingskriterier motverkar samhaéllets och specifikt regionernas behov av att
stédlla om det nationella transportsystemets funktion fér personresor fran personbil till
kollektivt resande. Moderna tilldelningskriterier bér skapa battre och mer balanserade
forutsattningar bland annat for vardagliga persontransporter i sammanhalina
arbetsmarknads- och bostadsregioner. Sett till resandeutvecklingen inom svensk jarnvag
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sa vaxer resandet snabbast inom den regionala samhéllsupphandlade tagtrafiken. For
ndrvarande sker alltsd 91% av persontdgsresorna i landet inom dessa system for resor
till skola och arbete som med dagens kriterier i vérsta fall helt kan bli utan tagldgen om
kommersiella fjarrtagsaktorer véljer att konkurrera med utbud pa en bana och annars
tvingas forskjuta sina tdgldgen sa att byten till bussar, spdrvagnar och andra tag
forsvinner. Dagens tilldelningskriterier undervarderar den samlade samhallsnyttan vilket
darmed boér ses som ett hinder for 6kad resandekapacitet i regionala marknader. Ett
forandrat resande for privatpersoner fran bil till kollektivtrafik med tdg ger tydliga
samhallsekonomiska vinster och aven minskade samhallskostnader.!

Samhallsekonomisk effektivitet med tillhérande berdkningsmodell bor i samband med
oversyn av tilldelningskriterier snarare omvandlas till politiskt férankrade kriterier for
nationell och regional samhéllsnytta. Viktade vérden for tilldelning av taglagen for
regional tagtrafik bor dven beakta ett systemperspektiv for resan, det vill sdga att dven
delsresor och byten mellan trafikslag (exempelvis till buss) i en resa har ett
samhallsekonomiskt systemvérde for ett hallbart resande.

Den nuvarande svenska tilldelningsmodellen &r férsvarande for att méta trafik- och
resandeutveckling i funktionella regioner. Har finns exempel pa alternativa modeller att
titta pa fran andra ldnder inom unionen, exempelvis Tyskland.

Perspektiv som har avgérande betydelse for individers beteenden och fairdmedelsval.
Sedan 1990-talet har resandet med i de svenska tagtrafiksystemen dramatiskt
forandrats och resandevolymerna inom de regionala och lokala tagsystemen &r idag
dominerande sett till resande och till trafikvolym i funktionella regioner. I dessa
regiontyper tar de regionala tdgsystemen allt storre marknadsandelar. Denna utveckling
stéller samtidigt allt stérre krav pa vél fungerande och stabila férutsattningar i fraga om
kapacitet och robusthet.
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Kalla: Trafikanalys, arlig statistik dver bantrafik och jarnvégstransporter

Transportkapaciteten i den regionala tdgtrafiken har utifran resenarsefterfragan
successivt byggs ut med fler dagliga turer, 6kad sittplatskapacitet, anskaffning av nya

1 http://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/fakta/branschfakta/kollektivtrafikens-
samhallsnytta-rapport-2017
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och stdrre fordon samt investeringar i trafiknéra infrastruktur sdsom bland annat

o o . . . . o . . o .
tagdepaer. Investeringar som regioner gor for att bade méta invanarnas men aven
arbetsmarknadens behov.

Den dagliga reslangden for resenarer 6kar kontinuerligt mellan bostad och arbete. Allt
fler behdver vélja kollektiva resesatt, dar taget har vésentliga systemfordelar. I denna
verklighet kravs 6kad punktlighet och robusthet i tagtrafiken. Tyvarr underordnas av
osakerhet genom dagens modell med endast ettdrig taglagestilldelning savél resenérers
som lokala och regionala satsningar som framjar en langsiktig och hallbar
samhallsutveckling. Detta skapar ocksa bristande méjligheter att genomféra sténdiga
forbattringar rérande bytesmojligheter mellan tdg och andra fardmedel, da tdglagen
arligen riskerar att forandras som effekt av att avgangstider forskjutits for att bereda
plats for de i nuvarande schablonmodell av samhdllsekonomisk vardering hogre
prioriterade fjarrtagen.

Att utveckla och bygga ut den regionala tagtrafiken och dess kapacitet kommer &ven
fortsattningsvis att ske inom de ramar som Jarnvdagsmarknadslagen anger. I den
kontexten kan enligt var uppfattning inte radande tilldelningskriterier ses som rimliga.
Det far inte heller uppfattas som att regelverk och allmédnna bestdmmelser kan indikera
olika tolkningar. I promemorian kan olikheter anas.

Men tilldelning av taglégen innebdr i praktiken att regionala tdgsystem, for det vardagliga
resandet, far en kapacitetsmassig nackdel gentemot tagsystem for sallanresenarer i
fjarresande.

Svensk Kollektivtrafik ser ett tydligt behov av att sikerstélla Iangsiktigt stabila
marknadsforutsattningar. Nya hallbara forutsattningar och battre villkor kravs for att nd
de mal som regering och riksdag har beslutat om fér att uppnd omstallning till ett
hallbart transportsystem som trafikerar strategiska strak, inom befolkningstdta omraden
och i stérre sammanhélina arbetsmarknadsregioner.

Nyttjande av flerdriga ramavtal &r i ovan ndmnda sammanhang méjligt. Detta i
kombination med exempelvis differentierade tidsintervall for olika marknadssegment
genom kanalindelning kan vara en méjlig vag framat. En sddan modell &r bland annat en
forutsattning for en positiv och tryggad utveckling av godstransporterna pa jarnvag utan
att paverka kapaciteten fér persontrafiken negativt.

Svensk Kollektivtrafik ser inte dagens brister som hinder enbart fér den
samhallsupphandlade persontagtrafiken utan ser tydliga behov av att skapa I8ngsiktiga
forutsattningar foér samtliga aktérer pa tdgmarknaden.

Vid implementeringen av det fjarde jarnvagspaketet i svensk lagstiftning behéver alltsa
forutsattningar for att effektivt nyttja jarnvagen alltsd beaktas. Dessa brister i nuvarande
system har tidigare lyfts bland annat i Jarnvagsutredningen, inom Sverigeférhandlingen
samt av Transportstyrelsen.?,3 4

Hela tagtrafikbranschen arbetar tillsammans for att pa ett strukturerat satt dka
punktligheten i svensk jarnvag. Befintlig jarnvagsinfrastruktur maste darfér nyttjas
effektivt och rationellt med moderna och anpassade regler och kriterier. Om Fjarde

2 http://www.sou.gov.se/wp-content/uploads/2015/12/SOU 2015 110 till webb.pdf

3 http://media.sverigeforhandlingen.se/2017/12/Kapacitetstilldelningen-p%C3%A5-
h%C3%B6ghastighetsj%C3%A4rnv%C3%A4gen-SOU 2017 105.pdf

4 https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/jarnvag/marknadsovervakning/rapporter/rapporter-
2016/tsj-2016-5279-kapacitetstilldelning-pa-jarnvag.pdf
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jarnvagspaketets olika delar ska vinna framgang som stdd fér transporter pa jarnvag
kravs dven ett moderniserat inhemskt regelverk for jarnvagen. I en sadan kontext spelar
tilldelningskriterier for tagsystemen inom de allt mer vidgade regionala marknaderna en
avgorande roll, med grund i europisk jarnvagslagstiftning.

Kapacitetskonflikter i jarnviagen

Overbelastning i jarnvagsanlaggningen uppstar i huvudsak geografiskt i
storstadsomraden dér den samhéllsupphandlade regionala tagtrafiken levererar stérsta
samhallsnytta och mycket stor kundnytta. Att forklara en bana fér 6verbelastad ar enligt
var uppfattning bra, vilket stéller krav pa infrastrukturforvaltaren att planera for att 16sa
kapacitetsbristen.

Svensk Kollektivtrafik ifragasatter dock méjligheten att képa kapacitet pa kommersiell
grund (auktion eller efterfragestyrda avgifter) eller som konfliktlésande instrument
eftersom det i kombination med nuvarande tilldelningsregler riskerar att tranga undan
samhallsupphandlad trafik med betydande samhallsnytta och ett avgiftsuttag enbart
skulle vara en transferering av skattemedel fran regionerna till staten.

Tilltrade till jarnvagsanliggningen

Svensk Kollektivtrafik ser fortsatt stort behov av att Trafikverket i god tid meddelar
begrénsningar i kapacitet inom jarnvagsanldggningen, malsittningen bor vara att alla
storre kapacitetsinkrankningar fér tex banarbeten meddelas som en férutsattning istallet
for att komma in som en for jarnvagsféretagen okand faktor i kapacitetstilldelningen.
Informationen bér inom ramen for JNB nd planerande aktorer i god tid innan ny period
for ansokningar om kommande &rs taglagen dppnas. Av samma dignitet &r att beslutade
inskréankningar i kapacitet, vilka ska redovisas i JNB, genomf&rs och att en tydlig
redovisning av detta ocksd sker. Genomférandet av forbattringar eller aterstéllande av
kapacitet i jarnvagsanlaggningen bér i huvudsak genomféras med minsta paverkan pa
det dagliga resande, det vill sdga i huvudsak forldggas till I13gtrafikerade tider pa
trafikdygnet och veckan. Totalavsténgningar bor i méjligaste man undvikas i omraden
dar alternativ har svart att ersatta tdgtrafiken. Bristande anvéndning av kapacitet
reserverad for banarbeten innebar bristande effektivitet, oanvand kapacitet och samre
erbjudanden till resenérerna &n vad som varit nédvandigt och maste i framtiden
forhindras, tex genom avgifter for outnyttjad kapacitet.

Oberoendekrav for infrastrukturforvaltare.

Det finns idag vid sidan av statligt infrastrukturférvaltarskap sa kallade oberoende
infrastrukturférvaltare. Oberoende férvaltare ar ett undantag i lagstiftningen men dar
krav stélls pa dessa. Nar det géller strategiska strak eller linjedelar bor kravet om
oberoende forvaltare av jarnvagsanlaggning stallas sarskilt hdgt.

Att inom sd kallade vertikalt integrerade féretag utéva infrastrukturférvaltning och
samtidigt vara utférare av trafik pa en anldggning av strategisk karaktér bér sa 18ngt
majligt minimeras. Skél for att sdra pa ansvaren mellan oberoende férvaltare och
trafikutdvare &r att det i den operativa verksamheten kan vara svart sérskilja olika
ansvar, det vill sdga att sidkerstélla och uppratthalla ett oberoende. Hér vilar dven
konkurrensrattsliga aspekter.

Svensk Kollektivtrafik anser att det inte ska finnas mdjlighet att vid OPS-avtal undanta
den privata parten fran de oberoendekrav samt de skyldigheter som vertikalt integrerade
foretag ska behdva folja som infrastrukturférvaltare. Att undanta Arlandabanan fran
detta regelverk &r darfér enligt var uppfattning oldampligt med hansyn till flygplatsens
behov av god tillgdnglighet med persontdg samt utifran banans betydelse fér saval
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regional som interregional persontrafik. Svensk Kollektivtrafik anser vidare att staten ska
kontinuerligt genom revisioner sdkerstalla att bemyndigandet som oberoende part
upprétthalls.

Definition av begreppet jirnvagsforetag

Svensk Kollektivtrafik anser att definitionen av "Jarnvagsféretag” behdver fortydligas. 1
PM omnamns begreppet "Jarnvagsforetag” med en allman beskrivning av kriterier som
kravs for en tydlig och férstaelig klassificering. Svensk Kollektivtrafik anser att det inte ar
tillrackligt tydligt vem eller vilka som kan ses som ett jarnvagsforetag.

Stationsansvarig

Svensk Kollektivtrafik ser att det ar [ampligt att i implementeringsprocessen av ny eller
kompletterande lagstiftning klargérs en svensk definition av begreppet "Station
Manager”, vilken regleras ibland annat EU:s tdgpassagerarférordning redan 2007. Var
uppfattning ar att en saddan funktion har nara mycket koppling till implementeringen av
det Fjarde jarnvagspaketet. Det finns behov av att klargéra vem som for svenskt
vidkommande anses vara ansvarig samt vilka uppgifter respektive ansvar som en sddan
funktion har rérande bland annat information- och tillganglighetsassistans samt hur
uppkomna kostnader utifrdn detta ansvar ska finansieras.

Behov av en nationell tagstrategi

Svensk Kollektivtrafik anser att regeringen bér utarbeta en samlad nationell strategi for
svensk tagtrafik. En strategi som stddjer bade regional utveckling och nationell
sammanhallning men inte minst som stéd for omvandlingen av det svenska
transportsystemet mot ett fossilfritt land.

En nationell strategi kan pa ett utmarkt sitt behandla nationella behov fér den I3ngvédga
tagtrafikens utveckling samtidigt som den nationella och regionala tagtrafikens
utvecklingsférutsattningar kring behov av investeringar och underhdll 1dggs fast. Det kan
ocksa ligga som underlag for politiskt forankrade riktlinjer och prioriteringar for framtida
Nationella planer for transportinfrastrukturen. I denna kontext behéver aven
godstrafikens villkor for utveckling klargoras. Det senare av stor vikt fér att minimera
konflikter mellan person- och godstrafiken.

En nationell t&gstrategi har forutsattningar att komplettera de regionala
trafikférsoriningsprogrammen och de regionala strategierna vél. I en tdgstrategi kan
bland annat kriterier och villkor fér anvandningen av den svenska jarnvagen utvecklas,
starka forutsattningarna for den regionala kollektivtrafiken dér tagen utgér ryggraden i
transportsystemet samt sakerstélla en moderniserad modell for tilldelning av tagldgen.
En nationell tagstrategi kan bidra till val integrerade kollektivtrafiksystem av betydelse
saval regionalt som nationellt. Detta understéds samtidigt genom bland annat ett
gemensamt nationellt informations- och biljettsystem.

Svensk Kollektivtrafik ser i detta sammanhang positivt pa utvecklingen av en nytt
nationellt informations- och biljettsystem, vilket regeringen for en tid sedan gav ett
sarskilt utredningsuppdrag om. Som branschorganisation for den samhallsupphandlade
kollektivtrafiken ser vi ett grundldggande krav pd att ett nationellt biljettsystem ska vara
operatdrsneutralt och méjliggora fér samtliga aktorer att delta pd lika villkor. Likasd &r
det viktigt att EU:s férordning om multimodala reseinformationstjanster, TAF/TAP och
ITS direktivet inklusive kommissionens arbete med interoperabla biljett- och
betallésningar inom unionen ocksa ingar i det nya férslaget och koordineras.
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Direkttilldelning av avtal inom tagtrafik

Nuvarande méjligheter att direkt tilldela avtal om allman trafik fér kollektivtrafik pa
jarnvag upphor i december 2023. Begransade madjligheter att direkttilldela trafikavtal
inférs darmed.

Svensk Kollektivtrafik anser att det ar mycket angelaget att Regionala
Kollektivtrafikmyndigheter under exceptionella omstandigheter ska kunna bibehalla
méjligheter till direkttilldelning av tagtrafik. De Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna
(RKM) behéver ha férutsattningar att kunna organisera den regionala kollektivtrafiken
utifrdn i var tid rddande forutsattningar. Méjligheten att genomféra direkttilldelning
motiverad av strukturella och geografiska sardrag ar enligt regeringskansliets forslaget
dock inte mdjligt. Detta paverkar enligt var uppfattning inte RKM:s méjligheter for
direktupphandling genom att mdjligheten att direktupphandla féreligger vid synnerliga
omstdndigheter samt direktupphandling upp till gransvarde om 7 500 000 euro per ar
kvarstar.

Mbjlighet till tilldelning till ett dotterbolag, en fristdende enhet under RKM:s kontroll, ar
fortsatt mojligt t o m december 2023. Vid intern upphandling dar flera behériga
myndigheter (RKM) tilldelar fristdende enhet uppdrag (dotterbolag till en av parterna) &r
tillampligt men kraver att samtliga behériga myndigheter maste vara lokala. Det ar enligt
var uppfattning en funktionell I6sning som bér kvarsta éver tid, det vill séga kraver att
staten hittar |6sningar for att denna mojlighet kan bibehallas.

Om direkttilldelning genomférs till dotterbolag fram till december 2023, med stdd av att
det inte Overstiger det enligt ovan angivna gransvardet, ska de upphandlingsrattsliga
principerna beaktas samt om det &r motiverat utifrdn miljé-, social- och arbetsrattslig
hansyn.

Om den dvergripande malsattningen &r en europeisk jarnvdgsmarknad bér man inte
heller inféra inskrankande sarskilda regler kring upphandling pa nationell niva.

For Svensk Kollektivtrafik
il %

Helena Leufstadius
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