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Remiss av SOU 2016:48, Regional indelning — Tre nya l&n

Delbetankande fran Indelningskommittén

Branschforeningen Tagoperatorerna (BTO) driver fragor av intresse for kommersiella
tagoperatorer verksamma i Sverige samt andra kommersiella aktorer i jarnvagssektorn.
Tagoperatorerna har 43 medlemmar, varav 30 bedriver jarnvagstrafik och 13 ar verksamma
som leverantorer eller entreprendrer i jarnvagsbranschen. Medlemmarna driver saval person-
som godstrafik pa jarnvag. Tagoperatorernas verksamhet fokuserar pa 3K: hogre Kvalitet,
Okad Kapacitet och forbattrad Konkurrenskraft.

Bakgrund

BTO har tagit del av SOU 2016:48 (”delbetankandet™). Utredningen foreslar en ny
lansindelning for Sverige med det dvergripande syftet att ta vara pa hela landets resurser och
skapa battre forutsattningar for utveckling och tillvéxt i hela landet. Det &r utredningens
beddmning att dagens 21 1an, huvudsakligen mot bakgrund av stora skillnader i
forutsattningar mellan lanen, ska laggas samman till sex mer jamnstora Ian, i ett forsta steg
genom en minskning till 12 lan. Darigenom ska utvecklingskraft och planeringskapacitet
skapas sa att tillvaxt kan ske i hela landet och alla delar av de nya lanen ska utvecklas och fa
del av den gemensamma utvecklingen.

Forslaget till ny regional indelning svarar saledes upp mot kommittédirektivens huvudsyfte,
nédmligen att Sverige ska delas in i véasentligt farre 1an- och landsting. For att om mojligt
genomfdra indelningséndringar redan per den 1 januari 2019 lamnade utredningen ett
delbetédnkande i juni 2016 med sadana forslag. Kommittén har arbetat sedan juli 2015 och ska
slutredovisa uppdraget senast i augusti 2017.

Utredningen dgnar stort utrymme &t de olika forsok som forevarit sedan 1950-talet att
effektivisera den svenska lansindelningen med rotter i Axel Oxenstiernas forvaltningsstruktur.
Landstingens huvudsakliga uppdrag utgors av att tillgodose medborgarnas behov av hélso-
och sjukvard och kollektivtrafik. Delbetankandet uppmarksammar de patagliga ekonomiska
utmaningar som landstingen brottas med, som i stort ar kopplade till skenande
kostnadsutveckling inom halso- och sjukvarden. Foreslagen indelning i regioner relaterar i
detta hanseende till betankandet av Utredningen om hogspecialiserad vard (SOU 2015:98)
som tydligt pekade pa behovet av storregioner for att svara upp mot halso- och sjukvardens
behov av nivastrukturering. Delbetankandet beskriver relativt utforligt halso- och sjukvardens



behov och konsekvenser for denna viktiga samhallsfunktion. Delbetdnkandet behandlar dock
inte konsekvenser for kollektivtrafiken utforligt utifran behovet av regional indelning.

Indelningskommittén beddmer att det finns en politisk acceptans i de berérda lanen for en
indelningsandring med ikrafttradande den 1 januari 2019 och foreslar (i) att Vasternorrlands,
Jamtlands, Vésterbottens och Norrbottens l1an ldggs samman till Norrlands l&n, (ii) att
Uppsala, Sédermanlands, Orebro, Vastmanlands, Dalarnas och Gavleborgs lan laggs samman
till Svealands 1&n, och (iii) att VVastra Gotalands och Varmlands lan laggs samman till Vastra
Gotalands lan.

Vi noterar i detta ssmmanhang att den karta med sex stora regioner som Indelningskommittén
presenterade under varen nu inte foreslas fullt ut. Enligt det forslaget skulle Region
Jonkoping, Region Kronoberg, Region Ostergétland och Landstinget i Kalmar slés ihop till en
region. Dock saknades politiskt stéd i berérda regioner, vilket Indelningskommittén
uppenbarligen tagit till sig. Det bor laggas till att stodet for foreslagen regionindelning i
skrivande stund tycks vackla i flera av de kommuner som berdrs av delbetankandets forslag.

Det aterstar nu for Indelningskommittén att i ett slutbetankande som ska lamnas senast den 31
augusti 2017 bland annat att foresla:

e indelningsforslag for resten av landet

¢ vilka myndigheter som bor ha en samordnad regional indelning i en kommande

regional samhallsorganisation

o former for samverkan mellan staten och regionala sjalvstyrelsen

e lansstyrelsernas uppdrag och roll

e beteckningen pa kommuner pa regional niva

| det foljande aterges BTOs bedomningar och forslag.
Begransad konsekvensanalys i centrala fragor

Delbetankandet ar bristfalligt pa centrala punkter relevanta for regional utveckling och
geografisk forandring av regioner i fragor som ror kollektivtrafik, arbetsmarknadsutveckling
och miljopaverkan. Vi utgar fran att beskrivande analyser av dessa fragor kommer att
presenteras i Indelningskommitténs slutbetankande. Dock foreslar delbetankandet redan nu
fardiga forslag som avses fa verkan redan infér nastkommande mandatperiod, vars verkningar
vi kommer att leva med under dverskadlig framtid. BTO kan inte se hur det skulle vara
mojligt att vanta med framlaggande av konsekvensbeskrivningar for exempelvis regional
planering och kollektivtrafik till en tidpunkt som ligger efter de formella beslut som leder
fram till bildandet av nya regioner.

Vi &r oroade Qver att det brister i sammankopplingen med andra for regionbildningen
narliggande omraden dar regelutvecklingsarbete pagar, sasom miljomalsarbetet och revidering
av Kollektivtrafiklagen.

Utvidgade regioner men inte kollektivtrafikregioner

Savitt avser konsekvenser for kollektivtrafiken konstateras foljande (avsnitt 19.5).

Den sammantagna beddmningen &r att forslagen skapar goda forutsattningar att
planera inomregional kollektivtrafik som battre motsvarar méanniskors resande samt att



g6ra nodvandiga investeringar for att utveckla kollektivtrafiken. Samtidigt sker
merparten av resandet med kollektivtrafiken lokalt. Det innebar att det finns ett stort
behov av lokal anpassning av kollektivtrafiken. For att komma fram till lamplig storlek
pa och organisering av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna bor ytterligare
analyser genomforas till exempel inom ramen for en eventuell Gversyn av
kollektivtrafiklagen.

Nar det galler den interregionala kollektivtrafiken anger de svenska transportpolitiska
principerna att interregional kollektivtrafik i forsta hand ska bedrivas av kommersiella
kollektivtrafikforetag. Nar Ianen blir storre vidgas kollektivtrafikmyndigheternas
verksamhetsomrade. Det &r svart att bedoma effekterna av detta for sddana foretag
varfor detta bor foljas upp.

Delbetankandet innehaller harutover vissa slutsatser avseende kollektivtrafiken i de avsnitt
som behandlar specifika forutsattningar for de tre nya regioner som foreslas. Av dessa
slutsatser kan konstateras att relativt entydiga forutsattningar for regionbildning som
motsvarar kollektivtrafikens och arbetsmarknadens behov finns i fallet Véstra
Gotalandsregionen, men att det saknas bade i fallet Norrland — som omfattar halva Sverige —
och i fallet Svealand — eftersom Stockholms lans landsting &r exkluderat fran
Svealandsregionen.

Hur regionerna kommer att se ut far med nodvéandighet paverkan pa de framtida
forutsattningarna for hur den interregionala kollektivtrafiken (som i forsta hand ska bedrivas
av kommersiella kollektivtrafikforetag) kan organiseras. Ur ett tillganglighetsperspektiv ar
detta en alldeles for stor friga for att den ska vara “outredd” vid tidpunkten da beslut om de
nya regionerna fattas. Komplexiteten utvecklas nedan under Regionala monopol.

Trafikutskottet har under varen 2016 genomfért en uppfdljning av kollektivtrafiklagen och
vissa forandringar foreslas. Vi noterar i sammanhanget dels att Trafikutskottets
oversynspromemoria inte innehaller ndgon koppling till Indelningskommitténs arbete, dels att
Trafikutskottets uppfoljning och forslag till revideringar av kollektivtrafiklagen inte l&mnat
nagot avtryck i Indelningskommitténs delbetankande. Bl a gjorde uppfoljningsgruppen
beddmningen att foljande punkter sérskilt bor uppmérksammas framgent.

e Mot bakgrund av den transportpolitiska malbilden bor det fortydligas hur den framtida
regionala kollektivtrafiken och den langvéga persontrafiken pa jarnvag ska se ut och
samspela. Avvéagningen mellan subventionerad och kommersiell trafik samt mellan
kontinuitet, flexibilitet och innovation bor klargoras.

e Behovet av en nationell trafikforsorjningsplan for jarnvagen som &ven anger vad
jarnvégen och dess olika delstrackor ska anvéndas till behdver utredas. Dagens system
utan dvergripande styrning leder till en tagplan som kan vara langt ifran den optimala
med givna resurser i form av bankapacitet.

e Tillgangen till och villkoren for gemensam infrastruktur inklusive informationssystem
och samordnade biljettsystem, kan behdva regleras.

e Den regionala kollektivtrafikmyndigheten maste tillsammans med branschen arbeta
for utveckling av och uppféljning av avtal for den subventionerade trafiken.

e Branschens aktorer bor tillsammans analysera vad som ar kostnadsdrivande i den
regionala kollektivtrafiken och se hur kostnaderna kan kontrolleras battre.

e Behovet av en nationell myndighet for stod till de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna bor 6vervégas.



Savitt avser behovet av samordning av Indelningskommitténs arbete med existerande struktur
for drift av regional kollektivtrafik erinrar vi om den sammanstallning fran Sveriges
Kommuner och Landsting (SKL) som betecknar landets 21 regionala
kollektivtrafikmyndigheter enligt foljande: atta regioner, fem landsting, fem regionforbund
och tre kommunalférbund.

De regionala kollektivtrafikmyndigheternas enligt SKL:s sammanstéllning.

Region

Landsting

Regionférbund

Kommunalférbund

Vi har sett att en 6kad anvandning av skattemedel gar till utvecklingen av samhallsfinansierad
kollektivtrafik. En grundlig konsekvensanalys bor darfor ocksa ta hansyn till tankbara effekter
av regionindelningen pa eventuellt ytterligare 6kade skattemedel till samhallsfinansierad
kollektivtrafik i framtiden.

Konsekvenser for miljon

Vad galler miljokonsekvenser resoneras i avsnitt 19.4 kring att en mer andamalsenlig regional
organisering kommer att starka lansstyrelserna och darmed forbattra forutsattningarna for att
nationella miljomal far genomslag i hela landet. Delbetankandet innehaller ocksa vissa
slutsatser avseende miljcfragor i de avsnitt som behandlar specifika forutsattningar for de tre
nya regioner som foreslas. Bland annat konstateras under avsnitt 13.3.2 (avseende Vastra
Gotalandsregionen), att det finns ”goda forutséattningar att koppla ihop olika transportsystem
for att uppna effektivitets-, kostnads- och miljévinster”.



For narvarande laggs agendor for 2030 till 2050 vartefter fast i praktisk politik med mal om
kraftigt minskade utslapp. Konsekvenser for miljo och klimat forefaller i dessa tider vara ett
omrade som borde utredas grundligt infor beslut om nya regioner med de effekter pa
arbetsmarknad och pendling som nu aktuell regionbildning kan antas ha.

Hur framtida regioner ser ut kommer med nédvéndighet paverka de framtida forutsattningarna
for hur hallbarhets-, miljo- och klimatmal kan nas. Betydelsen av en nationell vision som
moter behoven av interregional trafik och en fungerande marknad for kommersiella
kollektivtrafikforetag kan inte nog understrykas. BTO har i ett flertal ssmmanhang patalat
behovet av visioner nar det galler den nationella tagtrafiken och detta ar ett sammanhang nar
sadana visioner &r helt nodvandiga. Hallbarhets- och miljoperspektiv ar alldeles for stora
fragor for att de ska kunna vara “outredda” vid tidpunkten nir beslut om de nya regionerna
fattas.

Funktionella regioner

Vastra Gotalandsregionen och Region Skane, som bildades genom lanssammanslagningar for
ca 20 ar sedan, utgor goda exempel pa hur skapandet av nya regioner dar regiongranserna kan
antas sammanfalla val med funktionella arbetsmarknads- och kollektivtrafikregioner.

Svensk kollektivtrafik presenterade i juli 2016 rapporten ”Kollektivtrafik for funktionella
storregioner” som innehéller en fallstudie for den tilltinkta Smalands-Ostergétlandsregionen.
Syftet med rapporten var att analysera vilka kollektivtrafikatgarder som behéver genomfaras
for att de framtida storregionerna ska bli funktionella. Rapporten konstaterar att skapandet av
forutsattningar for en funktionell storregion inkluderar flera aspekter och lade fram ett forslag
till process for en lamplig arbetsgang for planering, samordning och skapande av en
funktionell region med kollektivtrafik som utgangspunkt. Processen applicerades pa den av
Indelningskommittén under varen 2016 foreslagna Smaland-Ostergotlandsregionen. |
rapporten analyseras hur dagens kollektivtrafik i Smaland-Ostergo6tland skiljer sig fran den
overgripande malbilden for en funktionell region. Dar finns dven rekommendationer pa
atgarder. Slutsatserna i rapporten skulle kunna anvandas som faktaunderlag och forebild for
regionbildning i hela landet.

Slutsatserna baseras pa fallstudien men anses i stor utstrackning vara tillampbara pa hela
Sverige, eftersom liknande forutsattningar och problem som for Smaland-Ostergotland
sannolikt aterfinns i de flesta regioner i landet.

Nagra av slutsatserna i rapporten &r:

e Prisséttningen for dagens lanséverskridande pendling ar en allvarlig barriar

e For de storsta pendlingsstraken behdvs battre trafikering

e Storre regioner ger battre paverkansmajligheter for investeringar i infrastruktur

o Kollektivtrafikens marknadsandel bor kunna dka och &r en viktig faktor for hallbar
utveckling och ekonomiskt tillvéaxt

o Infrastrukturen i lanet varierar stort vilket gor att olika delar av regionen har olika
forutsattningar for kollektivtrafik

e Infrastrukturen maste planeras utifran de nya funktionella regionerna.

Rapporten pekar med emfas pa behovet av att forhallanden om funktionella regioner maste
utredas innan beslut fattas om ny geografisk indelning av landet. Analyser motsvarande de



som presenteras i rapporten bor goras grundligt for varje ny foreslagen region och maste
sjalvfallet ligga som underlag vid fattandet av vél grundade beslut om ny regionindelning i
Sverige.

Funktionell region Svealand inklusive Stockholm

| delbetankandets avsnitt 9.1 konstateras att det hade det varit naturligt utifran ett strikt
arbetsmarknadsregionsperspektiv att foresla ett lan omfattande hela Malardalen, omfattande
Orebro, Vastmanlands, Uppsala, Sodermanlands och Stockholms l4n. I hela detta omrade
finns en omfattande pendling och Stockholms funktionella arbetsmarknad stracker sig allt
langre vasterut, norrut och séderut. Vidgningen accentueras av projektering av snabbare
kommunikationer for jarnvag, exempelvis genom byggande av en hoghastighetsbana.
Indelningskommittén valde att inte foresla en Malardalsregion med motiveringen att en
indelning som fokuserade starkt pa enbart arbetsmarknadsregionsperspektivet skulle leda till
att omradena runt de stora staderna starktes avsevart utan att ta tillvara den samlade
utvecklingskraften. | stallet forslogs att det nya Svealands lan kan utgdra en stark
samarbetspart till Stockholms l&n. Samverkan kring bland annat kollektivtrafik och
transportinfrastruktur forvantas underlattas av att hanteras av tva parter istallet for i dagens
indelning.

Med den nu efterstravade regionindelningen uppstar den smatt bisarra situationen att den som
pendlar fran Norrkoping/Linkdping till Stockholm pa ca en timme i framtiden kommer att
passera tva regiongranser tva ganger om dagen. Det ar inte tillfyllest att dessa fragor inte
kunnat belysas grundligt i delbetankandet. Dessa ar alldeles for stora fragor for att de ska vara
“outredda” vid tidpunkten da beslut om de nya regionerna fattas.

Regionala monopol

Den nya kollektivtrafiklag som trédde i kraft 2012 innebar bl a att kollektivtrafikforetag fick
etablera kommersiell kollektivtrafik inom alla geografiska marknadssegment.

Sasom kollektivtrafiklagen kommit att tillampas kan konstateras att floran av huvudman
andrats. Samtidigt som det statliga monopolet successivt avreglerats har det skapats nya
regionala monopolsituationer under regionala kollektivtrafikmyndigheters huvudmannaskap.
Det som skulle bli en avreglering har blivit en omreglering. En stor del av det som staten
tidigare tog ansvar for har nu tagits éver av regionala kollektivtrafikmyndigheter. | takt med
att den “regionala trafiken” successivt utvidgats och regionala kollektivtrafikmyndigheter
beslutat om trafikplikt 6ver stérre omraden far kommersiell trafik allt svarare att behalla
fotfastet. Risken med denna ordning ar att kommersiell (langvéaga) kollektivtrafik successivt
trangs undan av regionala kollektivtrafikmyndigheter (med regionalt fokus). Med storre
regioner Okar risken for oonskade effekter for den kommersiella trafiken. Det &r darfor av helt
avgorande betydelse att en noggrann konsekvensanalys av expansionen av regionala
kollektivtrafikmyndigheter samt effekterna for kommersiell och nationell kollektivtrafik
genomfors innan en forandring sker av regionindelningen i Sverige. Fragan utreds lampligen
inom ramen for slutligt forslag till regionindelning.

Vi anser vidare att en utvardering av kollektivtrafiklagen och effekter av dess tillampning
maste ske innan man kan ga vidare och ytterligare vidga regionala
kollektivtrafikmyndigheters verksamhetsomrade.



Vi saknar en analys av hur utvidgningen av regional samhallsorganiserad trafik och dess
uttrangande effekter pa annan trafik ska hanteras. Slutbetankandet fran Utredningen om
jarnvagens organisation (SOU 2015:110), som annu inte kommit ut pa remiss, har behandlat
dessa och anslutande fragor utforligt.

Vi konstaterar att en analys &ven bor innefatta hur ansvaret for att bevaka kollektivtrafiken
utifran nationellt perspektiv ska hanteras, exempelvis genom en nationell plan for
kollektivtrafiken som skapar sammanhang och tar tillvara intresset for langvaga resande,
vilket &ven rekommenderades av Trafikutskottets uppfoljning.

Forstarkt regional planering

Administrativt starka regioner kan i kraft av sin planeringskapacitet ta fram val
genomarbetade underlag som ar anpassade till de planeringsprocesser som Trafikverket och
andra myndigheter driver. Genom god lokal och regional k&nnedom och en stark
utvecklingsenhet kan en storre region driva forhandlingar om byggande av exempelvis vagar
och jarnvagar mer framgangsrikt. Darigenom kan infrastrukturprojekt planeras och
genomfdras mer optimalt, vilket &r en principiellt positiv effekt av bildandet av storre
regioner. Ocksa resurser i form av EUs olika slag av fonder kan tillgangliggoras i storre
utstrackning.

Med en utvecklad infrastruktur skapas battre forutsattningar for kollektivtrafik och
godstransporter. Okad kapacitet pa jarnvag skapar maojlighet till arbetspendling i ett storre
omrade. Inte minst fér godstransporternas del ser vi infrastrukturplaneringen runtom i landet
som central for att lyckas med flytt av gods fran vég till jarnvag och darmed mojliggéra
uppfyllandet av ambitiosa miljomal och industrins behov av kostnadseffektiva och stabila
transportfloden.

De regionalt utvecklingsansvariga aktorerna arbetar ocksa pa andra satt for att utveckla
transportinfrastrukturen. Dels for man l6pande dialoger med Trafikverket, bade vad galler
genomforandet av de i lanstransportplanerna angivna objekten och vad géller atgarder som
ska finansieras inom ramen for den nationella planen. Dels bedriver man olika former av
samarbeten och projekt for att ocksa pa andra satt utveckla infrastrukturen och trafiken pa
denna.

Infrastrukturplanering ar en av de centrala drivkrafterna for skapandet av funktionella
arbetsmarknads- och kollektivtrafikregioner. Riskerna med en fragmenterad
infrastrukturplanering i exempelvis Svealands- respektive Stockholmsregionen samt norra
Gotaland far dock inte negligeras. Vidare finns det en risk for att infrastrukturplaneringen i
alltfor stor utstrackning far regionalt fokus. Aven i detta sammanhang konstaterar vi att en
nationell vision for kollektivtrafiken och jarnvagens roll &r efterlangtad.

Indelningsgrunder statliga myndigheter

| dag ar det enbart lansstyrelserna av de statliga myndigheterna som har de 21 l&nen som
indelningsgrund. De flesta andra statliga myndigheter med en regional organisation har
mellan fem och atta regioner. Delbetankandet konstaterar att det vid en jamforelse mellan
statliga myndigheters indelning foreligger skillnader och att det inte &r nagon som ar den
andra lik. Myndigheterna har organiserat sig med utgangspunkt i de egna verksamheternas
forutsattningar. Indelningskommittén konstaterar att sjukvarden och arbetet med regional



utveckling bedrivs i dag delvis i regioner som &r storre an nuvarande lan. Savitt avser
myndigheter som &r relevanta for kollektivtrafikens utveckling kan BTO konstatera att de inte
heller foljer lansindelningen. Det vore 6nskvart att dessa myndigheter i en framtid
sammanfaller med lansindelningen.

Sammanfattande forslag

Sammanfattningsvis anser BTO att Indelningskommittén har en hel del utredningsarbete kvar
och bor fokusera den fortsatta utredningen pa:

1. Konsekvensbeskrivning avseende effekter pa kollektivtrafik samt miljo och klimat.

2. Analys av hur regionbildningen bidrar till att skapa funktionella regioner med hansyn
till arbetsmarknad och kollektivtrafik, sarskilt avseende forslaget om bildande av
Svealandsregionen och kopplingen till Stockholms lans landsting.

3. Utvardering av kollektivtrafikens utveckling och kollektivtrafiklagens tillampning i
ljuset av forstorade regioner, framforallt med fokus pa nationell vision och framvaxten
av regionala monopol. En grundlig konsekvensanalys bor ocksa ta hansyn till tankbara
effekter i form av en 6kad anvandning av skattemedel till samhéllsfinansierad
kollektivtrafik.

Vi forutsatter att tempot i regionbildningen bromsas upp tills dess ovanstaende fragor utretts
tillfyllest. VVi emotser Indelningskommitténs slutbetdnkande.

Stockholm den 6 oktober 2016

Bjorn Westerberg, VD Gustaf Engstrand
Branschforeningen Tagoperatorerna Branschféreningen Tagoperatorerna



