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Forord

Trivector Traffic fick hosten 2006 beviljat bidrag av VINNOVA, inom ramen for
forskningsprogrammet “Infrastruktur och effektiva transporter”, for en studie om
organisatoriska aspekter av lokala och regionala spartrafiksatsningar (oftast spar-
vig). Projektet FODRAL star for ”Organisation for finansiering och drift av létt spar
trafik i Sverige”.

Litt lokal och regional spartrafik 4r i en stark planeringsfas pa manga hall i Sveri-
ge liksom i 6vriga nordiska ldnder samt Europa. I manga fall visar dessa projekt pa
mycket starka samhillsnyttor och goda uppfyllanden av transportpolitiska och
andra mal. Dock maste organisatoriska och finansiella aspekter av frimst nya inf-
rastrukturinvesteringar maste klarlidggas innan sadana projekt kan realiseras.

Projektet FODRAL har syftat till att klarligga hinder och framgangsfaktorer for en
anvindbar, framgangsrik och tydlig implementeringsprocess av sparvigar och an-
nan létt lokal och regional spartrafik, med avseende pa sadana organisatoriska och
finansiella aspekter.

Projektet har utforts av en projektgrupp pa Trivector Traffic AB, bestaende av
tekn.lic. PG Andersson (uppdragsansvarig), civ.ing. Daniel Svanfelt (intern pro-
jektledare), tekn.dr. Lena Winslott Hiselius samt civ.ing. Joel Hansson. Till grup-
pen har dven knutits Thomas Lange, Marknadslidnk Lange & Lange HB, som ex-
pertstod. VINNOV A:s handldggare har varit Emma Gretzer och Asa Vagland.

I denna slutrapport summeras de hinder och framgéngsfaktorer som identifierats
inom projektet. Utdver slutrapporten har 1 delrapport tagits fram; Dagens finansie-
ringsmodeller.

Rapporter, och projektets ovriga resultat, finns ocksa tillgéingliga pa projektwebb-
platsen Litta spar, www.lightrail.se.

Lund januari 2009
Trivector Traffic AB
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1. Sammanfattning

Det finns inga Columbi dgg

Erfarenheterna fran FODRAL visar pa att det inte finns nagra enkla 16sningar
for hur forutséttningarna for litt spartrafik skall kunna underléttas i Sverige.
Losningar ifran utlandet har visat sig svara att tillimpa eftersom dessa 16s-
ningar oftast inte dr forenliga med svensk lagstiftning. Vad man kan gora i
ett forsta skede dr att lata sig inspireras och tillimpa de 19sningar som &r
mojliga.

Den storsta bristen som identifierats inom FODRAL ér bristen pa pengar och
annan finansiering maste till utover den statliga medfinansieringen. Finansi-
eringsansvaret kan alltsa sigas ldggas over pa den regionala och lokala ni-
van. De 16sningar som da maste till, som vi ser det, handlar om att 6ka och
fortydliga det handlingsutrymme som den lokala och regionala nivan har
vad giller att dra in medfinansieringspengar till lokala och regionala projekt.

Vad kan kommunerna sjélva géra redan idag utan nagra grund-
lagséndringar?

Utdver att avsitta egna skattemedel kan kommunerna jobba mer med att hit-
ta medfinansiering t.ex. genom markvérdesstegring vid forsédljning av mark.
Till viss del kan medel dven tas in via exploateringsavgifter men hir dr gra-
zonen fortfarande vildigt gra och det finns behov av att klargora spelregler-
na. Kommunerna kan dven vara mer 6ppna och tydliga gentemot privata ak-
torer vad for exploateringsalternativ som finns och vilka alternativ som &dr
praktiskt mojliga med olika transportlosningar. Detta for att motivera bidrag
till t.ex. lokala sparvigar.

Organisatoriska och juridiska férdndringar

Den stora potentialen finns dock genom organisatoriska och juridiska for-
dndringar. En 16sning kan vara att utoka den kommunala beskattningsritten
genom en skattevixling gentemot statligt skatteuttag.

En framgéangsrik 16sning fran utlandet #r att fastighetskatten differentieras
med avseende pa tillgang till hogkvalitativ kollektivtrafik. En annan 16sning
fran utlandet 4r att en del av arbetsgivaravgiften gar till att finansiera bra
kollektivtrafik som kommer anstillda till godo. En annan 16sning som kan
vara pa gang 4r att infrastrukturavgifter, sd som tringselavgifter, definieras
som en kommunal avgift och kan dirmed anvidndas av kommunerna till att
finansiera kollektivtrafiklosningar.

Pa samma sétt som vi har identifierat brister inom finansieringsomradet har
vi inom FODRAL &ven identifierat brister inom det organisatoriska omradet.
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Den organisatoriska struktur som idag finns pa regional och lokal &r inte
uppbyggd for att dga, driva och underhlla sparinfrastruktur. Agandeansva-
ret och driftansvaret #r t.ex. uppdelat pa olika ansvarsenheter utan koppling
dem emellan.

Regionalt ansvar och regionala sparvédgar

Det dr svart att hitta nagra enkla 16sningar for regionala sparvigar. Finansie-
ringslosningarna som vi foreslagit tidigare dr i stort tillimpbara dven for re-
gional spartrafik, t.ex. markvirdesstegring och differentierad fastighetsskatt.
Juridiska hinder maste dock undanrdjas da det idag inte &r tillatet for en
kommun att bidra till infrastruktur i en annan kommun.

Ett annat problem dr den organisatoriska strukturen. Landstingen och regio-
nerna har idag enbart ett ansvar for driften av kollektivtrafiken och det sak-
nas alltsa en organisatorisk struktur for att dga och driva infrastruktur.

En forutsittning for att regionala och dven lokala sparvigar skall utvecklas
dr att den finns en dialog mellan den regionala och lokal nivan. Kollektivtra-
fiken i Stockholm har t.ex. utpekats som ett omrade dir kommunerna och
Stockholms landsting har svart att komma fram till en samsyn.
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2. Inledning och fragestallning

2.1 Om FoDRAL

FODRAL star for ”Organisation for finansiering och drift av létt spartrafik i
Sverige”. Litt lokal och regional spartrafik 4r i en stark planeringsfas pa
manga hall i Sverige liksom i dvriga nordiska lénder, samt i 6vriga Europa.
Det finns en onskan om att klarldgga finansieringsméjligheter och ansvars-
forhallanden innan planeringen kan ga vidare.

Huvuddelen av spartrafiknitet i Sverige, det vill siga jarnvigarna, bekostas
idag till 100 % av staten genom Banverket, medan sparvégar, tunnelbanor
och vissa lokala jarnvdgar finansieras av kommuner, regioner och trafikhu-
vudmin. Detta gor att vissa lokala och regionala satsningar oftast inte &r
mojliga dven om de skulle ge en bittre samhéllsekonomi dn en enskild jarn-
vigssatsning.

Forskningsprojektet FODRAL syftar till att lyfta fram sadana fragor i ljuset
och direfter ta fram forslag pa hur ansvar och finansiering skulle kunna se
ut. Resultatet forvintas ge ett bittre beslutsunderlag kring framtida regionala
ldtta spartrafiklosningar. Situationen kommer annars i framtiden att vara
som idag — en allmidn radvillhet, som gor att sparprojekten inte kommer
langre &n till planeringsstadiet.

Kollektivtrafiken roll betraktas i hog grad som ett medel att na samhillsmal
och kollektivtrafiken bor ges forutsittningar for detta dven ekonomiskt och
organisatoriskt. I foreliggande slutrapport koncentreras diskussionen kring
de resultat som framkommit inom FODRAL.

2.2 Upplagg av rapporten

Rapporten har foljande uppliagg. I kapitel 3 gors en kort presentation av fi-
nansierings- och organisationsmodellerna som i dagsliget anvénds i Sverige
samt nagra utblickar mot Europa. I kapitel 4 diskuteras de hinder och brister
som identifierats under arbetet med FODRAL. I kapitel 5-7 gés olika fram-
gangsfaktorer igenom inom f6ljande omraden:

m Finansiering (kapitel 5)
m Planering och Ansvar/Organisation (kapitel 6)
m Kunskap (kapitel 7)

Rapporten avslutas med slutsatser.
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3. Finansiering och organisation, dagslaget

3.1 Finansiering av infrastruktur for lokal och regio-
nal spartrafik

I dagsliget finns foljande ”modeller” for finansiering av sparinfrastruktur for
lokal och regional spartrafik:

B Linstrafikansvariga dger, underhéller och driver — endast Stockholms
lan.

Exempel: tunnelbanan, Roslagsbanan, Tvirbanan.

B Kommuner édger, underhaller och driver.

Exempel: Goteborg, Norrkoping.

B Statliga anslag genom Banverket — ’nationella” jirnvégsprojekt.

B Statliga anslag genom Banverket med regional och lokal delfinansiering
— “regionala” jarnvigsprojekt.

Exempel: de flesta jdrnvigsprojekt.

B Statsbidrag till lanstrafikansvariga/kommuner genom Banverket.
Exempel: SL, Goteborg.

B Sirskilda statliga anslag genom 6verenskommelser eller “paket”.
Exempel: Dennispaketet, Malmohusoverenskommelsen, Stockholmsfor-
soket.

B OPS - Privat genom statligt beslut.

Exempel: Arlandabanan.

B OPS - Privat genom koncession fran lidnstrafikansvarig — ersittning per
resendr (motsv.).
Exempel: Djurgdrdslinjen.

I manga storstidder i Europa foreskriver lagen vilka finansieringsandelar som
skall tilldmpas for infrastrukturprojekt, vilket underlittar forhandlingar mel-
lan staden och staten. Investeringarnas finansiering diskuteras utifran en klar
princip att finansieringsansvaret dr ett delat ansvar.

I ldnder utan fordelningsprinciper ir det ofta den statliga nivan som ansvarar
for finansieringen av alla storre transportinvesteringar.

De statliga budgeterna star for huvudfinansieringen av de flesta infrastruk-
turprojekt i EU. I mindre utvecklade regioner dr ocksa European Investment
Bank European Regional Developement Fund och the Cohesion Fund stora
bidragsgivare. Beslut om investeringar i TEN-projekt fattas pa nationell niva
i de olika medlemslidnderna och finansiering via statliga nationella budgeter-
na star for huvuddelen av TEN-investeringarna.
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For trettio ar sedan hade staten huvudansvaret for att finansiera nya trans-
portinvesteringar i néstan alla storstadsregioner. Nu tillimpas en méngd oli-
ka strategier pa storstadsniva i manga av Europas och virldens storstider.
Regionerna har samtidigt fatt ett allt storre ansvar for finansieringen och
driften av transportinfrastruktur av regional karaktir och ofta dven ett sam-
ordningsansvar for lokala transportinvesteringar. De alternativa finansie-
ringslosningarna anvinds ofta som styrmedel for att paverka transportefter-
fragan och for att fora Over resande fran biltrafik till andra transportslag
samtidigt som investeringar gors i kollektivtrafik. Bakgrunden &r lokala tra-
fikproblem med tringsel och dalig miljo. Samtidigt dr mojligheterna sma att
fa loss statliga eller regionala medel till kostsamma 19sningar for att exem-
pelvis rusta upp och bygga ut kollektivtrafiken.

Nya finansieringslosningar tycks ofta innebdra en ny ansvarsfordelning mel-
lan staten, regionerna och kommunerna i kombination med en utvidgning av
budgeten genom ¢kade insatser fran resenirer och foretag. I t.ex. Tyskland
har decentraliseringen av ansvaret for den regionala kollektivtrafiken ocksa
medfort att finansieringskéllorna kopplade till kollektivtrafiken har decentra-
liserats. I Ziirich berors Kantonens myndighet for kollektivtrafik av tre be-
slutsnivaer; staten, Kantonen och den kommunala. Den statliga nivan har i
praktiken inget inflytande.

I manga Europeiska ldnder har den sparburna trafiken i storstiderna over-
forts till respektive region/kommun och blivit inkorporerad i den transport-
ansvariga myndigheten pa regional/lokal niva. Federala ldnder sa som Tysk-
land och Schweiz var bland de forsta att utveckla en regionalisering av an-
svaret for transporterna i titorterna. De nordiska och ldnderna kring Medel-
havet har forst nyligen borjat fordndra sin modell.

I det praktiska arbetet har lokala “Metropolitan Transport Organisation
Authorities” skapats som ansvarar for planering, drift samt finansiering av
transportsystemet.

3.2 Driftfinansiering

1

Det forekommer direkta statliga bidrag till drift av kollektivtrafik. Detta bi-
drag dr dock enbart till foretagsekonomiskt olonsam interregional kollektiv-
trafik, vilken handlas upp av myndigheten Rikstrafiken.1 Det statliga stodet
till 1angvéga resor dr saledes avsevirt hogre dn for mer kortviga resor. Regi-
onal och lokal kollektivtrafik, det vill sdga kollektivtrafik innanfor ett ldns
grinser, far finansieras helt och hallet av linshuvudmannen — se nista av-
snitt.

Rikstrafiken har till uppgift att samordna och upphandla interregional kollektivtrafik, &ven flyg och sjéfart.
Detta sker utmed sadana stréckor dér det saknas forutsattningar for kommersiell drift. | sédra Sverige lig-
ger fokus pa upphandling av tagtrafik, medan en férhallandevis hdg andel flygtrafik subventioneras till
Norrlandska destinationer. Den allra stérsta kostnadsposten utgér dock farjetrafiken till Gotland. Se mer pa
www.rikstrafiken.se
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Utover driftsbidraget finns en mdjlighet for trafikhuvudménnen att ta del av
statligt penningstdd via det ordinarie anslaget till infrastruktur. Det dr Ban-
verket som i sina ordinarie fyraarscykler med infrastrukturplanering ger
mojligheten att 16pande soka bidrag till inkdp av fordon. Detta anslag kom-
mer dock att slopas enligt den nyss lagda Infrastrukturpropositionen.

Landstingens (inklusive regionernas) verksamhet finansieras till storsta de-
len via landstingsskatten. Darutover far landstingen inkomster fran avgifter
och forsdljning av tjinster. Den storsta delen av landstingens budget gér till
hélso- och sjukvard samt tandvard. Medel till drift och utveckling av kollek-
tivtrafik utgor i detta sammanhang en brakdel av landstingens budgetar.

Drift av kollektivtrafik finansieras normalt bade genom intdkter fran biljett-
forséljning och genom ett ekonomiskt bidrag fran dgarna, normalt kommu-
nerna och landstingen. Man kan se &dgartillskottet som en direkt subvention,
eller om man vill ett kop av en tjdnst som dgarna bedomer att det dr rimligt
att skattekollektivet 4r med att betala.

Om medborgarna far nagot direkt tillbaka som en motprestation for sin be-
talning sa &r det en avgift istéllet for en skatt. Dessa avgifter kan bade vara
statliga och landstings- och primdrkommunala. Det finns till exempel for-
skoleavgifter, vardavgifter, tv-avgift, avgift for tillstand f6r och distribution
av korkort — och biljettpriser pa bussar och tag.

Avgifterna pa den lokala och regionala kollektivtrafiken, det vill sidga lins-
trafiken, finansieras till ungefir hilften av biljettintékter. Resterande del bi-
drar alltsa det allmédnna (dgarna) med fran skattsedeln. Detta kan dock varie-
ra fran 1dn till lan. I Skéne, till exempel, dr kostnadstdckningsgraden fran bil-
jettintidkterna 70 %.

SJ:s verksamhet baseras helt och héllet pa foretagsekonomiska principer, ef-
ter direktiv av dgaren svenska staten. Detta innebir att den langviga tagdrif-
ten som SJ svarar for helt finansieras av biljettpriset. Pa grund av detta fore-
tagsekonomiska grundkrav kan SJ “nir som helst” ldmna en jarnvégslinje
otrafikerad om SJ finner den olonsam.

Om det finns samhéllsekonomiska eller andra anledningar att anda bibehalla
tagtrafik pa en sadan stricka, far linshuvudménnen, eller den statliga myn-
digheten Rikstrafiken, eller dessa aktorer i ett samarbete, handla upp sadan
trafik. Detta innebér att tdgoperatorer ges ersittning av lanstrafikbolagen el-
ler staten for att uppritthalla tagtrafiken. SJ 4r i detta fall en operatér som
har vunnit upphandlingar i konkurrens med andra tagoperatorer, och kan
alltsa trida in som operatorer pa strickor som man tidigare har lamnat, fast
dé under en annan huvudman!

Statsbidrag har gatt att soka till sparfordon for regional kollektivtrafik. For
att fa statsbidrag krivdes att fordonet skulle anvindas i regional kollektiv
persontrafik som tillgodosag ett allmint kommunikationsbehov. Statsbidrag
gick att fa dven for fordon som betjdnar bade regional och lokal kollektivtra-
fik. Statsbidraget gick dels till nyinvestering eller hyra av fordon och dels till
ombyggnad av fordon. Bidraget gavs med 50 % av investerings- eller hyres-
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kostnaden. Enligt infrastruktur propositionen 2008> kommer dock bidraget
till fordonsanskaffning att upphora efter att de medel som redan beslutats av
riksdagen har betalats ut.

3.3 Organisation

I dagslédget finns foljande “modeller” for organisering av lokal och regional
kollektivtrafik:

B Lianstrafikansvarig har egen forvaltning.

Exempel: Skdnetrafiken (regionen = landstinget) och Gotland (kommu-
nen = landstinget)

B Linstrafikansvarig har samigd forvaltning enligt ”grundmodellen”.
Exempel: Endast Lanstrafiken i Kronoberg (del av Regionforbundet i
Sodra Smdland)

B Linstrafikansvarig har heligt bolag.

Exempel: SL (dgs av Stockholms lins landsting)

B Linstrafikansvarig har samigt bolag enligt ”grundmodellen” — traditio-
nell underskottsfordelning landsting-kommuner (50-50).

Exempel: Hallandstrafiken

B Linstrafikansvarig har samégt bolag — Gévleborgsmodellen for under-
skottsfordelning.

Exempel: X-trafik, Visttrafik

B Linstrafikansvarig har delegerat ut ansvaret for lokal trafik till kommu-
ner. Exempel: Lund, Karlstad, Lulea

B Statsbidrag till lianstrafikansvariga for inkop av fordon.

Exempel: A32 for Tvirbanan

B OPS - Privat genom statligt beslut.
Exempel: Arlanda Express

B OPS - Privat genom koncession fran lanstrafikansvarig — ersittning per
resendr (motsv.). Exempel: Djurgdrdslinjen

2 Proposition 2008/09:35 "Framtidens resor och transporter — infrastruktur fér hallbar till vaxt.”
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4. Hinder och brister

4.1 Utpekade problem fran tidigare rapporter

3

Minniskors okade rorlighet har inneburit att lokala arbetsmarknader vuxit
och flitats in i varandra i vad som brukar kallas “regionforstoring”. Det stil-
ler krav pa ett betydligt vidare perspektiv dn den enskilda kommunen for att
planera infrastruktur och kollektivtrafik. Den regionala nivans 6kade bety-
delse har i sin tur blottat en rad strukturella brister i det regionala utveck-
lingsarbete och samhiillsorganisationen.

I Ansvarskommitténs slutbetinkande® beskrivs nagra av de problem som
forknippas med planeringen och finansieringen av det svenska transportsy-
stemet:

m Fragmenterad planeringsprocess dér de enskilda trafiksystemen i huvud-
sak planeras separat inom respektive trafikverk.

m En osidker och ryckig finansieringsmodell dar langsiktiga investerings-
planer utformas utifran nationellt angivna ekonomiska ramar med dér be-
slut om finansieringen tas fran ar till ar i samband med statsbudgeten och
ofta inte motsvarar det utrymme som angivits i planen.

m En obalans mellan finansieringsansvar och nytta. De flesta resor &r lokala
eller regionala till sin karaktir, medan investeringar i transportinfrastruk-
tur i huvudsak finansieras nationellt. Eftersom regionen inte betalar sjalv
upplever den nationella nivan att regionerna inte gor annat dn kréver
pengar till infrastrukturinvesteringar utan hénsyn tagen till vad finansie-
ringen innebir for statskassan.

Dagens finansieringssystem kritiseras pga. anvidndningen av investerings-
medlen inte anses vara rittvis eller effektiv. Det finns en skillnad mellan
planeringsunder som tas fram enligt politiska direktiv och de grunder som
besluten fattas pa. En risk med dagens finansieringssystem ir att det kan ge
ineffektiva 16sningar eftersom beslut on regionala projekt fattas nationellt.
Problemet kan sammanfattas i att de som gynnas av ett projekt beaktar hela
nyttan av de utgifter som foreslas medan de ddremot bara viger in en brak-
del av de kostnader som fordelas dver hela den nationella ekonomin. Det
saknas darfor incitament for att foresla billiga 16sningar eller att avsta fran
en investering. Det riskerar att leda till 6verinvesteringar eller att andra vél-
motiverade satsningar trings undan.

SOU 2007:13. "Regional utveckling och regional samhaéllsorganisation”
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I Infrastruktur for ett lingsiktigt hallbart transportsystem,® framhalls att
jirnvigsnitet, i hogre grad dn det mer finmaskiga végnitet, dr ett samman-
hidngande system och kridver en sammanhallen planering. Man pekar dven pa
det stora beroendet mellan investeringsobjekt i stomnétsplanen och ldnspla-
nerna. Enligt forslaget medfor jarnvigsprojektens storlek att de inte ldmpar
sig for jamforelsevis begriansade lansvisa planeringsramar. Darfor foreslogs i
propositionen att indelningen i stomjidrnvédgar och lidnsjarnvégar skulle av-
skaffas och att stomnitsplanen skulle omfatta atgdrder pa hela det statliga
jarnvégsnitet. Detta forslag har ocksa blivit verklighet.

Fragan om planeringsansvaret for investeringar i regionala jarnvégar dr dock
hogst levande. Flera lidn har uttryckt missndje med upplevda underinvester-
ingar i de tidigare ldnsjdrnvédgarna, vilka sdgs omdjliggéra satsningar pa
sparburen kollektivtrafik. Man pekar ocksa pa behovet av att utifran ett terri-
toriellt perspektiv ta ett samlat grepp om de olika transportsystemen. I en
underlagsrapport till Ansvarskommitténs betinkande, Ansvarsfordelning pa
regional niva — hur kan den se ut i praktiken?’ forslogs att regionerna skall
ansvara inte endast for planeringen av investeringar i regionala jirnvigar
utan ocksa for finansieringen.

Infrastrukturinvesteringar beslutas av Riksdagen for en period av 10 till 12
ar. Medelstilldelningen sker dock for ett ar i taget inom ramen for den ordi-
narie statsbudgetprocessen. Den arliga anslagstilldelningen medger séllan att
investeringar kan genomforas i den takt och utstrickning som anges i pla-
nerna. Denna diskrepans kan innebéra att samhéllsekonomiskt nyttiga pro-
jekt skjuts pa framtiden eller inte alls blir av. Ryckigheten skapar potentiella
problem dven for kommunal och regional planering, till exempel vad giller
beslut om industri- eller bostadsetableringar som baseras pa forvéntningar
om nya vig- eller jarnvéagsforbindelser.

4.2 Problem utpekade pa regional’lkommunal niva

5

Banverkets statsbidrag gar i 4-arscykler. Har man missat ett ansokningstill-
fdlle far man vinta 4 ar pa nista. Detta 4r ett problem nér behovet av snabba
satsningar kan vara stort.

For att investeringsprojekt skall komma till stand idag forutsitts att regioner
och kommuner sjdlva kan bidra med mycket pengar. Regionala sparvigs-
satsningar dr sd investeringstunga att de inte sillan ldggas in i RTI-planerna.
Dessa investeringar kridver ofta nya investeringspaket. Fler medfinansie-
ringslosningar, liknande de 3 storstadssatsningarna, behovs saledes. Malmo-
husdverenskommelsen var en del av 3 storstadssatsningar. Ovriga var Goken
i Goteborg och Dennispaketet i Stockholm. Fordelen med Malmohuséver-
enskommelsen var att den inte byggde pa en villkorad finansiering (6vriga
byggde pa biltullar och politiska verenskommelser). Overenskommelser #r

Proposition 2001/02:20 "Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem”

EuroFutures (2006) "Sveriges regionala indelning” Ansvarskommitténs skriftserie
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dock ofta baserade pa politiska 6verenskommelser. For infrastruktursats-
ningar krédvs en bred organisatorisk 16sning, typ Malmoéhusoverenskommel-
sen, da satsningarna lI6per under lang tid (dvs. lidngre dn 4 ar) och forsvaras
av kortsiktiga politiska l6sningar.

Pa lokal niva kan det dven vara svart att fa stod till storre spartrafiksatsning-
ar eftersom dessa ses som en nationell angeldgenhet. Ett stod for lokal med-
finansiering kan da vara svart att fa eftersom man forutsitter att de nationel-
la banorna skall finansieras med statliga medel. I vissa fall krivs saledes det
inte en dndring av regelverket for att investeringar skall komma i gang, sna-
rare en synsittsdndring. Ett exempel dr Helsingborgs kommuns finansiering
av Sodertunneln genom forséljning av byggritter.

Vidare kan man anmirka att i stider med sparvig (Goteborg och Norrko-
ping) dr det professionella engagemanget for just denna trafikform fortfa-
rande till viss del begrinsat till kommunernas tekniska forvaltningar och
kollektivtrafikndmnder eller motsvarande. I Stockholm ir det frimst politis-
ka drivkrafter (fran landstingets sida) som #r orsaken till den nuvarande ex-
pansionen av sparvigsnitet.

Det finns dven problem kopplade till att banavgifterna inte motsvarar margi-
nalkostnaden. Dagens banavgifter pa de banor som Banverket ansvarar for
speglar inte den faktiska marginalkostnaden per fordonskilometer. Detta
medfor att kostnaden for att bedriva spartrafik dr avhéngig vem som ansvara
for banan. For en trafikhuvudman som bedriver spartrafik pa en bana dgd av
Banverket &r saledes kostnaden ldgre dn om trafikhuvudmannen bedriver
spartrafik pa en egen bana.

Idag kan det vara svart att genomfora ett projekt. Det dr méanga olika aktorer
som maste samverka, men som av olika skl i stor utstrackning planerar sek-
torsvis. Dalig samordning leder till lagt utnyttjande av kompetens och resur-
ser. For att lyckas behover planeringens aktdrer enas och projektets genom-
forande och finansiering klargoras. Det minskar risken for stuprorstinkande.
Fragor om langsiktigt hallbart och fyrstegsprincipen i vara stiader krdver op-
timering pa andra grunder dn sektorsansvar. Detta blir sirskilt tydligt nér
kollektivtrafikens framkomlighet skall prioriteras i vara stidder.

Ett ytterligare hinder 4r den langa planeringsprocessen. Man riknar i dagsli-
get med en planeringstid pa 20 ar. For sparvigsprojekt krivs formellt sett
jarnvégsplan. Detta medfor att savil en detaljplan och jarnvigsplan maste
goras vilket i sin tur innebidr att det finns tva overklagandeinstanser. Vid
overklaganden blir sdledes planeringsprocessen mycket lang.
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4.3 Den nya Infrastrukturpropositionen

Enligt Infrastrukturpropositionen som kom under hosten 2008 sker det inga
fordndringar (férbéttringar) med avseende ansatta medel till sparvéigar och
annan latt spartrafik.

Enligt infrastrukturpropositionen &r ansatsen for inriktningsplanringen
transportslagsovergripande. Detta innebér att det finns en gemensam pott
som Banverket och Vigverket far dela pa for nésta planperiod. T detta arbete
behandlas sparvigssatsningar som vilka projekt som helst och inga sirskilda
pengar finns alltsa avsatta till sparvigar eller annan litt spartrafik. Fortsétt-
ningsvis dr det Banverket (och Vigverket) som i fortsatt dialog med kom-
muner, landsting och regioner far komma 6verens om sadana nysatsningar.

Enligt Infrastrukturpropositionen skall den transportslagsdvergripande prio-
riteringen i hdg grad baseras pa samhillsekonomisk effektivitet. Fragan dr
hur detta kommer att paverka sparvigsinvesteringarna. Om hog samhills-
ekonomisk effektivitet kan pavisas, kommer verkligen dessa loka-
la/regionala investeringar att prioriteras? Om hog samhillsekonomisk effek-
tivitet inte kan pavisas innebir detta att sparviagslosningar ir uteslutna?

Den slopade medfinansieringen till rullande materiel innebér vidare en for-
samring for sparvigstrafiken. Slopandet motiveras med att fordonen blir en
konkurrensfaktor nér persontrafiken pa jiarnvdg konkurrensutsitts och att
staten ddrmed inte kan ga in och sponsra trafikhuvudménnen med detta. En
annan forklaring kan vara att Banverket vill fortydliga sin roll som enbart
infrastrukturforvaltare.

4.4 Sammanfattning av hinder

Hinder for regional och lokal sparvigstrafik har fortlopande diskuterats
inom FODRAL. De hinder som identifierats kan kortsammanfattas i féljande
punkter:

m Brist pa pengar

m Brist pa kunskap om kostnader

m Osikerhet hur langsiktigt finansiera reinvesteringar och drift och under-
hall

m Osikerhet kring hur avgifter fran vigtrafik kan anvindas. Juridiska hin-

der/administrativa hinder som maste undanréjas. Bristande acceptans fran
allménheten.

Osikerhet kring statsbidragen
Statbidrag ger politiska 1dsningar
Brist pa eldsjilar och visioner

Brist pa kunskap lokalt (och nationellt) dels om hur sitta igang processen
dels hur driva den
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Osikerhet kring ansvar

Osikerhet kring Banverkets roll

Allt for langsam planeringsprocess med bade detaljplan och jarnvéigsplan
Ingen mojlighet till I6pande ansdkning av statsbidrag

Finns ingen arena for urbana sparinvesteringar

Ej likabehandling av kollektivtrafik investeringar sa som bussgator/buss-
prioritering och investering i sparinfrastruktur. Krav pa samhillsekono-
misk effektivitet for spartrafiken.
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5. Framgangsfaktor: Finansiering

5.1 Okad lokal finansiering

Eget lokalt atagande av skatteintékter

Pa samma sétt som vigar, badhus, etc. finansieras av kommunens invester-
ingspengar kan en sparvidg delvis finansieras av bidrag fran kommunen.
Denna finansieringskilla anvéndes t.ex. till viss del vid den tidigare inve-
steringen i bussgatan Lundalinken da forberedelser for spartrafik gjordes.
Lunds kommun delfinansierade investeringen med 100 miljoner kronor, nédra
60 % av investeringskostnaden.

Markvérdesstegring

Sparvigssatsningar bor vara en integrerad del av samhillsbyggandet och
forutsitter ett stort kommunalt engagemang, bade planeringsméssigt och
ekonomiskt. Ett sétt for kommunen att fa fram sin del av finansieringen &r
att nyttja delar av de exploateringsintidkter som erhalls nidr nya omraden ut-
vecklas lings den tdnkta sparstrackningen.

Goda mojligheter till kommunikation med omgivning kan antas bidra till
hogre fastighetsvirden.® Sparburen trafik har en lédngsiktig och stabil ut-
formning som gor att exempelvis fastighetsmarkandens aktorer kan betrakta
den framtida stadsstrukturen som mindre osédker och vilja lokalisering néra
befintlig infrastruktur. Sparvigen i Goteborg brukar bendmnas som en “fast
ryggrad” som gor det enklare att forverkliga en planerad fortdtning av sta-
den.

Ny infrastruktur kan 6ppna omraden for exploatering som annars inte hade
kunnat komma till nytta. Agaren av denna mark kan gora betydande vinster
pa markvirdestegringar. En aktiv dialog mellan fastighetsdgare och repre-
sentanter for samhillet skulle kunna 6ka mojligheten att hitta finansierings-
16sningar som bada parter tjdnar pa. Sannolikt aterfinns denna typ av inve-
steringar i storre och expansiva stider.

En forutséttning for att en markvirdesstegring skall ske utan att en atgérd sa
som sparvig utlovas i avtal, dr att ambition att investera i en sparvig dr sa
uttalad som mojligt och dven tidsatt. Det dr dven centralt att man pedago-
giskt kan visa pa den okade vinstmarginal exploatorerna kan uppna da spar-
vigen medfor att man kan bygga titare och avsitta mindre yta till parker-
ingsplatser etc.

© Se t.ex. markvardesmodellen i Hagget (1983) “Geography A Modern Synthesis”, HarperCollins New York
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Exploateringséverskott

Det finns ocksa en mingd olika sitt att lata dem som drar nytta av en inve-
stering vara med och bekosta den genom olika former av engangsbidrag.
Exempelvis dr avgift for byggritt, bidrag fran fastighetsigare eller anslut-
ningsavgifter.

Finansierande avgifter innebir att anviandaren far betala for att nyttja infra-
strukturen och att intdkterna anvénds for att betala den. Exploateringsavgif-
ter dr avgifter som kan tas ut for att fa foretag att var med och betala for
kommande vinster som uppstéar for foretagen till f6ljda av infrastrukturat-
girder (de som drar nytta far ocksa vara med och betala). Strategin fore-
kommer ofta i form av samprojektering av exploateringsomraden och tillho-
rande transportinvesteringar.

Staffanstorp har sedan tidigare haft en policy att ta ut en exploateringsavgift
per byggritt vid nyexploatering for att finansiera infrastruktur i kommunen.
Detta forfarande har dock fatt kritik eftersom kostnaden har tagits ut sent i
processen efter kop av mark har genomforts. Staffanstorp har dirfor utveck-
lat ett annat forfarande som nu har borjat tillimpas. I den nya ”Staffans-
torpsmodellen” avtalas i samband med att begidran om planldggning, om bi-
drag ifran entreprendren om t.ex. 100.000 kronor per byggritt innan man
borjar planlidgga.

Man kan séledes tinka sig att exploattren skall bekosta delar av anldggandet
av infrastruktur, vilken efter fardigstillandet skall 6verlatas till kommunen
pa samma sitt som idag kan gora for anslutningsvigar och VA. Kommunen
kan ocksa ta ut hogre exploateringskostnader, till exempel i form av hogre
avgifter for VA och gator. Kommunen #r dock beroende av att ndgon bygger
det som efterfragas.

Kommunal fastighetsskatt

For att mojliggora regional medfinansiering med egna regional medel kan
t.ex. oronmirkta skatter inféras som kommunal fastighetskatt. Alternativt
kan det totala skatteuttaget i regionen hojas. Den 1 januari ersattes den stat-
liga fastighetsskatten med en kommunal fastighetsavgift enligt Lag om
kommunal fastighetsavgift. Pengarna fran de nya avgifterna kommer att till-
falla kommunerna, men statsbidragen kommer att minska med motsvarande
belopp.

Nir ldgre taxeringsvirden stiger, eller nir ytterligare bostidder tillkommer,
eller avgifterna stiger till f6ljd av indexeringen, kommer avgifterna till
kommunerna att bli storre. Till exempel om ett hus, som 1 dag har ldgre fas-
tighetsavgift 4n maxgrinsen pa 6 000 kronor, far hojt taxeringsvéirde och
dirmed hogre avgift. Dessa pengar kommer att tillfalla kommunerna utan att
statsbidragen sinks. Kommunerna kan inte dndra avgiften, utan det &r riks-
dagen som fattar beslut om avgiftens storlek efter forslag fran regeringen.
For nirvarande ligger schablonavgiften pa cirka 1 300 kronor per invanare.
Fo6r smahus blir den kommunala fastighetsavgiften 6 000 kronor, men hogst
0,75 procent av det totala taxeringsvirdet. For flerbostadshus uppgar avgif-
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ten till 1 200 kronor per bostadsldgenhet, men hogst 0,4 procent av taxe-
ringsvirdet.

Enligt en rapport frin Svenska Kommunférbundet” kan en kommunal fas-
tighetsskatt kopplas till finansiering av infrastruktur. Kommunala invester-
ingar i infrastruktur kan forvintas paverka fastighetsviardena i kommunen
positivt. I en situation med en statlig fastighetskatt dr det staten som sa att
sdga tar hem vinsten om kommunen investerar i infrastruktur.

Trangselavgifter, vagavgifter och 6ronmérkta skatter.

Den regionala/lokala planeringsramen kan forstirkas/kompletteras med oli-
ka former av medfinansiering till exempel brukaravgifter och tringselskatt.
Det finns dock vissa juridiska hinder som maste undanréjas.

Regeringen har utsett en forhandlingsman som bl.a. skall utvérdera hur uttag
av regionalt eller kommunalt beslutade vigavgifter kan goras i syfte att fi-
nansiera transportinfrastruktur. Grundlagsutredningen har dock inte tagit
stillning till expertgruppens rapport men ska redovisa sitt uppdrag senast
den 31 december 2008. Forst efter det att Grundlagsutredningen (Ju
2004:11) slutfort sin 6versyn av normgivningsmakten, kan regeringen limna
eventuella forslag om grundlagsédndringar som mojliggér kommunalt beslu-
tade foreskrifter om tringselskatter.

Inkludera sparvdgskostnader i gatuavgiften

Med stod av Plan- och bygglagen kan kommunerna ta ut en gatuavgift av
fastighetségarna for att bekosta gatunétet. En mojlig tillimning skulle kunna
vara att denna betalning dven kopplas till den lokala sparvigstrafiken pa ga-
tan.

Ett uttagande av gatuavgift istéllet for t.ex. en mer differentierad fastighets-
avgift (mer korrelerad till det faktiska fastighetsvirdet) har den fordelen att
avgiften ar direkt kopplad till det man betalar for vilket kan dka acceptansen
hos fastighetsigarna for den okade utgiften. Ett 6kat utnyttjande av skatter
har kritiserats eftersom denna koppling inte &r lika tydlig.

5.2 Okad statlig finansiering

7

Okning av statens medfinansiering

En framgangsfaktor for spartrafik kan vara att den statliga finansieringen
Okar och att storre belopp gar att soka for trafikhuvudminnen till lokala och
regionala projekt, dven for viss infrastruktur. Statens medfinansiering skulle
kunna dndras sa den #dven giller for lokala 16sningar. 50 % medfinansiering
ges till regionala kollektivtrafiklosningar, d.v.s. €j till lokala 16sningar.

Grundstatsbidraget dr idag 50 %. Vid sérskilda skil kan 75 % utbetalas, t.ex.
om kostnaden utfaller i en kommun och nyttan i en annan. Reglerna skulle

Johansson och Lind (2000) "Kommunal fastighetsskatt”, KTH, Stockholm.
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kunna dndras/tolkas annorlunda sa att medfinansiering pa 75 % av “sirskilda
skal” skulle kunna omfatta sparvig/innovativa miljoanpassade sparlosningar
i stider och regioner.

En diskussion som dock bor foras ér vilket skattekollektiv som skall finansi-
era lokala och regionala sparviagsprojekt. Ar det onskvirt att nationella skat-
teintdkter anvénds till att finansiera storre delar av lokala och regional pro-
jekt?

Oavsett storleken pa den statliga medfinansieringen ser vi det som en fram-
gangsfaktor att statens medfinansiering dr forutsdgbar och faller ut i sam-
band med projektens forverkligande. Medfinansieringssystemet bor utfor-
mas sa man undviker framtvingad ”forhandlingsplanering” som stéller den
vedertagna planeringsprocessen ur spel.

Ett klart stillningstagande fran Banverket om deras roll och tidsplan avseen-
de medfinansiering till spartrafik, bidrar dven till att politiska lasningar und-
viks lokalt och regionalt.

Omdirigering av investeringsmedel fran Banverket till Regionen

En framgangsfaktor kan vara att medel omdirigeras fran den nationella ni-
van till den regionala och att finansieringsmojligheterna pa sa sett okar regi-
onalt. Denna fordndring av tillgang till planeringsmedel diskuteras dven vi-
dare i nésta kapitel, avsnitt Fordelning av planeringsmedel och ansvar mel-
lan nationell och regional niva.

Skapa en arena fér urbana sparinvesteringar LIP/KLIMP pengar

Staten har tidigare ldmnat bidrag till miljoforbittrande atgédrder genom sats-
ningarna KLIMP och LIP. I samma anda skulle ett sérskilt investeringspro-
gram for infrastruktur for miljoanpassad trafik kunna inforas liknande TIF i
England. TIF stér t.ex. for Transport Innovative Fund och &r ett sdrskilt stat-
ligt program dir stider och regioner far anséka om pengar sérskilt for att,
under forutsittning att tringselavgifter provas, 16sa trafikproblem med hjilp
av innovativa transportlésningar som initialt krdver stora investeringar, t ex
modern sparvig.

Genom att skapa en specialdestinerad fond for investeringar i lokal infra-
struktur etableras en area for lokala projekt som inte kan genomforas pé
grund av bristande finansieringsmdjligheter lokalt.

En exempel pa 16sningar kan vara sa som foreslas i Infrastrukturpropositio-
nen:

For att ytterligare sditta fokus pa behovet av en hdllbar stadsutveckling har
regeringen aviserat en omfattande satsning pd hallbara stiider inom ramen
for den s.k. klimatmiljarden. Satsningen innehdller bl.a. sammanlagt 340
miljoner kronor i ekonomiskt stod till hallbart stadsbyggande. Stodet avses
inforas 2009 och ska stimulera hallbara stadsbyggnadsprojekt som huvud-
sakligen bidrar till att minska utsldppen av vixthusgaser. Avsikten dr att
satsningen ska bidra till att skapa goda exempel pa stadsbyggnadsatgdirder
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som med integrerad stadsplanering och applicerad miljoteknik, inklusive dt-
géirder inom transportomrddet, visar pa potentialen for utveckling av hall-
bara stider och som kan utgora demonstrationsobjekt som underldttar
spridning och export av miljoteknik och kunnande.

Lanefinansiering/férskottering

Dagens finansieringsmodell dr osiker och ryckig. Langsiktiga investerings-
planer utformas utifran nationellt angivna ekonomiska ramar dir beslut om
finansieringen tas fran ar till ar i samband med statsbudgeten och ofta inte
motsvarar det utrymme som angivits i planen. For att utjamna dessa sving-
ningar nir projekt hoppar i och ur planerna kan lanefinansiering i mer gene-
rella termer tillatas.

Man kan dven sprida ut betalningen 6ver en lidngre tid i stéllet for att ta hela
utgiften pa en gang. Detta kan goras genom att tillimpa offentlig lanefinan-
siering och forskottering. Offentlig lanefinansiering innebér att staten tar
upp lan antingen pa den privata lanemarknaden eller via Riksgdldskontoret
och sedan betalar tillbaka detta med skatteintikter. Forskottering dr en vari-
ant av detta diar kommunen eller ndgon annan gar in med egna medel som
sedan aterbetalas enligt en viss aterbetalningsplan.

Fordelen med utspridd betalning dr att angeldigna atgiarder kan genomforas
tidigare och att nackdelen #r att man laser framtida medel och att de totala
utgifterna oavsiktligt kan tka. Manga av de senaste arens storre infrastruk-
turprojekt innehaller en blandning av anslagsfinansiering och lanefinansie-
ring, t.ex. Botniabanan. Principen #r att staten betalar av lanet med anslags-
medel under en viss period, som maximalt far stricka sig Gver investering-
ens ekonomiska livslingd. En annan form av 1an som blivit vanligare under
senare tid #r sa kallad forskottering fran kommuner m.fl. aktorer, t.ex. pro-
jektet forbifart Norrtilje.

5.3 Okade medel genom medfinansiering

EU-finansiering

Enligt infrastrukturpropositionen uppskattas EU-finansieringen till forbatt-
rad tillgénglighet till ca 0,6 miljarder kronor for transportomradet under an-
lagsperioden. Pa transportomradet handlar det t.ex. om att utveckla hallbara
och effektiva transportsystem for savil person- som godstrafik.

Regional medfinansiering

Ett system med samhéllskontrakt kan utvecklas. En kommun kan forbinda
sig till att planera for en viss midngd bostidder och arbetsplatser forutsatt att
staten eller landstingen investerar i t.ex. en sparvig.
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Medfinansiering fran aktérer som drar nytta av investeringen

Berorda aktorer kan ges mojlighet att finansiellt bidra till en konvertering till
sparvig. For att minska osidkerheten kring huruvida en sparvdg kommer att
komma till stand kan kommunen/regionen férbinda sig att anvinda bidraget
fran markforsiljningen och frivilliga bidrag fran aktorer till att finansiera
t.ex. en sparvig. Incitament for privat medfinansiering kan eventuellt kopp-
las till drifts- och intédktsréttigheter till anldiggningen i fraga.

OPS

Det nuvarande finansierings- och genomférandesystemet kan dven #ndras
genom Okad medverkan fran den privata sektorn. Det kan innebéra att vald
anbudsgivare far ansvara for bade utformning, byggande, finansiering och
drift, genom s.k. Offentlig Privat samverkan (OPS), eller pa engelska Pub-
lic Private Partnership (PPP).8

Kirnan i OPS kan séigas vara ett langsiktigt kontrakt mellan den offentliga
sektorn och en privat part, som kan vara ett foretag eller ett konsortium, om
tillhandahéllande av en offentlig tjinst. Tjdnsten kan till exempel vara att
tillhandahalla en jarnvég, ett sjukhus etc. Kontraktet specificerar att den of-
fentliga sektorn forbinder sig att betala en ersittning till projektbolaget i ut-
byte mot att fa en tjinst levererad dver en forutbestimd tidsperiod, ofta 25—
30 ar. Alternativt far projektbolaget ritt att sjélv ta ut avgifter fran brukarna
under den stipulerade tidsperioden. Projektbolaget ansvarar for att med egna
medel bygga den infrastruktur som kommer att leverera den efterfragade
tjdnsten.

Skapa storre paket och éverenskommelser utan villkorade fi-
nansieringslésningar

En framgangsfaktor dr att storre paket och dverenskommelser skapas lik-
nande de 3 storstadssatsningarna, Malmohusoverenskommelsen Goken i
Goteborg och Dennispaketet i Stockholm. Detta arbetssétt behdvs da inve-
steringar och finansieringslosningar innebir langsiktiga ataganden 6ver tid
och blockgrénser.

For att lyckas behover planeringens aktrer enas och projektets genomfo-
rande och finansiering klargoras. Det minskar risken for stuprorstinkande.
Finansieringen (investeringar savil som drift) 4r nyckeln till allianser. Plane-
ringsprocessen har ett avgorande delmal i att skapa medfinansidrer for att
kunna sdkra genomférandet. Genomforandebeslut bottnar normalt i firdig-
bildade partnerskap.

Ett antal rapporter har behandlat finansieringslésningar med medverkan fran den privata sektorn,
t.ex. VTI 2007:588; "OPS- En svensk modell fér offentlig-privat samverkan vid infrastrukturinvester-
ingar’; WSP (2007) "Finansiering av infrastruktur i Vastra Gétaland — inventering av alternativa fi-
nansieringskallor”.
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6. Framgangsfaktor: Planering och An-
svar/organisation

Snabba upp planeringsprocessen

En framgéangsfaktor for att 6ka mojligheterna till lokal och regional spér-
végstrafik &dr att planeringsprocessen snabbas upp. Man riknar i dagsldget
med en planeringstid pa 20 ar. I syfte att korta ledtiderna gors nu en éversyn
av hela processen enligt lagen om byggande av jarnvig. For sparvigsprojekt
kravs formellt sett jairnvagsplan. En tolkning som framf6rs dr att det i prakti-
ken rdcka med att sparviagen finns med i detaljplanen. For att minska osi-
kerheten kring planeringsprocessen bor denna tolkning omvandlas till klara
direktiv.

Férdelning av planeringsmedel och ansvar mellan nationell och
regional niva

Lyft ansvaret for urban spartrafik fran lokalt till regionalt sa som i Europa.
Den regionala nivan kan da samordna stadsutvecklingsfragorna med kollek-
tivtrafikens uppgifter. Kommuners, landstings och regioners lokalkdnnedom,
helhetstinkande och mdjlighet att prioritera mellan olika satsningar tas till-
vara.

En 16sning kan vara pa vig i och med att den slutliga férdelningen av statlig
planeringsram mellan nationell och regionala planer gors efter atgérdsplane-
ringen. Regeringen anser att det inte som i tidigare planeringsomgangar pa
forhand bor lasas hur mycket av den statliga planeringsramen som ska ga till
regionala respektive till nationella planer.

For att ytterligare uppmuntra samspelet avser regeringen att lata den regio-
nala nivan ange prioriteringar for en storre andel av planeringsramen. Ge-
nom att halla denna fraga Oppen tills atgidrdsplaneringen dr genomférd far
planeringsansvariga pa den regionala respektive nationella nivan incitament
att noga overviga vilka atgirder som ska lyftas fram i prioriteringen. Kritik
har dock framforts mot detta arbetssitt. Rikstrafiken konstaterar att underla-
gen i delar av landet tas fram regionalt och gemensamt for trafikslagen, me-
dan for ovriga landet tas underlagen fram av respektive trafikverk och utan
storre samordning. Rikstrafiken anser att det dr olampligt att ha olika model-
ler i olika delar av landet f6r detta. Dessutom blir de regionala underlagen
enligt Rikstrafiken i hog grad fokuserade pa inomregionala problem och at-
girder. Rikstrafiken menar att det i stor utstrickning saknas ett nationellt
perspektiv.
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Trafikslagsévergripande ansats och tillimpning av fyrstegs-
principen

En framgangsfaktor kan vara att trafiksystemet behandlas som en enhet och
att en samverkan sker mellan kommuner, regionala samverkansorgan (i vis-
sa fall 14n), trafikverken, trafikhuvudménnen samt néringslivet och resenérs-
organisationer. En bittre samordning kan leda till ett bittre utnyttjande av
kompetens och resurser. En optimering efter langsiktigt hallbart och fyr-
stegsprincipen i vara stider innebir att kollektivtrafiken bittre kan hivda

sig.

Om stark trafikhuvudman — organisation troligen inget problem

Enligt en utredning om litt spartrafik i Skine’ finns det skil till att skilja
mellan ansvar och finansiering av trafikeringen och den fasta infrastrukturen
(spar med tillhorande el- och signalsystem etc.). Trafikeringen av létt spar-
trafik torde, enligt utredningens, bést skotas av den befintliga trafikhuvud-
mannen. Finansieringen skulle kunna skétas pa i princip samma sétt som i
dag med biljettintikter samt skattemedel fran landsting och kommuner (eller
regionen). Exempel pa andra 16sningar finns dock, t.ex. fran Madrid, dér ett
privat foretag dock kontrakt pa savil byggandet och trafikeringen av en ny
snabbsparvig.

For sparstrukturens finansiering och byggande samt underhall dr det inte
klart hur den lampligaste modellen ser ut. Mojliga huvudaktorer dr kommu-
nerna, trafikhuvudmannen samt Banverket.

Om/nér det blir aktuellt med sparvigssatsningar i fler kommuner i Skane
kan man tédnka sig att kommunerna gar samman med Skanetrafiken i en sér-
skild forvaltning eller bolag. Forvaltningen eller bolaget skulle séaledes mot-
svara dagens organisation for sparvigstrafiken i Stockholm, Norrkdping och
Goteborg fast med flera kommuner som &dgare.

En fraga som stills i utredningen om litt spartrafik i Skane, 4r om kommu-
nerna och eller landstingen &r redo att satsa pa ett driftsbolag eller liknande
for att halla sparinfrastrukturen och signalsystemet etc. i drift. Ett argument
till varfor Banverket inte skulle ha ansvaret &r att man hittills inte varit direkt
involverade i utbyggnaden och finansieringen av sparvigens infrastruktur.
Sparvigssystemet byggs dessutom for en annan typ av fordon 4n de som an-
nars trafikerar Banverkets banor. Aven stromstyrkan och signalsystemet pa
sparvigarna skiljer sig ifran dagens system pa Banverkets banor. Banverket
skulle dndé kunna fungera som tillsynsmyndighet och genomf6ra de formel-
la provningarna av sparanliggningarna.

Som tidigare namnts kan ett 6kat lokalt finansieringsansvar for sparinfra-
strukturen vara en framgangsfaktor. En forldngning av detta ansvar kan da
vara att kommunerna far huvudansvaret for den lokala sparinfrastrukturen
medan sjélva trafikeringen utfors av trafikhuvudmannen. En viktig aspekt dr
dock de samordningsvinster som kan uppsta om regionen dven ansvarar for

Skanetrafiken, kommuner i Skane och Banverket (2007) "Lé&tt spartrafik i Skane"



23

Trivector Traffic

infrastrukturen. Ett sddant overgripande ansvar kan underlétta savil kun-
skapsuppbyggnad som kunskapsoverforing.

Langsiktiga strategier inom kommuner och breda politiska éver-
enskommelser

Strdva efter langsiktiga strategier inom kommuner och breda politiska over-
enskommelser kring strategiska utvecklingsfragor. Strategier behodver for-
muleras och uttryckas utifrdn en gemensam vision for stadsutveckling och
kollektivtrafik. Eftersom manga aktorer dr inblandade krévs att arbetspro-
cessen klargors och att man definierar vem som dger vilken fraga.

Hir finns problem att overbrygga med de olika tidsperspektiv och nivaer
kollektivtrafikens aktorer och stadsbyggandets aktorer arbetar med. Trafik-
huvudminnens strategiska planer, blickar kanske 4-5 ar framat medan
kommuners strategier och oversiktsplaner striicker sig 10-15 ar framat, ofta
med utblickar pa &n ldngre sikt. Ett uppdrag for trafikhuvudménnen kan vara
att medverka i den fysiska Oversiktsplaneringen for att overbrygga glappet.

OPS Iéser till viss del organisationsfragan

Ett sitt att snabbt fa igang spartrafik kan vara att man 6verlater till en privat
intressent att bygga och driva sparvigen. Som ersittning for detta kan intres-
senten erhalla biljettintikterna plus en eventuell 6vrig del. Denna typ av
koncession #r tinkt att tillimpas pa forlingningen av Djurgérdslinjen i
Stockholm (Offentlig Privat Samverkan, OPS-16sning).

Det dr viktigt att poédngtera att en OPS-16sning av spartrafiken inte &r en
finansieringslosning i sig eftersom losningen inte medfér mer pengar till
investeringen. Istéllet for att 1ata en privat aktor bira kostnaderna och ta del
av biljettintékterna som ersittning kan kommunen sjélv bira kostnaden och
ta del av biljettintikterna.

En OPS-16sning har dock andra fordelar som maste ndmnas. En OPS-
16sning av spartrafiken kan vara ett alternativ som ger en snabb genomfo-
randeprocess och organisationslosning. T dagsldget radet det stor osékerhet
kring hur en nyetablering av lokal spartrafik skall bedrivas. Osékerhet finns
t.ex. kring vem som skall dga, driva och ansvara for spartrafiken. Genom att
anvinda OPS inbjuds privata aktorer med erfarenhet kring andra spartrafik-
projekt i andra stider i t.ex. 6vriga Norden. Det dr ddrmed troligt att genom-
forandet av konverteringen till spartrafiken samt driften av spartrafiken
snabbare kan komma igang snabbare dn om en speciellt kommunal enhet
skall etableras for denna uppgift.

En OPS-16sning kan samtidigt minska osikerheten da finansiering genom
forséljning av byggrétter anvinds. En storre trovérdighet kan da uppnas for
att en trafikering skall komma till stind inom en viss tidsram om man kan
hénvisa till ett OPS-avtal.

Slutligen maste man 4ven ta i beaktande att en OPS-16sning kan komma att
bli dyrare dn om konverteringen och driften av spartrafiken sker i kommunal
regi, speciellt med tanke pa omfattande administrativa och juridiska proces-
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ser da ett OPS-kontrakt tas fram. Enligt de riktlinjer for en svensk OPS-
modell som tagits fram av Vigverket, Banverket och VTI'” ir projekt i stor-
leksordningen 1-3 miljarder kr lampliga for en OPS-I6sning. En OPS-
16sning ger saledes troligen ett snabbare men troligen dyrare genomforande
av spartrafik.

Spartrafik innebar med storsta sannolikhet att ett antal finansieringslosningar
maste kombineras. Osékerhet rader dock kring huruvida en OPS-16sning kan
kombineras med statsbidragsansokan. Kan t.ex. ett privat konsortium soka
statsbidrag eller dr det enbart kommun och region som kan gora det?

Klara besked om Banverkets roll

Ett klart stdllningstagande fran Banverket om deras roll avseende spartrafik,
kan bidra till att politiska lasningar undviks lokalt och regionalt. Idag finns
det stora fragetecken kring dgande och ansvar av lokal spartrafik skall orga-
niseras. Vem skall ha tillsynen, figandet och driften av sparviigen? Ar det
skillnad om sparvigen fyller lokala eller regionala behov?

VTl Rapport 588, 2007, En svensk modell for offentlig-privat samverkan vid infrastruktursatsningar.
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7. Framgangsfaktor: Kunskap

Spridning av visioner om méjliga I6sningar/kunskap om kostna-
der och méjlig organisation.

Skapa nitverk dir kunskap férmedlas om integrering av trafik- och bebyg-
gelseplaneringen, sparvigslosningar, kostnadsuppskattningar inkl drift och
underhall samt organisationslosningar. Nétverk kan t.ex. byggas i en kom-
mun eller region eller nationellt for att skapa gemensam kunskapsbas och
gemensam syn pa sparvigens utveckling. Insatser behdver dven goras for att
Oka kunskapen om lokal spartrafik dven hos allmédnheten for att 6ka accep-
tansen for sddana satsningar.

Kunskap om kollektivtrafikens behov

Det krévs investeringar i och underhall av savil infrastruktur som fiardmedel.
Till det kommer behov av resurser till att driva den 6kade kollektivtrafiken.
Det dr da sarskilt viktigt att kollektivtrafiken ges sadana fysiska forutsitt-
ningar att den kan bedrivas pa effektivast mojliga sitt. Det kriver att man
tillgodoser behoven av kapacitet vid planering och utformning av vara sté-
der. Det krivs framforhallning, bl.a. i form av reserverade utrymmen for
sparvégslinjer.
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8. Slutsatser

8.1 lakttagelser inom FODRAL

Det finns inga Columbi dgg

Erfarenheterna fran FODRAL visar pa att det inte finns nagra enkla 16sningar
for hur forutséttningarna for litt spartrafik skall kunna underlittas i Sverige.
Losningar ifran utlandet har visat sig svara att tillimpa eftersom dessa 16s-
ningar oftast inte dr forenliga med svensk lagstiftning. Vad man kan gora i
ett forsta skede dr att lata sig inspireras och tillimpa de 19sningar som &r
mojliga.

Den storsta bristen som identifierats inom FODRAL ir bristen pa pengar. Sa
som situationen dr idag, och som den verkar vara i den ndrmaste framtiden
enligt Infrastrukturpropositionen, kommer statlig medfinansiering till lokala
och regionala sparvigsprojekt att vara mycket begrinsad. Vad intressenterna
kan hoppas pa #r speciella riktade satsningar och kanske paketlosningar,
eventuellt genom Banverket, som kan hjélpa till att delfinansiera projekt.
Som situationen dr idag finns det dock fortfarande osédkerhet kring Banver-
kets roll vad giller sparvigar.

En fundamental fraga dr vilket skattekollektiv som skall betala lokala och
regionala sparvigsinvesteringar. Dagens 50 % statsbidrag (dvs. skatteintik-
ter fran hela riket) utgor kanske ett oproportionerligt stort statligt bidrag sett
till det lokala utfallet av nyttan? En finansieringsmodell ddar kommunen tar
huvuddelen av det finansiella ansvaret, kan eventuellt vara mer relevant for
Sverige. I jimforelse med de olika utlindska exempel som analyserats inom
FODRAL, dir stora statliga stod varit viktiga for projektens genomférande,
far kommunerna i Sverige en storre andel av de totala skattemedlen. Ett stor-
re finansiellt ansvar kan ddrmed vara rimligt.

I stort #r alltsd slutsatsen den att annan finansiering maste till utover den
statliga medfinansieringen. Ett forslag dr att finansieringen delas mellan pri-
vata aktorer (t.ex. fastighetsdgare), stat, kommun och region. Mer finansie-
ringsansvar kan alltsa sigas liggas pa den regionala och lokala nivan. De
16sningar som da maste till, som vi ser det, handlar om att 6ka och fortydliga
det handlingsutrymme som den lokala och regionala nivan har vad giller att
dra in medfinansieringspengar till lokala och regionala projekt.

Arbetet inom FODRAL har #ven visat pa att arbetsgangen for att finansiera
lokala sparvigar (eller stora kollektivtrafikprojekt i allménhet) bor éndras.
Den arbetsgang som i stort anvéinds idag 4r att kommunerna forst soker stat-
liga bidrag till investeringen och att man sedan forsoker fa ihop Gvriga me-
del pa egen hand lokalt. Arbetet inom FODRAL pekar istéllet pa en arbets-
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gang som inleds med ett stort finansiellt atagande pa det lokala planet (t.ex.
kommunalt avsatta skattemedel) som ger kommunen ett bittre forhandlings-
lige med avseende pa medfinansiering savil gentemot privata aktdrer som
staten.

Vad kan kommunerna sjélva goéra redan idag utan nagra grund-
lagséndringar?

Utover att avsitta egna skattemedel kan kommunerna jobba mer med att hit-
ta medfinansiering t.ex. genom markvirdesstegring vid forsdljning av mark.
Till viss del kan medel dven tas in via exploateringsavgifter och eventuellt
kan t.ex. gatuavgiften utvidgas till att dven inkludera lokal sparvig men hir
dr grazonen fortfarande vildigt gra och det finns behov av att klargora spel-
reglerna. Kommunerna kan dven vara mer oppna och tydliga gentemot pri-
vata aktorer vad for exploateringsalternativ som finns och vilka alternativ
som &r praktiskt mojliga med olika transportlosningar. Detta for att motivera
bidrag till t.ex. lokala sparvigar.

Organisatoriska och juridiska férdndringar

Den stora potentialen finns dock genom organisatoriska och juridiska for-
andringar. Om nu det finansiella ansvaret av spartrafik ldggs pa det lokala
planet bor dven befogenheterna att ta in medel till dessa investeringar ut-
okas. En l6sning kan vara att utoka den kommunala beskattningsrétten ge-
nom en skattevixling gentemot statligt skatteuttag. Fordndringen har det po-
sitiva med sig att beskattningen dé 6kar dér nyttan av de gjorda investering-
arna utfaller.

En framgéangsrik 16sning fran utlandet #r att fastighetskatten differentieras
med avseende pa tillgang till hogkvalitativ kollektivtrafik. En annan 16sning
fran utlandet 4r att en del av arbetsgivaravgiften gar till att finansiera bra
kollektivtrafik som kommer anstéllda till godo. En annan 16sning som kan
vara pa gang 4r att infrastrukturavgifter, sd som tringselavgifter, definieras
som en kommunal avgift och kan dirmed anvidndas av kommunerna till att
finansiera kollektivtrafiklosningar.

Totalt sett bor den kommunala skatteritten kunna ge stora mojligheter for
storstdderna att finansiera sparviagsprojekt (iven nybyggnationer). For mind-
re kommuner &r resurserna fran den kommunala beskattningen begriansade
och hir dr det kanske svart att klara rena nybyggnationsprojekt. Forldng-
ningar av befintligt sparnit kan kanske inrymmas.

Nagot som man maste komma ihag &r att finansieringslosningar och organi-
sationslosningar dr intimt forknippade. Pa samma sitt som vi har identifierat
brister inom finansieringsomradet har vi inom FODRAL #ven identifierat bris-
ter inom det organisatoriska omradet. Den organisatoriska struktur som idag
finns pa regional och lokal &r inte uppbyggd for att dga, driva och underhélla
sparinfrastruktur. Agandeansvaret och driftansvaret ir t.ex. uppdelat pa olika
ansvarsenheter utan koppling dem emellan. Av de finansieringsmodeller
som t.ex. anvédnds i utlandet inrymmer dock vissa dven en organisatorisk
16sning genom att finansiering, byggande, och drivande 14ggs péa en utpekad
part.
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Som tidigare nimnts behovs ett 6kat lokalt finansieringsansvar for sparinfra-
strukturen. En forldngning av detta ansvar kan da vara att kommunerna far
huvudansvaret for den lokala sparinfrastrukturen medan sjélva trafikeringen
utfors av trafikhuvudmannen. En viktig aspekt dr dock de samordningsvins-
ter som kan uppsta om regionen dven ansvarar for infrastrukturen. Ett sadant
overgripande ansvar kan underldtta savil kunskapsuppbyggnad som kun-
skapsoverforing.

Regionalt ansvar och regionala sparvédgar

Diskussionen har hittills fokuserats mycket kring lokal sparvigstrafik. Om
det har varit svart att identifiera nagra enkla l6sningar for den lokala spar-
vigstrafiken kan vi nog pasta att det varit &nnu svarare att hitta nagra enkla
16sningar for regionala sparvigar.

Finansieringslosningarna som vi foreslagit tidigare dr i stort tillimpbara
dven for regional spartrafik, t.ex. markvirdesstegring och differentierad fas-
tighetsskatt. Juridiska hinder maste dock undanr6jas da det idag inte &r tilla-
tet for en kommun att bidra till infrastruktur i en annan kommun.

Ett annat problem 4r den organisatoriska strukturen. Landstingen och regio-
nerna har idag enbart ett ansvar for driften av kollektivtrafiken och det sak-
nas alltsa en organisatorisk struktur for att dga och driva infrastruktur.

Ett sitt att 6ka mojligheten till regional medfinansiering av lokala och regio-
nala sparvigsprojekt dr att minska behovet/kravet pa regional medfinansie-
ring till statlig infrastruktur. Om inte regionen behdver betala till statlig inf-
rastruktur kan pengarna i stillet koncentreras till lokala och regionala pro-
jekt.

En forutsittning for att regionala och dven lokala sparvigar skall utvecklas
ar att den finns en dialog mellan den regionala och lokal nivan. Kollektivtra-
fiken i Stockholm har t.ex. utpekats som ett omrade dir kommunerna och
Stockholms landsting har svart att komma fram till en samsyn.
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8.2 Framgangsfaktorer summerade

Arbetet med FODRAL har resulterat i ett antal forslag/framgangsfaktorer for
hur finansieringen och organisationen av spartrafiklosningar kan forbittras
och 16sas. De viktigaste punkterna kan sammanfattas som:

m Staten kan vara tydligare vad giller tilldelningen av pengar till lokal och
regional spartrafik.
— Det kan t ex uppnas genom att Banverket far i uppgift att dela ut stats-
bidrag eller uppritta ett nationellt program for lokala och regionala spar-
satsningar.

m Finansiering av regional och lokal spartrafik underlittas genom att inte
bara staten, utan dven kommuner, regioner, landsting och privata foretag,
far bidra med pengar.

— Den typen av 16sning kan kridva en skattevixling, sa att staten som
kompensation t ex Gverlater vissa beskattningsrittigheter till kommuner-
na (jamfor med turerna kring fastighetsskatten).

— Denna 16sning kan med fordel kombineras med att lokala avgifter —
markexploateringsavgifter, kommunala fastighetsavgifter, parkeringsav-
gifter m m — helt eller delvis anvénds till finansiering av ny spartrafik.

— Privata foretag som drar nytta av investeringar i spartrafik bor dven
vara med och finansiera den.

— Hitta sitt for att anvidnda avgifter fran vigtrafiken, t ex tringselavgifter,
till att forbéttra kollektivtrafiken.

— En nddvindig atgird i sammanhanget #r att ta bort diverse juridiska och
administrativa hinder. T ex skulle man kunna gora om tringselskatten
fran en statlig skatt till en kommunal avgift.

® Genom att planera in kollektivtrafiken i tidigare skeden i samhillsbygg-
nadsprocessen kan kommunerna ta del av kommande stegringar av mark-
vérdet och foretagen kan t.ex. vara med och betala for de anstilldas moj-
lighet att ta sig till och fran arbetet med kollektivtrafiken.

m Arbeta trafikslagsovergripande med bittre tillimpning av fyrstegsprinci-
pen. Ett och samma anslag for alla trafikslag gor att man enligt fyrstegs-
principen i manga fall borde gynna kollektivtrafiken framf6r rena vagpro-
jekt.

m Skapa olika kanaler — nitverk, webbplatser, konferenser m m — for att
sprida kunskap om dessa trafikformer, deras nyttor och kostnader. Mal-
gruppen bor vara sa bred som mojligt och omfatta bade politiker och all-
miénhet, och bade den privata och offentliga sektorn.
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m Den kanske viktigaste insikten att sprida &r hur planeringsprocessen ge-
nom tydliga organisations- och finansieringsmodeller mynnar ut i att pla-
nerna verkligen genomfors.



