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Forord

Trafikanalys har uppméarksammat landsbygdernas tillganglighet och transportpolitiska
utmaningar i rapport 2014:16. | denna rapport gors en utblick mot vara nordiska
grannlander for att studera omfattningen och organisationen av transportpolitiskt
motiverat stod till perifera regioner i dessa lander.

Rapporten ar framtagen av konsultforetaget WSP pa uppdrag av Trafikanalys. Backa
Fredrik Brandt har varit projektledare pa Trafikanalys.

Stockholm i maj 2015

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

| sdval Sverige, Norge, Finland som Danmark anvands statliga medel for att starka
kollektivtrafik och transporter i perifera regioner. Skillnaderna mellan landerna vad
galler volym, motivering och kriterier for stdden ar dock avsevarda. Bland de fyra
landerna kan Danmark ségas avvika mest, da riktat regionalt stod for kollektivtrafik och
transporter inte &r nagot framtradande transportpolitiskt verktyg. | Danmark sarredo-
visas dessutom sallan anslag som lamnas till sidana andamal i de ekonomiska upp-
féljningarna.

| Sverige och Finland ansvarar myndigheter for riktade stdd till kollektivtrafik och
transporter pa landsbygden. | Danmark skots motsvarande funktion av bade departe-
ment och myndighet. | Norge &r det i stallet regeringen och departementen som har
ansvaret for riktade stdd. Detta kan emellertid komma att &ndras genom en aviserad
jarnvagsreform.

Norge, Sverige och Finland kdnnetecknas av ett volymmassigt stérre och tydligare
definierat statligt stod till kollektivtrafik och transporter i perifera regioner. Stod utgar i
dessa lander till saval jarnvag som flyg, farje- och battrafik, men inte i nAgon betydande
grad till busstrafik. Darutdver subventioneras naringslivets transporter fran perifera
regioner, med regelverk som liknar det svenska transportstéd som administreras av
Tillvaxtverket. De regionalpolitiskt motiverade anslagen till kollektivtrafik och transporter
ar storst i Norge, medan Finland kan ségas ha de tydligast utarbetade stodkriterierna.

Ett generellt drag i samtliga lander &r att stddens tydlighet och transparens skiftar med
formen for stdd. Mest detaljerade féreskrifter om omfattning och kriterier finns for
transportstodet till naringslivets transporter. Stod till kollektivtrafik i olika former &r i
hogre grad foremal for mera sammanvagda bedomningar inom ramen for upp-
handlingsprocesser eller andra tilldelningsférfaranden. Minst transparent ar
tillvagagangssattet for hur perifera regioners tillganglighet véags in i de insatser som
gors for att vidmakthalla och utveckla transportinfrastrukturen. Att graden av transpa-
rens skiljer sig mellan olika insatsomraden enligt ungefar samma monster for samtliga
lander, hanger troligen samman med vem som utgér mottagare av stodet.

Att landerna ar medlemmar i EU eller nara knutna till samarbetet forefaller inte ha gett
nagon stark impuls till okad likformighet och harmonisering. Om man jamfor situationen
2015 med bilden 2012 &r inte heller forandringarna sarskilt stora. En viss utveckling
mot bl.a. mer decentraliserat ansvar, mera marknadsorienterade upphandlings-
I6sningar och ett tkat trafikslags6vergripande perspektiv pa tillganglighetsatgarderna
kan dock skdnjas.

Det pagar saledes en policyutveckling i samtliga lander som kan komma att berora
organisationen av och stodet till transporter fran statens sida. En gemensam namnare
forefaller vara att det ar storstadernas trafikforsorjningsproblem som &r mer i fokus an
utkantsomradenas problem. Ju storre uppmarksamhet som agnas at transporternas
betydelse for regional utveckling och tillvaxt desto mer koncentrerat verkar intresset bli
for storstaderna och de storsta transportstraken. Nagon drastisk férandring av nivan pa
regionalpolitiskt motiverat stod i mer traditionell mening — det som gar till att utjamna



forutsattningarna for transporter till, frAn och inom mer perifera regioner — forefaller
daremot inte vara att vanta for ndgot av de studerade landerna.

Landerjamférelsen visar att det finns flera saker som skulle vara intressanta att titta
djupare pa utifran svenskt vidkommande. | Norge har exempelvis flera utredningar tittat
pa fragan vad som &r ett optimalt stdd till kollektivtrafik. Resultaten fran de utredning-
arna skulle kunna kasta ljus 6ver en svensk diskussion om dimensioneringen av
kollektivtrafiken. En djupare jamforelse mellan de svenska och finska tillganglighets-
kriterierna for statligt stod till interregional kollektivtrafik skulle visa pa likheter och
skillnader. Finns det nagra forklaringar till eventuella skillnader? Bade Norge och
Danmark ger sarskilda stimulansbidrag for att utveckla kollektivtrafiken i olika avse-
enden. Ett sadant bidrag skulle kunna utgéra ett alternativ till direkta subventioner av
vissa linjer.



1 Inledning

1.1 Syfte

Syftet med denna rapport ar att beskriva inriktningen och omfattningen av regional-
politiskt motiverat stdd till transporter inom och mellan perifera regioner i Danmark,
Finland och Norge. Vidare redovisas de mal om tillganglighet inom och mellan perifera
regioner som formulerats i respektive land, samt vilka transportpolitiska styrmedel som
anvands for att stodja den ifrigavarande trafiken. En jamférelse med forhallandena i
Sverige genomfors ocksa.

1.2 Genomforande

Underkonsulter i respektive land har anvants for att kartlagga och beskriva sadant stod
till trafiken som beddmts vara relevant i sammanhanget. Underkonsulterna ar val for-
trogna med situationen i respektive land och att utnyttja deras kunskap har beddémts
vara ett kostnadseffektivt satt att inhamta de uppgifter som efterfragats i uppdraget.

For att ge en 6versikt dver situationen i Norden redovisar WSP i det foljande en
sammanfattande analys som bygger pa de tre landerrapporterna. Landerrapporterna
finns med som bilagor.

For att sakerstélla att material, metoder och analyserna utgar fran ndgorlunda jam-
forbara utgangspunkter har fragestallningar formulerade av Trafikanalys diskuterats
med respektive land och avstamningar har gjorts under olika steg i framtagandet av
landerrapporterna.

1.3 Rapportens upplagg

Rapporten har lagts upp pa féljande satt:

| kapitel 2 kommenteras Kortfattat vissa landspecifika forutsattningar som paverkar
utformningen av stodet till kollektivtrafiken i allménhet och i synnerhet det stéd som kan
anses ha regionalpolitiska motiv.

Organisationen av stodet till kollektivtrafiken behandlas i kapitel 3. Fragor som berérs
ar hur anslagsmedlen beslutas och administreras, hur rollférdelningen ser ut mellan
departement och myndigheter, vilken ansvarsuppdelning som finns nationellt respektive
regionalt/lokalt, om det finns en gemensam organisation for flera trafikslag, etc.

Kapitel 4 innehaller en beskrivning av vilken trafik som stods och varfor stodet ges.
Bland annat beskrivs vilken typ av interregional kollektivtrafikforsorjning som far statlig
finansiering, vilka skillnader respektive likheter som finns mellan olika trafikslag, samt
huruvida det finns definitioner av perifera regioner.

Omfattningen av det regionalpolitiskt motiverade stodet till kollektivtrafiken redovisas
och analyseras i kapitel 5. Bland annat diskuteras vad som kan anses vara regional-
politiskt motiverat stéd och vad som kan betraktas som stéd som lAmnas av andra skal,
detta eftersom gransdragningen inte ar sjalvklar i samtliga fall. Tabeller med korta
tidsserier visar hur stodet utvecklats under de senaste aren. Aven de metoder som



anvands for att faststalla stodet analyseras och utvecklingen av sddana metoder i
respektive land diskuteras.

| kapitel 6 ges en kort 6versikt 6ver den policyutveckling som pagar i respektive land
och vad som ar i fokus transportpolitiskt néar det géller stod till olika typer av trafik.

Kapitel 7 innehaller ett forsok till jamforande analys av férhallandena i de nordiska
landerna. Vidare redovisas ett antal 6vergripande slutsatser om likheter, skillnader och
utvecklingstendenser i landerna. Sarskild uppméarksamhet dgnas at mojligheterna for
Sverige att ta till sig erfarenheter fran de 6vriga landerna.
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2 Landspecifika
forutsattningar

2.1 Inledning

Ett skél att jAmfora transportpolitiken i Norden — och déribland stodet till regionalpolitiskt
motiverad trafik — &r forstas att landerna liknar varandra mycket i frdga om historia,
kultur, geografi och samhallsutveckling. Nar sadana jamforelser gors finns det anda
anledning att erinra om att det ocksa finns institutionella och naturgeografiska skillnader
mellan landerna som kan vara ganska utslagsgivande for utformningen av stodet till
trafiken. Nagra sddana skillnader kommenteras nedan.

2.2 Danmark

De geografiska och institutionella forutsattningar som finns i Danmark paverkar vad
som betraktas som interregional trafik och bedémningen av vilken trafik som bor fa
statligt stdd av regionalpolitiska och andra skal. Faktorer som har betydelse i samman-
hanget ar att Danmark ar mindre till ytan &n 6vriga nordiska lander och delvis bestar av
manga storre och mindre 6ar. Danmark ar ocksa jamférelsevis tattbefolkat. Att ansvar
och uppgifter delvis fordelas pé ett annat satt mellan ministerier och myndigheter samt
mellan nationell, regional och lokal niva &n exempelvis i Sverige paverkar ocksa bilden.
Detta kommer bl.a. till uttryck i att ministerstyre — till skillnad fran i Sverige — ar en
legitim och accepterad foreteelse i Danmark

Vidare har de statliga stéden och bidragen till trafik en annan struktur och férdelning pa
andamal &n i Sverige, vilket forsvarar direkta jamforelser. Statsstodet till trafik innefattar
t.ex. bidrag till rabatter for olika resenarsgrupper (barn, ungdomar, pensionarer, funk-
tionshindrade). Motivet for dessa bidrag ar i forsta hand att stddja vissa trafikantgrupper
och inte att utjamna skillnader i trafikunderlag och tillganglighet mellan olika delar av
landet. | viss utstrackning kommer dock stodet den interregionala trafiken till del och
stodet finns darfér med i redovisningen. Det ligger ocksa i sakens natur att interregional
trafik i Danmark i allménhet ar betydligt mera kortvaga &n i évriga nordiska lander.

For Danmarks del har farjetrafiken till mindre 6ar rédknats som interregional. Nar det
galler tagtrafiken pa huvudbannatet gors det & andra sidan ingen skillnad mellan inter-
regional och lokal trafik. Det statliga stod till jarnvagstrafik pa huvudbanenatet som
redovisas i rapporten omfattar séledes aven mer kortvaga resor. | redovisningen av det
statliga stodet gors ingen skillnad mellan investeringar och driftsstéd. Stodet berédknas
alltsa som Iépande arligt tillskott fran staten till olika trafikrelaterade verksamheter.

2.3 Finland

Av 6vriga nordiska lander ar kanske Finland det land som liknar Sverige mest ifriga om
naturgeografiska forutsattningar och bebyggelsestruktur. Aven i fraga om den offentliga
verksamhetens organisation och ansvarsfordelningen mellan olika instanser finns

betydande likheter. Exempelvis &r forhallandet mellan regering och myndigheter likartat
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och statsforvaltningens uppdelning mellan central och regional niva ar organiserat efter
i huvudsak samma maonster. Den statliga regionforvaltningen reformerades 2007 varvid
de tidigare lansstyrelserna ersattes av nérings-, trafik- och miljécentraler (NTM-
centraler pa svenska och ELY-keskus pa finska). Det finns 15 NTM-centraler i landet.

Langvaga kollektivtrafik benamns i Finland fjarrtrafik och innebér persontrafik med tag-
buss-, eller flygtransportforbindelser som ar langre an 100 kilometer i ena riktningen.
Till lAngvaga kollektivtrafik raknas ocksa persontrafik som gar mellan stadsregioner och
anslutningsresor till internationella flygforbindelser. Taglinjerna delas upp i fjarrtrafik
och nartrafik, men en del av den képta nartrafiken ar langvaga, till exempel strackan
Helsingfors-Lahtis. Det finns ocksa ett betydande statligt stod till skargardstrafik och
farjetrafiken mellan Vasa och Umea, den s.k. Kvarkentrafiken.

N&got som utmarker Finland ar Alands sarstalining med betydande sjalvstyrelse i
manga fragor. Som ett drike mitt emellan Finland och Sverige har naturligtvis Aland
ocksa sarskilda forutsattningar fran trafikforsorjningssynpunkt. Detta paverkar aven i
viss man stodet till trafik.

2.4 Norge

Norge har en forvaltningstradition och institutionell uppbyggnad som uppvisar stora
likheter med den som galler i Sverige. Att Norge till skillnad fran 6vriga har berérda
lander star utanfor EU kan dock innebara en skillnad i behovet av att anpassa sig till
olika gemenskapsregelverk pa bl.a. transportomradet. Norge ar dock kopplat till EU,
genom omfattande associationsavtal, sa denna skillnad ar kanske inte s& betydelsefull.

De naturgeografiska forutsattningarna ar ocksa annorlunda &an i évriga Norden med
stora avstand och fran trafiksynpunkt svarforcerade hinder i form av fjallandskap och
djupa fjordar. | kombination med Iag befolkningstathet utanfor storstaderna och i vissa
kustomraden leder det till generellt héga transportkostnader som paverkar mojlig-
heterna att uppratthalla en tillfredsstallande transportforsérjning pd marknadsmassiga
villkor, sarskilt i mer perifera omraden.

Norge har ocksd namn om sig att satsa stora resurser pa att uppratthalla en levande
bygd och livaktigt naringsliv aven i landets mindre befolkade och mera otillgangliga
delar. Detta ar ndgot som man kan anta paverkar aven regionalpolitiskt motiverat stod
till olika typer av trafik.
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3 Organisation av stodet

3.1 Inledning

| detta avsnitt lamnas en 6vergripande redovisning av hur stodet till trafik &r organiserat
i de olika landerna. Fragor som berdrs ar hur anslagsmedlen beslutas och admini-
streras, hur rollférdelningen ser ut mellan departement och myndigheter samt hur
ansvaret ar uppdelat mellan nationell respektive regional/lokal niva.

3.2 Danmark

| samband med den kommunreform som tradde i kraft &r 2007 inférdes ocksa en lag-
stiftning som foreskrev att sex regionala trafikforetag skulle inrattas foér att skapa battre
utvecklingsforutsattningar och en mera sammanhangande lokal och regional trafik.
Kommunerna och regionerna koper alltsa tjanster fran sex regionala trafikbolag framst i
form av busstrafik och spartrafik pa lokalbanor. Den lokala och regionala kollektiv-
trafiken finansierar i ungefar lika delar med biljettintakter och skattemedel. Ar 2014
svarade biljettintdkterna fér ca 45 procent av utgifterna i den offentligt organiserade
busstrafiken.

Staten ansvarar for huvuddelen av jarnvagsnétet och koper tagtrafiktjanster fran olika
tagoperatorer (DSB, DSB S-tog, DSB @resund och Arriva). Staten ager ocksa tunnel-
banan i Képenhamn tillsammans med Képenhamns och Fredriksbergs kommuner
medan sjélva trafiken pé tunnelbanan ar upphandlad.

Organisationen &r sarskilt invecklad i Képenhamnsomradet, dar busstrafikbolaget
(Movia), tunnelbanefdretaget (Ansaldo), de statliga jarnvagsoperatdrerna DSB och
DSB S-tog samt den statliga myndigheten Trafikstyrelsen delar pa ansvaret for att
lagga upp trafiken. Fran 2014 har man inlett ett samarbete mellan dessa olika aktorer
for att fa till stdnd en samordnad kundtjanst, trafikinformation och marknadsforing.

Det &r som tidigare namnts for Danmarks del inte alltid mojligt att sarskilja vad som &r
regionalpolitiskt motiverat i det samlade statliga stodet till trafik eftersom staten i vissa
fall finansierar eller lamnar stod ocksa till regional och lokal trafik. | redovisningen for
Danmark har det heller inte alltid varit mojligt att skilja mellan anslag till drift av trafik
respektive anslag till infrastrukturhallning. Uppgifterna avser i dessa fall I6pande arliga
utgifter till stod for trafiken. De regionalpolitiskt motiverade anslagen till trafik i Danmark
hanteras pa varierande séatt mellan olika trafikslag och trafikuppgifter.

Nar det galler huvuddelen av jarnvagstrafiken gors ingen skillnad mellan nationell och
regional och lokal trafik. Darmed blir det ocksa omgjligt att urskilja vilka regionalpolitiska
motiv som finns for stodet. Viss trafik (DSB) far direkt statsstod utan upphandling
medan annan trafik (Arriva pa mellersta och vastra Jylland samt DSB @resund pa
strackan fran Helsingor till Oresundsférbindelsen) har upphandlats.

Den del av stodet till jarnvagstrafiken som gar till de statliga jarnvagsbolagen DSB
administreras direkt av Transportministeriet, medan Trafikstyrelsen, som ar en myndig-
het under Transportministeriet, svarar for huvuddelen av styrningen och uppfdljningen
av det ovriga stodet till interregional trafik. Trafikstyrelsen upphandlar tagtrafik och
farjetrafik mellan landsdelar som inte kan drivas kommersiellt. BAde bruttoavtal och
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nettoavtal férekommer i den upphandlade trafiken och i vissa kontrakt finns klausuler
om bonus och viten beroende p& hur olika kontraktsparametrar faller ut.

Trafikstyrelsen utvarderar olika stodstrategier och ger rdd om nya upphandlingar till
Transportministeriet och man foljer ocksa upp den trafik som upphandlats i olika
avseenden. Omfattande rapporter publiceras om upphandlade kontrakt och utfallet av
kontrakten enligt de uppfdljningar som gors. | denna del liknar Trafikstyrelsens verk-
samhet i hog grad den som Trafikverket 6vertagit fran Rikstrafiken.!

Danmark har ett skatteutigmningssystem av liknande slag som finns i Sverige och
Norge. Utjamningssystemet forefaller dock utga fran kommunernas samlade ekonom-
iska situation och enligt uppgift finns det inte ndgon sarskild komponent i utjamnings-
systemet som tar hansyn till behovet av kollektivtrafik eller de utgifter trafiken skapar.
Dock kan man anta kollektivtrafiken ingar pa nagot satt i de "utgiftsbehov” som
kommunerna totalt sett berédknas ha.

3.3 Finland

Finland delar in det statliga stodet till den kdpta langvaga kollektivtrafiken i direkt stod
och subventioner genom reseersattningar. Det direkta stodet till den langvaga kollektiv-
trafiken kan jamforas med det svenska stddet. Reseersattningarna betalas ut av for-
svars- och arbetsmarknadsministeriet for reskostnader i samband med militar- eller
civilférsvarstjanst och utbildningsresor. Reseerséttningarna omfattar aven resor av
social- och halsovardsskal.?

Det operativa ansvaret for subventionerad kollektivtrafik flyttades fran Kommunikations-
ministeriet till Trafikverket vid arsskiftet 2012/2013. Ett undantag utgors av att det stat-
liga jarnvagsbolaget VR har ett sarskilt avtal med Kommunikationsministeriet som
reglerar stodnivan fram till slutet av &r 2019. Under denna period har VR ensamratt att
trafikera de linjer som man trafikerade i december 2009. Monopolrattigheterna géaller till
och med 2024.

Genom sjalvstyret har Aland en egen organisation for stod till kollektivtrafik. Alands
landskapsregering ger stdd till flyglinjen Mariehamn-Stockholm och férbindelser med
det finska fastlandet via ett nétverk av farjor som trafikerar via Alands 6stra skargard.

Det finns ett antal fastlagda malsattningar fér den langvaga trafiken. Medborgarnas
behov av l&ngvéga resor ska tillgodoses pa ett likvardigt satt i hela landet. | skrivning-
arna namns aven att regionernas naringslivsutveckling staller krav pa langvaga forbind-
elser. Klimat- och transportpolitiska motiv anférs dessutom som skal for att starka den
langvaga kollektivtrafikens konkurrenskraft i forhallande till personbilresor.

Kollektivtrafiklagen fran 2009 faststaller att det &r Kommunikationsministeriets uppgift
att definiera kriterier for servicenivan i fjarrtrafiken. Organisationsmassigt delas trafiken
upp i nationell trafik, regional trafik och stadstrafik. Ministeriet och Trafikverket har ett
sarskilt ansvar for att samordna stadstrafiken med den regionala kollektivtrafiken sa att
den koordineras med fjarrtrafikens utvecklingsbehov och bildar ett heltackande natverk.
Tabellen nedan sammanfattar de olika myndigheternas ansvar och organisation.

11 ovrigt forefaller Trafikstyrelsen ha uppgifter som i Sverige hanteras av saval Transportstyrelsen som
Trafikverket.

2 |iknande ersattningar for t.ex. varnpliktigas resor och riksfardtjanst har forekommit och férekommer
fortfarande i bl.a. Sverige men de betraktas inte som ett regionalpolitiskt inriktat stdd.
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Tabell 1: Kollektivtrafikens organisatoriska ansvar efter geografi och trafikslag i Finland

Geografisk

niva
Nationell

Definition/kriterier

>100 km, korsar
landskapsgranser &
trafik mellan
stadsregioner
Kriterier:

Bas- och special-
service

Bestams av:
Ministeriet, NTM-
centralerna? for trafik
mellan
stadsregioner

Ansvar - Organisation

Ministeriet — avtal och
linjeutbud med tag (VR)
NTM-centraler — sluter
avtal med bussbolag
(inkl.
6vergangsbestammelser
fér kop av busstrafik
2014-2019)

Finansiering

| férsta hand
marknadsldsning
| andra hand:
Tag — Ministeriet
Buss — NTM,
regioner och
kommuner

Flyg — Ministeriet,
regioner och
kommuner

Regional

Inomregional trafik

NTM — avtal enligt

NTM & regionala

huvudsakligen buss
Ansvar stader och
regioner tillsammans

NTM- centraler

Kriterier for overgangsbestammelser myndigheter
serviceklasser med bussféretag, Staten har endast
ruttillstand en liten roll
Bestams av Regionala myndigheter
NTM-centraler Storstadernas egna
trafikmyndigheter
Stadstrafik Trafik i stader Stadernas Stader och stat
Serviceklasser galler trafikmyndigheter tillsammans

Statens roll ar att garantera for regional och langvaga kollektivtrafik, medan kommun-
erna ansvarar for de lokala kollektivtrafiktjansterna. Kollektivtrafiklagen fran 2009 ar
mer marknadsorienterad an tidigare lagstiftning. Vid beslut om stdd gors i ett forsta steg
en bedémning av om avtal behéver tecknas eller om marknadens utbud i termer av
kvantitet, kvalitet och andra funktioner ar tillracklig. | enlighet med den definierade
servicenivan kommer det an pd ansvarig organisation att handla upp och sluta avtal
med operatorer. | avtalet regleras servicenivan och storleken p& det offentliga stodet.
Den marknadsbaserade trafiken styrs i enlighet med kollektivtrafiklagen med exempel-
vis trafiktillstdnd, registrering, yrkeskrav, tidtabell, rutt och konsumentskydd. De
ansvariga organisationerna ingriper inte i den marknadsbaserade trafikens konkurrens-
och utbudsférutsattningar. Den langvaga (buss och flyg) trafiken &r i huvudsak

marknadsbaserad.

Stodet till busstrafiken kan utgoras av:

e upphandling av en hel linje

¢ endast en del av linjen handlas upp medan 6vriga delar kan vara
foretagsekonomiskt Ionsamma eller inga i det kommunala linjeutbudet

e resenarerna som anvander linjen ar till stor del reseersattningsresenérer

3 NTM stéar for narings-, trafik- och miljocentral.
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3.4 Norge

I Norge ansvarar staten genom Samferdselsdepartementet for kbp av olénsam person-
transport inom jarnvag, luftfart, vagfarjor och Hurtigruten. Det ar dessa insatser som
narmast motsvarar de regionalpolitiskt inriktade upphandlingarna av trafik i Sverige. Det
overordnade malet for transportpolitiken, som formulerat i den nationella transport-
planen fér 2014-2023, ar "Att tillhandahalla ett effektivt, tillgangligt, séakert och miljo-
vanligt transportsystem som uppfyller samhallets behov av transport och framjar
regional utveckling”.

Samferdselsdepartementet Kommunal- og moderniserings-
bevilger: departementet bevilger:

Kigp av ikke-lannsomme

persontransporttjenester Belgnningsordningen

Bymiljgavtaler
KID-ordningen (tom 2015)
BRA-ordningen (tom 2014)

Rammetilskudd

—> Riksvegferjer

v
—» Hurtigruta Fylkeskommunen kjgper
tjenester:
—> NSB
—= Buss
— Flyruter

> Batruter

—=> Fylkesvegferjer

—> Spor- og forstadsbaner
Figur 1: Schematisk bild éver finansieringsansvar for kollektivtrafik i Norge

Den norska staten, genom Kommunal- och moderninseringsdepartementet (tidigare
Kommunal- och regionaldepartementet), stottar ocksa lokal och regional kollektivtrafik
genom omfattande ramanslag till fylkeskommunerna (lanen). Fylkeskommunerna har
ansvar for den lokala kollektivtrafiken och &ven huvuddelen av vagnatet och vag-
farjorna i enlighet med forvaltningsreformen frdn 2010. Ramanslaget ar dock ett
generellt stdd av samma slag som det svenska statsbidraget till kommuner och
landsting som lamnas inom ramen for det s.k. skatteutjamningssystemet och som
innehaller en komponent som tar hansyn till kostnaderna for kollektivtrafik. Liksom i
Sverige ar det fylkena som planerar och upphandlar den lokala och regionala kollektiv-
trafiken, men den norska staten har genom vissa specialdestinerade statsbidrag
mojlighet att styra inriktningen. Vissa fylken organiserar kollektivtrafiken genom ett
helagt kollektivtrafikbolag, vissa inom den offentliga férvaltningen, och vissa tillampar
blandlésningar. Det ar aven fylkeskommunerna som beviljar transportstod till foretag.

Sammantaget kan sagas att den norska staten har inflytande over kollektivtrafiken pa
flera olika plan. Synen péa kollektivtrafiksystemet som ett sammanhallet system som ska
kunna erbjuda god tillganglighet for alla kan darmed lattare genomsyra systemet.
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4 Stodberattigad trafik och
motiv for stod

4.1 Inledning

Detta kapitel innehaller en redogdérelse for vilken trafik som stods och varfor stodet ges.
Bland annat beskrivs vilken typ av interregional kollektivtrafikforsorjning som far statlig
finansiering och vilka likheter respektive skillnader som finns i behandlingen av olika
trafikslag.

4.2 Danmark

En 6vervagande del av det statliga stodet till trafik gér till persontrafik med tag och
farjetrafik. Stodet avser i dessa fall bade driftsstod till trafiken och stéd till viss infra-
strukturhallning, t.ex. drift och underhall av banor och st6d till hamnverksamhet. Stod
av mindre omfattning lamnas till interregional busstrafik och vissa flygplatser.

En betydande del av det statliga stodet har regionalpolitiska motiv men stédet ar inte
alltid utformat s att det gar att urskilja hur tungt regionalpolitiska motiv véger i for-
hallande till andra férdelningspolitiska motiv eller allmanna miljopolitiska eller samhalls-
ekonomiska skal att stédja viss trafik. Stodet for att mojliggdra fria farjetransporter foér
invanare pa mindre Gar far bedémas ha éverviagande regionalpolitiska motiv. Det-
samma galler stddet till farjehamnarna och Bornholms flygplats, medan motiven for
stodet till 6vriga flygplatser &r mer svarbedomt.

Det relativt omfattande stddet till farjetrafiken mellan olika landsdelar (Jylland och de
storre farna) kan sakert delvis ha regionalpolitiska bevekelsegrunder. Det kan emeller-
tid lika vél ses som en mera generell transportpolitisk insats for att skapa en samman-
hangande transportinfrastruktur nar det saknas forutsattningar att ordna fasta vag- och
jarnvagsforbindelser. En jamférelse med vagfarjorna i évriga nordiska lander eller farje-
trafiken till/frAn Gotland och skéargérdstrafiken mellan Aland och det finska fastlandet
ligger sdledes néra till hands i detta fall.

Stddet till den nationella jarnvagstrafiken och lokalbanorna kan till viss del ha regional-
politiska bevekelsegrunder men allménna miljopolitiska och samhéllsekonomiska
Overvaganden vager troligen tyngre i detta fall. Stodet till den langvaga busstrafiken
riktar sig till vissa resenarskategorier och har alltsa allmanna férdelningspolitiska motiv
sharare an regionalpolitiska.

4.3 Finland

De storsta statliga anslagen utgors av stodet till tagtrafik och till skargardstrafiken. En
stor del av den subventionerade skargardstrafiken utgérs av farjelinjer och resorna med
farja ar korta, men i och med att farjetrafiken binder ihop 6ar i strdk definieras den som
en del av det finska vagnatet och betjanar bade inomregional och langvaga trafik.*

4 Motsvarande stod utgar i Sverige till de flesta farjor 6ver Trafikverkets anslag.
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Aven den kopta tagtrafiken understiger i manga fall 10 mils resavstand. | statistiken gar
det dock att sarskilja fjarrtdgstrafik fran annan tagtrafik som far stod.

Det finns ett antal malsattningar definierade for den langvaga trafiken. Medborgarnas
behov av langvaga resor ska tillgogoses pa ett likvardigt sétt i hela landet. Naringslivets
utveckling staller krav pa langvaga forbindelser. Det anfors aven klimatpolitiska skal for
att starka den langvaga kollektivtrafikens konkurrenskraft i forhallande till personbils-
resor.

De kriterier som anvénds for att definiera stodnivaer innebar att den langvaga buss-
trafiken i huvudsak &r sjalvfinansierande och &r darfor inte beréttigad till statligt stéd. Ett
undantag ar de reseersattningar till speciella resandamal eller resenarskategorier som
betalas till bussresenarer som gor en langvaga resa. Stodet till flyget har varierat under
den senaste tioarsperioden. Motivet for flyglinjen Nyslott-Varkaus &r till exempel
naringslivets behov av tillganglighet. Stod for flygtrafik har diskuterats mellan till
exempel Helsingfors och S:t Michel, men man har beslutat att flygtrafik endast kan
kopas till orter vars reseavstand med tag éverstiger 3 timmar fran Helsingfors. Férutom
flyglinjen mellan Mariehamn och Stockholm som finansieras av Alands landskapsreger-
ing ar de kopta flyglinjerna (Varkaus-Nyslott samt linjer fran Seinjoki, Bjérneborg och
Villmansstrands flygplatser) samfinanserade mellan stat och kommun. Fér &r 2015 har
ett nytt avtal ingatts for tva tur- och returflyg under vardagar pa linjen Helsingfors-
Nyslott. Som motiv anges att flygtrafiken &r betydelsefull for Nyslottregionens export-
foretag.

Det statliga bolaget Finavia Abp driver inom ramen for natverksprincipen 24 flygplatser.
Om flygtrafiken upphor eller om en region vill axla ansvaret for flygplatsen kan Finnavia
avsta sitt ansvar. Finnavias verksamhet ar sjalvfinansierande genom den natverks-
princip och korssubventionering som &r tillatna enligt EU-direktiv. Den primara prin-
cipen for att utveckla flygplatsnatverket utgar ifran att Finavia Abp har operativt ansvar
for flygplatsnatverket s lange som flygplatserna har reguljar kommersiell linjetrafik.
Utover Finnavias flygplatsnat finns en kommunal flygplats i S:t Michel och en stiftelse-
agd flygplats i Seingjoki (Ostermyra). De senare trafikerades inte med reguljar trafik
under 2014.

Malsattningen for finansieringen av den langvaga tagtrafiken som regleras i avtalet
mellan det statliga jarnvagsbolaget VR och Kommunikationsministeriet &r att inrétta
battre resevillkor och att sakerstélla kontinuitet samt utveckling av tagtrafiktjansterna.
Storleken pa anslaget faststalls genom att VR och kommunikationsministeriet i forvag
kommer Gverens om storleken pa stodet i enlighet med ett berakningssystem som ar
differentierat efter bana och tagtyp. Om stodet plus biljettintakterna blir lagre &n vad
som behdvs for kostandstackning far VR ta en forlust och blir intakterna stérre far VR
behalla 6verskottet. Nuvarande koptrafikavtal stacker sig dver perioden 2012-01-01 till
2015-12-31.

Stodet till 6vriga trafikslag baseras pa kriterier for basserviceniva och specialservice-
niva. Vid berakningen av stodet tar ministeriet hjalp av de 15 regionala NTM-
centralerna (NTM star for narings-, trafik- och miljocentral).> Medan basservicenivan
framst &r ett ansvar for den nationella nivan, har regionerna genom NTM-centralerna
en storre roll vid utformningen av specialservicenivan. Vid bestamningen av

® Den statliga regionférvaltningen reformerades 2007 varvid lansforvaltningarna ersattes av narings-,
trafik- och miljocentraler (ELY-keskus pa finska, férkortningen NTM-centraler &r den svenska
Oversattningen).
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specialservicenivan beaktas dven naringslivets behov och naringslivet (alternativt
regionen/kommun) férvantas av denna anledning sta for en del av finansieringen.

Kommunikationsministeriet och de berérda NTM-centralerna far sjalva anvanda
anslaget. De kan ocksd bevilja kommuner och samkommuner statsunderstod for kop
av kollektivtrafik. Beslut om beviljande av statsunderstod fattas av den behdriga
narings-, trafik- och miljocentralen. | statsunderstdd kan beviljas hogst 50 procent av de
godtagbara kostnaderna. Som godtagbara kostnader betraktas nettokostnaderna fér
upphandling av trafiktjansten. Det statsunderstod som beviljas den kommunala nivan
géller huvudsakligen inomregional trafik.

Glesbygd

Det finns olika exempel pa hur man definierar glesbygd i Finland. Rétt till statsbidrag
galler i vissa fall for kommuner som ar exceptionellt glest bebyggda (<2 invanare/km?).
Mot bakgrund av att det pagar en kommunreform i Finland &r det sannolikt att defini-
tionen kommer att omarbetas. | transportsammanhang har NTM-centralerna i uppagift
att se till att glesbygden forsoris med basservice. | statsradets forordning om statsandel
for kommunal basservice finns tre kriterier for bidrag vid extrem lokalisering:

e  Skargard (8 kommuner)®

o Befolkningstathet (20 kommuner med exceptionellt gles befolkning
(<2 invanare/km?)

o Fjarrortstal (avlagset lage)

Det fjarrortstal som avses i 26 § i lagen om statsandel for kommunal basservice
(1704/2009) bestar av summan av tva befolkningsunderlagsindex, vardera med
minimivardet 0. Det forsta, lokalt befolkningsunderlagsindex mater folkmangden pa 25
kilometers avstand och det andra, regionalt befolkningsunderlagsindex pa 50
kilometers avstand fran kommunens demografiska mittpunkt.

Langsiktiga planer

Under 2010-2011 tog det nybildade Trafikverket fram en langsiktig plan for trafik-
systemet: Trafikforhallanden 2035. Den langsiktiga planen utgjorde Trafikverkets
expertsyn pa framtidens trafiksystem och trafikledshallning inom ramen fér budget-
erade medel. Planen godkéndes dock inte av ministeriet. De objekt som féreslogs har
forsenats. Aret darpa redovisade Trafikverket en utvecklingsplan for trafiknétverket
2012-2022. Trafikverket skriver att malsattningen varit att redovisa en politiskt godtag-
bar helhet. Viktiga kriterier for val av objekt som namns &r: samhéllsekonomisk 16n-
samhet, framjande av ekonomisk tillvaxt, trafiksékerhet, utslappsreduktioner och
regionalt viktiga objekt. Utdver detta namns att hansyn aven tagits till regional jamlikhet,
naringslivets konkurrenskraft, natverksfunktion (stomnét och knutpunkter) samt tillvéaxt-
regioner. P& samma satt som i Sverige framgar det inte exakt vilken betydelse regional-
politiska hansyn tillmétts i prioriteringen av atgarder.

Transportstod

Den finska staten beviljar transportstod for transport av produkter som smé och medel-
stora foretag bearbetat i landskapen Lappland, Norra Osterbotten, Mellersta Oster-
botten, Kajanaland, Norra Karelen, Norra och sédra Savolax, samt i kommunerna
Kannonkoski, Karstula, Kinnula, Kivijarvi, Kyyjarvi, Pihtipudas, Saarijarvi och Viitasaari.

6 Lag om framjande av skargardens utveckling, 26.6.1981/494
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Transportstod kan beviljas for sddana bil- och jarnvagstransporter som bérjar pa
bearbetningsplatsen, for den del av transporten som utférs i Finland.

Syftet med transportstédet ar att uppratthalla och utveckla verksamhetsforutsattning-
arna for sma och medelstora foretag i glesbygdsregioner genom att minska den kost-
nadsbelastning som foranleds av langa transportstrackor for produkter.

Transportstrackan ska vara minst 266 km. For de stodberéattigade regionerna kan
transportstdd ocksa beviljas om transporten gar till en hamn vid Bottniska viken i
Sastmola kommun eller norr om denna, eller i en hamn eller ett skeppningsstélle inom
Saimens vattendragsomrade och da &r transportstrackans minimilangd p& vag eller
jarnvag 101 km.

Transportstddet utgdr den procentandel av de godtagbara kostnaderna som berdknas
pa basis av transportstrackans langd av beloppet som betalas till transportéren, se
tabell nedan.

Tabell 2: Transporter fran stodomrade, stodprocent efter transportstracka pa vag eller jarnvag

Transportstracka i Finland Stédprocent
km
266-400 7
401-600 10
601-800 14
801- 17

Nar hamnverksamhet ansluter till en jarnvags- och biltransport, bestdms stodet for
jarnvags- och biltransporten enligt foljande:

Tabell 3: Transporter fran stédomrade via hamn, stédprocent efter transportstracka pa vag eller
jarnvéag

Transportstracka i Finland Stédprocent
(km)
101-400 7
401-600 10
601-800 14
801- 17

4.4 Norge

I Norge &r all tagtrafik som inte &r kommersiellt Ibnsam finansierad genom avtal mellan
Samferdselsdepartementet och operatéren NSB (som har ensamrétt till huvuddelen av
trafiken). De I6nsamma linjerna &r Flytoget AS, granséverskridande linjer samt linjer
som forbinder Oslo med de stérre staderna (Bergen, Trondheim).

Staten koper ocksa farjetrafik pa strackan Bergen-Kirkenes genom ett avtal med
Hurtigruten. Motiveringen ar att "sakra ett dagligt transportutbud mellan Bergen och
Kirkenes under hela aret”. Kontrakt finns aven med tva mindre rederier om sjotran-
sporter pd samma strackning.
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Inom luftfarten koper Samferdselsdepartementet oldnsamma flygplatstjanster fran det
norska flygplatsbolaget Avinor, och olénsamma flyglinjer fran flygbolagen. Kopet sker
genom upphandling och motiveringen ar att "fér befolkningen och naringslivet séker-
stélla en snabb och effektiv tillganglighet till regionala centra for vidare forbindelser till
andra landsandar och till utlandet”. Flyglinjerna ska uppfylla vissa krav pa kapacitet,
restider, frekvens, flygplanstyp och maximal taxa. Huvuddelen av de upphandlade
linjerna ar mellan distrikt och ndrmaste regionala centrum. Det statliga féretaget Avinor
forvaltar 46 flygplatser, varav 4 gar med overskott. Overskottet anvands till att under-
halla icke I6nsamma flygplatser. Avinor &r sjalvfinansierande, men tillampar alltsa kors-
subventionering med olénsamma flygplatser som nettomottagare. Icke-statliga flyg-
platser far direkt statligt stod, framst till finansiering av flygledningstjanster.

Forutom ovanstaende trafik lamnar staten ocksa bidrag till de nationella vagfarjorna
som en del i det nationella vagnatet. Detta st6d motsvarar i princip Trafikverkets drift av
vagfarjor i Sverige och bor alltsd mera ses som en del i vaghallningen &n som ett
regionalpolitiskt stdd till trafik.

I Norges nationella transportplan for 2014-2023 finns ett helt kapitel om regional
utveckling och mobilitet pa landsbygden. De satsningar som gors innefattar 6kad
turtathet och trafik med farjor, atgarder pa Nordlandsbanen, kapacitetsutbyggnad pa
Ofotbanen och nya navigationssystem for snabbéatar som trafikerar kustorter.

Samferdseldepartementet arbetar efter en bred definition av kollektivtrafik, och skiljer
t.ex. inte ut interregional och langvaga trafik. Det finns inte heller ndgon fast definition
pa vad som ér tillracklig tillganglighet, bedémningar gors lopande. Aven miljohansyn
kan vara motivationsgrund for statligt stdd till kollektivtrafik.

| statliga sammanhang delas Norge upp i fem kategorier av regioner, baserat pa
invanarantal och tillgang pa tjanster, varav en kategori ar glesbefolkade omraden.
Kategoriseringen av kommunerna paverkar huruvida kommunen kan f& extra statligt
stod till investeringar, stadsutveckling, kompetensforstarkning m.m. eller ej. Indelningen
anvands alltsa delvis for transportrelaterade avvagningar av statliga stéd, men har
ocksa en bredare tillampning.

Den norska staten riktar aven stdd direkt till naringslivets godstransporter, i syfte att
bidra till goda villkor fér naringslivet i hela Norge. Transportstod utgdr till foretag i vissa
regioner och inom vissa branscher, som producerar egna varor och fraktar dessa éver
340 kilometer. Transporten kan ske med saval tag som bat, flyg eller lastbil.

Darutover ersatter den norska staten sedan 2010 fylkeskommunerna for ranteutgifter
for kollektivtrafikatgarder som man vill genomféra. Samtliga fylken har utnyttjat mojlig-
heten till rantekompensation.

Staten ger ocksa sarskilt riktade stod till lokal kollektivtrafik som kompletterar fylkes-
kommunens anslag. Den s.k. "beloningsordningen” &r inriktat pa att uppna battre fram-
komlighet, miljo och hélsa i storstaderna, och en 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik &r
ett sarskilt mal. Medel tilldelas vanligen éver fyraarsperioder, for att stimulera langsiktig
planering. Kollektivtransport i distrikene (KID) ar ett program dar staten medfinansierar
regionala projekt for resurssamordning inom kollektivtrafik. KID avvecklas emellertid
fran 2016. Ett annat program, "Bedre infrastruktur. Rullande materiell. Aktiv logistikk-
forbedring” beviljar medel till tillganglighetsforbattrande utvecklingsprojekt med fokus pa
tillganglighet for resendrer med nedsatt rorlighet, och innehaller t ex anpassning av
terminaler och fordon. Programmet avvecklas fran 2015. Bymiljoavtaler framhalls i
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Nasjonal Transportplan 2014-2023 som grundlaggande for utveckling av transport-
systemet. Malet med avtalen &r att samordna transportpolitikens verktyg éver alla
forvaltningsnivaer, och framja gang-, cykel- och kollektivtrafikens marknadsandelar.
Finansieringen kommer direkt fran staten och bestar delvis av medel fran belénnings-
ordningen, men kan ocksa innehalla direkta stod till infrastrukturatgarder.

I en nyligen publicerad studie har OECD i ett antal rapporter samlat in erfarenheter om
kollektivtrafikforsorjningen i glesbygd.” Studien omfattar fem olika lander. Av de
nordiska landerna ingar Norge och Finland som fallstudier. Syftet ar att belysa
erfarenheter av kollektivtrafikforsorjningen i omraden med begransat trafikunderlag,
sanarare an att studera hur landerna arbetar for att utjamna transportvillkoren mellan
olika delar av landet. Den norska rapporten beskriver bland annat hur medel som
finansierats via KID anvants for att utveckla anropsstyrd kolelktivtrafik i glesbygden®.
Forfattarna konstaterar att de pilotprojekt som genomférts har blivit populéra hos
anvandarna och att de darfér ocksa ar kostsamma. Den framtida utmaningen i gles-
bygden handlar istéllet om att samordna befintligt transportutbud for olika grupper av
anvandare. Planer pa att koordinera fardtjansten med andra transporter har dock visat
sig vara svara att forverkliga bland annat pa grund av att transporterna organiserar
under olika huvudman, men ocksa pa grund av motstand fran brukarna.

7 http://www.internationaltransportforum.org/Pub/new.html Pressmeddelande 2015-05-11

8 Dotterud Leiren, M & Skollerud, K. (2015) Public transport provision in rural and sparsely populated
areas in Norway, ITF discussion paper 2015:08,
http://www.internationaltransportforum.org/jtrc/DiscussionPapers/DP201508.pdf
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5 Stodets omfattning

5.1 Inledning

| detta kapitel belyses omfattningen av det regionalpolitiskt motiverade stddet till koll-
ektivtrafik och transporter. Bland annat diskuteras vad som kan anses vara regional-
politiskt motiverat stéd och vad som kan betraktas som stdéd som lAmnas av andra skal,
detta eftersom gransdragningen inte ar sjalvklar i samtliga fall. Indikationer ges pa hur
anslaget har forandrats éver tiden. Aven de metoder som anvands for att faststélla
stodet beskrivs och det diskuteras i vilken utstrackning det pagar utveckling av sddana
metoder i respektive land.

5.2 Danmark

Huvuddelen av statens stod till trafik gar till nationell jarnvagstrafik. Driftbidraget till
DSB, DSB @resund (som trafikerar strackan Helsingor - Pepparholmen) och Arriva har
budgeterats till knappt 3,9 miljarder kronor (DKK) under 2015, vilket kan jamforas med
de narmare 3 miljarder kronor 2012. Det gar inte att avgdra hur stor del av detta bidrag
som avser olika typ av trafik.® En bedémning &r dock att endast en mindre del av stodet
har regionalpolitiska motiv.

De anslag till stod for trafik och trafikanlaggningar som ar tydligare specificerade pa
andamal beraknades uppga till narmare 400 miljoner kronor (DKK) 2012. | budgeten for
2015 berédknas denna summa ha vaxt till knappt 470 miljoner kronor. Harav bedéms
omkring 370 miljoner kronor kunna hanforas till atgarder som syftar till att oka till-
gangligheten i perifera omraden eller till att stodja forbindelser med litet trafikunderlag
och som alltsa har utpraglat regionalpolitisk inriktning.

Under de senaste tio &ren har de specificerade driftbidragen till trafik och trafikanlagg-
ningar (dvs. exklusive bidragen till nationell tagtrafik) 6kat med knappt 170 miljoner
kronor (DKK), vilket motsvarar en sammanlagd 6kning med ca 56 procent och en arlig
tillvaxttakt p& drygt 5 procent per ar. Vissa stod har varit tamligen oférandrade over
tiden medan andra har 6kat relativt kraftigt. | nagra fall har utgifterna minskat over tid.
Detta galler framforallt stodet till vissa hamnar.

Det finns av allt att doma inga formaliserade gemensamma kriterier for pa vilka grunder
statsstodet till olika typer av trafik ska utga. Stodet utformas och dimensioneras genom
politiska bedomningar som dock i vissa fall baseras pa analyser och konsekvens-
bedomningar som genomférs av Trafikstyrelsen. Trafikstyrelsen foljer ocksa pa olika
sétt upp de trafikkontrakt som varit foremal for upphandling. Dessa kontrakt ar av saval
brutto- som nettotyp och Trafikstyrelsen foljer upp trafikproduktionen med avseende pa
tidhallning m.m. och mater aven kundtillfredsstallelsen. | vissa kontrakt finns bonus-
och vitesklausuler for att ge trafikutévarna extra incitament att driva och utveckla
trafiken i enlighet med avtalens intentioner.

En stor del av de specificerade driftbidragen till trafiken utgar i enlighet med kontrakt
som utformats efter en upphandlingsprocess. Driftbidragen till det nationella jarnvags-
natet har dock till stérsta delen formen av direktstod fran Transportministeriet. Detta
forefaller aven férekomma nar bidrag ges till flygplatser och hamnar. Delvis ar dessa

® Den pendeltagstrafik som drivs av DSB S-tog ingar dock inte.

23



sistnamnda bidrag ett statligt atagande som gjorts i samband med att ansvarsgrans-
erna mellan stat och region/kommun har andrats. Farjetrafiken upphandlas men utférs
trots det i m&nga fall av statligt agda farjerederier och med stod av bestammelser om
trafikplikt.

Det finns alltsd knappast nagra gemensamma trafikslagsovergripande riktlinjer eller
kriterier for stodet till trafik utan stodet forefaller i hog grad vara situationsanpassat och
stddets omfattning och konstruktion kan &ven variera inom samma trafikslag, t.ex. for
olika farjeforbindelser. Inforandet av stodet till langvaga busstrafik har dock motiverats
av att resande med busstrafik ska kunna atnjuta samma férdelningspolitiskt motiverade
rabatter som tagresenarer. Det utvecklingsarbete betraffande upphandlingen av viss
farje- och tagtrafik som utfors av Trafikstyrelsen synes ocksa sikta mot att fa till stand
en mer enhetlig form for upphandlingen av trafiken.

I Danmark finns inget stod till néringslivets transporter motsvarande det svenska
transportstodet. Det finns inte heller ndgon direkt motsvarighet till de svenska stéd-
omradena. Man har dock avgransat s.k "ytteromraden” som kannetecknas av laga
genomsnittliga férvarvsinkomster och 1ag befolkningstillvaxt. Sexton av totalt 98
kommuner uppfyller dessa kriterier och i dessa kommuner bor drygt 10 procent av
Danmarks befolkning. Darutéver ar 27 smadar utpekade som ytteromraden. En sarskild
lag — "Ostddslagen” — ger invanarna pé dessa 6ar ratt till fria farjetransporter. Detta
stod ingér bland de specificerade stod som beskrivits ovan.

Tabell 4: Arliga anslag for olika statliga program, miljoner DKK (2014 &rs priser)

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Gratis

feergetransport til 8 8 9 8 9 9 9 9 9 9 9
sma ger

Samfundsbegrunde

faergeoverfarter 33 3 34 28 20 19 20 19 19 28 39
Bornholm

feergetrafik 84 152 151 152 155 155 155 204 204 208 210
Feergeudbud

Spodsbjerg -Tars 17 10 10 9 12 10 27 37 37 37
Bornholm Havn 6 8 8 8 10 7 6 5 5 s 3
A/S Storebeelts

Havne 9 7 5 10 8 2 5 2 2 2
Privatbanerne og

Lille Nord 101 102 103 103 107 107 105 105 105 104 108
Fjernbusser 3 13 10 10 16 16 26
Lufthavne Odense

& Sgnderborg S > 5 5 5 5 5 5 5
Bornholms

Lufthavn 23 18 24 23 23 22 22 22 25 25 27
Samtliga

ovanstaende 255 345 350 341 351 355 345 408 424 438 467

Ett nytt initiativ &r ocksa de medel till férbattring av kollektivtrafik i ytteromrédden som
avsattes genom beslut &r 2012 och som omfattar en pott pa i genomsnitt 57 miljoner
DKK under vart och ett av aren 2013 — 2015. Stodet, som lamnas efter anstkan, syftar

10 Priser omraknade med konsumentprisindex fér Danmark.
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till att framja utvecklingen av nya kollektivtrafiklinjer mm. och kan utgéra saval driftsstod
som investeringsstod.

| Danmark finns for narvarande inte nagon formaliserad langsiktig planeringsprocess
for utvecklingen och vidmakthallandet av infrastrukturen. Det gar darfor inte att avgora i
vilken utstrackning explicita regionalpolitiska avvagningar goérs i planeringen av inve-
steringarna och drift- och underhallsinsatserna inom de olika trafikslagen. Ar 2012
redovisade dock Danmarks sex regioner, dvs. Nordjylland, Mittjylland, Syddanmark,
Sjalland, Huvudstadsregionen samt Bornholm, utvecklingsplaner som beskriver hur
man vill utveckla respektive region. | dessa planer anger ocksé regionerna vilka storre
infrastrukturprojekt som man dnskar att den danska staten ska investera i. Dessa
projekt uppges dock pa inget satt vara orienterade mot trafikférsorjningen till perifera
regioner.

5.3 Finland

Figuren visar prestationsstatistikens uppgifter om hur mycket statliga budgetmedel som
anvants for buss, tag och flyg i fjarrtrafik. Direktstodet omfattar cirka 33 miljoner euro
per ar under tidsperioden 2003-2013. Mellan 2003 och 2013 vaxte direktstédet med
cirka 1,5 procent per ar. Stodet som betalas ut som reseersattning har under samma
period minskat fran cirka 25 miljoner till cirka 10 miljoner euro.

Den del av anslaget som géller reseerséttningar har minskat kraftigt i samband for-
battrad kontroll och att det frdn och med 2004 gar att samordna resor som betalas
genom reseersattning.

60,0

50,0 Z Fjarrtagstrafik reseersattning

& Langavga busstrafik

40,0 e
reseersattning

B Flygtrafik reseersattning
30,0
W Fjarrtagstrafik direktstod

20,0
m Langvaga busstrafik

direktstod

miljoner euro, I6pande priser

10,0 M Flygtrafik direktstod

0,0

2003 2005 2007 2009 2011 2013

Figur 2: Statlig finansiering av langvaga kollektivtrafik (direkt finansiering och reseersattning) efter
trafikslag, miljoner euro 16pande priser

Den arliga utgiften for farjetrafiken bestar av flera poster som tyvarr inte gar att dela
upp efter resans langd. Stodet till skargardstrafiken uppgar till cirka 48 miljoner euro ar
2015. Till detta ska laggas Alands anslag pa cirka 16 miljoner euro fér 2015 och det
statliga anslaget till Kvarkentrafiken pa 0,25 miljoner euro. Det senare, det vill sdga
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stodet till Kvarkentrafiken, fordelas mellan Vasa stad, Osterbottens férbund, Umed
kommun samt lansstyrelsen och landstinget i Vasterbotten. Om alla ovan ndmnda
utgifter for sjotrafik som den finska staten star for raknas som langvaga kollektivtrafik
uppgar anslaget for sj6transporter till 64,25 miljoner euro under 2015.

I I6pande priser har utgifterna for kop av tagtrafikens fjarrtrafiktjanster okat i langsam
takt, men om man tar hansyn till prisutvecklingen har utgifterna tvartom sjunkit. En
mojlig forklaring till minskningen kan vara det transportpolitiska malet om att den
langvaga trafiken ska, sa langt det ar mojligt, vara sjalvfinansierande. For tagtrafiken
har malet sannolikt inte haft ndgon betydande styreffekt eftersom Kommunikations-
ministeriet och det statliga jarnvagsbolaget VR redan hade ett avtal som reglerade
kopen under perioden 2007-2011. Ett nytt avtal har uppréttats och det ger VR
ensamratt att driva persontrafik med fjarrtag till 2019. Statsbudgetens uppgifter om
utgifter for kop av fjarrtrafiktjanster med tag visas i figuren nedan i lopande och fasta
priser.

337 5,733,6 34 346

183 28 7 597 30,2 30,4 o . e i e S B B
ap 2724 L.

L

milj. euro
Pl
(]
l

2002 2003 2004 20052006 2007 200820092010 20112012 201320142015

I | $pande priser Fasta priser 2014 ars prisniva

Figur 3: Budgetpropositionens utgifter for kop av tagtrafikens fjarrtagstjanster for respektive ar,
miljoner euro i l6pande priser och i 2014 ars prisniva

Kalla: Budgetpropositionerna 2002-2015 och Statistikcentralen

Malet for stodet ar att nodvandiga langvaga resor ska kunna genomféras med kollektiv-
trafik (basserviceniva) och att avsaknad av langvéga kollektivtrafik inte far hindra nar-
ingslivets utveckling (specialserviceniva).

Den langvaga kollektivtrafikens basserviceniva definieras som sadana nationella for-
bindelser som tillgodoser medborgarnas behov och mdjlighet att gora tjansteresor
mellan sarskilt definierade centra. Som nédvéndiga mobilitetsbehov har &ven bedémts
vara mojligheten att genomféra dagligt arbets- och utbildningsresande, tillganglighet till
internationella trafikforbindelser samt bestksresor under veckoslut, som tillgodoser till
exempel studenters behov.

Basservicenivan uppfattas som det utbud som maste sakerstéllas. Om basservicenivan
inte uppnas med hjalp av marknadskrafterna har staten ett ansvar for att se till att den
kommer till stind. Basservicenivan anses som uppfylld nar tminstone ett transportslag
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tillgodoser kraven. Det innebar att om bussférbindelse redan finns, har staten inget
ytterligare ansvar att ordna basservice med exempelvis tag.

Utgangpunkten for basservicenivans definition ar lika villkor oavsett region. Fran olika
platser i landet bér det finnas férbindelser till huvudstadsregionen och fran huvudstads-
regionen ska det ga att resa till olika orter i landet. For tvarforbindelser &r de stérre
staderna (Tammerfors, Abo, Ule&borg, Lahtis, Jyvaskyla och Kuopio) prioriterade.
Tanken &r att de langvaga linjerna som utgér fran de storre staderna utgor ett nationellt
stamnat, till vilket dvriga regioners knutpunkter kan anslutas. For att resekedjorna ska
fungera och trafiken samordnas behdvs samarbete mellan berérda myndigheter.

Med specialservicenivd menas kollektivtrafiktjanster som behovs for att stodja land-
skapens och regionernas mal om ekonomisk tillvaxt. Specialservicens tillganglighets-
behov baseras pa att det ska ga att uppréatthalla och utveckla regionernas naringsliv.

| forsta hand tillhandahalls specialservicenivan p& marknadsmassiga villkor. Enligt den
transportpolitiska redogdrelsen ansvarar regionerna fér den service som kvalitets-
massigt overstiger basservicenivdn. Om det for att fa till stdnd ett sddant utbud kravs
offentlig finansiering, forutsatts delfinansiering fran regionen eller fran naringslivet. |
sarskilda fall kan regeringen stddja trafik med till exempel regionalpolitiska utvecklings-
medel.

Baserat pa regionernas behov kan det inom ramen for specialservicenivan inga:

e Forbindelser till arbetsplatser med regional betydelse, vars upptagnings-
omrade ar omfattande eller som har séarskilda behov fran lokaliserings-
synpunkt:

o Aretruntférbindelse som anlander till malpunkten och atervander i
enlighet med arbetstidens férlaggning och har direkt férbindelse med
knutpunkt eller centra.

e Anslutningsresor till internationella flygférbindelser fran regioncentra till
Helsingfors-Vanda flygplats eller till annan flygplats med internationella
flyglinjer. Anslutningsresan ska ge tillganglighet som innebar:

o Resa med maximalt en évernattning

o Tillgodoseende av turismens (turistorter, passagerarhamnar) behov av
kollektivtrafikanslutningar

o Tillgodoseende av sadana verksamheters behov som stoder
regionens utveckling

o Tillgodoseende av behov av tjansteresor till féljd av till exempel
foérandringar i det nationella servicenatet som leder till &ndrat resbehov

Exempel pa forverkligad specialserviceniva ar flygtrafik som utvecklats av kommunala
utvecklingsbolag i Seindjoki, Bjérneborg och Villmanstrand flygplatser samt buss-
anslutningar till Kemijarvis nattagstrafik samt anslutningar mellan Rovaniemi och turist-
orterna i Lappland.
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Tabell 5: Den offentliga sektorns utgifter for kollektivtrafik, miljoner euro (2014 ars priser'?)

Ar 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013
Fjarrtrafik 63 62 66 52 44 48 49 47

Kollektivtrafik i
storstader 124 127 131 128 137 185 210 218

Kollektivtrafik i
andra stader
Ovrig 175 180 211 220 243 262 236 242
kollektivtrafik

Bestalld trafik 189 203 225 262 292 341 419 475
Samtligaovan 593 619 672 704 763 895 976 1051

Kalla: Trafikverkets statistik 2/2015 och konsumentprisindex (KPI) for Finland

41 48 38 43 47 59 61 69

Tabell 6: Statlig finansiering av l&ngvéaga kollektivtrafik, miljoner euro (2014 ars priser)

Ar 2003 2005 2007 2009 2011 2013
'r:é)s/?aerséttning 0.6 04 0.6 0.7 0.5 04
Floyg di"rektstbd 0,2 0,5 0,0 1,1 1,3 1,5
rL:S”ege"r";‘gf‘tr?iLr’]zs 16,9 75 5,2 6,1 59 6,1
'aﬁgﬁl’si%?j buss 59 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
g{férkttigb g 359 385 34,6 346 366 34,0

Samtliga ovan 66,6 51,4 43,7 46,8 48,1 46,1
Kalla: Trafikverkets statistik 2/2015 och konsumentprisindex (KPI) for Finland

Tabell 7: Regionalt transportstod, miljoner euro (2014 ars priser)

2010 2011 2012 2013 2014 2015

Transportstéd 5,5 5,4 6,2 51 5,1 5,0
Kélla: Bokslut 2010-2012 och budgetpropositionerna 2013-2015 och KPI foér Finland

Sammanstaliningen i tabell 5 visar att den langvaga kollektivtrafiken (fjarrtrafiken)
endast utgér en mindre del av den offentliga sektorns totala kostnader for stod till
kollektivtrafik. | den tidigare naAmnda OECD studien framkommer i rapporten om
Finland!? att det statliga direktstodet till kollektivtrafiken uppgick till cirka 110 miljoner
euro ar 2013 och av denna summa fordelades 31,3 miljoner euro® till kollektivtrafik pa
landsbygden (buss och taxi).

1 Priser omraknade med konsumentprisindex for Finland

12 Kauppila, J. (2015) Publicly funded passenger transport services in Finland, ITF discussion paper
2015:10, OECD. http://www.internationaltransportforum.org/jtrc/DiscussionPapers/DP201510.pdf

13 Uppgifterna har réaknats om till 2014 &rs priser genom att tillampa KPI fér Finland (0,9896).

28



5.4 Norge

I Norge har frdgan om den optimala storleken pa statliga stdd till kollektivtrafiken
studerats i en rad utredningar'®. Resultatet visar att dagens stédniva kan motiveras,
men att den optimala nivan beror pa vad man gor pa andra omraden som t ex avgifter
pa biltrafik och parkering samt satsning pa infrastruktur.®

En sammanstéllning av de olika statliga programmen finns i Tabell 8. Kép av person-
transporter med tag uppgick 2014 till 3047 miljoner NOK, och har kontinuerligt 6kat ar
for &r. Nagon uppdelning gors inte pa avstand eller vilken politisk grund som finns for
stodet. Anslaget ges generellt for den trafik som inte ar kommersiellt Ibnsam.

Tabell 81; Arliga anslag foér olika statliga program, miljoner NOK (2014 &rs priser?).

Persontransport 1815 1876 1860 1914 1907 1895 2360 2642 2635 2936 3047 3197
med tag

Sjotransport 0 259 288 308 320 340 317 306 770 790 763 756
Bergen-

Kirkenes

Riksfarjetjanster 0 1387 1543 1690 1720 1934 463 468 513 536 516 695
Inrikes 0 528 559 549 557 565 647 728 736 687 681 699
flygrutter

Belnnings- 91 137 174 124 180 351 354 452 427 748 945 976
ordningen

KID 0 0 O0 0 22 23 23 21 23 26 18 4
BRA 0 0 58 58 58 61 61 44 47 47 22 0O
Stod icke- 0 0 17 20 14 14 40 28 28 32 35 36
statliga

flygplatser

Stod statliga 0 0 O o0 ©0 163 159 0 0 o0 o0
flygplatser

Samtliga 1906 4187 4499 4663 4778 5346 4424 4689 5179 5802 6027 6363
ovanstaende

Statens kop av trafik p& Hurtigruten féljer ett avtal for &ren 2012-2019 som har en total
ram pa drygt 5 miljarder kronor (NOK). Det arliga anslaget trappas gradvis ned mot
slutet av avtalsperioden. Anslaget till Hurtigruten far ses som helt och hallet regional-
politiskt motiverat.

Satsningar pa kollektivtrafik genom belénningsordningen har 6kat kraftigt pa arsbasis.
Det finns som tidigare namnts i Norge aven andra specialdestinerade program for att
utveckla kollektivtrafiken i olika avseenden (KID, BRA). Aven om vissa av dessa pro-
gram ar inriktade mot kollektivtrafik i omrdden med begransat trafikunderlag har de
dock inte primart som motiv att utjamna transportvillkoren mellan olika delar av landet.

14 Exempelvis: Else 1985 :Optimal pricing and subsidy for scheduled transport services. In Journal of
transport economics ans policy 1985, Vol. 19, no. 3, side 263. http://www.bath.ac.uk/e-
journals/jtep/pdf/Volume X1X No 3 263-279.pdf, Larsen 1993: Samfunnsnytte av tilskudd til
kollektivtrafikk. T@I rapport 208/1993, Bakken og Nordheim 2006: Optimale tilskudd til kollektivtrafikk i
byomrader. T@l-rapport 829/2006, Frizen og Nordheim 2010: Samfunnsnytte av gkte tilskudd til
kollektivtransporten i Ruter-omradet. Urbanet notat 32/2010.

15 Liknande studier har dven gjorts i Sverige, bl.a. av WSP.
16 Transportstod ingdr inte i tabellen da beloppen inte har sarredovisats av fylkeskommunerna.
17 Priser omraknade med konsumentprisindex fér Norge.
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De flyglinjer som norska Samferdselsdepartementet handlar upp ar helt och hallet
regionalpolitiskt motiverade och &r regionala till sin karaktar eftersom de syftar till
matning fran perifera omraden till regionala centra. Stédet ar pa 680 miljoner kronor
(NOK) och har 6kat minskat nagot under de senaste aren.

Nagra gemensamma trafikslagsovergripande riktlinjer for att bestamma stodets storlek
tycks inte finnas, inte heller for fordelningen mellan trafikslagen. Summerar man stodet
till upphandlad farje- och flygtrafik som ar regionalpolitiskt motiverad uppgar det till
narmare 1,4 miljarder kronor (NOK). Till detta ska laggas en sannolikt inte obetydlig del
av det statliga stodet till olonsam tagtrafik.

De naringslivstranporter som far transportstod i Norge ersatts till 30 procent for tran-
sportavstand mellan 340 och 700 kilometer, och 40 procent fran 700 kilometer. Arliga
belopp for transportstod ar emellertid inte tillgangliga, da fylkeskommunerna inte redo-
visar dessa separat.

Som namnts ovan finns det flera olika statliga stod till kollektivtrafiken i Norge. Ett stat-
ligt ramanslag pa 29,9 miljarder kronor (NOK) ges till Ianen, som tillskott till deras egen
skattefinansiering. Detta anslag tkade kraftigt 2010 nar lanen tog Over ansvaret for
storre delen av vagnatet och vagfarjorna. Dessutom infordes en rantekompensation pa
2 miljarder per ar, som i nulaget foreslas 6ka till 3 miljarder kronor (NOK). Eftersom det
handlar om ett stod till lokal kollektivtrafik kan dessa medel endast till en mindre del
anses handla om regionalpolitiskt motiverat stéd. De har ocksd som namnts sin mot-
svarighet i Sveriges skatteutjamningsbidrag och betraktas har vanligen inte som en del
i ett regionalpolitiskt stod till trafiken.
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6 Policyutveckling

6.1 Inledning

| detta kapitel ges en kort dversikt éver den policyutveckling som pagar i respektive land och
vad som ar i fokus transportpolitiskt nar det géller stod till olika typer av trafik. Det anges
ocksa om det forekommer viktiga skiljelinjer mellan olika politiska partier i friga om stodets
storlek och inriktning.

6.2 Danmark

Transportpolitiska mal formulerades senast i dokumentet "En grén transportpolitik” fran ar
2009. Det finns dock inget mal for geografisk tillganglighet, vare sig generellt eller for perifera
regioner. | transportpolitiska sammanhang anvands begreppet tillgdnglighet endast nér det
géller funktionshindrades tilltrade till stationer.

| férhallande till redovisningen i den forra rapporten 2012 har det inte skett nagra storre
forandringar nar det galler det regionalpolitiskt motiverade sttdet till kollektivtrafik och néar-
ingslivstransporter, varken nar det galler omfattningen eller strukturen. Inte heller har det skett
nagon pataglig utveckling av trafikpolitiken pa detta omrade.

Politiken inriktas i férsta hand pa att sakra service och sysselséttning i de mer perifera delarna
av landet och i langt mindre utstrackning pa infrastruktur och kollektivtrafik. Det bedéms i hog
grad bero pa att avstanden &r korta i Danmark och att &ven de mest perifera delarna av landet
har en jamfdrelsevis hog tillganglighet.

Ar 2012 avsattes dock som namnts en pott pa ungefar 60 miljoner kronor (DKK) fér vart och
ett av aren 2013 - 2017 for utveckling av nya linjer och tjanster i kollektivtrafiken i de s.k. ytter-
omradena. Harigenom vill man forsoka utveckla nya lgsningar som kan géra kollektivtrafiken i
glesbygdsomradena mera sjalvbarande.

6.3 Finland

Politiken under den férra regeringen hade fokus pé att I6sa transportproblemen i storstads-
omradena. Den nya centerledda regeringen ar mer landsbygdsinriktad, vilket troligen innebar
att glesbygdsfragorna prioriteras upp. Arbetet att reformera social- och halsovarden &r i start-
groparna och reformen kommer att leda till att antalet kommuner minskar radikalt fran 320 till
mellan 50 och 100 kommuner. Det innebar att de fysiska och ekonomiska beslutsgranserna
pa det lokala planet kommer att omformas betydligt under de kommande aren. Samtidigt finns
det ett tryck pd att géra besparingar i den offentliga ekonomin utan att samtidigt forsamra
servicen.

6.4 Norge

Den norska regeringen har som regionalpolitiska mal bl.a. att uppehalla dagens boséttnings-
monster och att vardeskapande ska mojliggéras dver hela Norge dar manskliga och natur-
givna resurser finns idag. Inom denna ambition ingar exempelvis satsningar pa fjarrtag.
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| dagslaget ar bade kommunreform och jarnvagsreform under arbete, vilka kan fa stora konse-
kvenser for organisering och finansiering av kollektivtrafiken i Norge. Reformerna &r i nuléaget i
ett tidigt skede, men nagra av malen med reformerna kan namnas. Jarnvagsreformen syftar
till ett mer effektivt jarnvagssystem med stdrre utbud fér resenérer och godsforetag. Jernbane-
verket foreslas delas in i ett transportdirektorat med transportslags6vergripande planlagg-
ningsansvar och upphandlingsansvar for transporttjanster, samt ett statligt jarnvagsfoéretag
som ska &ga stationer och terminaler. Pa vissa strackor ska trafiken upphandlas med lang-
fristiga kontrakt. Detaljerna kring kommande upphandlingar &r &nnu oklara.

Vidare arbetar regeringen med en kommunreform dar kommunerna avses bli farre och ska
ges storre ansvar. Ett ansvarsomrade som kan komma att utvidgas ar den lokala
kollektivtrafiken.

Det rader i Norge en bred politisk enighet om att det behdéver goras ett lyft i infrastrukturen for
saval vag som spar. Detta galler sarskilt i de storre staderna dar befolkningstillvaxten vantas
leda till trafikproblem. Fran 2016 sker fordelning av ramtillskottet till fylkeskommuner enligt en
ny fordelningsmodell, vilket kan paverka finansieringen av kollektivtrafik.
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7 Slutsatser

7.1 Inledning

Detta kapitel innehaller en 6versiktlig jamforande analys av forhallandena i de nordiska land-
erna. Vidare redovisas ett antal dvergripande slutsatser om likheter, skillnader och utveck-
lingstendenser i landerna. Mgjligheterna for Sverige att inspireras av eller dra lardom av

erfarenheter fran de Gvriga landerna kommenteras sarskilt.

7.2 Oversiktlig jamforelse

| uppstéllningen nedan gors ett forsok att sammanfatta situationen i Danmark, Finland och
Norge utifran ett antal dvergripande fragestéaliningar, och jamfora med Sverige. Det bor ocksa
ségas att utéver vad som framgar av sammanstaliningen satsas i samtliga lander stora
resurser pa att bibehalla och utveckla den statliga infrastrukturen. Dessa insatser avser ocksa
— mojligen med undantag for Danmark — i inte obetydlig utstrackning att 6ka tillgangligheten
inom och till och fran perifera regioner.

Tabell 9: Oversiktlig jamférelse mellan de nordiska landerna.

Frga ~ Sverige Danmark Finland Norge
Storlek p& budgeten < Sverige < Sverige > Sverige
Forandring over tid Okning Svag 6kning Okning
Trafik som stods Jarnvag Jarnvag Jarnvag Jarnvag
Farja till 6ar Farja till 6ar Farja till 6ar Farja langs kusten
Flyglinjer Kvarkentrafiken Anslutningsflyg
Flygplatser Flyglinjer Flygplatser
Kvarkentrafiken Transportstod Transportstod
Transportstod
Metod att bestdmma  Upphandling Politiska Upphandling Politiska
storleken pa stodet Kriterier for beddmningar Kriterier for beddmningar inom
serviceniva Upphandlingskriteri  serviceniva ramen for mal for
Stodregler er Stodregler systemet
Stodregler Stodregler
(Upphandling)
Finns tydliga motiv Ja Varierande Ja Relativt tydliga
Organisation Trafikverket Departement och Departement — Departement
Tillvaxtverket Trafikstyrelsen 2012
Trafikverket 2013
Tydlig rollférdelning  Ja Nej Ja Ja

stat/region/kommun

Policyutveckling

Forhandlingsplan
ering

Ingen stort fokus
pa transporter och
regional utveckling.
Nytt stimulansbi-
drag har dock till-
kommit.

Kommunreform
Okat fokus pa
trafikslagsévergri-
pande perspektiv.

Kommun- och
jarnvagsreform

En viktig utgdngspunkt &r att forutséttningarna skiljer sig at mellan de olika landerna. Natur-
geografin, befolkningstatheten, reseavstanden och de institutionella férhallandena skiljer sig at
och paverkar bilden av det regionalpolitiska stodet till trafiken.
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Stodets omfattning och niva

| frAga om omfattningen av insatserna for att 6verbrygga regionala skillnader i transport-
forutsattningarna ar var bedémning att Norge satsar avgjort mest resurser av landerna. Om
man stéller insatserna i relation till motsvarande satsningar i Sverige &r bedémningen att
Norge satsar mer resurser till dessa &ndamal medan insatserna i Finland ar nagot mindre an i
Sverige. Minst omfattning har de regionalpolitiskt motiverade anslagen i Danmark.

Definitionen av perifer region &r tydlig i Finland. | dvriga l&ander ar definitionen mindre tydlig,
eller i vart fall beroende av sammanhang.

| friga om kostnadsutvecklingen &r bilden likartad. Anslagen har vuxit snabbast i Norge
medan 6kningstakten har varit betydligt Iagre i Finland och Danmark. | Danmark verkar
anslagen till manga av de skilda &ndamalen ha varit realt oférandrade eller till och med sjunkit
nagot Over tiden.

Den trafik som far stod av regionalpolitiska skal omfattar i samtliga lander jarnvag, bat/farja
och flyg/flygplatser. | den man langvaga busstrafik far stod tycks det mera vara av andra for-
delningspolitiska skél (skolungdom, &aldre, funktionshindrade) an regionalpolitiska. Om man
bortser fran Sverige® gar i alla landerna mest resurser i absoluta tal till att stodja jarnvags-
trafik och ett gemensamt drag for 6vriga nordiska lander ar ocksa att den ekonomiska redo-
visningen inte gor det mojligt att faststalla exakt hur stor del av detta stdd som har regional-
politiska motiv. Aven farjor och battrafik far i alla tre landerna stora bidrag. | sval Norge som
Finland stéds dessutom l&ngvaga godstransporter fran perifera regioner pa ungefar samma
satt som i Sverige. Har ar kriterierna for stéd detaljerade, och klart inriktade mot att definiera
perifera regioner.

Principerna och metoderna for att bestimma storleken pa det regionalpolitiskt motiverade
stodet skiftar mellan landerna och det finns ocksa stora variationer inom respektive land
beroende pa vilken trafik som stodet avser. Den dvergripande ramen for stodet bestams,
liksom i Sverige, genom en politiskt styrd budgetprocess. Men i alla tre lAnderna bestams
ocksa fordelningen av anslagen delvis pa politiska grunder. Det galler sarskilt stodet till jarn-
vagstrafik dar det med nagra undantag saknas allmant tillgangliga uppgifter om hur stodet
bestams och fordelas. Finland &r det enda av landerna som har utarbetat ett system auv till-
ganglighetskriterier liknande de svenska for regionalpolitiskt motiverat stod. Kriterierna tycks
dock tillampas pa en mindre del av trafiken an i Sverige. | Finland har man ocksa sarskilda
kriterier och andra krav pa regional/lokal medfinansiering nar stodet motiveras av naringslivets
behov.

I Danmark har Trafikstyrelsen utvecklat en 6ppen redovisning och uppfdljning av viss upp-
handlad trafik inom jarnvagsomradet och i frdga om storre farjeférbindelser. Nagra trafikslags-
gemensamma stodkriterier tycks dock inte forekomma vare sig i Danmark eller i Norge.
Trafikslagsovergripande regler for att stddja regionalpolitiskt motiverad trafik forekommer
alltsa inte i ndgon stor utstrackning idag. En viss rorelse i denna riktning kan dock skoénjas i
den policyutveckling som sker for narvarande. Sarskilt i Finland finns en ambition att arbeta
over trafikslagsgranserna. | Norge véantas jarnvagsreformen ge planeringen ett trafikslags-
overgripande perspektiv.

Mal och motiv till stod

Allmanna politiska mal och motiv for att stodja trafik av bl.a. regionalpolitiska skal finns form-
ulerade i alla tre lander. Var bedémning &r att de ar tydligast i Finland och relativt tydliga i
Norge medan bilden &r mer blandad i Danmark. Norges nuvarande nationella transportplan

18 Nagon detaljerad kartlaggning av de aktuella férhallandena i Sverige har inte gjorts och vi ar inte sakra pa att
statlig upphandling av olénsam jarnvagstrafik beloppsmassigt éverstiger andra upphandlingar av trafik.
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framhaller regional utveckling och mobilitet mellan glesbebyggda omraden och foresprakar
satsningar pa vag, jarnvag, farjor och batar. For den trafik som administreras genom Trafik-
styrelsen i Danmark ar dock intrycket att motiven for att stdja en viss trafik &r tydligt
formulerade i de upphandlingsunderlag som tas fram.

Organisation och rollférdelning

Organisationen och administrationen av stodet skiljer sig at mellan landerna. | Norge har
regeringen/departementet huvudansvaret for i princip allt regionalpolitiskt stod till trafiken. En
kommande jarnvagsreform kan innebéara att Jernbaneverket delas i en planerande myndighet
som upphandlar persontagstrafik, och ett statligt jarnvagsforetag som forvaltar stationer och
terminaler. | Finland har delar av det direkta ansvaret for anslagen overforts till det nybildade
Trafikverket. Organisationen blir genom detta mer lik den nuvarande svenska. | Danmark finns
ett delat ansvar mellan regering/departement och myndighet (Trafikstyrelsen). Trafikstyrelsens
verksamhet uppvisar i fraga om trafikstoden stora likheter med den som bedrevs av Riks-
trafiken i Sverige (numera Trafikverket) saval i frdga om uppgifternas art som i frdga om till-
vagagangssattet.

Nar det galler rollférdelningen mellan nationell, regional och lokal niva forefaller denna vara
mest renodlad och lik den svenska i Finland. Rollférdelningen ar relativt tydlig &ven i Norge,
men den norska staten forfogar dver flera medel &n den svenska eftersom man fortfarande
anvander sig av specialdestinerade anslag for att framja utvecklingen av kollektivtrafiken i
olika avseenden. S&dana medel fanns tidigare dven i Sverige men har nu avvecklats sedan
ett antal ar. | Danmark ar ansvarsfordelningen allt annat an tydlig, &tminstone om man utgar
fran indelningen nationellt, regionalt och lokalt. | huvudstadsomradet har t.ex. staten ett stort
ansvar for trafiken i samverkan med trafikoperatorer och regionala och lokala myndigheter.

Stoédens transparens

Ett generellt drag i samtliga lander ar att stédens tydlighet och genomskadlighet skiftar med
formen for stéd. Mest detaljerade foreskrifter om omfattning och kriterier finns fér transport-
stodet. Givet att transporterna uppfyller villkoren utgar stdd, annars inte. Stodet till kollektiv-
trafik och kollektivtrafikanlaggningar som flygplatser och hamnar &r i hogre grad foremal for
mera sammanvagda beddmningar inom ramen fér upphandlingsprocesser eller andra till-
delningsforfaranden. Utfallet forefaller har mera vara beroende av bl.a. tillgangen pa anslags-
medel och de politiska bedémningar som gdérs fran tid till annan. Minst tydligt och genom-
skadligt ar hur perifera regioners tillganglighet vags in i de insatser som gors for att vidmakt-
halla och utveckla transportinfrastrukturen. | Sverige ar det t.ex. uppenbart att regionalpolitiska
overvaganden vager tungt i férdelningen av investeringar och drift- och underhalisinsatser,
sarskilt inom vag och jarnvag.® Har, liksom i 6vriga nordiska lander, framgar detta i basta fall
genom allmanna malformuleringar och exemplifiering av insatser i planerna. Att avgéra hur
stora delar av investerings- och drift- och underhallsbudgetarna som gar till regionalpolitiskt
motiverade insatser ar daremot inte mojligt.

Att graden av precision och tydlighet skiljer sig mellan olika insatsomradet enligt ungefar
samma monster for samtliga lander, h&nger troligen samman med vem som utgdr mottagare
av stodet. Nar stodet gar till konkurrerande privata aktorer, som i fallet med transportstodet,
har det sannolikt bedomts viktigt att ha tydliga regler och kriterier sa att inte misstankar om
godtycke eller diskriminering kan uppkomma. Nar stodet gétt till offentliga aktorer, vilket av
tradition varit fallet inom kollektivtrafik- och jarnvagssektorn, har kanske inte detta behov
framstatt som lika uppenbart. Som minst har behovet av tydlighet framstatt nar staten

19 Vill man se de svenska och finska utgifterna for isbrytning som en insats for att utjamna
tillganglighetsskillnader inom landerna maste regionalpolitiska évervaganden anses vaga tungt a&ven inom
sjofarten.
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genomfor verksamheten i egen regi, vilket i allt vasentligt galler for utvecklingen och vidmakt-
hallandet av den statliga transportinfrastrukturen. Man borde kunna férvénta sig att den
gemensamma konkurrenslagstiftning som successivt utvecklats inom EU-samarbetet skulle
ha skarpt kraven pa tydlighet och genomskadlighet i dessa avseenden.

7.3 Nagra utvecklingslinjer

Att samtliga lander ar medlemmar i EU eller, som i Norges fall, nara knutna till samarbetet,
skulle for 6vrigt kunna ge anledning att formoda att formerna och omfattningen av landernas
insatser p& dessa omraden skulle utvecklas mot en 6kad likformighet och harmonisering.
N&gon stark sadan effekt kan dock inte spéras i de uppgifter vi samlat in. Saval Norge,
Finland och Danmark stodjer exempelvis nationella jarnvagsoperatérer med bidrag som inte
framstar som sarskilt genomskadliga. | Danmark har det dock tagits vissa initiativ for att
bredda jarnvagsmarknaden och en reform i denna riktning uppges ocksa vara pa gang i
Norge. Om man jamfor situationen nu med den bild som redovisades i en tidigare rapport for
Trafikanalys ar 2012 &r inte heller forandringarna sarskilt stora. En viss utveckling mot bl.a.
mer decentraliserat ansvar, mera marknadsorienterade upphandlingslésningar och ett 6kat
trafikslagsovergripande perspektiv pa tillganglighetsatgarderna kan dock skonjas.

Nar det galler rollférdelningen mellan olika planeringsnivaer i administrationen av stod for
perifera regioners tillganglighet ar var slutsats att samtliga 6vriga lander har mer av ansvaret
forlagt till den centrala nivan an vad som ar fallet i Sverige. Starkast tar detta sig uttryck i
Danmark genom den annorlunda férvaltningstradition man har dar med bredare uppgifter for
ministerierna an i évriga Norden. Men &ven i Finland och Norge ligger fler uppgifter pa tran-
sportministerierna an vad som ar fallet i Sverige. Det finns dock tecken pa att detta kan
komma att férandras i viss utstrackning. Bade i Norge och Finland férbereds kommunreformer
och den regionala planeringsnivan har starkts i olika grad i samtliga lander &ven om det
kanske ar tydligast i Danmark. Troligen kan man se det som en forberedelse for att flytta dver
en storre del av ansvaret for transportfragorna pa regional och lokal niva.

I Norge och Finland pagéar ocksa en process for att skapa trafikslagsovergripande myndig-
heter av liknande slag som det svenska Trafikverket. Detta kan tankas ge forutsattningar att
flytta Gver en del av de uppgifter som nu ligger pa regeringsniva till myndighetsniva sa att man
far en ansvarsfordelning som i hdgre grad liknar den svenska. En mer trafikslagsévergripande
organisation kan ocksa paverka synsatten och ge forutsattningar for stodformer som ar mer
likformiga Over trafikslagen.

Det pagar saledes en policyutveckling i samtliga lander som kan komma att beréra organ-
isationen av och stodet till transporter fran statens sida. En gemensam namnare for alla tre
landerna forefaller dock vara att det ar storstadernas trafikforsorjningsproblem som ar mer i
fokus an utkantsomradenas problem. Det kan verka lite paradoxalt men ju stérre uppmark-
samhet som &gnas at transporternas betydelse for regional utveckling och tillvaxt desto mer
koncentrerat verkar intresset bli till storstaderna och de storsta transportstraken.

| Sverige har detta bl.a. kommit till uttryck i ett antal storstadspaket inriktade pa att férsoka
exploatera trafik- och infrastrukturatgérdernas formenta tillvéxteffekter. Nu senast har denna
form av férhandlingsplanering utstrackts till ett nationellt geografiskt perspektivinom ramen for
den s.k. Sverigeférhandlingen som syftar till att ge utrymme for en storskalig satsning p& hog-
hastighetstdg mellan landets storstadsregioner. Hand i hand med denna nya inriktning gar
ocksa en allt ndrmare integrering av olika planeringsnivaer — lokal, regional och statlig — och
en strvan att finna nya finansieringskallor for att utveckla och forvalta transportsystemen.
Kommuners och regioners medfinansiering av statlig infrastruktur vaxer i omfattning och
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staten gar nu ocksa in och finansierar lokal/regional infrastruktur som tunnelbanan i
Stockholm.

Vart underlag ger ingen klar bild av om ovan beskrivna tendenser gar att spara i 6vriga
nordiska lander. Mgjligen kan man ana att de danska regionernas utvecklingsplaner har en
liknande inriktning eftersom de bl.a. uppges innehalla olika 6nskemal om statliga inve-
steringar. Nagon drastisk férandring av nivan pa regionalpolitiskt motiverat stéd i mer tradi-
tionell mening — det som gar till att utjamna forutsattningarna for transporter till, fran och inom
mer perifera regioner — forefaller hur som hels inte ligga i korten for nagot av de studerade
landerna.

7.4 Vad kan Sverige lara?

Ett skal for att gora dversikten dver hur regionalpolitiskt motiverat stod till trafiken &r ordnat i
ovriga nordiska lander ar att fors6ka utrona om Sverige kan ha nagot att lara av hur stodet ar
organiserat och utformat. Nar det galler organisationen av stédet och hur det administreras ar
dock huvudintrycket att évriga nordiska lander har kvar en upplaggning som i manga avse-
enden dverensstammer med vad som tidigare tillampats i Sverige. Aven i Sverige har det
tidigare funnits ett allmént stod till ett statligt jarnvagsmonopol ungefar av det slag som fort-
farande géller i Norge och Finland och delvis aven i Danmark. For svensk del &r det knappast
mojligt att aterga till ett sAdant system. Fore Rikstrafikens tillkomst utgick ocksa stodet i
Sverige till olika typer av trafik i huvudsak fran trafikslagsvisa utgangspunkter, vilket alltjamt ar
den 6vergripande bilden i évriga Norden. Inte heller i detta avseende kan det finnas anledning
for Sverige att aterga till ett lage som man tidigare beslutat att éverge till férman fér en mer
trafikslagsovergripande ansats.

Slutsatsen att Sverige inte har s& mycket att lara i frdiga om 6vergripande organisation och
administration hindrar emellertid inte att det kan finnas andra aspekter pa det regionalpolitiska
stodet i Ovriga lander som kan vara intressanta for svenskt vidkommande. Inom ramen for
detta uppdrag har det inte varit mgjligt att géra nagra djupdykningar i det nordiska materialet
men féljande iakttagelser kan anda goras.

Enligt redogorelsen for situationen i Norge (bilaga 3) har det gjorts olika utredningar i fragan
om vad som &r en optimal omfattning av stodet till kollektivtrafiken. En stor del av dessa
studier ar inriktade mot att faststélla vilken omfattning av lokal och regional kollektivtrafik som
ar onskvard under olika forutsattningar. De samhallsekonomiska teorier och hypoteser som
anvands i det sammanhanget kan dock delvis vara tillampliga pa interregional trafik och vilket
stod som kan vara motiverat for att uppréatthalla sadan trafik nar trafikunderlaget ar otillrackligt.
| Sverige har vissa s&ddana studier gjorts?® men som underlag for stallningstaganden i friga
om hur ett fortsatt stdd bor dimensioneras och utformas borde det kunna vara av intresse att
komplettera med resultaten av de norska studierna.

I Norge finns ockséa sarskilda stimulansbidrag som ar inriktade mot att framja utveckling av
kollektivtrafiken i olika avseenden. Huvudsakligen gar nog dessa stimulansbidrag till lokal och
regional kollektivtrafik, &ven for det stod som har kollektivtrafik i trafiksvaga omraden som
framsta mottagare. Nyligen har aven Danmark infort ett sddant stimulansbidrag till kollektiv-
trafik i de mest trafiksvaga omrédena. Liknande bidrag har tidigare funnits i Sverige och da
aven kunnat utnyttjas for att stimulera utvecklingen av interregional kollektivtrafik. Denna typ

20 Eliasson, J, Hildingsson, M, Johansson, J, Karlstrém, A, Lundberg, M, och Sandberg, L, (2009) Nar bor
kollektivtrafik subventioneras? WSP Analys & Strategi 2009:9.
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av bidrag utgor i viss man ett alternativ till direkta subventioner av vissa linjer och trafik-
upplagg och férdelarna och nackdelarna av olika stédsystem av detta slag kan naturligtvis
Overvagas i en mera dvergripande utredning.

| Finland har tillgénglighetskriterier utvecklats som stdd for beslut om vilken interregional trafik-
forsorjning som bor sakerstéllas genom statligt stod. Dessa kriterier liknar motsvarande
svenska kriterier som utvecklades av f.d. Rikstrafiken och det borde kunna vara intressant att
gOra en noggrannare jamforelse av i vilken utstrackning de dverensstammer respektive skiljer
sig at och vad forklaringen till detta i s& fall kan vara. | Finland finns aven krav p& medfinans-
iering fran foretag eller lokala och regionala myndigheter nar det ar naringslivets behov av till-
ganglighet som ar utslagsgivande for stodbehovet. Méjligen kan en sddan medfinansiering
Overvagas aven i Sverige for att f4 en indikation pa vilken lokal betalningsvilja som finns for att
uppratthalla eller inratta en viss trafikforbindelse av naringslivsskal.

| Danmark pagar inom ramen for Trafikstyrelsens verksamhet en utveckling av upphandlings-
former, avtalskonstruktioner och utvarderingsinstrument i samband med kop av interregional
trafik m.m. som forefaller vara vél véard att studera mera i detalj och jamféra med motsvarande
svenska praxis pd omradet.
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