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Abstract
This study is an analysis of the organization and management of regional public transport in

Sweden. The goal is to chart and analyze how different regions organize and manage public

transport in order to understand if, and to what degree, the management can be considered

democratic. The research questions are answered through a document study of statutory

documents where the regions describe their organizations, as well as through interviews with

regional politicians involved with public transport.

The collected data is analyzed against a theoretical background of democratic governance and

public administration, leading to the conclusion that the management of public transport is

characterized by a high degree of leeway. The management of public transport seems to be

working in the sense that the practical implementation is sufficient. However, the

management does not seem to work in a democratic sense, since the organization is too

complex to understand without excessive effort. The effort required to do so risks a

democratic deficit where citizens do not use their democratic power.

Keywords: Public transport, Local governing, new public management, political

participation, democratic governance
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1. Inledning
Svensk kollektivtrafik är på flera sätt välutvecklad och framstående. Kundnöjdheten är hög,

60% i landet som helhet, och upp till 72% i enskilda regioner.1 Även punktligheten är hög,

92,8%.2 Kollektivtrafiknäten täcker stora delar av landet och har en hög marknadsandel i

relation till andra transportsätt. Kollektivtrafiken som verksamhet kan i flera avseenden ses

som välfungerande i termer av praktiskt utförande. Det finns emellertid en ytterligare

dimension av verksamhetens välfungerande; dess styrning och förvaltning. I Sverige är den

regionala kollektivtrafiken ett offentligt ansvar som delas mellan kommuner och regioner.3

Verksamheten ska alltså styras enligt offentliga värden och på ett demokratiskt vis. Eftersom

Sverige är en representativ demokrati kommer makten från folket4, det förutsätter existensen

av demokratiska processer och möjlighet till demokratisk påverkan. Vad innebär det

demokratiska styret av kollektivtrafiken i praktiken och vilken möjlighet finns att, på ett

demokratiskt vis, påverka svensk kollektivtrafik?

1.1. Problemformulering
Regional kollektivtrafik är en bransch i förändring. 2007 uppdaterades Europeiska unionens

förordning om kollektivtrafik på väg och järnväg. 2012 uppdaterades även den svenska

kollektivtrafiklagen som reformerade organiseringen av svensk kollektivtrafik utifrån de

riktlinjer som EUs förordning fastställer. I samtliga 21 svenska län har sedan dess regionala

kollektivtrafikmyndigheter bildats och fått ansvar för den regionala kollektivtrafiken. I den

nya kollektivtrafiklagen fanns utrymme för att organisera myndigheten i kommunalförbund,

där regionen och dess kommuner delar ansvaret för kollektivtrafiken, eller i en modell där

kommunerna skatteväxlar ansvaret till regionen som tar över hela ansvaret och blir regional

kollektivtrafikmyndighet. Lagens ikraftträdande innebar i många län en direkt omfattande

omorganisering som resulterade i en hög grad av variation i organiseringen av regionala

kollektivtrafikorganisationer.

Regional kollektivtrafik är en, i Sverige, omfattande samhällsfråga. Detta främst på grund av

att en stor del av befolkningen är beroende eller delvis beroende av trafiken för att i vardagen

kunna resa till skolor och arbetsplatser. Cirka 50% av Sveriges befolkning är delvis beroende

4 SFS 1974:152. Kungörelse om beslutad ny regeringsform.
3 SFS 2010:65. Kollektivtrafiklagen.
2 Union Internationale des Transports Publics. A global analysis of transit data. 2023. (Datan gäller Stockholm)
1 Svensk kollektivtrafik. Kollektivtrafikbarometern 2022. Stockholm, 2022.
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av kollektivtrafik i de fall de inte kan välja att gå eller cykla.5 Minst hälften av Sveriges

befolkning bör alltså ha incitament att förstå hur regional kollektivtrafik fungerar till den grad

att de vid allmänna val har möjlighet att ansvarsutkräva de ansvariga och påverka

verksamheten. Regional kollektivtrafik är vidare en omfattande samhällsfråga eftersom den,

genom ökad mobilitet, kan möjliggöra för såväl arbete och utbildning över större geografiska

områden som deltagande i övriga samhällsfunktioner.6 Trafiken kan även vara betydelsefull

för den regionala utvecklingen i bred bemärkelse eftersom den kan användas som verktyg för

att stärka utvecklingen av städer och regioner. Genom att låta trafikplaneringen vara en del av

stadsplaneringen kan kollektivtrafiken knyta samhällsaktörer närmare varandra och på så sätt

ytterligare stärka utveckling av till exempel konsumtion och innovation.7 Kollektivtrafiken är

alltså av kollektivt intresse eftersom den på flera sätt kan användas för utveckling av våra

samhällen.

Svensk kollektivtrafik är en bransch som präglas av flera olika mål och fokus i en form av

balansgång. Prioriteringar för ett samhällsnyttigt utbud samt miljövänliga och

kostnadseffektiva transporter är bara några av de omfattande fokus som regional

kollektivtrafik präglas av. Trafiken utvecklas dessutom i takt med övriga samhället och kan

användas som verktyg i olika syften för att gynna samhällsstrukturen och medborgarna som

lever i den.8 Branschen med sina många mål, aktörer och möjligheter förefaller, för mig som

utomstående, vara differentierad och komplex. Den, nationellt sett, omfattande organisationen

består av många aktörer, däribland regionerna som verkar hantera frågan på väsentligt olika

sätt, bidrar till att verksamheten framstår som komplex och aningen rörig. I ett inledande

skede av studien, under sökandet efter bakgrundsinformation, verkar organisationen även

framstå som komplex för de som befinner sig i den. De kundtjänstmedarbetare, som fungerar

som ansiktet utåt för verksamheten, kan inte svara på frågor om hur den politiska styrningen,

och förvaltningen av trafiken, fungerar. De kan i regel inte svara på frågor som “Äger ni

fordon?” och återkopplingstiden på frågor om förvaltningens organisation överstiger inte

sällan en månad.9 Hur kommer det sig att inte ens personalen i kundupplysningen förstår hur

organisationen är uppbyggd i det egna länet?

9 Korrespondens med regionala kollektivtrafikmyndigheter.
8 Norheim, 2017. s.7
7 VTI. Kollektivtrafik som verktyg för regional utveckling - En kunskapsöversikt. 2012.
6 Norheim, Bård. Kollektivtrafik - utmaningar, möjligheter och lösningar för tätorter. 2017. s.7.
5 SOU 2003:67. Kollektivtrafik med människan i centrum. s.77
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Att styra regional kollektivtrafik för att leva upp till de målbilder som utvecklas i takt med

större samhällsfrågor, antas här kräva struktur i organisationerna och tillgänglig information

som utvärdering och forskning kan baseras på. Sveriges demokratiska statsskick baseras på

att den offentliga makten utgår från folket. Tillgänglig information är alltså av stor vikt för

medborgarna som ju ska styra allt som förvaltas och finansieras offentligt. För att kunna

utöva demokratisk makt genom ansvarsutkrävande och åsiktsuttryck i allmänna val ska vara

möjligt vore det alltså rimligt att gemene man kan sätta sig in i hur regional kollektivtrafik

styrs och organiseras utan att behöva djupdyka i området som ju endast är ett av de offentligt

förvaltade tjänster vi använder i vår vardag. Men kollektivtrafiken är föremål för ständig

utveckling vilket riskerar öka intrycket av en komplex organisation. Vilken utveckling har lett

fram till ett sådant uttryck? Det krävs samlad och tillgänglig kunskap och data för att

medborgare, politiker och övriga intressenter ska kunna förstå trafiken och på så sätt driva

utvecklingen av den framåt.

Regional kollektivtrafik handlar slutligen till stor del om prioriteringar, det går inte att skapa

ett tillfredsställande utbud för alla vilket gör att styrningen ofta uppmärksammas i media av

den del av befolkningen vars geografiska områden inte prioriteras. Relevanta frågor av

prioriteringar som offentlig förvaltning ofta handlar om blir därför om utbudet inte är

tillräckligt bra eller om medborgarna har missuppfattat vad trafiken bör vara och har en för

hög tilltro till den. Eller är det styret som inte lyckas allokera trafikens resurser tillräckligt

bra? Dessa frågor ger upphov till att undersöka hur styrningen och organisering av regional

kollektivtrafik fungerar. Kollektivtrafiken i Sverige har genomgått flera reformer och

omfattande förändringar, framförallt sedan början av 1970-talet. Styrning och förvaltning av

trafiken har, likt övrig offentlig verksamhet, utvecklats i takt med förändrade synsätt på

offentlig sektor under den aktuella tidsperioden, de idéer vi idag refererar till som New public

management. Att reformer i styrning och organisering av trafiken skett under samma

tidsperiod som reformtrenderna inom New public management varit som störst, väcker frågan

om kollektivtrafikens utveckling kan förklaras med New public management som verktyg.

Vidare bidrar mängden prioriteringar till att trafikplaneringen skapar kontroversiella debatter.

Kopplingen mellan trafikens praktiska utförande och kritik mot politiska ledningar är stark

varför Quality of Government får vara en utgångspunkt i analysen av styrningen. Finns det

samband mellan trafikens utförande och styrets legitimitet?
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1.2. Syfte
Syftet med studien är att beskriva och analysera politisk styrning utifrån ett demokratiskt

perspektiv och i kontexten svensk kollektivtrafik. I studiens syfte ingår även att sammanställa

och kartlägga svensk kollektivtrafik och de skillnader som finns mellan regionala

kollektivtrafikorganisationer. För att kunna besvara syftet kommer följande frågeställningar

att vara centrala i uppsatsen.

- Hur är den regionala kollektivtrafiken i Sverige organiserad?

- Hur, och av vilka aktörer, regleras regional kollektivtrafik?

- Kan idésamlingen New public management förklara utvecklingen av regionala

kollektivtrafikorganisationer?

- Kan teoribildningen Quality of government förklara hur styrningen av regional

kollektivtrafik utvecklats?

1.3. Avgränsningar
Att studera demokratisk styrning och organisering i kontexten regional kollektivtrafik innebär

att flera av de omständigheter som studien tar hänsyn till gäller i andra fall av offentlig

verksamhet, i synnerhet sådan på regional och lokal nivå. Studiens användningsområde och

applicerbarhet avgränsas därav inte medvetet till regional kollektivtrafik utan kan med

försiktighet generaliseras, främst till andra områden där regioner och kommuner har

gemensamt ansvar, formellt eller informellt.

Valet av regional kollektivtrafik som kontext för studiet av demokratisk styrning motiveras

utifrån faktumet att regional kollektivtrafik inte studerats omfattande tidigare, i synnerhet inte

efter 2012 då uppdateringen av kollektivtrafiklagen ändrade spelreglerna för regional

kollektivtrafik. Kontexten kan alltså generera resultat om såväl kollektivtrafiken som bransch

såväl som om demokratisk styrning av offentlig verksamhet. Regional kollektivtrafik blir

också en allt viktigare fråga i takt med samhällsutveckling mot hållbar utveckling, hållbara

transporter och miljövänligare levnadsvanor vilket motiverar studier av möjligheter till

demokratisk påverkan på trafiken.

De variabler som är intressanta för studien är främst styrets organisation; politiska nämnder

och förvaltningsavdelningar, eventuella bolag, kommunalförbund och eventuella utmärkande

egenskaper för respektive regional organisation. Vidare är regionala politiker och företrädare
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för kollektivtrafikmyndigheterna intressanta för att förstå hur regionerna arbetar i förhållande

till reglering och övriga aktörer. Dessa representanter kan bidra med erfarenheter och

upplevelser som ger ett ytterligare perspektiv på den praktiska funktionen. Hur ser den

regionala organisationen ut och vilka utmärkande faktorer finns i regionernas sätt att styra

kollektivtrafiken. Vilka syften och mål har regionerna för verksamheten samt vilken roll

kommunerna har i styrningen och utformandet av trafiken.

Praktiska avgränsningar

Flera tidigare studier och statliga utredningar om kollektivtrafik konstaterar svårigheten i att

definiera begreppet kollektivtrafik.10 Definitionerna varierar i fokus och kan uppstå ur tankar

om målgrupp, utbud eller utförande. I denna studie avgränsas kollektivtrafikbegreppet till

lokal och regional trafik inom ramen för de regionala kollektivtrafikmyndigheternas

verksamhet. Definitionen är den som används i lagen om kollektivtrafik, med skillnaden att

lagens definition inrymmer trafik i samarbete mellan regioner, som faller utanför syftet för

den här studien. Det finns emellertid trafik, som korsar regiongränser, men som drivs av en

enskild regional kollektivtrafikmyndighet och därför också faller inom studiens syfte.

Kollektivtrafiklagens definition av regional kollektivtrafik lyder enligt nedan.

“ 1. äger rum inom ett län eller,

2. om den sträcker sig över flera län, med avseende på trafikutbudet

huvudsakligen är ägnad att tillgodose resenärernas behov av arbetspendling

eller annat vardagsresande och som med hänsyn till sitt faktiska nyttjande

tillgodoser ett sådant behov.”11

Kollektivtrafiklagen. 1 kap 6§

Redogörelse för andra definitioner av kollektivtrafik återfinns i avsnitt 2.2 Kollektivtrafiken

idag. Vidare avgränsningar av regional kollektivtrafik som begrepp skulle kunna göras men

en snävare definition fyller ingen vidare funktion för studien eftersom den data, till exempel

statistik, som finns tillgänglig utöver trafikförsörjningsprogrammen sällan är tillräckligt

specificerad för att möta studiens avgränsningar. Övrig statistik behandlar snarare

kollektivtrafik i en nationell bemärkelse där interregional reguljärtrafik är överrepresenterad.

11 SFS 2010:65. Kollektivtrafiklagen. 1 kap 6§.
10 Se till exempel; SOU 2003:67. Kollektivtrafik med människan i centrum. S. 116.
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Vidare innebär studiens avgränsning till regional och kommunal kollektivtrafik i Sverige att

de bolag som kör nationell, långväga trafik, till exempel Statens järnvägar eller Flixbus, samt

interregionala samverkansbolag, faller utanför studiens syfte. Interregional kollektivtrafik

mellan län som drivs av samarbete mellan olika regioner faller utanför syftet även om den

används för arbetspendling. Denna typ av trafik är emellertid intressant för den nationella

organisationen och regionerna emellan men studiet av interregionala samarbeten måste vara

ett nästa steg efter att regionerna i sig har studerats och kartlagts. Regional kollektivtrafik

innefattar även lokaltrafik inom ramen för kollektivtrafikmyndigheternas verksamhet. Lokal

kollektivtrafik som kommunerna driver utanför den regionala kollektivtrafiken ingår inte i

studiens syfte.

Vidare finns olika typer av kollektivtrafik, allmän och särskild. Den särskilda

kollektivtrafiken innefattar färdtjänst, riksfärdtjänst, sjukresor och skolskjuts. Trafiken är

behovsanpassad i högre grad än övriga kollektivtrafik men ligger också inom ramen för

kollektivtrafikmyndigheternas uppdrag. Den särskilda kollektivtrafiken regleras främst

genom följande lagar;

● Lagen (1997:736) om färdtjänst12

● Lagen (1997:735) om riksfärdtjänst13

● Lagen (1991:419) om resekostnadsersättning vid sjukresor14

● Lagen (1991:1110) om kommunernas skyldighet att svara för vissa elevresor15

Tidigare forskning på svensk kollektivtrafik har i synnerhet fokuserat på storstadsregionerna

Stockholm, Västra Götaland och Skåne. Den avgränsningen är på många sätt relevant

eftersom den innefattar en stor del av den regionala trafik som finns i Sverige och de regioner

där flest människor bor. Resultaten kan ses som vägledande men inte generaliserande till

övriga regioner som i mångt och mycket har andra förutsättningar än storstadsregionerna.

Denna studie inkluderar således samtliga regioner i förhoppning att kunna bidra med ett

nationellt och i högre grad representativt perspektiv även om detta riskerar mindre

välutvecklade slutsatser.

15 SFS 1991:1110. Lagen om kommunernas skyldighet att svara för vissa elevresor.
14 SFS 1991:419. Lagen om resekostnadsersättning vid sjukresor.
13 SFS 1997:735. Lagen om riksfärdtjänst.
12 SFS 1997:736. Lagen om färdtjänst.
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Avslutningsvis krävs förtydligande av vissa i uppsatsen återkommande begrepp. Svensk

kollektivtrafik är kollektivtrafik som körs i Sverige men också namnet på

branschorganisationen för kollektivtrafikaktörer. Om inget annat anges gäller den första

innebörden. Begreppet kollektivtrafik innefattar regional kollektivtrafik om inget annat anges.

Begreppet ”Kollektivtrafikmyndigheterna” används synonymt med regionala

kollektivtrafikmyndigheter och syftar inte på övriga myndigheter som har ansvar för

kollektivtrafik på något sätt.

1.4. Uppsatsens disposition
I uppsatsens inledande avsnitt har redogjorts för studiens förutsättningar i form av syfte,

frågeställningar och avgränsningar. I nästkommande avsnitt redogörs för förutsättningar i

form av kollektivtrafikens historiska utveckling, vad svensk kollektivtrafik är idag och hur

den förhåller sig till andra länder i ett jämförande perspektiv. Med studiens förutsättningar

klara kommer i vidare avsnitt att redogöras för det teoretiska ramverk som studien bygger på.

Ramverket är konstruerat av olika teorier och inkluderar resonemang om hur kollektivtrafik

fungerar och vad den bör vara. Även teoretiska diskussioner om demokrati, styrning av

offentlig verksamhet och förändringstrender i offentlig förvaltning, i synnerhet New public

management, redogörs för i avsnittet.

Vidare, i metodavsnittet, redogörs för de metoder som använts samt diskussioner kring, och

argument som lett fram till valet av dessa metoder. Därefter redogörs för studiens resultat

tillika data som ska ligga till grund för att besvara frågeställningarna. Efterföljande

resultatavsnitt är uppbyggt i delavsnitt efter frågeställningarna för att på ett strukturerat sätt

redogöra för den data som kan kopplas till diskussioner som svarar på respektive

frågeställning. Även följande diskussionsavsnitt är uppbyggt efter frågeställningarna med

tanken om att dessa ska gå att följa separat. I diskussionsavsnittet ställs trafikens utveckling

och nuvarande organisation mot studiens teoretiska ramverk för att avslutningsvis kunna dra

slutsatser och ge svar på frågeställningarna.

I det avslutande avsnittet redogörs för de slutsatser som diskussionen lett fram till samt vilka

aspekter av demokratisk styrning och regional kollektivtrafik som av olika anledningar bör

studeras vidare.
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2. Kollektivtrafik då och nu
Avsnittet redogör för kollektivtrafikens historiska utveckling samt regional kollektivtrafik

idag, dess förutsättningar, utmaningar och drivkrafter. Den historiska bakgrunden redogörs för

på ett generellt sätt där avstamp i olika relevanta reformer och förändringar görs. Tidslinjen

innefattar därför bara de tidsperioder och år där regleringen av, eller fokuset i,

kollektivtrafiken förändrats. Avslutningsvis redogörs för svensk kollektivtrafik i en

internationell kontext samt tidigare forskning på svensk kollektivtrafik och hur den format

studiens utgångspunkt.

2.1. Historisk bakgrund
Initialt drevs kollektivtrafik i Sverige av privata aktörer. Under 1800-talet drevs tågtrafiken

privat. På 30-talet övertog Statens järnvägar stora delar av den järnväg som inte redan var

statligt ägd och tågtrafiken förstatligades. Utvecklingen av lokaltrafiken, med buss- och

spårvagnstrafik, intensifierades under 1920-talet, även den i privat regi. I städer med

spårvagnsnät tog kommunerna tidigt över driften av trafik och underhåll av spåren.16

Under 60-talet blev privatägda bilar allt vanligare bland svenskarna vilket innebar utmaningar

i färre antal resande i kollektivtrafiken. Det höga antalet små trafikföretag med separata

biljettsystem bidrog till bildandet av kommunala bolag som övertog de mindre

trafikföretagen. I och med den sjunkande efterfrågan kunde kommuner också få företräde till

trafik på de stråk som ansågs gynnsamma nog att behålla. I Stockholm blev samordningen av

de många trafikföretagen svår vilket ledde till bildandet av ett kommunalförbund som skulle

ansvara för lokaltrafiken. Samtidigt ombildades Stockholms spårvägar till Stockholms

lokaltrafik som köpte upp flera trafikföretag och fick uppgiften att praktiskt driva trafiken.17

Under 70-talet spred sig idéen om kommunal regi utanför storstadsregionerna och de första

länsbolagen bildades i syfte att införa gemensamma biljettsystem. Först i Örebro län, sen i

Västmanland och Sörmland.18

18 K2 (2016). s. 21
17 K2 (2016). s. 10
16 K2, nationellt kunskapscentrum för kollektivtrafiken. Kollektivtrafikens styrning och organisering. 2016.
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Utvecklingen av regional kollektivtrafik sedan 1978

1978 röstades trafikhuvudmannareformen igenom i Sveriges riksdag. Lagen innebar att

ansvaret för lokal kollektivtrafik lades på kommuner och dåvarande landsting. Dessa skulle

bilda trafikhuvudmän som bar det politiska och ekonomiska ansvaret för kollektivtrafiken.

Lagens huvudalternativ för organisering var kommunalförbund men merparten av regionerna

bildade istället aktiebolag som blev trafikhuvudmän. Bolagen som organisationsform höll sig

sedan stabil fram till millennieskiftet. Syftet med trafikhuvudmannareformen var att

samordningen inom länen skulle kunna bidra till en ökad trafikförsörjning. I och med

trafikhuvudmannalagen 1978 blev planering av trafikutbudet lättare och trafiken kunde

effektiviseras genom en högre beläggningsgrad av fordonen. Detta ledde till ökat kollektivt

resande, med ca 30% i personkilometer regionalt samt ca 10% lokalt (där trafiken var bättre

allokerad även innan reformen). På kort sikt ökade därmed även kostnaderna för trafiken

eftersom resandet ökade. I och med införandet av länskort med rabatterade priser minskade

också inkomsterna något.19

Efter trafikhuvudmannareformen skedde vidare förändring som innebar ökat ansvar på

regional, samordnad, nivå; 1985 möjliggjordes för upphandling av trafik inom länen i och

med trafikhuvudmännens allmänna trafikeringsrätt. 1987 fick trafikhuvudmännen ansvar för

trafik som korsar järnväg inom respektive län. 1995 utökades ansvaret för järnvägstrafik till

att inkludera även stomjärnväg. 1996 möjliggjordes för samordning av allmän och särskild

kollektivtrafik20

Efter millennieskiftet ökade fokuset på mobilitet och tillgänglighet i kollektivtrafiken. 2003

föreslog en statlig utredning samordning av regional kollektivtrafik genom ett nationellt

system för information och biljettköp samt samverkan för ökad attraktivitet genom satsningen

”hela resan” och ett ökat konsumentperspektiv. Utredningen argumenterar för att de olika

delarna av systemet måste samverka i till exempel information till resenärer och systemen för

biljettköp. Detta för att kollektivtrafiken ska kunna utvecklas med människan (medborgaren

och resenären) i fokus.21

21 SOU 2003:67. Kollektivtrafik med människan i centrum. s. 108
20 SOU 2003:67. Kollektivtrafik med människan i centrum. s. 119
19 SOU 2003:67. Kollektivtrafik med människan i centrum. s. 120
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2007 beslutade Europeiska unionen anta en ny förordning om kollektivtrafik, EG nr

1370/2007. Förordning syftade till att underlätta driften av kommersiell kollektivtrafik i

medlemsländerna genom att reglera myndigheternas ingripanden på marknaden.

“Syftet med denna förordning är att fastställa hur de behöriga

myndigheterna, i enlighet med gemenskapslagstiftningen, kan ingripa på

området för kollektivtrafik för att se till att det tillhandahålls tjänster av

allmänt intresse som bland annat är tätare, säkrare, av bättre kvalitet eller

billigare än vad den fria marknaden skulle kunna erbjuda. I denna

förordning fastställs därför på vilka villkor de behöriga myndigheterna, när

de ålägger eller ingår avtal om allmän trafikplikt, ger

kollektivtrafikföretagen ersättning för ådragna kostnader och/eller beviljar

ensamrätt som motprestation för fullgörande av allmän trafikplikt.”22

Europeiska unionens kollektivtrafikförordning

2010 röstades en ny kollektivtrafiklag igenom. Den nya lagen syftade till att öppna

marknaden för regional och lokal kollektivtrafiktrafik för kommersiella aktörer. På så sätt

hoppades regeringen kunna öka konkurrensen på kollektivtrafikmarknaden som i sin tur

skulle kunna öka resmöjligheterna och det kollektiva resandet. Lagen innebar också en

uppdaterad roll för de regionala kollektivtrafikmyndigheterna som fick en mer samordnande

och ansvarfördelande roll. De strategiska beslut som tidigare tagits av trafikbolag flyttades till

kollektivtrafikmyndigheterna i syfte att samordna trafikplanering och stadsplanering.

Beslutsfattandet i kollektivtrafikmyndigheterna kunde också öka insyn i verksamheten.23

Överlag följer och förtydligar den svenska kollektivtrafiklagen EUs förordning som har ett

liknande syfte.

Sammanställd statistik för åren 2011-2014 visar att andelen resor som sker med

kollektivtrafik i Sverige är cirka 10%. Motsvarande data för endast storstadsregionerna är

14% och har ökat stadigt sedan millennieskiftet. Sammanställningen visar att antalet

kollektiva resor har ökat överlag sedan 1994. Bilresor har minskat under samma period och

gång- och cykelresor har haft en topp över kollektivtrafiknivå runt 2005 för att efter det gå

23 Proposition 2009/10:200. Ny kollektivtrafiklag.
22 EG nr 1370/2007. Artikel 1.
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mot en sjunkande trend.24 Prognosen av generell utveckling av transportmedel är att bilresor

kommer att stå för den största delen av utvecklingen. Detta eftersom fler unga växer upp med

bil som främsta transportmedel och fler människor kör bil senare i livet. Samtidigt ökar

tillgången på bilar samt kraven på mobilitet och komfort. Trots att körsträckan för personbilar

har minskat 2008-2015 ökar fortfarande antalet personbilar.25

I kollektivtrafikbarometern, en rapportserie av branschorganisationen Svensk kollektivtrafik,

sammanställs kollektivtrafikens marknadsandel, bland många andra parametrar, årligen. I den

senaste rapporten från 2022 redogörs för marknadsandelen (det vill säga andelen motoriserad

trafik i landet som utgörs av kollektivtrafik). Marknadsandelen för 2022 är högre än de

tidigare år som präglats av pandemin (2019-2021) men lägre än den långsamt ökande nivån

mellan 2010 och 2019.

Rubrik. Kollektivtrafikens marknadsandel26

2016 sticker ut i marknadsandel eftersom Region Stockholms trafik inte var representerad i

sammanställningen för året. Regionen är Sveriges mest befolkade vilket gör att siffran för

2016 kanske är mer representativ för Sverige överlag, men den går inte att jämföra med

ytterligare observationer i sammanställningen.27 Att marknadsandelarna minskar drastiskt

27 Svensk kollektivtrafik (2022) s. 13
26 Figuren är hämtad ur; Svensk kollektivtrafik (2022) s. 13
25 Norheim, 2017. s. 37-43
24 Norheim, 2017. s. 40
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efter 2019 beror på pandemin Covid-19 och smittspridningen som försvårade det kollektiva

resandet.

2.2. Kollektivtrafiken idag
Kollektivtrafiken idag definieras på olika sätt beroende på vilken typ av trafik som avses och

vilket perspektiv som används. En av de vanligast förekommande definitionerna återfinns i

Europeiska unionens förordning om kollektivtrafik på järnväg och väg. Kollektivtrafik

definieras i förordningen som ”persontransporttjänster av allmänt ekonomiskt intresse som

erbjuds allmänheten fortlöpande och utan diskriminering”28 Den svenska kollektivtrafiklagen

som i mångt och mycket baseras på och kompletterar EU:s förordning hänvisar samma

definition till EU men kompletterar definitionen utifrån svensk kontext. Som ovan nämnt,

avgränsar kollektivtrafiklagen den regionala kollektivtrafiken till trafik som körs inom ett län

eller mellan län i ett samarbete där trafiken syftar till arbetspendling mellan länen i fråga.29

I SOU 2020:25 om möjligheterna till ett nationellt biljettsystem för svensk kollektivtrafik

lyfter utredaren Gerhard Wennerström frågan om vad kollektivtrafik är och redogör för

ytterligare två vanliga uppfattningar av vad begreppet innefattar. Nämligen att vi åker

tillsammans med varandra, kollektivt, och att trafiken finansieras av offentliga medel.30

Vidare menar utredaren också att trafiken kan definieras efter parametern förutbestämda

förutsättningar, det vill säga att trafiken utgår från vissa stationer och en förutbestämd

tidtabell. I bredare definitioner av kollektivtrafikbegreppet ingår typer av anropsstyrd trafik,

det vill säga trafik som beställs av resenären utanför linjetrafiken, samt särskild kollektivtrafik

(färdtjänst) som också beställs av resenären. Även taxiresor kan definieras som kollektivtrafik

eftersom de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har skyldighet att följa utvecklingen av

taxiverksamheten i länet.31

Tidigare forskning från K2, Nationellt kunskapscentrum för kollektivtrafik, redogör för

ytterligare uppfattningar om vad kollektivtrafik är. De menar att trots bredden i

kollektivtrafikbegreppet är en vanlig uppfattning att kollektivtrafik endast inkluderar de resor

31 SFS 2010:65. Kollektivtrafiklagen. 2 kap 14§
30 SOU 2020:25. Ett nationellt biljettsystem för all kollektivtrafik. s.53
29 SFS 2010:65. Kollektivtrafiklagen. 1 kap 6§.

28 EG nr 1370/2007. Om kollektivtrafik på järnväg och väg och om upphävande av rådets förordning (EEG) nr
1191/69 och (EEG) nr 1107/70.
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som sker med linjetrafiken enligt tidtabell. Men kollektivtrafik, enligt lagens definition,

innefattar alltså även anropsstyrd och särskild trafik som färdtjänst.32

Definitionerna kan alltså utgå från såväl trafikslag eller finansiering som

informationsunderlag. Flera av aspekterna ryms inom definitionen i denna studie, men den

huvudsakliga aspekten är att trafiken ryms inom de regionala kollektivtrafikmyndigheternas

verksamhet.

Förutsättningar och utmaningar

Ansvarsfördelningen är den kanske mest avgörande förutsättningen för svensk kollektivtrafik.

Ansvaret för kollektivtrafiken delas mellan regioner och kommuner enligt

kollektivtrafiklagen vilket innebär att kollektivtrafikmyndigheterna kan organiseras på olika

sätt. Det finns möjlighet att organisera styret i kommunalförbund eller regional nämnd och

utförandet i bolag eller offentlig förvaltning.33 De olika alternativen resulterar i vidare olika

förutsättningar och egenskaper i organisationerna. Vidare om dessa egenskaper och särdrag

redogörs i avsnitt 5.1. “Hur är den regionala kollektivtrafiken i Sverige organiserad?”.

Utmaningar som är speciella för styrning och organisering av just kollektivtrafik handlar till

stor del om komplexiteten i att planera och utföra trafiken. Möjligheten till mobilitet är en

viktig del i ett fungerande samhälle, såväl för de som reser ofta som för de som reser sällan.

Men tillgängligheten är en utmaning på sikt eftersom befolkningen i flera svenska regioner

beräknas öka kraftigt samtidigt som politiska och branschskrivna mål strävar efter ett ökat

kollektivt resande samt minskat antal bilresor.34

Kollektivtrafikens utmaningar hänger också till stor del ihop med resandemönster. Statistik

visar att bilen som färdmedel fortsatt kommer att stå för majoriteten av resor i Sverige om

inte utvecklingen påverkas. De incitament som gör att bilen fortsatt är överlägsen det

kollektiva resandet är främst den ökade tillgången på bilar och det ökande kravet på mobilitet

i det moderna samhället. Nya rörelsemönster och resebeteenden kräver att kollektivtrafiken

34 Norheim, 2017. s. 10-11
33 SFS 2010:65. Kollektivtrafiklagen. 2 kap 2§

32 K2, nationellt kunskapscentrum för kollektivtrafiken. Omdefinierad roll för kollektivtrafiken - en
kunskapsöversikt. Lund, 2022.
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hänger med i utvecklingen för att bilens tillgänglighet inte ska kunna konkurrera med

kollektivt resande.35

Offentlig verksamhets särdrag

Vidare förutsättningar för svensk kollektivtrafik är särdragen i offentligt förvaltad

verksamhet. För att förstå kollektivtrafik måste man förstå hur offentlig sektor överlag skiljer

sig från övrig verksamhet och hur verksamheten påverkas av särdragen. Offentliga

organisationer som kommuner och regioner är överlag stora, inte sällan den största

arbetsgivaren i det geografiska området de verkar. Uppgifter och ansvarsområden varierar

också i hög grad inom organisationerna. Organisationen måste därför naturligt delas upp, men

samtidigt koordineras eftersom allt faller under samma ansvar.36 Offentlig verksamhet präglas

också av att flera domäner; politisk, administrativ och service, har styrande funktioner men

olika fokus. Den politiska domänen strävar efter folkets medgivande och rättvisa, den

administrativa efter en strukturell hierarki som kan styra effektivt (byråkratiska egenskaper)

och Service-domänen fokuserar på klienterna, invånarna.37 Det kan, i offentlig verksamhet,

vara svårt att identifiera vilka värden och mål som det politiska styret har och i sin tur vilka

medel som är mest effektiva. Detta riskerar att göra förvaltningen svårplanerad. Det politiska

styret påverkar också förvaltningen utifrån att demokratiska värden är vägledande. Vidare

påverkas offentlig förvaltning av regleringen av budgetarbete. Det är nödvändigt att planera

verksamheten utifrån ekonomiska förutsättningar men adderar en dimension till styrningen;

att förhålla sig till den ekonomiska planen och bedöma om och när den kan frångås.38

Offentlig verksamhet kan utifrån dessa fokus och egenskaper beskrivas som hyperkomplex.

Komplexiteten, och ordningen, i offentliga verksamheter behöver dock inte ses som motpoler.

Oordning och ordning kan ses samspela med varandra och där något går fel illustreras

komplexiteten i de handlingar som ska samspela för att återställa ordning. Komplexiteten kan

också ses som en fråga beroende av tid, rum och perspektiv. Att uppvisa ordning är att låta

eventuella problem fortsätta ägas av organisationen i fråga. Förändringarna, inom ramen för

New Public Management (NPM), mot kvalitetssystem som försäkring samt en mer öppen

38 Adolfsson och Solli, 2009. s. 32
37 Adolfsson och Solli, 2009. s. 22-28

36 Petra Adolfsson och Rolf Solli (Red). Offentlig sektor och komplexitet - om hantering av mål, strategier och
professioner. Lund: studentlitteratur, 2009. S-17-21

35 Norheim, 2017. s.

17



komplexitet är del av en global trend mot mer transparens i offentlig verksamhet.39 Försök att

reformera komplexiteten och resurskrävande i offentlig sektor har gjorts, även detta inom

ramen för NPM, från 80-talet. Såväl brukarmodeller som marknadsmodeller har använts i

försöken att åtgärda komplexitet.40

2.3. Internationell utblick
Svensk kollektivtrafik är på flera sätt välutvecklad i ett jämförande, europeiskt eller

internationellt, perspektiv. Trafikens säkerhet, komfort och informationssystem är bara några

av de aspekter som ofta framhålls som välutvecklade och framgångsrika. Ett målande

exempel på svensk regional kollektivtrafik är trafiken i Region Stockholm. Union

Internationale des Transports Publics, UITP, jämför kollektivtrafik i storstäder världen över i

databasen A global analysis of transit data och Stockholm är utmärkande på flera punkter.

Andelen resor i Stockholm som sker kollektivt, eller hållbart i form av gång eller cykel, är

58%. Andelen kollektiva resor är lägst, med liten marginal, bland de övriga europeiska

storstäder vars statistik finns i databasen. Internationellt sett, och inom ramen för datasetet i

fråga, är 58% kollektiva resor att se som ett medelresultat. Antal hållplatser för kollektivtrafik

är 303 per 100.000 invånare i Stockholm. Resultatet är bättre än många andra storstäder i

Europa och mycket bättre än många storstäder utanför Europa (till exempel 3 hållplatser per

100.000 invånare i Rio de Janeiro). Motsvarande siffra för Oslo, Norge, som utmärker sig

ännu mer än Sverige i kollektivtrafikfrågor, är 586. Tillgänglighetsanpassningar för

rörelsehindrade i Stockholms lokaltrafik är med denna statistikens mått 100%. Några

ytterligare europeiska storstäder har fått 100% men merparten av städerna i datasetet har

mindre än så.

Att tolka av databasen som helhet är kollektivtrafiken i Stockholm väl utbyggd med mycket

god tillgänglighet. Det finns, av datan att utläsa, flera olika transportmedel att resa med, hög

geografisk täckning, god tillgänglighetsanpassning och utvecklade tekniska system.

Stockholm förefaller vara en stad med utvecklad kollektivtrafik utan att vara i framkant på

alla punkter.41

41 UITP. A global analysis of transit data. 2023.

40 Adolfsson och Solli, 2009. s. 251
39 Adolfsson och Solli, 2009. s. 29-31
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2.4. Tidigare forskning
Den tidigare forskning som finns på regional kollektivtrafik i Sverige, och övriga

Skandinavien, har till stor del fokuserat på mönster och beteenden i resandet, hur resenärer

väljer att resa och hur trafiken kan utvecklas utifrån detta. En stor del av forskningen i fråga

behandlar också kollektivtrafik innan 2012, det vill säga innan spelreglerna för kollektivtrafik

förändrades genom den nya kollektivtrafiklagen. Statsvetenskaplig forskning, med fokus på

politisk styrning och organiseringen av verksamheten, verkar inte ha studerats närmare, i

synnerhet inte efter 2012. Sådan forskning skulle till exempel kunna bidra med perspektiv på

hur kunskaperna om resandemönster kan förvaltas. Hur styret kan påverka utvecklingen till

det bättre och hur trafiken kan allokeras till förmån för regional utveckling och hållbart

resande är också intressanta frågor ur ett statsvetenskapligt perspektiv. Demokratiska värden

har i högre grad studerats tidigare, och i flera olika ljus, till viss del i kontexten av svensk

kollektivtrafik.42 Studier av demokratisk styrning av svensk kollektivtrafik efter den nya

kollektivtrafiklagen trädde i kraft 2012, verkar dock inte ha gjorts.

En nämnvärd forskningsinsats för kollektivtrafik ur ett politiskt perspektiv är Peder

Rönnbäcks doktorsavhandling från Luleå tekniska universitet, 2008. Rönnbäck analyserar

kommunala policyprocesser i skapandet av system för tätortstrafik genom en fallstudie av tre

svenska kommuner där multipla strömmar används för att följa policyprocesser. Strömmarna

politik, policy och problem analyseras mot en teoretisk bakgrund som bygger på att

strömmarna kan knytas ihop och resultera i att en fråga når den politiska dagordningen.

Metoden visade sig vara framgångsrik för analys av komplexa processer eftersom sorteringen

av data i olika strömmar gav en fin överblick av processerna. Rönnbäcks resultat kopplat till

organiseringen av kollektivtrafik bidrar med analyser av styrningen och slutsatser om hur

olika omständigheter, prestationer och så kallade policyentreprenörer kan lyfta frågan om

kollektivtrafik till en politisk dagordning på lokal nivå. Rönnbäck studerar emellertid

kollektivtrafiken innan lagförändringen 2012. Vad som skiljer den här studien från Rönnbäcks

avhandling är främst att jag studerar styrningen efter omorganiseringen 2012 men också att

mitt perspektiv är något bredare och mer organisatoriskt övergripande än Rönnbäcks väldigt

nischade processpårning.43

43 Peder Rönnbäck, 2008.
42 Peder Rönnbäck. Den kommunala policyprocessen - strömmar i kollektivtrafiken och politiken. 2008.
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2019 tillsatte regeringen en utredning med syfte att undersöka möjligheterna med ett

nationellt biljettsystem för kollektivtrafik. Tanken med systemet är att samma biljettsystem

ska kunna användas för att resa genom, och i andra regioner, än där resenären är reguljär

kund. Utredningens utgångspunkt är att verka för ett skifte mot kollektivt resande. Enligt

uppdraget kan ett nationellt biljettsystem bidra till att minska persontransporternas

klimatpåverkan genom ökad tillgänglighet i kollektivtrafiken och således minskad biltrafik.44

Den geografiska tillgängligheten i kollektivtrafiken skulle kunna öka med ett samordnat

system som underlättar för resenärerna på flera punkter. Det ska på det sättet bli lättare att

resa nationellt genom att vara kund i sin hemregion. Det behöver också vara lättare att bli

kund, lättare att resa över länsgränser och lättare att resa längre på samma biljett.45

Utredningen ställer två frågor för att visa på relevansen i ett nationellt biljettsystem; vilka

erbjudanden kan lättare delges resenärerna och vad kostar det branschen att inte införa ett

nationellt biljettsystem? Utredningens generella slutsatser är att förslaget om ett samordnat

system för information och biljettköp har funnits inom kollektivtrafikbranschen länge. Det

uppges dock finnas svårigheter i att genomföra systemet med endast branschens egen vilja.

Utredningen föreslår således hur samverkan inom biljett- och informationssystem kan gå från

småskaligt till nationellt genom finansiering och förvaltning. Vidare resonerar utredningen

kring eventuella konsekvenser av ett nationellt biljettsystem. Analysen fastslår att det

nationella biljettsystemet i sig inte nödvändigtvis kommer att ställa om det vardagliga

resandet mot kollektivt resande. En sådan utveckling kräver att det gemensamma systemet

skapas i en kontext med flera olika insatser som på olika sätt gynnar det kollektiva resandet.

På lång sikt förefaller dock effekterna av systemet vara större än konsekvenserna och en bra

omställning för fortsatt utveckling och innovation av den regionala kollektivtrafiken.46

Sammantaget ger tidigare forskning och utredning av svensk kollektivtrafik ett intryck av

tydliga möjliga åtgärder. De föreslagna åtgärderna återkommer också i flera av utredningarna

och rapporterna. Branschen tycks veta, och vara tämligen överens, om vad som behövs för att

utveckla trafiken utifrån de prioriteringar och mål som finns.

46 SOU 2020:25. Ett nationellt biljettsystem för all kollektivtrafik. s. 338-339
45 SOU 2020:25. Ett nationellt biljettsystem för all kollektivtrafik. s. 56-57
44 SOU 2020:25. Ett nationellt biljettsystem för all kollektivtrafik. s. 55
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3. Teoretisk bakgrund
Följande avsnitt redogör för den teoretiska bakgrund, och tidigare forskning, som är studiens

utgångspunkt och förhållningssätt till data. Avsnittet delas upp i teoretiska uppfattningar om

vad kollektivtrafik bör vara samt teoretiska resonemang om offentlig sektor och den

demokratiska styrningen som offentlig verksamhet behöver. Vidare redogörs för idésamlingen

New public management som en eventuell förklaringsvariabel till utvecklingen av

organisationen runt regional kollektivtrafik samt Quality of government som en förklaring till

styrningens utveckling.

3.1. Vad bör kollektivtrafik vara?
Uppfattningar om kollektivtrafikens syfte och användning varierar mellan aktörer och

definitioner av begreppet. Ett ökat kollektivt resande verkar vara en central målbild och

strävan för majoriteten av aktörerna i den nationella kollektivtrafikorganisationerna. Men det

väcker frågan om meningen med regional kollektivtrafik och vad den bör vara. Om alla ska

åka kollektivt eller vilka typer av resor som trafiken egentligen är menad för. Är

kollektivtrafiken mänsklig rättighet eller allmän tjänst med ett specifikt syfte?

Å ena sidan argumenteras för regional kollektivtrafik som en grundläggande samhällsservice

enligt nedan;

”Kollektivtrafiken är en del av den grundläggande samhällsservicen i landet. Den

skall ge alla möjlighet att delta i samhällslivet, dvs. nå arbetsplatser, skolor, olika

typer av service och omsorg. Kollektivtrafiken bidrar även till att människor kan

träffas på fritiden och underlättar överhuvudtaget människors vardagliga liv.”47

- SOU 2003:67 ”Kollektivtrafik med människan i centrum”

Å andra sidan finns definitioner som ger upphov till snävare tolkningar. Till exempel

nedanstående definition från kollektivtrafiklagen där det huvudsakliga syftet med trafiken kan

tolkas som arbetspendling och annat vardagsresande.

47 SOU 2003:67. Kollektivtrafik med människan i centrum. s. 116
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”Kollektivtrafik som äger rum inom ett län eller, om den sträcker sig över flera

län, med avseende på trafikutbudet huvudsakligen är ägnad att tillgodose

resenärernas behov av arbetspendling eller annat vardagsresande och som med

hänsyn till sitt faktiska nyttjande tillgodoser ett sådant behov”48

- SFS 2010:65. Kollektivtrafiklagen

Slutligen finns även definitioner som springer ur möjlighetsskapande och användandet av

kollektivtrafiken som ett verktyg för samhällelig utveckling;

”Syftet med kollektivtrafiken är att göra samhället tillgängligt genom att skapa

möjligheter för människor att resa till och från arbete, utbildning, fritidsaktiviteter

och service. Dessutom skapar kollektivtrafiken nytta för samhället, till exempel

genom att vidga arbetsmarknader och minska klimatutsläpp.”49

- Branschorganisationen Svensk kollektivtrafik

Gemensamt för många av de studier och utredningar som görs på svensk kollektivtrafik är att

trafikens roll i samhället är en central fråga. För att kunna dra slutsatser om kollektivtrafik

och föreslå förändring av verksamheten diskuteras ofta vad kollektivtrafiken bör vara och

vilket syfte den bör fylla. I den statliga utredningen kollektivtrafik i tätort, SOU 1975:47,

studeras möjligheterna till förbättrade villkor i kollektivtrafiken i tätorter för att kunna föreslå

vidare åtgärder som kan bidra till trafikens utveckling. Det kollektiva resandet behöver bli

konkurrenskraftigt mot bilen och ett tillfredsställande alternativ för de som inte har tillgång

till bil. Trafiken ska möjliggöra att alla invånare kan ta del av samhällets utbud och att mål

som allas rätt till arbete kan uppfyllas. Svårigheter i trafikens tillgänglighet för utsatta grupper

i samhället har identifierats som ett problem i utvecklingen. Trafiken har på flera sätt för höga

krav på individens förmågor och ekonomiska förutsättningar spelar stor roll i möjligheterna

till resande. För att utvecklingen ska bidra till en rationell fördelning mellan kollektivt

resande och biltrafik föreslår utredningen ett utökat statligt stöd till lokal kollektivtrafik.50

Likt övriga offentliga tjänster, bör kollektivtrafiken också vara samhällsekonomiskt gynnsam.

Detta innebär att resenärernas nytta av utbudet, kostnaden i form av trafikens miljöpåverkan

samt den alternativa nyttan av de offentliga medlen som finansierar trafiken, måste räknas in i

50 SOU 1975:47. Kollektivtrafik i tätort. S. 9-17
49 Svensk kollektivtrafik. Kollektivtrafik - en investering i samhällsnytta. 2023.
48 SFS 2010:65. Kollektivtrafiklagen. 1 kap 6§.

22



lönsamheten.51 Trafiken har stor betydelse för uppfyllandet av målen i till exempel bostads-,

kultur- och arbetsmarknadspolitik varför det också framhålls som viktigt att representanter för

kollektivtrafikaktörer får vara delaktiga i tidiga stadier av samhällsplanering för att

lokaltrafiken fortsatt ska kunna bidra till dessa mål.52

Som ett brett verktyg för samhällelig utveckling bör kollektivtrafiken ha en central roll för att

utvecklas i takt med samhället och stödja till exempel hållbar utveckling. Idag har långt fler

aktörer än kollektivtrafikmyndigheterna inflytande över verksamheten och kan på olika sätt

reglera inom myndigheternas handlingsutrymme. Kommunerna, till exempel, har makt att

påverka förutsättningar för kollektivtrafik i arbetet med stadsplanering och

transportinfrastruktur som kan påverka såväl behovet av kollektivtrafik som attraktiviteten i

förhållande till andra resmöjligheter. Även statens övergripande regelverk kan möjliggöra för,

eller begränsa handlingsutrymmet i styrningen och organiseringen av trafiken. I och med den

nya kollektivtrafiklagen som trädde i kraft 2012 övergick ansvaret för trafiken på många håll

från kommuner till regioner och det verkar finnas incitament att vidare centralisera delar av

kollektivtrafikstyrning.53 I den utredning om ett nationellt biljettsystem som regeringen

tillsatte 2019 konstaterades att möjligheterna till ett nationellt system är goda men att

regionernas egna vilja kommer att behöva stöd av nationell förvaltning och finansiering.54

Olika mål och fokus i trafiken

Aktuella fokus och målbilder för kollektivtrafiken har under lång tid utvecklats och skiftat

delvis i linje med övriga samhället. Länge var det tillgängliga utbudet och möjligheten till

mobilitet den viktigaste frågan. Idag är miljö- och klimatfrågor dominerande i hela

transportsektorn, inte minst som mål och riktlinjer för kollektivtrafiken. På grund av

organisationens omfattning, det höga antalet aktörer och och den breda verksamheten, menar

K2, nationellt forskningscentrum för kollektivtrafik, att frågan om kollektivtrafikens syfte

måste bli central och skapa en grund för fortsatt forskning på, och utveckling av, trafiken.

Kollektivtrafik kräver som offentlig verksamhet beaktning av flera mål parallellt. Trafiken

bör ta hänsyn till miljöpåverkan, effektivitet i användande av offentliga medel, bästa möjliga

utbud dvs skapa så mycket nytta med resurserna som möjligt, samt skapa en tillgänglig trafik

54 SOU 2020:25. Ett nationellt biljettsystem för all kollektivtrafik.
53 K2, 2022. Omdefinierad roll för kollektivtrafiken - en kunskapsöversikt. s.2
52 SOU 1975:47. Kollektivtrafik i tätort. S. 9-17
51 Norheim, 2017. s. 7
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för alla.55 I linje med att miljöperspektivet blivit viktigare har cykel och gång fått en mer

omfattande roll i kollektivt resande. Det blir också allt vanligare att gång och cykel inkluderas

i planeringen av lokal och regional trafik för att främja perspektivet hela resan. Perspektivet,

som anammats av flera regioner, går ut på att en större del av befolkningen ska kunna resa

hela sin planerade väg med kollektivtrafiken, inklusive gång och cykel.56

Ett vidare omfattande mål, såväl idag som historiskt, är ökning av antalet kollektivresor. Flera

stora satsningar har gjorts, bland annat av partnersamverkan för fördubblad kollektivtrafik, ett

initiativ av flera branschorganisationer för kollektivtrafik med fokus på fördubbling av antalet

kollektivresor från 2006 till 2020. Idag heter initiativet partnersamverkan för förbättrad

kollektivtrafik och jobbar för fördubblade marknadsandelar till 2030 men också på andra sätt

för att förbättra kollektivtrafikbranschen.57 De faktorer som bidrar till ökat kollektivt resande

verkar framförallt vara ökad tillfredsställelse hos resenärerna. Detta kan till exempel bero på

tydlig skyltning eller lättanvänd trafik. Även ökat utbud i form av fler avgångar, kortare

restider och god framkomlighet verkar vara viktiga faktorer för att fler ska välja kollektivt

resande.58

Måluppfyllelsen för ökat kollektivt resande verkar enligt tidigare forskning kräva flera typer

av insatser. I Norge finns ett nolltillväxtmål för biltrafik för att kollektivtrafikresandet ska

öka. Forskare har därför kollat på vad som krävs för att möta upp behovet av mobilitet med

trafiken givet att befolkningen också kommer att öka. En stor del i detta tros vara att gång och

cykel behöver spela större roller i lokalt resande. Korta resor tros fortsätta vara en stor del av

det dagliga resandet även i framtiden varför gång och cykel behöver möta upp

kollektivtrafiken för att klara efterfrågan.59 I en litteratursammanfattning från 2001

sammanställer Berge och Amundsen de faktorer som tenderar vara avgörande för om en

individ väljer kollektivtrafik eller inte. De menar att variabler som restid, tillgänglighet,

pålitlighet, komfort, trygghet, pris och information spelar stora roller. Restiden verkar spela

störst roll för resenärer som väljer mellan kollektivtrafik och andra transportmedel,

framförallt bil. Om valet av transportmedel redan är gjort, spelar dock restiden en mindre

roll.60 Det verkar överlag vara svårt att påverka hur människor väljer att resa. De som har bil

60 Berge och Amundsen. Holdinger och trasportmiddelvalg - en litterturstudie. S. 2
59 Norheim, 2017. s. 12, 14-15
58 Norheim, 2017. s.135-147
57 Svensk kollektivtrafik. Partnersamverkan för en bättre kollektivtrafik. 2023
56 Information från regionala trafikfrsörjningsprogram.
55 K2, 2022. Omdefinierad roll för kollektivtrafiken - en kunskapsöversikt. s.4

24



tenderar vara mer kräsna med bland annat restid vilket innebär att om det inte finns hinder för

att ta bilen kommer de sannolikt att ta bilen för att korta restiden. I fall av hinder, till exempel

brist på parkeringsplatser ökar incitamenten för kollektivt resande. Det krävs alltså fler och

större förändringar än i samhälleliga strukturer för att ändra en specifik resenärs resmönster. I

samband med förändring i boende eller jobb, vilket är de situationer där flest väljer bilen som

färdmedel, måste en förändring ske så att individen/erna väljer på ett annat sätt utifrån nya

förutsättningar.61

För att nå de många målbilder som finns för kollektivtrafiken krävs övergripande satsningar

och åtgärder i form av paket. För målet ökat resande är till exempel åtgärden god

framkomlighet kanske inte nog för att fler resenärer ska välja att åka kollektivt. Om åtgärden

genomförs i samband med ökat utbud av turer blir ökningen resenärer sannolikt större. Vidare

måste de främjande åtgärderna för kollektivtrafiken kombineras med restriktiva åtgärder mot

bilen för att incitamenten att fortsätta åka bil ska minska.62

3.4. Offentlig verksamhet och demokratisk styrning
Det svenska styrelseskicket bygger på tanken om demokrati; folkstyre. Demokrati som

begrepp är i grunden omdebatterat och har kommit att få en bred betydelse där praktiska

exempel på demokratiska styren kan skilja sig åt väsentligt.63 Ett grundläggande antagande

för demokratin är att det, i ett samhälle, behövs en process för fattande av kollektiva och

bindande beslut, det vill säga en demokratisk process. Demokratiska styrelseskick motiveras

ofta genom deras närhet till ett ideal där folkets aktiva acceptans av den demokratiska idéen

är vad som kan skapa det bästa politiska systemet. Det aktiva deltagandet som grund i den

demokratiska idéen bygger också på jämlikhet genom lika hänsyn till allas åsikt och röst.64

Dagens teoretiska uppfattningar av demokratisk styrning bygger främst på politisk jämlikhet

och politisk frihet, det vill säga existensen av rättigheter som insyn i det offentliga och

information om offentliga beslut.65

I svensk, nutida, kontext praktiseras det demokratiska styrelseskicket i en dualistisk

förvaltning. Rune Premfors beskriver den svenska förvaltningsmodellen som, i vedertagen

65 Premfors, Ehn, Haldén, Sundström. Demokrati och byråkrati. 2 uppl. Lund: studentlitteratur, 2009. s. 23-24
64 Dahl, Robert A. Demokratin och dess antagonister. 1999. s. 129-135
63 Premfors s.22-23
62 Norheim, 2017. s. 9
61 SOU 2003:67. Kollektivtrafik med människan i centrum. s. 79
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uppfattning, dualistisk, öppen och korporatistisk. Svensk förvaltning är att betrakta som

öppen sett till den särpräglade offentlighetslagstiftningen som framhävts både i forskning och

debatt. Offentlighetsprincipen underlättar insyn i förvaltning både genom allmänna

handlingar och genom öppenhet i överläggningar och beslutsfattande.66 Förvaltningen är

också dualistisk i uppdelningen av den politisk-administrativa organisationen som skapar

förvaltningens självständighet i förhållande till politiken.

Ett annat perspektiv på relationen mellan politik och förvaltning, som ofta ses som uppdelad,

är att förvaltningen behöver ses som en del i politiken, särskilt på lokal nivå där politik och

förvaltning inte har tydliga skiljelinjer. Förvaltningen måste, enligt perspektivet, ses som

politisk och som organiserad för att säkra viljan av folket och lokalpolitikerna. Medborgarnas

insyn inom ramen för offentlighetsprincipen, det vill säga möjligheten att ta del av offentliga

handlingar, fungerar som en kontrollfunktion där allmänheten kan ta del av förvaltningens

arbete. Även genom brukarmedverkan kan allmänheten, inom vissa delar av offentlig

förvaltning, ta del av arbetet och i viss mån påverka det. Den viktigaste aspekten i fungerande

demokratisk styrning är det lokala självstyret. Att svensk förvaltning är decentraliserad gör att

välfärdstjänster kan bli flexibla till det samhälle där de finns eftersom de har chans att bli

styrda, till viss del, underifrån. På lokal nivå kan också lokala gemenskaper styra över

aktuella angelägenheter. Styrningen ovanifrån, som reglering genom grundlag, är en viktig

del i demokratisk styrning men kan på lokal nivå upplevas som icke överensstämmande med

den lokala verkligheten.67

Max Weber teoretiserar det offentliga och hur politik och förvaltning bör fungera i relation till

varandra. Förvaltningen bör byggas på byråkratiska principer som objektiva regler, standarder

och procedurer. I förvaltningen ska det finnas en hierarki där ansvar och beslutsfattande är

tydligt uppdelat. Förvaltningen ska också, enligt Webers syn, vara professionell och effektiv

samt fokusera på att uppfylla de mål som politiken satt för verksamheten. Han förespråkar

alltså en byråkratisk ordning i förvaltningen medan politikens uppgift är att upprätthålla en

samhällsordning genom att fastställa rättvisa och ordning. Politiken fattar beslut för att uppnå

dessa värden och för effektiv implementering krävs en professionell förvaltning, det vill säga

en specialiserad och strukturerad förvaltning.68

68 Max Weber. Ekonomi och samhälle - förståendesociologins grunder. Bok 3, politisk sociologi. Lund: 1987.

67 David Karlsson. ”När folket styr.” I Demokratisk och effektiv styrning : en antologi om forskning i offentlig
förvaltning, Siverbo, Sven (red.) S. 185-188.

66 Premfors m.fl. 2009. S. 49, 64
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Weber menar vidare att effektiv och opartisk förvaltning bygger på byråkratiska funktioner

och egenskaper. Den moderna byråkratins särdrag beskriver Weber med hjälp av principer

som fasta kompetensområden med tydlig uppdelning av arbetsuppgifter som regleras av

generella regler samt tjänstehierarkisk ordning med tydlig organisering av verksamhetens

under- och överordnade. Makten bör definieras tydligt till olika delar av förvaltningen. På

samma spår bör myndighetsutövningen följa generella regler samt objektiva kriterier och

analyser för att beslutsfattande ska fungera rationellt. Detta kräver att förvaltningen har

kunskaper om till exempel juridik och administration. Förvaltningen bör också baseras på

dokument och skrivelser som bland annat påvisar formella regler och procedurer.

Dokumentation och procedurer menar Weber skapar enhetlighet och förutsägbarhet i

förvaltningens verksamhet (ämbetesutövandet).69

Quality of government

Quality of Government (QoG) är en mer generell idésamling som rymmer teorier om

förvaltningens kvalitet. Idésamlingen växte fram under 1990-talet och bygger på förståelsen

av kopplingar mellan institutioner och samhällelig utveckling. Under 1990-talet blev

institutionella förklaringar till staters välstånd och framgång allt vanligare, och på 2000-talet

växte idén om god förvaltning fram som en förutsättning för att uppnå fungerande marknader

och effektivt bistånd. Detta innebär att en välfungerande förvaltning är av avgörande

betydelse för att främja ekonomisk utveckling och skapa de bästa förutsättningarna för

samarbete och stöd från internationella aktörer.

Idésamlingen gör vidare tydligt att institutionernas funktion kan ha en betydande påverkan på

en nations välmående, vilket inkluderar allmänt välbefinnande, ekonomiskt välstånd, hälsa

samt tillgång till grundläggande tjänster som vatten, utbildning och transportmöjligheter, med

mera. Det som skiljer Quality of Government från andra konceptualiseringar av

förvaltningens kvalitet är dess fokus på universalitet, normativitet, endimensionalitet och

rutinmässighet. Det offentligas output, det vill säga resultaten som faktiskt uppnås i praktiken,

menar Quality of Government, kan skapa legitimitet för hela systemet. Det innebär att väl

fungerande institutioner kan öka det allmänna förtroendet för, och stärka legitimiteten, hos

hela systemet. En central tanke i Quality of Government är kopplingen mellan väl fungerande

69 Max Weber. Ekonomi och samhälle - förståendesociologins grunder. Bok 3, politisk sociologi. Lund: 1987. s.
57
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institutioner och faktorer som demokrati, rättsstatsprinciper, och en effektiv byråkrati. Dessa

komponenter betraktas som viktiga för att främja en välfungerande förvaltning och därmed en

framgångsrik samhällsutveckling.

Sammanfattningsvis kan Quality of Government betraktas som en övergripande idésamling

som belyser vikten av att utveckla och upprätthålla bra institutioner för att främja en nations

framsteg och upprätthålla legitimitet och tilltro till det politiska systemet. Genom att fokusera

på institutionernas output erbjuder Quality of Government en ram för att analysera och

förbättra förvaltningens kvalitet i olika samhällen runt om i världen.70 Teorin är således också

en rimlig utgångspunkt för studier av kollektivtrafikstyrning. Kollektivtrafikens output är

tydlig för medborgarna; busshållplatsen finns eller finns inte, bussen kommer eller kommer

inte. Kollektivtrafiken är vidare en stor och viktig del i våra samhällen och viktig för många.

Outputen, eller bristen på output, kan därför påverka flera aspekter av samhället och engagera

många.

Inom idésamlingen finns konceptualiseringar av teorierna, en av dessa är why nations fail.

Författarna bakom konceptualiseringen presenterar en tvådelad teori som dels visar på

skillnader mellan inkluderande och exkluderande politiska institutioner, dels på skillnader i

hur stater med respektive typ av organisering utvecklas och hur de i olika grad misslyckas. De

styrande institutionerna är överlag avgörande för en nations utveckling och eventuella

framgång. Författarna menar att i de nationer som har inkluderande institutioner, det vill säga

institutioner som möjliggör för deltagande och där alla har rättighet och möjlighet att påverka

politiska beslut, tenderar bli mer framgångsrika på sikt. Nationer med exkluderande

instituioner, där makten på ett eller annat sätt koncentreras till en elit, tenderar bli instabila

och främja konflikter.71

I motiveringen av teorin finns ett övergripande, men talande exempel. Efter andra

världskrigets slut delades Korea i nord och syd. De nya länderna krigade i Koreakriget fram

till 1950. Fallet är ett tydligt exempel på teorin eftersom Korea innan kriget var ett land med

gemensam etnicitet, kultur och historia, vilket eliminerar dessa som förklaringsvariabler till

skillnaderna i den fortsatta utvecklingen av länderna. Från delandet av Korea till modern tid

71 Daron Acemoglu. & James A. Robinson, Why nations fail: the origins of power, prosperity and poverty,
Profile, London, 2012

70 Rothstein, Bo; Theorell, Jan. What Is Quality of Government? A Theory of Impartial Government Institutions.
2008.
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har ländernas regimer och deras statsskick varit det som skilt länderna åt. Sydkorea tog

inspiration från USA och byggde sin ekonomi på öppna marknader (det var dock inte en

renodlad demokrati) medan Nordkorea organiserades av en diktator med stöd av

Sovjetunionen. Där blev ekonomin istället centralplanerad och marknader förbjöds. I modern

tid kan skillnaderna mellan Nord- och Sydkorea vara ett av de tydligaste exemplen på hur

styrelseskick och folkets inkludering i styret kan utveckla länder i olika riktningar. Sydkorea

har en livsstandard i nivå med Spanien, Nordkorea kan jämföras med subsahariska Afrika, det

vill säga ungefär en tiondel av livsstandarden i Sydkorea.72 Teorin om inkluderande och

exkluderande politiska institutioner är generell och tydligast i extremfall som Korea. Men den

är också applicerbar och författarna gör tydligt att teorin inte är till för att reproducera detaljer

utan som instrument för att förklara processer. Teorin är heller inte ett universalmedel utan

bör användas med hänsyn till varje fall och dess egenskaper.

Teorin om Quality of government och konceptualisering av nationers misslyckanden kan

tyckas vara aningen dramatisk och överdriven som förklaring till regional kollektivtrafik i

Sverige. Tanken med teorin är inte att förklara utvecklingen av svensk kollektivtrafik eller att

illustrera rimliga konsekvenser av demokratiska underskott genom svårtillgänglig information

i kollektivtrafikorganisationer. Tanken är snarare att visa på vikten av medborgarnas politiska

deltagande och vad det gör för systemets välmående och legitimitet.

Förvaltningen på lokal nivå

Efter långtgående trender av decentralisering och marknadisering av svensk offentlig

förvaltning har marknader som skapas av kommuner och regioner blivit allt vanligare. Dessa

kräver hög grad av reglering av bland annat prisnivåer, kvalitet och

informationstillgänglighet. Det finns också en rättviseaspekt som måste tas hänsyn till för att

aktörerna inte ska kunna utnyttja den offentliga regleringen av marknaden. Vidare finns

motstridigheter på kommunala marknader i till exempel marknadsmekanismer kontra

företagens strävan efter monopolställning (i motsats till en fri marknad). Även rättvisa kontra

effektivitet och politisk instabilitet kontra företagens önskade stabilitet kan vara avvägningar

på kommunala marknader. Politiska organisationer som kommuner och regioner är instabila

eftersom mandat och sakpolitiska prioriteringar kan förändras regelbundet. Företagen gillar å

72 Acemoglu & Robinson, 2012. s. 70-71
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andra sidan stabilitet i långa avtal och ekonomisk säkerhet.73 Att kommuner och regioner som

politiska system agerar marknadsskapare gör att marknaderna präglas av offentlig

förvaltnings säregenskaper. Det blir till exempel fråga om förvaltningens begränsade

kapacitet i form av budget och kapital, den dualistiska organisationen samt risken för

oklarheter kring var i systemet som frågor hanteras, i förvaltningen, hos politiken, eller på

marknaden.74

Utöver de kommunala marknaderna är offentliga bolag en betydande del av svensk

kollektivtrafik. De offentliga, kommunala, bolag som diskuteras här syftar till offentliga bolag

i såväl sekundärkommuner som primärkommuner. Offentliga bolag har funnits i Sverige

sedan 1800-talet och har till viss del sin grund i kostnadseffektivisering av offentlig

verksamhet, som kunde vara en konsekvens av decentralisering och avståndet mellan politik

och praktisk verksamhet, två omfattande delar av new public management.75 De offentliga

bolagen har dock väckt debatt, bland annat med anledning av eventuella skaderisker som

uppstår när offentliga bolag etableras på redan existerande marknader. Kommunala bolag som

ett sätt att organisera verksamhet har också kritiserats efter att flera kommuner använt sina

bolag för att planera skatter och flytta pengar vilket inte är meningen. Det finns vidare

oklarheter i hur, och under vilka omständigheter, pengar får flyttas mellan

kommuner/regioner och deras bolag. Även insyn i bolagens verksamhet har kritiserats för att

vara sämre än kommunernas/regionernas övriga verksamhet. Det har vidare påvisats att

ledamöterna i kommunala bolagsstyrelser inte är tillräckligt medvetna om korruptionsriskerna

i bolagsverksamhet. Dessa identifierade brister har hos flera forskare väckt frågan om

kommuner är lämpliga bolagsägare.76

Men de kommunala bolagen medför givetvis inte bara nackdelar. Då hade de kanske inte

funnits i så omfattande utsträckning som de gör. Kommunala bolag kan ha fördelar i

serviceeffektivitet och kundfokus samt i tydlig ekonomisk redovisning eftersom de ofta har

snävare verksamhet. Bolagen har också möjlighet att bygga ett varumärke på ett annat sätt än

vad kommuner och regioner kan.77

77 Erlingsson och Thomasson, 2020. s. 191-192
76 Erlingsson och Thomasson, 2020. s. 17-23
75 Gissur Ó Erlingsson och Anna Thomasson (red). Kommunala bolag. Lund: Studentlitteratur, 2020. S.13

74 Gustaf Kastberg, kapiteltitel. I Demokratisk och effektiv styrning : en antologi om forskning i offentlig
förvaltning, Siverbo, Sven (red.) S. 533.

73 Gustaf Kastberg, kapiteltitel I Demokratisk och effektiv styrning : en antologi om forskning i offentlig
förvaltning, Siverbo, Sven (red.) S. 530
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3.2. New public management
Idésamlingen New public management har tidigare använts som teori för att förklara

mekanismer och trender i offentlig sektor som påbörjades i stora delar av västvärlden under

1970- och 80-talen. New public management förknippas ofta med privatisering av offentliga

tjänster och övergången från resultatstyrning till mål- och resultatstyrning men reformerna är

breda och komplexa78 och delas ibland upp i olika kategorier för att täcka vidden av

begreppet. New public management kan i en bredare mening beskrivas som en förändrad syn

på hur offentlig sektor kan/bör styras och organiseras.79 Eftersom trender i New public

management korrelerar med trender i utvecklingen av kollektivtrafikreglering tas den upp här

som en möjlig förklaring till utvecklingen av regional kollektivtrafik.

Trender av förändring i förvaltningen kan delas in i dimensioner av handlingsfrihet och

organisering för att lättare förstå vad reformerna haft för praktisk påverkan på förvaltningen. I

dimensionen handlingsfrihet bedöms förvaltningens aktörers förmåga att besluta om, och

påverka, förvaltningens riktning och produkt. Hög grad av regelstyrning leder ofta till låg

handlingsfrihet - vilket är poängen med byråkratisk styrning. När regelstyrning ersätts av

målstyrning kan fokus minska på processer och handlingsfriheten inom förvaltningen kan

öka. I dimensionen organisering bedöms istället förvaltningens ansvarsrelationer, det vill säga

vilken del av, eller aktör inom, förvaltningen som kan ses vara ansvarig för en viss fråga eller

uppgift. I denna dimension syns skillnaderna tydligast i jämförelsen mellan en marknad och

en hierarki. I en hierarkisk organisation fördelas och preciseras uppgifter tydligt till var del av

förvaltningen. Ju närmre marknadsupplägget organisationen går desto mer kan förvaltningens

avdelningar välja att ingå i olika relationer, utbyta tjänster med andra avdelningar, osv. De två

dimensionerna kan, åtminstone i ett teoretiskt perspektiv, ses som oberoende av varandra och

skalor som illustrerar hur en organisation är planerad och uppbyggd.80 I figuren nedan

illustreras dimensionerna och var offentlig sektor placerat sig historiskt samt efter

reformtrender som förknippas med New public management.

80 Karlsson, 2017. s. 38-41
79 Karlsson, 2017. s. 15
78 Tom Karlsson. New Public Management - Ett nyliberalt 90-talsfenomen?. 2017. s. 188
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Figur 1. Tom Karlssons illustration av dimensionerna handlingsfrihet

och organisering.

Vidare kan de stora reformtrenderna inom New public management grovt delas upp i

marknadsbaserade reformer och managementbaserade reformer. Uppdelningen återfinns i

flera publikationer där författarna haft liknande resonemang men varierande begrepp för

uppdelningen. Den centrala innebörden av uppdelningen är dock liknande.

Managementbaserade reformer innefattar till stor del förändringar i styrningen av

förvaltningen, inomorganisatorisk förändring, där ökad effektivitet i många fall varit syftet

bakom förändringar. Ekonomiskt ansvar och ökad intern uppföljning är exempel på

förändringar som tidigare har kopplats till managementbaserade reformer. Marknadsbaserade

reformer har bredare fokus än intern organisation, de rör offentlig sektor som helhet och hur

det offentliga utsätts för konkurrens. Reformerna baseras ofta på tanken att konkurrens kan

leda till ökad kvalitet samtidigt som det kan möjliggöra lägre totalkostnader. Reformerna har

därför inneburit att offentlig verksamhet rört sig till marknader med konkurrens.81

Teoribildningens korrelation i tid med kollektivtrafikens utveckling gör den till en intressant

utgångspunkt för studien. Samtidigt har kollektivtrafikreformer på senare år haft ett uttalat

fokus på kommersiell trafik och en öppen marknad, vilket legitimerar teorin som

utgångspunkt i studien för att kunna dra slutsatser om eventuella ytterligare kopplingar.

81 Karlsson, 2017. s. 43-44
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Trender i NPM

Christopher Hood var tidig med att beskriva administrativa trender och förändringar i

offentlig sektor som tog fart under efterkrigstiden, det vill säga från cirka 1945. Hood

formulerade fyra trender som beskriver de generella förändringarna; Inbromsning av den

offentliga sektorns utbyggnad. Offentlig sektor, som tidigare byggts ut och investerats i,

präglades av nedskärningar, i uppdrag och i budget. Vidare privatiserades offentlig

verksamhet i ökande grad, fler uppdrag flyttades från den offentliga sektorn till det privata i

trender av privatisering, eller kvasi-privatisering. Automatisering utvecklades i samhället

generellt med tekniska framgångar och utveckling av datorer och system. Detta slog stort

även inom offentlig sektor. Slutningen såg Hood en trend i att internationalisera agendan i

offentliga organisationer. Jämförande perspektiv mellan stater utökades till att prägla djupare

diskussioner som på vilket sätt politiska beslut bör tas.82

Trots de fyra identifierade megatrenderna beskriver Hood New public management som ”ett

alldeles för löst och ospecifikt koncept”.83 Han preciserar därför även sju aspekter av

trenderna. Hoods sju aspekter kommer senare i uppsatsen att representera trender inom New

public management och, i ett analysschema, ställas mot förändringar och egenskaper i svensk

kollektivtrafik. Därav redogörs närmare för aspekterna var och en här nedan. Användningen

av aspekterna presenteras närmare i avsnitt 4. Metod.

Professionell management - Utgår från att förvaltningschefer har gått från att vara förvaltare

till att vara professionella managers i linje med Goodnow Wilson-dikotomin.84 För att ge

förvaltningsledningen mandat att förverkliga politiken har nya arbetssätt hämtats, till stor del

från privat sektor. Inte sällan har privata konsulter fått direkt inflytande över

omorganiseringar i offentlig sektor.

Standarder och prestationsmått - Karlsson menar att standarder och prestationsmått är

centralt i new public management, troligen i linje med det ökade fokuset på utfall har

mätningar av förvaltningarnas förmågor och standarder blivit allt vanligare. Måtten ger ökad

information och förståelse för organisationen och dess verksamhet men verkar också ha

baksidor i att kvalitativa aspekter hamnar i skymundan. Samtidigt riskerar också standarden

84 Karlsson, 2017. s. 65
83 Karlsson, 2017. s. 64
82 Karlsson, 2017. s. 28-29
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att bli konstant om inte prestationer över den belönas. Fokus på standarder och

prestationsmått kan tänkas återfinnas i organiseringen av regional kollektivtrafik som ofta

uttrycker ett effektiviseringfokus i prioriteringen av linjer och turer.

Resultat och utfall - Resultat och utfall kan ses gå hand i hand med standarder och

prestationsmått och baseras på utvecklingen av mål och fokus. Den tidigare dominerande

byråkratiska styrningen fokuserar på regler och metoder till skillnad från den nyare mål- och

resultatstyrningen bygger på tydliga mål som följs upp i efterhand för att säkerställa önskade

mönster.

Decentralisering - I samband med inträdet av professionella managers samt mål- och

resultatstyrningen uppstod behov av decentralisering i offentlig sektor. Snabbt, enkelt och

förankrat beslutsfattande hänger enligt denna teori ihop med att beslut kan fattas nära

medborgaren/brukaren. Lägre nivåer i det offentliga får alltså mandat för beslut.

Konkurrens - Konkurrensaspekten är den vi känner som privatiseringen i NPM. Skiftet mot

konkurrensutsättning av offentlig verksamhet kommer från nyliberalistiska idéer som att

statens övergripande styrning framförallt ska skapa förutsättningar. Utförandet behöver inte

vara offentligt enligt teorin. I det som slarvigt kallas privatisering ingår flera metoder för att

skapa konkurrens, bland annat kontraktering, kommunala marknader och offentligt ägda

bolag. Konkurrensaspekten gör New public management extra intressant som eventuell

förklaring till kollektivtrafikens organisering. Såväl på grund av det uttalade marknadsfokuset

i kollektivtrafiklagen som på grund av de kommunala (och regionala) marknader som

organisationerna skapar i praktiken).

Nya förvaltningsstilar - Trender av nya stilar som introducerats i förvaltningen. Framförallt i

form av ändrade anställningsförfaranden. Byråkratins ”livstidsanställningar” kom att gå mer

mot kortare anställningar när individens roll blivit viktigare för anställningen. Kortare och

projektbaserade anställningar har därmed blivit mycket vanligare.

Sparsamhet med offentliga medel - Strävan efter sparsamhet med den offentliga sektorns

medel och tillgångar utgår från tanken om att offentlig sektor behöver vara kostnadseffektiv

och kunna producera fler tjänster av hög kvalitet men till lägsta möjliga kostnad. Reformerna

grundas i att offentlig sektor historiskt sett kritiserats för kostnadseffektiviteten vilket i
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samband med storskalig ökning av svensk offentlig sektor under andra halvan av 1900-talet

skapade oro för ökade administrativa kostnader. Det huvudsakliga syftet med dessa reformer

är att komma åt de administrativa kostnaderna som tillkommer offentlig verksamhet.

Vidare perspektiv

Tom Karlsson redogör för New public management som två olika grenar av reformer;

managementbaserade reformer som påverkar styrningen av offentlig verksamhet och

marknadsbaserade reformer som beskriver den ökade graden av marknadstänk och

privatisering av tidigare offentliga ansvarsområden. Även Osborne och Gaebler listar

förändringspunkter i offentlig sektor men utifrån perspektivet effektivisering och med fokus

på förändringar som kan/bör göras inom ramen för NPMs effektiviserande del-syfte. Osborne

och Gaebler menar att regelstyrning bör ersättas av en mjukare målstyrning där de slutgiltiga

och vägledande målen är viktigare än vägen och processen för att nå dem är korrekt. Det

offentliga bör också decentraliseras för att gå emot de hierarkiska strukturer som tidigare

präglat verksamheten. Slutligen bör entreprenörskapet introduceras i offentliga kontexter,

företagstänket ska bidra till effektiviteten.85

En ytterligare aspekt av reformer inom NPM är decentraliseringen som syftade till att flytta

beslutsfattande närmare medborgaren för att öka inflytandet på verksamheten och därmed

måluppfyllelsen. Som konsekvens av, eller svar på, decentraliseringen skiftades fokus efter

millennieskiftet till nationell jämlikhet vilket innebar statliga reformer i högre utsträckning.

Decentraliseringen och tanken om att fatta besluten närmare verksamheten är en så pass

omfattande trend inom NPM att den påstås ha förändrat hela det kommunala

sammanhanget.86 I figuren nedan illustreras förändringen i offentlig sektor i dimensioner av

decentralisering och marknadisering. Illustrationen av förändringarna över tid kommer i

diskussionsavsnittet att jämföras med förändringar som skett i svensk kollektivtrafik för att se

om de följer liknande trender under samma tidsperiod.

86 Vicky Johansson, Lena Lindgren & Stig Montin. Den kommunala statliga ämbetsmannen. Lund:
Studentlitteratur, 2018.

85 David Osborne & Ted Gaebler. Reinventing Government: How the Entrepreneurial Spirit is Transforming the
Public Sector. London: Pearson education limited, 1992.

35



Figur 2. Illustration av utveckling enligt NPM.87

3.4. Sammanfattning av uppsatsens teoretiska ramverk
Kollektivtrafikens syfte i samhället förefaller, baserat på tidigare forskning och statliga

utredningar, vara att skapa möjligheter till deltagande i samhället. Detta genom mobilitet som

möjliggör längre avstånd till skolor och arbetsplatser samt genom att möjliggöra deltagande i

samhällets övriga funktioner som vård och kultur. Kollektivtrafikens roll verkar dock vara

något bredare än syftet. Detta eftersom trafiken framhålls som ett brett verktyg som på många

sätt kan bidra till samhällets övriga mål för mobilitet, hållbarhet, socialt deltagande,

ekonomisk tillväxt etc. Dessutom bygger studiens förhållningssätt till kollektivtrafikstyrning

på särdragen i offentlig sektor och hur det kräver särskild styrning. Detta i synnerhet på lokal

nivå där den differentierade verksamheten kräver en viss typ av samordnade satsningar för

regional och/eller kommunal utveckling. Styrningen påverkas även av att kollektivtrafiken är

en bred organisation med många möjligheter, mål och aktörer, vilket antas kräva styrning med

särskilda egenskaper.

Studien förhåller sig slutligen till utvecklingen av kollektivtrafikorganisationer som en

eventuell produkt av de reformer inom New public management som utvecklat offentlig

sektor med start på 70-talet. Flera av de trender som reformerat offentlig sektor inom ramen

87 Johansson, Lindgren & Montin, 2018.
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för New public management har påverkat processer, relationer och styrning av offentlig

sektor vilket antas kunna ha påverkat kollektivtrafiken som en bred verksamhet i behov av

struktur. Kollektivtrafikstyrningen studeras i förhållande till Quality of government för att

kunna konstatera om styrningen i någon grad kan förklaras av teorin och dess syn på

legitimitet.
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4. Metod
Metodavsnittet ämnar redogöra för de tillvägagångssätt som använts för att samla in,

analysera och presentera material. Avsnittet inleds med redogörelse för de huvudsakliga

metoderna, dokumentanalys och intervjustudier. Sedan diskuteras de dokument som ingått i

studien följt av en bredare diskussion om metod, risker och operationalisering.

4.1. Dokumentanalys
För att kunna redogöra för de regionala kollektivtrafikmyndigheternas verksamhet och

organisation har studien samlat in data från dokument där myndigheterna själva beskriver

verksamheten. Studien har främst fokuserat på de trafikförsörjningsprogram som

kollektivtrafikmyndigheterna enligt lag måste ge ut.

Såväl trafikförsörjningsprogram som övriga dokument (till exempel budget, årsredovisning,

rapporter, protokoll) studeras för att kunna samla in data och statistik som myndigheterna

själva har tagit fram för att beskriva sin verksamhet. Förhoppningen är att fånga bredden i

organisationen när de själva får beskriva den och samtidigt uppfatta vilka aspekter som

framhävs och förefaller vara fokus för verksamheten. Datan och innehållet är liknande i

programmen eftersom innehållet till viss del är lagstadgat. Detta gör att informationen kan

användas i jämförande syfte att ställa regionerna mot varandra. Vidare kan dokumenten

analyseras kvalitativt, baserat på hur informationen framställs, för att tolka innehållet och

konstatera teman och inriktningar i texten som kan förklara hur kollektivtrafikmyndigheterna

arbetar i olika frågor och resonerar kring olika fokus.

Analysenheterna i dokumentstudien har varit; styrform, varumärke, utförare av trafiken,

organisering av den regionala kollektivtrafikmyndigheten, mål och fokus samt inriktning på

politiska nämnder och direktioner. Analysenheterna har valts ut som delar av styrningen och

organiseringen, aktörer som har inflytande och omständigheter som påverkar. Valet av

analysenheter har i hög grad baserats på min förståelse av viktiga aspekter i de dokument som

studerats. Regional förvaltning eller bolagsform är en så pass övergripande och avgörande

aspekt att den var given från början, andra aspekter som kostnadstäckningsgrad blev relevant

för när jag förstod att det för flera regioner är ett viktigt mått. Även de aktörer som ingår i

branschen på olika sätt har ansetts centrala för förståelsen av organisationen.

Varumärkesnamnet som analysenhet gör ingen större skillnad för organiseringen i praktiken
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men fenomenet varumärke är en central del av styrningen varför det är viktigt att visa på att

det finns. Ytterligare analysenheter än de som har studerats kan på olika sätt vara relevanta

för styrning och/eller organisering, dessa har antingen undgått datainsamlingen eller

prioriterats bort till förmån för andra aspekter.

Studiens analysobjekt är organisationerna för regional kollektivtrafik inom respektive län i

Sverige. Studien har alltså 21 analysobjekt som kan benämnas som regionala

kollektivtrafikmyndigheter men i realiteten innefattar all verksamhet och alla aktörer som

faller inom myndighetens verksamhet.

Förhållningssätt till dokumenten

Förhållningssättet till dokumenten som ingår i studien baseras dels på studiens

statsvetenskapliga karaktär, dels på att dokumenten som analyseras är av offentlig och

officiell karaktär. Dokument överlag bör väljas utifrån vissa kriterier för att bedöma kvaliteten

och lämpligheten hos dokumenten som källor. Dokumenten som ingår i denna studie är valda

utifrån att de är unika i sitt slag och presenterar information från verksamheten i fråga.

Kriterierna blir därför inte användbara i processen att välja lämpliga dokument utan snarare

som riktlinjer för hur informationen i dokumenten används. Kriterierna som till stor del ligger

till grund för mitt förhållningssätt till dokumenten redogörs för nedan.

Autenticitet, att förhålla sig till innehållets äkthet och ursprungets oifrågasättande. I fallet

trafikförsörjningsprogram är ursprunget otvetydigt och innehållet till viss del lagstadgat.

Autenticiteten får därför bedöma hur innehållet speglar verkligheten istället. Ger dokumenten

en ärlig och fullständig bild av verksamheten?

Kredibilitet, att vara uppmärksam på felmarginaler, systemfel eller faktafel i innehållet. Dessa

kan vara svåra att upptäcka men bör bidra till ett kritiskt förhållningssätt till informationen i

dokumenten.

Representativitet, att reflektera över hur väl innehållet representerar andra fall av liknande

dokument. Studiens dokument finns, för respektive län och tidsperiod, endast i ett exemplar

vilket gör representativiteten mindre väsentlig. Punkten får istället fylla syftet i att se graden

av representativitet mellan dokument från samma myndighet. De ekonomiska resonemangen i
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ett trafikförsörjningsprogram bör till exempel stämma överens med resonemangen som förs i

årsredovisningen.

Mening; graden av vilken innehållet i ett dokument är tydligt och greppbart för mig som

mottagare, den viktigaste punkten i mitt förhållningssätt till dokumenten eftersom studien till

viss del baseras på att kollektivtrafikorganisationerna och deras verksamhet lätt framstår som

komplex.88

Även Alan Bryman har argumenterat för ett visst förhållningssätt till dokument. Han

sammanfattar centrala bedömningspunkter för dokument i några generella punkter att

resonera kring när dokumenten bedöms. Dessa punkter innehåller resonemang kring

dokumentets upphovsperson, i vilket syfte denne har producerat dokumentet, vilken auktoritet

upphovspersonen har gentemot dokumentets innehåll och eventuella egenintressen som

gynnas av dokumentets existens. Vidare menar Bryman att innehållets äkthet och graden i

vilken innehållet är tydligt för mottagaren bör vara avgörande i bedömningen av dokumentets

relevans. Slutligen bör dokumentets typikalitet, och tolkningsutrymme, rum för alternativa

tolkningar, vägas in i bedömningen.

En särskild svårighet i förhållningssättet till trafikförsörjningsprogrammen upplever jag vara

innehållets tydlighet, det som John Scott kallar för mening. I dokumenten presenteras flera

aspekter genom statistiska data och sammanställningar av data. Statistiken i dokumenten

kommer från olika aktörer med olika syften och är således framtagna på olika sätt. Datan kan

variera utifrån definitioner av kollektivtrafik och hur andelen kollektivtrafik mäts, till

exempel om trafiken mäts i antal resor eller personkilometer. Statistiken från olika källor är

således svår att sammanställa och jämföra för att få en helhetsbild av utvecklingen. Statistiken

i sig är ett tydligt sätt att presentera utvecklingen av kollektivtrafikmyndigheternas arbete

men variationen i statistiska mätmetoder, mellan de olika dokumenten men också inom

dokumenten, gör innehållet svårt att ta till sig och skapar upphov för feltolkningar.

En ytterligare aspekt av statistiken är att den statistik som är mest aktuell för studiens syfte,

det vill säga den som illustrerar utvecklingen efter den nya kollektivtrafiklagen, är svår att

hitta eftersom den inte hunnit forskats på. De aktuella åren åren har också till stor del

88 John Scott. A matter of records. Cambridge: policy press, 1990.
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(2019-2022) präglats av coronapandemin som gjort att resandet ofrivilligt minskat och även

de som fortsatt rest har valt andra alternativ än kollektivtrafiken för att minska risken för

smittspridning.

Officiella dokument

Officiella dokument, som en produkt av offentlig verksamhet, har funnits sedan demokratins

uppkomst. Dokumenten är att se som en direkt produkt av det offentliga och en återspegling

av organisationen i de offentliga organen. Officiella dokument har funnits sedan demokratins

uppkomst men de tidigaste tecknen på strukturerad administration i form av dokumentation

kommer från 1100-talets England.89

Offentliga dokument är alltså inte bara intressanta för att de eventuellt stämmer in på

kriterierna för att bedöma dokumentets kvalite som källa utan för att de är unika i sitt slag och

återger information om verksamheten och dess egenskaper som är svåra att inhämta på annat

vis. Dokumenten syftar delvis till att sammanställa information, för intern dokumentation,

målskapande och uppföljning, men även för att samla information som medborgarna och

allmänheten kan var intresserade och/eller ha nytta av. Det blir på så sätt lättare att hålla sig

informerad som väljare. Med detta sagt är inte bedömningskriterierna irrelevanta i studier av

offentliga dokument, de blir snarare en indikator på hur forskaren behöver förhålla sig till

informationen i dokumenten. Dokumenten må presentera unik information men precis som

Bryman framhåller måste en, i studier av dokument, vara vaksam och försiktig i tolkning av

innehållet i dokumenten som en direkt skildring av verkligheten.90

Trafikförsörjningsprogrammen har unika dokument och presenterar information som är svår

att ta del av från andra källor. Det är därför svårt att komplettera dokumenten med andra

källor för att säkra typikaliteten. Min lösning är en kompletterande intervjustudie. I

intervjuerna kommer informationen visserligen fortfarande från organisationerna som

producerat trafikförsörjningsprogrammen. Förhoppningen är att intervjuerna ska ge ett

ytterligare perspektiv på styrningen som kanske inte framkommer av dokumenten.

90 Bryman, Alan. Statsvetenskapliga metoder. 3 uppl. Liber, 2018. s. 677-679

89 John Scott. A matter of records. Cambridge: policy press, 1990.
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4.2. Intervjustudie
Som komplement till dokumentstudien har viss data tagits fram i intervjuer.

Semistrukturerade intervjuer har fungerat som en kompletterande metod för att ta del av

uppfattningar och erfarenheter från verkligheten. Intervjuerna har utgått från teman och lösa

frågor som respondenten har fått resonera kring. Intervjuerna har främst bidragit med

information om regionpolitikernas uppfattning om verksamheten vilket kan komplettera den

data och skildringar som inhämtas från dokument och skriftlig information.

Vid sidan av dokumentanalysen har fyra kvalitativa intervjuer genomförts med företrädare för

regionala kollektivtrafikaktörer. Intervjuerna har varit av semistrukturerad karaktär i

bemärkelsen att samtliga respondenter initialt fått samma frågor om verksamheten i deras

region samt deras upplevelser och erfarenheter av styrning och organisering av regional

kollektivtrafik. Frågorna har huvudsakligen lett respondenterna in på ”rätt” tema som de

sedan fått resonera tämligen fritt om. I vissa fall har följdfrågor använts för att precisera eller

utveckla svaren för att passa studiens syfte.91 Intervjupersonerna går att se som informanter

eftersom frågorna berör verksamheten de befinner sig i och hur den fungerar. De är dock

huvudsakligen att betrakta som respondenter eftersom deras egna upplevelser och tolkningar

är det huvudsakliga syftet med intervjuerna.92

Frågorna som ställts till samtliga respondenter är;

- Hur ser organisationen kring kollektivtrafiken ut i din region?

- Hur upplever du att det är för utomstående att sätta sig in i, och förstå, organisationen?

- Vilken typ av politiska frågor har fått störst fokus i din organisation?

- Vilka utmaningar ser du i styrning och organisering av regional kollektivtrafik i

relation till andra politiska frågor och områden?

- Finns det något du vill framhålla utifrån tidigare resonemang eller särdrag i regionens

verksamhet som inte rymts inom ramen för tidigare frågor?

Intervjuerna har inte spelats in eller transkriberats. Istället har respondenternas resonemang

antecknats under intervjun och en mer utförlig anteckning skrivits i direkt anslutning till

intervjun för att undvika felaktiga citeringar.

92 Pål Repstad. Närhet och distans - Kvalitativa metoder i samhällsvetenskap. 3 uppl. Studentlitteratur, 1999.
91 Alan Bryman, samhällsvetenskapliga metoder. 3 uppl. S.563.
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Intervjuerna har skett via videosamtal för att öka möjligheten att intervjua respondenter på

olika platser i landet. Videosamtal ansågs vara ett godtagbart tillvägagångssätt eftersom

tidigare studier av intervjumetoder visat att skillnaderna mellan personliga intervjuer och

intervjuer över telefon är små. Den mest väsentliga risken med telefonintervju, att

kroppsspråket hos respondenten inte går att läsa av, elimineras också till stor del av

videosamtal. Trots att inte hela respondenten syns i bild kan ansikte och handgester ofta läsas

av likt vid en personlig intervju.93 Att intervjuerna skedde på videosamtal istället för ansikte

mot ansikte medförde vissa utmaningar i kommunikation, till exempel risk för att avbryta

respondenten på grund av viss fördröjning i samtalet. Utmaningarna upplevdes dock inte

påverka intervjuerna innehållsmässigt eftersom respondenterna alltid hade möjlighet att

tillägga information eller åsikter i efterhand.

4.3. Analysschema
För att operationalisera observationer av förändring och utveckling i kollektivtrafikstyrning,

och förhoppningsvis kunna dra slutsatser om vad utvecklingen beror av, kommer

huvudsakliga trender inom new public management, som identifierats i teoriavsnittet, att

ställas mot identifierad utveckling av kollektivtrafiken i ett analysschema.

De trender som utgör NPM i analysschemat är Hoods sju trender som redogjordes för i avsnitt

3.2. ”New public management”. Förändringar som motsvarar reformer inom NPM redovisas i

analysschemat för att visualisera såväl kopplingar mellan NPM och kollektivtrafikutveckling,

som vilka reformer som gjort störst avtryck på styrningen. På så sätt kommer studien

förhoppningsvis kunna säga något om i vilken grad kollektivtrafik är ett typexempel av new

public management men även vilka typer av reformer som kan ha påverkat utvecklingen mer.

Analysschemat kommer att byggas upp enligt nedan. Operationaliseringen i färdig form

återfinns i 6.3. Vilka teorier kan förklara hur styrningen av svensk kollektivtrafik har

utvecklats och fungerar idag?

93 Bryman, Alan. Statsvetenskapliga metoder. 3 uppl. Liber, 2018. s. 571
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Tabell 1. Sju kategorier av reformer inom ramen för New public

management.

NPM-reform Marknad eller
management

Förändring i
kollektivtrafikorg.

Professionell management Management X - förändring eller
utveckling i
kollektivtrafikorganisationer
eller branschen som kan
kopplas till respektive
NPM-reform.

Standarder och
prestationsmått

Management

Resultat och utfall Management

Decentralisering Management, Marknad

Konkurrens Marknad

Nya förvaltningsstilar Marknad

Sparsamhet med offentliga
medel

Management, Marknad

4.4. Metoddiskussion
Valet av dokumentanalys med kompletterande intervjustudier baseras på att de två metoderna

kan ge olika perspektiv av styrningen av regional kollektivtrafik och därför komplettera

varandra på ett bra sätt. Syftet med dokumentanalysen är att samla in fakta om hur

kollektivtrafikorganisationer kan fungera men också hur de regionala

kollektivtrafikmyndigheterna själva beskriver sin verksamhet och sina mål. Syftet med

intervjustudien är att komplettera myndigheternas bild med uppfattningar från politiker som

är ansvariga för regional kollektivtrafik. Kombinationen av perspektiv kan förhoppningsvis

ge en mer realistisk och nyanserad bild av hur styrningen av regional kollektivtrafik fungerar.
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Studier av kollektivtrafik kräver ett förhållningssätt som tar hänsyn till verksamheten som

offentlig och mångdimensionell. I studiet av kollektivtrafik, och andra komplexa

organisationer, krävs ett övergripande fokus där den breda bilden av organisationen får plats.

Varje aspekt av organisationen riskerar bli mindre viktig men relationerna och funktionen av

hela organisationen blir förhoppningsvis tydligare.

Materialinsamlingen har till följd av den mångdimensionella organisationen inneburit att

lägga pussel med data från olika källor med olika fokus. Sammanställningen av data beror av

uppfattningen av data och i sin tur att data stämmer överens. För att undvika felkällor har

datainsamlingen i största möjliga mån baserats på förstahandskällor, det vill säga

organisationerna själva. Detta har dock vid flera tillfällen visat sig vara otillräckligt eftersom

kollektivtrafikmyndigheterna själva har lämnat ut felaktig information. Förhållningssättet till

information har därför färgats av stor försiktighet och skepsis. Pusslandet av olika källor har

krävt en kreativ datainsamlingsmetod för att kunna bekräfta så många specifika data som

möjligt från organisationerna själva. Detta har eventuellt inte eliminerat alla faktafel vilket jag

beklagar. Detta har förhoppningsvis eliminerat eventuella tolkningsfel från min sida och

faktafel i datainsamlingen. I kreativa lösningar för datainsamling har jag fortfarande strävat

efter att möta alla regioner lika, det vill säga, samla in motsvarande data och ställa samma

frågor i korrespondens.

Att studera dokument kräver vidare ett förhållningssätt som präglas av försiktighet och

kritiskhet. Om utgångspunkten är att dokumentet är ett instrument för aktörerna att uttrycka

och informera om sin verksamhet, är det av stor vikt vem avsändaren är och vad dokumentets

mening och natur är eftersom myndigheterna använder dokumenten för att informera mig

som medborgare. Inte för att datainsamlingen kan baseras på andra dokument, från andra

avsändare, med motsvarande information, men för att förstå hur avsändarens syfte kan

påverka dokumentets innehåll och utformning.

Å andra sidan spelar även mottagaren stor roll för hur innehållet i dokumenten tolkas, till

exempel om det upplevs som tydligt. I tolkningen av dokumenten har ovanstående kriterier

var centrala. Tolkningen har också varit så objektiv som möjligt och när tolkningsutrymme

varit stort har informationen kontrollerats med aktörerna. Tolkningsutrymme har emellertid
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varit litet. Eftersom dokumenten i första hand är offentliga är de ofta utformade för att ha så

lite tolkningsutrymme som möjligt och för att nå ut till den breda allmänheten som inte är

insatt i verksamheten.
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5. Resultat
I resultatavsnittet redogörs för den information som är resultatet av studiens datainsamling.

Avsnittet är uppbyggt efter studiens frågeställningar. I den inledande delen redogörs för

organisationen runt regional kollektivtrafik och de aktörer som finns i den. I nästa del

redogörs för aktörernas reglering av trafiken, därav kan vissa aktörer komma att återkomma i

resonemangen men med fokus på deras faktiska styrning. Avslutningsvis resoneras kring

teorier som kan förklara hur styrningen av kollektivtrafiken har utvecklats och styrningen och

organisationen hänger ihop.

I redogörelsen om organisationens utformning och aktörernas reglering är viktigt att

framhålla att aktörerna har olika typer av makt och inflytande. Även om de alla på något sätt

reglerar trafiken kan vissa organisationer som nämns vara utan politiskt ansvar eller mandat

men ha informell makt att påverka branschen och den politiska styrningen som en följd av att

förvaltningen är korporativistisk och lyhörd. Detta är min tolkning av organisationens

uppbyggnad och den kan, med komplexiteten i åtanke, variera från andra uppfattningar och

den objektiva sanningen.

5.1. Hur är den regionala kollektivtrafiken i Sverige organiserad?
På toppen av styrkedjan som reglerar svensk regional kollektivtrafik finns Europeiska

unionen, där de flesta initiativ och direktiv tar form.94 Till exempel kommer idéerna om

kommersiell trafik som den svenska kollektivtrafiklagen från 2012 baserades på, från

EU-nivå från början. På internationellt plan finns också den internationella

kollektivtrafikorganisationen UITP, Union Internationale des Transports Publics.

Organisationen fungerar som ett internationellt nätverk för kunskapsutbyte i

kollektivtrafikfrågor men driver också innovation och sammanställer statistik på

kollektivtrafik i hela världen. Inom UITP finns också en EU-kommitte som arbetar specifikt

mot EU-länder.95

I styrkedjan på svensk nivå finns Sveriges riksdag och regering som övergripande styr

kollektivtrafiken, riksdagen genom lagstiftning och regeringen genom transportpolitik. På

statlig nivå sker främst övergripande reglering och åtgärder eftersom ansvaret för regional

95 Union Internationale des Transports Publics. About. 2023. https://www.uitp.org/about/

94 Svensk kollektivtrafik. EU och kollektivtrafiken. 2023.
https://www.svenskkollektivtrafik.se/fakta/eu-och-kollektivtrafiken/
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kollektivtrafik finns längre ned i kedjan. På nationell nivå finns även ett antal

förvaltningsmyndigheterna som dels förverkligar regeringens transportpolitik, dels har ansvar

för olika frågor som relaterar till den regionala kollektivtrafiken.

Trafikverket ansvarar främst för långsiktig infrastrukturplanering och möjliggör på så sätt

utveckling av regional kollektivtrafik. Trafikverket poängterar vikten av att kollektivtrafik är

en del i transportinfrastrukturen och att den tidigt integreras i utvecklingsprocesser. De

framhäver vikten av samhällsplanering med kollektivtrafiken i åtanke och vikten av att de

regionala trafikförsörjningsprogrammen är förenliga med kommunal samhällsplanering.96

Transportstyrelsen är tillsynsmyndighet för kollektivtrafik i Sverige. Detta innebär att

myndigheten bevakar regional kollektivtrafik genom dialogföring med regionerna och deras

kollektivtrafikmyndigheter. Transportstyrelsens praktiska arbete innebär meddelandet av

föreskrifter, tillsyn av kollektivtrafiklagens krav och dess efterlevnad samt tillsyn av

kollektivtrafikmarknaden. Transportstyrelsen utfärdar inga tillstånd för

kollektivtrafikmyndigheterna.97

Svensk kollektivtrafik är bransch- och intresseorganisationen för regionala

kollektivtrafikmyndigheter. De jobbar för att stärka och utveckla kollektivtrafiken och

bevakar utvecklingen av kollektivtrafikfrågor i EU och i omvärlden.98 Svensk kollektivtrafik

är också en del av partnersamverkan för förbättrad kollektivtrafik – ett samverkansprojekt

som stödjer branschaktörer med vägledning och modellavtal för att förbättra

kollektivtrafiken.99

Sveriges kommuner och regioner, SKR, är branschorganisation för kommuner och regioner i

Sverige och stöttar medlemmarna i utveckling av deras verksamhet genom rådgivning på

områden där kommuner och regioner är verksamma och har ansvar. På kollektivtrafikområdet

innebär detta praktiskt att SKR anordnar nätverk för tjänstemän och politiker i

kollektivtrafikmyndigheterna för att stötta och underlätta utveckling av kollektivtrafiken.

99 Svensk kollektivtrafik. Partnersamverkan för en bättre kollektivtrafik. 2023.
98 Svensk kollektivtrafik. Om oss. 2023.
97 Transportstyrelsen - Kollektivtrafik. 2022.
96 Trafikverket. Kollektivtrafik i samhällsplaneringen. 2017.
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SKR uppger också att de kan deltaga i utredningar och liknande för att bevaka medlemmarnas

intressen.100

Regional nivå

På regional nivå i organisationen, det vill säga den nivå där det lagstadgade ansvaret för

trafiken ligger, finns stor variation mellan länen. Här redogörs för flera typer av aktörer som

förekommer på regional nivå. Med detta sagt förekommer inte alla aktörer i varje län, men

vissa aktörer finns i alla regioner. Kollektivtrafiklagen slår till exempel fast att det i varje län

ska finnas en regional kollektivtrafikmyndighet. Kollektivtrafiken drivs också i samtliga

regioner under ett så kallat varumärke, ej att förväxla med bolag. Varumärket är ett

samlingsnamnet utåt på den verksamhet som kollektivtrafikmyndigheterna ansvarar för, trots

att det i många regioner är flertalet olika trafikföretag som kör trafiken. En tidigare studie vid

K2, nationellt centrum för kollektivtrafik, uppger att marknadsföring och kommunikation av

varumärket i synnerhet kan ha stor betydelse för framgång. När marknaden blir alltmer

konkurrensutsatt blir varumärkeshantering viktigare också för offentlig verksamhet.101

Lagen reglerar vidare att kollektivtrafikmyndigheten ska organiseras i ett kommunalförbund

alternativt i regionen om en överenskommelse om skatteväxling har träffats. Idag har

kollektivtrafikmyndigheten organiserats i form av kommunalförbund i endast två län. I

figuren nedan illustreras utvecklingen av antal kommunalförbund med kollektivtrafikansvar

från trafikhuvudmannalagens stiftande, 1978, fram tills idag. Värt att notera är att vissa av de

nuvarande regionerna genomgått sammanslagningar under tidsperioden i diagrammet. Detta

innebär att tidigare delar av regionerna kan ha styrt kollektivtrafik i kommunalförbund.

Historik kring tidigare trafikhuvudmän i dessa regioner har varit svår att verifiera. Jag har i

vissa fall hittat information om tidigare kommunalförbund men ingen information som

regionerna själva kan verifiera.

101 K2, 2016.
100 SKR. Kollektivtrafik, persontransporter. 2023.
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Figur 3. Utvecklingen av antal kommunalförbund med ansvar för regional

kollektivtrafik, 1978-2022.102

De regioner där kollektivtrafikmyndigheten fortsatt organiseras i kommunalförbund idag,

Norrbottens län och Västernorrlands län, motiverar styrformen med att en överenskommelse

om skatteväxling och former för en sådan inte kunnat träffas sedan

kollektivtrafikmyndigheter inrättades 2012. Diskussioner om skatteväxling har dock varit

aktuella i båda regionerna sedan dess men meningarna skiljer sig åt såväl i regionerna som

kommunerna och inga beslut om organisationsförändringar har därför tagits.103 De

kollektivtrafikmyndigheter som inte organiseras i kommunalförbund organiseras i en region,

antingen regionen som helhet eller i den nämnd som ansvarar för kollektivtrafikfrågor.

Bolag kontra förvaltning

Efter årsskiftet 2022/2023 finns fyra regioner som driver den regionala kollektivtrafiken i

bolagsform; Norrbotten, Västerbotten, Västra Götaland och Östergötland. Avvecklingen av

bolagen och övergången till regionala förvaltningar och driftsnämnder är en tydlig förändring

i organiseringen av kollektivtrafiken på senare år. Region Jämtland Härjedalen övergick i

förvaltning 2020, i Halland förflyttades verksamheten till en regional driftnämnd i samband

med årsskiftet 2022/2023. I Östergötland, där driften fortfarande sker i bolagsform, har

regionpolitikerna tagit upp debatten om kollektivtrafik och uppger att driften ska ses över.104

104 Norrköpings tidningar. Bolaget Östgötatrafiken är på väg att försvinna. 26 november 2022
103 Representant för regionala kollektivtrafikmyndigheten i Västernorrland. Intervju 2022-11-23.
102 Korrespondens med de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.
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De regionala representanterna som intervjuats redogör för fördelarna i regional förvaltning

som närheten mellan beslutsfattare och verklighet. Halland, som nyligen avvecklat sitt

aktiebolag, uppger att coronapandemin haft stor inverkan och bevisar vikten av

organisationsförändringen. De resonerar kring att de eventuellt kunde gjort mer i

krishanteringen av coronapandemin om driften funnits i regionen. Att driva verksamheten i

bolag innebär ytterligare regleringar i form av till exempel aktiebolagslagen, regionen menar

därför att intern drift kunde underlättat investeringar och hjälp till verksamheten. De

representanterna som i studien representerar eller förespråkar regional förvaltning förefaller

vara överens om fördelarna i närheten till verksamheten.105

Figur 4. Utvecklingen av antal offentliga bolag inom regional

kollektivtrafik, 1978-2022.

Offentliga bolag som styrform är omdebatterade, inte minst i kontexten regional

kollektivtrafik. Den senaste övergången till regional förvaltning från bolagsform,

Halland 2022/2023, motiverades genom viljan att ta besluten närmare regionens övriga

verksamhet för att gynna flexibiliteten i verksamheten och underlätta i till exempel

krishantering.106 I propositionen 2009/10:200 om en ny kollektivtrafiklag, motiveras

också driften i förvaltningsform för samordning av politiska beslut som rör regional

utveckling;

106 Representant för regionstyrelsens tillväxtutskott och regionala kollektivtrafikmyndigheten i Region Halland.
Intervju 2022-11-02.

105 Representant för regionstyrelsens tillväxtutskott och regionala kollektivtrafikmyndigheten i Region Halland.
Intervju 2022-11-02.
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”Kollektivtrafik verkar i en komplex omgivning där strategiska beslut om

kollektivtrafik behöver samverka med andra beslut om t. ex. bebyggelseplanering,

regional utveckling, miljöförbättrande åtgärder, åtgärder som minskar utanförskap

och transportinfrastrukturinvesteringar. Inte minst den samhällsomställning som

krävs för att nå de klimatpolitiska målen innebär en stor utmaning. Detta talar för

att de politiska besluten bör fattas i ett sammanhang där andra politiska frågor

beslutas. Politikerna kan därmed väga åtgärder mot varandra i syfte att välja de

effektivaste styrmedlen för att uppnå de politiska målen. Med andra ord finns det

möjligheter att få ut mer av satsningar i kollektivtrafik om de görs i samordning

med andra beslut. En sådan samordning åstadkoms bäst om

myndighetsuppgifterna för kollektivtrafik bedrivs i förvaltningsform.”107

Vidare tecken på bolagiseringen och marknadsfokuset i verksamheten är benämningen av

resenärerna som kunder snarare än brukare eller medborgare. Verksamhetens mål centreras

ofta kring dess kunder i formuleringar likt;

Kollektivtrafiken ska ses som ”Det naturliga resvalet” och bedrivas med omtanke

om kunderna samt erbjuda prisvärda, enkla och säkra resor.108

Graden till vilken kunderna är nöjda förefaller också vara ett viktigt mått för

utvärdering av, och målsättning i, verksamheten. Nöjd kund-index resoneras kring som

ett mål i 19 av 21 aktuella trafikförsörjningsprogram, som målrubrik i 14 fall. Se tabell

3, sidan 54.

Politiska nämnder

De kanske mest väsentliga aktörerna på regional nivå är de politiska nämnder och direktioner

som är direkt ansvariga för kollektivtrafiken inom kollektivtrafikmyndigheternas verksamhet.

De två kommunalförbunden är särskilt organiserade för endast kollektivtrafikmyndigheterna

vilket innebär att deras direktioner har ansvar för, och fokus på, endast kollektivtrafiken. De

regionala nämnder som motsvarar direktionerna i övriga regioner kan dock ha bredare fokus

än trafik. I nedanstående tabell redogörs för nämndernas och direktionernas fokus och

ansvarsområden enligt grupperingar. En fullständig lista över aktuella nämnder och

108 Trafikförsörjningsprogram för Region Jönköping. Se referenslista
107 Proposition 2009/10:200. Ny kollektivtrafiklag. s.75
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direktioner i svenska regioner återfinns i Bilaga 1. ”Fullständig lista över ansvariga

nämnder/direktioner i respektive region”.

Tabell 2. Politiska nämnder och direktioner med kollektivtrafikansvar.

Renodlad regional trafiknämnd / direktion 11

Regional nämnd med fokus på infrastruktur 2

Regional nämnd med fokus på samhällsplanering och hållbarhet 4

Regional nämnd med fokus på regional utveckling 4

Tabell 4. Olika fokus för nämnder som behandlar kollektivtrafik.

Ovanstående parametrar, de regionala kollektivtrafikmyndigheternas organisation samt den

politiska och förvaltningsmässiga organisationen utgör kollektivtrafikmyndigheternas

grundläggande organisationsformer. Vidare följer redogörelse för de regionala

kollektivtrafikmyndigheternas ansvar och verksamhetsområden.

Kollektivtrafikorganisationernas verksamhet och ansvar

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna redogör skriftligt för verksamhetens mål och

inriktning i det lagstadgade trafikförsörjningsprogrammet. En överhängande del av

regionerna målsätter kollektivtrafikverksamhet efter övergripande regionala projekt och

visioner men överlag är målbilderna för regional kollektivtrafik liknande över

regiongränserna. De vanligast förekommande målrubrikerna i trafikförsörjningsprogrammen

är; utbud och resande, miljöpåverkan, tillgänglighet, nöjdhet och ekonomi. I nedanstående

tabell illustreras vilka målrubriker som återfunnits i de trafikförsörjningsprogram som varit

aktuella under studiens datainsamlingsperiod.
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Tabell 3. Förekomst av målrubriker i regionala

trafikförsörjningsprogram. Grön indikerar förekomst.

Region Utbud Miljö Tillgänglighet Nöjd kund- index Ekonomi

Blekinge

Dalarna

Gotland

Gävleborg

Halland

Jämtland

Jönköping

Kalmar

Kronoberg

Norrbotten

Skåne

Stockholm

Sörmland

Uppsala

Värmland

Västerbotten

Västernorrland

Västmanland

V. Götaland

Örebro

Östergötland

Tabell 3.109 Översikt av förekomsten av vanliga målrubriker i trafikförsörjningsprogram. Grönt= målrubriken

finns i programmet. Gult= rubriken finns inte men resonemangen finns. Rött= Målet resoneras inte kring.

109 Data hämtat från aktuella trafikförsörjningsprogram, se referenslista
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Av de trafikförsörjningsprogram som gäller under perioden för insamling saknas en av

målrubrikerna helt i nio fall av åttiofem. Sex av dessa fall rör sig om ekonomiska

målresonemang vilket finns uppgifter om i budget och årsredovisning. Målrubrikerna som

används i tabellen, och som är de vanligaste i trafikförsörjningsprogrammen, härstammar med

hög sannolikhet från Sveriges kommuner och regioners (SKR) tidigare återkommande

publikation “öppna jämförelser för kollektivtrafik”110. Jämförelserna har inte getts ut sedan

2017 eftersom SKR sett brister i de källor där data till jämförelserna har hämtats. Rubrikerna

hänger dock kvar i många regioners trafikförsörjningsprogram, även de som är skrivna efter

2017.

Utförandet

Med utförande menas här körandet av buss och tåg men också kringliggande uppgifter som

administration och planering. Det praktiska utförandet av kollektivtrafik kan göras av en

förvaltning/direktion eller upphandlas till utomstående privata aktörer. Det är också vanligt

förekommande att utförandet görs delvis i den regionala organisationen och delvis av

upphandlade aktörer. Tabellen nedan redogör för antal regioner som upphandlar respektive

utför själva (eller delvis själva) de olika delarna av verksamheten. Graden i vilken

upphandling kan ske är varierande men det förefaller vara vanligt att regionen och de privata

företag som kör fordonen samarbetar kring till exempel trafikplanering och utveckling. Delvis

upphandling, eller samråd kring vissa punkter, har därför definierats som att regionen utför

helt eller med hjälp av utomstående aktörer.

110 Sveriges kommuner och Regioner. Öppna jämförelser – Kollektivtrafik. 2017. (Hämtat 230505).
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Tabell 4. Upphandling av kollektivtrafiktjänster, efter antal regioner.

OMRÅDE Upphandlar Utför själva alt. delvis själva

Planering 0 21

Samordning 0 21

Utveckling 0 21

Utförande 19 2

Kommunikation 0 21

Kundtjänst 2 19

Tabell 4. Översikt över upphandling inom regionerna utifrån de övergripande uppgifter och ansvarsområden i

och runt trafiken.

Av tabellen kan läsas att två regioner upphandlar kundtjänsten. Dessa är kollektivtrafiklagens

två undantagsfall; Gotland och Stockholm. De två regioner som utför trafiken i egen drift är

Västmanland och Örebro län. Regionerna driver kollektivtrafiken genom dotterbolaget

Svealandstrafiken AB som de äger tillsammans. Svealandstrafiken uppgav under 2022 att de

fortsatt upphandlar vissa linjer av busstrafik som en följd av långa kontrakt. Bolaget ämnar

dock ta över driften av även dessa linjer på sikt.111

Långa avtalstider för upphandling av trafik är en svårighet som flera regioner uttryckt under

studiens gång. För att avtalen och driften ska vara gynnsamma för de privata trafikföretag

som många regioner upphandlar driften av, måste avtalen fortlöpa under längre tid, ofta den

antagna livslängden på fordonen när det gäller busstrafik. Detta innebär också att avtalen ska

utformas och utlysas i god tid. Region Västernorrland upphandlade till exempel drift för år

2027 redan under 2022. Detta upplever flera av intervjurespondenterna, för olika regioner,

påverkar flexibiliteten i verksamheten negativt eftersom eventuella samråd med kommuner

111 Korrespondens med Svealandstrafiken AB, 2022.
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som utvecklar nya bostadsområden drabbas av att kollektivtrafiken inte kan vara på plats i det

nya området så snabbt som behövs för att tillgängligheten ska vara tillfredsställande.112

Kostnadstäckning

Avslutningsvis bör kostnadstäckning nämnas som en aspekt av hur regional kollektivtrafik

organiseras i offentlig regi. Som offentlig verksamhet täcks de delar av kostnaderna för

kollektivtrafiken, som inte täcks av biljettintäkterna, av skattemedel. Regionerna har olika

grad av kostnadstäckning, det vill säga hur stor andel av kostnaderna som täcks av

biljettintäkter. Få kollektivtrafikmyndigheter redogör för den faktiska kostnadstäckningen i

siffror i trafikförsörjningsprogrammet, några fler resonerar kring vikten av en hög

kostnadstäckningsgrad. Se till exempel;

”Kollektivtrafiken planeras och utförs för ökad kostnadseffektivitet.

Kostnadstäckningsgraden ska totalt ligga på minst 50 % för stom- och tätortstrafik

i länet.”113

- Region Norrbotten

”De senaste åren har relationen kostnader och intäkter bibehållits i Skåne,

kostnadstäckningen har från 2014 legat på ca 57-58%. Det visar att intäkterna pga

ökat resande och prishöjningar, följer den takt som Region Skåne bygger ut

kollektivtrafiken.”114

- Region Skåne

114 Skånes trafikförsörjningsprogram s. 62
113 Norrbottens trafikförsörjningsprogram s. III
112 Representant för regionala kollektivtrafikmyndigheten i Västernorrland. Intervju 2022-11-23.
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Flera regioner har också som strategi att se över den trafik som har låg kostnadstäckning för

att öka effektiviteten i systemet. Resonemangen kan se ut som följande;

”Utgångspunkten för lågfrekvent resande är att linjer med en

kostnadstäckningsgrad mindre än 30 procent, eller ett resande som understiger

fyra personer per tur, ska vara föremål för översyn. (…) Indragningar eller

omförflyttning av turer från linjer i de utpekade kollektivtrafikstråken ska

undvikas.”115

- Region Halland

De siffror som redogörs för i trafikförsörjningsprogrammen tyder på att

kostnadstäckningsgraden ofta ligger mellan 30 och 60 %. Några regioner redogör för mål i

form av en kostnadstäckningsgrad på mellan 40 och 60 %.116 Utöver konkret diskussion om

kostnadstäckning redogörs i samtliga trafikförsörjningsprogramm för vikten av

kostnadseffektivitet. Såväl för verksamheten som för kunden och attraktiviteten i

biljettpriserna.

Sammanfattning

Här följer en sammanfattning av organisationen kring regional kollektivtrafik, ur ett nationellt

perspektiv. Figuren nedan redogör för aktörerna i kollektivtrafikbranschen, nationellt och på

ett övergripande sätt. Förhållanden mellan olika aktörer kan i figuren se annorlunda ut i

jämförelse med andra tolkningar. Detta beror främst på att perspektiv på förhållanden skiljer

sig utifrån olika aktörers eget inflytande samt utifrån det reglerade inflytandet som kommer ur

lagar och förordningar. Figuren redogör för min uppfattade bild av den nationella

organisationen, baserad på den insamlade datan.

116 Aktuella trafikförsörjningsprogram för regionerna; Blekinge, Halland, Kronoberg, Norrbotten, Skåne,
Sörmland och Värmland. Se referenslista.

115 Hallands trafikförsörjningsprogram s. 27
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Figur 5. Kollektivtrafikaktörer ur ett nationellt perspektiv.

Det finns emellertid en viss hierarkisk symbolik i figuren baserad på makt och inflytande. En

aktör högre upp i figuren har i högre grad reglerande makt än de aktörerna längre ned i

figuren. Dessa har istället i högre grad direkt makt att påverka verksamheten. Vidare finns

även viss form av indirekt makt hos bland annat trafikföretagen som verkar på marknaden,

samt hos resenärer och invånare som har demokratisk makt över offentliga angelägenheter.

Tabellen nedan sammanfattar vidare de skillnader i hur de regionala

kollektivtrafikmyndigheterna valt att organisera sin verksamhet. Variablerna är de mest

omfattande skillnaderna och de största variablerna i organiseringen av verksamheten.

Styrformen redogör för om trafiken i länet drivs i regional förvaltning eller i ett aktiebolag,

varumärket är det namn som används för att beskriva den regionala och lokala

kollektivtrafiken inom länet. Utförare visar om den praktiska körningen görs av

kollektivtrafikmyndigheten eller upphandlas av privata aktörer. RKM beskriver om den

regionala kollektivtrafikmyndigheten är regionen eller ett kommunalförbund med regionen

och kommunerna.
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Tabell 5. Organisationsformer för regional kollektivtrafik.

Region Styrform Varumärke Utförare RKM

Blekinge Förvaltning Blekingetrafiken Upphandlas Regionen

Dalarna Förvaltning Dalatrafik Upphandlas Regionen

Gotland Förvaltning Gotlands kollektivtrafik Upphandlas Regionen

Gävleborg Förvaltning X-trafik Upphandlas Regionen

Halland Förvaltning Hallandstrafiken Upphandlas Regionen

Jämtland Förvaltning Länstrafiken Upphandlas Regionen

Jönköping Förvaltning Jönköpings länstrafik Upphandlas Regionen

Kalmar Förvaltning Kalmar länstrafik Upphandlas Regionen

Kronoberg Förvaltning Länstrafiken Kronoberg Upphandlas Regionen

Norrbotten Bolagsform Länstrafiken Norrbotten Upphandlas K-förbund

Skåne Förvaltning Skånetrafiken Upphandlas Regionen

Stockholm Förvaltning SL Upphandlas Regionen

Sörmland Förvaltning Sörmlandstrafiken Upphandlas Regionen

Uppsala Förvaltning UL Upphandlas Regionen

Värmland Förvaltning Värmlandstrafiken Upphandlas Regionen

Västerbotten Bolagsform Länstrafiken Västerbotten Upphandlas Regionen

Västernorrland Förvaltning Din Tur Upphandlas K-förbund

Västmanland Förvaltning Västmanlands lokaltrafik Dotterbolag Regionen

V. Götaland Bolagsform Västtrafik Upphandlas Regionen

Örebro Förvaltning Länstrafiken Örebro Dotterbolag Regionen

Östergötland Bolagsform Östgötatrafiken Upphandlas Regionen

Tabell 1. Regionernas organisationsform för styrande av kollektivtrafik. Förvaltningsform, varumärke, utförare
av trafiken samt organisering av regional kollektivtrafikmyndighet. K-förbund= kommunalförbund.
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De två mest omfattande organisatoriska valen som skapar skillnader i regionerna är

organiseringen av regionala kollektivtrafikmyndigheten samt styrningen i förvaltning eller

bolagsform. I tabellen nedan förtydligas regionernas organisationsformer utifrån de två

parametrarna för att illustrera fördelningen mellan de olika valen. Av tabellen kan läsas att

majoriteten av regionerna har organiserat sin regionala kollektivtrafikmyndighet i regionen

och styr trafiken i offentlig förvaltning.

Tabell 6. Illustration av de övergripande organisationssätt och deras förekomst.

Förvaltning Bolag

Kommunalförbund är

RKM

1. Västernorrland 2. Norrbotten

Regionen är RKM 3. Blekinge, Dalarna, Gotland,

Gävleborg, Halland, Jönköping,

Jämtland Härjedalen, Kronoberg,

Kalmar, Skåne, Stockholm, Sörmland,

Uppsala, Värmland, Västmanland,

Örebro

4. Östergötland,

Västerbotten, Västra

Götaland

I de flesta regioner finns makten över kollektivtrafiken i regionen, dess fullmäktige och

nämnd. I de regioner som organiserat den regionala kollektivtrafikmyndigheten i ett

kommunalförbund fungerar detta som ett ytterligare fullmäktige och har den reella makten.

En stor del av makten att styra och påverka regional kollektivtrafik är utspridd på olika

aktörer. Främst regioner och kommunalförbund som har reell beslutsmakt. Kommunerna har

omfattande makt i sina möjliggörande funktioner som stadsplanering och infrastruktur.

Kommunerna bör också ha någon form av inflytande och makt genom samråd med regionen i
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de fall de skatteväxlar.117 Denna mer informella typ av makt förefaller dock variera mellan

regionerna och generellt sett vara ganska liten. I de län där kollektivtrafiken styrs i

kommunalförbund har kommunerna av naturliga skäl lättare att påverka. Det verkar dock inte

betyda att kommunerna per automatik har bättre insyn eller koll på vad som händer.

Förutsättningarna för dessa kommuner är större eftersom de har företrädare i

kommunalförbundet, men resultatet varierar efter hur de väljer att använda representanten och

återkoppla information till kommunen.118

I de regioner som förvaltar trafikuppdraget i bolagsform förefaller makten finnas till stor del i

bolaget, framförallt i styrelsen. Bolagsstyrelserna förfaller motsvara ett kontor inom

förvaltningen och ha motsvarande typ av makt och beslutanderätt. Övergripande styrning som

fastställande av budget eller större organisationsförändringar hanteras dock av

regionfullmäktige/kommunalförbundsdirektionen även i de regioner där trafiken styrs i

bolagsform. Vidare om de olika aktörerna och hur de reglerar kollektivtrafiken redogörs för i

nästkommande avsnitt, 5.2.

5.2. Hur, och av vilka aktörer, regleras regional kollektivtrafik?
På ett nationellt plan regleras svensk kollektivtrafik av Europeiska unionens förordning om

kollektivtrafik som likt övriga förordningar är bindande och ska tillämpas av alla

medlemsländer. Förordning om kollektivtrafik på järnväg och väg 1370/2007 har ett tydligt

marknadsfokus i att regional kollektivtrafik huvudsakligen ska drivas kommersiellt.119

”Syftet med denna förordning är att fastställa hur de behöriga

myndigheterna, i enlighet med gemenskapslagstiftningen, kan ingripa på

området för kollektivtrafik för att se till att det tillhandahålls tjänster av

allmänt intresse som bland annat är tätare, säkrare, av bättre kvalitet eller

billigare än vad den fria marknaden skulle kunna erbjuda.”120

120 EG nr 1370/2007. Artikel 1, punkt 1
119 EG nr 1370/2007. Artikel 1, punkt 1
118 Representant för regionala kollektivtrafikmyndigheten i Västernorrland. Intervju 2022-11-23.
117 SFS 2010:65. Kollektivtrafiklagen. 2 kap §9.
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I skälen till förordningen uppges dock att myndigheternas ställning anses vara viktig eftersom

kollektivtrafik på många håll visat sig vara svår att driva på kommersiella grunder.121 Därför

definieras behöriga myndigheter och hur dessa kan ingripa för att stötta upp

kollektivtrafikstråk som är av samhällsekonomiskt intresse.122

Trots att förordningen lyfter svårigheterna i kommersiell trafik är den grunden och

förordningen reglerar eventuella interventioner från myndigheter, som hur avtal om allmän

trafik ska upprättas, vad de ska innehålla samt hur tjänster och utlysningar ska offentliggöras.

Förordningen utgör genom bestämmelser om upphandling och kommersiell trafik ett ramverk

med marknadsfokus och kommersiell trafik som grund samt upphandlad trafik med stöd av

myndigheterna. Det finns dock handlingsutrymme inom ramen för förordningens fokus. Vissa

av reglerna i förordningen kan uteslutas i vilket fall EUs allmänna ordning för statliga stöd

kan användas.123 Handlingsutrymmet har i Sveriges fall resulterat i att andelen kollektivtrafik

som drivs på kommersiella grunder är låg. Den exakta andelen kommersiell, regional, trafik

inom regionerna är svår att ta del av och förefaller svår för verksamheten själva att mäta.

Statistik förs på kommersiell trafik eftersom den ska anmälas till den regionala

kollektivtrafiknämnden. Statistiken innefattar dock all kommersiell trafik inklusive fjärrtrafik

som gör datan irrelevant för den här studiens syfte. Den kommersiella trafiken som finns är

ofta regionsöverskridande fjärrtrafik som drivs av Statens Järnvägar, Flixbus och andra

privata trafikföretag.

EUs kollektivtrafikförordning reglerar kollektivtrafik som trafik som erbjuds allmänheten

fortlöpande och utan diskriminering. Eu har dock ingen rätt att fastställa taxor eller

förmånstaxor vilket innebär att varje medlemsland och aktörerna inom landet reglerar

förmånstaxor själva. Taxorna får inte diskriminera utifrån etniska bakgrund. Detta innebär att

svenska kollektivtrafikmyndigheter, eller kommuner med hjälp av subventioner, kan erbjuda

delvis eller helt subventionerad kollektivtrafik till äldre invånare eller invånare inom ett visst

geografiskt område, det vill säga i någon bemärkelse diskriminera.

123 EG nr 1370/2007. Skäl 5
122 EG nr 1370/2007. Artikel 2
121 EG nr 1370/2007. Skäl 5
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Sveriges riksdag och regering

Riksdagen och regeringen reglerar kollektivtrafiken främst genom lagstiftningsprocessen.

Kollektivtrafiklagen utgör ramar för hur kollektivtrafik ska drivas utifrån de riktningar som

EUs kollektivtrafikförordning innebär.

Bakom kollektivtrafiklagen från 2010 finns en offentlig utredning, SOU 2009:39 En ny

kollektivtrafiklag. Utredningen beställdes av regeringen i syfte att undersöka hur en ny

kollektivtrafiklag skulle kunna formas utifrån resenärens perspektiv samt hur lagstiftningen

kunde förbättras för att underlätta samordning mellan de olika delarna av kollektivtrafiken.

Ulf Lundin, särskild utredare, föreslår i utredningen ett öppnare marknadsinträde där

kommersiell trafik kan bli en större del av verksamheten. Detta eftersom kommersiella

företag ofta har enklare att snabbt anpassa efter resenärernas önskemål, i förhållande till

offentlig verksamhet. Det offentliga får ingen föreslagna förändringen en mer strategisk och

samordnande roll. Utredningen föreslår, likt Europeiska unionens kollektivtrafikförordning,

införandet av regionala kollektivtrafikmyndigheter med ansvar att säkra utbudet av

kollektivtrafiken när kommersiell trafik inte räcker till. Kollektivtrafikmyndigheterna ska

enligt utredningens förslag ansvara för att teckna avtal med trafikoperatörer där kommersiell

trafik inte kan drivas. Regionala kollektivtrafikmyndigheter ansvarar också för att förhålla sig

till nationella transportpolitiska mål och utforma den regionala trafikens mål.

Utredningen föreslår vidare att marknaden öppnas upp för konkurrens och enklare

marknadstillträde, successivt från att lagen träder i kraft och allt eftersom gällande avtal löper

ut. Lagstiftningen ska på så sätt underlätta samordning av till exempel allmän och särskild

kollektivtrafik. Samordningen är prioriterad i förslaget eftersom den tidigare frivilliga

samordningen inte blivit av i den grad som var tanken. Ett öppnare marknadstillträde innebär

också att fler företag kan komma att utgöra länstrafiken. De organisatoriska fördelarna med

en aktör får dock inte misstas varför utredningen framhåller vikten av att lagen ställer krav på

samordning och krav på trafikföretagen att de; har säkerhetsstyrningssystem enligt

transportslagen, full tillgänglighet vid knutpunkter för att alla ska kunna få en hel resa,

ansluter sig till ett samordnat system för betalning och information, samarbetar för att hantera

störningar i trafiken samt uppfyller krav på fordonens miljöpåverkan och

tillgänglighetsanpassning.124

124 SOU 2009:39. En ny kollektivtrafiklag. 82
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Kollektivtrafiklagen (2010:1065) fastställer ansvarsfördelningen för regional kollektivtrafik

till kommuner och regioner samt redogör för fall där lagens generella bestämmelser inte

gäller. I Stockholms län har regionen ensamt ansvar och på Gotland har kommunen

ansvaret.125 Vidare fastslås även vilka organisationsformer som är kompatibla med de olika

alternativen till ansvarsuppdelning. Lagen reglerar att en regional kollektivtrafikmyndighet

ska finnas i varje län och att myndigheterna ansvarar för, bland annat, att ta fram ett

trafikförsörjningsprogram som redogör för till exempel målsättning.126

Enligt kollektivtrafiklagen har respektive kollektivtrafikmyndighet också ansvar för att

redogöra för verksamheten i regelbundna trafikförsörjningsprogram. Programmen är tänkta

att redogöra för verksamhetens mål och ska enligt lagen uppdateras vid behov.127 Detta

innebär att tidsperioderna som programmen spänner över varierar mellan regionerna.

Innehållet i trafikförsörjningsprogrammen är till viss del öppet för regionerna att själva

reglera. Lagen föreskriver dock att nedanstående punkter måste vara del av programmet.

”1. behovet av regional kollektivtrafik i länet samt mål för

kollektivtrafikförsörjningen,

2. alla former av regional kollektivtrafik i länet, både trafik som bedöms kunna

utföras på kommersiell grund och trafik som myndigheten avser att ombesörja på

grundval av allmän trafikplikt,

3. åtgärder för att skydda miljön,

4. tidsbestämda mål och åtgärder för anpassning av kollektivtrafik med hänsyn till

behov hos personer med funktionsnedsättning,

5. de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgängliga för alla resenärer, samt

6. omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om färdtjänst och lagen

(1997:735) om riksfärdtjänst och grunderna för prissättningen för resor med sådan

trafik, i den mån uppgifter enligt dessa lagar har överlåtits till den regionala

kollektivtrafikmyndigheten.”128

128 SFS 2010:65. Kollektivtrafiklagen. 2 kap 10§.
127 SFS 2010:65. Kollektivtrafiklagen. 2 kap 8§.
126 SFS 2010:65. Kollektivtrafiklagen. 2 kap 2§, 8§.
125 SFS 2010:65. Kollektivtrafiklagen. 2 kap.
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Vidare reglerar lagen den allmänna trafikplikten och förbud mot ensamrätt vilket tillåter

kommersiell trafik utan hinder.129 Även upphandling och konkurrensutsättning redogörs för,

även om det hänvisas till EU:s förordning och övriga svenska författningar om upphandling,

till exempel Lag (2016:1145) om offentlig upphandling. Även krav på trafikföretagen, som

informationsförsörjande, samt tillsynsmetoder för trafiken fastslås.130 Det direkta utfallet av

lagändringen blev att antalet län där kollektivtrafiken drivs i ett offentligt ägt bolag minskar,

från 17 bolag 2010 till 10 bolag 2012. I merparten av länen kom landstinget och kommunerna

överens om skatteväxling och organiserade myndigheten i landstinget. I övriga 6 län

organiserade sig parterna i kommunalförbund.

Syftet med den nya kollektivtrafiklagen motiveras närmare i propositionen. Riktningen och

viljan med trafikens utveckling, är att det offentliga bör ha en strategisk, komplimenterande

roll gentemot den kommersiella trafik som ska vara huvudtrafiken. Även EU:s reglering av

kollektivtrafik bottnar i att marknaden ska driva trafiken och myndigheterna ska kunna säkra

upp där marknaden inte räcker till. Propositionens förstnämnda syfte är att uppdatera den

svenska kollektivtrafiklagen till moderna bestämmelser baserat på EU:s förordning och

utifrån perspektivet av resenären.

”Regeringens förslag innebär att kollektivtrafikföretag fritt och inom alla

geografiska marknadssegment får etablera kommersiell kollektivtrafik. [….] Nu

avskaffas även den begränsning som hindrat kommersiella bussföretag att bedriva

lokal och regional kollektivtrafik. Därigenom ökas dynamiken på

kollektivtrafikmarknaden vilket kan bidra till ett större utbud av kollektivtrafik

och ökat resande.”

- Proposition 2009/10:200131

Propositionen baseras i hög grad på utredningen om en ny kollektivtrafiklag. Lagändringen

tillåter privata trafikföretag att fritt etablera kommersiell trafik och de regionala

organisationerna får en tydligare ansvarsfördelning för att underlätta administrativt arbete och

minska hinder för lokaltrafik över länsgränser. Strategiska beslut som rör kollektivtrafiken

ska också fattas i förvaltningsform. Ambitionen är att detta ska bidra till samordning av olika

samhällsplanerande verktyg och att insynen ska bli bättre.132

132 SOU 2009:39. En ny kollektivtrafiklag.
131 Proposition 2009/10:200. Ny kollektivtrafiklag.
130 SFS 2010:65. Kollektivtrafiklagen. 4 kap.
129 SFS 2010:65. Kollektivtrafiklagen. 3 kap 1§, 4§.
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Som komplettering till kollektivtrafiklagen finns också Landsbygds- och

infrastrukturdepartementets kollektivtrafikförordning. Förordningen klargör delar av lagens

tillämpande, bland annat i att fastslå Transportstyrelsen som tillsynsmyndighet samt

trafikföretagens skyldigheter att delge myndigheten information som krävs för analys av

kollektivtrafikmarknadens utveckling. Departementets förordning kompletterar den svenska

lagen men hänvisar likt den till den europeiska förordningen i bland annat definitioner.133

Regeringen beskriver sin roll i kollektivtrafiken enligt följande; ”Transportpolitiken handlar

om att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning

för medborgarna och näringslivet i hela landet.”134 Regeringens transportpolitiska mål innebär

grundläggande tillgänglighet och god kvalitet så att trafiken kan bidra till utvecklingskraft,

samt anpassning för att undvika skador och dödsfall. Målen ska även bidra till regeringens

generationsmål om miljö och ökad hälsa. De transportpolitiska målen är övergripande och

kräver samverkan mellan de olika intressenterna av trafiken samt infrastruktur och

samhällsutveckling överlag.135

Trafikverket tar på uppdrag av regeringen fram nationella transportpolitiska planer. Den nu

gällande godkändes av regeringen 2022 och gäller till 2033. Transportinfrastrukturplanen

beskriver hur infrastrukturen för transport ska underhållas och utvecklas vilket påverkar

förutsättningarna för länstrafik och planeringen inför denna. De nationella planerna innefattar

främst underhållet av statliga vägar och järnvägar men också stöd till kommuner för att

utveckla hållbara städer.136

Slutligen finns på europeisk och nationell nivå flera övriga lagar och bestämmelser som på

vissa punkter överlappar eller innefattar regional kollektivtrafik. Till exempel;

- Lag (2015:953) om kollektivtrafikresenärers rättigheter

- Förordning (2011:1126) om kollektivtrafik

- Lag (1979:558) om handikappanpassad kollektivtrafik

- Taxitrafiklag (2012:211)

136 Trafikverket. Förslag till nationell plan för transportinfrastrukturen
2022 – 2033. Trafikverket: 2021.

135 Regeringskansliet. Transporter och infrastruktur.
134 Regeringskansliet. Transporter och infrastruktur.
133 SFS 2011:1126 Förordning om kollektivtrafik.
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Regional nivå

De frågor som representanterna för regionala trafiknämnder och kollektivtrafikmyndigheter i

intervjuer uppger prioriteras i respektive regioner är i hög grad kopplade till kollektivtrafikens

största utmaning de senaste åren: Coronapandemin Covid-19. Representanterna berättar om

stora tapp i antal resande och att de aktivt uppmanat medborgare att resa så lite de kan med

kollektivtrafiken. I och med minskningen av resande har intäkterna minskat och ekonomin

drabbats hårt. I Kronoberg är fokus nu att komma tillbaka till läget innan pandemin och kunna

ha en balanserad budget. Att resandet ska öka igen är samtliga representanter överens om att

det är av högsta prioritet. Verksamheten måste byggas upp igen och utvecklas till att

kollektivt resande ska bli ett mer självklart alternativ. Förutom återuppbyggande av trafiken är

långsiktig utveckling en stor fråga. På olika sätt vill de alla utveckla trafiken, öka

tillgängligheten, få fler att resa kollektivt och samtidigt minska kostnaderna. Vidare

framhåller flera av regionerna; Västernorrland, Norrbotten och Halland att de jobbar med att

omorganisera sina styrande organisationer. Norrlandsregionerna omorganiserar sina

kommunalförbund för att effektivisera. Halland omorganiserar genom att avveckla bolag och

ta frågorna närmare förvaltningen.137

De politiskt viktiga frågor som präglar styrningen av kollektivtrafik verkar till stor del vara

färgade av omvärlden och den pandemi som påverkat samhället i stort under åren innan

studien. Pandemin har påverkat antalet resande negativt, i hög grad och i samtliga regioner

vilket innebär att många regioner nu har som mål att bygga upp antal resande och komma

tillbaka till läget innan pandemin. På grund av pandemin har också ekonomin som drabbats

hårt av minskade biljettintäkter. I Halland har regionen satsat för att kunna hålla utbudet kvar

under pandemin för de som är beroende av trafiken. Det innebär dock prioriteringar och nu är

målsättningen att kunna ha en budget i balans igen. Även antal resande och ekonomi verkar

vara två viktiga målpunkter. Flera regioner uppger i intervjun, och resonerar i

trafikförsörjningsprogram, om att antalet resande och trafikutbudet ska öka samtidigt som

man vill att kostnaderna ska sjunka. Man är ute efter effektiviserad och utökad trafik.

137 Intervjuer, se referenslista.
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Transparens

En erfarenhet från materialinsamlingen som inneburit kontakt med många

kollektivtrafikaktörer är begränsningar i transparens och insyn. Kollektivtrafikmyndigheterna

och regionerna överlag förefaller hårt belastade och har ofta en svarstid på flera månader. Att

nå information per telefon har även det visat sig svårt. I regionernas och företagens kundtjänst

kan personalen oftast inte svara på frågor om organisation och styrning. Dessa frågor hänvisas

vidare till ärendehantering via kontaktformulär och/eller e-post.

Representanterna, som samtliga är regionpolitiker, upplever att de själva är insatta i

organisationen och att den är klar för dem själva. De upplever dock komplexiteten i sitt

dagliga arbete, bland annat genom länsöverskridande trafik där skillnader mellan regioner

märks.138 Styrningen upplevs i varierande grad komplex och tidskrävande eftersom relationer

mellan aktörer och styrningens funktion måste förstås. Representanterna uppger att det tog

cirka en mandatperiod innan de kände sig informerade. De förstår också att det kan vara svårt

för utomstående att förstå organisationen men upplever att medborgare överlag har bra koll på

länstrafiken och dess varumärke. Något sämre koll upplevs kring organisationen och

styrningen av verksamheten. I en region beskrivs organisationen kring länstrafiken som

obegriplig för medborgare. En annan region menar att det är svårt att sätta sig in som

medborgare men att man i kontakt med organisationen alltid kan gå via kundtjänsten och få

hjälp till rätt person/avdelning.139

Kommunalt inflytande

Det kommunala inflytandet kan i teorin se ut på två olika sätt. Majoriteten av svenska

kommuner skatteväxlar till en region och avsäger sig det direkta ansvaret för regional

kollektivtrafik. Kommunerna i Norrbotten och Västernorrland har dock fortsatt haft ansvar

för trafiken tillsammans med regionerna och förvaltar den i form av kommunalförbund.

Respondenten som representerar Västernorrland uppger att kommunerna presenterar sitt

behov regelbundet för att sen ingå avtal med kommunalförbundet som själva administrerar

och upphandlar trafiken. Norrbotten har ett liknande upplägg med årliga samråd mellan

parterna. I Norrbotten drivs dock trafiken i bolagsform, i ett bolag som ägs av

139 Intervjuer, se referenslista

138 Representant för regionstyrelsens tillväxtutskott och regionala kollektivtrafikmyndigheten i Region Halland.
Intervju 2022-11-02.
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kommunalförbundet, och stadstrafiken finansieras av kommunerna själva. Respondenterna

uppger att kommunerna nog upplever kollektivtrafiken som en rörig organisation och att

besluten inte alltid förstås.140 Kommunernas insyn förefaller vara bättre i regioner med färre

kommuner där politikerna har goda relationer till varandra och i kommunalförbunden där

kommuner och region sitter i direktionen tillsammans.141 Representanten för Västernorrlands

kommunalförbund framhåller dock att kommunernas insyn i kollektivtrafiken beror i hög

grad av hur de förvaltar möjligheten till information som kommunalförbundet innebär.

Insynen i organisationen och förståelsen för denna behöver inte vara bättre som en följd av

förbundet i sig. Det krävs att kommunerna tillämpar återrapportering av

representanten/representanterna för att kunna hålla sig uppdaterade. I andra fall är det lätt att

de ändå hamnar utanför organisationen och upplever den som komplex.142

I trafikförsörjningsprogrammen framhåller regionerna gärna samrådet med övriga aktörer

som är involverade i kollektivtrafiken. Samrådet är emellertid lagstadgat och gäller endast

framtagandet av trafikförsörjningsprogrammet. Utöver samrådet framhäver många

kollektivtrafikmyndigheter att samverkan är en viktig del i utvecklingen av kollektivtrafiken.

Motivering och uppföljning sker dock i varierande grad. I vissa trafikförsörjningsprogram är

vikten av samverkan den enda meningen om kommunernas “inflytande” och roll. Begreppet

inflytande i kontexten kommunernas del i styrningen av kollektivtrafik är näst intill obefintlig.

De kommuner som inte haft direkt ansvar för trafiken sedan kollektivtrafiklagen trädde i kraft

2012, har nu stått utan direkt ansvar i tio år. Men kommunerna förefaller bygga upp kapacitet

och intresse för att påverka, och kanske ansvara för, kollektivtrafiken igen. Det finns

kommuner som till viss del tagit lokaltrafiken i egna händer och finansierar resor av olika

skäl, till exempel för att minska avgifterna för en viss grupp resenärer eller för att möjliggöra

för fler linjer eller trafikslag. I Kiruna finansierar kommunen ett så kallat Kirunakort som gör

trafiken avgiftsfri i ett år. Kirunakortet i sig måste dock köpas och kostar 300 kr för ungdom

respektive 600 kr för en vuxen resenär.143 Kortet innebär alltså inte att kollektivtrafiken inom

kommunen blir gratis men en kostnadssänkning för den som utnyttjar trafiken ofta.

143 Kiruna kommun. Kirunakortet. 2022.
142 Representant för regionala kollektivtrafikmyndigheten i Västernorrland. Intervju 2022-11-23.

141 Representant för regionstyrelsens tillväxtutskott och regionala kollektivtrafikmyndigheten i Region Halland.
Intervju 2022-11-02.

140 Intervjuer med representanter för Västernorrland och Norrbotten, se referenslista.
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I Avesta kommun har kollektivtrafiken varit kostnadsfri mellan 2012 och 2021. Under

perioden ökade det kollektiva resandet i kommunen med 250%. Anledningen till att trafiken

inte längre är kostnadsfri beror på att regionen avslutat avtalet om kostnadsfri trafik med

Avesta kommun.144 I Norrköping är spårvagnstrafik en stor del av lokaltrafiken. Det regionalt

ägda bolaget Östgötatrafiken sköter driften av spårvagnstrafiken likt resten av trafiken i

Östergötland medan ”Norrköpings kommun äger spårvagnarna och spåranläggningen samt

ansvarar för underhåll av vagnar, spår, kontaktledningar och hållplatser” 145

Även nordiska och europeiska utblickar visar på hur specifika satsningar i en stad eller

kommun kan öka det kollektiva resandet. Satsningarna handlar ofta om tillgänglighet i form

av utbud och priser. I Helsingfors är systemet att kollektivtrafik utbyggt och kombinerat med

många trafikslag vilket gjort att de flesta pendlingsresor sker med kollektivtrafiken. Ett

ytterligare exempel är Hasselt där ett omfattande paket med bilrestriktioner, upprustning av

transportnätet samt nolltaxa i kollektivtrafiken. Paketet resulterade i en ökning av antalet

resenärer i kollektivtrafiken med 1200%.146.

5.3. Kan idésamlingen New public management förklara utvecklingen av

regionala kollektivtrafikorganisationer?
Förändringar i organisering av regional kollektivtrafik är tydliga ur ett historiskt perspektiv.

Den trend som är tydligast under perioden mellan 1978 och 2022, och som fortfarande är

påtaglig är antalet regionala bolag som styr trafiken, se figur 4, sidan 51. Även trender över

kortare tid kan identifieras, bland annat vad gäller nivå för beslut och reglering.

Kollektivtrafik blev en offentlig fråga på 70-talet. Nationell reglering ökade då allt eftersom

trafikföretagen blev fler och införandet av de första kommunalförbunden skedde i syfte att

samordna och effektivisera verksamheten. Svensk kollektivtrafik har genomgått flera stora

reformer sedan början av 1970-talet vilket har lett till omfattande förändringar och utveckling

på flera sätt, främst i organiseringen av verksamheten och de fokus som präglar styret. Här

redogörs för observerad förändring och utveckling av styrning och organisering av

kollektivtrafiken. Förändringarna förklaras och diskuteras ur ett teoretiskt perspektiv i avsnitt

146 Norheim, 2017. s. 16-17.

145 Norrköpings kommun, 2023. Spårvägen.
https://www.norrkoping.se/boende-trafik-och-miljo/resa-och-parkera/sparvagen. (Hämtad 230822).

144 Avesta kommun. Den avgiftsfria busstrafiken upphör. 2020
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6.3. Kan idésamlingen New public management förklara utvecklingen av regionala

kollektivtrafikorganisationer?.

Marknadiseringen är en omfattande faktor i utvecklingen av kollektivtrafikorganisationer som

tar sig uttryck på flera sätt, inte minst genom utvecklingen av antal regioner med utförandet i

bolagsform under slutet på 1900-talet. Som mest drevs regional kollektivtrafik i bolagsform i

nitton län samtidigt. Bolagiseringen är en av de faktorer som kan tänkas ha bidragit till att

beslut om kollektivtrafiken förefaller tas längre ifrån politiken än vad som är tanken med den

dualistiska förvaltningen av offentlig verksamhet. Vidare bör marknadiseringen av regional

kollektivtrafik i och med EUs kollektivtrafikförordningen innebära konkurrensutsättning av

verksamheten och inträde av kommersiella aktörer på kollektivtrafikmarknaden.147 Vissa

exempel på kommersiell trafik inom regionerna finns, men andelen kommersiell trafik

beskrivs av flera regioner som obetydlig. Nästintill all regional kollektivtrafik drivs av de

regionala kollektivtrafikmyndigheterna genom upphandling, med undantag för 2 regioner, se

tabell 4, sid. 51. Det finns alltså konkurrens om uppdragen men inte sådan konkurrens som är

märkbar för resenären i form av valmöjligheter.

Även verksamhetens fokus förefaller ha utvecklats, dels på grund av de reformer som

branschen genomgått, dels i takt med övriga samhällets utveckling mot hållbarhet. Fokus

verkar ha gått från utbud och mobilitet som en samhällsservice till dagens fokus på

miljövänliga transporter och hållbart resande.148 De aktuella trafikförsörjningsprogram där

kollektivtrafikmyndigheterna redogör för sin målsättning ger också en bild av att målen är

breda och viktiga för trafikens utveckling, se tabell 3, sid. 54. Vägen till effektiv,

tillfredsställande och hållbar trafik förefaller inte alltid lika viktig som målen. Vidare finns ett

fokus på kunder och kundnöjdhet i de aktuella trafikförsörjningsprogrammen vilket även

detta tyder på en decentraliserande utveckling där besluten tas närmare kunden samtidigt som

kunden som begrepp tyder på ett skiftande fokus från samhällsservice.

Slutligen har kostnadseffektivitet kommit att bli en central faktor, dels som verktyg, dels som

mål, i styrningen och planeringen av kollektivtrafiken. Samtliga kollektivtrafikmyndigheter

redogör för kostnadseffektivitet i sina trafikförsörjningsprogram och i flera fall används

148 K2, 2022. s. 4

147 EG nr 1370/2007. Om kollektivtrafik på järnväg och väg och om upphävande av rådets förordning (EEG) nr
1191/69 och (EEG) nr 1107/70.
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kostnadstäckningsgrad, det vill säga andelen kostnader som täcks av biljettintäkter, som en

indikator på linjer som behöver ”ses över” för att bedöma nyttan.

5.4. Kan teoribildningen Quality of government förklara hur styrningen

av regional kollektivtrafik utvecklats?
Min uppfattning av styrningen, baserat på hur organisationerna själva beskriver den i

dokument och intervjuer, är att den överhängande delen av verksamheten sker i förvaltningen.

Den övergripande styrningen i form av organisering, budget, ramverk osv beslutas av

politiken men närmare regleringen och kunskapen om den faktiska verksamheten samt dess

förändringar finns i förvaltningen. Förhållandet mellan politik och förvaltning förefaller vara

något snedfördelad i bemärkelsen att många beslut om verksamheten verkar tas på

tjänstemannanivå. Detta illustreras till viss del genom, och resulterar i, att politiken ligger

efter rent kunskapsmässigt.

Information och kunskap om verksamheten verkar emellertid inte finnas på alla håll i

förvaltningen heller. Många centrala egenskaper i organisationerna har varit svåra att hitta

genom de kontaktvägar som de regionala kollektivtrafiktrafikmyndigheterna tillhandahåller

på sin webbplatser. Fakta har dessutom lämnats ut felaktigt vilket jag av slump fått veta

genom andra källor i efterhand. En stor risk med detta är att jag som utomstående och

medborgare får ta del av felaktig information och verksamheten och därmed får en felaktig

bild av organisationen. Nedan följer ett exempel från datainsamlingen där felaktig

information lämnas ut.

Jag tog kontakt med Östgötatrafiken, bolaget som driver den regionala kollektivtrafiken i

Region Östergötland, för att ta reda på om de äger några fordon.

”Vi äger inga fordon utan det är varje trafikföretag som gör.”149

Så jag hörde av mig till VR Sverige, som upphandlats för att köra östgötapendeln, och

frågade om det verkligen är gynnsamt för dem att äga tåg för så korta upphandlingsperioder

(relativt sett till tågens livslängd). Företaget svarade att de naturligtvis inte äger några tåg. Det

vore inte gynnsamt eftersom de inte vet om de vinner nästa upphandling. Tågen äger istället

149 Mailkorrespondens med Östgötatrafiken
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huvudmannen, det vill säga Region Östergötland.150 Jag har gjort flera kontaktförsök i syfte

att bekräfta uppgifterna hos den regionala kollektivtrafikmyndigheten i Region Östergötland.

De har inte svarat.

Östgötatrafikens kundtjänst har inte fel i sak, de äger ju inga tåg. Men faktumet att de inte vet

vem som äger tågen tyder på en segregerad organisation där styrkedjan inte är tydlig ens i

organisationens kundtjänst. Här går att argumentera för att syftet med kundtjänst inte

inrymmer denna typ av information men som offentlig verksamhet bör den tillgängliga

informationen till “kunderna” eller medborgarna innehålla mer än tidtabeller och

biljettinformation.

Det är svårt att redogöra för den praktiska uppdelningen av styrning och organisering i detalj,

dels på grund av skillnaderna mellan regionerna som gör en övergripande beskrivning

nästintill omöjlig att prestera, dels på grund av att dokumentstudier som metod visat sig vara

mindre effektiv för att förstå styrningen i praktiken. För att kunna redogöra för uppdelningen

av styrningen i praktiken snarare än min uppfattning av denna baserat på en begränsad mängd

data, behöver beslutsprocesser följas, förslagsvis i en processpårning.

150 Mailkorrespondens med VR Sverige
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6. Diskussion
I avsnittet diskussion kommer insamlad information att analyseras utifrån, och ställas mot,

uppsatsens teoretiska ramverk. Detta görs, likt i resultatavsnittet, med uppdelning efter

studiens frågeställningar. Diskussionsavsnittet bygger på information som redogjorts för

främst i resultatavsnittet men också delvis i den historiska bakgrunden.

6.1. Hur är den regionala kollektivtrafiken i Sverige organiserad?

Den regionala kollektivtrafiken i Sverige organiseras med stor variation. Organisationen

bygger på regleringen i kollektivtrafiken som möjliggör för stort handlingsutrymme. I

majoriteten av länen skatteväxlar kommunerna till regionen som ansvarar för, och driver

kollektivtrafiken genom upphandlade trafikföretag. I fyra län utförs fortfarande trafiken

genom regionala bolag och i två län ansvarar ett kommunalförbund för kollektivtrafiken.

Organisationsformerna har utvecklats och förändrats ständigt sedan

trafikhuvudmannareformen 1978 och präglas idag av en bolagsavvecklande trend. Det

huvudsakliga ansvaret för regional kollektivtrafik ligger till lika delar på regioner och

kommuner även om regionen i praktiken har ansvaret för trafiken i 19 län av 21.

Den nationella och europeiska regleringens stora syfte förefaller vara att kollektivtrafik ska

drivas på kommersiell basis av en marknad. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska

verka för samhällsnyttan och stötta upp med trafik som behövs men som aktörerna på

marknaden inte kan eller vill driva. De vaga svar som regionerna använder för att beskriva

den kommersiella trafiken inom regionen tyder på att EU:s vision om kommersiella

marknader med offentligt skyddsnät inte har infriats på regional nivå i Sverige. Andelen

kommersiell trafik som faller inom studiens syfte är väldigt liten och beskrivs av flera

regioner som obetydlig. I bredare definitioner av kollektivtrafik där långväga tåg- och

busstrafik ryms kan kommersiell trafik komma att framstå som en större andel, speciellt i

egenskap av produktkilometer eftersom fjärrtrafik ofta korsar långa sträckor med både buss

och tåg. Inom ramen för den regionala trafiken är den kommersiella trafiken nästan obefintlig.

Studiens resultat visar inget om hur det ser ut i andra länder under EUs reglering men att

kommersiell trafik inte etablerats, som tänkt, i Sverige kan bero på förutsättningarna som

präglas av långa avstånd och stor andel landsbygd vilket gör kollektivtrafiken dyr att driva på
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kommersiella grunder. Sverige är också ett land med många bilar per capita vilket kan minska

incitamenten att spendera vidare pengar på andra sätt att resa. Den främsta anledningen till

bristen på kommersiell trafik förefaller dock vara den organisation som fanns i Sverige när

EU uppdaterade regleringen och regeringen följde förordningen. Eftersom en stor del av

kollektivtrafiken redan var offentlig och regionerna skulle fortsätta driva den trafik som inte

blev kommersiell kan inte initiativen funnits för att konkurrera med det offentliga.

Regionernas kostnadstäckning och faktumet att trafiken kommer att upphandlas, i 19 fall av

21, kan innebära att trafikföretagen har högre incitament att inte driva kommersiell trafik utan

vänta på upphandling av regionens trafik. I de två regioner där trafiken körs av dotterbolag till

regioner kommer de privata bolagen ändå inte ha incitament att driva trafik eftersom regionen

som den största konkurrenten har ca 50% kostnadstäckning att sänka resekostnaderna med.

Pris har också visat sig vara en faktor som kan få resenärer att välja bilen för

kollektivtrafiken.

Politiska nämnder och direktioner

Vilket ansvarsområde de politiska organen har kan visa på vilket syfte kollektivtrafiken anses

ha i de olika regionerna. Att lägga kollektivtrafiken i en nämnd som också ansvarar för till

exempel regional utveckling skulle kunna innebära att de två områdena till viss del

sambehandlas och att kollektivtrafiken ses som en del av, eller ett verktyg för, regional

utveckling. Detsamma skulle kunna gälla för infrastruktur och samhällsplanering. Det är

emellertid vanligast med renodlade trafiknämnder/direktioner. Om kollektivtrafikfrågor

sambehandlas med andra frågor i en gemensamt nämnd förefaller inte ha något samband med

regionernas storlek (med avseende på invånarantal).151

Utförande

Genom upphandlingen av trafikuppdrag skapar kollektivtrafikmyndigheterna

kvasi-marknader där trafiklinjer utgör utbudet som trafikföretagen tävlar om att få

driva. Marknaden är dock fri från konkurrens- och prismekanismer eftersom

myndigheten sätter reglerna för driften. Konkurrens finns bara i ett led, mellan

trafikföretagen i upphandlingarna. Utöver dessa uppdrag kan trafik också drivas på

kommersiella grunder utanför trafikplikten. Det är dock höga trösklar för inträde på

151 Data hämtat från aktuella trafikförsörjningsprogram, se referenslista
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marknaden och branschens förutsättningar är inte gynnande för små företag eller

småskalig trafik. Priserna för en sådan linje kan högst troligt inte konkurrera med den

regionala trafiken. Strukturen i de regionala organisationerna konkurrerar ut det

privata genom en marknad som redan är missgynnande för privata bolag.

Komplexitet och insyn

Sverige ses generellt som ett land med långt gången demokrati och hög grad av

deltagandemöjligheter, inte minst sett till vår offentlighetsprincip. Öppenheten och det

politiska deltagandet förutsätter dock tillgänglig information. Politisk styrning kan vara svårt

att sätta sig in i eftersom det berör och behandlar så omfattande delar av vår vardag och vårt

samhälle, det är ju trots allt ett heltidsjobb för många. För de som inte via arbetet blir

informerade bör det ligga i intresset att sätta sig in i den offentliga verksamheten för att kunna

göra sin röst hörd. Det intresset verkar dock inte finnas hos alla och incitamenten minskar ju

mer krävande processen blir.

Överlag verkar den begränsade insynen och svårigheterna att hålla sig informerad om

kollektivtrafiken inte vara något större problem för regionpolitikerna. För att använda

kollektivtrafiken krävs inte information om organisation och styrning så för gemene man

kanske det stämmer att de inte upplever sig behöva mer information. Men det svenska,

demokratiska, politiska systemet kräver av offentlig verksamhet att den är transparent för att

medborgarna ska kunna hålla sig informerade och utkräva ansvar av de som styr trafiken

om/när det behövs. Transparensen behöver också vara i en sådan grad att medborgaren på ett

enkelt sätt kan sätta sig in i – åtminstone – vem som styr över och ansvarar för verksamheten.

Det finns risker i organisationens komplexitet och brist på insyn som innebär att

kollektivtrafikorganisationer blir exkluderande institutioner, om de inte redan blivit det, när

det som medborgare inte går att sätta sig in i verksamheten.

Krocken av offentligt och privat

Premfors menar generellt, det som EUs förordning och kollektivtrafiklagen säger om offentlig

verksamhet; den ska steppa in där marknadskrafterna inte är tillräckliga. Vad som verkar vara

anledningen till att kommersiell trafik inte har etablerats i svenska regioner, är att idéen av
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myndigheter som skyddsnät förutsätter att marknadskrafterna får en chans innan det

offentliga etablerar trafik som finansieras med en kostnadstäckning på 50%.

Regionala kollektivtrafikmyndigheter, likt övrig offentlig förvaltning, styr utifrån principer

om demokrati, rättssäkerhet och effektivitet. Att förvalta ett offentligt uppdrag innebär att

svara mot folket som den auktoritära grunden. Det kräver flexibilitet i att ta till vara på den

politiska styrningen och praktisera lyhördhet, offentlighet, tjänstekvalitet, oberoende och så

vidare. Offentlig verksamhet kräver, på grund av komplexitet, därför en egen mix av

styrformer. Det kan innebära svårigheter i att behöva balansera hänsyn från olika håll men det

öppnar också för flexibilitet, inflytande och godtycklighet. De flesta offentliga verksamheter

kännetecknas även av att de inte driver sin verksamhet på en marknad med konkurrens. De

har i stället uppgiften att korrigera och motverka problem som marknaden skapar, till exempel

offentliga nyttigheter och individuell kompetens. I kollektivtrafikbranschen är kommersiella

aktörers rätt att driva kollektivtrafik lagstadgad. Den offentliga delen, de regionala

kollektivtrafikmyndigheterna, är tänkta att organisera och utföra de delar av marknaden där

kommersiella företag inte räcker till för att möta allmänhetens efterfrågan. Dessutom utförs

nästan all trafik i kollektivtrafikmyndigheternas regi av privata aktörer. Mixen av offentlig

förvaltning och kommersiella aktörer riskerar oklarheter i vem som styr och ansvarar för

trafiken vilket kan sätta förväntningarna på offentlig verksamhet ur spel och skapa oklarheter

i ansvarsutkrävande för medborgarna.

Även den offentliga delen av verksamheten präglas av marknadiseringen i form av termen

varumärke. Den offentliga verksamheten krockar till viss del med marknadsfokuset i

regleringen och skapar en komplex organisation vars syften är svårtolkade. Någon grad av

byråkratisk tydlighet får anses vara en förutsättning för att vem som helst ska kunna påverka

det offentliga. Det bör finnas en tydlig bild av vilka aktörer som är del i verksamheten samt

vilka uppdrag och syften dessa har för att medborgarna ska kunna vara informerade. Termen

varumärke är en sådan som lätt associeras med privata bolag, i kombination med resonemang

om kunder framstår organisationerna ännu mer marknadsfokuserade.

Slutligen är den begränsade flexibiliteten hos de regionala kollektivtrafikmyndigheterna

problematisk. Detta främst eftersom tanken med Europeiska unionens

kollektivtrafikförordning och det svenska förslaget till ny kollektivtrafiklag från 2009 var att

kommersiella aktörer ska kunna anpassa trafiken efter resenärernas behov på kort sikt. Stor
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del av den kollektivtrafik som bedrivs inom ramarna för kollektivtrafikmyndigheternas

verksamhet drivs inte kommersiellt men av privata företag. Detta upplägg missar poängen av

flexibilitet totalt eftersom kollektivtrafikmyndigheterna fortsatt är huvudmän och upphandlar

trafiken över långa perioder. Troligen krävs ett ordentligt öppnande av marknaden och inträde

av trafik på kommersiella grunder för att trafiken ska kunna vara flexibel och möta

resenärernas behov.

Kommunalt inflytande

Regional kollektivtrafik, och den lokala trafiken i synnerhet, är en stor fråga för många

kommuner och ett viktigt verktyg för utveckling av städer och kommuner. Kommunerna är en

stor intressent i regional kollektivtrafik varför det bör vara tydligt för kommunerna hur

kollektivtrafiken styrs och hur regionen resonerar kring utveckling av olika delar av

kommunen. I 19 av 21 län skatteväxlar kommunerna till regionen som finansierar och

distribuerar trafiken. Många kommuner betalar dock fortfarande extra för trafik som regionen

inte planerar eller för vissa trafikslag. Det förefaller vara många kommuner, som sedan de

avsade sig ansvaret för trafiken vid lagändringen 2010, byggt upp egen kapacitet för att

planera och finansiera trafik utöver länstrafikens linjer. Man har dessutom i många kommuner

tagit tillbaka frågan om kollektivtrafik till sina egna strategier och planer.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna uttrycker ofta samråd med andra aktörer, i

trafikförsörjningsprogrammen, som viktigt för utvecklingen av trafiken. Resonemangen

handlar oftast om kommunernas samhällsplanering och ansvar för infrastruktur som

möjliggör kollektivtrafik. Resonemang tenderar uppfattas mer som delegerande av ansvar än

försök att inkludera kommunerna i planering och styrning. Ett fåtal av

trafikförsörjningsprogrammen redogör separat för kommunernas egenskaper, förutsättningar

och fokus. Detta ger istället bilden av att kommunernas förutsättningar tas i beaktning och att

de åtminstone indirekt får påverka styrningen.

Denna studie har inte närmare undersökt kommunernas intressen i kollektivtrafiken eller

intervjuat kommunrepresentanter varför inga slutsatser kan dras om deras upplevelser av

inflytandet i trafiken eller hur de upplever regionalt styre eller samrådet. Det vore en aspekt

för fortsatt forskning om kollektivtrafik – att undersöka kommunernas roll och

förhållningssätt till regionernas verksamhet. I synnerhet vore kommunernas vilja att åter ta

direkt ansvar för kollektivtrafik intressant att undersöka närmare eftersom den inblandning
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från kommunernas sida som jag stött på tyder på att frågan är viktig för dem. De regionala

kollektivtrafikmyndigheterna verkar i dokumenten lägga mindre fokus på kommunernas

inblandning och del i kollektivtrafiken. Detta framstår problematiskt med trafikens kapacitet

som utvecklingsverktyg i åtanke. Om bilden som dokumenten ger, det vill säga att

kommunerna inte är vidare inblandade i styrningen, vill jag råda kollektivtrafikmyndigheterna

att bjuda in kommunerna till organisationen för att öka den effektiva användningen av

regional kollektivtrafik som ett verktyg för regional utveckling (där ju kommunerna spelar en

central roll).

6.2. Hur ser regleringen av kollektivtrafik ut?

Regleringen av regional kollektivtrafik i Sverige består, utöver den lokala nivåns egna mål

och ramar för verksamheten, främst av Europeiska unionens förordning och den svenska

kollektivtrafiklagen med kompletterande förordning. I regleringen finns utrymme för tolkning

av flera aspekter vilket har lett till skillnader i såväl styrning som fokus och prioriteringar

mellan regionerna. Trots att styrningen av den regionala kollektivtrafiken regleras av

kollektivtrafiklagen verkar regionpolitikerna inte känna av regleringen ovanifrån utan snarare

regleras av sina egna målbilder och styrriktningar. Det är därför troligt att den lösa

regleringen, och handlingsutrymmet som kommer med den, är en bidragande faktor till att

regionerna verkar styra på så olika sätt.

Dokument

De lagstadgade trafikförsörjningsprogrammen, där regionerna redogör för sin verksamhet och

målen med denna, ser i stort sett likadana ut i samtliga regioner. Eftersom innehållet till viss

del är lagstadgat finns det en naturlig anledning till att programmen innehållsmässigt liknar

varandra. Det framstår emellertid problematiskt att målbilderna i majoriteten av programmen

är densamma. Detta skulle kunna förklaras av att myndigheterna ju bedriver samma

verksamhet men det eliminerar inte faktumet att olika regioner har olika förutsättningar och

därför borde ha olika målbilder. Målbilderna är dessutom breda nog att ifrågasättas eftersom

mål bör vara realistiska i någon grad. Homogeniteten och den praktiska förankringen i

trafikförsörjningsprogrammen väcker frågan om vilken roll programmen spelar i
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verksamheten. Skrivs de för att lagen kräver det eller för att de gynnar verksamheten genom

konkret målsättning?

6.3. Kan idésamlingen New public management förklara utvecklingen av

regionala kollektivtrafikorganisationer?
Utvecklingen av regional kollektivtrafikstyrning i Sverige kan på många sätt förklaras av

New public management. Det finns emellertid några undantag där styrningen utvecklats i en

annan riktning än NPM-aspekterna. I tabellen nedan kopplas delar av studiens resultat till de

kategorier av Hoods New public management-reformer som redogjordes för i kapitel 2.3.

New public management.

Tabell 8. Analysschema

NPM-reform Marknad eller
management

Förändringar i
kollektivtrafikorganisationer

Professionell management Management Bolagiseringen tyder eventuellt på
professionella managers - besluten
tas i högre grad i förvaltningen och
flyttas längre från politiken

Standarder och
prestationsmått

Management Förefaller finnas ett fokus på
mätningar av nöjdhet och funktion
i verksamheten. Se till exempel
kollektivtrafikbarometern och nöjd
kund-index.

Resultat och utfall Management De breda målbilderna tyder på att
metod och strategi kanske inte
alltid är fokus. Det finns dock en
tydlig bild av vad man vill att
verksamheten ska vara.

Decentralisering Management, Marknad Besluten fattas närmare
medborgaren och kundfokuset
präglar verksamheten. Nöjd
kund-index och kundernas
resmönster förefaller vara viktigt
och drivande för verksamhetens
utveckling.
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Konkurrens Marknad Borde vara en tydlig faktor med
hänvisning till EUs förordning och
syftet med svenska
kollektivtrafiklagen. Möjligheten
till konkurrens finns genom
trafikrätt för kommersiella aktörer.

Det finns dock ingen konkurrens
som gynnar konsumenten, oftast
inga alternativ till länstrafiken.
Konkurrensen finns endast i
upphandlingen av länstrafikens
utförande.

Nya förvaltningsstilar Marknad Eventuellt en motsatt utveckling;
medarbetare följer med genom
stora omorganiseringar och de som
har koll på organisationen har
jobbat länge och är ofta pålägg att
gå i pension.

Sparsamhet med offentliga
medel

Management, Marknad Starka stråk prioriteras ofta över
landsbygdstrafik på grund av
kostnadseffektiviteten.
Kostnadstäckning nämns ofta som
en viktig indikator.

Analysschemat är på inget sätt fullt representativt för utvecklingen av regional kollektivtrafik.

Det finns säkerligen utvecklings- och /eller styrfaktorer med stark koppling till New public

management som inte kommit fram i studiens datainsamling och därför inte presenteras i

analysschemat. Med detta sagt kan studien konstatera ett flertal kopplingar mellan

utvecklingen av regional kollektivtrafik och trender inom idésamlingen New public

management.

Min uppfattning av arbetsfördelningen inom de regionala organisationerna har varit att

politikerna, på regional nivå, har dålig koll på verksamheten. Detta kan tyda på att även

förvaltningen gör en del managementarbeten och att professionella managers finns i

förvaltningen. Besluten kan, i detta fallet, ligga längre ifrån politiken än i andra fall vilket

förklarar politikernas misstänkta kunskapsbrist. Även faktumet att besluten fattas nära

medborgarna, eller kunderna, är ett tecken på att decentralisering präglar förvaltningen.
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Decentraliseringen behöver inte nödvändigtvis vara av organisatorisk form men besluten har

tagits närmare verksamheten under en längre tid. Vissa saker tyder dock på att trenden håller

på att vända.

Marknadsmässigt borde det finnas en hög grad av konkurrens i branschen, eller i alla fall

möjlighet till konkurrens, den återfinns dock inte mer än inom de upphandlingar som de

regionala kollektivtrafikmyndigheterna utlyser. Bristen på faktisk konkurrens kan ses som

positiv för trafikens standard och samordning eftersom myndigheterna kan ställa höga krav i

upphandlingar av verksamhetens utförande. Det är dock i allra högst grad negativt för

konsumenternas valmöjligheter och för utvecklingen av kollektivt resande på kommersiell

basis.

Organiseringen av regional kollektivtrafik, som den ser ut idag, kan ur flera aspekter förklaras

av New public management. Den har också i vissa fall utvecklas i motsats till idésamlingen.

Kanske beror detta på de egenskaper som skiljer kollektivtrafiken från övrig offentlig

förvaltning.

NPM-trender över tid

New public management-trenderna följer till stor del Johansson, Lindgren & Montins

illustration som redogjordes för i avsnitt 3.2. New public management, se även nedan.

Trender av decentralisering tog fart under 70-talet genom idéer om kommunal regi av

kollektivtrafik. Idéerna blev också verklighet med trafikhuvudmannalagen 1978 när ansvaret

för trafiken lades på kommuner och dåvarande landsting. Decentraliseringen fortsatte till viss

del in på nittiotalet genom utökande av det regionala ansvaret för till exempel järnväg och

senare stomjärnväg.

Trender av marknadisering kan identifieras från 2000-talet, främst genom EUs

kollektivtrafikförordning från 2007 som har ett tydligt fokus på friare marknadsinträde för

kommersiell trafik. Även kollektivtrafiklagen från 2010, som i stort baseras på EUs

förordning, reglerar för en tillgängligare marknad och ökning av andelen kommersiell trafik.

Trender efter 2000 är svårare att identifiera, dels för att trenderna är tydligast över längre tid,

dels för att trafiken efter 2000 inte forskats på än. Trots detta finns vissa indikationer på
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centralisering, den främsta är initiativen till ett nationellt samordnat biljettsystem. Idén om ett

nationellt biljettsystem har funnits längre men har utretts först under 2019.

Se nedan, Figur 2. Illustration av utveckling enligt NPM, som illustrerar NPM-trender över

tid och till viss del stämmer överens med kollektivtrafikstyrningens utveckling sedan

70-talet.

Ansvarsutkrävning

Till följd av den upplevda komplexiteten i kollektivtrafikens styrning och organisering kan

ansvarsutkrävande upplevas komplext. Det är svårt att sätta sig in i hur de regionala

organisationerna fungerar som medborgare utan direkt koppling till organisationen. Detta

riskerar omfattande problem i form av demokratiskt underskott eftersom medborgarna, som i

grunden bör styra verksamheten, har svårt att ta del av information om verksamheten. Bristen

på tillgänglig information, eller snarare lättillgänglig information, kan tänkas leda till

konsekvenser. Dels i form av svårigheter i åsiktsuttryck och röstning i allmänna val, dels

ansvarsutkrävande av ansvariga folkvalda företrädare, det vill säga de politiska företrädarna i

regionen respektive kommunalförbundet. De är främst ansvariga för riktningen som

verksamheten tar.
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6.4. Kan teoribildningen Quality of government förklara hur styrningen

av regional kollektivtrafik utvecklats?
Organiseringen och styrningen av regional kollektivtrafik hänger ihop främst genom att

styrningen skapas i och mellan organisationerna. Detta innebär att varje moment i styrningen,

varje beslut som tas, bildar en styrkedja. Det verkar emellertid som att vetskapen om

respektive del av kedjan endast ryms inom den del av organisationen som utför den, och att

uppfattningen av en ihophållen styrkedja därför går förlorad.

Kollektivtrafiken fungerar på många sätt i det praktiska utförandet så någon form av styrning

sker ju i organisationerna. Men sambandet, och det faktum att organisationen är komplex, gör

att styrningen i sin tur också blir komplex och svår att kartlägga i styrkedjor. Den här studien

kunde varit en kartläggning av styrkedjan inom den regionala kollektivtrafiken i en enskild

region, det hade varit ett givande exempel på hur en styrkedja för regional kollektivtrafik kan

se ut och ett sätt för invånare, eller intressenter, i just den regionen att förstå hur de kan

påverka kollektivtrafiken. Det resultatet går dock inte att generalisera och det dateras så fort

organisationen förändras på något sätt. Det krävs kanske en masteruppsats per region och

omorganisation för att förstå hur styrningen sker och hur vi kan påverka.

Slutligen riskerar organisationen, där förvaltningens kunskaper inte verkar återkomma till

politiken, att politikerna inte kan besluta om konkreta kollektivtrafikfrågor och därför inte

skapar djupare förståelse för verksamheten. Systemet riskerar fungera som en ond spiral som

utvecklar verksamheten mot att bli ännu mer bottentung och tjänstemannastyrd.

Quality of government

Quality of government-teorin om institutionernas output som legitimitetsskapande kan till

viss del förklara kollektivtrafikens styrning och organisering men framförallt medborgarnas

förhållningssätt till dessa. Kollektivtrafiken uppmärksammas i media men det handlar nästan

uteslutande om utebliven output, det vill säga att kollektivtrafiken inte finns, eller ska läggas

ned, på en viss plats. När outputen försvinner (för de medborgare som förväntar sig output)

försvinner legitimiteten.

I fallet kollektivtrafik förefaller utförandet av trafiken vara det viktiga för medborgarna,

styrningen eller organisationen bakom blir inte intressant förens busslinjen läggs ned.
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Intresset, eller ointresset, för styrningen av trafiken behöver inte vara en dålig mekanism,

intresset betyder ju att outputen fungerar. Men det förefaller ha resulterat i, eller kanske

bidragit till, komplex insyn i och förståelse av verksamheten.
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7. Slutsats
Den regionala kollektivtrafiken definieras och utmärks till stor del av det stora antalet aktörer

i branschen och det inomorganisatoriska handlingsutrymmet som troligen skapat skillnaderna

i det nationella jämförande perspektivet. Det nationella kunskapscentret för kollektivtrafik,

K2, gör en poäng av att aktörerna på kollektivtrafikmarknaden bör enas om vad de vill att

kollektivtrafiken ska vara. Aktörerna på nationell nivå förefaller här vara goda verktyg för att

skapa en sådan gemensam agenda som kan bidra till en mer homogen bransch.

Branschorganisationen Svensk kollektivtrafik kan vara en möjlighet att samordna, samverka

och kommunicera. De är vidare ett verktyg för politisk påverkan av den nationella regleringen

som sätter övergripande riktning och förutsättning. Vidare är betydelsen av aktörer på lokal

nivå, inte minst kommuner, tydlig varför kollektivtrafiken inte får bli föremål för total

centralisering. Den lokala nivån har kunskap och information om efterfrågan av olika slag

och på olika platser. De har även direkt makt i form av beslutsfattande om möjliggörande

aspekter såsom stadsplanering.

Kollektivtrafikens roll i samhället förefaller ha utvecklats från att vara en del av

samhällsservicen till att ha ett tydligt konsumentperspektiv och ses som ett verktyg för att

lösa diverse samhällsutmaningar. Fokuset i kollektivtrafikorganisationerna, och i deras

styrning, har utvecklats och skiftat i takt med samhällets övergripande fokus och aktuella

frågor. Detta innebär att det nuvarande fokuset, utöver ökat kollektivt resande som blivit en

fråga efter pandemin Covid-19, ligger på hållbarhet och miljövänliga transporter. Flera

aspekter i utvecklingen av organisationerna tyder på att svensk regional kollektivtrafik

formats enligt New public management. Det finns dock en paradox i konkurrensutsättningen

av den regionala trafiken; EUs förordning och svensk lagstiftning framhåller tydligt att

konkurrens ska råda på en öppen marknad där offentliga institutioner ska agera skyddsnät för

allmännyttiga stråk som marknaden inte kan trafikera. Men i praktiken fungerar

kollektivtrafikmarknaden inte så. För den som vill åka regionalt eller lokalt med

kollektivtrafik finns sällan några alternativ till den regionala aktör som i respektive län

reglerar pris och utbud.

Krocken mellan politisk instabilitet och företagens önskan om stabilitet förklarar till viss del

den låga graden av flexibilitet i organisationen som politikerna själva vittnar om.

Organisationerna är tröga och förändringar kan inte alltid göras tillräckligt snabbt för att
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stödja den geografiska och samhälleliga utvecklingen. Företagen får den stabilitet de behöver

i upphandlingarna men andra aspekter riskerar att drabbas av upphandlingar som kan sträcka

sig över decennier.

Slutsatser om offentligheten och insynen i de regionala kollektivtrafikmyndigheternas

verksamhet baseras på helheten av materialet från datainsamlingen. Min uppfattning av

tillgängligheten är att den information jag söker knappt finns i organisationerna, i synnerhet

inte i myndigheternas informationskanaler. I min datainsamling verkar information och

förståelse för hur organisation och styrning fungerar och har fungerat, lämnat

organisationerna med pensionerade tjänstemän. Historisk information om styrning är ännu

svårare att hitta och även i grundläggande frågor om organisationen kan det ta månader att få

svar. Sverige är i jämförande perspektiv öppet och den information som flest söker finns att ta

del av. Det är emellertid alldeles för svårt att förstå helheten av organisationen och dess

styrkedja, i synnerhet om man vill förstå fler än ett län. Den begränsade insynen i offentlig

verksamhet riskerar demokratiska underskott i form av försvårat demokratiskt deltagande

samtidigt som det försvårar kontrollmakten såväl internt som för medborgare. Principiellt

behöver vi kunna veta hur verksamheten styrs för att kunna påverka organisationen i den

riktning vi tror är bäst.

Det finns ingen klar och tydlig styrfilosofi för kollektivtrafiken, varken nationellt eller tydligt

inom varje län. Blandningen av olika typer av styrning med olika fokus och struktur är

troligen vad som gör att organisationerna och styrningen kan uppfattas som komplex. New

public management, som i viss utsträckning är grund för utvecklingen, skulle kunna ses som

en tänkt styrteori som dock inte fullföljts hela vägen, och i vissa avseenden avviker från

utvecklingen som skett i kollektivtrafiken sedan teorins uppkomst på 70-talet.

Denna studie har huvudsakligen syftat till att kartlägga styrning och organisering av regional

kollektivtrafik för att kunna åskådliggöra graden av demokrati i den politiska styrningen. Det

beskrivande syftet har till följd av organisationens bredd och variation skapat ett spretigt

resultat och spetsiga analyser. Slutsatserna kan därför inte redogöra för exakta styrkedjor eller

en exakt grad av demokratisk styrning men redogöra för flera egenskaper och brister i

organisationen som dels är värdefulla resultat i sig, dels en grund till vidare forskning på

djupare plan.
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Vidare forskning

I processen av insamling och analys av data har fler hypoteser och frågetecken än de som

studien baserats på uppstått. För vidare förståelse av regional kollektivtrafik ur ett

statsvetenskapligt perspektiv bör följande ämnesområden vidare studeras.

Reglerande dokument vore intressant att studera mer ingående i vidare forskning eftersom

handlingsutrymmet i regleringen verkar vara stort. Av regionpolitikernas uppfattning att döma

verkar de dokument som reglerar nationellt inte heller göra någon stor skillnad för den

regionala verksamheten. Ett förhållningssätt till dokumenten kan vara att jämföra

dokumentens syfte med deras faktiska påverkan i verksamheten för att kunna dra slutsatser

om den nationella regleringen och hur den eventuellt kan utvecklas för att bidra till en mer

homogen bransch.

Intressant vore även att vidare studera politiska processer på djupet. Min erfarenhet av

datainsamlingens utredningar och målbilder är att branschen har bra kunskap om vilka

åtgärder och satsningar som behöver göras för att utveckla kollektivtrafik och därmed flera

andra aspekter av samhällelig utveckling. Många av förslagen följer dessutom dokument från

70-talet och fram tills idag. Eftersom samma förslag återkommer vore intressant att följa

politiska förslag och processer för att kunna svara på i vilken grad branschens förslag

implementeras. Är politikerna tillräckligt informerade om branschens förslag?
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SFS 2010:65. Kollektivtrafiklagen.

SFS 2011:1126. Förordning om kollektivtrafik.

SFS 1991:1110. Lagen om kommunernas skyldighet att svara för vissa elevresor.
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http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2%3A670610/FULLTEXT01.pdf
https://www.regeringen.se/49bbc0/contentassets/b3b5d0bdcf5e47809e9a811bce0b92e7/kollektivtrafikforordningen-europaparlamentets-och-radets-forordning-eg-nr-13702007-bilaga
https://www.regeringen.se/49bbc0/contentassets/b3b5d0bdcf5e47809e9a811bce0b92e7/kollektivtrafikforordningen-europaparlamentets-och-radets-forordning-eg-nr-13702007-bilaga


Proposition 2009/10:200. Ny kollektivtrafiklag.

Intervjuer och korrespondens
E-postkorrespondens med de regionala kollektivtrafikmyndigheterna via angiven kontaktväg,

kundtjänst eller dylikt. Har använts frekvent under hösten 2022 och våren 2023 för

bekräftelse av information om verksamheten.

Representant för regionstyrelsens tillväxtutskott och regionala kollektivtrafikmyndigheten i

Region Halland. Intervju 2022-11-02.

Representant för kommunalförbundet Regionala kollektivtrafikmyndigheten i Norrbotten.

Intervju 2022-11-04.

Representant för trafiknämnden i Region Kronoberg. Intervju 2022-11-16

Representant för regionala kollektivtrafikmyndigheten i Västernorrland. Intervju 2022-11-23.

Regionala trafikförsörjningsprogram

Region Blekinge

https://regionblekinge.se/download/18.1e807037174deeaa393277/1601470199866/trafikf%C
3%B6rs%C3%B6rjningsprogram-2020_2023.pdf

Region Dalarna

https://www.regiondalarna.se/globalassets/3.0_regionalt_trafikforsorjningsprogram_for_dalar
nas_lan_2022-2031_remissutgava-pdf-24-sidor.pdf

Region Gotland

https://www.gotland.se/8565
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https://regionblekinge.se/download/18.1e807037174deeaa393277/1601470199866/trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram-2020_2023.pdf
https://regionblekinge.se/download/18.1e807037174deeaa393277/1601470199866/trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram-2020_2023.pdf
https://www.regiondalarna.se/globalassets/3.0_regionalt_trafikforsorjningsprogram_for_dalarnas_lan_2022-2031_remissutgava-pdf-24-sidor.pdf
https://www.regiondalarna.se/globalassets/3.0_regionalt_trafikforsorjningsprogram_for_dalarnas_lan_2022-2031_remissutgava-pdf-24-sidor.pdf
https://www.gotland.se/85635


Region Gävleborg

https://xtrafik.se/Content/131060/Regionalt-trafikforsorjningsprogram-20222032-
Lag.pdf

Region Halland

https://www.regionhalland.se//app/uploads/2021/02/Regionalt-Trafikfo%CC%88rso%CC%8
8rjningsprogram-2021-2025.pdf

Region Jämtland

https://www.regionjh.se/download/18.638395d17dc893745b6079d/1640625550906/Trafikf%
C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram%20J%C3%A4mtlands%20l%C3%A4n%202021-2026%
5B65915%5D.pdf

Region Jönköping

https://utveckling.rjl.se/strategier--handlingsplaner/regionalt-trafikforsorjningsprogram-i-jon
kopings-lan/

Region Kalmar

https://utveckling.regionkalmar.se/globalassets/utvecklingsomraden/kollektivtrafik/rkm/trafik

forsorjningsprogram_2021-2029.pdf

Region Kronoberg

https://www.regionkronoberg.se/globalassets/rus/trafikforsorjningsprogram-2016-20
25.pdf

Region Norrbotten

https://www.rkmbd.se/media/20814/regionalt-trafikfoersoerjningsprogram-2018022
7.pdf

Region Skåne

https://www.skane.se/siteassets/organisation_politik/styrandedokument/trafikforsorjningspro
gram-for-skane-2020-2030.pdf
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https://xtrafik.se/Content/131060/Regionalt-trafikforsorjningsprogram-20222032-Lag.pdf
https://xtrafik.se/Content/131060/Regionalt-trafikforsorjningsprogram-20222032-Lag.pdf
https://www.regionhalland.se/app/uploads/2021/02/Regionalt-Trafikfo%CC%88rso%CC%88rjningsprogram-2021-2025.pdf
https://www.regionhalland.se/app/uploads/2021/02/Regionalt-Trafikfo%CC%88rso%CC%88rjningsprogram-2021-2025.pdf
https://www.regionjh.se/download/18.638395d17dc893745b6079d/1640625550906/Trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram%20J%C3%A4mtlands%20l%C3%A4n%202021-2026%5B65915%5D.pdf
https://www.regionjh.se/download/18.638395d17dc893745b6079d/1640625550906/Trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram%20J%C3%A4mtlands%20l%C3%A4n%202021-2026%5B65915%5D.pdf
https://www.regionjh.se/download/18.638395d17dc893745b6079d/1640625550906/Trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram%20J%C3%A4mtlands%20l%C3%A4n%202021-2026%5B65915%5D.pdf
https://utveckling.rjl.se/strategier--handlingsplaner/regionalt-trafikforsorjningsprogram-i-jonkopings-lan/
https://utveckling.rjl.se/strategier--handlingsplaner/regionalt-trafikforsorjningsprogram-i-jonkopings-lan/
https://utveckling.regionkalmar.se/globalassets/utvecklingsomraden/kollektivtrafik/rkm/trafikforsorjningsprogram_2021-2029.pdf
https://utveckling.regionkalmar.se/globalassets/utvecklingsomraden/kollektivtrafik/rkm/trafikforsorjningsprogram_2021-2029.pdf
https://www.regionkronoberg.se/globalassets/rus/trafikforsorjningsprogram-2016-2025.pdf
https://www.regionkronoberg.se/globalassets/rus/trafikforsorjningsprogram-2016-2025.pdf
https://www.rkmbd.se/media/20814/regionalt-trafikfoersoerjningsprogram-20180227.pdf
https://www.rkmbd.se/media/20814/regionalt-trafikfoersoerjningsprogram-20180227.pdf
https://www.skane.se/siteassets/organisation_politik/styrandedokument/trafikforsorjningsprogram-for-skane-2020-2030.pdf
https://www.skane.se/siteassets/organisation_politik/styrandedokument/trafikforsorjningsprogram-for-skane-2020-2030.pdf


Region Stockholm

https://www.regionstockholm.se/globalassets/2.-kollektivtrafik/regionalt-trafikforsorjningspr
ogram/regionalt-trafikforsorjningsprogram-2017.pdf

Region Sörmland

https://regionsormland.se/siteassets/tillvaxt-och-utveckling/samhallsplanerring-och-infrastruk
tur/sormlands-regionala-trafikforsorjningsprogram-20222035.pdf

Region Uppsala

https://regionuppsala.se/globalassets/samverkanswebben/kollektivtrafik/regionalt-trafikforsor
jningsprogram-for-uppsala-lan-2020-2030-.pdf

Region Värmland

https://www.regionvarmland.se/download/18.4484075f17e2d3c8397185b6/1642151497739/
M%C3%A5lbild%20f%C3%B6r%20kollektivtrafiken%20i%20V%C3%A4rmland%202040
%20och%20Regionalt%20trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram%20V%C3%A4rmlan
d%202022-2026.pdf

Region Västerbotten

https://regionvasterbotten.se/VLL/Filer/Regionalt%20trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningspro
gram%20f%C3%B6r%20V%C3%A4sterbottens%20l%C3%A4n%202020%20-%202025_w
ebb.pdf

Region Västernorrland

https://s3-eu-north-1.amazonaws.com/cdn.dintur.se/app/uploads/2019/02/TFP_slutversion-be
slutad-i-direktionen-2018-06-13_webb.pdf

Region Västmanland

https://regionvastmanland.se/globalassets/regionvastmanland.se/om-regionen/organisation/ko
llektivtrafikforvaltningen/trafikforsorjningsprogram-vastmanland_remissversion_2021_02-1
8_dnr_ktm200084.pdf

Region Västra Götaland

https://mellanarkiv-offentlig.vgregion.se/alfresco/s/archive/stream/public/v1/source/available
/SOFIA/KTN6620-2120840548-20/SURROGATE/H%c3%a5llbara%20resor%20i%20V%c3
%a4stra%20G%c3%b6taland%20beslutad%2018%20maj.pdf
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https://www.regionstockholm.se/globalassets/2.-kollektivtrafik/regionalt-trafikforsorjningsprogram/regionalt-trafikforsorjningsprogram-2017.pdf
https://www.regionstockholm.se/globalassets/2.-kollektivtrafik/regionalt-trafikforsorjningsprogram/regionalt-trafikforsorjningsprogram-2017.pdf
https://regionsormland.se/siteassets/tillvaxt-och-utveckling/samhallsplanerring-och-infrastruktur/sormlands-regionala-trafikforsorjningsprogram-20222035.pdf
https://regionsormland.se/siteassets/tillvaxt-och-utveckling/samhallsplanerring-och-infrastruktur/sormlands-regionala-trafikforsorjningsprogram-20222035.pdf
https://regionuppsala.se/globalassets/samverkanswebben/kollektivtrafik/regionalt-trafikforsorjningsprogram-for-uppsala-lan-2020-2030-.pdf
https://regionuppsala.se/globalassets/samverkanswebben/kollektivtrafik/regionalt-trafikforsorjningsprogram-for-uppsala-lan-2020-2030-.pdf
https://www.regionvarmland.se/download/18.4484075f17e2d3c8397185b6/1642151497739/M%C3%A5lbild%20f%C3%B6r%20kollektivtrafiken%20i%20V%C3%A4rmland%202040%20och%20Regionalt%20trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram%20V%C3%A4rmland%202022-2026.pdf
https://www.regionvarmland.se/download/18.4484075f17e2d3c8397185b6/1642151497739/M%C3%A5lbild%20f%C3%B6r%20kollektivtrafiken%20i%20V%C3%A4rmland%202040%20och%20Regionalt%20trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram%20V%C3%A4rmland%202022-2026.pdf
https://www.regionvarmland.se/download/18.4484075f17e2d3c8397185b6/1642151497739/M%C3%A5lbild%20f%C3%B6r%20kollektivtrafiken%20i%20V%C3%A4rmland%202040%20och%20Regionalt%20trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram%20V%C3%A4rmland%202022-2026.pdf
https://www.regionvarmland.se/download/18.4484075f17e2d3c8397185b6/1642151497739/M%C3%A5lbild%20f%C3%B6r%20kollektivtrafiken%20i%20V%C3%A4rmland%202040%20och%20Regionalt%20trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram%20V%C3%A4rmland%202022-2026.pdf
https://regionvasterbotten.se/VLL/Filer/Regionalt%20trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram%20f%C3%B6r%20V%C3%A4sterbottens%20l%C3%A4n%202020%20-%202025_webb.pdf
https://regionvasterbotten.se/VLL/Filer/Regionalt%20trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram%20f%C3%B6r%20V%C3%A4sterbottens%20l%C3%A4n%202020%20-%202025_webb.pdf
https://regionvasterbotten.se/VLL/Filer/Regionalt%20trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram%20f%C3%B6r%20V%C3%A4sterbottens%20l%C3%A4n%202020%20-%202025_webb.pdf
https://s3-eu-north-1.amazonaws.com/cdn.dintur.se/app/uploads/2019/02/TFP_slutversion-beslutad-i-direktionen-2018-06-13_webb.pdf
https://s3-eu-north-1.amazonaws.com/cdn.dintur.se/app/uploads/2019/02/TFP_slutversion-beslutad-i-direktionen-2018-06-13_webb.pdf
https://regionvastmanland.se/globalassets/regionvastmanland.se/om-regionen/organisation/kollektivtrafikforvaltningen/trafikforsorjningsprogram-vastmanland_remissversion_2021_02-18_dnr_ktm200084.pdf
https://regionvastmanland.se/globalassets/regionvastmanland.se/om-regionen/organisation/kollektivtrafikforvaltningen/trafikforsorjningsprogram-vastmanland_remissversion_2021_02-18_dnr_ktm200084.pdf
https://regionvastmanland.se/globalassets/regionvastmanland.se/om-regionen/organisation/kollektivtrafikforvaltningen/trafikforsorjningsprogram-vastmanland_remissversion_2021_02-18_dnr_ktm200084.pdf
https://mellanarkiv-offentlig.vgregion.se/alfresco/s/archive/stream/public/v1/source/available/SOFIA/KTN6620-2120840548-20/SURROGATE/H%c3%a5llbara%20resor%20i%20V%c3%a4stra%20G%c3%b6taland%20beslutad%2018%20maj.pdf
https://mellanarkiv-offentlig.vgregion.se/alfresco/s/archive/stream/public/v1/source/available/SOFIA/KTN6620-2120840548-20/SURROGATE/H%c3%a5llbara%20resor%20i%20V%c3%a4stra%20G%c3%b6taland%20beslutad%2018%20maj.pdf
https://mellanarkiv-offentlig.vgregion.se/alfresco/s/archive/stream/public/v1/source/available/SOFIA/KTN6620-2120840548-20/SURROGATE/H%c3%a5llbara%20resor%20i%20V%c3%a4stra%20G%c3%b6taland%20beslutad%2018%20maj.pdf


Region Örebro

https://www.regionorebrolan.se/contentassets/51dc737476dc41668933700d143e74dc/remiss
version-regionalt-trafikforsorjningsprogram-for-orebro-lan.pdf

Region Östergötland

https://dokument.regionostergotland.se/Politiska%20dokument/Trafik%20och%20samh%C3
%A4llsplaneringsn%C3%A4mnden/Regionalt%20Trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogra
m%20%C3%96sterg%C3%B6tland%202030%20-%20tillg%C3%A4nglig%20version.pdf
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https://www.regionorebrolan.se/contentassets/51dc737476dc41668933700d143e74dc/remissversion-regionalt-trafikforsorjningsprogram-for-orebro-lan.pdf
https://www.regionorebrolan.se/contentassets/51dc737476dc41668933700d143e74dc/remissversion-regionalt-trafikforsorjningsprogram-for-orebro-lan.pdf
https://dokument.regionostergotland.se/Politiska%20dokument/Trafik%20och%20samh%C3%A4llsplaneringsn%C3%A4mnden/Regionalt%20Trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram%20%C3%96sterg%C3%B6tland%202030%20-%20tillg%C3%A4nglig%20version.pdf
https://dokument.regionostergotland.se/Politiska%20dokument/Trafik%20och%20samh%C3%A4llsplaneringsn%C3%A4mnden/Regionalt%20Trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram%20%C3%96sterg%C3%B6tland%202030%20-%20tillg%C3%A4nglig%20version.pdf
https://dokument.regionostergotland.se/Politiska%20dokument/Trafik%20och%20samh%C3%A4llsplaneringsn%C3%A4mnden/Regionalt%20Trafikf%C3%B6rs%C3%B6rjningsprogram%20%C3%96sterg%C3%B6tland%202030%20-%20tillg%C3%A4nglig%20version.pdf


Bilaga 1. Fullständig lista över ansvariga

nämnder/direktioner i respektive region.

Region Styrande organ

Blekinge Trafiknämnden

Dalarna Kollektivtrafiknämnden

Gotland Tekniska nämnden

Gävleborg Hållbarhetsnämnden

Halland Regionstyrelsens tillväxtutskott

Jämtland Regionala utvecklingsnämnden

Jönköping Nämnden för trafik och infrastruktur

Kalmar Kollektivtrafiknämnden

Kronoberg Trafiknämnden

Norrbotten Regionala kollektivtrafikmyndigheten i

Norrbotten

Skåne Kollektivtrafiknämnden

Stockholm Trafiknämnden

Sörmland Regionala utvecklingsnämnden
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Uppsala Trafik- och samhällsutvecklingsnämnden

Värmland Kollektivtrafiknämnden

Västerbotten Regionala utvecklingsnämnden

Västernorrland Din Tur – Regionala

kollektivtrafikmyndigheten

Västmanland Kollektivtrafiknämnden

V. Götaland Kollektivtrafiknämnden

Örebro Samhällsbyggnadsnämnden

Östergötland Trafik- och samhällsplaneringsnämnden

Tabell 3. Regionala nämnder och kommunalförbund som styr
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