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Svensk Kollektivtrafiks remissvar rorande EU-
kommissionens paket for effektiv och gron mobilitet

Svensk Kollektivtrafik dr bransch- och intresseorganisation for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
och ldnstrafikbolagen i Sverige. Ett normaldr gérs mer dn 1,7 miljarder resor i vira medlemmars trafik,
vilket motsvarar 99 % av landets busstrafik och 88 % av landets persontdgstrafik. Kollektivtrafiken leder i
dag arbetet mot ett fossilfritt transportsystem. Den upphandlade busstrafiken drivs i dag till 6ver 92 procent
av fornybara drivmedel eller el. Spdrvagns- och tunnelbanetrafiken drivs helt med el och tdgtrafiken drivs
ndstan helt med el. Vdara medlemmar ansvarar ocksd helt eller delvis for fardtjdnst, riksfdrdtjdnst, sjukresor
och skolskjuts.

Remissynpunkter
Remissvaret ar uppdelat enligt dnskemal i remissmissiv i féljande ordning:

1) Forslag till férordning om transeuropeiska transportnatverk (TEN-T)
2) Revidering av direktivet om intelligenta transportsystem

3) Meddelande om ett nytt EU-ramverk for rorlighet i stader

4) Handlingsplan for att framja gransdéverskridande och l&ngvéaga
passagerartrafik pa jarnvag

1. Forslag till forordning om transeuropeiska

transportnatverk (TEN-T)
TEN-T-nétet for jarnvadg, vag och vattenvagar &r viktigt for att hdlla samman och
korta avstanden mellan platser inom EU. Nar det géller de svenska delarna av
TEN-T-natet pa jarnvég ser vi positivt pa att det utdkas till planerad
"héghastighetsnat” Stockholm-Malmdé/Gdéteborg.

Man maste hela tiden ha i atanke att TEN-T-nétet hanger samman med det
dvriga nationella nitet och tagen trafikerar pa bada naten. Nar krav pa
forandring av t.ex. tekniska lésningar och kapacitetstilldelningsprinciper riktas till
TEN-T-natet paverkas ocksa det vida mer tiackande och trafikerade 6vriga
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nationella natet av jarnvag. Férandringar maste darfér ske varsamt med &ven
forutsattningarna for lokal- och regionaltdgstrafiken for 6gonen. Resandet i
Sverige och dvriga europeiska lander ar relativt lika, de flesta resorna (oavsett
fardmedel) ser pa korta strackor lika ut, och ju langre avstandet &r till resmalet
desto farre blir resorna. I Sverige sker 66 % av medborgarnas resor inom den
kommun man bor, 25 % sker till andra kommuner i samma |lan och enbart 7 %
av resorna ar lansdéverskridande (inklusive landséverskridande).! Det &r alltsd
inte férvanande att forslaget till TEN-T-férdndring redovisar att bara 7 % av
tadgkilometrarna sker nationsdverskridande. Det &r helt i linje med marknadens
behov. Det ar viktigt att gora satsningarna dar de gér mest nytta och finns mest
potential, dvs man far inte tappa stéddernas omlandsresande. De stdrsta
miljvinsterna med de mest kostnadseffektiva atgédrderna &r sannolikt i att fa fler
att vaxla over sitt vardagsresande frén egen bil till t.ex. kollektivtrafik och cykel
inom Europas stadsomraden. Att EU har fokus mellanstatligt beror pa flera
orsaker och sa lange férslagen inte hindrar férbattringarna fér pendel- och
regionaltdg ser vi inga hinder. Ddremot &r det mycket besvdrande om de t.ex.
vid kapacitetstilldelningen redan |&gprioriterade, men med passagerare vélfyllda
pendel- och regionaltagen, ytterligare skulle nedklassas genom att ge hégre
prioritet till glest besatta internationella tag pa det idag redan hogt belastade
TEN-T-natet.?

N&r det géller kraven pa nya “urbana noder” och att ta fram SUMP (Sustainable
Urban Mobility Plans) fér ett utékat antal stader &r det dvervdgande positivt da
manga stader ar i behov av en tydligare mobilitetsplanering, gemensamma
planeringsmetoder kan leda till benchmarking samt att en planering sker som
kan ge stdd i arbetet att forflytta staderna till 6kad GCK-andel och darmed
minska tréngsel och minska andelen fossilberoende transporter. Dock maste man
ta i beaktande att bade transportinfrastrukturens och kollektivtrafikens planering
sker pa regional myndighetsniva. Har kravs alltsa att Sverige i sin
implementering av dessa TEN-T forandringar tar hansyn till detta och skapar
bade regler och processer som &r anpassad till den svenska
myndighetsstrukturen. Det &r &ven hér viktigt att férsta hur den lokala, regionala
och 1angvaga kollektivtrafiken stéder varandra och tillsammans bildar det
attraktiva natet som gor att resendrerna valjer att resa dorr till dorr i
kollektivtrafiknatet. Man far alltsd inte fastna i mobilitetens avstadndsytterligheter
d.v.s. mikromobilitet som t.ex. elsparkcyklar och Iangvaga nattdg. De flesta
resendrerna reser pa langre avstand &n elsparkcykelns praktiska réackvidd, men
4nda inom sin egen kommun och region.

Vad géller malet om att 90 % av godstrafik pa jarnvadg ska vara i tid eller inte
mer &n 30 min férsenade till slutdestination &r den malsittningen allt for 1ag.
Inom branschsamverkan TTT (Tillsammans for tag i Tid) &r malséttningen dven

1 Svensk Kollektivtrafik, Kollektivtrafikbarometern, 2010-2021, 235 621 representativa

respondenter

2 Se tex Trafikverkets karta 6ver kapacitetsbelastning i peak 2020 som visar att en

mycket stor del av stambanenatet ar "fullt” i peak

https://www.trafikverket.se/contentassets/e3151655a15e4cd388a611745ac0b36e/karta
kapacitetsutnyttjande 2h 2020.pdf



https://www.trafikverket.se/contentassets/e3151655a15e4cd388a611745ac0b36e/karta_kapacitetsutnyttjande_2h_2020.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/e3151655a15e4cd388a611745ac0b36e/karta_kapacitetsutnyttjande_2h_2020.pdf
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for godstrafik 95 % systempunktlighet. Eftersom jarnvagen ar som en
gemensam fabrik dar de olika jarnvagsféretagen i en arlig plan har
dverenskommit om slottider fér att anvdnda maskinerna. Da kan inte vissa
parter tilldtas att misskota sig och komma 30 minuter utanfér sin kanal, det
skapar merarbete for Trafikverket och féljdférseningar for pendel- och
regionaltdg, sd att resendrer kommer for sent till skola och arbete samt skapar
ett bristande fortroende for jarnvagen, vilket kraftigt forsvarar éverflyttningen av
bilresor till kollektivtrafiken. D.v.s. ett hinder i att bedriva ett gynnsamt arbete
att minska klimatpaverkan och &ven trédngsel i stdderna.

Foérslaget om att momsbefria internationella tagbiljetter &r inte 1ampligt utformat
utan bor utdkas till att galla alla kollektivtrafik oavsett fardmedel och om
landsgranser passeras eller ej. Vi har historiskt haft liknande regleringar, vilket
da ledde till att resendrer som skulle aka Stockholm-Malmé bokade sin biljett
Stockholm-Képenhamn for att fa “momsrabatt”. Detta ledde till att platser
bokades pa strackan dven Malmé-Kastrup-Képenhamn som inte kunde nyttjas
for det stora behov av lokalt resande som finns dar. Det skulle dessutom
snedvrida konkurrensen mellan t.ex. bussoperatdrer och tagoperatérer som bada
verkar pa en avreglerad marknad. Om man menar allvar med att forma
medborgarna att faktiskt bérja resa kollektivt maste en sddan atgard &ven tacka
de lokala- och regionala resorna for att ge matbara effekter pa resandet.

Svensk Kollektivtrafik har inga synpunkter pa revidering av TEN-T vég.
2. Revidering av direktivet om intelligenta transportsystem

Svensk Kollektivtrafik ser positivt pa att EU genom direktivet paskyndar
skapandet av hallbara, somlosa och enkla mobilitetstjanster féor medborgarna. Vi
uppmuntrar de initiativ som pagar inom Sverige nar det géller att tillgdngliggéra
olika typer av trafikdata, som till exempel Samtrafikens projekt “Oppna data”
(https://samtrafiken.se/oppna-data/). Samtidigt vill vi betona att vi ser
kollektivtrafiken som stommen eller ryggraden i ett nytt, framvaxande
mobilitetssystem som bygger pa att olika reseslag kompletterar - inte
konkurrerar med - varandras utbud. Det kan da skapas attraktiva alternativ for
den enskilde medborgaren att valja andra fardsatt an egen bil

3. Meddelande om ett nytt EU-ramverk for rorlighet i
stader

Svensk Kollektivtrafik ser positivt p8 Kommissionens fokus pa kollektivtrafik i
detta meddelande. Kollektivtrafiken ar och kommer fortsatt vara stommen fér
hallbart resande i stéder och tatorter. Men for att verkligen férbattra den urbana
mobiliteten behdéver man lyfta blicken fran extremerna, mikromobilitet kontra
internationella tdgresor. Det stora resandet, som &r viktigt for manniskors
vardag, sker lokalt och regionalt. Vill man skapa hallbart resande i stader och


https://samtrafiken.se/oppna-data/
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tatorter, 6ka de energieffektiva transporterna, minska trangsel och utslapp ar det
dar utgdngspunkten och fokus bor ligga. I ett svenskt perspektiv &r den
regionala transportplaneringen, dar vara medlemmar, de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna spelar stor roll, avgérande, utan att fér den delen
forringa vare sig den lokala "last mile” eller det Iangvéga séllanresandet. Det
kravs ett samarbete mellan regional, lokal och d&ven nationell niva for att
dstadkomma hallbar urban mobilitet. Meddelandet saknar till stor del det
regionala perspektivet.

Det ar viktigt att adressera bytesproblemen specifikt mot respektive station om
man ska kunna forbattra mojligheterna att byta mellan olika t&g och mellan tag
och buss. Detta gar inte att 16sa pa dvergripande EU-niva. Eftersom det finns en
gemensam resegaranti for biljetter far inte detta slds sénder och skapa mindre
attraktiva resor.

Multimodala noder vid stationer ses i hela paketet som en viktig férutsattning for
hallbart resande i stdder och omland. D&rfor &r det viktigt att aterigen lyfta att
det finns en funktion i alla passagerarférordningar som Sverige annu inte utsett,
funktionen som “station manager”. En utpekad “station manager” pa varje
station skulle underlatta genomférandet av paketets intentioner. Dagens svenska
utformning med manga ansvariga aktdrer kommer att férsvara detta arbete.

Spridande av goda exempel och pilotprojekt lyfts i dokumenten och ges stor vikt,
men det kravs sannolikt &ven ekonomisk stimulans for att fa fler &n
pilotverksamheterna att andra fardriktning. Det ar darfér viktigt att Sverige
deltar i arbetet framéver med att utveckla indikatorerna fér hallbar urban
mobilitet sa att EU-regelverken hjélper snarare &n stjalper.

Detaljsynpunkter sektions- och styckevis
2.4 Attraktiv kollektivtrafik

26. Denna kommentar aterfinns dven under delen om TEN-T men repeteras hér
om de olika ingdende delarna i paketet hanteras olika.

N&r det géller kraven pa nya “urbana noder” och att ta fram SUMP (Sustainable
Urban Mobility Plans) for ett utékat antal stider &r det dvervagande positivt da
manga stader ar i behov av en tydligare mobilitetsplanering, gemensamma
planeringsmetoder som kan leda till benchmarking samt att en planering sker
som kan ge stdd i arbetet att forflytta staderna till 6kad GCK-andel och darmed
minska tréngsel och minska andelen fossilberoende transporter. Dock maste man
ta i beaktande att bade transportinfrastrukturens och kollektivtrafikens planering
sker pa regional myndighetsniva. Har kravs alltsd att Sverige i sin
implementering av dessa TEN-T-forandringar tar hansyn till detta och skapar
bdde regler och processer som paverkar en sadan samverkan. Det ar &ven hér
viktigt att forstd hur den lokala, regionala och 18ngvéga kollektivtrafiken stéder
varandra och tillsammans bildar det attraktiva natet som gor att resenarerna
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véljer att resa dorr till dérr i kollektivtrafiknatet. Man far alltsa inte har fastna i
mobilitetens avstdndsytterligheter d.v.s. mikromobilitet som t.ex. elsparkcyklar
och Idngvéga nattdg. De flesta resenédrerna reser pa ldngre avstand &n
elsparkcykelns praktiska rackvidd men &nda inom sin egen kommun och region.

27.Kollektivtrafikens marknadsandel i Sverige dkade &r for ar innan pandemin
(b&de i antal och i andel har det &kat fram till pandemin) och det skiljer sig fran
den beskrivning som Kommissionen gér i detta meddelande. Att aterfd resenarer
efter pandemin och fortsatta ta marknadsandelar fran bilen &r sjalvklart ett mal
framdver. Viktigt att bara med sig i detta sammanhang ar att de olika
medlemslanderna har olika utgadngspunkter och férutsattningar och att atgarder
t.ex. via SUMP maste kunna anpassas efter landers unika situationer. Det kan
dven finnas en fordel att hitta olika I6sningar pa uppsatta mal i t.ex. SUMP

28 EU har haft fér stort fokus pa langvédga resande i "European Year of Rail",
vilket dessutom sammanfsll med pandemin. Det &r inte i det Iangvéga resandet
som den stora potentialen finns. Mer fokus krévs pa att gynna lokalt och
regionalt tagresande i ménniskors vardag. Om fokus fér meddelandet &r hallbara
stader och tatorter s borde det vara naturligt att resorna i, omkring och till
dessa, sta i centrum.

29 Svensk Kollektivtrafik ser gérna ett ytterligare fokus pa de icke elektrifierade
jarnvagsstrackorna fér att géra det méjligt véaxla éver fran dieseldrift till t.ex.
hybrid, batteri, biogas, vatgas etc.

30/34 Vi haller med om att det fortfarande finns mycket att géra for att forbattra
tillgangligheten fér personer med funktionsnedsattning i kollektivtrafiken. Dock
ar det viktigt att papeka att nya mobilitetlésningar, nya biljettyper eller digitala
I6sningar inte per automatik bidrar till 6kad tillganglighet, utan kan ha motsatt
effekt. Vid nyinvesteringar ar “design fér alla” en naturlig utgangspunkt fér att
hitta I6sningar som fungerar for de flesta. I befintliga miljéer och fordon ar det
svarare, men dar pagar ett successivt forbattringsarbete utifran
férutsattningarna.

Vi tycker det &r viktigt att féreslagna atgarder eller insatser har tydligt beskrivna
syften och fokus och att olika syften och fokus inte blandas i dessa stycken.

Ska kollektivtrafiken dka sin samverkan med mikromobilitet innebé&r det ocksa
risker och oklarheter, ska samarbete formaliseras med kommersiella initiativ, hur
hantera t.ex. uthallighet och Iangsiktighet? Ska dessa tjénster delfinansieras med
offentliga medel och pa vilket satt? Hur undvika att eventuell finansiering av
mikromobilitet med fa resenérer tranger undan finansiering av traditionell
kollektivtrafik med manga resenérer? Mikromobilitet som finns pa marknaden
idag erséatter framst gang/cykelresor i stader med korta avstand, &r det tjanster
som ska finansieras med offentliga medel?

Gallande anropsstyrd trafik sa finns troligtvis manga utvecklingsméjligheter men
fasta rutter skapar trygghet som resenérer efterfragar. Anropsstyrd trafik har
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trosklar i form av osakerheter nar och var den g§r, att restiden kan variera fran
dag till dag och att den maste forbokas. Stomnétet behdver vara fast med
tydliga linjenat utan stérre avvikelser. Hur anropsstyrd trafik kan utvecklas och
komplettera det fasta natet i t.ex. landsbygdsomraden &r ett pagaende och
fortsatt arbete.

32 Sjalvklart haller vi med om att kollektivtrafiken behéver sta i centrum fér
hallbar urban mobilitet men vi vill se en béattre koppling och samarbete mellan
kollektivtrafikplanering som sker regionalt och gatu/vag/ samhallsplanering som
sker kommunalt. Kommunal planering behdver ha mer kunskap om
kollektivtrafikplanering och 6kad fokus pa dessa fragor i planeringen

33/36 Vi ser positivt pa en 6kad automatisering. Fokus fér automatisering borde
ligga pa sparsidan dar stérande faktorer kan exkluderas i stérre utstrdckning.
ERTMS borde utvecklas i denna riktning for att ta héjd for framtidens
mojligheter.

Att automatisering gor foérarens arbete ondédigt ar en effekt man behdver ta
hansyn till. Effektivisering innebér att dessa individer kan anvéndas till ndgot
annat p@ samma eller annan marknad samt en kostnadsreducering fér
resenarerna. Det kommer att behévas manniskor i kollektivtrafiken aven i en
automatiserad varld av manga olika skal, service, trygghet, tillganglighet m.m.

37 Vi haller med om att ett utvecklat SUMP-ramverk kan bidra till utvecklingen
av kollektivtrafiken. Men det handlar om stora nat och manga anvéndare och
system som finns och ska synkas. Darfér ar framdriften inte alltid sa snabb man
skulle kunna 6nska.

2.7 Digitalisering, innovation och nya mobilitetstjanster

Skrivningarna betonar med olika exempel, tydligt digitaliseringens méjligheter
att skapa nya tjanster fér resande genom bl.a. MaaS. Ju mer s6mldst vi med
digitaliseringens hjalp kan skapa resandet for individen, desto fler kommer att
valja andra satt an den egna bilen och déarmed minskas de negativa
konsekvenserna for miljén pa grund av resandet. Det har tycker vi &r nagot bra.

2.8 Klimatneutrala stader

I sammanhanget som namns i meddelandet om upphandling ser vi garna ett
klargbrande om hur person- och godstransporter kan samupphandlas. Det ar
idag olika lagstiftningar med olika logiker. Vilka regler gdller att satta in ett paket
och en person i samma fordon vid samma tillfalle? I ett transporteffektivare
samhalle borde s3adan ldsningar underlattas.

Laddning och tankning av fordon ar sjalvklart nédvandigt, men hur detta ska
organiseras och finansieras och av vem bér inte styras fran EU-niva. Det bér
dven papekas att laddning och tankning av privata fordon inte &r lamplig i
bytespunkter sdsom stationer eftersom det riskerar att skapa samre
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framkomlighet och langre restider for kollektivtrafikresenarerna, vilket i sin tur
minskar kollektivtrafikandelen.

5 Finansiering

Meddelandet skriver i kapitel 2.4 att finansieringen ska starkas. Det &r dock svart
att aterfinna vad det egentligen &r som stérks i kapitel 5. De
finansieringsatgarder som presenteras ar knappast forstarkningar utan redan
beslutade budgetposter. Om man menar allvar med att starka kollektivtrafiken
bdde finansiellt och juridiskt behdver det synas.

Det ar aven viktigt att inte gldmma bort regional/omlandstrafiken och de berdrda
aktorerna dar. Det &r dar det huvudsakliga resandet sker b&de med bil och
kollektivt.

Om malet &r energieffektivisering &r det framst mer attraktiv kollektivtrafik som
ar nyttan i Sverige. Sjalva kollektivtrafiken ar miljovanlig, minskar trangsel i
staden, samverkar med ett 6kat antal gadng/cykelresor jamfért med en bilstad.
Men bilisterna har inte drivkraften att valja kollektivtrafik for att den ar
miljévanlig utan enbart om den ar ett reellt alternativ till bilen (kan resa dit jag
vill nar jag vill med rimliga restider jamfért med bil). D.v.s. ett attraktivt linjenat
som majliggdr snabba kollektivtrafikresor utan kapacitetsbrist kravs for att 6ka
kollektivtrafikens marknadsandel.

4. Handlingsplan for att framja gransoverskridande och
Idngvdga passagerartrafik pa jarnvag

Svensk kollektivtrafik valkomnar EU-kommissionens ambitioner och strategier for
hallbar och smart mobilitet. Sarskilda satsningar pa jarnvagstrafik &r en
forutsattning for att kunna nd malsattningen att minska vaxthusgasutsléppen
med minst 55 % till 2030, uppna klimatneutralitet senast 2050 samt att géra
tidtabellsbaserad kollektivtrafik under 500 km koldioxidneutral.

Den redovisade handlingsplanen ar dock i sin analys alltfér avgransad till
I&ngvéga och grénséverskridande persontrafik pa jarnvag, vilken bara utgdér en
liten del av de samlade persontransporterna pa jarnvag. I Sverige utgér de
internationella tagresorna endast ca 4 procent, varav huvuddelen ar regional
Oresundstagtrafik mellan Malmé och Képenhamn med ca 7 600 vardagliga
pendelresor (3r 2019). Av 264 miljoner tagresor i Sverige ar 2019, var endast
cirka 10 procent Iangvéga.

Mé&tt som persontransportarbete &r éver hélften av tagresandet regionalt och
andelen 6kar for varje ar. Mellan 2014 och 2019 6kade det regionala tagresor
med knappt 30 procent, vilket &r ett resultat av regionernas |&ngsiktiga och
malmedvetna satsningar pa frekvent, bekvdm och snabb tagtrafik inriktad mot
arbetspendling. Utvecklingen ar likartad i de flesta av EU:s lander och det ar
darfér viktigt att ta hansyn till den regionala tagtrafikens utvecklingsbehov vid
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utformningen av olika EU-satsningar inom jarnvdgsomradet fér hallbar och smart
mobilitet.

Jarnvagstrafik éver nationsgranser utgor alltid stora utmaningar och kraver
l&ngtgdende och langsiktiga samarbeten mellan l&nderna. Vi instdmmer med
slutsatsen i Europaparlamentets resolution om den europeiska gréna given, att
det finns ett behov av att “skapa lika tillgang till offentliga jarnvéagstransporter i
hela EU och goéra jarnvagsresandet attraktivare”. Oavsett om detta sker genom
Oppet tilltrade eller med hjalp av upphandling och allman trafikplikt. Dock med
tilldgget att dven internationella regionala tdgresor bér innefattas i detta
begrepp. I Sverige fédrekommer ett flertal regionala taglinjer som &r
jamforelsevis langvaga i ett internationellt perspektiv. Exempelvis trafikerar
Oresundstagen de tre 13nga linjerna Képenhamn-Géteborg/Kalmar/Karlskrona.

Svensk kollektivtrafik stddjer kommissionens férslag att paskynda éversynen och
genomférandet av EU:s jarnvagsregelverk och driftskompatibilitet. Bland annat
innefattande ett tidigarelagt inférande av radiobaserat ERTMS till 2040, som
banar vagen for framtida automatiserad tagdrift. Det &r dock nédvandigt att vid
ERTMS-inférandet fortsatt ta hansyn till de initiala negativa effekter som drabbar
kollektivtrafikmyndigheter och trafikoperatérer i form av 6kade kostnader utan
egentlig systemnytta. Ett finansiellt stéd for exempelvis installation och
uppgraderingar av ERTMS-utrustning i fordon, ar darfér en forutsattning for att
inte tagtrafiken, resenérer, godstransportkdpare och den gréna omstéllningen av
transportsystemet ska drabbas negativt och klimatutslappen 6ka.

Vi ser dven positivt pa kommissionens férslag om dversyn av férordningen om
det transeuropeiska transportnatet for att forbattra jarnvagarnas standard, skapa
multimodala resecentrum i storre stader, revidera och férenkla regelverket for
lokférare, utarbeta riktlinjer for faststallande av sparavgifter samt utarbeta
férordning om multimodala digitala mobilitetstjanster och tolkningsriktlinjer for
férordningen om allman trafikplikt.

Vad géller forslaget att utreda och eventuellt genomféra lagstiftningsatgarder
gallande kapacitetsférdelning och trafikledning med syfte att battre integrera
gransoverskridande jarnvagstrafik, ser vi positivt pa férslagen da de kommer
skapa en storre forutsagbarhet, men det ar av storsta vikt att hansyn tas till den
regionala tagtrafikens utvecklingsbehov och potential av ovan ndmnda skal. I
annat fall riskerar framtida lagstiftningsatgarder p& EU-niva att bl
kontraproduktiva och hamma jarnvagstrafikens totala utveckling och darmed
hindra omstallningen till energieffektivare vardagsresor.

SVENSK KOLLEKTIVTRAFIK

Johan Wadman
VD



