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Remissvar 2030-sekretariatet: Okad nationell tillgang till kollektivtrafi-
kens biljetter

Sammanfattning av 2030-sekretariatets synpunkter

Vi delar bilden att en béttre samordning av kollektivtrafikens betal- och biljettlosningar &r an-
geldgen. Vi dr dock tveksamma till om en sd sndv avgransning dr lamplig for stod till delad
mobilitet; en storre bredd av dtgérder bor kunna sdkas for. Andra aktorer dn regionala kollek-
tivtrafikmyndigheter bor ockséd kunna soka stodet, och samverkan mellan olika slag av delad
mobilitet bor vara prioriterad. Samordning av annat slag @n just biljetter bor ocksd kunna ingd,
t.ex. stationsutforming, restidsgarantier och villkor, mdjligheter att resa med olika typer av ut-
rustning och tidtabellers utformning. Samordning av erbjudanden bor ocksa kunna ske utanfor
landets grénser. Skilda procentsatser for olika delar av stddet avvisas, bidrag till transportsek-
torns nationella klimatmal bor vara i fokus nédr ans6kningar jamfors.

Sammanfattning av uppdraget

Regeringen gav Trafikverket i uppdrag att foresld en utformning av ett ekonomiskt stod for att
utveckla och anpassa regionala biljettsystem for 6kad nationell tillgang till kollektivtrafikens
biljetter. Genom att forenkla tillgangen till biljetter och 6ka graden av harmonisering och
samordning av de regionala biljettsystemen ska det bli enklare att resa med kollektivtrafik i
Sverige. Stodet ska kunna ldmnas som medfinansiering till de regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna.

Trafikverket foreslar statlig medfinansiering for utveckling av

o forenklad biljettstruktur avseende regelverk och villkor (upp till 75% av kostnaderna)
3 forenklade kop av biljetter (upp till 50%)

o nationella biljettsamarbeten (upp till 50%)

o aterforsdljning for att na nya kunder och sammanhang (upp till 50%)

De ans6kningar som innehdller atgarder med hogst potential, som &r koordinerade mellan reg-
ionala kollektivtrafikmyndigheter och som innehaller flera atgdrdsomraden prioriteras om
budgetanslaget pa 100 miljoner kr per ar 2022 och 2023 inte rdcker for alla ansdkningar.

Forslaget i dess helhet finns pa http://trafikverket.diva-por-
tal.org/smash/get/diva2:1678920/FULLTEXTO1.pdf

Om 2030-sekretariatet

2030-sekretariatets arbete fokuserar pé att uppnd en fossiloberoende fordonsflotta till ar 2030,
1 linje med det klimatmal om 70 procent minskad klimatpaverkan mellan &r 2010 och 2030
som riksdagen antagit som en del av det klimatpolitiska ramverket, och som &r grunden for
denna remissvénda. Vi dr en l6ftesleverantor till vara beslutsfattare och forser dem med un-
derlagen och forslagen som krévs for att nd malet, med atgirder inom Bilen (fordon), Brénslet
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(drivmedel) och Beteendet. Vi har ver 70 partners som representerar spetsutvecklingen inom
dessa omraden. Se www.2030sekretariatet.se.

2030-sekretariatets synpunkter

Overgripande instimmer vi i vikten av att underlitta delat resande, och bedomer att ett foren-
klat och mer enhetligt betal- och biljettsystem dr en del av detta. Vi &r ocksa positiva till att ett
statligt anslag kan utgé for att pdskynda en sddan harmonisering, men &r fragande till om den
nytilltridda regeringen faktiskt kommer att behélla anslaget pa 100 milj kr per &r 2022-2023
for detta &ndamal.

Vi pdminner om att utredningen Ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik (SOU
2020:25) redan tagit fram forslag pa hur ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i hela
Sverige kan byggas upp, regleras, finansieras och forvaltas. Forslaget har remitterats, se bl.a.
2030-sekretariatets remissvar, och vi menar att detta vore att foredra framfor det forslag som
nu lagts.

Bredare stod

Vi tillater oss mot ovanstaende bakgrund att, ndgot utanfor det egentliga forslaget som remit-
teras, foresla ett mer generellt stod till delat resande, dir aktorerna kan soka for och motivera
vad de bedomer ha storst effekt for att utveckla ett mer héllbart resande. Vi menar att Klimat-
klivet och Stadsmiljoavtalet dr tvd exempel som kan byggas vidare pa, och som visar att det
gdr att ha sddana bredare stod utan att det — som utredningen anfér som motargument — beho-
ver klassas som statsstod enligt EU:s regler. Tviartom pdminner vi om att minst den nuvarande
stddniva inom Klimatklivet och liknande kan behdvas for att Sverige ska né upp till en till-
rackligt hog andel klimatrelaterad finansiering for att kunna ta del av EU:s drygt 30 miljarder
1 nationellt dterstartsstod.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna ér sjdlvskrivna som mottagare av stédet, men bor
inte vara de enda som fér soka. Kommersiella aktdrer inom delad mobilitet bor ocksa kunna
soka; som ett minimum bussbolag men egentligen ocksa t.ex. hyrcykelfirmor, mikromobilitet,
bilpooler och taxi — om de kan visa att de uppfyller nigot av de fyra stodkriterierna. Vi 6ppnar
ocksa for att inriktningen att nya aktorer ska tillhandahélla biljetter bor kunna innebéra att de
kan soka finansiering, t.ex. dr det praktiskt for brukaren av en GPS/kart-service att inte bara
kunna se mojliga resor utan kopa dem direkt i appen. Ett vidare stod till delat resande skulle
ocksa innebdra att den olyckliga situationen ”den som gjort minst far mest” kan undvikas — en
betydande svaghet med det liggande forslaget ér att de som redan gjort mycket for att inte-
grera och underlétta betallosningar, inte kan f stod for detta.

Delfinansiering

Trafikverket motiverar inte varfor ett delstdd har nivdn 75% av totala kostnaderna, de dvriga
tre 50%, och vi kan inte s& ndgra skl som motiverar detta. Tvirtom menar vi att t.ex. andra
sdljkanaler kan vara sdrskilt motiverat, men foreslér att stodet forenklas till samma stodniva
for alla atgdrder. Det &r sdrskilt angeldget eftersom de fyra dtgidrdstyperna giarna ska hanteras
samfillt, och eftersom medlen ska kunna s6kas med minimal administration.



Prioritering

Trafikverket har troligen rétt i medlen, om de kvarstar, inte kommer att ricka fullt ut till alla
sokande, vilket ocksd kollektivtrafikens branschorgan papekar. Da r det otillrdckligt att ange
att de ska fordelas utifrdn “bedomda resultat och effekter av atgdrderna”, utan att dessa nér-
mare prioriteras. Vi menar att klimatnytta och bidrag till det nationella 2030-klimatmalet for
transportsektorn bor vara tyngst vigande vid en beddmning. Detta kan uppnas pa olika sétt,
t.ex. genom system som sérskilt riktar sig till vanebilister, eller en utdkad samverkan mellan
kollektivtrafiken och héllbara “’last mile”-losningar.

Inriktning biljettsystem

Utredningen konstaterar att ett nationellt biljettsystem for kollektivtrafiken diskuterats under
lang tid, att ménga interregionala och ldnsgransoverskridande samarbeten redan pagér och att
alla regionala kollektivtrafikmyndigheter ingar i Resplus som mdjliggor forkopta kombinat-
ionsresor 1 hela landet. Vi menar att denna 10sning, tillsammans med dverenskommelsen om
nationell biljett- och betalstandard (BoB), bor ligga till grund for framtida 16sningar.

Samordning

I dagslédget finns ingen nationell myndighet som ansvarar for samordning och harmonisering
av kollektivtrafik, vilket i samraden lyfts som ett problem. Trafikverket ger dock inga forslag
pa omradet. Vi menar att en sdidan samordning bor kunna ske i Trafikverkets regi, 1 néra
samrad med Samtrafiken.

Annan samordning an biljetter

I samrddet lyftes behovet av att samordna annat 4n biljetter for att kollektivtrafiken ska upple-
vas som lattillgéinglig for alla. Det kan t.ex. gilla skyltning, tidtabellsutformning, mojlighet att
ta med cykel, resa i rullstol, med barnvagn etc. Konsumentverket padpekar ocksé att resegaran-
tier och avtalsvillkoren behdver harmoniseras. Ocksa detta bor vara stodberittigat.

Internationell utblick

Utredningens perspektiv dr strikt avgrinsat till Sverige, vilket dr en betydande svaghet. Betyd-
ligt vanligare &n att en person boende i Norrbotten anlitar kollektivtrafiken i Skéne, eller vice
versa, dr att boende i Haparanda pendlar till Torned i Finland, att boende i1 Stromstad pendlar
till Norge eller boende i Malmo pendlar till Kdpenhamn. Kollektivtrafikens huvudmén har
delvis 16st dessa pendlingsutmaningar pa egen hand, men det 4r angeldget att ocksa detta &r
mojligt att soka bidrag for eftersom samordningen innebér en storre utmaning én dver de nat-
ionella regiongréanserna.

For 2030-sekretariatet den 1 november 2022
Mattias Goldmann
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