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Forord

Trivector Traffic fick hosten 2006 beviljat bidray VINNOVA, inom ramen for
forskningsprogrammet “Infrastruktur och effektivarisporter”, for en studie om
organisatoriska aspekter av lokala och regionadatisgfiksatsningar (oftast spar-
vag).

Latt lokal och regional spartrafik ar i en starkmringsfas pa manga hall i Sveri-
ge liksom i 6vriga nordiska lander samt Europaahga fall visar dessa projekt pa
mycket starka samhallsnyttor och goda uppfyllandentransportpolitiska och
andra mal. Dock maste organisatoriska och findaseelpekter av framst nya inf-
rastrukturinvesteringar maste klarlaggas innanrségaojekt kan realiseras.

Projektet FODRAL har syftat till att klarlagga hiexdoch framgangsfaktorer for en

anvandbar, framgangsrik och tydlig implementerimgspss av sparvagar och an-
nan latt lokal och regional spartrafik, med avseepél sddana organisatoriska och
finansiella aspekter.

Projektet har utférts av en projektgrupp pa Trivectraffic AB, bestaende av
tekn.lic. PG Andersson (uppdragsansvarig), civ.iDgniel Svanfelt (intern pro-
jektledare), tekn.dr. Lena Winslott Hiselius samting. Joel Hansson. Till grup-
pen har &ven knutits Thomas Lange, Marknadslankéah Lange HB, som ex-
pertstdd. VINNOVA:s handlaggare har varit Emma @ebch Asa Vagland.

Denna delrapport redovisar dagens modeller fornfifeing av latt spartrafik i
Sverige och Europa.

Rapporter, och projektets 6vriga resultat, finnksactillgangliga pa projektwebb-
platsen Latta spawww.lightrail.se

Lund november 2008
Trivector Traffic AB
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1. Inledning och fragestallning

| arbetet med att forverkliga latt spartrafik utgcafikeringen, organisatio-
nen/forvaltningen av sparinfrastrukturen och finarisgen av sparinfra-
strukturen tre olika nyckelfragor. | foreliggandgport koncentreras diskus-
sionen kring dagens finansieringsmodeller av sfrastruktur i Sverige och
till viss del utomlands.
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2. Finansiering av kollektivtrafikens drift

2.1 Sarskilda statliga bidrag

Det forekommer direkta statliga bidrag till drif¢ &ollektivtrafik. Detta bi-
drag &r dock enbart till féretagsekonomiskt olonsatarregional kollektiv-
trafik, vilken handlas upp av myndigheten Rikskafi.1 Det statliga stodet
till lAngvaga resor ar saledes avsevart hogre amé kortvaga resor. Regi-
onal och lokal kollektivtrafik, det vill saga kokKevtrafik innanfor ett 1&ans
granser, far finansieras helt och hallet av lansdmannen — se nasta av-
snitt.

Utover driftsbidraget finns en majlighet for trafiklvudménnen att ta del av
statligt penningstdd via det ordinarie anslagétintfrastruktur. Det ar Ban-
verket som i sina ordinarie fyradrscykler med isfrakturplanering ger
mojligheten att Iopande stka bidrag till inkop avdon.

2.2 Landsting, regioner och kommuner

Landstingens (inklusive regionernas) verksamhet finansieras till storsta de-
len via landstingsskatten. Darutéver far landstinggomster fran avgifter
och forséljning av tjanster. Den storsta delenamdstingens budget gar till
halso- och sjukvard samt tandvard. Medel till doith utveckling av kollek-
tivtrafik utgor i detta sammanhang en brakdel ad$iingens budgetar.

Drift av kollektivtrafik finansieras normalt badempm intékter fran biljett-
forsaljning och genom ett ekonomiskt bidrag fraarag, normalt kommu-
nerna och landstingen. Man kan se &gartillskotigt en direkt subvention,
eller om man vill ett kdp av en tjanst som agareddmer att det ar rimligt
att skattekollektivet ar med att betala.

2.3 Auvgifter och biljettpriser

Om medborgarna far nagot direkt tillbaka som enpmestation for sin be-
talning sa ar det en avgift istéllet for en skBtssa avgifter kan bade vara
statliga och landstings- och primarkommunala. Datd till exempel for-

1 Rikstrafiken har till uppgift att samordna och upphandla interregional kollektivtrafik, dven flyg och sjéfart.
Detta sker utmed sadana strackor dar det saknas forutsattningar for kommersiell drift. 1 sédra Sverige lig-
ger fokus pa upphandling av tagtrafik, medan en férhallandevis hég andel flygtrafik subventioneras till
Norrlandska destinationer. Den allra storsta kostnadsposten utgor dock farjetrafiken till Gotland. Se mer pa
www.rikstrafiken.se
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skoleavgifter, vardavgifter, tv-avgift, avgift fditlstand for och distribution
av korkort — och biljettpriser pa bussar och tag.

Avgifterna pa den lokala och regionala kollektifikan, det vill sdga lans-

trafiken, finansieras till ungefar halften av hitjetékter. Resterande del bi-
drar alltsa det allmanna (agarna) med fran skattse®etta kan dock varie-
ra fran lan till 1an. | Skane, till exempel, ar keadstackningsgraden fran bil-
jettintékterna 70 %.

SJ:s verksamhet baseras helt och hallet pa foekagemiska principer, ef-

ter direktiv av agaren svenska staten. Detta innatvédlen langvaga tagdrif-
ten som SJ svarar for helt finansieras av biljetgtr Pa grund av detta fore-
tagsekonomiska grundkrav kan SJ "nar som helsth&mn jarnvagslinje

otrafikerad om SJ finner den olénsam.

Om det finns samhéllsekonomiska eller andra anfegmiatt &nda bibehalla
tagtrafik pa en sadan stracka, far lanshuvudmareitar, den statliga myn-
digheten Rikstrafiken, eller dessa aktérer i ethadete, handla upp sadan
trafik. Detta innebar att tagoperatorer ges erswjtav lanstrafikbolagen el-
ler staten for att uppratthalla tagtrafiken. SJ detta fall en operatér som
har vunnit upphandlingar i konkurrens med andrapégatorer, och kan
alltsa trada in som operatorer pa strackor som tidayare har lamnat, fast
da under en annan huvudman!

2.4 Finansiering av fordon

Statsbidrag gar att soka till sparfordon for regidkollektivtrafik. For att fa
statsbidrag kravs att fordonet kommer att anvamdegional kollektiv per-
sontrafik som tillgodoser ett allmant kommunikatibehov. Statshidrag gar
att fa aven for fordon som betjanar bade regionhllokal kollektivtrafik.

Statsbidraget gar dels till nyinvestering ellerengiv fordon och dels till om-
byggnad av fordon. Bidraget ges med 50 % av inviegfe eller hyreskost-
naden.

Enligt infrastruktur propositionen 200& mmer dock bidraget till fordons-
anskaffning att upphora efter att de medel sommnrddslutats av riksdagen
har betalats ut.

Genom konkurrensupphandling av den regionala siken, dar trafikhu-
vudmannen kontrakterar operatorer for en tid om fidintio ar, ar det inte
rimligt att tAgoperatorerna investerar i nya sp@do med en livslangd pa
mer ar 30 ar. Fordonsforsorjningen star aven fomgoket stor del av jarn-
vagstrafikens kostnader och det ar darfor myckgekiget att tillvarata alla
mojligheter till stordriftsfordelar, standardisegar och allman hushallning.

Under 1998 bildades darfor vagnsbolaget AB Tramsiransitio ar ett sam-
verkansorgan vars uppgift ar att anskaffa sparforttr framst regional

2 Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt. Proposition 2008/09:35.
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jarnvagstrafik at svenska trafikhuvudman. Syfteatirgenom denna sam-
ordnade anskaffning minimera kostnaderna for fosflinsorjningen.
Transitio har ocksa en maklarroll nar det gallerfamatelningar av fordon
mellan anvandare for att na ett effektivt fordongttiande. Bolaget ags helt
av svenska trafikhuvudman och drivs utan vinsts\Baget har for narva-
rande foljande agare: AB Storstockholms Lokaltrafikg i Bergslagen AB,
Vastmanlands Lokaltrafik AB, X-Trafik AB, Varmlanudafik AB, Upplands
Lokaltrafik AB och Region Skane.

Genombildandet av AB Transitio renodlas ansvargiiidgen mellan de
som ansvarar for trafiken (trafikhuvudmannen), dem sipphandlas att be-
driva trafiken (trafikoperatéren) samt den som agr hyr ut tdgen (Transi-
tio).

Den nuvarande tendensen ar dock att flertalektrafiudmé&n som tidigare
ansOkt om statbidrag till hyra av sparfordon haslit@at om kop av egna
fordon.

Med beskedet om den nya infrastrukturpropositioffedsten 2008) kom
ocksa beskedet att det statliga stodet till inkdpregionala sparfordon
kommer att upphora. Orsaken till detta ar konkwss&al. Nar fler och fler
jarnvagsstrackor far konkurrens om trafikeringein dét ohallbart att nagra
ska kunna fa bidrag och inte andra, kommersieltérek menar man fran
regeringens sida.
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3. Statlig finansiering av kollektivtrafikens
infrastruktur

3.1 Nationella satsningar

Banverket far varje ar anslag over statsbudgeteatfdoygga, driva och un-
derhalla jarnvagar. Anslagen ar uppdelade i dedepoa investeringar i na-
tionell/regional plan, drift och underhadll samt t@noch aterbetalning av
l&n. Anslagens storlek har varierat med det stwgfiella laget och med
Riksdagens prioritering av respektive sektor.

Som alternativ till anslagsfinansiering forekomndet att Banverket enligt
riksdagens beslut lanar till investeringen ochaattlagsbelastning gors med
amortering och ranta. DA belastas inte anslagenviesteringstillfallet utan
med rantor och amorteringar under lanets aterbetgtid. En tillgang fors
upp i Banverkets balansrakning och som motposkeld $ Riksgéldskonto-
ret. Skulden skrivs ned under lanets aterbetaltithgsed arliga amortering-
ar som i regel motsvarar de arliga avskrivningaradillgangen.

Skillnaden mellan finansiering enligt huvudregetin dinansiering med lan i
Riksgaldskontoret ar hur investeringen redovisats anglag. | det forra fal-
let &r det redovisningsutgiften som redovisas mestag vid investeringstill-
fallet, i det senare fallet rantor och amorteringader lanets aterbetalnings-
tid. Det innebar att med lanefinansiering slas kéefastningen pa anslag
som ianspraktagandet av utrymme under utgiftstakétver tid. Det finns
dock ingen realekonomisk skillnad mellan de tvafisieringsformerna. Ef-
fekten av investeringen pa statsbudgetens saldoi $kla fallen vid inve-
steringstillfallet d& ocksa den realekonomiska difpipgen gors av skattebe-
talarna i form av minskade konsumtionsmojligheter.

| Sverige ar sa gott som alla investeringar i istinakturen skattefinansiera-
de. Det innebéar att investeringen betalas med ipakatteinkomster. Nar
utgifterna ar betalda skrivs de av direkt. Om dapstar drift- och under-

hallsbehov eller reinvesteringsbehov betalas déttande aven da med me-
del som kommer ifran skatteintakter.

De totala investeringarna har dock varit stérreagiglagen. Det galler bade
Vagverket och Banverket. Huvudanledningen till aeit att verken lanat
fran Riksgalden for att kunna finansiera nya inggsgar. Med ledning av
uppgifter hamtade fran 2005 ars budgetpropositigmskattas i storleksord-
ningen 20 procent av de planerade investeringavigar och jarnvagar un-

der planperioden 2004— 2015 att finansieras med Riksgaldskontoret.
(Alternativ finansiering av vagar och jarnvagar VEZ06:29 s. 21)
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Anvandarna av infrastruktur betalar ocksa for siaégmdning av infrastruk-

turen. Jarnvagsoperatérer erlagger banavgifteattanvanda jarnvagsinfra-
struktur. Banavgifterna racker dock inte till fét &etala for de kostnader
som laggs ner pa att bygga och underhdlla infrastruKopplingen mellan

skatteintékter och kostnader for infrastruktur @rfdr svag.

3.2 Regionala satsningar

De regionala satsningarna aterfinns i respektimsgdian som tas fram av
lansstyrelserna eller de regionala sjalvstyrelsmoeg. Landstingen och
kommunerna ansvarar for kollektivtrafiken i laneérgstrafikansvariga).

Statliga bidrag finns till regionala kollektivtr&anlaggningar. Statsbidrag
gar att fa till atgarder for regionaltag, tunnelbagller sparvag och i inve-
steringar i regionala kollektivtrafikanlaggningassm:

m Resecentra, terminaler och vanthallar samt anogdnifor trafikanterna
m Bussgator, kollektivtrafikkorfalt, busshallplatssh vandplatser

Statsbidrag till investeringar i kollektivtrafikaiggningar galler anlaggning-
ar som har en koppling till regional kollektivtriafoch tillgodoser ett allmant
kommunikationsbehov. Det kravs ocksa att en trafkidman ansvarar for
trafiken. En grundregel ar att det gar att fa bidtsg till all trafik som be-
drivs utanfor tatort. Statsbidrag gar att fa for amaggning som betjanar
bade regional och lokal kollektivtrafik.

For investeringar i kollektivtrafik kan 50 % i digt bidrag ges om objektet
kommer med i de statliga investeringsplanerna. @bfidns séarskilda skal
kan det berdrda trafikverket besluta att bidradld&ennas med 75 % av bi-
dragsgrundande kostnad. Det finns for narvarareléatr da forhojt bidrag
kan lamnas:

m Investeringen beddms ha mycket stor samhallsnytta mdra till fler
transportpolitiska mal

m Atgarden utgor forsoksverksamhet med brett anvangsoimrade

m Nyttan av en atgard inom en kommun kommer till stidelen trafikan-
ter fran andra kommuner tillgodo.
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4. Andra finansieringskallor

Utover att kollektivtrafikens infrastruktur betaleis anslag pa statsbudgeten
(skattebetalarna) anvands idag ytterligare 3 firgaimgskallor:

m Regional medfinansiering
m Offentlig-Privat Samverkan (OPS)
m Exploateringsoverskott/Staffanstorpsmodellen

4.1 Regional medfinansiering

Regional medfinansiering innebar att regionen ad meh finansierar delar
av atgarder som ar viktiga for regionen. Regionatifimansiering av infra-
strukturatgarder ar ndgot som sjalvstyrelseorgan€astra Gotaland och
Skane lagts stora egna ekonomiska resurser paspédar sjalvstyrelseor-
gansnes beskattningsratt in, &ven om mojlighetefirtansiering av infra-

struktur aven finns i lan med andra modeller. ftvstyrelseorganen finan-
siellt bidrar till att infrastrukturobjekt kommeitltstand &r ett uttryck for att
de prioriterar infrastrukturatgarder framfor satgr i andra sektorer.

Idag finns en viss fordelning av ansvaret som tmaxebar att kommunerna
svarar for ett kommunalt vagnat och kommuner ociidéng/regioner for

den lokala och regionala kollektivtrafiken. | vaxdanutstrackning férekom-
mer att en kommun och staten gar samman och gemefisansierar en

infrastruktursatsning enligt sarskilda uppgoérelser.

For investeringar i kollektivtrafikens infrastruktwtgar for narvarande
statsbidrag med normalt 50 % och i vissa fall 7awiotalkostnaden. Den
del av kostnaden som inte tadcka genom statsbiddésjentackas av regio-
nen/landstinget/kommunerna.

Region Skane bidrar exempelvis till investeringagnhgt foljande:

m Region Skane kan vid storre atgarder med stor magioytta bidra med
upp till 25 % av totalkostnaden for den del somrétiger 5 miljoner kr.
Atgarden kan t.ex. avse anlaggningar med stor amgeainde frin andra
kommuner.

m Region Skane kan bidra med upp till 50 % av totetkaden till atgarder
med stor trafikekonomisk nytta men som for visssanelegrupper ger
stora negativa konsekvenser.

m Region Skane bidrar med 25 % av totalkostnademyi@r vardeskydd
som féljer den standard Region Skane faststaller.
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Kommunerna star for den del av kostnaden som amtiestav bidrag fran sta-
ten eller fran Region Skane.

Tva exempel pa samfinansieringslésningar som hamipats i Skane ar:

m Lundalanken. Byggnationen av bussgatan utgjordes av en samfexans
ringslosning mellan staten och regionen som deMalmoéhusodverens-
kommelsen. Trafikhuvudmannen, Malmohustrafikenagterade den re-
gionala delen av finansieringen gentemot statenalmdhustrafiken
gjorde i sin tur ett avtal med Lunds kommun.

m Finansieringslosningen a@itytunneln utgdrs av en samfinansierings-
I6sning mellan staten och regionen for det specigibjektet. Regionen
drev pa om projektet i borjan. Projektet blev sedtrutpekat projekt i
Banverkets framtidsplan.

4.2 Offentlig-Privat Samverkan (OPS)

Nagra fa exempel pa infrastrukturprojekt finns fi@ansiering fran den pri-
vata sektorn har samverkat med offentliga (stathigadel). Vald anbudsgi-
vare far da ansvara for bade utformning, byggafidansiering och drift.
Funktionsentreprenad innebar att bestallaren stélsa kvalitetskrav pa
den infrastruktur som entreprencren skall byggawuerhalla. Entreprenc-
ren for sedan en viss ersattning for detta. Piesttiaserad erséttning avser
sa kallade skuggtullar vilket betyder att den sgmger, underhaller och an-
svarar for exempelvis en sparvag for ersattning stémi proportion till ex-
empelvis sparvagens trafikflode.

Koncession innebar att privata intressenter undegiven tidsperiod far dri-
va och utveckla en viss del av transportinfrastigdt. Design-Finance-
Build-Operate ("DFBQ") &r en form av koncession autebar att nar inve-
steringen har betalats av atergar systemet tiindlify &go och driftArlan-
dabananar ett exempel pa en I6sning dar en koncessionRRtyp har
anvants. Som ersattning for finansieringen farplatata foretaget ratt till
drift av taglinjen och biljettintakterna till ar 20. Darefter 6vergar agandet
av banan till staten. Fdresundsbron har ocksa en koncessions ldsning
valts. De ansvariga bolagen ags dock i detta falden svenska och den
danska staten.

SL har beslutat att bygga ut sparvagen i Stockhadhmsrstad.Sparvag
City planeras att byggas fran Ropsten i nordost viarhamstorg och Cen-
tralen till Lindhagen p& Kungsholmens nordvéastraret. Denna sparvagns-
trafik ska integreras i SL-trafiken. Den framtiga@ssagen kommer i sa fall
att finansieras och drivas genom en s.k. offengtigat samverkan (OPS).
Upphandlingen ror en 15 ars koncession for byggamagerhall och drift.

OPS-losningar medfor dock inte att det tilkommerdimedel for att finan-
siera infrastrukturen. OPS-lI6sningar anses dock&ueda till effektivitets-
vinster genom att det skapas incitament for tidig@rdigstallande, undvi-
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kande av fordyrningar och ett storre helhetspertspdiér &ven driftskostna-
derna ingar.

4.3 Exploateringstverskott/Staffanstorpsmodellen

| vissa fall kan markagare exploatera hogre madesiitill foljd av att man

far tillgang till battre infrastrukturSodertunneln i Helsingborg utgor ett
exempel pa en egen finansierig av en kommun. Demtida jarnvagstun-
neln &r tankt att l6pa fran Knutpunkten och sodematler Sodra hamnen-
omradet, for att ansluta till Vastkustbanan vid Resa station. Bygget ar
planerat att pabdrjas 2011 och tunneln beraknak & km lang. | projektet
ingar aven forberedelser for att senare kunna bgggannel till Helsingor.

Banverket har sagt nej till en finansiering av pkogt da det inte forbattrar
for jarnvagen. Helsingborgs stad ser dock proje&ten ytterst viktigt for
stadens utveckling och har darfér beslutat atinfsiera den storsta delen av
projektet sjalv. Projektet ar tankt att Oka attnateten for stadsdelen Soder,
samt for det vid hamnen belagna Campus Helsinglsangit vara positivt
for hela staden som helhet. Kostnaden ar berakihaghpga till cirka 1 975
miljoner kronor. Helsingborgs stad finansierar pkogt dels med exploate-
ringsintakter genom forsaljning av byggratter/espévingsavgifter i Sodra
hamnen samt med delar av vinsterna fran stadeégdalbolag Oresunds-
kraft och Helsingborgs hamn.

Staffanstorp har sedan tidigare tagit ut en avggt byggrétt i exploate-
ringsomraden. Kritik har dock framforts for att kusden per byggratt tas ut
sent i processen och inte ndr man koper markeffagstorp har darfor ut-
vecklat ett annat forfarande som nu har borjarpas. | den nyaStaf-
fanstorpsmodelleri avtals i samband med att begaran om planlaggiaimg,
bidrag ifran entreprenéren om t.ex. 100 000 kr/bgigginnan man borjar
planlagga. Exploateringsoverskottet anvands sedatt finansiera infra-
struktur i kommunen, dvs. aven utanfér exploatesimgradet.
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5. Lokal och regional spartrafik i Sverige

5.1 Allmant

| Sverige i dag ags och underhalls all sparinfrastir for lokal och regional
spartrafik (i Stockholm, Norrkoping och Géteborg)féarvaltningar eller bo-
lag som tillhér kommunen eller landstinget.

Finansiering av nyinvesteringar genomfors av komenna/landstingen of-

tast tillsammans med nagon form av statligt stbthnd ar det statliga stodet
I form av sérskilda statsbidrag ibland som en deém storre dverenskom-
melse mellan kommun/region/stat. De senaste tin heg sddana nyinve-
steringar genomforts i Géteborg, Stockholm och kping.

Manga storstadsregioner anser sig sakna resursait ffenomfora olika inf-
rastrukturprojekt. Storstadsregioner tenderairilitrtpa en finansieringsfor-
delning mellan olika politiska nivaer som byggerrpdtoprincipen. En véag
av primart lokalt intresse bekostas av kommunegipreen tar ansvar for re-
gionala vagar och banor, och staten for transgoastrukturen av riksin-
tresse. | praktiken ar nyttoprincipen ofta svaitilbad i en storstadsregion. |
Stockholms innerstad anvands transportsystemeendlgre och transitre-
senarer frn regionen, Malardalen, andra delaamagédt och andra lander. |
rapporten "Trafikpolitik — samspelet mellan stahaegion® stélls fragan:
Vad ar en regional jarnvag nar sparen anvands de péndeltag, regional-
tag och fjarrtag?

5.2 Norrkoping

Kollektivtrafiknamnden ansvarar for all kollektiafik inom Norrkdpings

kommun. | verksamheten ingar ansvar for sparvagaol-linjebusstrafiken
inom kommunen. Kollektivtrafiknamnden bestéller aet linjer och turer

hos lanets trafikhuvudman OstgotaTrafiken. | ansvargar aven att med-
verka i kommunens planarbete och att arbeta medcklingsfragor for

framtidens kollektivtrafik. Man ager sparvagsanlsiggen sjalv.

Landstinget bestaller regional trafik, trafik mellsommuncentra som pas-
serar kommungréns. Respektive kommun bestélleik trafen egna kom-

munen. Varje bestéllare ersatter OstgotaTrafikendén bestallda trafiken
till bolagets sjalvkostnad.

8 RTK, Stockholms landsting 2003.
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Entreprendrerna som kor trafiken tillhandahallersdar och taxifordon.
Sparvagnar, som gar i tatortstrafiken i Norrkopidgs av Norrkopings
kommun.

Sparvagen i Norrkoping forlangdes under 2006 melognstracka som ett
led i en framtidautbyggnad till Ringdansen Forlangning av sparvagsnatet
sOderut ar nu nara forestaende. Varen 2009 vapgakes sattas i jorden pa
strackan fran Ljura och soderut. | den férsta ezapptvidgas sparvagsnatet
mot Hageby, med trafikstart 2010. Senare, 201Tepés en utbyggnad till
Ringdansen (Navestad). Planer finns ocksa pa éanfiiming till Soderko-
ping, varvid sparvagen skulle bli regional. Den mp@rvagen kommer att
ersatta mycket busstrafik, och vantas darfor getenekonomisk vinst for
kommunen.

Detta ar ocksa huvudanledningen till att kommunéstén 2008 beslutat att
inte invanta ett osakert statsbidrag for utbyggnadean kommer att ta de
ekonomiska medlen direkt fran kommunens budget. Manar att det kos-
tar mera, i senarelagda nyttor, att vanta pa emterellt bidrag, an att starta
byggandet nu och fa ut nyttorna sa tidigt som rgtjli

5.3 Goteborg

Trafiknamnden &r den myndighet som har det 6veagde ansvaret for kol-
lektivtrafikforsorjningen i Goteborg. Trafikkontdrér Trafiknamndens ad-
ministrativa organisation. Huvudman for sparvagfiten ar fortfarande
Trafiknamnden, men planering och samordning medgdkollektivtrafik
sker i Vasttrafik Goteborgsomradet AB.

Trafikkontoret driver sparvagnstrafiken pa uppdaagvasttrafik och svarar
for banan och sparvagnshallplatserna inom Gotebbrafikkontoret har
ocksa ansvaret for informationssystemet och formdenkollektivtrafikring-
en, "Kringen". Vasttrafik upphandlar all busstraifikonkurrens enligt lagen
om offentlig upphandling. Sparvagstrafiken ar aime konkurrensutsatt.

Goteborgs Sparvagar AB ags av Goteborgs stad. Gaedrafik AB ar ett
helagt dotterbolag.

De fyra nya sparvagslinjer som successivt fardilgieté runt Goteborgs
centrum under &ren 2002 och 2003 samt den traféipgning som genom-
fordes sommaren 2004 har haft relativt stor beselédr utvecklingen de
senaste aren. | Goteborg gors fortsatt en omfagtaatsning pa sparvags-
infrastrukturen for att utveckla kollektivtrafikarstaden. Genorprojektet
"Kringen” skapas battre tvarforbindelser genom staden. |Er@alupprust-
ning och tillganglighetsanpassning av hallplatssr strak genomférs ocksa.

Men fragan ar om det ga tillrackligt fort ibland3dmband med bygget av
den nya vagtunneln Gétaleden under sodra alvstmandentrala Goteborg,
hade man ambitionen att inféra sparvagstrafik péyda som kunde frigo-
ras, nar biltrafiken flyttades under jord. Nu n&t&unneln varit i drift ett
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par ar, men annu har denna sparambition hittilta lgett resultat i nagra fa
nya sparvaxlar och blindspar invid Jarntorget.

Den planerade stadsférnyelsen, med bostadsbebgguetsaktiviteter invid
alvstranden, inklusive de nya sparvagssparen, \d@teta pa sig, och under
tiden tycks den frigjorda véardefulla marken mestéadas till parkering.
Bristen pa ett institutionellt ramverk for att urkby alltfor snav sektorspla-
nering tycks saledes illustreras ocksa i Goteborg.

For narvarande (hosten 2008) diskuteras kollektidens organisation

starkt i hela Véastra Gotaland. Man 6vervager agrge det delade agarska-
pet av Vasttrafik (idag 50 % kommunerna och 50 #omen), och istallet

prova Stockholms- och Skanemodellen, med regiomen ensam agare.

Hur sparvagnstrafiken i Goteborg och Molndal komrmer detta ar an sa

lange oklart.

5.4 Stockholm

| Stockholms Ian har Stockholms lans landstingathlat ansvar for all kol-
lektivtrafik i [anet for att samordningen dver komnernas granser ska kun-
na komma till stand. Detta var inneborden i den Kdrjeléverenskommel-
sen fran ar 1964. Lanstrafikbolaget AB StorstockimlLokaltrafik (SL),
blev det forsta i sitt slag och ar an idag uniivseendet att det &r helagt av
ett landsting (som inte ingdr i ett regionforsdBgt normala i Sverige ar an-
nars att lanstinget endast ager respektive landicég till halften, medan
kommunerna i lanet tillsammans &ger resterandé half

SL-modellen sags ofta vara en starkt bidragandekai att tunnelbanan
kunde utvecklas utan att hindras av kommungransér anganisatoriska
hinder.

Det ar landstingspolitikerna i Stockholms lans ki) som utser SL:s sty-
relse. Landstingsskatten kommer SL till del i foamnett villkorat aktieagar-

tillskott, d.v.s. att pengarna ar 6ronmarkta frgarén landstinget. Behovet
av tillskott fran skattemedel har stadigt sjunkitiar 1990-talet men okar nu
nagot. Ar 1990 finansierades 70 procent av SL:ksanhet med skatteme-
del. Ar 2000 var det knappt 50 procent.

Innerstaden

SL har under ar 2007 beslutat att byggapérvagen i Stockholms inner-
stad.

Det startade med att museisparvagen mellan Norrstafmoch Waldemar-
sudde, vars trafik drivs under namnet Djurgardstinjskulle férlangas fran
Norrmalmstorg till Centralen, och med det att r@gusparvagstrafik, med
moderna vagnar, skulle integreras i SL-trafiken.

Men en ny gren till Vartan, dar man utsag en lagplats fér en ny vagn-
hall, kom snart till, och med tanke pa de planenatiyggnaderna i Vartan-
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omradet stod det klart att reguljar sparvagnstr¥fiictan-Centralen skulle
ingd i projektet.

Men sparvagsplanerna i innerstaden har expandenat én gang. Aven en
vastlig forlangning kom att integreras i projektsd, att de planerade sparen
pa Klarabergsviadukten forlangs fran Centralen okKengsholmen till
Hornsberg och Lindhagen. Detta har fatt stod fréockholms stad, som har
stora exploateringsplaner for bostader och verksé@enhnte bara i Vartan,
utan ocksa vid Hornsberg.

SL genomforde i september 2008 samrad om denn&gkvag City, for
hela strackningen Ropsten-Norrmalmstorg-Centrak&thEmsplan-
Lindhagen, som foérvantas kunna driftsattas genor@R8-koncession. Nar
byggstart kan ske ar dock alltjamt fortfarande dkla

En inbjudan till koncession har annonserats i Svarth internationell af-
farspress och anbudsforfarande pagar (hosten 20@8).framtida sparva-
gen kommer alltsd att finansieras och drivas gerars.k. Offentlig-Privat
Samverkan (OPS). Upphandlingen ror en 15-25 arigcéssion (ratt) att
bygga, underhalla och driva sparvagen. Nagot sthtslp raknar man troli-
gen inte med att fa, eftersom det kommer att varaller flera privata akto-
rer som bygger och inledningsvis férvaltar sparvage

Den museala sparvagstrafiken till Djurgarden, soravastort historiskt och
turistiskt intresse, ska kunna fortsatta genomtrepartsavtal mellan SL,
koncessionsinnehavaren och AB Stockholms Spar@s ) som ar trafik-
utévare for museisparvagnarna.

Intressant ar ocksa en omstallning av nuvaratdmbusslinje 4till spar-
vag, enligt SL:s studier. Denna linje, som i allt witigt kors sasom gamla
sparvéagslinje 4 innan nedlaggningen ar 1967, shallted kunna sta i tur
som ett kommande sparvagsutbyggnadsprojekt. Thllfcm diskuteras aven
sparvagnstrafik pa de andra stomlinjerna, ochdavendra strak, men nagra
konkreta planer har inte utkristalliserats.

Tvarbanan

Tvarbanan &r en snabbsparvag i det halvcentraldebananfor Stockholms
innerstad. Den invigdes i sin forsta etapp melldvikfoch Gullmarsplan ar
2000. D& var den ett av fa 6verlevande projektri d&k. Dennisoverens-
kommelsen. Det innebér att staten skjutit till istexingsmedel i sarskild
ordning, efter omfattande férhandling, bland arpwitiskt pa riksniva.

Den ar en modern sparvag, byggd mer som en féaantsig med stor andel
egen banvall, men markerar anda sparvagens sudeéfertag i Stock-
holmsomradet, efter att i ett halvsekel varit patundantag.

Sedan 2002 ar Tvarbanan forlangd fran Gullmarsytammarby sjostad
till en provisorisk andhallplats vid Sickla UddeorEsatt utbyggnad planeras
darifran till Slussen pa en stracka som ska vanaegsam med Saltsjobanan
(se nasta avsnitt) Fvarbana Ost. Detta ingar i det gemensamma plane-
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ringsarbetet, i Stockholms stad, Nacka kommun dobkBolms lans lands-
ting, fré utvecklingsomradet Danvikslésen.

| den andra anden, fran Alvik och norrut, planefaarbanan fa en forsta
gren till Sundbyberg och Solna station och en md@knare gren till Kista
och Sollentuna med andhallplats vid nagon statéo®gtkustbanan (Sollen-
tuna eller Helenelund) Fvéarbana Norr .

| de ursprungliga planerna for Tvarbanan fran 1886t (som da kallades
"Snabbsparvagen”) skissade man pa en hastskolikenkisting, dar Tvar-
banan pa sin Solnagren skulle fortsatta fran Setation till Bergshamra.
Senare har Universitetet och Ropsten ocksa nanomtsrsojliga och mer
troliga malpunkter.

Sedan varen 2007 planerar saledes SL i delproj@ki@tbana Solna att
forlanga Tvarbanan norrut mot Sundbyberg och Sdhnan Alvik skulle
banan ga i en tunnel (ca 700 m) under Tranebergyidene 6ver Ulvsunda-
sjon. Darifran fortsatter sparen via Ulvsunda indasrade, passerar
Bromma stormarknad och nar Sundbyberg vid Béllsta Benom Sundby-
berg dras sparen i Landsvagen, dar vagnarna lgatan sdsom i Grondal.
Efter Sundbybergs station fortsatter sparen overydmro Gver jarnvagen till
det som idag kallas Solna Business Park.

Sparvagen gar vidare pa egen bana langs med Faileded fram till Solna
Centrum. Efter hallplatsen gar sparvagen i tunneleu Solnavagen och vi-
dare mot Solna station. Tvarbanan ska ha sin aiptttél vid Solna station
och nara den nya blivande nationalarenan for foth andra evenemang.
Andhéllplatsen utformas sa att man latta kan byddare osterut, i senare,
icke-beslutade etapper.

Tvéarbanan idag

Bandel: Alvik-Sickla udde

Trafik: 7,5-minuterstrafik, restid 30 minuter
Vagnar: A32, plats for 78 sittande per enhet
Banléngd: 11 km

Antal pastigande: 42 000 per dag

Tvéarbanan norrut fran Alvik mot Solna:

Bandel: Alvik—Solna stn

Trafik: 7,5-minutertrafik, restid 29 minuter

Vagnar: 27 nya sparvagnar typ A32

Banlangd: 6,5 km

Kostnad: 2,5 miljarder SEK inkl bana, fordon och ny depé

Saltsjobanan

Formellt behandlas baaeoderniseringen av Saltsjébanaroch en utbygg-
nad av Tvéarbana Ost (se ovan) som ett beslutsareide styrelse.

Saltsjobanan har svarat for sparburen kollektiikrilf och fran Saltsjoba-
den och Solsidan i éver hundra ar. Fran borjaikaedfd med motorvagnar
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och mandvervagnar i ett for datiden mycket modepmiagg, kors trafiken
idag med modifierade tunnelbanevagnar. Saval bamavagnar ar mogna
for en omfattande upprustning.

SL:s planer ar att konvertera Saltsjobanan franvig till modern snabb-
sparvag med tvarbanestandard. Idag har Tvarbasiandstra del en provi-
sorisk andhallplats vid Sickla Udde i Hammarby &jds Vid Lugnets tra-

fikplats kopplas Tvarbanan samman med Saltsjobddarbada banorna far
en gemensam strackning over Danvikstorg (nuvarddet@iksdal och bli-

vande stor bytespunkt for Saltsjobanan, Tvarbamcanbossar), Kanalen vid
Danvikstull och in till Slussen. En ny gemensantistaplaneras i Katarina-
berget med anslutning till Slussens T-banestafat.nya laget kommer att
avlasta den norra stationsingangen som vetter ia¢rgalmstorg. Dessut-
om far bussarna till Nacka/Varmdo battre kapagitéfligheter nar det nu-
varande sparet for Saltsjobanan kan tas bort.

Strackan Saltsjobaden-Slussen far tiominutersiateraellan vagnarna un-
der hogtrafik och tjugo minuter under Ovrig tid.grearna blir av samma typ
som Tvarbanans vagnar, A32, som kors i trevagnarbkmationer. Restiden
mellan andhallplatserna beréknas bli samma som @@ag9 minuter.

Strackan mellan Nacka station pa Saltsjobanan aitaSUdde pa Tvarba-
nan ar mycket komplicerad att bygga, eftersom d@nsamordnas med en
ombyggnad av nuvarande Varmdoleden vid trafikdlatgnet.

Fran Sickla och utat kommer Saltsjébanan att hansarstrackning som
idag, men plattformarna anpassas till de nya isgbelgallandena med mo-
derna laggolvssparvagnar.

| moderniseringen av Saltsjobanan ingar ocksaeaibwera och bygga om
Neglingedepan for de nya vagnarna. Eftersom vaggepablir gemensam
for Tvarbanan och Saltsjébanan kan visst undedukiéa ske i Brommade-
pan vid Alvik.

Saltsjébanan idag:

Bandelar: Saltsjobaden—Slussen och Igelboda—Solsidan (grenbana)
Trafik: 20-minutertrafik, restid 29 minuter

Vagnar: 30 st modifierade t-banevagnar

Banlangd: 18,6 km

Antal pastigande: 18 000 per dag

Modernisering av Saltsjébanan:

Hopkoppling med Tvéarbanan vid Sickla/Henriksdal, upprustning av hela befintliga banan
Vagnar: A32

Den nya banans byggstart: 2009/2010

Den nya banan klar: hésten 2013

Kostnad: 3 miljarder SEK (andra billigare alternativ undersoks f.n. av SL)
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LidingGbanan

Liding6banan &r en forortsbana, till storsta delen enkelspagn trafike-
ras Stockholm och Liding6 pa strackan Ropsten-Ggshaygga. Trafiken
bedrivs under linjpnummer 21. Aven om banan trafikeav sparvagnar, sa
var sjalva banan formellt en jarnvag, anda tillztg2008, da den klassades
om av Jarnvagsstyrelsen efter onskemal fran SL.

Banans ursprungliga strackning ar 1914 var Hers8kiisatra, successivt
forlangd till Gashaga nedre (nuvarande Gashagaghjygspektive Torsvik.
Strackan Torsvik-Ropsten, 6ppnades 1925.

Pa strackan Ropsten-Humlegarden korde man pa déeratockholms
Sparvagars spar, och enligt dessas regler. Vid rhvéfikomlaggningen
1967 upphorde trafiken till Humlegarden och en ngstation 6ppnades i
Ropsten, i anslutning till den samtidigt dppnadenilbanestationen.

Banan hade en fram till 1970-talet en omfattand#sgafik till bland annat
AGA och LIVA:s margarinfabrik i Gdshaga. Dessutamris en storre olje-
depd i Rasta, med daglig vaxling. "Rastasparetitkitffan en vaxel strax
vaster om Talluddens hallplats. For godstrafikem$atva tvaaxliga ellok.

Godstrafiken minskade under 1970-talet for att giphéra 1982, da de
storsta kunderna, oljedepaerna och margarinfahrikewecklades, och
AGA redan tidigare hade upphort att nyttja banam $@nsportvag. Spar-
forbindelsen till Banverkets spar i Vartan ar iptadiskt bruten men "6ver-
asfalterad”. Lidingobron ar numera inte anvandhiar dodstdg. Den har
dock nyligen forklarats fullt anvandbar i sin nusade funktion.

Trots att banan for det mesta ar enkelsparig d@theten relativt hog, var
10:e minut per riktning. Det innebar 12 tag i timmen trafikmangd som en
enkelspéarig jarnvag med normal fjarrtagstrafik int@mmer nara.
Pendeltagen har det pa enkelspar pa nagot hdlkki#stnad av lagre medel-
fart.

Banan har upprustats grundligt under 1990-taletkddl samma standard
som tidigare. Nagon anpassning for att kunna kéed moderna laggolvs-
sparvagnar som pa Tvarbanan och Nockebybanan teagjorts. Persontra-
fiken skots sedan 1946 med vagnar av samma typdgoaidre A30/B30 pa
Nockebybanan. Dessa moderniserades omkring 199Goatag Sveriges
aldsta sparvagnar i icke museal trafik.

Ar 1993 togs ett automatiskt signalsékerhetssystenft for Lidingdbanan.

| slutet av 1980-talet hade aven nya likriktarstagir byggts i Baggeby,
AGA och Brevik som ersatte tidigare likriktarstatéy pa i stort sett samma
platser.

Dessutom har Lidingdbanan forlangts till platsen @ﬁ§haga nedre igen i
samband med bygget av bostadsomradet Gashaga. #ratitdliplatsen he-
ter dock numera Gashaga brygga.



20

Trivector Traffic

Idag sa ar laget forhallandevis ljust for Lidingdba. Sparvagstrafiken ar pa
frammarsch i Stockholmsregionen, Tvarbanan byggschtNockebybanan

har blivit fardigupprustad. Enligt tidigare plangtulle de gamla vagnarna
fran 1940-talet (visserligen renoverade under 198894) inom nagra ar er-

sattas av A32, dvs. samma typ av moderna laggavsirasom trafikerar de

Ovriga forortslinjerna idag. .

| och med utbyggnaden av Sparvag City har ocksantsiatt Lidingdbanan
skulle kunna dela vagnpark — och trafik — med dga sparvagen mellan
City och Vartan. Sparvagen kopplas samman med ¢ddianan via de
"Overasfalterade” sparen i Vartahamnen och Ropsterg majlighet till en

gemensam vagnhall i Vartan.

Lidingbbanan idag:

Bandel: Ropsten—Gashaga brygga

Trafik: 10-minuterstrafik

Antal hallplatser: 14

Vagnar: 19 st vagnar, varav 14 typ A30B, 5 typ B30B
Banléngd: 9,2 km

Antal pastigande: 10 000 per dag

Nockebybanan

Nockebybananar idag en nyligen upprustad forortssparvag, sani prin-
cip samma strackning som den hade nar den fulldesiar 1929 (bortsett
fran delen den trafikerade fran Alvik in till Stduldms centrum vid Tegel-
backen— denna stracka ar sedan 1952 ersatt med tunneoddem borjar
vid Alviks tunnelbanestation, dar man kan stiga fsdn tunnelbanan till
Nockebybanans sparvagnar. Banan har vanstertrafilstgickan Alvik—
Alléparken for att underlatta passagerarnas bythffran tunnelbanan
till/fran centrum. Nockebybanan har inte direkt réisbindelse med Tvar-
banan (man kan na de bada banorna via Brommadépdnatt fordonen
foljer samma standard.

De vagnar av aldre typ (A30 och B30) som fortfamadvands pa vissa tu-
rer &r byggda i mitten av 1940-talet och moderaides under 1980-talet till
dagens utférande. De moderna vagnar som da ochlldé pa banan ar av
Tvarbanans typ A32, byggda fran och med 1999. fir.bdsten 2008 kom-
mer enbart nya vagnar att trafikera Nockebybanachimed nyleverans av
sju vagnar byggda ar 2008.

Det var lange tankt att banan skulle laggas nedspéiren ersattas av en
bussvag. En framgangsrik lokalopinion pa 1980-tseppade detta forslag,
och banan har under 1990-talet istéllet rustats upgh med de nya vag-
narna har banan fatt en helt igenom modern starmidrchyinvesteringsbe-
hoven &r ringa de narmaste tjugo aren.
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Nockebybanan idag:

Bandel: Alvik—Nockeby

Trafik: 20-minutertrafik, restid 29 minuter
Vagnar: 9 st vagnar typ A32

Banlangd: 5,7 km

Antal pastigande: 10 000 per dag

Roslagsbanan

Roslagsbanan ar en smalsparig jarnvag i Stockhobrdostra fororter, tra-
fikerad av lokaltdg. Sparvidden ar 891 mm (tre skanfot). Banan utgar
fran Stockholms Ostra och delar sig pa tre gremat:respektive Nasbypark,
Osterskar och Karsta, Banan ar partiellt dubbeigp@nellan Stockholms
Ostra och Galoppfaltet i Taby pa Osterskarsgreroah), ovrigt enkelsparig.
Den sammanlagda langden &r 65 kilometer och des$ 9 stationer.

Trafiken pad banan kérs med motorvagnstag av typpXhyggda 1988-
1995. Tagen drivs av el via kontaktledning, 1500kstrom.

| lagtrafik ar grundutbudet halvtimmestrafik patde linjerna (timmestrafik

pa strackan Ormsta-Karsta) samt fyra tag i timm&mstpackan Stockholms
ostra-Osterskar). | hogtrafik gar det fler tdg. ©neftermiddagsrusningen
avgar 15 tag i timmen frdn Stockholms Gstra, vdravag mot Nasbypark,
sex tdg mot Osterskar och sex tdg mot Lindholmenstisa

Under 2000-talets forsta artionde diskuteras dekanplettera Roslagsba-
nan med en ny jarnvag (Stockholm-)Solna-DandenylolydArninge, even-

tuellt forlangd Akersberga-Norrtélje, avsedd fongeltagstrafik och kallad
Roslagspilen. Tagen skulle alltsa fungera som aperaeltag i regionen
och passera Stockholms city. En sadan jarnvag kgoas forst efter det att
Citybanan star klar nagon gang efter 2017. Denleslgdledes bli klar tidi-

gast 2025, troligare 2030. Enligt rddande diskussiskulle Roslagsbanan
bli kvar. Om strackan Arninge-Akersberga byggs sumjarnvag kommer

emellertid motsvarande stracka pa Roslagsbanagttislatt laggas ned.

Som ett av utredningsalternativen for jarnvagewsiRgen finns dock ett al-
ternativ dar man bygger ut hela banan till dubkilspkar tilldten hastighet
pa banan till 120 km/h och kor vasentligt langrg & idag. Trots att banan
skulle fortsatt vara smalsparig skulle den pa #&f&a&n liknande transport-
kapacitet som pendeltdagen men till halva invesgsknstnaden. Med ett
nytt lage for slutstationen i Stockholm city i $#lfér Stockholms Ostra
skulle resandet pa banan tka vasentligt.

Banans stallning ar dock séakrad da befolkningsiktiregen i Roslagen gjort
att det nu behovs bade tag och bussar for att klamaportbehovet.

Redan nu byggs strackan Galoppfaltet-Viggbyholrilludubbelspar. Under
2007 beslutade ocksa SL:s styrelse att bygga fiebelspar pa banan pa
strackorna Roslags Nasby-Ormsta och Rydbo-Akersberg
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Roslagsbanan idag:

Bandelar: Stockholms stra—Karsta, Roslags Nasby—Osteraker (grenbana), Djursholms Osby—Nas-
bypark (grenbana)

Trafik: 10- eller 20-minuterstrafik under hdgtrafik

Vagnar: 105 st vagnar, vara 35 motorvagnar, 35 mandvervagnar och 35 mellanvagnar

Banlangd: 65 km, varav dubbelspar 14 km

Antal stationer: 30

Antal pastigande: 40 000 per dag
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Finansiering av spartrafik i Europa

6.1 De nordiska landerna

Finland och Norge har i grunden ett finansieringssyn som &r ganska likt
det svenska.

| Danmark ligger dock en storre andel av finaneigen pa regional niva.
Dar utgors ca en tredjedel av investeringsmedleneairala statliga medel
och resten finansieras av regionala myndigheteesteringar i jarnvagsinf-
rastruktur ar finansierade av den centrala statigdgeten medan utgifter
for drift och underhall delvis tacks av infrastrukdvgifter som betalas av
jarnvagsoperatorerna. Investeringar i ny rullandgeemel kan delvis finansi-
eras av den statliga budgeten.

Norge ar anmarkningsvart i ett sammanhang, octidatt man lange har
haft system med "bompenge” i de storsta stadernatsfrarar ungefar
Stockholms trangselskatt), for att finansiera istinakturutbyggnader.

Lange har intakterna fran bompengtullar anvantsrhl att bekosta nyin-

vesteringar och uppgraderingar i det vagnat som awgriftsbelagger, och i

nagot enstaka fall bekosta kollektivtrafikinfrastiur i huvudstaden Oslo.
Detta har bara under de senaste aren andratg,dgt au aven ar tillatet att
finansiera drift av kollektivtrafik med hjalp av tmpenge. Och det verkar
som om denna nya mojlighet kommer att utnyttjdsraffall.

Bergen bygger sin nya bybane med hjalp av existierdmompenge (nastan
till 100 %), och det kombibanesystem som planena&gionen Nord-Jeeren
(med Stavanger som regioncentrum) forvantas ocke fstor del av finan-
sieringen via den bompengring som finns dar.

En effekt tycks ha blivit att den norska statergiraer pa investeringarna i
infrastruktur, framst lokal och regional sadan, n#n inser att sddan har
kunnat komma pa plats trots avsaknad av statligfimetsiering.

6.2 Ovriga Europa

| manga storstader i Europa foreskriver lagen Milkansieringsandelar som
skall tillampas for infrastrukturprojekt, vilket darlattar forhandlingar mel-
lan staden och staten. Investeringarnas finangigliskuteras utifran en klar
princip att finansieringsansvaret ar ett delat ansv
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| lander utan fordelningsprinciper ar det ofta deatliga nivan som ansvarar
for finansieringen av alla storre transportinvastgr.

De statliga budgeterna star for huvudfinansieringerde flesta infrastruk-
turprojekt i EU. | mindre utvecklade regioner aks& European Investment
Bank European Regional Developement Fund och theesion Fund stora
bidragsgivare. Beslut om investeringar i TEN-projigitas pa nationell niva
I de olika medlemslanderna och finansiering vidligeanationella budgeter-
na star for huvuddelen av TEN-investeringarna.

For trettio ar sedan hade staten huvudansvaredtfdinansiera nya trans-
portinvesteringar i ndstan alla storstadsregioNartillampas en mangd oli-
ka strategier pa storstadsnivd i manga av Europhsvarldens storstader.
Regionerna har samtidigt fatt ett allt storre anséa finansieringen och
driften av transportinfrastruktur av regional ka#éakoch ofta aven ett sam-
ordningsansvar for lokala transportinvesteringae &ternativa finansie-
ringslosningarna anvands ofta som styrmedel fopaterka transportefter-
fragan och for att fora Over resande fran biltraflk andra transportslag
samtidigt som investeringar gors i kollektivtrafBakgrunden ar lokala tra-
fikproblem med trangsel och dalig miljo. Samtidigtmojligheterna sma att
fa loss statliga eller regionala medel till kostsaanldsningar for att exem-
pelvis rusta upp och bygga ut kollektivtrafiken.

Nya finansieringslosningar tycks ofta innebéara gmansvarsfordelning mel-
lan staten, regionerna och kommunerna i kombinatied en utvidgning av
budgeten genom ¢kade insatser fran resenarer oetadd | t.ex. Tyskland
har decentraliseringen av ansvaret for den regiokallektivtrafiken ocksa
medfort att finansieringskallorna kopplade till letdtivtrafiken har decentra-
liserats. | Zurich berdrs kantonens myndighet folidktivtrafik av tre be-
slutsnivaer; staten, kantonen och den kommunala. €&tliga nivan har i
praktiken inget inflytande.

| manga Europeiska lander har den sparburna trafikorstaderna over-
forts till respektive region/kommun och blivit inkgorerad i den transport-
ansvariga myndigheten pa regional/lokal niva. Faldeénder sa som Tysk-
land och Schweiz var bland de forsta att utvecklaegionalisering av an-
svaret for transporterna i tatorterna. De nordikkaderna, och landerna
kring Medelhavet har forst nyligen borjat forandna modell.

| det praktiska arbetet har lokala "Metropolitanaisport Organisation
Authorities” skapats som ansvarar for planeringft gamt finansiering av
transportsystemet.

6.3 Exempel pa innovativa finansieringsmodeller

Korsfinansiering

Vanlig I6sning i Tyskland dar kollektivtrafiken iAgi samma bolag som
vatten, el och gas. Vinster fran delar av bolag@eier forluster i andra delar.
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m EU tillater inte att drift korsfinansieras.

m EU godkanner att investeringar och underhall asastfuktur korsfinan-
sieras.

m Effekten ar att bolaget inte betalar skatt pa dalavinsten.

Kommunal fastighetsskatt

Att betala for tillhandahallandet av offentlig siee genom fastighetsskatt ar
relativt vanligt i Europa, Asien och Nord Amerikell storsta delen ar dock
fastighetsskatten knuten till den allmanna statskasmen fastighetsskatt
som ar 6ronmarkt for kollektivtrafiken finns t.éxSpanien (Barcelond).

Den 1 januari 2008 ersattes den statliga fastigkateen med en kommunal
fastighetsavgift enligt Lag om kommunal fastighetgfi. Pengarna fran de
nya avgifterna kommer att tillfalla kommunerna, nsatsbidragen kommer
att minska med motsvarande belopp.

Nar lagre taxeringsvarden stiger, eller nar ythare bostader tillkommer,
eller avgifterna stiger till féljd av indexeringefkommer avgifterna till
kommunerna att bli storre. Till exempel om ett la@n i dag har lagre fas-
tighetsavgift an maxgransen pa 6 000 kronor, f3t takeringsvarde och
darmed hogre avgift. Dessa pengar kommer attlidlfeommunerna utan att
stadsbidragen sanks.

Kommunerna kan inte &ndra avgiften, utan det &daken som fattar beslut
om avgiftens storlek efter forslag fran regering€or narvarande ligger
schablonavgiften pa cirka 1 300 kronor per invanare

Exploateringsavgifter

Nar det allmé&nna bygger ut en attraktiv kollekafitk Okar marken i nérhe-
ten i varde. Denna markvardesstegring fors pa nsatover till den som
exploaterar marken. Genom att ta ut en exploateavgft kan istallet delar
av denna vardeokning tillfalla det allménna och kha. bekosta infrastruk-
turen. Exempel pa exploateringsavgifter finns olela varlden. | Europa
finns system med exploateringsavgifter i t.ex. HargB

Forsaljning av mark

Kopenhamns nya Metrosystem finansieras med intdfkéer bland annat

markforsaljning i den nya stadsdelen Orestad. Wiyggnaden av Metron i

Kopenhamn skapades ett bolag som erholl stora karal@umarkomraden i

Orestad. Bolaget lanade upp pengar for infrastrigasteringen, och lanet
aterbetalas sedan via markforsaljning och biljeititer. Metrons byggkost-

nader finansieras av lan som berdknas vara atktheten 25-30 ar. Budge-
ten for hela projektet har stigit patagligt mereefom markforsaljningen har
gatt battre an forvantat har avbetalningarna kuskati avsedd takt. | andra

4 Ubbles, el a. (2001) Alternative Ways of Funding Public Transport. European Journal of Transportation and
Infrastructure Research 1:1, s: 73-89.

® Ubbles, el a. (2001) Alternative Ways of Funding Public Transport. European Journal of Transportation and
Infrastructure Research 1:1, s: 73-89.
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fall har privata eller offentliga aktérer med sémssen i en investering be-
kostat hela eller delar av kostnaderna.

Versement Transport (Frankrike)

Lokal skatt som tas ut pa lénesumman fran foretad frer an 9 anstallda.
Kan vara mellan 1,00 och 1,75 %. Géllde for orteerél00 000 invanare
numera tillgangligt for orter éver 30 000 invanaggstemet anvands i 6ver
400 stader i Frankrike och den tacker uppskattnisgéb % av kollektivtra-
fikens underskott. Samtidigt har den mgjliggjortssingar pa nya moderna
sparvagssystem i landet. Liknande system finns t.#%en. Tanken bakom
skatten ar att de anstéllda drar nytta av en viddrande kollektivtrafik ge-
nom att de far tillgang till en stérre arbetsmaxkna

Lokala skatter pa t.ex. bransle, inkomst eller fors  aljning

Skatt som tas ut lokalt for att finansiera kolletfiken. En variant &ar
Tyskland dar en del av skatten pa oljeprodukterdg&kt till investeringar i
kollektivtrafiken. | Nottingham tas en skatt ut parkering vid arbetsplatser.
Pengarna gar till investeringar och drift av kofiekafiken. Bland annat har
nya sparvagnslinjer byggt ut.

Trangselavgifter

Trangselavgifter kan anvandas i de storre stadérrett finansiera insatser i
transportsystemet sasom latt spartrafik. | Bergemrker "bompengen” bl.
a. anvands for att betala sin nya sparvag). Fogagéninternationellt ar
London och Stockholm. En sarskild del av avgiftén ga direkt till kollek-
tivtrafiken.

Parkeringsavgifter

Inkomsterna av parkeringsavgifter kan specialdestsitill att bekosta/bidra
till kollektivtrafiken. Denna typ av finansieringnhs t.ex. i England och i
Schweiz. Fordelen med denna typ av avgift ar att @een verkar som ett
styrmedel.

Foérdela investeringskostnaderna over en langre tids period

Ett satt att fordela investeringskostnaderna oveldegre tidsperiod ar att
lana upp pengar. Denna metod har t.ex. anvantshddse, Frankrike, dar
en helt ny sparvag invigdes i maj 2006. Det statlijdraget till finansie-
ringen var har begréansat.

Frankrike, exempel Lyon — huvudman SYTRAL

Kollektivtrafiken i Lyon finansieras med hjalp alika intaktsposter. Grovt

raknat kommer vardera en femtedel fran biljettitedkVersement Trans-
port, och bidrag fran staden Lyon och regionen.sfadiga bidragen uppgar
till ca 7 % och resten, ca 30 %, finansieras via Bet statliga stodet &ar sa-
ledes marginellt.
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Av SYTRAL:s budget gar 36 % till drift inklusive fdon och resten till in-
vesteringar av infrastruktur, inklusive kapitalkestl och avskrivningar.

Schweiz, exempel Zirich — huvudman Kantonen

| Schweiz ligger saval drift som infrastruktur undamma huvudman dvs.
Kantonen. Kantonen lagger i sin tur dver ansvaiekollektivtrafiken i tat-
orterna pa staden. Bidrag till regional kollektaftk utgar med 57 % fran
staten. Resterande del finansieras med 50 % framokan och 50 % fran
berérda kommuner. Mellan kommuner fordelas kostnaefter storlek och
andel av trafiken.

Spanien, exempel Parla

Parla ar en stad i Madrid-regionen med 100 00Oniak& men utbyggnad
pagar och man planerar for 130 000 invanare. laPaal en ny sparvag
byggts (9,5 km med 9 vagnar). Planeringsprocesaemdtt valdigt snabbt.
En forstudie genomfordes 2004 och i maj 2007 ineggdanan. Av finansie-
ringen kom en tredjedel fran markforsaljning.

Spanien, exempel Madrid

| Madrid har ett privat foretag fatt kontakt attdedbygga och trafikera
snabbsparvagen under 30 ar. Trafikhuvudmannentersiitiaget per gjord
resa medan bolaget svarar for alla kostnader, snidufordonen.

TIF i England

TIF star for Transport Innovative Fund och &r éitskilt statligt program

dar stader och regioner far ansoka om pengar k&iskatt, under forutsatt-

ning att trangselavgifter provas, l6sa trafikprobleed hjélp av innovativa
transportlosningar som initialt kraver stora inegistgar, t ex modern spar-
vag.

The demand management scheme will be accompanied by a pack-
age of supporting measures. Some of these may be infrastructure
based (junction improvements, improved bus priority, better net-
work management, possibly light rail, possibly road schemes),
some may be aimed at changing behaviour (such as smarter
choices, bus subsidy).

Frankrike, exempel Strasbourg °

Som i andra franska stader har Versement de Transgorts Strasbourg
for att finansiera investeringar och drift av kétigtrafiksystemet. Avgiften

betalas till den lokala trafikhuvudmannen CTS. Kasken for den forsta
sparvagslinjen i Strasbourg betalades med foljpodter:

m Lan tagna av den lokala CTS (52%)
m Pengar fran Versement de Transport (24%)
m Statliga garantier (15%)

® hitp://www.eaue.de/
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m Communauté urbaine de Strasbourg (kommunférbundtaden Stras-
bourg och 27 omkringliggande kommuner) (8%)

Frankrike, exempel Nantes '

Aven sparvagen i Nantes ar ett exempel dar finangien kom ifrdan manga
olika kéllor:

Kommunala bidrag

Pengar fran Versement de Transport (30%)
Statliga garantier

Lan

6.4 Driftfinansiering och organisation

Nar storre utbyggnader planeras i Tyskland delsrenas de vanligtvis via

pengar fran staten enligt trafikfinansieringslagéemeindeverkehrsfinanzi-

erungsgesetz GVFG). Lagen foreskriver vilka finanegsandelar som skall

tillampas for infrastrukturprojekt varfor inga f@hdlingar krdvs mellan sta-
den och staten. Kollektivtrafikens infrastruktundnsieras som en tumregel
av staten med 60 % och 15-25 % fran delstaten. thadlet betalas dock

lokalt utan stod fran staten eller regionen.

Detta har fatt till foljd att underhallet av banarar eftersatt. Infrastrukturen
slits ner tills den maste ersattas med ny som drapsberattigad enligt
GVFG.

Exempel pad lander dar denna organisatoriska upipgefimns ar:

m Frankrike och Tyskland - trafikhuvudman som tachkera stadder och
kommuner

m Schweiz — Kantonen (regionen)
m Spanien — Kommunen/staden

Nederlanderna, exempel Suppletie

Suppletie systemet i Nederl&anderna ar ett incitass&apande system for att
uppmuntra till en 6kning av kollektivtrafiken. Sgatet innebar en fordel-
ning av statliga subventioner till 35 trafikhuvudmasrundférutsattningen

ar en ersattning fran staten pa 1,5 € per inkénb Etirafikhuvudmannen

skriver avtal med operatdrer och bestammer 6vangireringsmodellen for

driften.

7 hitp:/iwww.eaue.de/
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Frankrike, Nantes

| Frankrike ligger ansvaret for organisation oatafisiering av kollektivtra-
fik pa den lokala nivan. En kommun har antingenegen lokal transport
myndighet eller en gemensam myndighet tillsammaes ®n grupp av
kommuner.

Den lokala myndigheten ansvarar fér byggnation fowdmsiering av ny och

existerande infrastruktur. Driften av trafiken,keh kan vara offentligt eller

privat, kontrolleras av denna myndighet. | Nantes. har SIMAN ansvaret
for den lokala kollektivtrafiken. | Nantes, delegdes byggandet och driften
av sparvagsystemet till ett separate bolag medlattdat &gande, SEMI-
TAN, dar SIMAN ager 65 % av kapitalet.



