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0. Férord

Regionforbundet i Kalmar 1an har uppdragit & undertecknad att ge underlag for politiska
beslut i tre huvudfragar:

A Konsekvensernaav om enbart landstinget eller kommunkollektivet & ensam huvudman.

Principer for skattevaxling

I nflytande fran den part som inte & huvudman

Samverkan mellan évriga regionala och/eller lokala utvecklingsfragor
Samverkan med andra samhallsbetalda resor t.ex. skolskjutsar och sjukresor
Jamforelse med andra lén med motsvarande huvudmannaskap

B Hur kan styrningen av kollektivtrafiken utvecklas med bibehallet huvudmannaskap?

Parternas inflytande 6ver den trafik man inte har kostnadsansvar for
Parternas mojligheter att 6ka sin styrning av kollektivtrafiken
Jamforelse med andra lan med motsvarande huvudmannaskap

C Hur kan man bedriva gemensam kollektivtrafik 6ver lansgréns?

Landstinget (regionen) & ensam huvudman i tva lan, Stockholms I&n och Skane lan. Jag har
intervjuat foretradare for Skanetrafiken, Malmo stad, Helsingsborgs stad, Lunds kommun och
Kommunfdrbundet Skane samt SL och Kommunforbundet Stockholms lan for att inhéamta
fakta och synpunkter pa landstingskommunalt huvudmannaskap. Jag har &ven intervjuat
ekonomisk och juridisk expertis pa SKL angdende principer for skattevaxling och tolkning av
trafikhuvudmannalagen.

Modellen med renodlat primarkommunalt huvudmannaskap finns inte i ndgot lan. Jag har
darfor endast kunnat gora en teoretisk beskrivning av modellen.

Agarstyrningen av kollektivtrafiken kan utvecklas med bibehdllet huvudmannaskap. Jag har
intervjuat foretradare for Regionférbundet Jonkdpings 1an, Jonkopings Lanstrafik, Ostsam,
Region Dalarna och Dalatrafiken for att inhamta deras erfarenheter av agarstyrning. Tidigare
har jag som konsult medverkat i arbete med agaravtal och styrdokument i Ostergétland och
Dalarna. Jag har aven intervjuat foretradare for Regionforbundet sddra Smaland och
Lanstrafiken Kronoberg for at fa del av deras erfarenheter av ett kommunalférbund som béde
ar samverkansorgan och trafikhuvudman.

Jag har haft bra stdd i arbetet av den av regionférbundet utsedda referensgruppen med
representanter for regionforbundet, kommunerna, landstinget och trafikhuvudmannen KLT.
Vi har tréffats i augusti och i oktober i Oskarshamn och har dessemellan haft telefonmoten
och kontakt via e-post. | enlighet med referensgruppens direktiv har jag intervjuat ledande
fortroendevalda fran Kalmar lans landsting, Kalmar kommun, Borgholms kommun och
Vasterviks kommun och fétt synpunkter pa styrkor och svagheter i nuvarande system for
agarstyrning. Den 22 oktober redovisade jag mina preliminara slutsatser for regionforbundets
arbetsutskott.

Saltgj6-Boo den 9 november 2009
Olof Nordell
Vianord
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1. Slutsatser och rekommendationer

Nuvarande huvudmannaskap bestar med Kalmar Lans Trafik AB (KLT) som
trafikhuvudman. Foreliggande problem bor 16sas nu med denna organisatoriska
utgangspunkt.

Modellen for fordelning av intakter agarna emellan &r svartférstaelig, ologisk och inte
transparent. Den &r helt unik och bor andras genom revidering av Trafikavtalet.

En langsiktig och strategisk kollektivtrafikplanering bor utvecklas, baserad pa bl.a. den
regionala utvecklingsplaneringen och samordnad med infrastrukturplaneringen. Aven
det storregionala samarbetet i 6stra Gotaland bér utvecklas.

Kommunernas och landstingets gemensamma styrning av KL T bor formaliserasi en
strategisk styrprocess, som utgar ifran kommunernas och landstingets gemensamma
vision, syfte och andamal med bolaget. Styrprocess, planeringsdokument och
rollférdelning bor konkretiseras och laggas fast genom agaravtal och agardirektiv.

En parlamentarisk beredning bor tillsdttas som med tjanstemannastod utarbetar ett
forslag till en process, i vilken foretradare for alla kommuner och landstinget
gemensamt diskuterar och utformar forslag till reviderade avtal och nya agardirektiv
for KLT.

I ntervjuerna med ledande fortroendevalda fran landstinget och vissa kommuner visar paen
splittrad bild. Det & intetroligt att problemen kommer att 16sas genom andring av
huvudmannaskapet. Renodlat landstingskommunalt huvudmannaskap ar en framgangsrik
modell i Skane, men de geografiska och institutionella forutséttningarna &r helt annorlunda i
Kalmar 1an med landstinget som renodlad sjukvardshuvudman. Framgangarna i Skane bygger
bl.a. pa att Region Skane ansvarar for planering av regional utveckling, infrastruktur och
kollektivtrafik. Renodlat primérkommunalt huvudmannaskap &r en helt oprévad modell som
inte heller torde |6sa féreliggande problem.

| avvaktan pa att regionkommuner bildas foreslas att kommunerna och landstinget i Kalmar
[&n &ven fortséttningsvis & gemensamt ansvariga genom Kalmar Léns Trafik AB (KLT). Det
ar formellt mojligt att ha ett och samma kommunalférbund som samverkansorgan och
trafikhuvudman, dvs. regionforbundet. |dag har regionforbundet inte den legitimitet som
erfordras for att nu infora denna organisatoriska losning. Pa sikt bor den vara intressant
genom att planering av regional utveckling, infrastruktur och kollektivtrafik kan ske i en och
samma organisation.

Modellen for fordelning av intakter &garna emellan &r svartforstaelig, ologisk och inte
transparent. Den & helt unik och bor éndras genom revidering av Trafikavtalet.

Huvudmannaskap och &garstyrning bor frémja en attraktiv och samhallsekonomiskt effektiv
verksamhet. Ytterst & det méanniskorna som betalar, direkt till KLT och/eller via skatten.
Bade landsting och kommun har medborgarna som sina uppdragsgivare. Det bor darfor
skapas ett system for gemensam agarstyrning som framjar en helhetssyn och motverkar
suboptimering. Lokal och regional kollektivtrafik & delar i ett gemensamt system. Regionala
resor kan borja och sluta med en resa i lokaltrafiken. Méanga lokala resor kan gorasi den
regionala trafiken. Samordning och integration &r nyckelord i en attraktiv och effektiv
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kollektivtrafik. Aven samordning av samhéllsbetalda resor &r viktig.

En langsiktig och strategisk kollektivtrafikplanering bor utvecklas, baserad pa bl.a. den
regionala utvecklingsplaneringen och samordnad med infrastrukturplaneringen. Den bor aven
samordnas med kommunernas och landstingets ekonomiska flerarsplanering sa att den
strategiska planen blir realistisk och genomférbar. En sadan langsiktig plan bor bli ett viktigt
gemensamt styrinstrument for kommunerna och landstinget.

For boende och verksamma i Kalmar 1an &r det viktigt att det & enkelt och prisvart att aka
kollektivt lokalt och regionalt aven dver lansgrans. 1dag finns ett utvecklat samarbete mellan
trafikhuvudmannen i sodra Sverige betréffande tagtrafik. Regionforbunden samverkar i
infrastrukturfragor m.m. Kommunerna, landstinget, regionférbundet och KLT bor nu
gemensamt diskutera med bertrda aktorer hur man kan gavidare i det storregionala
samarbetet genom att utveckla visioner, mal och en langsiktig strategisk plan for béttre
resmojligheter i dstra Gotaland. Svensk Kollektivtrafik har lanserat benamningen ” Regional
Plan for Hallbart Resande” och kommer att tillsammans med V agverket, Banverket m.fl.
genomfora en forsoksverksamhet i négon del av landet med syfte att utarbeta en modell for
hur sadan plan skulle kunna utformas. Regionforbundet och KLT bor gemensamt diskutera
med berorda aktérer om méjligheterna att driva ett sddant pilotprojekt i Ostra Gétaland.

Kommunerna och landstinget styr KL T via beslut pa bolagets stémma, som &r det formella
organet for agarstyrning. Bolagets arsstamma pa varen och vid behov extra bolagsstamma pa
hosten bor bli viktiga beslutsforum. Beredningen av sddana beslut bor goras av kommunerna
och landstinget gemensamt, antingen genom ett sarskilt dgarrad eller regionforbundet.
Tjanstemannastdd behdver klarldggas. Kommunernas och landstingets gemensamma styrning
bor formaliserasi en strategisk styrprocess, som utgar ifran kommunernas och landstingets
gemensamma vision, syfte och andamal med bolaget. Styrprocess, planeringsdokument och
rollférdelning bor konkretiseras och laggas fast genom &garavtal (konsortialavtal) och
agardirektiv.

En parlamentarisk beredning bor tillsattas som med tjanstemannastod utarbetar ett fordag till
en process, i vilken foretrédare for alla kommuner och landstinget gemensamt diskuterar och
utformar forslag till reviderade &garavtal (konsortialavtal) och trafikavtal samt nya
agardirektiv for KLT.

Nu pagar inom Naringsdepartementet beredningen av Ulf Lundins forslag till ny
kollektivtrafiklag. Proposition forvantas i var. Om man avvaktar till dess propositionen &r
lagd &r det tidsmassigt svart, med hansyn till de allménna valen 2010, att |6sa dagens problem
under néstkommande ar. Problemen kommer i praktiken att kvarstatill 2011. Det & knappast
troligt att statsmakterna kommer att 16sa de problem som foreligger i 1anet. Det finns darfor
all anledning for KLT:s &gare att sa snart som mojligt gemensamt inleda en process som
utmynnar i reviderade agaravtal (konsortialavtal) och trafikavtal samt nya gardirektiv. Om
arbetet inleds efter nyar bor politiskt forankrade forslag kunna foreligga under varen.
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2. Kollektivtrafiken viktigt medel for att na 6vergripande mal

Kollektivtrafik ar inte ett mal i sig utan ett medel for att uppfylla mer 6vergripande lokala och
regionala mal. Det & landstinget och kommunerna som gemensamt bestammer hur
kollektivtrafiken ska anvandas som ett viktigt strategiskt instrument for att uppna dessa mal.

Kollektivtrafiken kan bli ett viktigt medel i ett tillvaxt- och utvecklingsperspektiv inom ramen
for en langsiktigt hallbar utveckling. Snabb kollektivtrafik &r ett aktivt medel for att skapa
regionforstoring. Goda resmgjligheter &r viktiga, sérskilt for ungdomar och andra som inte har
bil. En mer utbyggd kollektivtrafik bidrar till 6kad jamstélldhet. Kollektivtrafik bor vara ett
viktigt planelement i den kommunala samhallsplaneringen och samplanering av skola och
hogre utbildning med kollektivtrafik & fundamental. Satsningen pa Linnéuniversitetet, det
nya sammanslagna universitetet med verksamhet i bade Kalmar och Vaxjo, & helt beroende
av brakollektivtrafik. Boende och verksammai Kalmar 1&an behdver brakollektivtrafik inte
bara inom léanet utan aven till angrénsande 1an och mer avlagsnaregioner.

Resenar sper spektivet — attraktiv trafik "helaresan” — & en viktig utgangspunkt, da man
diskuterar huvudmannaskap och agarstyrning. Olika samhéallsper spektiv bor beaktas.

Lokal och regional kollektivtrafik ar delar i ett system. Regionala resor kan bdrja och sluta
med en resa i lokaltrafiken. Manga lokala resor kan gérasi den regionala trafiken.
Samordning och integration & nyckelord om man ska skapa en attraktiv och effektiv
kollektivtrafik.

Huvudmannaskap och &garstyrning bor organiseras sa att man framjar en langsiktigt
samhéllsekonomiskt effektiv verksamhet. Ytterst & det ménniskorna som betalar, direkt till
KLT och/eller via skatten. Bade landsting och kommun har medborgarna som sina
uppdragsgivare. Organisationen bor frémja en helhetssyn och motverka suboptimering.
Oavsett om man behdller nuvarande gemensamma huvudmannaskap eller dvergar till ett
renodlat huvudmannaskap &r det fundamentalt att kommuner och landsting utvecklar en
samsyn betraffande kollektivtrafikens utveckling, som aven innefattar sarskild kollektivtrafik
(fardtjanst, skolskjutsar och sjukresor).

3. Olika modeller for huvudmannaskap

Trafikhuvudmannalagen (1997:734) ger kommuner och landsting stor frihet att sjdlva vélja
modell for huvudmannaskap men det maste finnas en trafikhuvudman i varje lan, som
ansvarar for lokal och regional kollektivtrafik. Lagen anvisar tre alternativa modeller:

Gemensamt huvudmannaskap — kommunerna och landstinget i 1anet & gemensamt
ansvariga

Landstingskommunalt huvudmannaskap — landstinget & ensamt ansvarigt
Primarkommunalt huvudmannaskap — alla kommunerna & gemensamt ansvariga.

Idag & kommunerna och landstinget i Kalmar 1an gemensamt ansvariga. Det gemensamt &gda
bolaget Kalmar Lans Trafik AB (KLT) &r trafikhuvudman.
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Kommunerna och landstinget har méjlighet, om man & Gverens inom lanet, att infora renodlat
landstingskommunalt eller primdrkommunalt huvudmannaskap. Alternativet med
primérkommunalt huvudmannaskap innebér att alla kommuner i [&net gemensamt &
ansvariga. Lagen ger inte utrymme for fler trafikhuvudman i lanet. Det & inte mojligt att |ata
exempelvis landstinget vara huvudman for regional trafik och respektive kommun huvudman
for lokal trafik.

4. Organisation och agarstyrning i Kalmar lan

Intervjuer med foretroendevalda har gett féljande bild.

Foretradare for landstinget, stora och sma kommuner har olika syn pa problem,
inflytande och roller.

Foretradare for landstinget anser att nuvarande form av regelbundna
presidiedverléggningar mellan landstinget och KL T fungerar bra, liksom nuvarande
arbetsordning for regional trafik. Ibland tar sig regionférbundet en for stor roll. Man
kan inte ha ett system dér regionforbundet bestdmmer och landstinget betalar.

Foretradare for kommuner upplever att landstinget har en oengagerad instéllning och
att kollektivtrafik inte &r ett prioriterat omrade inom landstinget.

Foretradare for Kalmar kommun tycker att kommunen har svart at fa gehor for sina
synpunkter.

Regionforbundet & engagerade i kollektivtrafikfragor men har en otydlig roll och svag
legitimitet. Regionférbundet borde kunna vara, men &r inte, garnas gemensamma
arena for politiska diskussioner.

Det forefaller som om landstingets och vissa kommuners vilja att satsa pa
regionférbundet & begransad. Ett uttryck for detta &r att vissa ledande fortroendevalda
har valt att inte inga i regionforbundets styrelse.

Regionforbundet ska visserligen varje vér yttrasig éver KLT:s forslag till budget men
i praktiken synes denna process inte sarskilt meningsfull.

Overlag vill man lyfta upp det storregionala perspektivet och utveckla trafiken éver
lansgrans. Det finns en samsyn i denna fraga.

Nuvarande system for &garbidrag (underskottstackning) ar svarforstaeligt, ologiskt och
inte transparent. Flera fortroendevalda har uttalat att ett béttre system & nddvandigt.
KLT:s styrelse har uppdragit & VD att studera fragan.

Man & 6verlag ndjd med KL T:s ledning och personal, som man anser kompetent.
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P& grundval av intervjuerna kan man dra f6ljande slutsatser. Agarnas gemensamma styrning
av bolaget & svagt utvecklad. Bolagets &rsstamma & mer en formell stamma. Agarréd
sammankallas hdgst oregelbundet och inte drligen. Nuvarande system for bestallningar och
finansiering har lett till att landsting och kommuner diskuterar och beslutar var for sig.
Tidsperspektivet & begrénsat. Lokal och regional kollektivtrafik & ett sasmmanhéngande
system men |ledande fortroendevalda fran kommunerna och landstinget diskuterar séllan
gemensamt hur man vill utveckla detta gemensamma system pa langre sikt. Det finns idag
inget langsiktigt strategiskt styrdokument som redovisar kommunernas och landstingets
gemensamma politiska vilja att utveckla verksamheten.

5. KLT:s arliga processer for budget och utbudsplan

KLT kommer att justera sina arliga processer tidsmassigt dA KL T gar 6ver till decemberskifte
p.g.a. EU:sregler om éndringar av tagplan. | bilaga redovisas arliga processer med olika
datum som galler fran och med 2010.

Trafiktekniska arbetsgruppen har enligt KLT intetillrackligt beslutsmandat fran sin
uppdragsgivare for att spela”rétt” roll. Det &r viktigt att kommunerna, landstinget och KLT
gemensamt klarlégger gruppens roll och bemanning.

KLT har varen 2009 for forsta gangen tagit fram en 4-arsplan (langtidsbudget), som omfattar
5 &r inklusive innevarande ar. En viktig fraga som behover diskuteras galler hur KLT:s arbete
med planer och langtidsbudget bor utvecklas och synkroniseras med kommunernas och
landstingets arbeten med flerarsbudgetar m.m. | vilket forum vill &garna gemensamt diskutera
KLT:s verksamhetsutveckling och langtidsbudget? | vilket forum ska de langsiktiga och
strategiska besluten fattas?

6. Renodlat regionalt huvudmannaskap - landstinget
trafikhuvudman

| enlighet med Trafikhuvudmannalagen kan landstinget och kommunerna komma Gverens om
att landstinget ensamt ska vara lanstrafikansvarigt. Ett landsting som ensamt &r
lanstrafikansvarigt skall ocksa vara trafikhuvudman. Denna modell tillampas i Skane och
Stockholms lan. | Skane & Region Skane (landstinget) sedan 1999 trafikhuvudman. |
Stockholms lan blev landstinget &gare av SL da storlandstinget bildades 1971 och i 1978 ars
Trafikhuvudmannalag slog man fast att "I Stockholms lan & landstinget huvudman”.

Huvudmannaskapet i Skane &r grundat pa ett avtal mellan primérkommunerna och Region
Skane. Skanetrafiken & en forvaltning under Kollektivtrafiknéamnden inom Region Skane och
har huvudkontor i Hassleholm. Tidigare fanns i de bada lanen i Skane traditionella
lanstrafikbolag. Kollektivtrafiken ar ett medel for att na 6verordnade mal. Regionfullméaktige
anger mal for Skanetrafiken, baserade pa det regionala utvecklingsprogrammet samt beslutar
omriktlinjer i strategiskt viktiga fragor och finansierar. Skanetrafiken planerar och
upphandlar trafiken.
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De geografiska och ingtitutionella férutséttningarna har i hdg grad bidragit till den positiva
utvecklingen, bl.a. sammanslagningen till ett 1&n, den skanska kommun- och ortsstrukturen,
Oresundsbron och samarbetet runt Oresund. Det finns ett ndra samarbete mellan
Skanetrafiken och kommunerna, som préglas av samforstand, stabilitet och langsiktighet.

Skanetrafiken har val utvecklade och av kommunerna vél kanda system for planering av
kollektivtrafik som préglas av en systemsyn. Kollektivtrafiken i Skéne &r ett system. Aven
kommunerna ser till helheten — stadstrafik, regional busstrafik, tagtrafik etc. Kundorientering
& givetvis en viktig framgangsfaktor, goda fysiska forutséttningar for kollektivtrafiken en
annan. Skanetrafiken har malmedvetet satsat pa att skapa béttre fysiska forutsattningar for
kollektivtrafiken genom:

@ Samverkan inom Region Skane (regional utveckling, infrastruktur)
@ Samverkan med trafikverken
@ Samverkan med kommunernai plan- och infrastrukturfragor

Skanetrafiken jobbar aktivt med integration av sarskild kollektivtrafik (sjukresor, fardtjanst).
Man jobbar dven aktivt med linjelaggning av skolskjutsar. Under en 3-arig 6vergangsperiod
betalar kommunerna bidrag, sedan betalar Region Skane aven for sadan tidtabellslagd linje
som tidigare varit skolskjuts i bestéallningstrafik.

Finansiering av kollektivtrafikens infrastruktur reglerasi avtal med kommunerna
Kostnadsansvaret & delat mellan kommunerna och Region Skane (Skanetrafiken) for den del
av kostnaden som inte técks genom statshidrag. Det faktum att Region Skéane dels ansvarar for
regional infrastrukturplanering, dels stér for en betydande del av kostnaden for
kollektivtrafikens infrastruktur & viktiga framgangsfaktorer.

Tydliga politiska prioriteringar styr verksamheten. Man satsar malmedvetet pa den
utvecklingsbara trafiken med tva ledstjarnor:

Bygg ut den snabba regionaltagstrafiken
Vax i starka strék med stort resande.

Skanetrafiken jobbar aktivt med att goratrafiken tydlig, snabb och frekvent. Framkomligheten
& avgorande. Region Skane prioriterar kollektivtrafik aven i tider med kérv ekonomi. Detta &r
en nyckelfragai relationen med kommunerna. Huvudmannaskapet i Skane & avtalsbundet.
Region Skane fullfoljer sitt uppdrag, reglerat i avtalet med kommunerna.

Huvudmannaskapet maste omfatta &ven tétortstrafik. Det & sdledes inte majligt att 6verfora
KLT:s nuvarande verksamhet till landstinget och |dta exempelvis Kalmar och Vastervik vara
huvudman for sin tétortstrafik.

Det lokala perspektivet, dar man ser kollektivirafiken som ett viktigt planelement i den
kommunala samhallsplaneringen, & fundamentalt oavsett form fér huvudmannaskap och
agarstyrning. Samordning av kollektivtrafikplanering och kommunal samhéllsplanering kan,
liksom samordning av samhéllsbetalda resor, goras oberoende av om huvudmannaskapet &r
renodlat eller gemensamt. Kommunerna behdver inte vara delagare av ett lanstrafikbolag for
att samordning och samarbete ska fungera pa ett for primarkommunerna bra sétt.

Det bor understrykas att det finns stora geografiska och ingtitutionella skillnader mellan [anen.
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Kommunstrukturen & annorlundai Kalmar |an. Bade Region Skane och Stockholms lans
landsting har ett betydligt bredare mandat &n landstinget i Kalmar 1an, som & en mer renodlad
sjukvardshuvudman. Samordningen av planeringen av regional utveckling, infrastruktur och
kollektivtrafik ar viktiga framgangsfaktorer i framfor allt Skane, liksom Region Skanes
tydliga politisk styrning och Skanetrafikens ndra samverkan med kommunerna. Samarbetet i
Skéne préglas av samforstand, stabilitet och langsiktighet.

7. Renodlat primarkommunalt huvudmannaskap

| enlighet med Trafikhuvudmannalagen kan landstinget och kommunerna komma Gverens om
att enbart kommunerna skall vara lanstrafikansvariga. | safall skatrafikhuvudmannen vara ett
kommunalférbund, eller —om kommunerna & 6verens — ett aktiebolag, som gemensamt &gs
av kommunerna. Renodlat primarkommunalt huvudmannaskap innebar siledes att
huvudmannaskapet blir gemensamt for alla primérkommuner. Denna modell har inte infortsi
nagot lan.

Om verksamheten ska bedrivas i bolagsform bor kommunerna forvarva landstingets aktier i
KLT. En skattevaxling bor genomforas. Det finns tva huvudfragor i detta alternativ:

Drivkrafter for att utvecklaregional trafik
Fordelning av finansieringsansvaret for regional trafik kommunerna emellan.

Modellen med primdrkommunalt huvudmannaskap forutsétter att kommunerna gemensamt
utvecklar ett regionalt och stor-regionalt synsétt. Idag finansieras all regional trafik via
landstingsskatten, vilket innebér att medborgarnai lanet betalar samma antal 6re per
skattekrona for den regionala trafiken, ungefar 30 Ore, oavsett var den bedrivs och var
medborgarna bor. Det finns en uppenbar risk att modellen med primérkommunalt
huvudmannaskap leder till omfattande diskussioner om nytta och skattefinansiering av
regional trafik, som kan ledatill att utvecklingen av den regionala trafiken stagnerar.

Lokaliseringsprincipen i kommunallagen innebér att kommunala atgarder ska ha anknytning
till kommunens geografiska omréde eller deras medlemmar for at anses som
kompetensenliga, sdvida inte sarskilt undantag finnsi lag. Det & darfor naturligt att enskilda
kommuners fokus i forsta hand ligger pa det inomkommunala perspektivet.

Samordning av kollektivtrafikplanering och kommunal samhallsplanering kan, liksom
samordning av samhallsbetalda resor, goras oberoende av om huvudmannaskapet &r renodlat
eller gemensamt.

8. Skattevaxling vid andrat huvudmannaskap

Om kommunernas del av ansvaret fors 6ver till landstinget bor detta regleras ekonomiskt via
en primarkommunal sankning respektive landstingskommunal hgjning av skattesatsen, dvs.
genom en skattevaxling. Den totala primarkommunala kostnadsmassan som ska 6verforas
bestammer hur manga 6re som landstinget behover hoja sin skatt for att téacka de kostnader
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som det utvidgade ansvaret for med sig. Motsvarande ska varje kommun sanka sin skatt med
samma antal 6re. Skattevaxlingen skulle pa sa vis kunna bli neutral gentemot medborgarna i
lanet. Nivan pa skattevaxling kan ske utifran aktuell kostnadsbild men kan ocksa ta hansyn till
framtida forandringar av ambitionsniva

Paomvant sitt bor en skattevaxling genomforas om landstingets del av ansvaret skulle foras
Over till kommunerna. Den totala landstingskommunala kostnadsmassan som ska 6verforas
till kommunerna bestdmmer hur manga 6re som kommunerna behéver hoja sin skatt for att
tacka de kostnader som det utvidgade ansvaret fér med sig. 1dag uppgar beloppet till i runda
tal 30 6re. Landstinget ska sinka sin skatt med samma antal ére. Aven i dettafall skulle
skattevaxlingen kunna bli neutral gentemot medborgarnai lanet, &minstone i teorin.

En skattevaxling handlar inte bara om ekonomi utan framfér allt om politik. Landstinget och
kommunerna maste komma 6verens om vad som ska inga i véaxlingen, dvs. vad landstinget
ska utforai sin egenskap av trafikhuvudman eller omvant vad primérkommunerna gemensamt
ska utfora. En skattevaxling paverkar det statliga utjamningssystemet. For at en vaxling ska
vara genomforbar maste den upplevas som réttvis. Den maste accepteras av alla parter.
Atskilliga frégor behdver analyseras.

Vid en skattevaxling paverkas bade bidrag och avgifter for kommunerna och landstingen i
saval systemen for inkomst- som kostnadsutjamning. Forandringarna uppkommer genom att
den lansvisa skattesatsen éndras och att landsting och kommuner har skilda utjamningsnivaer
i inkomstutj@mningssystemet, 110 respektive 115 procent av medelskattekraften. Om
renodlat landstingskommunalt huvudmannaskap skulle inforas med atfoljande skattevaxling
far kommunerna en minskning av bidraget som &r storre &n vad landstinget far i 6kat bidrag.
Det bidrag som lanet forlorar hamnar som en regleringspost som alla kommuner i Sverige far
dela pad inklusive kommunernai Kalmar léan. Kommunerna och landstinget kan ansoka hos
regeringen om att fa tillbaka dessa pengar men det finns i dagsléget ingen garanti for att en
sadan ansokan kommer att beviljas.

Vid en skattevaxling for kollektivtrafiken paverkas ocksa kollektivtrafikfaktorn i
kostnadsutj amningssystemet. Hur kostnadsutjamningen hanteras far avgorande betydelse
for hur utfallet blir for enskilda kommuner.

9. Agarstyrning av gemensamt agda lanstrafikbolag

| flertalet lan ags lanstrafikbolaget av kommunerna och landstinget pa motsvarande sétt som
gdller i Kalmar lan. Forr var det vanligt att dessa gemsamt dgda bolag hade stora styrelser, dér
i praktiken alla dgare var representerade och garna styrde bolaget via styrelsen. Sa var fallet
aven betréffande KLT. Under senare tid har kommuner och landsting kommit till insikt om att
det & mer andamalsenligt att skilja pa rollerna och ha en mindre styrelse som utgér bolagets
ledningsorgan och medan &garna styr bolaget via beslut pa bolagsstdamma som bereds av
agarréd dller regionforbund. | denna rapport redovisas i bilaga exempel pa aktiv égarstyrning i
Ostergétlands, Jonkdpings och Dalarnas lan. | tva av dessa, Ostergétlands och Dalarnas 1an,
kanaliseras agarstyrningen via regionforbundet, och i Jonkopings lan via ett sarskilt garrad. |
Ostergotland har man utvecklat en strategisk plan for gemensam langsiktig strategisk styrning
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av bolaget. Tidsplaner fér gemensamma processer finnsreglerade i avtal.

10. Regionforbundet trafikhuvudman — Kronobergs lan

Aven i Kronobergs lan & landstinget och kommunerna gemensamt |anstrafikansvariga. Till
skillnad mot 6vriga lan valde man i Kronobergs lan, da trafikhuvudmannen bildades fér snart
30 & sedan, att organisera verksamheten i form av kommunalférbund i enlighet med
huvudregeln i Trafikhuvudmannalagen. Ar 2007 ombildades det gamla kommunalférbundet
for kollektivtrafik till Regionférbundet sbdra Smaland, som & bade samverkansorgan och
trafikhuvudman. Regionférbundet ansvarar saledes for planering av regional utveckling och
infrastruktur samt kollektivtrafik.

Lanstrafiken ingdr som en férvaltning inom regionforbundet. Det finns ett trafikutskott, som
behandlar fragor om lokal, regional och interregional kollektivtrafik och bereder trafikarenden
infor regionstyrelsen och forbundsfullmaktige. Lanstrafikens nya organisation inom
regionforbundet har verkat i néstan tre &. Under i vart fall den forstatiden fanns problem med
oklararoller m.m. Foretradare for lanstrafiken upplever att den nya organisationen har varit
problematisk med krangligare beslutsvagar m.m. medan andra i regionforbundet pekar pa
fordelarna med planering av regional utveckling, infrastruktur och kollektivtrafik inom
samma organisation.

Modellen med ett kommunalforbund som bade &r regionférbund och trafikhuvudman borde
varaintressant eftersom man inom samma organisation svarar for bade regionala
utvecklingsfragor, infrastrukturplaner och kollektivtrafik. De negativa erfarenheter som finns
inom Kronobergs |&n behdver inte betyda att modellen i sig inte &r bra.

11. Forslaget till ny kollektivtrafiklag

| Ulf Lundins utredning " En ny kollektivtrafiklag” (SOU 2009:39) foreslas att dagens
trafikhuvudman avskaffas. Nya lansvisa kollektivtrafikansvariga myndigheter ges ett mer
dvergripande och strategiskt ansvar. Utredningen poangterar vikten av att fragor om regional
utveckling, infrastruktur och kollektivtrafik samlasi ett och samma organ.

For at underlétta en flexibel samordning av alla former av kollektivtrafik samlas reglerna om
fardtjanst, riksfardtjanst, skolskjuts och sjukresor i en och samma lag. Ansvaret for
samordningen 1&ggs pa den nya myndigheten.

Framtida regionkommuner foreslas bli kollektivtrafikansvariga myndigheter. | 6vriga lan kan
landstinget och kommunerna, om de & Gverens, lata samverkansorganet (regionforbundet)
vara kollektivtrafikansvarig myndighet. | annat fall ska landstinget ha detta ansvar. En
skattevaxling ska i sa fall goras mellan kommuner och landstinget.

Utredningen har varit ute pa remiss och nu pagar beredning i regeringskansliet.
Lagradsremiss, proposition och riksdagsbeslut férvantas under 2010. SKL har i sitt
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remissyttrande 6ver betankandet sammanfattningsvis uttalat féljande i organisationsfragan.

" Forbundet stéller sig positiv till att nuvarande ordning med en sarskild trafikhuvudman
avskaffas. Vi delar utredningens uppfattning att det ska finnas ett regionalt perspektiv i
kollektivtrafikens planering och organisation. Kommuner, landsting och regioner bor dock
sjalva utifran sina forutsittningar fa avgora hur man ska organisera verksamheten och fordela
ansvaret for att ta fram en gemensam och sammanhallen trafikforsorjningsplan.”

Aven Svensk Kollektivtrafik, branschorganisation for trafikhuvudménnen, har i sitt remissvar
uttalat att man delar uppfattningen att det &r en uppenbar fordel att ansvaret for fragor som
anknyter till regional utveckling som tillvaxt, infrastruktur och kollektivtrafik samlasi samma
organ. Svensk Kollektivtrafik framhaller att kommunerna dven fortséttningsvis bor ha ett stort
inflytande men understryker nddvandigheten av att kollektivtrafiken samordnas och planeras
paregional nivad. Man ser stora férdelar i den modell som tilldampas i Skane med
regionkommunen som ansvarig. " Enligt beténkandet & landstinget och kommunerna
gemensamt ansvariga for kollektivtrafiken om de & Gverens om att |ata ett samverkansorgan
vara kollektivtrafikansvarig myndighet. Det & logiskt. Om landstinget och kommunernai
l&net daremot inte kan komma Gverens om detta ska enligt forslaget landstingen i varje [&n
och kommunen i Gotlands lan ha detta ansvar. Svensk Kollektivtrafik motstter sig detta
forslag och anser inte att landstingen ensamma & lampliga att ansvara for kollektivtrafiken.” |
de fall kommuner och landsting inte kan komma 6verens i organisationsfragan bor enligt
Svensk Kollektivtrafik nuvarande modell med gemensamt ansvar genom en sarskild
trafikhuvudman behdllas i avvaktan pa bildande av samverkansorgan eller regionkommuner,
med undantag for Stockholms lans och Gotlands l&n.

Svensk Kollektivtrafik framhaller vidare i sitt yttrande dver Lundinutredningen att fragan om
verksamhetsform, bolag eller forvaltning, & en fraga som maste vervégas och beslutas pa
regional niva.

12. Samarbete Over lansgrans

| detta uppdrag ingar aven fragestallningen " Hur kan man bedriva gemensam kollektivtrafik
Over lansgrans?’ | landet som helhet har resandet 6ver lénsgrans okat relativt snabbt under
senare & . Flertalet resor 6ver lansgréns foretas med bil. Kollektivtrafikandelen &r verlag |3g,
delvis beroende pa landets dlderdomliga indelning i 1an som styr lanstrafikens organisation.

| bilaga redovisas KL T:s samverkan med andra lanstrafikbolag genom delégande i olika
intressebolag. KLT samarbetar &ven med trafikhuvudmannen i grannlanen kring fragor om
marknadsféring m.m. | andra delar av landet finns ett mer langgaende samarbete. De fyra
nordligaste lanstrafikbolagen har sedan 1980-talet ett utvecklat samarbete och har skapat en
gemensam produkt, Norrlandsresan, med samordnade biljetter, periodkort, taxeregler och
trafikinformation vilket underl&ttar resandet mellan lanen.

De tre lanstrafikbolagen i Orebro, Vastmanland och Sdrmland har skapat organisatorisk och
administrativ samverkan genom Lanstrafiken Mélardalen AB. En och sammaperson & VD i
detre lanstrafikbolagen och i Lanstrafiken Méardalen AB. All personal som arbetar for de tre
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lanstrafikbolagen &r anstélld hos Lanstrafiken Méardalen AB.

Véstra Gotalands |én bestod tidigare av tre 1an och i praktiken fanns utover detre
trafikhuvudmannen &ven en fjarde huvudman for Goteborgsregionen. Bildandet av Véasttrafik
AB, som &gs av regionen och de 49 kommunerna, har lett till att resandet 6ver de forna
lansgranserna underléttats och 6kat. PAmotsvarande sétt har lanssammanslagningen i Skane
och bildandet av Skanetrafiken underléttat och ckat resandet i Skane.

For boende och verksamma i Kalmar 1an &r det viktigt att det & enkelt och prisvart att aka
kollektivt lokalt och regionalt Gver lansgrans.

Under 2008 tog Regionférbundet i Kalmar |an, Region Blekinge, Regionférbundet
Jonkopings lan, Regionférbundet sddra Sméland och Regionforbundet Ostsam gemensamt
fram en ”Regional systemanalys for transportinfrastrukturen i 6stra Gotaland”. | rapporten
sags bl.a. att " Kollektivtrafiken ska utvecklas for att bli mer attraktiv, framforallt genom att
skapa battre pendlingsmojligheter och darmed stodja malet om regionforstoring.” For nagra ar
sedan tog regionfdrbundet fram rapporten ” Regionforstoring med kollektivtrafik i Kalmar lan
— farre arbetsmarknadsregioner, béttre regional utveckling”.

Idag finns ett utvecklat samarbete mellan trafikhuvudménnen i sbdra Sverige betréffande
tagtrafik. Kommunerna, landstinget, regionférbundet och KLT bor nu gemensamt
diskutera hur man kan ga vidare och utveckla visioner, mal och en langsiktig strategisk
plan for battre och mer grénslos kollektivtrafik i 6stra Gétaland samarbete med

ber 6rda regionforbund, trafikhuvudman, trafikverk m.fl.

Trafikhuvudmannens ansvar géller lokal och regional trafik. Den svenska transportpolitiken
innebér att interregional trafik i forsta hand ska bedrivas av kommersiella operatérer genom
konkurrens pa marknaden. Det gdller saval buss som tég. SJ:s ensamrétt till kommersiell
langvéaga persontrafik avvecklas nu stegvis. Rikstrafiken upphandlar langvéaga kollektiv
persontrafik dar det inte & majligt att bedriva sdan trafik kommersiellt.

Béttre utbud behdver inte alltid innebéra behov av mer skattemedel. Samordning av priser och
taxesystem lanen emellan och gemensam marknadsféring behdver inte vara kostsam. En
langsiktig strategisk plan for battre och mer gréansl6s kollektivtrafik i Ostra Gétaland behtver
inte med nodvandighet innebéra att det kravs nya skattemedel fran kommuner och landsting
for planens genomférande, framfor allt inte betraffande buss. Utvecklad samverkan mellan
trafikhuvudman och kommersiella operatrer kan ledatill béttre reseméjligheter i ett stor-
regionalt perspektiv &ven inom ramen for nuvarande skattefinansiering.

Svensk Kollektivtrafik har i sitt yttrande 6ver Lundinutredningen uttalat att det & angeléget
man utvecklar " Regionala Planer for Hallbart Resande”, som utgér ifran de dvergripande
transportpolitiska malen, den branschgemensamma visionen och férdubblingsmalet och den
totala efterfrégan pa personresor. | planerna ska bl.a. den lansgransdverskridande
arbetspendlingen fangas upp. Planerna bor vara langsiktiga och vid behov uppdateras arligen
med en bredare dversyn forslagsvis var fjarde &r. Planen ska identifiera den marknadsmassiga
potentialen i olika delar av regionen. Av planen ska framga vilken trafik som parterna
preliminért bedémer har forutséttningar att bedrivas pa kommersiella villkor och vilken trafik
som kréver samhéllets stod. Man férordar en integrerad trafik- och infrastrukturplanering,
som innehdller en samlad bedémning av investeringsbehoven bade pa vég- och jarnvagssidan.
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Planerna bor &ven ta upp en annan typ av infrastruktur sdsom gemensamma system for
information och betalningar.

Svensk Kollektivtrafik foreslar att den nya planeringsordningen kommer till stnd redan nu
genom att allainvolverade aktorer arbetar tillsammans inom ramen for geografiska omraden
bestaende av flera lan, som tillsammans speglar dagens och morgondagens resmonster. For
att snabbt komma igang kommer Svensk Kollektivtrafik tillsammans med Vagverket
och Banverket och andra aktorer att genomfora en for soksverksamhet i nagon del av
landet med syfte att utarbeta en nyskapande modell for hur en Regional Plan for
Hallbart resande skulle kunna utformas.

Regionforbundet och KL T bér gemensamt diskutera med berrda aktérer om
majligheterna att driva ett sddant pilotprojekt i Ostra Gotaland.
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Bil. 1. Kollektivtrafik viktigt medel for att na 6vergripande
mal

Kollektivtrafik ar inte ett mal i sig utan ett medel for att uppfylla mer 6vergripande lokala och
regionala mal. Det & landstinget och kommunerna som gemensamt bestammer hur
kollektivtrafiken ska anvandas som ett viktigt strategiskt instrument for att uppna dessa mal.

Kollektivtrafiken kan bli ett viktigt medel i ett tillvaxt- och utvecklingsperspektiv inom ramen
for en langsiktigt hallbar utveckling, med mer fokus pa miljo, trafiksakerhet och héalsa. Snabb
kollektivtrafik &r ett aktivt medel for att skapa regionforstoring med storre och mer robusta
arbetsmarknader. Goda resmojligheter for boende i lanets olika delar &r viktiga, sarskilt for
ungdomar och andra som inte har bil. En mer utbyggd kollektivtrafik bidrar till 6kad
jamstalldhet i samhallet. Kollektivtrafik bor vara ett viktigt planelement i den kommunala
samhaéllsplaneringen och samplanering av skola och hdgre utbildning med kollektivtrafik
fundamental. Satsningen pa Linnéuniversitetet, det nya sammanslagna universitetet med
verksamhet i bade Kalmar och Vaxj6, & helt beroende av bra kollektivtrafik. Boende och
verksammai Kalmar lan & beroende av bra kollektivtrafik inte bara inom lanet utan aven till
angransande l&n och mer avl&gsna regioner.

Kollektivtrafiken finansieras av dels resendrerna, dels av kommuner och landsting. Det &r
darfor viktigt att man har manga perspektiv da man diskuterar huvudmannaskap och
agarstyrning.

Resenar sper spektivet — attraktiv trafik "helaresan” — & en viktig utgangspunkt, da man
diskuterar huvudmannaskap och agarstyrning. Men kunderna betalar inte hela kostnaden och
det finns manga samhallsekonomiska och andra skal for landsting och kommuner att ge
agarbidrag till KLT:s verksamhet. Olika samhallsper spektiv bor beaktas.

Tillganglighet och mobilitet &t alla

Arbetsmarknad och regionforstoring: Storre och mer robusta arbetsmarknader ger
béttre forutsattningar for fler att fa det jobb de vill ha

Resemgjligheter till skola och framfdrallt hdgre utbildning

Né&ringslivets utveckling

Miljopaverkan

Trafiksdkerhet — bra kollektivtrafik minskar antalet trafikolyckor

Héalsa— manga som aker kollektivt gar och cyklar mer &n personer som aker hil
Samordning av samhéallsbetalda resor som betalas via olika ” planbtcker” (dven
skolskjutsar, fardtjanst, gukresor)

Samordning med planering av regional utveckling

Samordning med planering och drift av infrastruktur

Samordning med fysisk planering

Samordning med planering av skola och hogre utbildning.

Lokal och regional kollektivtrafik ar delar i ett system. Regionala resor kan bdrja och sluta
med en resa i lokaltrafiken. Manga lokala resor kan gorasi den regionala trafiken.
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Samordning och integration & nyckelord om man ska skapa en attraktiv och effektiv
kollektivtrafik.

Huvudmannaskap och &garstyrning bor organiseras sa att man framjar en langsiktigt
samhéllsekonomiskt effektiv verksamhet. Ytterst & det ménniskorna som betalar, direkt till
KLT och/eller via skatten. Bade landsting och kommun har medborgarna som sina
uppdragsgivare. Organisationen bor frémja en helhetssyn och motverka suboptimering.
Oavsett om man behdller nuvarande gemensamma huvudmannaskap eller dvergar till ett
renodlat huvudmannaskap &r det fundamentalt att kommuner och landsting utvecklar en
samsyn betréffande kollektivtrafikens utveckling, som aven innefattar sarskild kollektivtrafik
(fardtjanst, skolskjutsar och sjukresor).

Bil. 2. Olika modeller for trafikhuvudmannaskap

Enligt Trafikhuvudmannalagen (1997:734) gdler foljande:

"1 § For att framja en tillfredsstéllande trafikforsorjning skall det i varje lan finnas lanstrafikansvariga
som ansvarar for den lokala och regionala linjetrafiken fér persontransporter. De lanstrafikansvarigas
uppgifter skall handhas av en trafikhuvudman.

De lanstrafikansvariga ansvarar ocksa for persontransporter enligt lagen (1997:736) om fardtjanst eller
lagen (1997:735) om riksfardtjanst i sddana kommuner som Gverldtit sina uppgifter enligt ndgon av
dessa lagar till trafikhuvudmannen i |anet.”

"4 § Lanstrafikansvariga & landstinget och kommunerna i 1anet gemensamt. | Stockholms lan &r
landstinget |anstrafikansvarigt och i Gotlands 1&n & kommunen lanstrafikansvarig. Landstinget och
kommunernai dvrigalan kan komma éverens om att antingen landstinget eller kommunerna skall vara
lanstrafikansvariga.”

"5 § Ett landsting som ensamt &r lanstrafikansvarigt eller en kommun som ensam &r lanstrafikansvarig,
skall ocksa vara trafikhuvudman. | 6vriga fall skall trafikhuvudmannen vara ett

kommunalfoérbund. Om de som &r lanstrafikansvariga & Gverens om det, far dock trafikhuvudmannen

i stéllet for ett kommunalférbund vara ett aktiebolag, som har bildats for andaméalet. De som &r
lénstrafikansvariga skall inneha samtliga aktier i bolaget.

| fraga om kommunalfoérbund galler vad som foreskrivsi kommunallagen (1991:900) om inte annat
foljer av9 - 12 88

Trafikhuvudmannalagen (1997:734) ger sdledes kommuner och landsting stor frihet att sjalva
vélja modell for huvudmannaskap men det maste finnas en, och endast en, trafikhuvudman i
varje lan, som ansvarar for lokal och regional kollektivtrafik. Lagen anvisar tre aternativa
modeller:

Gemensamt huvudmannaskap — kommunerna och landstinget i lanet & gemensamt
ansvariga

Landstingskommunalt huvudmannaskap — landstinget i lénet & ensamt ansvarigt
Priméarkommunalt huvudmannaskap — kommunernai lanet & gemensamt ansvariga.
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Kommunerna och landstinget har méjlighet, om man & Gverens inom lanet, att infora renodlat
landstingskommunalt eller primdrkommunalt huvudmannaskap. Alternativet med
primérkommunalt huvudmannaskap innebér att alla kommuner i [&net gemensamt &
ansvariga. Lagen ger inte utrymme for att varje kommun var for sig & trafikhuvudman. Lagen
ger heller inte utrymme for att en enskild kommun &r trafikhuvudman fér exempelvis
stadstrafik. Det & sdledes inte mojligt att |ata landstinget vara trafikhuvudman for regional
trafik och kommun trafikhuvudman for stadstrafik.

Ett landsting som ensamt &r lanstrafikansvarigt skall ocksa vara trafikhuvudman. | dettafall
kan trafikhuvudmannen alltsd inte vara ett aktiebolag. Detta framgér av en
forfattningskommentar i prop. 1996/97:115 " Mer tillganglig kollektivtrafik”, i vilken ingar
regeringens forslag till reviderad trafikhuvudmannalag.

| tre l&n finns renodlat landstingskommunalt eller primérkommunalt huvudmannaskap:
| Stockholms lan & Stockholms lans landsting trafikhuvudman (inte SL)
| Skane & Region Skane (= landstingskommunen) trafikhuvudman
| Gotlands lan & kommunen trafikhuvudman (enda kommun i 1&net).

| Gvrigalan & kommunerna och landstinget i respektive 1&n & gemensamt ansvariga.
Trafikhuvudmannalagen anvisar tva juridiska former for huvudmannaskap, da kommunerna
och landstinget gemensamt ansvarar for kollektivtrafiken:

Kommunalférbund
Aktiebolag (om alla & Gverens om detta).

Endast Kronobergs lan valde sjdlva, da trafikhuvudmannen bildades omkring 1980, att bilda
kommunalforbund. | samband med att samverkansorgan bildades i lanet vid arsskiftet
2006/2007 ombildades kommunalforbundet i Kronoberg till ett regionforbund.
Regionforbundet sddra Smaland &r dels samverkansorgan med ansvar for bl.a. regional
utveckling och planering av regional infrastruktur, dels trafikhuvudman.

Det kan synas forvanande att inte fler 1an valde kommunalférbundsformen da
trafikhuvudmannen bildades for omkring 30 & sedan. Vid dennatid upplevdes det da
gallande regelverket for kommunalforbund som krangligt. Bolagsformen var populérare.
Synen pa bolag kontra férvaltning var annorlunda.

Jamtlands 1an har haft kommunalférbund, ursprungligen tvangsvis bildat efter regeringsbesiut.
Sedermera har man gétt Over till aktiebolag. | 6vrigalan (inklusive Vastra Gotaland) utévas
huvudmannaskapet av ett aktiebolag, som ags av kommunerna och landstinget gemensamt.

Trafikhuvudmannens ansvar omfattar enligt lag foljande:

Lokal och regional linjetrafik

Aven lokal och regional linjetrafik 6ver lansgrans
Allatrafikslag (lokal och regional buss-, tag- och béttrafik)
Taxi — verka for entillfredsstéllande taxiforsorjning.

Trafikhuvudmannen kan, om kommuner och landsting sa vill:
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ansvara for fardtjanst och riksfardtjanst
samordna och upphandla fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor, skolskjutsar m.m.
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Olika modeller for huvudmannaskap kan sammanfattasi féljande tabell. 1dag &r landstinget
och kommunerna gemensamt ansvariga och huvudmannaskapet kan utdvas genom
kommunalforbund eller aktiebolag (KLT).

Om landstinget och kommunerna savill kan ansvaret renodlas till antingen
landstingskommunal eller primarkommunal niva.

Landsting

| Kommun

Gemensamt
huvudmannaskap

Landstinget och kommunerna gemensamt ansvariga

Trafikhuvudman

Kommunalférbund

Aktiebolag, typ KLT

Agarbidrag
(skattefinansiering)

Pa det sétt landstinget och kommunerna kommer éverens om.
Om enighet inte uppnads ska landstinget técka halften av
underskottet och kommunerna resten, fordelat efter

trafikarbetet i resp. kommun.

Renodlat huvudmannaskap till antingen landstingskommunal eller primérkommunal

niva

Landstinget ensamt
ansvarigt

Trafikhuvudman

Landstinget (g aktiebolag)

Agarbidrag
(skattefinansiering)

Landstinget

K ommunerna gemensamt
ansvariga (utan landstinget)

Trafikhuvudman

Kommunal férbund

Aktiebolag typ KLT, som
ags av allakommunerna (inte

landstinget)
Agarbidrag Allakommuner, pa det sitt
(skattefinansiering) kommunerna kommer
dverens om

Bil. 3. Organisation och agarstyrning i Kalmar lan

| Kalmar 1an utévar kommunerna och landstinget sitt gemensamma ansvar genom
trafikhuvudmannen Kalmar Lans Trafik AB (KLT). Intervjuer med foretroendevalda fran
landstinget samt Kalmar, Vasterviks och Borgholms kommuner har gett féljande bild.
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Foretradare for landstinget, stora och sma kommuner har olika syn pa problem,
inflytande och roller.

Foretradare for landstinget anser att nuvarande form av regelbundna
presidiedverléggningar mellan landstinget och KL T fungerar bra, liksom nuvarande
arbetsordning for regional trafik. Ibland tar sig regionforbundet en for stor roll. Man
kan inte ha ett system dér ett organ (regionférbundet) bestdmmer och ett annat
(landstinget) betalar. " Den som betalar maste ocksa bestamma.”

Foretradare for kommuner upplever att landstinget har en oengagerad instéllning och
att kollektivtrafik inte & ett prioriterat omrade inom landstinget.

Det forefaller som om foretrédare for mindre kommuner & mer ndjda med nuvarande
system &n foretrédare for Kalmar kommun, som tycker att kommunen har svart att fa
gehor for sina synpunkter.

Regionforbundet & engagerade i kollektivtrafikfragor men har en otydlig roll och svag
legitimitet.

Regionférbundet borde kunnavara, men & inte, &garnas gemensamma arena for
politiska diskussioner.

Det forefaller som om landstingets och vissa kommuners vilja att satsa pa
regionférbundet & begransad. Ett uttryck for detta &r att vissa ledande fortroendevalda
har valt att inte ingd i regionforbundets styrelse.

Regionforbundet ska visserligen varje vér yttrasig over KLT:s forslag till budget men
i praktiken synes denna process inte sarskilt meningsfull.

Overlag vill man lyfta upp det storregionala perspektivet och utveckla trafiken éver
lansgrans. Det finns en samsyn i denna fraga.

Nuvarande system for &garbidrag (underskottstackning) ar svarforstaeligt, ologiskt och
inte transparent. Flera fortroendevalda har uttalat att ett béttre system & nddvandigt.
KLT:s styrelse har uppdragit & VD att studera fragan.

Man & 6verlag ndjd med KLT:s ledning och personal, som man anser kompetent.

|dag finns féljande fem organ i lanet:

- KLT:séarsstamma, en gang per ar, i maj, vanliga stammofragor. Rent praktiskt ager
stamman rum i anslutning till regionférbundets styrelsemdte (33 ledamdter).
KLT:s agarréd, tréffas séllan, ad hoc da stora fragor behover diskuteras. Ej formaliserat.
I ngen tradition med regelbundna &garmoten som exempelvis arligen diskuterar visstyp av
frégor. Inte alaledande politiker deltar. Administreras av KLT.
Regionforbundets styrelse, 33 ledaméter (regionforbund utan fullmaktige), flertalet kso,
dock g kso i Kalmar (ers.), Nybro, Vastervik, Borgholm. KLT:sVD medverkar ca 2
ggr/ar.
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Primarkommunala namnden (inom regionforbundet), alla kommunalraden.

Diskuterar inte kollektivtrafikfragor. Administrativt stod fran regionforbundet.
Ordfdrandegruppen (alla kso, 1so, regionforbundets presidium). Traffas oregelbundet, ca 4
ggr/ar, bl.a. fragor om infrastruktur, ekonomi m.m. Diskuterar séllan kollektivtrafik.
Administrativt st6d fran regionforbundet.

Agarnas gemensamma styrning av bolaget & svagt utvecklad. Bolagets &rsstdmma & mer en
formell stdmma. Agarrédd sammankallas hogst oregelbundet och inte &rligen. Nuvarande
system for bestaliningar och finansiering har lett till att landsting och kommuner diskuterar
och beslutar var for sig. Tidsperspektivet & begrénsat. Lokal och regional kollektivtrafik ar ett
sammanhéngande system men ledande fortroendevalda fran kommunerna och landstinget
diskuterar sillan gemensamt hur man vill utveckla gemensamma system pa langre sikt. Det
finns idag inget langsiktiga strategiskt styrdokument som redovisar kommunernas och
landstingets gemensamma politiska vilja att utveckla verksamheten.

Bil. 4. KLT:s arliga processer for budget och utbudsplan

KLT kommer att justera sina processer tidsméssigt da KLT gar 6ver till decemberskifte p.g.a
EU:sregler om andringar av tagplan. Tagplanen skall alltid borja gélla klockan 24.00 den
andra lérdagen i december. De datum som anges nedan galler fran och med 2010.

KLT:sbudget for ndstkommande
kalenderar

Budget for 2010 bygger pa bokslut 2008

April (senast i maj)

Regionférbundets styrelse yttrar sig over
budgetforslaget (78 i konsortialavtalet, 108 i
trafikavtalet)

Maj

Beslutasav KLT:s styrelse
Delges KLT:s &gare tillsammans med
regionforbundets yttrande (108 trafikavtalet)

KLT:s4-arsplan (langtidsbudget)

Nytt for i ar

Maj

Beslutasav KLT:s styrelse
Delgiven landstinget, delges kommunerna under
hosten

KLT:sutbudsplan (tidtabell) for
nastkommande tidtabellsar

December — december

Trafiktekniska arbetsgruppen

Avstamningsméten 4 ggr per ar, trafik, budget,
prognos, bestélining, statsbidrag m.m.
Landstinget deltar g.

Olika processer for regional trafik (landstinget)
och lokal trafik (kommunerna)

Landstinget ger ekonomiska ramar for regional
trafik. Kommunerna bestéller lokal trafik.

Regional trafik
Fore 30 april

Landstinget ger KLT en ekonomisk ram for
regional trafik som KLT omsétter i ett forslag till
utbudsplan for regional trafik, som diskuteras
med kommunerna
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Lokal trafik Kommunernas bestélIningar for lokal trafik
Fore 30 april skickastill KLT
Borjan av maj KLT:sVD faststéller utbudsplan

Tidtabeller trader ikraft

December

Storre utbudsforandringar

Januari &r 1

Idé till stor foréndring

Oktober ar 1 Trafikforslag fran KLT till berord agare.

Samrad med ber6rd égare.
Januari ar 2 Beslut av KLT om forandring i december ar 2
Maj ar 2 KLT:s styrelse faststéller budget for ar 3, i vilken

forandringen ingar

December & 2

Forandringen genomfors

Januari — december & 3

Forsta &ret med helarseffekt

Trafiktekniska arbetsgruppen har enligt KLT intetillrackligt beslutsmandat fran sin
uppdragsgivare for att spela”rétt” roll. Det &r viktigt att kommunerna, landstinget och KLT
gemensamt klarlégger gruppens roll och bemanning.

KLT har varen 2009 for forsta gangen tagit fram en 4-arsplan (langtidsbudget), som omfattar
5 &r inklusive innevarande ar. En viktig fraga som behover diskuteras galler hur KLT:s arbete
med planer och langtidsbudget bor utvecklas och synkroniseras med kommunernas och
landstingets arbeten med flerarsbudgetar m.m. | vilket forum vill &garna gemensamt diskutera
KLT:s verksamhetsutveckling och langtidsbudget? | vilket forum ska de langsiktiga och

strategiska besluten fattas?

Bil. 5. Renodlat regionalt huvudmannaskap - landstinget

trafikhuvudman

| enlighet med Trafikhuvudmannalagen kan landstinget och kommunerna komma Gverens om
att landstinget ensamt ska vara lanstrafikansvarigt. Ett landsting som ensamt &r
lanstrafikansvarigt skall ocksa vara trafikhuvudman. Denna modell tillampas i Skane och

Stockholms I&n.

5.1. Skane

Nér de lansvisa trafikhuvudménnen organiserades 1981 bildades i de tva davarande lanen i
Skane (Malméhus och Kristianstad 1an) ett lanstrafikbolag i respektive lan, som égdes
gemensamt av kommuner och landsting. | Kristianstads 1&n bestod denna form for
trafikhuvudmannaskapet till utgangen av 1997. | Malmdhus lan skedde en ombildning av
huvudmannaskapet vid arsskiftet 1991/1992, dd Mamohus lans landsting och Malmo stad
skapade en trafikhuvudman genom ett kommunalférbund, Kommunalférbundet for Malméhus
lans Kollektivtrafik. Pa den tiden ingick inte Malmo stad i landstinget utan fullgjorde sjalv
landstingskommunala uppgifter. Kommunalforbundet dvertog &gandet av lanstrafikbolaget i

[&net.

| Skane har man sdledes langvarig erfarenhet av traditionell organisation av verksamheten i
form av lanstrafikbolag, till halften &gt av landstinget och till hélften av kommunerna
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Under 1998 tog Regionforbundet Skane dver huvudmannaskapet som en interimistisk [6sning
i avvaktan pa att Region Skane bildades den 1 januari 1999. Sedan 1999 & Region Skane
(landstinget) trafikhuvudman. Huvudmannaskapet i Skane & grundat pa ett avtal mellan
primérkommunerna och Region Skane. Skanetrafiken & en forvaltning under
Kollektivtrafiknémnden inom Region Skane och har huvudkontor i Hassleholm.

Region Skanes organisation framgar av nedanstéende figur.

Medborgare och samverkanspartners

= tor tillvaxt och halsa

Regionfullmaktige

H“‘-u.__‘_
\ Patientnamnden

Revisorer

Regicnala Wivazinarmnden Halso- ach sjukvdrdsnamnden
Avtzlzutskotiat  Narsjukvirdsbaradningen
Kollektivirafiknamnden
Kulhurnamnden Fasighetsnsmnden  Tandvirdsndmnden Habillterings- och

falpmedelsnamrden

Kollektivtrafiknamnden ansvarar for planering och genomférande av lokal och regional
linjetrafik i Skane. Namnden ansvarar &ven for sjukresorna. | néamnden ingdr 11 ledamoter
och 9 erséttare. Lars-Ingvar Ljungman, kommunalréd i Vellinge, & ordférande.

Regionala tillvéxtnamnden ansvarar for regionala tillvéxt- och utvecklingsfragor inom
naringslivsutveckling, planering, infrastruktur och miljo samt forskningsfragor inom
namndens ansvarsomrade. Namnden ansvarar for det regionala utvecklingsprogrammet,
infrastrukturplaneringen (RTI-plan) och det regionala tillvéxtprogrammet, férdelningen av
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statliga regionalpolitiska utvecklingsmedel, 6vriga tillvaxtmedel samt bidrag inom
miljoomradet. | namnden ingdr 15 ledaméter och 15 erséttare. Regionradet Pia Kinhult &r
ordférande.

Hur styrs kollektivtrafiken i Skane? Grundlaggande &r att kollektivtrafiken &r ett medel for att
na 6verordnade mal. Kollektivtrafiken har tva sidor, en politiskt styrd och kommersiell.

Regionfullmé&ktige:

Anger mal for Skanetrafiken, baserade pa det regionala utvecklingsprogrammet.
Beslutar om riktlinjer och i strategiskt viktiga fragor.
Finansierar.

Skéanetrafiken planerar och upphandlar trafiken.

Regionfullméktige har tydliga politiska mal med avvégningar och prioriteringar fran en
regional helhetssyn.

Kundorienterad trafik som tillgodoser ett brett behov av resor

Okat resande med 3-6 % per &r till 2020

Bratrafikforsorjning lokalt, delregionalt, regionalt, interregionalt
Skéane en gemensam region for boende, arbete, uthildning, service m.m.
Béttre miljo, okad trafiksdkerhet, effektiv resursanvandning
Tillganglig for alla, jamstalld, barnvanlig

Effektiv trafik.

De geografiska och ingtitutionella férutséttningarna har i hdg grad bidragit till den positiva
utvecklingen.

Sammanslagningen till ett 1an — tidigare tva (Malmohus och Kristianstad 1&n)
Den skanska kommun- och ortsstrukturen

Oresundsbron och samarbetet runt Oresund

Nara samarbete mellan Skanetrafiken och kommunerna. Samarbetet préglas av
samforstand, stabilitet och langsiktighet.

Organisationen & enkel och tydlig pa bade den politiska nivan och tjanstemannanivan.

Den nya organisationen ledde till en nystart 1999
Utvecklade processer och styrinstrument
Samordning med planering av regional utveckling och infrastruktur.

| detvé gamlaldnen i Skéne fanns lanstrafikbolag. Overgangen fran bolag till forvaltning
upplevdes inte av Skanetrafikens davarande ledning som problematiskt med undantag for
diverse administrativa rutiner, anpassade for sjukvarden, som Region Skane inledningsvis
inforde. Sa smaningom léstes dessa problem. Det finns alltid en risk for att man i en stor
organisation infor administrativa rutiner som inte & anpassade till mindre verksamheters
sarart. Det galler sarskilt organisationer i vilka en verksamhet, som exempelvis sjukvard, &r
helt dominerande.
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Det & mojligt att 6vergangen fran bolagskultur till forvaltningskultur underléttat samarbetet
med kommunerna. | varje fall har forvaltningskulturen inte varit till nackdel.

Skanetrafiken har val utvecklade och av kommunerna vél kanda system for planering av
kollektivtrafik som préglas av en systemsyn. Kollektivtrafiken i Skane &r ett system.

Aven kommunerna ser till helheten — stadstrafik, regional busstrafik, tégtrafik etc.
Kundorientering & givetvis en viktig framgangsfaktor, goda fysiska forutséttningar for
kollektivtrafiken en annan. Skanetrafiken har malmedvetet satsat pa at skapa béttre fysiska
forutsdttningar for kollektivtrafiken genom:

@ Samverkan inom Region Skane (regional utveckling, infrastruktur)
@ Samverkan med trafikverken
@ Samverkan med kommunernai plan- och infrastrukturfragor.

Skanetrafiken jobbar aktivt med integration av sarskild kollektivtrafik (sjukresor, fardtjanst).
Man jobbar dven aktivt med linjelaggning av skolskjutsar. Under en 3-arig 6vergangsperiod
betalar kommunerna bidrag, sedan betalar Region Skane aven for sadan tidtabellslagd linje
som tidigare varit skolskjuts i bestéallningstrafik.

Finansiering av kollektivtrafikens infrastruktur regleras i avtal med kommunerna
Kostnadsansvaret & delat mellan kommunerna och Region Skane (Skanetrafiken) for den del
av kostnaden som inte técks genom statsbidrag.

Storre &gérd med stor regional nytta:

Region Skane betalar upp till 25 % av totalkostnaden fér den del som Gverstiger 5
miljoner kronor. Atgérden kan avse terminal eller annan trafikanlaggning, med stor
andel resande fran andra kommuner.

Atgard med stor trafikekonomisk nytta, men som for vissa resandegrupper ger stora negativa
konsekvenser:

Region Skane betalar upp till 50 % av totalkostnaden.
Vaderskydd i Region Skanes standard:

Region Skane betalar 25 % av totalkostnaden for nya vaderskydd i Region Skanes
standard.

Kommunerna svarar for resterande kostnad plus mark for terminaler, hallplatser m.m. Enligt
Skanetrafiken ska avtalet tolkas pa s sétt at om en terminal kostar 30 mkr star Skanetrafiken
for 25 %, dvs. 7,5 mkr. Om staten (=Vagverket) svarar for 50 % genom statsbidrag betalar
Region Skane (Skanetrafiken) 25 % och berérd kommun 25 %. Totalkostnaden & sdledes
hela kostnaden for ett projekt. Region Skanes andel pa 25 % réaknas alltid pa totalkostnaden.

Det faktum att Region Skane dels ansvarar for regional infrastrukturplanering, dels star for en
betydande del av kostnaden for kollektivtrafikens infrastruktur &r viktiga framgangsfaktorer.
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Tydliga politiska prioriteringar styr verksamheten. Man satsar malmedvetet pa den
utvecklingsbara trafiken med tva ledstjarnor:

Bygg ut den snabba regionaltagstrafiken
Vax i starka strék med stort resande.

Skanetrafiken jobbar aktivt med att goratrafiken tydlig, snabb och frekvent. Framkomligheten
ar avgorande.

Region Skane prioriterar kollektivtrafik &ven i tider med karv ekonomi. Detta & en
nyckelfragai relationen med kommunerna. Huvudmannaskapet i Skane & avtalsbundet.
Region Skane fullfoljer sitt uppdrag, reglerat i avtalet med kommunerna.

Skénetrafiken har omfattande samrédd med kommunerna:

Arligt seminarium for alla, om trafiken i allménhet eller visst tema

Samrad med kommunerna, enskilt eller i grupp, bl.a. i Skanes fyra hérn. Ofta med
nagot sarskilt tema eller i nagot projekt. Paolika nivaer

Regelbundna presidieméten med de fyra storsta kommunerna

Oversiktsplaner m.m. lamnas till Skénetrafiken innan de gér till beslut, 200 - 300
planer per ar

Samrad med kommunerna som en del i den arliga planeringen av trafik, korvagar,
hallplatser m.m.

Remisser.

Trafikhuvudmannaavtalet i Skane (avtalet med alla kommunerna) utvarderades ar 2007.

Avtalet om ansvaret for kollektivtrafiken i Skane har varit en stor framgang. Ingen
forandring i kollektivtrafikens organisatoriska uppbyggnad foreslas

Det behtvs en tydlig avgransning av ansvar mellan Region Skane och
kommunerna for trafik och infrastruktur

Fordjupad dialog mellan Region Skane och kommunerna

Mojlighet till samverkan och Gverforing av ansvar for andra samhallsbetalda
transporter

Nytt avtal, enklare, tydligare och kompletterat.

Kommunernas syn i Skane:

« Verksamhetsoverforing och skattevaxling 1998 baserat pa avtal mellan alla berorda
parter.

» ldag satsar Region Skane mer per skattekrona realt &n 1998

* Kommunerna dr néjda med regionalt huvudmannaskap

* Ingen kommun vill ha delat huvudmannaskap av den modell som tillampas i flertalet
lan i landet

* | Lund tillampas en sérskild modell med delegerat ansvar till kommunen. Ingen annan
kommun vill ga 6ver till denna modell

* Kommunernavéarnar om det avtalsbundna regionala huvudmannaskapet. Man séger
nej till lagfast regionalt huvudmannaskap.
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Sammanfattningsvis kan man konstatera att det regionala huvudmannaskapet for
kollektivtrafiken i Skane varit framgangsrikt.

5.2. Stockholmslan

Fore 1967 var kollektivtrafiken i Stockholms lan starkt splittrad med ett tiotal olika
trafikforetag, som bedrev kollektivtrafik utan inbdrdes samordning betréffande tidtabeller,
bytespunkter, taxesystem etc. Davarande statssekreteraren i Kommunikationsdepartementet,
Nils Horjel, forhandlade fram en principéverenskommelse 1964 mellan davarande
Stockholms lans landsting, Stockholms stad och staten genom SJ. Denna 6verenskommelse
fick namnet "Horjel-6verenskommelsen” och var grundléggande for samordningen av den
regionala och lokala kollektivtrafiken i Stockholms lan. Vid dennatid ingick inte Stockholms
stad i landstinget. Med Gverenskommelsen som grund for bildandes 1967 AB Storstockholms
Lokaltrafik (SL), som under en dvergangsperiod agdes av ett kommunalforbund med tva
medlemmar, Stockholms léns landsting (B-landstinget) och Stockholm stad. SL kopte alla
statliga och privata bolag i lanet for att kunna samordna trafiken. Pa den tiden hindrade aven
busstrafikforetagens linjekoncessioner nddvandig samordning.

Storlandstinget bildades 1971 och tog da 6ver dgandet av SL. Vid denna tid fanns en uttalad
politisk ambition att storlandstinget skulle bli kommunernas gemensamma politiska forum.
Denna ambition kom aldrig att forverkligas. 1971 inférdes lanstaxa med bl.a. 50-kortet och
landstinget blev regionplaneorgan. Till skillnad mot Skane har kommunernai Stockholms lan,
med undantag fér Stockholm stad fore 1967, inte haft nagot ansvar for kollektivtrafik. De har
heller inte nagon uttalad kompetens inom detta omrade. Inom landstinget fick ar 1971
Trafikndmnden och dess forvaltning, Trafikkontoret, ansvaret for landstingets trafikpolitik
och 6vergripande och langsiktiga trafikplanering medan SL fick ansvar for verkstéllighet och
drift. | 1978 arstrafikhuvudmannalag lagfastes det landstingskommunala huvudmannaskapet.

Horjel-6verenskommelsen om trafiksamordning, bildandet av SL och inférandet av ett
gemensamt taxesystem var viktiga utgangspunkter for 1978 ars trafikhuvudmannareform i
Sverige, som lade grunden till bildandet av de lansvisa trafikhuvudméannen.

| mitten p& 1980-talet slogs trafiknamnden och trafikkontoret ihop med Regionplanenamnden
och Regionplanekontoret under namnen Regionplane- och trafikndmnden respektive
Regionplane- och trafikkontoret. Den 1 juli 2009 éverfordes hela ansvaret for trafikfragorna
till SL. Samtidigt atergick namnd och kontor sina gamla bendmningar, Regionplanenamnden
och Regionplanekontoret.

Skillnaderna mellan Kalmar och Stockholms lan & sa stora att det inte finns anledning att
narmare beskriva verksamheten i Stockholms lan.

5.3. Tatortstrafik och regionalt huvudmannaskap

Enligt dagens lagstiftning maste huvudmannaskapet omfatta dven tétortstrafik. Det & sdledes
inte mojligt att overfora KLT:s nuvarande verksamhet till landstinget och I3ta exempelvis
Kalmar och Vastervik vara huvudman for sin tétortstrafik. En dverféring av huvudmannaskap
och skattevaxling maste inkludera aven tétortstrafiken. Detta har &ven SKL:s juridiska
expertis och ekonomiska expertis pa skattevaxling samstammigt bekréaftat.
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Det &r viktigt med systemtankande och integration. Kollektiv stadstrafik och regional trafik
bor varaintegrerade. Samtidigt & det uppenbart att kollektivtrafik maste utvecklas i intimt
samarbete med kommunala forvaltningar med ansvar for stadsbyggnad, gator, skola m.fl. Den
urbana strukturen har stor betydelse for manniskors resbehov och fardmedelsval och har en
avgorande betydelse for mojligheten att skapa en langsiktigt hallbar utveckling. Det finns ett
starkt samband mellan energikonsumtion for transportandamal och bebyggelsens téthet. Den
kommunala fysiska planeringen har avgorande paverkan pa kollektivtrafikens attraktivitet och
effektivitet. Den kommunala parkeringspolitiken har ett avgorande inflytande dver
manniskors fardmedelsval. Busstrafikens prioritet i gaturummet har stor betydelse for
busstrafikens konkurrenskraft. Arbetet med att utveckla busskorfalt, bussgator, bussterminaler
och hallplatser maste drivas vidare oavsett hur man organiserar huvudmannaskapet.

Det lokala perspektivet, dar man ser kollektivirafiken som ett viktigt planelement i den
kommunala samhallsplaneringen, & fundamentalt oavsett form fér huvudmannaskap och
agarstyrning.

5.4. Renodlat landstingskommunalt huvudmannaskap — dutsatser

Renodlat landstingskommunalt huvudmannaskap fungerar val i bade Stockholms och Skane
lan. Det finns ingen priméarkommunal opinion for att verga till gemensamt huvudmannaskap
i ndgot av lanen. Samordning av kollektivtrafikplanering och kommunal samhallsplanering
kan, liksom samordning av samhéllsbetalda resor, géras oberoende av om huvudmannaskapet
& renodlat eller gemensamt. Kommunerna behéver inte vara deldgare av ett lanstrafikbolag
for att samordning och samarbete ska fungera pa ett for primérkommunerna bra sét.

Det bor understrykas att det finns stora geografiska och ingtitutionella skillnader mellan lanen.
Kommunstrukturen & annorlundai Kalmar |an. Bade Region Skane och Stockholms lans
landsting har ett betydligt bredare mandat &n landstinget i Kalmar 1an, som & en mer renodlad
sjukvardshuvudman. Samordningen av planeringen av regional utveckling, infrastruktur och
kollektivtrafik ar viktiga framgangsfaktorer i framfor allt Skane, liksom Region Skanes
tydliga politisk styrning och Skanetrafikens néra samverkan med kommunerna. Samarbetet i
Skane praglas av samforstand, stabilitet och langsiktighet.

Bil. 6. Renodlat primarkommunalt huvudmannaskap

| enlighet med Trafikhuvudmannalagen kan landstinget och kommunerna komma Gverens om
att enbart kommunerna skall vara lanstrafikansvariga. | safall skatrafikhuvudmannen vara ett
kommunalférbund, eller —om kommunerna & 6verens — ett aktiebolag, som gemensamt &gs
av kommunerna. Denna modell har inte infortsi nagot lan.

Det bor understrykas att bade dagens modell i Kalmar [an med gemensamt huvudmannaskap
och denna modell med renodlat primarkommunalt huvudmannaskap inte innebéar att
kommunerna har nagot individuellt huvudmannaskap. Oavsett hur finansieringsansvaret delas
ar huvudmannaskapet gemensamt. Om landstingets del av ansvaret ska foras Over till
kommunerna blir huvudmannaskapet gemensamt for alla primérkommuner. Om man i sa fall
aven fortséttningsvis ska bedriva verksamheten i bolagsform bor kommunerna férvarva
landstingets aktier i KLT.



Vianovd 28

En skattevaxling bor genomforas. Det finns tva huvudfragor i detta alternativ:

Drivkrafter for att utvecklaregional trafik
Fordelning av finansieringsansvaret for regional trafik kommunerna emellan.

Modellen med primdrkommunalt huvudmannaskap forutsétter att kommunerna gemensamt
utvecklar ett regionalt och stor-regionalt synsétt.

Dagens modell som innebér att landstinget finansierar regional trafik och kommunerna lokal
brukar vanligtvis innebéra att kommuner med stadstrafik och kommuner, som till ytan & stora
med omfattande glesbygd, far férhallandevis hogre kostnader, jamfort med lagstiftarens
normalfordelningsmodell, déar primérkommunernas kostnader fordelas efter trafikproduktion i
respektive kommun. Till ytan mindre kommuner som i huvudsak trafikforsorjs via regional
trafik har forhallandevis sma kostnader for lokal trafik med dagens modell.

|dag finansierings all regional trafik via landstingsskatten, vilket innebér att medborgarnai
lanet betalar samma antal 6re per skattekrona for den regionala trafiken, ungefér 30 ore,
oavsett var den bedrivs och var medborgarna bor. Om man vid primérkommunalt
huvudmannaskap skulle behalla finansieringsprincipen att regional trafik betalas av alla
medborgare med samma antal 6re per skattekrona skulle foréndringarna initialt inte bli
markbara for medborgarna. Men & den forenlig med kommunallagen? Kommer alla
kommuner acceptera denna princip? Vissa kommuner kan uppleva den som oréttvis.

Det finns en uppenbar risk att modellen med primarkommunalt huvudmannaskap leder till
omfattande diskussioner om nytta och skattefinansiering av regional trafik, som kan ledartill
att utvecklingen av den regionala trafiken stagnerar.

Lokaliseringsprincipen i kommunallagen innebér att kommunala atgarder ska ha anknytning
till kommunens geografiska omréde eller deras medlemmar for at anses som
kompetensenliga, sdvida inte sarskilt undantag finnsi lag. Det & darfor naturligt att enskilda
kommuners fokus i forsta hand ligger pa det inomkommunala perspektivet.

Modellen med priméarkommunalt huvudmannaskap ingar inte i UIf Lundins forslag om ny
kollektivtrafiklag. Foljande kan saxas ur betdnkandet. ” Resenédrens behov av resor i dagliga
livet for att tasig till och fran arbete eller uthildning eller for att fa en fungerande fritid
innebér i allt storre utstrackning resor 6ver kommungranser. De 89 lokala
arbetsmarknadsregionerna strécker sig 6ver kommun- och lansgranser vilket stéller krav pa ett
vidare regionalt perspektiv géllande kollektivtrafikforsorjning. Resenérernas behov av att
kunna resainom funktionella arbetsmarknadsregioner kan enligt min (= Ulf Lundins)
bedomning vara |éttare att identifiera for ett regionalt organ. En 6kad valfrihet inom skolan
och varden kan ocksa innebéra fler resor 6ver kommungransen. Min uppfattning &r att
planerings- och prioriteringsmojligheter 6ver kommungrénser underlétas om ett regionalt
organ ansvarar for kollektivtrafiken. Vidare kan kollektivtrafiksystemet hallas samman for ett
storre geografiskt omrade och resendrens behov av resor ver grénser darmed béttre
tillgodoses. Forutséttningarna for att setill regionens behov och utveckling underléttas med en
kollektivtrafikansvarig myndighet som ansvarar for kollektivtrafiken i lanet.”
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Samordning av kollektivtrafikplanering och kommunal samhallsplanering kan, liksom
samordning av samhéllsbetalda resor, goras oberoende av om huvudmannaskapet &r renodlat
eller gemensamt.

Bil. 7. Skattevaxling vid a&ndrat huvudmannaskap

|dag har kommunerna och landstinget ett gemensamt ansvar for kollektivtrafiken. Om
kommunernas del av ansvaret fors Over till landstinget bor detta regleras ekonomiskt viaen
primérkommunal sankning respektive landstingskommunal hdjning av skattesatsen, dvs.
genom en skattevaxling. Den totala primérkommunala kostnadsmassan som ska overforas
bestammer hur manga 6re som landstinget behover hoja sin skatt for att téacka de kostnader
som det utvidgade ansvaret for med sig. Motsvarande ska varje kommun sanka sin skatt med
samma antal 6re. Skattevaxlingen skulle pa sa vis kunna bli neutral gentemot medborgarna i
lanet. Nivan pa skattevaxling kan ske utifran aktuell kostnadsbild men kan ocksa ta hansyn till
framtida forandringar av ambitionsniva.

Paomvant sitt bor en skattevaxling genomforas om landstingets del av ansvaret skulle foras
Over till kommunerna. Den totala Iandstingskommunala kostnadsmassan som ska Overforas
till kommunerna bestdmmer hur manga 6re som kommunerna behdver hoja sin skatt for att
tacka de kostnader som det utvidgade ansvaret for med sig. 1dag uppgar beloppet till i runda
tal 30 ore. Landstmget ska sinka sin skatt med samma antal 6re. Aven i dettafall skulle
skattevaxlingen pa sa vis kunna bli neutral gentemot medborgarnai lanet, aminstone i teorin.

En skattevaxling handlar inte bara om ekonomi utan framfér allt om politik. Landstinget och
kommunerna maste komma 6verens om vad som ska inga i véaxlingen, dvs. vad landstinget
ska utférai sin egenskap av trafikhuvudman eller omvént vad priméarkommunerna gemensamt
ska utfora. En skattevaxling paverkar det statliga utjamningssystemet. For att en vaxling ska
vara genomforbar maste den upplevas som réttvis. Den maste accepteras av alla parter.
Foljande fragor behtver analyseras.

Definition av den kollektivtrafik som ska 6verforastill landstingets
huvudmannaskap eller omvant till kommunernas huvudmannaskap.

Hur skall skolskjutsar, som kan vara bade linjetrafik resp. bestallningstrafik hanteras?
Olika principer kan gallai skilda kommuner vilket paverkar den kostnadsmassa som
ska skattevéxlas. Skolkortspriser @ olikai kommunerna. Vid landstingskommunalt
huvudmannaskap skall trafikhuvudmannen faststélla priser pa skolkort. Vid
gemensamt primarkommunalt huvudmannaskap blir fragan an mer komplicerad.

Fragan om sér skilda kommuntaxor behover diskuteras.

Fragan om finansieringsansvaret for kollektivtrafikensinfrastruktur &r viktig bade i
ett verksamhetsperspektiv och i ett kommunalekonomiskt perspektiv.
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Vid en skattevaxling paverkas bade bidrag och avgifter for kommunerna och landstingen i
saval systemen for inkomst- som kostnadsutjamning. Forandringarna uppkommer genom att
den lansvisa skattesatsen andras och att landsting och kommuner har skilda
utjamningsnivaer i inkomstutjamningssystemet, 110 respektive 115 procent av
medelskattekraften.

| nkomstutjamningssystemet paverkas genom de skilda utjamningsnivaerna vilket gor at en
skattevaxling inte blir neutral mellan kommunkollektivet och landstinget i |&net.

Om en skattevaxling skulle ske i Kalmar lan fran kommunernartill landstinget far
kommunerna en minskning av bidraget som &r storre én vad landstinget far i 6kat bidrag. Det
bidrag som lanet forlorar hamnar som en regleringspost som alla kommuner i Sverige far dela
painklusive kommunernai Kalmar Ian. Kommunerna och landstinget kan ansdka hos
regeringen om att fa tillbaka dessa pengar men det finns i dagsléaget ingen garanti for att en
sadan ansdkan kommer att beviljas. Motsvarande problematik finnsi Véastra Gétaland som
redan skrivit till Finansdepartementet i fragan.

Genom kostnadsutjamningen ska alla kommuner ha likvérdiga ekonomiska forutséttningar
att bedriva den verksamhet som de & dlagda att bedriva. Systemet utjamnar for skillnader i
aldersstruktur, social struktur och geografiska forutséttningar. Frivilliga verksamheter som
fritid, kultur, m.m. ingdr inte i utjamningen. For varje kommun réknar man fram ett
utjamningsbelopp som man far fram genom skillnaden mellan rikets genomsnitt och
kommunens tilldelade standardkostnad (normkostnad). Om kommunens standardkostnad ar
hogre an rikets genomsnitt erhaller kommunen bidrag. Om kommunens standardkostnad &
lagre an rikets genomsnitt far kommunen betala avgift. Kommunens teoretiskt beréknade
standardkostnad grundas pa ldersstruktur, social struktur och geografiska forutsattningar. Det
& dltsa inte kommunens verkliga kostnad som & med i modellen utan en framraknad fiktiv
kostnad utifran ett antal forbestamda parametrar.

Utjamning sker till genomsnittlig serviceniva, kvalitet, avgiftsniva och effektivitet.
Kommunen blir inte kompenserad for kostnader som beror pa en hégre serviceniva an
genomsnittet. Detta maste kommunen sjalv finansiera genom t.ex. hogre skatt, effektivare
verksamhet eller en hdgre avgiftsfinansiering.

Vid en skattevaxling for kollektivtrafiken paverkas ocksa siffrorna for kollektivtrafikfaktorn i
kostnadsutjamningssystemet. Enligt lag (2004:773) om kommunalekonomisk utjdmning
géller att en standardkostnad berédknas for kollektivtrafik. Kostnaden fordelas mellan
kommuner och landsting enligt bestdmmelser som regeringen meddelar (2007:655). Enligt
forordning (2004:881) om kommunalekonomisk utjdmning galler féljande:

"Kollektivtrafik

26 § Standardkostnaden for kollektivtrafik beréknas utifrén variablerna gleshet, arbetspendling och
tatortsstruktur. Vardena for respektive variabel multipliceras med parametervarden som anges i
bilagan till denna férordning.

Standardkostnaden beréknas for respektive 1an, varefter hdlften av standardkostnaden tillférs
kommunernai lanet och halften landstinget, med undantag av Stockholms lén dér kommunernas

andel motsvarar 40 procent och landstingets andel motsvarar 60 procent av standardkostnaden.
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Den del av standardkostnaden som tillfors kommunerna fordelas mellan kommunerna efter deras andel
av detotala kostnadernai lanet for kollektivtrafiken ar 2002, dock med féljande undantag:

1. | Skénelan och Stockholms 1an fordelas kommunernas andel av standardkostnaden med lika stora
belopp per invanare mellan kommunerna.

2. Standardkostnaden f6r Gotlands kommun motsvarar redovisade nettokostnader. Halften av
standardkosthaden fordelas i kommunernas utjamningssystem och hélften i landstingens

utjamningssystem.

3. For kommunernai Vastra Gétalands lan och Jamtlands lan fattar regeringen sarskilda beslut om
varje kommuns andel av de totala kostnadernai respektive [an.

Berakningsmetoder och ndrmare detaljer for kostnadsutjamningen
27 § For berékningarna galler i dvrigt de berdkningsmetoder och nédrmare detaljer som angesi bilagan
till denna forordning.”

"Kollektivtrafik

Standardkostnad per 1an = -1 177,719 + 36,956 X roten ur invanardistansen + 1 926,383 x andelen
boendei tatort med mer &n 11 000 invanare + 3 336,552 x andelen personer som arbetspendlar dver
kommungrans.

Med invanardistansen avses det genomsnittliga avstandet mellan invanarnai lanet. Férordning
(2008:777)."

Kostnadsutjamningen & komplex. Konsekvenserna av en skattevaxling kan resulterai att
vissa kommuner, som idag har hoga kostnader per invanare, blir stora”vinnare” medan andra
med |&gablir stora " forlorare”. Kostnadsutjamningen kan anvandas som ett instrument for
inomkommunal utjamning for att utjmna skillnader kommuner emellan. Hur man ska hantera
kostnadsutjamningen och frégan om inomkommunal utjamning &r en i hog grad politisk fréga.

Kommuner och landstingskommuner har sjéva beslutanderétt avseende uttag av
kommunalskatt i enlighet med Regeringsformen. Ingen kan tvinga en kommun att sdnka sin
skatt.

Om man ska ga vidare och studera skattevaxling bor man tillsétta en politisk styrgrupp och
anlita SKL:s expertis.

Bil. 8. Agarstyrning av gemensamt agda lanstrafikbolag

8.1. Inledning
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| flertalet lan ags lanstrafikbolaget av kommunerna och landstinget pa motsvarande sétt som
gdller i Kalmar lan. Forr var det vanligt att dessa gemsamt dgda bolag hade stora styrelser, dér
i praktiken alla &gare var representerade och dgarna styrde bolaget via styrelsen. Sa var fallet
aven betréffande KLT. Under senare tid har kommuner och landsting kommit till insikt om att
det & mer andamalsenligt att skilja pa rollerna och ha en mindre styrelse som utgor bolagets
ledningsorgan och medan &garna styr bolaget via beslut pa bolagsstdmma som bereds av
agarrad eller regionforbund.

8.2. Ostergétlandslan

| Ostergétland & landstinget och kommunerna gemensamt lanstrafikansvariga och
huvudmannaskapet utévas av AB Ostgotatrafiken. | enlighet med det avtal som géller sedan
2004 ansvarar regionforbundet Ostsam for den Gvergripande trafikpolitiken. Regionforbundet
skall varje & faststélla en minst 3-drig strategisk plan med langsiktiga utblickar. Planen
utarbetas av regionférbundet i samarbete med bolaget. Den strategiska planen skall innehdlla:

@ Visioner, mal, srategier

@ Fragor om regional utveckling och infrastruktur som bolaget bor beaktai sin
planering

@ Principer for prissittning.

Den strategiska planen utgor underlag for bolagets langsiktiga utveckling av en attraktiv och
effektiv kollektivtrafik. | den senaste strategiska planen for 2010 — 2013 finns foljande
kapitel:

Sammanfattning

Bakgrund

Nationella transportpolitiska mal

Regionalt utvecklingsprogram RUP och kollektivtrafiken
Insatsprogram for infrastruktur och kommunikationer
Resandeutveckling i kollektivtrafiken

Overgripande mél och prioriteringar for kollektivtrafiken
Overgripande principer for prissystem

Uppfo6ljning.

Kommunernas, landstinget och regionforbundets olikaroller &r tydligt definierade i avtal.
Landstinget bestéller och betalar for regional trafik. Kommunerna bestéller och betalar for
lokal trafik. Landstinget svarar for bolagets administrationskostnader samt for Gvriga
gemensamma kostnader, sasom biljettmaskiner etc. Kostnaderna skall rymmas inom den ram
som landstinget anger. Intékterna fordelas sa att intakter som enbart avser resor i regional
respektive kommunal trafik hanforsi sin helhet till respektive agare. For resor som sker i bade
regional och kommunal trafik fordelas intékterna efter en sarskild fordelningsmodell som
beskrivsi bilagatill avtalet.

Enligt avtal ska regionférbundet — efter gemensam beredning som syftar till samsyn med
kommuner och landsting — besluta om:

Gemensammarriktlinjer for bestdlning av trafik
Riktlinjer for priser och prissystem
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Utvecklingsarbetets inriktning.
Bolaget Ostgétatrafiken skall enligt avtal:

Tafram erforderligt underlag for regionférbundets beredning av &renden och beslut
om kollektivtrafik

Verkstélla regionférbundets beslut om kollektivtrafik, i den man inte verkstalligheten
uppdragits & annan

Medverka vid regionforbundets sasmmantréden nér foretrédare for regionforbundet

sa begér.

Kommunerna och landstinget har sdledesi avtal tydligt definierat regionforbundets strategiska
roll och samtidigt markerat att lanstrafikbolaget & en gemensam resurs inte bara for
kommunerna och landstinget utan aven for regionforbundet.

Kollektivtrafiken finansieras pa ungefar samma sétt som i Kalmar lan. Landstinget bestéller
och betalar for regional trafik, kommunerna for lokal trafik. Tidplan, arbetsgang och former
for planering och bestallning av trafik for kommande trafikar finns ocksa reglerat i avtal.

8.3. Jonkdpingslan

| Jonkdpings lan & landstinget och kommunerna gemensamt lanstrafikansvariga och
huvudmannaskapet utdvas av Jonkopings Lanstrafik AB (JLT). Bolagets verksamhet styrs av
agardirektiv som faststélls vid arsstamman. Dessa dgardirektiv har fokus pa det narmaste aret
men rymmer dven delar som técker in langre perioder. Agardirektiven bereds av en politisk
agarberedning med 3 ledamater fran landstinget och 3 fran kommunerna. Landstinget utser
ordférande. Idag & ordféranden i landstingsstyrelsen ordférande i beredningen. Den politiska
beredningen bitrads av en tjanstemannaberedning. Landstinget & sammankallande. Idag leds
tjanstemannaberedningen av landstingets ekonomichef.

Regionforbundet Jonkopings lan bildades 2005. Regionstyrelsen bestér av 33 ledaméter och
33 ersdttare. Kommunerna véljer 22 ledamoter och 22 erséttare, landstinget 11 ledaméter och
11 erséttare. Enligt regionforbundets férbundsordning skall regionforbundet:

Svara for den 6vergripande trafikpolitiken
Tillse att goda kollektivtrafikforbindelser finns mellan samtliga medlemskommuner
och lanshuvudstaden.

| praktiken har regionférbundet inte kunnat leva upp till den roll, som forespeglas i
forbundsordningen. Det &r lanstrafikbolagets &gare som genom en aktiv &garstyrning
gemensamt svarar for trafikpolitiken inom kollektivtrafikomradet och styr lanstrafikbolagets
verksamhet med regionforbundets planering som viktig utgangspunkt.

| de &gardirektiv som faststalldes pa lanstrafikbolagets drsstdmma i véras sags bl.a. foljande.
Regionforbundets regionala utvecklingsprogram (RUP) med sikte pa 2020 anger fem
prioriterade programomraden. Ett av dessa & "Kommunikationer: Granslos tillganglighet”.
Samtliga programomraden &r prioriterade ur ett utvecklingsperspektiv och de har allaen
avgorande betydelse for samhallsutvecklingen. Det 6vergripande malet for programomradet
Kommunikationer har formulerats:
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" Jonkopings 1an ska ha en véal utbyggd, siker och hallbar infrastruktur och trafikering som med
minsta mdjliga belastning pa miljon, folkhalsan och ménniskors sociala liv ger 6kad och
grandostillganglighet och rorlighet for alla manniskor, varor och tjanster” .

Delmdlet att ”kollektivtrafiken ska bidratill att forstarka, forstoraoch knyta samman
marknader for boende, arbete, utbildning, service och fritid” utgdr grund for Lanstrafikens
uppdrag. Som strategier for att nd malet anges uttkad, snabb och anpassad kollektivtrafik,
forbéttrad sakerhet, standard och kvalitet, helhetssyn och systemténkande fran dorr till dorr.

Kollektivtrafiken ska utvecklas sd att, i enlighet med det antagna regionala utvecklings-
programmet, arbetsmarknadsregionerna knyts sasmman, oavsett lans/regiongrans.

Inom regionférbundet finns en kommunikationsberedning, som & det beredande organet till
arbetsutskottet och regionstyrelsen nar det galler kommunikationsfragor. Tva av ledaméterna
& aven ledamoter i lanstrafikbolagets styrelse. | Jonkopings lan har tagtrafiken stor betydelse
och det finns en ndra koppling mellan regionforbundets infrastrukturplanering och
lanstrafikbolagets planering av tagtrafiken.

Regionférbundets RUP-beredning &r ett beredande organ till arbetsutskottet och
regionstyrelsen i fragor om det regionala utvecklingsprogrammets fem arbetsomraden.

Numera har regionférbundet, Smalands Turism AB och lanstrafiken lokaler i Regionens Hus i
Tandsticksomradet néra Centralstationen i Jonkoping. Samlokalisering underlattar samarbetet.

Landstingets och kommunernas agarbidrag till 1anstrafikbolaget fordelas pa gammalt manér
pa basis av den s.k. normalférdelningsmodellen. Landstinget betalar 50 % och kommunerna
50 %, fordelat kommunerna emellan efter trafikproduktion uppdelat patrafikslag.

8.4. Dalarna

| Dalarna & landstinget och kommunerna gemensamt lanstrafikansvariga och
huvudmannaskapet utdvas av AB Dalatrafik. Ar 2003 fardigstélldes
kollektivtrafikutredningen Den godaresan i Dalarna, som bildade bakgrund till de mal, de
avtal och den trafik som da skapades. Enligt regionforbundet var de dgaravtal som da
arbetades fram en stor forandring och framgang jamfort med det konsortialavtal som gallde
fram t.o.m. 2003. Med det nya avtalet 2004 inférdes en tydligare modell for agarstyrning.

Enligt det nu géllande agaravtalet géller féljande (78). Agarna skavid bolagets &rsstamma
under andra kvartalet varje ar fatta beslut om de &renden Region Dalarna hanskjutit till
stdmman och de &renden Aktiebolagslagen (ABL) foreskriver.

Agarna ska vid bolagsstamman under fjarde kvartalet varje & fatta beslut om
trafikforsorjningsplan for det nérmast féljande trafikaret, plan for forskottering och
slutavrakning av varje &gares bidrag for kommande rékenskapsar samt de &renden Region
Dalarna hanskjutit till stdmman.

Varje &gare skall enligt avtalet tillse att ombud vid bolagets stdmma &r ledamot av Region
Dalarnas direktion. | praktiken fungerar inte detta fullt ut.
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Bolagets styrelse skall, om Region Dalarna eller en dgare sa begér, kalatill extra
bolagsstamma.

Region Dalarna skall enligt avtalet bereda bolagsstdmmans stéllningstaganden. Bolaget &
Region Dalarnas, landstingets och kommunernas gemensamma expertorgan for planering och
upphandling av persontransporter. Bolaget har, som trafikhuvudman, ansvar for att utveckla
ett attraktivt och effektivt kollektivtrafiksystem i vilket lokal och regional trafik &r val
samordnad och som framjar kollektivt resande i hela lanet.

Lanstrafikbolaget skall ta fram erforderligt underlag for Region Dalarnas arbete och
politiska beslut som beror kollektivtrafik. Bolaget skall ocksa medverka vid Region Dalarnas
sammantraden nar foretradare for Region Dalarna sa begér. Bolagsstamman och bolagets
styrelse ansvarar for att politiska beslut som ber6r bolagets angeldgenheter anpassas till dess
verksamhetsansvar och verkstélls av bolaget.

Till bolaget skall enligt avtalet knytas en trafikteknisk arbetsgrupp i vilken bolaget, Region
Dalarna, landstinget och lanets samtliga kommuner utser vardera en representant. Bolagets
representant & sammankallande. Aven foretradare for regionforbundet och landstinget ingér
sdledes i denna grupp.

Ett tydligt finansieringsansvar for landstinget respektive kommunerna for olika slags trafik
infordes 2004. Det kan sammanfattasi foljande punkter:

Landstinget tar finansiellt ansvar for all regional trafik, bade tag och buss,
infrastruktur for regional trafik samt for Dalatrafiks gemensamma system och hela
administration

Landstinget och kommunerna delar pa ansvaret for " Regional nartrafik” och
infrastruktur for regional nartrafik

Kommunernatar finansiellt ansvar for lokal trafik i den egna kommunen och
infrastruktur for lokal trafik

Landstinget och kommunerna delar pa ansvaret for ” Ovrig nettokostnad”
Trafiken delas in i tre produktomraden:

@ Regional trafik
@ Regional nartrafik
@ Lokal trafik.

Med regional trafik avses tag- och busstrafik, som bolaget, eller det av bolaget delagda Tag i
Bergslagen (TiB) ansvarar for. Regional trafik skall uppfylla féljande kriterier:

Passerar minst en kommungrans

Borjar och avslutas i kommuncentrum, regioncentrum eller andra storre orter av
regional betydelse

Linjeléngden bor dverstiga 50 km

Trafikerar stérre huvudvégar och jarnvagar
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Huvudsakligen snabb direkttrafik
Huvudsyftet &r att knyta ihop Dalarna funktionellt.

Med regional nértrafik avses trafik, som bolaget ansvarar fér, och som uppfyller féljande
kriterier:

Passerar minst en kommungrans
Borjar och avslutas i kommuncentrum, regioncentrum eller andra storre orter av
regional betydelse
Huvudsyftet &r att knyta ihop néarregionen funktionellt.
Med lokal trafik avses trafik, som bolaget ansvarar f6r, och som uppfyller f6ljande kriterium:

Téatorts- och landsbygdstrafik inom en kommuns grénser.

Kommunerna Landstinget
Regional trafik 100 %
Kollektivtrafikens infrastruktur for regional
trafik
Regional nértrafik 50 % 50 %
Kollektivtrafikens infrastruktur for regional
nartrafik
Lokal trafik (tétortstrafik och lokal 100 %
landsbygdstrafik inom kommunen)
Kollektivtrafikens infrastruktur for lokal
trafik
Gemensamma system 100 %
Bolagets administration 100 %
Ovrig nettokostnad 50 % 50 %

Nu pagar en process inom lanet som syftar till att tydligare markera regionforbundets roll i
agarstyrningen. | den remisskrivelse som regionforbundet i april 2009 skickat till agarna sags
bl.a foljande:

"Kollektivtrafiken som faktor for regional tillvaxt genom tillganglighet till stérre néringslivs-
och arbetsmarknader & oomtvistad. Samtalet och arbetet for att tydliggéra och utveckla
trafiksystemet for framtiden behtver dock bli mer aktivt och framatsyftande. Kraftigt
okad efterfragan pa kollektiva transporter har blivit foljden av ett 6kat miljomedvetande,
béttre transportkvalitet och dkade drivmedelspriser. Det finns béttre forutséttningar an pa
lange att astadkomma regionforstoring och farre arbetsmarknadsregioner. For att skapa kraft i
detta kan égarsamordningen och agarstyrningen behdva forbéttras samt den formella
styrkan for agarradet 6ka. De dokument som reglerar mycket av detta &r aktiedgaravtalet och
bolagsordningen.

Region Dalarnas Kollektivtrafikberedning har under varen 2009 bearbetat aktiedgaravtalet
och bolagsordningen avseende AB Dalatrafik och funnit utrymme for foréndringar i den
angivna riktningen. Till grund for bearbetningen ligger &ven en granskningsrapport fran
Region Dalarnas revisorer fran 2008.”
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Remissen lyfter fram tre viktiga ambitioner:

Agarsamordning
Agarstyrning
Okad formell styrka for &garrédet.

Enligt det nya avtalsférslaget ska lanstrafikbolagets égare befullméktiga Region Dalarna att
foretrada dem gentemot bolaget och dess dotterbolag inom foljande omréaden:

— Beredning av och givande av &gardirektiv till bolaget innefattande:

@ Formulering av och beslut om mal for bolagets verksamhet.

@ Forslag till policys och riktlinjer for bolaget (finansieringspolicy for investeringar
anpassad till beslutsgangen, etiskariktlinjer och riktlinjer for styrelsens arbete).

@ Riktlinjer for bolaget om regelbunden information till &garna om bolagets ekonomiska
stallning &ven omfattande dotterbolag i alla led.

— Beredning av forslag till agarna om forandringar i aktiedgaravtal och avtal om &garbidrag
samt bolagsordning.

— Valberedning till bolagets styrelse och revisorer.

Enligt uppgift & remissutfallet positivt. De forandringar som forslas & i praktiken inte s
storai forhallande till hur man idag rent praktiskt arbetar. Sedan 2004 har &garstyrningen de
facto kanaliserats via regionforbundet &ven om det formellt skett via dgarradet.
Regionforbundet har starkt legitimitet hos lanstrafikbolagets égare. Alla ledande landstingsrad
och kommunalrad sitter i regionforbundets direktion.

Bil. 9. Regionférbundet trafikhuvudman — Kronobergs lan

Aven i Kronobergs lan & landstinget och kommunerna gemensamt |anstrafikansvariga. Till
skillnad mot 6vriga lan valde man i Kronobergs lan, da trafikhuvudmannen bildades fér snart
30 & sedan, att organisera verksamheten i form av kommunalférbund i enlighet med
huvudregeln i Trafikhuvudmannalagen.

Ar 2007 ombildades det gamla kommunalférbundet for kollektivtrafik till Regionférbundet
sodra Smaland, som & bade samverkansorgan och trafikhuvudman. Regionférbundet ansvarar
sdledes for planering av regional utveckling och infrastruktur samt kollektivtrafik.
Lanstrafiken ingdr som en foérvaltning inom regionforbundet.

Regionforbundets fullmaktige bestar av 45 ledaméter och 45 erséttare. Medlemmarna
representeras i fullméktige enligt foljande.
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Ledambter  Erséttare

Alvesta kommun

Lessebo kommun
Liunaby kommun
Markarvds kommun
Tingsryds kommun
Uppvidinae kommun
Vaxiéo kommun

Almhults kommun
Kronobergs 1ans landsting

=

ITWNPNDNDNANW
=

ITWNPNDNDNANW

| —
| —

Forbundsstyrelsen bestar av 15 ledaméter och 15 erséttare och ansvarar for forbundets
utveckling och ekonomiska stéllning. Under denna finns tva utskott:

Arbetsutskottet bereder &enden infor regionstyrelsen.

Trafikutskottet bereder trafik&renden infor regionstyrelsen.
Trafikutskottet behandlar frégor om lokal, regional och interregional kollektivtrafik. Utskottet
samordnar andra trafikuppdrag enligt sarskild 6verenskommelse med mediem och
upphandlar, samordnar, planerar, utvecklar och marknadsfor kollektivtrafik och anropsstyrd
trafik. Ordforande i trafikutskottet & Rolf Sallryd (kd), Urésa, 1:e vice ordforande Gunnar
Nordmark (fp), Vé&xjo, och 2:e vice ordftrande Monica Widnemark (s), Kosta.
Regionforbundet har ocksa tre beredningar som har utsetts av regionstyrelsen:

Infrastrukturberedningen

Ordférande Gunnar Nordmark (fp), Vaxjo. 1:e vice ordférande Rolf Sallryd (kd),

Urasa, 2:e vice ordférande Monica Widnemark (s), Kosta

Tillvéxtberedningen
Ordférande Mats Johansson (m), Alvesta, vice ordférande Eva Lofgvist (s), Vaxjo

Vélfardsberedningen
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Beredningar

Lanstrafikens nya organisation inom regionforbundet har verkat i nastan tre &. Under i vart
fall den forstatiden fanns problem med oklararoller m.m. Foretrédare for lanstrafiken
upplever att den nya organisationen har varit problematisk med krangligare beslutsvagar m.m.
medan andra i regionforbundet pekar paférdelarna med planering av regional utveckling,
infrastruktur och kollektivtrafik inom samma organisation.

Landsting och kommuner finansierar lanstrafikverksamheten pa foljande sétt.
Téagkostnaderna beraknas och fordelas separat for varje banstracka enligt foljande:
Landstinget star for 50 % av tagkostnaderna. Kommunerna stér for &erstéende 50 % enligt
féljande:

20 % av tagkostnaderna fordelas mellan de medlemskommuner vilka har taguppehall,
med lika stora andel per kommun

20 % av tagkostnaderna fordelas mellan de medlemskommuner vilka har téguppehall,
efter respektive kommuns andel av folkméngden i dessa kommuner

5 % av tagkostnaderna fordelas mellan de medlemskommuner vilka inte har
taguppehall, med lika stora andel per kommun

5 % av tagkostnaderna fordelas mellan medlemskommuner utan taguppehall, efter
respektive kommuns andel av folkméngden i dessa kommuner.

Busstrafiken finansieras pa basis av den gamla normalférdelningsmodellen men dar
kommuner med tétortstrafik tar ett storre ansvar enligt foljande:

Linjetrafiken pa landsbygden: Landstinget star for 50 % av nettokostnaderna,
kommunerna for 50 % fordelat efter trafikproduktionen i respektive kommun

Linjetrafiken inom tétort: landstinget star for 1/3, berérd kommun for 2/3.
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Den modell som tillampas i Kronobergs Ian med ett kommunalférbund som bade &r
regionforbund och trafikhuvudman borde vara intressant eftersom man inom samma
organisation svarar for bade regionala utvecklingsfragor, infrastrukturplaner och
kollektivtrafik. De negativa erfarenheter som finns inom lénet behtver inte betyda att
modelleni sig inte & bra

Bil. 10. Foreslaget till ny kollektivtrafiklag

UIf Lundins utredning " En ny kollektivtrafiklag” (SOU 2009:39) innehdller i korthet féljande
betraffande kollektivtrafikens organisation. Dagens trafikhuvudman avskaffas. Nya lansvisa
kollektivtrafikansvariga myndigheter ges ett mer dvergripande och strategiskt ansvar i
forhadllande till dagens trafikhuvudman. | betdnkandet anvands begreppet lokal myndighet
men man avser lansvisa myndigheter. Utredningen poangterar vikten av att fragor om
regional utveckling, infrastruktur och kollektivtrafik samlasi ett och samma organ.

For at underlétta en flexibel samordning av alla former av kollektivtrafik samlas reglerna om
fardtjanst, riksfardtjanst, skolskjuts och sjukresor i en och samma lag. Ansvaret for
samordningen 1&ggs pa den nya myndigheten.

Framtida regionkommuner foreslas bli kollektivtrafikansvariga myndigheter. Av betankandet,
men inte av lagtexten, framgar att de tva befintliga sjalvstyrelseorganen i Skane och Vastra
Gotaland ska vara kollektivtrafikansvariga myndigheter. | Véstra Gétaland innebér
utredningens forslag en stor forandring, eftersom lanstrafikbolaget idag &gs av regionen och
de 49 primérkommunerna gemensamt.

Utredningen foreslar for dvriga lan, i avvaktan pa att regionala sjalvstyrelseorgan av Skanes
typ bildas, att landstinget och kommunerna, om de & Gverens, kan l&ta ett samverkansorgan
(regionforbund) vara kollektivtrafikansvarig myndighet.

Om landstinget och kommunernai lanet inte kan komma 6verens om att lata
samverkansorganet vara kollektivtrafikansvarig myndighet ska landstinget ha detta ansvar
enligt utredningen. En skattevaxling skai sa fall goras mellan kommuner och landstinget och
det kommunalekonomiska utjamningssystemet ska beaktas. Kommuner ska fa befogenhet att
bidra ekonomiskt till kollektivtrafiken.

UIf Lundins utredning har varit ute paen bred remisstill den 18 september. Nu pagar
beredning i regeringskansliet. Sedan férvantas lagradsremiss, proposition och riksdagsbeslut
under 2010. SKL har i sitt remissyttrande 6ver betdnkandet uttalat bl.a. foljande i
organisationsfragan.

"SKL stbder fordaget att avskaffa nuvarande lagstiftning om en sérskild trafikhuvudman.
Forbundet delar aven utredningens uppfattning att det regionala perspektivet skavara
utgangspunkten for samhallets ansvar for kollektivtrafiken. Ansvaret skulle som utredningen
foreslar kunna ligga pa de regionala sjélvstyrelseorganen eller samverkansorganen men
forbundet anser att det &ven skulle kunna ligga pa ndgon annan regional - lokal
samverkanslosning med stark koppling till regional utveckling, infrastruktur och
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stadsplanering.

Samtidigt som man inte far tappa det regionala perspektivet finns det i manga kommuner ett
starkt samband mellan bebyggel seplaneringen och kollektivtrafiken som innebar att
kommunerna maste fa ett storre inflytande 6ver kollektivtrafikens planering &n att bara kunna
kopatill trafik.

Kollektivtrafikens roll och férutséttningarna och behovet av samverkan varierar kraftigt
mellan olika delar av landet vilket ocksa framhdllsi utredningsdirektivet. Att det &r stora
olikheter mellan olika delar av landet framgar &ven av utredningens beskrivning av
kollektivtrafikmarknaden. 84 procent av alla kollektivtrafikresor sker i de tre sSorstaddanen,
och mer an hélften sker i Stockholms an. Ovriga delar av landet svarar sdlunda bara for 16
procent av det kollektiva resandet. Med sa storaregionala olikheter anser férbundet det inte
vararimligt att tvinga kommuner och landsting att organisera samverkan efter en och samma
modell i helalandet. Det som &r viktigt i det hér ssmmanhanget &r att det finns en gemensam
trafikforklaring eller trafikplan for regionen som samverkansparterna star bakom. Detta
synsétt uttrycks ocksa i direktivet till utredningen.”

Sammanfattningsvis uttalade SKL féljande i remissvaret i organisationsfragan.

" Forbundet stéller sig positiv till att nuvarande ordning med en sarskild trafikhuvudman
avskaffas. Vi delar utredningens uppfattning att det ska finnas ett regionalt perspektiv i
kollektivtrafikens planering och organisation. Kommuner, landsting och regioner bor dock
sjalva utifran sina forutsattningar fa avgdra hur man ska organisera verksamheten och fordela
ansvaret for att ta fram en gemensam och sammanhallen trafikforsorjningsplan.”

Aven Svensk Kollektivtrafik, branschorganisation for trafikhuvudméannen, har i sitt remissvar
uttalat att man delar " uppfattningen att det & en uppenbar fordel att ansvaret for frégor som
anknyter till regional utveckling samlasi samma organ. Det géller exempelvis fragor som
tillvaxt, infrastruktur och kollektivtrafik.

Svensk Kollektivtrafik ser det som mycket angeléget att kommunerna &ven fortsattningsvis
har ett ort inflytande nér det géller kollektivtrafikens utveckling. Detta mot bakgrund av att
den huvudsakligatrafiken & lokal och sambandet mellan kollektivtrafik och andra
samhéllsutvecklande fragor som avgors pa kommunal niva sasom fysisk planering m.m.
Samtidigt vill vi understryka nédvandigheten av att kollektivtrafiken samordnas och planeras
utifrén en regional niva. Harvid kan vi se férdelar i den organisationsmodell som Region
Skane valt som ensam agare till Skanetrafiken. Vi ser ocksa stora fordelar i att de regionala
samverkansorgan som bildats pa olika hdll tar ett samlat ansvar for kollektivtrafiken pa
uppdrag av &garna, kommuner och landsting.”

Vidare framhdller Svensk Kollektivtrafik foljande. " Enligt betdnkandet ar landstinget och
kommunerna gemensamt ansvariga for kollektivtrafiken om de & dverens om att 1ata ett
samverkansorgan vara kollektivtrafikansvarig myndighet. Det & logiskt.

Om landstinget och kommunernai l&net déremot inte kan komma 6verens om detta ska enligt
forslaget landstingen i varje 1an och kommunen i Gotlands Ién ha detta ansvar. Svensk
Kollektivtrafik motsétter sig detta férdag och anser inte att landstingen ensamma & lampliga
att ansvara for kollektivtrafiken.”
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| de fall kommuner och landsting inte kan komma Gverens i organisationsfragan bor enligt
Svensk Kollektivtrafiks uppfattning att nuvarande modell med gemensamt ansvar genom en
sarskild trafikhuvudman behdllas i avvaktan pa bildande av samverkansorgan eller
regionkommuner, med undantag for Stockholms lans och Gotlands lan.

Svensk Kollektivtrafik framhaller vidare i sitt yttrande dver Lundinutredningen att fragan om
verksamhetsform, bolag eller forvaltning, & en fraga som maste vervégas och beslutas pa
regional niva, inte minst med tanke pa de ofta stora investeringar som dessa bolag gjort i
infrastruktur och fordon liksom de omfattande &taganden som dessa bolag har mot tredje man
sasom banker och andra avtalsparter.

Bil. 11. Samarbete Gver lansgrans

| detta uppdrag ingar aven fragestallningen " Hur kan man bedriva gemensam kollektivtrafik
Over lansgrans?’ | landet som helhet har resandet 6ver lansgrans okat relativt snabbt under
senare &r. Flertalet resor dver lansgrans foretas med bil och kollektivtrafikens marknadsandel
& Overlag 13g, delvis beroende pa landets alderdomligaindelning i 1an som styr lanstrafikens
organisation.

Under trafikhuvudmannens forsta artionde, 1980-talet, 1&g trafikhuvudmannens fokus pa
samordning av den regionala busstrafiken inom lénet. 1988 fick trafikhuvudménnen aven
ansvar for regional tagtrafik och under 1990-talet och senare & har samverkan utvecklats
trafikhuvudmannen emellan framfor allt betréffande tagtrafik.

KLT samverkar med andra lanstrafikbolag, bl.a. genom deldgande i olika intressebolag.

Samtrafiken i Sverige AB bildades i borjan av 1990-talet painitiativ av davarande Svenska
Lokaltrafikforeningen (SLTF) (numera Svensk Kollektivtrafik) och SJ. Samtrafiken ags av
samtliga lanstrafikforetag, SJ och andra tagoperatorer, Swebus Express och Destination
Gotland. Samtrafikens uppdrag &r att genom samverkan mellan agarforetagen knyta ihop
Sveriges kollektivtrafik sa att resendrerna kan erbjudas resor som pa ett enkelt och smidigt
sétt kombinerar olikatrafikforetag och fardmedel. Resenédren ska uppleva att det & enkelt att
resa med kollektivtrafik i Sverige. For att uppna detta skall Samtrafiken verka for val
fungerande och l&ttillgangliga resekedjor.

AB Transitio gs av nastan alla lanstrafikforetag, déaribland KLT. Bolagets uppgift &r att
anskaffa och forvalta sparfordon for framst regional jarnvagstrafik at trafikhuvudmannen.
Syftet & att genom denna samordning minimera kostnaderna for fordonsforsorjningen.

Under senare & har lanstrafikforetagen utvecklat samarbetet i lansgransoverskridande
tagtrafik genom olika storregionala tagbolag. KLT & delégare i tre storregionala tagbolag,
Kustpilen AB, Kust till Kust AB och Oresundstdg AB. Andra lanstrafikbolag samverkar
storregionalt genom Vasttdg AB, Malardalstrafik MALAB AB, T&g i Bergslagen, Norrtédg AB
m.fl.
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Nastan alla lanstrafikbolag & medlemmar i Bussgods Sverige Ekonomisk forening. Manga
lanstrafikbolag i Sydsverige &r, liksom KLT, &en medlemmar i Bussgods Syd ekonomisk
forening.

Resekortet i Sverige AB bildades pa initiativ av davarande Svenska L okaltrafikforeningen
(SLTF) (numera Svensk Kollektivtrafik) samt ett antal aktorer inom kollektivtrafikens
omrade. Foretaget samordnar utvecklingen av betalsystem for kdp av resor med
kollektivtrafiken i Sverige. Arbetet gar ut pa att det ska bli mojligt for resendren att anvanda
sitt Resekort som betalmedel for resor hos andra trafikhuvudmén och operatorer &n déar kortet
& utstallt. Detta kraver att betalsystemen byggs utifran en gemensam teknisk plattform och att
systemen kan utbyta information. | samarbetet inom Resekortet i Sverige & det elva aktorer,
bl.a. KLT, som arbetar med att implementera nya betalsystem utifran den gemensamma
tekniken.

KLT samarbetar &ven med trafikhuvudméannen i grannlanen kring fragor om marknadsféring
m.m. | andradelar av landet finns ett mer langtgaende samarbete. De fyra lanstrafikbolagen i
Vasternorrlands, Jamtlands, V asterbottens och Norrbottens 1an har sedan 1980-talet ett
utvecklat samarbete lanstrafikbolagen emellan. Man samarbetar i manga olika fragor och har
skapat en gemensam produkt, Norrlandsresan, med samordnade biljetter, periodkort,
taxeregler och trafikinformation vilket underl&ttar resandet mellan lanen.

Organisatorisk och administrativ samverkan finnsi Mé&lardalen. | borjan av 1990-talet
diskuterade ledande fortroendevalda i de tre lanen Vastmanland, Sérmland och Orebro olika
alternativ till fordjupat samarbete inom kollektivtrafikomradet. Man prévade och konstaterade
att det inte var forenligt med Trafikhuvudmannalagen att bilda en gemensam trafikhuvudman
for detrelanen. | stéllet skapade man Lanstrafiken Malardalen AB, ett servicebolag for detre
lanstrafikbolagen i Vastmanland, Sormland och Orebro. Bolagets syfte &r att erbjuda
administrativa tjanster till de tre lanstrafikbolagen, att bitréda med planering och upphandling
av trafiklosningar for kollektiv persontrafik bade lokalt och regionalt, skolskjutsar, fardtjanst
och annan férekommande trafik och att samordna sadan trafik mellan lanen. Bolaget har
huvudkontor i Orebro och omradeskontor i Orebro, Vasterds och Nykoping. Ett sarskilt
samarbetsavtal, som &r tecknat av de tre lanstrafikhuvudbolagen, reglerar verksamheten. En
och samma person & VD i detre lanstrafikbolagen och i Lanstrafiken Méalardalen AB. All
personal som arbetar for detre lanstrafikbolagen & anstélld hos Lanstrafiken Méardalen AB.

Véstra Gotalands lan bestod tidigare av tre 1an och i praktiken fanns utover detre
trafikhuvudmannen &ven en fjarde huvudman for Goteborgsregionen. Bildandet av Véstra
Gotalandsregionen och Véstrafik AB, som &gs av regionen och de 49 kommunerna, har lett
till att resandet 6ver de forna lansgranserna underléttats avsevart. Pa motsvarande sétt har
lanssammanslagningen i Skane och bildandet av Skanetrafiken underléttat resandet i Skane.

For boende och verksamma i Kalmar 1an &r det viktigt att det & enkelt och prisvart att 3ka
kollektivt lokalt och regionalt Gver lansgrans.

Under 2008 tog Regionférbundet i Kalmar |an, Region Blekinge, Regionférbundet
Jonkopings lan, Regionférbundet sddra Sméland och Regionforbundet Ostsam gemensamt
fram en "Regional systemanalys for transportinfrastrukturen i 6stra Gotaland”. | rapporten
sags bl.a. att " Kollektivtrafiken ska utvecklas for att bli mer attraktiv, framforallt genom att
skapa battre pendlingsmojligheter och darmed stodja malet om regionforstoring.” For nagra ar
sedan tog regionfdrbundet fram rapporten ” Regionforstoring med kollektivtrafik i Kalmar lan
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— farre arbetsmarknadsregioner, béttre regional utveckling”.

Idag finns ett utvecklat samarbete mellan trafikhuvudménnen i sbdra Sverige betréffande
tagtrafik. Kommunerna, landstinget, regionférbundet och KL T bor nu gemensamt
diskutera hur man kan ga vidare och utveckla visioner, mal och en langsiktig strategisk
plan for battre och mer grénslos kollektivtrafik i 6stra Gétaland samarbete med

ber 6rda regionforbund, trafikhuvudman, trafikverk m.fl.

Trafikhuvudmannens ansvar géller lokal och regional trafik. Den svenska transportpolitiken
innebér att interregional trafik i forsta hand ska bedrivas av kommersiella operatérer genom
konkurrens pa marknaden. Det géller saval buss som tég. SJ:s ensamrétt till kommersiell
langvéaga persontrafik avvecklas nu stegvis. Rikstrafiken upphandlar langvéaga kollektiv
persontrafik dar det inte & majligt att bedriva sddan trafik kommersiellt.

Béttre utbud behdver inte alltid innebéra behov av mer skattemedel. Samordning av priser och
taxesystem lanen emellan och gemensam marknadsféring behdver inte vara kostsam. En
langsiktig strategisk plan for battre och mer gréansl6s kollektivtrafik i Ostra Gétaland behtver
inte med nodvandighet innebéra att det kravs nya skattemedel fran kommuner och landsting
for planens genomférande, framfor allt inte betraffande buss. Utvecklad samverkan mellan
trafikhuvudman och kommersiella operattrer kan ledatill béttre reseméjligheter i ett stor-
regionalt perspektiv &ven inom ramen for nuvarande skattefinansiering.

Svensk Kollektivtrafik har i sitt yttrande 6ver Lundinutredningen uttalat att det & angeléget
man utvecklar " Regionala Planer for Hallbart Resande”, som utgér ifran de dvergripande
transportpolitiska malen, den branschgemensamma visionen och fordubblingsmalet och den
totala efterfrégan pa personresor. | planerna ska bl.a. den lansgransdverskridande
arbetspendlingen fangas upp. Planerna bor vara langsiktiga och vid behov uppdateras arligen
med en bredare dversyn forslagsvis var fjarde ar. Planen ska identifiera den marknadsmassiga
potentialen i olika delar av regionen. Av planen ska framga vilken trafik som parterna
preliminart bedomer har forutséttningar att bedrivas pa kommersiella villkor och vilken trafik
som kréver samhéllets stod. Man férordar en integrerad trafik- och infrastrukturplanering,
som innehdller en samlad bedémning av investeringsbehoven bade pa vég- och jarnvagssidan.
Planerna bor &ven ta upp en annan typ av infrastruktur sdsom gemensamma system for
information och betalningar.

Svensk Kollektivtrafik foreslar att den nya planeringsordningen kommer till stand redan nu
genom att allainvolverade aktorer arbetar tillsammans inom ramen for geografiska omraden
bestdende av flera lan, som tillsammans speglar dagens och morgondagens resmonster. For att
snabbt komma igang kommer Svensk Kollektivtrafik tillsammans med Végverket och
Banverket och andra aktorer at genomfora en forsoksverksamhet i ndgon del av landet med
syfte att utarbeta en nyskapande modell for hur en Regional Plan for Hallbart resande skulle
kunna utformas.

Kommunerna, landstinget, regionforbundet och KLT bor gemensamt diskutera med
berdrda aktorer i grannlanen, trafikverken m.fl. om mgjligheterna att driva ett sadant
pilotprojekt i Ostra Gotaland.
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| rapporten ” Affarsmodell for fordubblad kollektivirafik — Hur ska kollektivtrafiken utvecklas
for att fordubbla marknadsandelen? har en expertgrupp presenterat en idéskiss for bl.a

" Regionala Planer fér Hallbart Resande’*. Rapporten har framtagits inom ramen fér

" Partnersamverkan for fordubblad kollektivirafik” med Svensk Kollektivtrafik, Svenska
Bussbranschens Riksforbund, Branschforeningen Tagoperatorerna, Svenska Taxiforbundet
och Sveriges Kommuner och Landsting.

! Sekapitel 8i rapporten, som finns pd http://svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/


http://svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/

