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Svensk Kollektivtrafiks bidrag till strategi for fossilfri
transportsektor

Svensk Kollektivtrafik r bransch- och serviceorganisation for ldnstrafikbolag och
regionala kollektivtrafikmyndigheter vilka ocks8 &r organisationens medlemmar.
Arligen gérs mer &n 1,4 miljarder resor i v8ra medlemmars trafik, vilket motsvarar
96 % av landets busstrafik och 62 % av landets persontdgstrafik.

Inledning

Energimyndigheten har tillsammans med en rad andra myndigheter

fatt regeringens uppdrag att ta fram en strategi féor omstallningen till fossilfri
transportsektor. Strategin kommer bl.a. utgd fran utredningen Fossilfrihet pa vag
(SOU 2013:83) och Miljdmalsberedningens beténkande kring ett klimatpolitiskt
ramverk.

Den nationella strategin ska inneh3lla forslag pa atgarder for att na ett mer
transportsndlt samhalle och energieffektivt transportsystem, en dvergang till
fornybara energislag, effektiv laddinfrastruktur, energieffektiva fordon och
elektrifiering.

Energimyndigheten har darfor efterfrdgat skriftliga bidrag infér framtagandet av
strategin for omstallningen av transportsektorn till fossilfrihet.

1. Omraden som bor prioriteras sarskilt

Detta kapitel ska ldsas som en sammanfattning av nedanstdende kapitel i Svensk
Kollektivtrafiks bidrag till strategi for fossilfri transportsektor.

Tre omraden ska prioriteras sarskilt; Oka kollektivtrafikandelen inom ramen for ett
mer transportsnalt samhélle; Underlatta kollektivtrafikens dvergang till icke fossila
branslen inom ramen fér évergang till fornybara energislag; Oka andelen
elektrifierade fordon inom kollektivtrafiken nar det géller effektiv laddinfrastruktur
och elektrifiering. Vi anser ocksd att det &r mycket viktigt med samarbete och
samverkan kring framtagandet av strategin. Svensk Kollektivtrafik deltar garna i
det fortsatta arbetet med den nationella strategin for fossilfri transportsektor
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1.1 Ett mer transportsnalt samhalle
Oka kollektivtrafikandelen

Identifierade hinder och utmaningar
= Den snabba kostnadsutvecklingen inom kollektivtrafiken
= Brist pd kapacitet pa sparen
= Bristande punktlighet i jarnvagen

P8g8ende aktiviteter som behéver beaktas
= Trafikverkets regeringsuppdrag om kollektivtrafikbranschens
fordubblingsmal
= Incitamenten for att valja kollektivtrafik framfér bil maste stirkas
= Utvardering och uppfdljning av kollektivtrafiklagen
= Backcastingstudie om fordubblad kollektivtrafikandel
= Infrastrukturplaneringen
= Uppfdljning och fortsattning av Stadsmiljéavtalen

Férslag p8 specifika styrmedel, uppdrag, lagstiftning och myndighetsuppgifter
= Infor ett fardmedelsneutralt och avstandsberoende reseavdrag
» Avveckla systemet med férmansbilar
»  Folj Skatteverkets regler for formansbeskattning av parkeringsplats vid
arbetsplats
= Hoj skatter och avgifter pa att &ga och kéra bil
= Utveckla och forstark Stadsmiljéavtalen
= Okat kollektivtrafikresande ska prioriteras i infrastrukturplaneringen
» Omfordela befintlig gatu- och vagkapacitet fran bil till kollektivtrafik
= Enklare och effektivare byten
= Parkeringsreglering

Tydliga m8l- och 8tgérdspaket
= Styrmedel som styr ratt

1.2 Overgang till férnybara energislag
Underlatta kollektivtrafikens overgang till icke fossila brénslen

Identifierade hinder och utmaningar
= Kortsiktig och oférutséagbar beskattning av icke fossila branslen till bussar

P8g8ende aktiviteter som behéver beaktas
= Utvecklingen mot 6kad andel biobranslen inom kollektivtrafiken
» Standigt férandrad beskattningen av icke-fossila branslen

Férslag p8 specifika styrmedel, uppdrag, lagstiftning och myndighetsuppgifter
= Langsiktig, stabil och hallbar beskattning av icke-fossila brénslen
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1.3 Elektrifiering och effektiv laddinfrastruktur
Oka andelen elektrifierade fordon inom kollektivtrafiken

Identifierade hinder och utmaningar
= Kostnaderna for investeringar i och agandet av laddinfrastruktur for bussar

Férslag p§ specifika styrmedel, uppdrag, lagstiftning och myndighetsuppgifte
= Kommersiella investeringar i laddinfrastruktur for bussar

2. Ett mer transportsndlt samhalle

Oka kollektivtrafikandelen

En 6kad kollektivtrafikandel &r helt avgérande foér 6vergangen till ett mer
transportsnalt samhalle. Detta &r inte minst tydligt i Trafikverkets rapport
"Styrmedel och 8tgarder for att minska transportsystemets utslapp av
véxthusgaser” som skulle ingatt i verkets inriktningsunderlag infér den kommande
infrastrukturpropositionen.

Begreppet transportsnalt samhélle &r dock ndgot felvisande eftersom det totala
transportarbetet ar ungefar detsamma i Trafikverkets basprognos och
klimatscenario. Transportsnalt innebér i detta sammanhang mer effektiv logistik
och en annan férdelning mellan transportslag och fardsatt. Inom persontrafiken
innebar det en 6kning av transportarbetet for lokal kollektivtrafik, tdg, gang samt
cykel och en minskning av resande med bil.! Det politiska stédet skulle 6ka om
"transportsnalt samhalle” doptes om till “transporteffektivt samhélle” eller mojligen
till “transportsmart samhalle”.

2.1 Identifierade hinder och utmaningar

Den snabba kostnadsutvecklingen inom kollektivtrafiken

Flera rapporter har pekat pa att kollektivtrafikens kostnader dkar snabbt. Detta
leder i sin tur till att kommunernas och landstingens kostnader ékar och att
biljettpriserna riskerar att stiga. Flera rapporter har &ven visat att priserna pa
kollektivtrafikbiljetter 6kar, bl.a. Svensk Kollektivtrafiks biljettprisundersékning
2015. Nar biljettpriserna hdjs minskar resandet med kollektivtrafik.

Enligt SKL? beror kostnadsékningarna pa ékat utbud av kollektivtrafik, 6kat utbud
av tagtrafik och 6kade I6ne- och fordonskostnader. Det &r naturligtvis ett problem
att kollektivtrafikens kostnader stiger snabbt, men samtidigt behévs det ett bredare
perspektiv &n att bara titta pa kostnaderna. Det dkade utbudet och de stigande
fordonskostnaderna har samtidigt 6kat nyttan fér resendrerna, den
samhallsekonomiska nyttan och att kollektivtrafiken i hégre grad an tidigare bidrar
till uppfyllandet av de transportpolitiska och klimatpolitiska malen.

Det 6kade utbudet av kollektivtrafik dkar resenarsnyttan genom bl.a. kortare
vantetider och kortare restid, vilket i sin tur dkar kollektivtrafikresandet. Nar

! Trafikverket (2016) Styrmedel och atgérder for att minska transportsystemets
utslapp av vaxthusgaser — med fokus pa infrastrukturen
2 SKL (2014) Vad férklarar kollektivtrafikens snabba kostnadsdkning?


http://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/medlemszon/infomarknad/natverkstraff-2-dec-2015/biljettprisundersokning-2015
http://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/medlemszon/infomarknad/natverkstraff-2-dec-2015/biljettprisundersokning-2015
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kollektivtrafikandelen stiger 6kar den samhallsekonomiska nyttan p.g.a. kortare
restider, lagre utsldpp, hogre trafiksakerhet osv.

Okat utbud av tagtrafik far samma effekter som 6kat utbud av kollektivtrafik
generellt, men i &nnu hdgre grad eftersom tagtrafik har lagre externa effekter &n
busstrafik och genom att tagtrafiken &r snabbare och vidgar
arbetsmarknadsregionerna mer an busstrafik. Att vidga arbetsmarknadsregionerna
har ocksa varit trafikhuvudmannens, och senare de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas, syfte med att bygga ut de regionala tdgsystemen.?

Sedan trafikhuvudmannen tog dver ansvaret fér lansbanorna 1990 har resandet
med den regionala tagtrafiken, som framforallt bestar av de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas tagtrafik, 6kat med éver 200 procent, medan
fjarrtrafiken bara har 6kat med 34 procent. Taget har blivit en avgérande faktor for
att skapa stoérre arbetsmarknadsregioner.* En annan aspekt &r att det 6kade antalet
avgangar med snabbare tag och hégre komfort, har gjort det mer prisvért att resa
med tag och att resendrerna far mer for biljettpriserna jamfért med ar 1990.°

Fordonskostnaderna har bl.a. stigit snabbt eftersom de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna stéller allt hégre krav pa miljévanligare bussmotorer
och pa anvéndning av icke-fossila branslen. Detta minskar utsldppen av bl.a.
vaxthusgaser och 6kar den samhallsekonomiska nyttan. Dessutom 6kar
kostnaderna nar fordonen anpassas till personer med funktionsnedsattningar, vilket
Okar nyttan for resendrerna och kan sanka kommunernas kostnader for fardtjanst.
Andelen fardtjanstresenérer som reser med kollektivtrafiken har t.ex. ékat fran
18,7 % ar 2010 till 26,2 % ar 2014.°

Svensk Kollektivtrafik kommer under 2016 att ta fram en rapport om Mer
kollektivtrafik féor pengarna angdende kostnadseffektiva atgarder for att utveckla
kollektivtrafiken.

Brist pa kapacitet pa sparen

Det finns en betydande kapacitetsbrist pa jarnvagsnatet. En kapacitetsbrist som
hammar 6kningen av tagresandet, leder till férseningar, trangsel och 6kade
kostnader. Problem som forvérras genom bristande underhall.

Den viktigaste faktorn for att arbetsmarknadsregionerna ska vaxa, féretagens
kompetensforsorjning bli battre, sysselsattningen dka och tillvéaxten stimuleras, ar
kort restid. Upp till en timmes restid at varje hall &r vad manga klarar av att
arbetspendla om livet i dvrigt ska fungera.

Historiskt har bilen haft stor betydelse for att vidga arbetsmarknadsregionerna.

Men bilens potential, med en réackvidd utan kéer pa cirka 10 mil, &r till stor del
redan utnyttjad. Nar taget blev snabbare blev det méjligt att pendla langre strackor
med tdg &n med bil. TAget har harigenom &évertagit rollen som férstorare av
arbetsmarknadsregionerna.

3 Transportstyrelsens och KTH (2015) Utveckling av utbud och priser pa
jarnvagslinjer i Sverige 1990-2015

4 Nelldal och Wajsman (2015) Person- och godstransporter 2014-2030-2050 -
Prognoser for framtida jarnvagstrafik, bilaga 14 i Utredningen om jarnvagens
organisation (2015) En annan tdgordning - bortom jarnvagsknuten, SOU 2015:110
> Transportstyrelsens och KTH (2015) Utveckling av utbud och priser pa
jarnvagslinjer i Sverige 1990-2015

6 Svensk Kollektivtrafik, Barometern fér anropsstyrd trafik


http://www.transportstyrelsen.se/sv/Publikationer/marknadsovervakning/jarnvag/utveckling-av-utbud-och-priser-pa-jarnvagslinjer-i-sverige-1990-2015/
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Publikationer/marknadsovervakning/jarnvag/utveckling-av-utbud-och-priser-pa-jarnvagslinjer-i-sverige-1990-2015/
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Publikationer/marknadsovervakning/jarnvag/utveckling-av-utbud-och-priser-pa-jarnvagslinjer-i-sverige-1990-2015/
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Publikationer/marknadsovervakning/jarnvag/utveckling-av-utbud-och-priser-pa-jarnvagslinjer-i-sverige-1990-2015/
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Som redan namnts har det regionala tagresandet férdubblats sedan
trafikhuvudmannen tog 6ver ansvaret for lansbanorna. Trafikhuvudmannens, och
senare de regionala kollektivtrafikmyndigheternas, syfte med att bygga ut den
regionala tagtrafiken har framférallt varit att vidga de regionala
arbetsmarknaderna. Men i dag bromsas utvecklingen mot stérre arbetsmarknader
av kapacitetsbristen pa jarnvagsnitet.

Farska prognoser fran saval Trafikverket som KTH visar att det regionala
tadgresandet kommer att fortsatta att vaxa om infrastrukturen byggs ut’. Regering
och riksdag maste darfor ansla riktade pengar till utbyggnad av kollektivtrafiken i
de nya lanen. Framférallt behévs det sarskilda statliga investeringar i banor fér
regional trafik som ger kort restid, hog turtathet och hég kapacitet. Darfor behover
bl.a. ramen till lansplanerna dka. Dessutom behdver trafiken p& manga av de banor
som Trafikverket kallar I3gtrafikerade utvecklas istéllet for avvecklas.

Bristande punktlighet i jarnvagen

Jarnvagens punktlighetsproblem ar ett allvarligt hinder mot dkat
kollektivtrafikresande.

Grundldggande ar att fortroendet for tagtrafiken sjunker. Bristande palitlighet
skapar en kansla av osdkerhet, vilket gér att resenarerna lagger till marginaler. En
studie om kollektivtrafiken i Stockholm?® visade t.ex. att kollektivtrafikresendrerna i
genomsnitt lade in en marginal pd 8 minuter. Detta leder till en reellt l&ngre restid,
vilket paverkar kollektivtrafikresandet negativt. Restiden har stor paverkan pa saval
resandet som férdelningen mellan olika fardmedel. Restiden och skillnaden i restid
en av de tyngst vagande faktorerna vid valet mellan bil och kollektivtrafik.®

Enligt litteraturen pd@ omradet upplevs férseningstid som mycket besvdrande. Det
finns studier som pekar pa att forseningstid upplevs som upp till 9 gadnger sd
besvidrande som dktiden.®

Den framsta orsaken till bristerna i jarnvagens punktlighet ar det eftersatta
underhallet och trangseln pa sparen. Det dr darfér mycket viktigt att regering och
riksdag i den kommande nationella planen ékar anslagen till underhdllsatgérder sa
att det eftersatta underhallet kan arbetas bort under den kommande planperioden.

2.1 Pagaende aktiviteter som behéver beaktas

Trafikverkets regeringsuppdrag om kollektivtrafikbranschens
fordubblingsmal

Kollektivtrafiken ar enligt regeringen ett viktigt medel for att uppfylla de
transportpolitiska malen och darigenom astadkomma en langsiktigt hallbar tillvaxt i
hela landet. En vél anpassad kollektivtrafik ger ménniskor en geografisk
tillgénglighet pa ett energieffektivt och langsiktigt hallbart satt. Trafikverket har
darfor fatt ett regeringsuppdrag om att bidra till att skapa forutsattningar for att
kollektivtrafikbranschen ska na sitt dvergripande mal om att kollektivtrafikens

7 SOU (2015) En annan tdgordning - bortom jérnvégsknuten (SOU 2015:110)

8 Transek (2006) Vaneresenarernas virdering av férseningar och trangsel i
Stockholms lokaltrafik. Transek rapport 2006:12

® Holmberg (2013) Okad andel kollektivtrafik — hur? En kunskapssammanstallning,
Lunds Universitet, Trafik och vag. Bulletin 286

10°K2 (2015) Att styra mot &kad kollektivtrafikandel. En kunskapséversikt, K2
Research 2015:2
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marknadsandel ska fordubblas pa sikt och att antalet resor med kollektivtrafik ska
fordubblas till 2020 jamfért med 2006. Trafikverket ska senast den 31 oktober
2016 redovisa hur dess verksamhet forbattrar férutsattningarna for
kollektivtrafikbranschen att na sitt fordubblingsmal. I detta arbete &r det mycket
viktigt att Trafikverket utgdr fran den kunskap som finns i branschen samt den
omfattande forskning som finns om hur kollektivtrafikresandet och
kollektivtrafikandelen kan 6kas.!!

Incitamenten for att vdlja kollektivtrafik framfor bil maste starkas

Regeringen gor en markering i den ekonomiska varpropositionen for 2016 att de
ekonomiska incitamenten maste stérkas for att vélja gdng, cykel och kollektivtrafik
framfor bilen d@ det &r méjligt. Hur de ekonomiska incitamenten for att vélja
kollektivtrafiken ska starkas framgar dock inte i propositionen. Aven har &r det
ndédvandigt att utredaren utgar fran den omfattande forskning som finns om hur
incitamenten for att valja kollektivtrafiken framfor bil kan starkas.

Utvardering och uppfoljning av kollektivtrafiklagen

Regeringen aviserar i den ekonomiska varpropositionen foér ar 20162 att
kollektivtrafiklagen ska ses 6ver eftersom EU vantas fatta beslut om en ny
kollektivtrafikférordning sommaren 2016. I dversynen ar det enligt regeringen
viktigt att analysera vilka effekter kollektivtrafiklagen har haft for resenarer,
samhallets kollektivtrafikplanering och fér kostnaderna.

Kollektivtrafiklagen, som inférdes 2012, innebar fyra stora férandringar jamfért den
tidigare trafikhuvudmannalagen

1. Modernisering av lagstiftningen och anpassning till EU:s regelverk, bl.a. i syfte
att gora det lattare for kollektivtrafiken att bidra till de transportpolitiska malen
och andra samhéllsmal

2. Oppna marknaden fér kommersiell busstrafik
3. Administrativa hinder foér lansdverskridande trafik togs bort
4. Oka den politiska styrningen och samordningen

Riksdagens trafikutskott har nyligen gjort en uppféljning kollektivtrafiklagen'3.
Syftet med uppfdljningen var att ge trafikutskottet ett kunskapsunderlag for
beredningen av fragor som ror kollektivtrafik och sérskilt lagen om kollektivtrafik.
Utskottet skulle enligt arbetsplanen fér uppféljningen félja upp lagens effekter ur
ett resenarsperspektiv nar det galler bl.a. samordning, bytespunkter, biljett- och
betalsystem, kostnadsutveckling fér resenédrerna och fordubblingsmalet.

Trafikutskottets har tyvarr i sin uppféljning, liksom Trafikanalys i en tidigare
utvardering av kollektivtrafiklagen!®, uteslutande fokuserat pa éppnandet av

1 Det finns flera bra litteraturgenomgangar och kunskapséversikter, bl.a. Holmberg
(2013) Okad andel kollektivtrafik — hur? En kunskapssammanstélining och K2
(2015) Att styra mot dkad kollektivtrafikandel. En kunskapsoéversikt, K2 2015:2

12 Regeringens proposition 2015/16:100 2016 ars ekonomiska varproposition

13 Sveriges riksdag (2016) Kollektivtrafiklagen - en uppféljning, rapport 2015/16:
RFR14

4 Trafikanalys (2014) En férbattrad kollektivtrafik? — utvardering av tva reformer,
Rapport 2014:13
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kollektivtrafikmarknaden. Hur den nya lagen paverkat kollektivtrafikens méjligheter
att bidra till de transportpolitiska malen och andra samhallsmal saknas nast intill
helt och lagens effekter pd den politiska styrningen och samordningen behandlas
bara dversiktligt, liksom effekterna av de borttagna administrativa hindren for
lansdverskridande trafik.

Backcastingstudie om fordubblad kollektivtrafikandel

Svensk Kollektivtrafik och Partnersamverkan for utvecklad kollektivtrafik har gett
konsultféretaget WSP i uppdrag att géra en backcastingstudie om férdubblad
kollektivtrafikandel till &r 2030. Metoden innebéar att man utgar fran en given
malbild, i detta fall malet om férdubblad marknadsandel till ar 2030 jamfért med ar
2006, och beskriver vilka atgérder och styrmedel som krdvdes for att uppna
malbilden. Studien kommer &ven att innehdlla en bedémning av styrmedlens och
dtgardernas effekt pa de transportpolitiska malen, klimatmal och arbetsmarknads-
regionerans storlek. Rapporten kommer att presenteras under Almedalsveckan i
bérjan av juli.

Infrastrukturplaneringen

Den kommande nationella planen for transportsystemets utveckling kommer att ha
stor betydelse for dvergangen till ett mer transportsndlt samhélle och en 6kad
kollektivtrafikandel.

I den ekonomiska varpropositionen gor regeringen en markering om att den
regionala tagtrafiken ska stirkas i den nationella planen. Med anledning av den
kommande propositionen om ekonomiska ramar for den nationella planen for
perioden 2018-2029 skriver regeringen att "Regional tagtrafik och féretagens
godstransporter behéver starkas. Infrastrukturen ska stddja de regionala
trafikhuvudménnens malsattning att fordubbla andelen resor som sker i
kollektivtrafiken.”*>

I inriktningsunderlaget utgick Trafikverket fran FFF-utredningens och Trafikverkets
klimatscenario istallet for att, som regeringen foreskriv i direktiven, géra
modellbaserade prognoser utifran antaganden om ytterligare styrmedel och
dtgarder for att minska utsléappen av klimatgaser.

Klimatscenariot hade som malsattning att minska utsldppen av vaxthusgaser med
80 % till ar 2030 jamfoért med ar 2010 och till noll &r 2050. Enligt scenariot behéver
den lokala kollektivtrafiken 6ka med ca 100 % och persontransporterna pa jarnvag
med ca 40 % till ar 2030, jamfért med basprognosen. Fér att klara sa stora
O0kningar av kollektivtrafik kravs ett kraftigt 6kad utbud av kollektivtrafik och for
jarnvagens del stora kapacitetsdkningar i férhallande till befintlig och planerad
infrastruktur i den befintliga nationella planen. Trafikverket beddémer dock att det
inte &r mojligt att astadkomma vésentliga kapacitetsokningar i jarnvégssystemet till
ar 2030 inom de angivna ekonomiska ramarna. Svensk Kollektivtrafik anser darfér
att de ekonomiska ramarna for investeringar som dkar kapaciteten for regional
kollektivtrafik maste hojas.

Trafikverkets slutsats &r att ett 6kat fokus pa klimatpdverkan kan motivera héjd
prioritet fér atgérder som férbattrar férutsattningarna for lokal och regional
kollektivtrafik'® och att det kan vara motiverat med 6kad statlig medfinansiering till

15 Regeringens proposition 2015/16: 2016 ars ekonomiska varproposition
16 5. 56, Trafikverket (2015) Inriktningsunderlag infér
transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029
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kollektivtrafik, t.ex. genom stadsmiljéavtalen. Vi anser att Trafikverket har alltfér
I&g ambitionsniva nar det galler kollektivtrafikatgarder. Svensk Kollektivtrafik anser
att fokuseringen pa minskade utsldpp av véxthusgaser maste 6ka, vilket i sin tur
innebar att dtgarder som forbattrar forutsattningarna for lokal och regional
kollektivtrafik maste fa betydligt hégre prioritet &n i dag, bl.a. genom 6kade
investeringar i banor med regional tagtrafik, och att staten ska 6ka
medfinansieringen till kollektivtrafik!’, t.ex. till busskorfalt, hallplatser,
bytespunkter, BRT-anlaggningar m.m.

Det ar viktigt att kollektivtrafikens fordonsflotta stédlls om till férnybara drivmedel.
Det behdvs darfér en dkad statlig medfinansiering, utdver det stéd som redan finns.

Uppfoljning och fortsdttning av Stadsmiljoavtalen

Regeringen har avsatt 2 miljarder kr under 2015-2018 till stadsmiljoavtal. Syftet
med satsningen &r att framja hallbara stadsmiljder genom att skapa forutsattningar
for att en storre andel persontransporter i stader ska ske med kollektivtrafik.
Atgarderna ska leda till energieffektiva Idsningar med 18ga utsldpp av vaxthusgaser
och bidra till att uppfylla miljokvalitetsmalet God bebyggd miljé. Det ar darfor
viktigt att folja upp effekterna av stadsmiljéavtalen nar det galler 6kad
kollektivtrafikandel och energieffektiva 16sningar med I3ga utsldpp av véxthusgaser.
Det &r ocksa viktigt att stadsmiljdavtalen far en fortsattning efter ar 2018

Boverket ska tillsammans med bl.a. Trafikverket darfér ta fram ett reviderat
ramverk och férordning till Stadsmiljdavtalen.® Arbetet ska avslutas innan
sommaren 2017 for att det ska vara mdjligt att anséka om medel fér
stadsmiljéavtal under 2018.

2.3 Forslag pa specifika styrmedel, uppdrag, lagstiftning och
myndighetsuppgifter

Infor ett fardmedelsneutralt och avstandsberoende reseavdrag

Att ersatta dagens reseavdrag med ett avstdndsberoende och fardmedelsneutralt
reseavdrag ar ett effektivt satt 6ka kollektivtrafikandelen och minska
koldioxidutslappen.

WSP visar i en forskningsrapport!® att om reseavdraget gérs avstandsberoende och
darmed fardmedelsneutralt (istallet for att som dagens mestadels stédja bilresor)
skulle transportarbetet for arbetsresor med kollektivtrafik 6ka med 40 procent i
Mdlardalen och 75 procent Norrland, medan transportarbetet for arbetsresor med
bil skulle minska med 10-11 procent. I Malardalen skulle ett avstandsberoende
reseavdrag leda till en minskning av koldioxidutslappen med 7 procent. I Norrland
skulle och minskningen av koldioxidutslappen bli férsumbar eftersom minskningen
av bilresandet &r liten. Ett avstdndsberoende reseavdrag skulle dven tka
befolkningen och antalet sysselsatta i Malardalen, medan befolkningsutvecklingen i
Norrland skulle bli positiv i halften av kommunerna och negativ i halften av
kommunerna. Ett avstandsberoende reseavdrag skulle dven 6ka tillgédngligheten

175, 57, Trafikverket (2015) Inriktningsunderlag infér
transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029

18 Miljpmalsradet (2016) Miljomalsradets gemensamma atgérdslista 2016

19 WSP (2012) Reseavdrag och slopad férmansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter
- Effektiva styrmedel som ger énskad effekt?
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och inkomsterna i Malardalen och ha en positiv, men férsumbar, effekt pa
tillgangligheten och de samlade inkomsterna i Norrland.

Aven ett borttagande av reseavdraget skulle paverka fardmedelsférdelningen. Ett
borttagande av reseavdraget skulle enligt WSP:s berakningar minska
transportarbetet med bil for arbetsresor med 23 procent i Norrland och 19 procent i
Madlardalen (oraknat den minskning som kommer av andrat lokalisering). I Norrland
skulle transportarbetet for arbetsresor med kollektivtrafik 6ka med 5 procent,
medan transportarbetet i Médlardalen skulle minska med 3 procent. Sammantaget
medfér detta att utslappen av koldioxid skulle minska stort, med 16 procent i
Malardalen respektive Norrland. WSP:s rapport pekade dock pa att ett borttagande
av reseavdraget i hela Sverige till stor skulle del f& negativa effekter pa
befolkningsutvecklingen, antalet sysselsatta, de sammanlagda inkomsterna och pa
tillgangligheten i Norrland och Malardalen.

Alla reseavdragssystem bestar av ett antal komponenter, vilka komponenter som
ing%r varierar i olika lander och har varierat i Sverige éver tid, men féljande finns,
eller ar tdnkbara: Nedre respektive 6vre grans for avstandet, nedre respektive dvre
grans for kostnaderna, avdragsgillt belopp per mil, schablonkostnad eller verklig
kostnad, tidsvinstkrav jamfort med kollektivtrafik, geografisk differentiering och
nagon form av miljdkomponent, t.ex. att reseavdrag for bil begrénsas till personer
som reser med miljobil. Det behdvs ytterligare analyser av hur de olika
komponenterna kan anvéndas for att kalibrera systemet i férhallande till malen om
minskad energiférbrukning, minskade koldioxidutslapp, ékad kollektivtrafikandel
och andra politiskt beslutade mal.

En stor del av reseavdragen gérs i dag i Mélardalen och i de andra tva
storstadsregionerna dar det finns en val utbyggd kollektivtrafik, samtidigt

som det ofta havdas att det &r viktigt att behalla dagens reseavdragsystem

for att personer som bor i glesbygd eller i omraden som saknar, eller bara

har mycket begransad, kollektivtrafik inte ska drabbas av 6kade kostnader.

Det behdvs darfor ytterligare analyser av om och hur ett glesbygdsreseavdrag kan
vara utformat.

Dessutom behdvs det djupare analyser av ett avstandsberoende reseavdrags
effekter pa koldioxidutsldppen eftersom koldioxidutslépp &r dverskattade i WSP:s
analys?®. Orsaken &r att de antagit att kollektivtrafikens energianvandning och
koldioxidutslapp kommer att 6ka i takt med att antalet passagerarkilometer dkar. I
verkligheten kommer, 8tminstone en del av de tillkommande resenérerna, att
rymmas inom den befintliga trafiken.

Avveckla systemet med formansbilar

Regeringen bér avveckla systemet med férmansbil, alternativt inféra motsvarande
formansregler for kollektivtrafikkort som subventioneras av arbetsgivaren. Ett
forsta steg kan vara att ta bort méjligheten fér arbetsgivare att betala drivmedlet
for den anstallde, den s.k. komplementsregeln. Dessutom bér inte vardet av fri
parkering och trédngselskatt fa ingd i formansvéardet, vilket det gér i dag.

20 WSP (2012) Reseavdraget och slopad férmansbeskattning av
kollektivtrafikbiljetter — Effektiva styrmedel som ger 6nskad effekt?
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Arbetsgivare har i dag mdjlighet att erbjuda sina anstéallda en bil. Systemet gynnar
stora och motorstarka bilar och stimulerar till ett 6kat bilresande genom att
marginalpriset for ytterligare resor ofta ar noll eller bara kostnaden fér drivmedel.
Systemet kan &ven bidra till att skapa inldsningseffekter genom att det inte ger
nagra incitament att byta till kollektivtrafik och cykel.

Bilen ags av féretaget, men utnyttjas av den anstallde foér resor i tjansten och
privat. I dag finns ca 230 000 férmansbilar i trafik. Av nybilsférsaljningen utgérs
omkring 50 000 av férmansbilar, eller ca 17 % av antalet nyregistrerade bilar
(2012). De senaste aren har antalet formansbilar 6kat mer &n dubbelt s& snabbt
som fordonsflottan som helhet. Mellan 2005 och 2015 6kade antalet férmansbilar
med 30 %, jamfort med 13 % for fordonsflottan som helhet.

Eftersom bilférmanen beskattas som 16n beror den slutgiltiga kostnaden fér den
anstéllde pd vilken skattesats den han eller hon har. Arbetsgivaren kan ocksa gora
ett avdrag pa nettolénen. I genomsnitt subventionerar arbetsgivaren férmansbilar
med 49 %. Subventionsgraden uppskattades ar 2013 till 40-68 % jamfort med om
bilen hade &gts privat och sedan dess har det blivit &nnu billigare.?*

Motsvarande skatteregler géller inte nar arbetsgivare istéllet subventionerar
kollektivtrafikkort till sina anstéllda. Ett borttagande av formansbeskattningen av
kollektivtrafikbiljetter skulle f8 mycket stora effekter pa kollektivtrafikresandet och
fardmedelsfordelningen. WSP konstaterade i en forskningsrapport?®? att resandet
med kollektivtrafik vid arbetsresor skulle 6ka med mellan 16 och 68 %, och med bil
minska med mellan 0,3 % till 7 %, om férm%nsbeskattningen av kollektivtrafikkort
tas bort, beroende hur reglerna utformas.

Folj Skatteverkets regler for formansbeskattning av parkeringsplats vid
arbetsplats

Utbudet och priset pa parkering mycket starkt styrmedel for fardmedelsvalet (se
vidare under rubriken Parkeringsreglering). Om en arbetsgivare tillhandah3ller
gratis parkering ska detta tas upp som en 16neférman om ska beskattas. Men det
har visat sig valdigt svart att kontrollera att s sker. Férmansbeskattningen av
arbetsplatsparkering har stor potential att minska arbetspendlingen med bil.**
Biltrafiken till och fran Stockholms innerstad skulle enligt en studie minska med 2-
17 % o6ver dygnet och med 5-40 % under rusningstid om Skatteverkets regler for
fdrmansbeskattning av gratis parkering vid arbetsplatser skulle tillampas korrekt.?*
Skatteverkets regler for formansbeskattning av gratis parkering vid arbetsplats
maste foljas for att oka kollektivtrafikandelen.

1 Ynnor (2013) Beskattning av férmansbilar. Underlag till utredningen om fossilfri
fordonsflotta i Sverige, WSP (2015) Kostandseffektiv styrmedelsanvandning - en
analys av olika vagar for att minska transporternas klimatpaverkan och “Stora
subventioner fér tjanstebilar skadar klimatet”, artikel p& DN-debatt den 14 maj
2016 av tre forskare pa IVL Svenska Miljdinstitutet

22 WSP (2012) Reseavdrag och slopad férmansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter
- effektiva styrmedel som ger dnskad effekt?

23 Holmberg (2013) Okad andel kollektivtrafik — hur?

24 Stjarnekull och Widell (2008) Fdrménsbeskattning av arbetsplatsparkering -
trafikeffekter
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HOj skatter och avgifter pa att &ga och kora bil

Kostnaden for att &ga och kéra bil paverkar manniskors val mellan bil och
kollektivtrafik. Enligt K22° indikerar utlandska studier att 10 % 6kning av
drivmedelskostnaderna leder till ca 7 % okat kollektivtrafikresande, medan svenska
studier snarare visar en 6kning kring 1 %. Studier av tréangselskattefdérsok visar
dock storre effekter. Dessa visar att ca 10 % av arbetsresorna kan féras over till
kollektivtrafiken.

Syftet med den senaste héjningen av skatterna pa diesel och bensin var bl.a. att
oka kollektivtrafikandelen. Men det de héjda skatterna pa diesel och bensin har
samtidigt tva negativa effekter pa kollektivtrafiken. For det férsta minskar
skattehdjningarna pa diesel och bensin méjligheten fér Sverige, enligt EU:s regler,
att ha 18ga skatter pa icke-fossila branslen.

For det andra dkar skatthéjningarna pa diesel, som anvands i bussar, och bensin,
som anvands i mindre kollektivtrafikfordon, kollektivtrafikens kostnader utan att
stimulera kollektivtrafiken att 6¢ka investeringarna i fordon som drivs med icke
fossila branslen, vilket tillsammans med andra kostnadsékningar medfér att
biljettpriserna kan behéva héjas eller att trafik behdver dras in om inte kommuner
och landsting 6kar sin finansiering av kollektivtrafiken. Nar biljettpriserna hojs
och/eller utbudet av kollektivtrafik minskas sa sjunker kollektivtrafikresandet.
Skattehéjningarna stimulerar inte heller de regionala kollektivtrafikmyndigheterna,
RKM, att 6ka sina investeringar i fordon som anvander HVO, RME, biogas, etanol
eller el som drivmedel. Overg@ngen till icke-fossila drivmedel drivs istéllet av en
politisk vilja hos de regionala kollektivtrafikmyndigheterna att ga éver till en fossilfri
fordonsflotta for kollektivtrafiken.

Utveckla och forstirk Stadsmiljoavtalen

De nuvarande stadsmiljoavtalen bor utvecklas och forstarkas genom betydligt
stérre statliga anslag. Denna satsning boér vara i paritet med de norska
bymiljéavtalen.

Trafikverket har i en rapport pekat p& behovet av en tydlig malsattning for
utveckling av stadsmiljon, t.ex. ett stadsmiljdémal om 6kad andel kollektivtrafik,
gang och cykel. Detta mal kan sedan vara utgangspunkten for stadsmiljdavtalen
och planeringen av infrastrukturen.?®

I samma rapport framhaller Trafikverket att det kommer att finnas stora behov av
att satsningar pa att utveckla infrastrukturen for kollektivtrafik, gdng och cykel i
och kring stader. Ett satt &r en 6kad satsning pd stadsmiljoavtal for de 30 stérsta
staderna kompletterad med statlig medfinansiering i resten av landet. Det kommer
dven att behdvas atgarder pa det statliga vagnétet for kollektivtrafik, gadng och
cykel. Eftersom utveckling av hallbara stader och finansiering av kollektivtrafik
ingdr i dag inte i Trafikverkets uppdrag bér Trafikverkets uppdrag &ndras.

Okat kollektivtrafikresande ska prioriteras i infrastrukturplaneringen

Det finns en stor potential att 6ka kollektivtrafikresandet och minska
klimatutsldppen genom infrastrukturatgérder. Den pagdende statliga

25 K2 (2015) Att styra mot dkad kollektivtrafikandel. En kunskapsdversikt
26 Trafikverket (2016) Styrmedel och atgarder for att minska transportsystemets
utsldpp av vaxthusgaser — med fokus pa transportinfrastrukturen
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infrastrukturplaneringen bér darfér anvéndas for att 6ka tdg- och
kollektivtrafikresandet.

Svensk Kollektivtrafik anser att det behévs mycket kraftfulla satsningar pa lokala
och regionala kollektivtrafikatgarder i infrastrukturplaneringen. Regeringens
skrivning i den ekonomiska varpropositionen om att “Regional tagtrafik och
foretagens godstransporter behdver starkas. Infrastrukturen ska stédja de
regionala trafikhuvudméannens malsattning att fordubbla andelen resor som sker i
kollektivtrafiken” maste forverkligas.

Vi delar slutsatserna i Trafikverkets rapport "Styrmedel och atgarder foér att minska
transportsystemets utslapp av vdxthusgaser”?’, som skulle ingatt i verkets
inriktningsunderlag, om att bl.a. féljande 3tgérder kravs for att klimatmalen ska
kunna nas:

= Kraftfull satsning pd utformning av infrastruktur i stdderna for gdende,

cyklister, kollektivtrafik och samordnade godstransporter

= Investeringar i infrastruktur inriktas pa en framtid med minskande bil- och
lastbilstrafik, kraftigt okad kollektivtrafik samt transporter pd jarnvédg och
sjofart

= Fordubbling sker av utbudet av kollektivtrafik med buss och sparvég, 54 %
okning av utbudet pa jarnvdg och 37 % 6kning av utbudet av tunnelbana
jamfért med prognos. Jamfort med &r 2010 innebéar det en 6kning av
persontrafiken pa jarnvdg med 128 % och fér tunnelbana med 76 % till ar
2030.

I Inriktningsunderlaget 6ppnar Trafikverkets for 6kad statlig medfinansiering till
lokal och regional kollektivtrafik nar de skriver att ett 6kat fokus pa klimatpaverkan
kan motivera héjd prioritet fér atgarder som férbattrar férutsattningarna for lokal
och regional kollektivtrafik och att det kan vara motiverat med ¢kad statlig
medfinansiering till kollektivtrafik, t.ex. genom stadsmiljdavtalen.?® Detta ar
positivt. Utbver det som redan namnts behdver staten 6ka medfinansieringen till
busskorfalt, hallplatser, bytespunkter, BRT-anldggningar m.m.

Svensk Kollektivtrafik anser dven att det maste anslds riktade pengar till utbyggnad
av kollektivtrafiken i de nya storre regionerna som kommer att ersatta dagens lan.
Framforallt behdvs det sdrskilda statliga investeringar i banor for regional trafik
som ger kort restid, hdg turtathet och hdg kapacitet. Darfér behdver bl.a. ramen till
lansplanerna dka. Dessutom behdver trafiken p& manga av de banor som
Trafikverket kallar I3gtrafikerade utvecklas istéllet for avvecklas.

For att arbeta bort det eftersatta jarnvagsunderhallet under den kommande
planperioden behdver anslagen till jarnvagsunderhall ékas.

Det ar aven viktigt att kollektivtrafikens fordonsflotta stalls om till férnybara
drivmedel. Det behdvs darfor en dkad statlig medfinansiering, utéver det stdd som
redan finns.

Svensk Kollektivtrafik anser ocksa att Trafikverket maste dndra arbetssatt inom
infrastrukturplaneringen, istéllet fér att som i dag arbeta prognosstyrt maste
regeringen ge Trafikverket i uppdrag att arbeta malstyrt.

7’3, 68-69
28 g5, 56-57, Trafikverket (2015) Inriktningsunderlag infér
transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029
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Omfordela befintlig gatu- och vagkapacitet fran bil till kollektivtrafik

Nar korfalt for bilar gérs om till kollektivtrafikkérfalt och nar gatuparkeringar tas
bort far kollektivtrafiken battre framkomlighet och kortare restid samtidigt som
biltrafiken far langre restider. Holmberg?® pekar pa att restiden paverkar bade
kollektivtrafikresandet som férdelningen mellan fardmedel starkt.

Det framgar av den klimatrapport som skulle ingatt i Trafikverkets
inriktningsunderlag att det kommer att uppstd kraftigare behov av att 6ka
kapaciteten for kollektivtrafiken genom att ta utrymme fran biltrafiken och att &nnu
tydligare prioritera busstrafiken for att klimatmalet ska uppnds.*

Enligt K23! verkar styrmedlet ha en god potential fér dverflyttning av resande fran
bil till kollektivtrafik. Studier av omférdelning av vdgkapacitet fran bil till
kollektivtrafik i Warszawa och Paris, liksom studier som bygger pa
trafikprognosmodeller pekar pa betydande dverflyttningspotential. K2 pekar dock
pa att Trafikverket kategoriserar kollektivtrafikkdrfalt som ett administrativt
styrmedel och inte som en infrastrukturatgérd.

Ett annat satt att omférdela gatukapacitet ar att inféra bilfria stadskarnor. Bilfria
stadscentra har provats i ett antal svenska kommuner, i allmdnhet under sarskilda
kampanjveckor. En studie frdn Rom visade att restriktioner for privat biltrafik under
dagtid, i kombination med en tréangselavgift, resulterade i en minskning av
biltrafiken med 20 % och en 6kning av kollektivtrafikresandet med 6 % under tiden
da restriktionen gallde.

Enklare och effektivare byten

Resenarerna upplever byten som ndgot negativt. I relationer dér man tvingas byta
kan upp mot 20 procent av de potentiella resendrerna avstd fran att valja
forbindelsen. Kollektivtrafikandelen pa sddana relationer blir darfér lagre. Bytestid
och véntetid upplevs d&ven som mer negativt &n aktid sittande i fordonet.3? De
negativa inslagen av med att byta minskas om bytet gar fort och &r tryggt. Det &r
darfor viktigt med val utformade bytespunkter med tidtabellspassning, korta
gangavstand och bra skyltning for att 6ka kollektivtrafikresandet.

Aven géngtiden till och fran en bytespunkt, liksom véntetiden, upplevs som mer
negativ &n 3ktiden i fordonet. Darfor ar det dven viktigt att skapa goda
forutsattningar for att ta sig till hallplatser och stationer med anslutande fardsétt.

Parkeringsreglering

Utbudet av parkeringsplatser bér minskas och parkeringsavgifterna héjas for att
oka kollektivtrafikandelen. Utbudet och priset pd parkering &r ett mycket starkt
styrmedel fér fardmedelsvalet.>® Vilken effekt héjda parkeringsavgifter far pa
bilresandet beror pa avgiftsnivans storlek och i hur stort omrade som avgifterna
inférs. Enligt K2, som refererar till en méngd analyser pa omradet, sa leder en
O0kning av parkeringsavgiften med 10 % till en minskning av antalet bilresor med 3
% (genomsnittselasticitet pa -0,3). Priskansligheten tycks éka vid

29 Holmberg (2013) Okad andel kollektivtrafik — hur?

30 Trafikverket (2016) Styrmedel och gtgérder for att minska transportsystemets
utsldpp av vaxthusgaser — med fokus pa transportinfrastrukturen

31 K2 (2015) Att styra mot dkad kollektivtrafikandel. En kunskapsdversikt

32 K2 (2015) Att styra mot dkad kollektivtrafikandel. En kunskapséversikt

33 Holmberg (2013) Okad andel kollektivtrafik — hur?
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arbetsplatsparkering (elasticitet pa -0,4 anges som riktmarke i flera studier) och
minska vid beséksparkering*.

K2 refererar &ven till en internationell jamférelse av 44 europeiska stader>®> som
visar att tillgang till parkering vid arbetsplatsen &r en av de viktigaste faktorerna
som paverkar resandeférdelningen mellan kollektivtrafik och bil.
Kollektivtrafikandelen av det motoriserade resandet till en stads centrum
beraknades i studien till 40 % om antalet parkeringsplatser per arbetsplats
understiger 10 %, men under 10 % om tillgdngen pa arbetsplatsparkering
overstiger 50 %.

Kommunerna kan paverka utbudet av parkeringsplatser genom utfardande av
parkeringsnormer, dvs. krav p& hur mycket parkering som ska anlaggas i samband
med nybyggande av bostdder och arbetsplaster. Kommunerna kan ocksa paverka
antalet parkeringsplatser och nivan pa parkeringsavgiften pd parkeringar som ligger
pd kommunal mark och kommunala gator. Kommunerna har med andra ord ett
kraftfullt redskap om de vill andra fardmedelsférdelningen. Se aven
formansbeskattning av parkeringsplats vid arbetsplats ovan.

2.5 Tydliga mal- och dtgardspaket

Styrmedel som styr ratt

Staten bor ta ett helhetsgrepp om de ekonomiska styrmedel som motverkar
utvecklingen mot minskade klimatutsléapp genom att de stimulerar till 6kat
bilresande och stérre bilar osv. I detta dtgardspaket bér dtminstone ett
avstandsberoende reseavdrag, ett borttagande av systemet med férmansbil och
beskattningen av fri parkering vid arbetsplats inga.

3. Overgdng till fornybara energislag

Underlitta kollektivtrafikens overgang till icke fossila branslen

Att underlatta kollektivtrafikens évergang till icke fossila branslen bér prioriteras
sarskilt inom ramen fér évergang till fornybara energislag.

3.1 Identifierade hinder och utmaningar

Kortsiktig och oforutsagbar beskattning av icke fossila bréanslen till bussar
Beskattningen av icke-fossila branslen ar kortsiktig och oférutsdgbar i dag.

Standigt férandrade skatteregler for icke fossila drivmedel skapar stor osakerhet
om vilka villkor som kommer att galla fér beskattningen av biobrénslen. Regeringen
har sedan 1995 fattat beslut om att skattebefrielse pa biodrivmedel. Fér att fa
genomfora skattebefrielsen maste Sverige fa ett statsstodsgodkannande fran EU.
Ett villkor for att fa detta stadsstédsgodkannande &r att biodrivmedel inte far
Overkompenseras jamfort med fossila motsvarigheter. EU:s regler tar inte héansyn

34 K2 (2015) Att styra mot dkad kollektivtrafikandel. En kunskapsdversikt
3> Norheim (2006) Kollektivtransport i nordiske byer - marknadspotensial og
utfordringer framdver. Urbanet analyse nr 2:2006
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till skillnader i koldioxidutsldapp genom att energiskattedirektivet saknar uppdelning
i energi- och koldioxidskatt. Besluten har avsett korta perioder pd nagra fa ar.>®

EU-kommissionen godkande under 2015 de svenska anstkningarna om forlangt
statsstodsgodkannande av skattelattnaderna for flytande biodrivmedel, HVO, t.o.m.
utgdngen av 2018 och for biogas t.o.m. utgdngen av 2020. Detta ger de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ytterligare ett par ars frist, men det &r ingen langsiktig
I6sning och ger inte nédvandiga stabila regler vid investeringsbeslut. Detta skapar
fortsatt osakerhet. En osdkerhet som Okar kollektivtrafikens kostnader och hammar
kollektivtrafikens 6vergang till en icke fossil fordonsflotta.

3.2 P@gaende aktiviteter som behdver beaktas

Utvecklingen mot dkad andel biobranslen inom kollektivtrafiken

Andelen fossilfritt bransle for bussarna i kollektivtrafiken har dkat kraftigt fran 28
procent 2011 till 66 procent &r 2015. Okningen &r stérst for biodiesel (RME och
HVO) och biogas, medan anvandandet av etanol stagnerar. Tva tredjedelar av
busstrafiken fér Svensk Kollektivtrafiks medlemmar drivs alltsa fossilfritt.3’. Till
detta kommer den eldrivna tdg-, tunnelbane- och sparvégstrafiken som drivs med
gron el. Andelen busstrafik som drivs med icke fossila branslen ska jamféras med
andelen biodrivmedel inom hela végtransportsektorn, dar den i slutet av &r 2015
uppgick till 14,2 %.38

Investeringarna i bussar som drivs med icke-fossila branslen har samtidigt drivit
upp kollektivtrafikens kostnader. Se vidare ovan under rubriken Den snabba
kostnadsutvecklingen inom kollektivtrafiken. Kollektivtrafikens kostnader for
biobranslen stiger &ven pa grund av skattehdjningarna pa diesel och bensin
eftersom nivan pa skattelattnaderna pa biobrénslen satts i relation till diesel- och
bensinskatten.

Stiandigt forandrad beskattningen av icke-fossila branslen

I den ekonomiska varproposition skriver regeringen att “malsattningen &r att s
snabbt som méjligt under mandatperioden fa regler pa plats som ger 18ngsiktigt
hallbara och stabila villkor fér biodrivmedel.”*® Uppfyllandet av denna malséttning
behdver féljas och beaktas.

3.3. Forslag pa specifika styrmedel, uppdrag, lagstiftning och
myndighetsuppgifter

Langsiktig, stabil och hdllbar beskattning av icke-fossila branslen

Fér att inte hdmma kollektivtrafikens dvergang till en icke fossil fordonsflotta och
dka kollektivtrafikens kostnader bér langsiktiga, stabila och hallbara regler for
beskattning av biobranslen komma pa plats sa snart som méjligt. I detta
samanhang ar det viktigt att reglerna utformas i samarbete med
kollektivtrafikbranschen.

36 WSP (2015) Kostnadseffektiv styrmedelsanvdndning - en analys av olika végar
for att minska transporternas klimatpaverkan

37 Fordonskilometer med férnybara brénslen, enligt Svensk Kollektivtrafiks
fordonsdatabas Frida

38 Trafikverket (2016) Vagtrafikens utslapp, PM 2016 02 23

39 5,24, Regeringens proposition 2015/16: 2016 ars ekonomiska varproposition
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4. Elektrifiering och effektiv laddinfrastruktur

Oka andelen elektrifierade fordon inom kollektivtrafiken

Att 6ka andelen elektrifierade fordon inom kollektivtrafiken bor prioriteras sarskilt
inom ramen for elektrifiering och effektiv laddinfrastruktur. Okad elektrifieringen av
kollektivtrafiken kan dkas pa tva sétt, dels genom att 6ka andelen sparburen
kollektivtrafik och dels genom att investera i fler eldrivna bussar och taxibilar. Som
redan namnts dkar resandet med regional tagtrafik.

4.1 Identifierade hinder och utmaningar

Kostnaderna for investeringar i laddinfrastruktur for bussar

En 6kad andel helt eldriven busstrafik kommer att medféra omfattande
investeringar i laddinfrastruktur till héga kostnader.

4.3 Forslag pa specifika styrmedel, uppdrag, lagstiftning och
myndighetsuppgifter

Kommersiella investeringar i laddinfrastruktur for bussar

Investeringarna i laddinfrastruktur fér bussar maste 6ka. Det &r viktigt &r att
investeringarna i laddinfrastruktur fér bussar gérs av kommersiella villkor s3a att
inte kommuner eller regionala kollektivtrafikmyndigheter behéver genomféra
omfattande investeringskostnader. Kommersiella aktdérer kan skapa andra
finansieringslésningar och skapa nya kombinationer av tjanster an offentliga
aktorer. Alternativet ar att staten ska bidra till en stor del att
investeringskostnaderna och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ager
laddstationerna.

Svensk Kollektivtrafik ser fram emot att delta i det fortsatta arbetet med strategin
for en fossilfri transportsektor.

SVENSK KOLLEKTIVTRAFIK
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