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Sammanfattning

Den har rapporten handlar om férutsiattningar for att organisera, planera och
utveckla andamalsenliga och héllbara kollektivtrafiksystem i Sverige. Rapporten tar
sin utgangspunkt i den lagindring som gjordes 2012 som innebar att 21 nyinrattade
regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) tog over ansvaret for kollektivirafiken
fran landets 290 kommuner. Ett centralt begrepp i rapporten ar samverkan, och
forfattarna forsoker forstd hur just samverkan inom kollektivirafik sker mellan
kommuner och regioner. I en tidigare pilotstudie dar foretradare for sex olika RKM
intervjuades kunde tva slutsatser dras: 1) RKM och kommunerna ar de viktigaste
samverkansparterna i kollektivtrafiken. 2) Det kvarstar utmaningar som forsvarar en
tillfredsstallande dndamalsenlighet av planering for kollektivtrafik (se Andersson &
Hermelin, 2019 for oversikt). For att komplettera det regionala perspektivet for den
tidigare studien har vi nu genomfort tio intervjuer med representanter fran
kommuner i Ostergétland och Orebro lin. Dessa intervjuer utgor det huvudsakliga
underlaget for denna rapport.

Resultatet fran intervjuerna kan delas in i tre teman: 1) Samverkan for
kollektivtrafik; 2) Kommunernas och regionernas planeringsmandat; 3) Relationer
mellan land och stad for planering av kollektivtrafik. Slutsatserna utifrén dessa
teman har i forsta hand formulerats utifran kommunernas perspektiv, vilket har varit
syftet att fainga genom denna rapport. For arbetet som presenteras hir har inte
regionerna intervjuats, vilket ar viktig att beakta i relation till rapportens resultat.

For det forsta temat om samverkan for kollektivtrafik visar studien att det tar tid att
skapa &dndamalsenliga relationer och strukturer for samverkan inom
kollektivtrafikplanering mellan kommuner och regioner. Formerna for samverkan
varierar mellan olika RKM och mellan olika kommuner i samma region. Rapporten
visar att samverkan mellan RKM och kommunerna inte dr en standardiserad
organiseringsform och att den dndras 6ver tid.

For det andra temat om planeringsmandat framgar det genom studien att
samverkansstrukturerna mellan RKM och kommunerna upplevts som "suddiga” och
svéra att forsta. En viktig bakgrund till detta ar att RKM pa olika sétt har delegerat
en del av ansvaret for kollektivtrafiken till regionala trafikbolag. Fran kommunernas
perspektiv blir det da oklart hur ansvaret fordelas mellan RKM och respektive bolag.
Ménga mindre kommuner upplever dessutom att samverkan snarare handlar om
anpassning till RKMs planer dn vad som kan liknas vid mer 6ppna samrad mellan
RKM och kommunen.

For det tredje temat om relationerna mellan land och stad for planering av
kollektivtrafik visar vart intervjumaterial pa skillnader mellan hur behovet av
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kollektivtrafik upplevs mellan befolkningsmassigt stora och sma kommuner. Flera
mindre kommuner kénner sig inte riktigt omfattade av RKMs malsattningar med
kollektivtrafiken. Intervjuerna med respondenter for kommunerna ger grund for att
lyfta fragan om det delvis rader olika synsitt mellan kommunerna och RKM om vilka
samhillsvarden som kollektivtrafiken ska bidra till. Detta kan ha sin grund i hur
planeringsinriktningar for kollektivtrafik, som i hog grad ar beroende av nationella

riktlinjer, har olika relevans for tata respektive glesa geografier och darmed for stad
och land.

I I.“ DETTA AR ATT BETRAKTA SOM OPUBLICERAT ARBETE

LINKOPINGS UNIVERSITET



LINKOPINGS UNIVERSITET Snart 10 ar med RKM
CENTRUM FOR KOMMUNSTRATEGISKA STUDIER (CKS) 5(26)

1 Inledning

Sedan en tid tillbaka kan vi erfara en kontinuerlig 6kning av upplevda behov av
persontransporter i hushéallen, for arbetslivet och foretagens och andra
verksamheters riakning. Over perioden 1950 till 2014 dkade persontransporterna i
Sverige frdn 18 miljarder till 147 miljarder personkilometer (Trafikanalys, 2015).
Detta ar en utveckling som har kopplingar till forandringar och omorganiseringar
inom i stort sett alla samhallsomréaden. Det har skett en geografisk “uttdnjning” av de
natverk som finns tillgdngliga for kommunikation och mobilitet inom saval arbetsliv
som privatliv och for ekonomiska verksamheter. Samtidigt dr dessa natverk ofta
ojamnt formerade rent geografiskt. Detta omfattar sdvil kommunikation via IT som
resor for personliga méten (Andersson & Eriksson, 2017; Graham & Marvin, 2001).
Resor och forflyttningar sker utifran olika behov, forutsattningar och olika kopkraft,
men &dven utifrdn olika individers och organisationers instillning till samhallets
rddande miljoutmaningar.

Bade person- och godstransporter utgors i hog grad av viagtransporter, och andelen
persontransporter som sker med bil 4r hog. Redan i bérjan av 1970-talet utgjordes sé
mycket som 75 procent av persontransporterna av Dbiltrafik i Sverige.
Kollektivtrafikens andel av persontransporterna har i stort sett varit konstant sedan
uppgifter om kollektivt resande borjade samlas in frdn 1977 fram till idag, och
motsvarar omkring 18 procent av den totala trafikvolymen (Trafikanalys, 2015). I en
jamforelse mellan godstransporter och persontransporter under perioden 1980 -
2014 framgar att volymerna for godstransporter paverkas av konjunkturférandringar
medan 6kningen av persontransporter ar mer kontinuerlig (Hermelin & Gustafsson,
2018). Det finns en diskussion om att 6kningen av persontransporter ar inbaddat i
ett mobilitetsparadigm som innebar hoga forvantningar pa mojligheterna att resa
samt att mobilitet associeras med positiva symboliska varden. Ett sddant synsétt har
problematiserats utifran ett hallbarhetsperspektiv och framfor allt med avseende pa
miljomassig men &ven social hallbarhet (Banister, 2011).

Forutsattningar for persontransporter skapas genom investeringar i fysisk
infrastruktur och péaverkas av organiseringen av kollektivtrafik. For dessa tva
omraden har den offentliga sektorn ett grundldggande ansvar som kraver omfattande
resurser for savil investeringar som for planering och drift. Denna rapport har sin
utgdngspunkt i den offentliga sektorns strategier och planering for kollektivtrafik i
Sverige och effekter av detta. Var diskussion tar avstamp i hur detta har formerats
sedan den lagindring som trddde i kraft 2012 vilket innebar att 21 regionala
kollektivtrafikmyndigheter (RKM) tog 6ver ansvaret for kollektivtrafiken fran landets
290 kommuner (Statens forfattningssamling, 2010:165). I den har rapporten
diskuterar vi forutsdttningarna for planeringen for dndamalsenliga och hallbara
kollektivtrafiksystem.
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Motiven till lagindringen 2012 var flerfaldiga, daribland en 6nskan om okad
kommersialisering och hogre effektivitet i kollektivtrafiken samt att &stadkomma en
tydlig politisk styrning och en bittre samordning mellan kollektivtrafiken och annan
samhallsplanering (SKL, 2013). Beslutet att fériandra kollektivtrafiken i Sverige
harror fran EU-férordningen ”“om kollektivirafik pa jarnvig och vag” (EG 1379/2007)
som tradde i kraft i december 2009. Forutom en 6kad konkurrens och effektivitet i
kollektivtrafiken ska fragor som ror sociala och miljoéméssiga hiansyn samt regional
utveckling omfattas av kollektivirafikmyndigheternas ansvar enligt EU-
foérordningen.

For kollektivtrafikplaneringen innebar den nya lagstiftningen bland annat en 6kad
malstyrning. Ett vildigt tydligt overgripande mal handlade om att uppna en
fordubbling av kollektivtrafikens andel av den totala trafikvolymen fran 18 till 36
procent fram till ar 2020 pa nationell niva (Statens forfattningssamling 2010:165;
Partnersamverkan for kollektivtrafik, 2009). Da forutsiattningarna for kommersiell
kollektivirafik varierar i landet, till f6ljd av varierande resenédrsunderlag och
geografiska avstand, har RKM samtidigt givits mgjlighet att komplettera utbudet med
offentligt finansierad kollektivtrafik. Sarskilt barn, dldre och funktionsnedsattas
behov av kollektivirafik ska tas i beaktande (Statens forfattningssamling, 2010:165).
Det papekas ocksa av savil riksdagens Trafikutskott som i den underliggande EU-
lagstiftningen att inte all kollektivtrafik kan erbjudas pa kommersiell grund. I sddana
situationer forvintas RKM gripa in for att sidkerstélla tillhandahallandet av
kollektivtrafik. For detta dandamal maste former for bestillning av kollektivtrafik
utvecklas (Trafikutskottet, 2009; EG 1379/2007). Enligt Trafikutskottet far dock inte
RKM spendera “vidlyftigt” av offentliga medel for att tillgodose kollektivirafikens
behov, dd detta antas kunna fa negativa samhallsekonomiska effekter och paverka
forutsittningar till att bedriva kollektivtrafik pa kommersiell grund (Trafikutskottet,
20009).

Forutsittningarna for kollektivirafikens utveckling styrs ocksd av de nationella
transportpolitiska mélen som bestar av ett 6vergripande mal “att sikerstilla en
samhaillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning [...] i hela
landet”, samt ett funktionsmal och ett hinsynsmal (Prop. 2008/09:93; Trafikanalys
2017):

e Funktionsmdlen syftar till att "transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet
med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara mot
kvinnors respektive méans transportbehov (Trafikanalys, 2017, s. 13).
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e Hansynsmalet syftar till att "transportsystemets utformning, funktion och
anviandning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt
bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och
miljokvalitetsmélen nas samt bidra till 6kad hilsa” (Trafikanalys, 2017, s.
45).

Samtidigt ar det viktig att pdminna sig om att hur dessa overgripande nationella
malsittningar och direktiv ska 6versattas till den regionala kollektivtrafiken ar upp
till respektive RKM att bestimma. Utover detta har RKM dessutom mojlighet att
formulera sirskilda regionala mal baserat pa exempelvis resenarsunderlag och
bedéomning av framtida behov (Statens forfattningssamlingar, 2010:165;
Trafikutskottet, 2009). RKMs uppdrag dr ganska komplext. De ska hitta en balans
mellan att mojliggora en kommersialisering av kollektivtrafiken, bidra till en
klimatomstallning inom transportsektorn genom 6kade marknadsandelar och 6kad
effektivitet, sikerstidlla att dldre, unga och funktionsnedsatta har tillgang till
kollektivtrafiken och samtidigt bidra till regional utveckling. Dessutom ar RKM
beroende av att samverka med andra aktorer sisom kommuner, trafikfGretag,
myndigheter, branschorganisationer och resendrer for att kollektivtrafiken ska
fungera (Paulsson et al., 2018).

Forvantningarna ar hoga pa att samverkan mellan kommuner och regioner ska vara
dndamalsenlig for kollektivirafikens utveckling. I utredningsmaterialet, som ligger
till grund for den nya lagstiftningen, framhalls samrad och samverkan som verktyg
for att etablera en effektivare kollektivtrafik (SOU 2003:67, 2009:39, Trafikutskottet,
2009). Radande reglering kriaver att ramarna och maélen fér den regionala
kollektivtrafikens utveckling ska faststillas i det regionala
trafikforsorjningsprogrammet (TFP). Lagstiftningen slar fast att TFP ska utvecklas i
samrid mellan RKM och kommuner, kollektivtrafikféretag, myndigheter i det egna
lanet samt RKM i angriansande lan (Statens forfattningssamling, 2010:1065, 2kap.
§9). Tidigare forskning har pekat pa att den nya kollektivtrafiklagstiftningens krav pa
samrad aterspeglar att ett okat behov av samverkan uppstatt, d& den nya
lagstiftningen inneburit att det formella ansvaret mellan kommuner, regioner,
myndigheter och kollektivtrafikoperatorer for att organisera kollektivtrafiken har
blivit tydligare atskilt (Andersson & Hermelin, 2019; Ringqvist, 2016).

Den har rapporten

Ursprunget till denna rapport ar ett pilotprojekt om hur samverkan inom
kollektivtrafik sker mellan kommuner och regioner, och hur detta skapar
forutsattningar for att endamalsenliga och hallbara kollektivtrafiksystem ska kunna
utvecklas. Detta pilotprojekt har genomforts med stod fran Formas for att utveckla
en forskningsansokan i dmnet. Arbetet med denna pilot utgar i sin tur fran tva
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slutsatser fran en tidigare studie av forfattarna. Dessa var; 1) RKM och kommunerna
ar de viktigaste samverkansparterna i kollektivtrafiken; 2) Det kvarstar utmaningar
som forsvarar en tillfredsstédllande @ndamalsenlighet av planering for kollektivtrafik
(Andersson & Hermelin, 2019). Dessa slutsatser grundade sig i forst hand pa
intervjuer med foretradare for sex olika RKM och presenterade darfor i huvudsak ett
regionalt perspektiv. For att komplettera det regionala perspektivet i den tidigare
studien har intervjuer under viren 2020 genomforts med representanter fran totalt
tio kommuner i Ostergotland och Orebro lin (se tabell 1). Dessa intervjuer med
kommunala foretradare utgor det huvudsakliga underlaget for den pilotstudie som
beskrivs i denna rapport.

Centralt inom lénet Vid yttre lansgrans
Stora kommuner (ca | 3
163000 — 143 000
invanare)
Smé kommuner (ca 30 1 6

400 — 5 400 invanare)
Tabell 1. Antal kommuner som ingar i intervjustudien utifrdn invénartal och
lokalisering inom lanet (Befolkningsuppgifter fran SCB, 2019).

Kollektivtrafiken i Ostergotland och Orebro lin utgér ifrin de TFP som beslutats i
respektive region. Dessa revideras vart fjarde ar och aktuell TFP for bade Region
Ostergotland och Region Orebro lin faststilldes 2016. Region Ostergotlands
overgripande maélsattningar for kollektivtrafiken kan sammanfattas med:

¢ Kollektivtrafikens marknadsandel ska uppga till minst 32 procent

¢ NGjd Kund Index (NKI) ska vara hég inom allmén och sarskild
kollektivtrafik

¢ Kollektivtrafikens héallplatser, bytespunkter och fordon ska
tillganglighetsanpassas for personer med funktionsnedsattning

¢ Rimlig restid till Linképing och Norrképing for majoritet av boende och fran
viktiga orter ska uppnés

e Stadstrafikens medelhastighet ska vara rimligt hog

e Vaxthusgasutslapp fran kollektivtrafik ska reduceras och fossilfritt
drivmedel ska anvindas (Region Ostergotland, 2016)

I Region Orebro lin har mélsittningarna fran 2016 formulerats som visionsmal for
ar 2025, da regionen vill ha:

e Sveriges mest ndjda resenarer
e 5 miljoner fler resenérer jamfort med 2015
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¢ En marknadsandel om minst 40 % i de starka striken

e Minskat energianvindningen per personkilometer med 35%

o Stadstrafikens stomlinjer samt tag och expressbusstrafiken i hog grad har
gjorts tillginglig for alla resenirer (Region Orebro lin, 2016)

Det finns tydliga likheter mellan malséattningarna for respektive TFP och som bada
omfattar méal om 6kat resande, néjda kunder, energimal och miljomal, samt att man
skriver fram tillgdnglighet till de storsta orterna eller forstarkning av vad som
betraktas som “starka strak”.

I den hir rapporten fordjupar vi diskussionen om forutsiattningarna for och
organiseringen av planering och utveckling av kollektivtrafik ur ett lokalt perspektiv.
Enligt Ringqvist (2016) kan dagens organisation for planering av kollektivirafik i
Sverige forstas enligt figur 1 nedan, vilket dr en viktig utgingspunkt fér denna
diskussion. Ringqvist menar att det finns brist pd ett integrerat perspektiv pa
planering och samverkan som ror kollektivtrafiken mellan kommuner och regioner,
och att samverkan ofta sker i termer av “férhandling” snarare dn "samhandling”,
samtidigt som en stor del av samverkan bygger pa frivillighet (Ringqvist, 2016). I
texten anviander vi begreppet samverkan som ett vidare paraplybegrepp som
omfattar olika djup och bredd, och som spanner fran samrad och samordning till
samhandling (Andersson & Hermelin, 2019).

Utifran denna bakgrund har syftet med den genomforda studien varit att undersoka
hur kommunerna uppfattar att planeringsperspektiv for kommunerna, regionen och
trafikforetagen samspelar och vilka effekter detta far for hur kollektivtrafiken
utvecklas lokalt och regionalt, och hur det i férlangningen paverkar forutsiattningarna
for lokal och regional hallbar utveckling.

Regionen/RKM Trafikforetag

Bab Jisind Kollektiv- Trafikens Kvalitet
utfyogfgr:nin trafikens Linjenatet utformning, Biljettpris kundnajdhet
J infrastruktur prestanda .
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Figur 1. Organisering av kollektivtrafikens olika planeringsomraden (Kélla: egen
bearbetning efter Ringqvist, 2016).

Det sitt som vi har analyserat det empiriska materialet pd har likheter med ett
induktivt arbetssitt. Vi har valt att strukturera resultatredovisningen utifran tre
teman som framkommit genom vara ldsningar av intervjuutskrifterna. Dessa ar 1)
Samverkan for kollektivtrafik; 2) Kommunernas och regionernas planeringsmandat;
3) Relationer mellan land, stad for planering av kollektivtrafik. Dessa teman
diskuteras i rapporten med utgédngspunkt i de 6vergripande strukturer som omgardar
den regionala kollektivtrafiken i termer av lagstiftning och policydokument, samt
utifran de utredningsmaterial, rapporter och tidigare forskning som vi sammanfattat
ovan.

I rapporten resultatredovisning anges inte namn pa enskilda kommuner i syfte att
sakerstilla de intervjuade tjanstpersonernas anonymitet. En differentiering gors
emellertid i vissa delar av rapporten mellan befolkningsmaissigt sma respektive stora
kommuner, da detta &r en skiljelinje som framtriader i intervjumaterialet. I rapporten
omniamns regionen och RKM omvixlande som synonymer, dd denna skiftande
benamning av region och RKM forekommer i stor utstrackning i intervjumaterialet.
Rapporten ska emellertid ldsas med hansyn till att det regionala uppdraget omfattar
mycket mer an bara kollektivtrafik. I intervjumaterialet forekommer aven
resonemang betraffande kommunernas relationer for samverkan med andra aktorer,
sa som Trafikverket och trafikoperatorer. Dessa har medvetet inte inkluderats i var
resultatredovisning da de varit relativt lite framtriadande i intervjuerna samt ligger
utanfor syftet med denna rapport. I den avslutande delen presenteras slutsatser fran
intervjustudien efterfoljt av forslag pa ett antal tematiska omraden och fragor att
studera vidare i en fordjupad studie som skulle omfatta fler regioner och kommuner.
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2 Samverkan for kollektivtrafik

Det forsta temat for var resultatredovisning handlar om kommunernas samverkan
med respektive region i kollektivtrafikfragor. Har framkommer tvd huvudsakliga
samverkansformer: kontinuerlig och projektorienterad samverkan. Den
kontinuerliga samverkan kan vara organiserad pa olika nivaer som tar upp fragor
med olika stor detaljrikedom och olika langt tidsperspektiv. Den kontinuerliga
samverkan kinnetecknas av tvd huvudsakliga typer av moten. Dels moten med
praktisk och/eller operativ karaktiar som samlar en bred grupp aktorer som triffas
relativt ofta. Dels moten med chefer och andra personer hogre upp i beslutshierarkin,
som triaffas mer sillan och dar fragor av langsiktigt strategisk och ekonomisk karaktar
diskuteras. I intervjuerna framkommer att vissa kommuner redan arbetar enligt en
sadan stratifierad modell for samverkan eller varianter av den, medan andra
beskriver att de ar pa vig att implementera detta men att situationen med Covid-19
pandemin har forsenat processen.

Mer konkret beskrev en av de stérre kommunerna att det sker samverkansméten pa
tre nivder och fran kommunens perspektiv var personer pa kontorschefsniva
involverade i méten tva ginger om aret for att avhandla strategiska och langsiktiga
fragor gillande kollektivirafiken. Avdelningschefer inom faltet for fysisk planering
deltog i samverkansmoten fyra ganger per ar pa den mellanliggande nivan. For den
operativa nivan representerades kommunen av trafikingenjorer och dessa moten
med regionen var sex ganger per ar.

Den projektorienterade samverkan som beskrivs i intervjuerna sker vid behov och
kiannetecknas generellt av tdt kontakt mellan representanter pé olika nivier inom
region och kommun, och diar samverkan praglas av projektmalen. Har finns exempel
pd hur gemensamma Kkollektivirafikprojekt framjat de kontinuerliga
samverkansrelationerna mellan kommunen och regionen. Ett konkret exempel pa
detta kommer fran en av de storre kommunerna som beréttar att den har kunnat
etablera relationer for samverkan med regionen genom samarbete i ett storre EU-
finansierat projekt, vilket har fatt positiva effekter for den kontinuerliga samverkan
efter projektets avslut. Pa s sitt finns det ett samband mellan hur relationer skapas
genom kontinuerlig respektive projektorienterad samverkan.

De befolkningsmaissigt storre kommunerna beskriver hur samverkansformer for
kollektivtrafiken och relationer kring dessa har vuxit fram i samférstind med
respektive region. Kommunerna inspirerar varandra i hur man har organiserat sina
samverkansstrutkurer med regionen. Ytterligare en av de stérre kommunerna
beskriver att samverkan innebar att man jobbar nira varandra i region och kommun,
vilket kan tolkas som den typ av samhandling som efterfragades av Ringqvist (2016)
ovan.
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Vad giller de befolkningsmassigt mindre kommunerna beskrivs en lite mer brokig
utveckling av kommunikationen och samverkan med regionerna. Flera kommuner
uppger att det har tagit tid att etablera former for samverkan med regionen sedan
RKM etablerades. Formella strukturer for olika nivier av samverkan beskrivs pa
liknande satt som for de storre kommunerna, i form av dterkommande moten med
olika nivaer och detaljperspektiv. Bland flera av de mindre kommunerna uppfattas
dock dessa moten ofta ha négot av ett ovanifrdnperspektiv dar kommuner och
regioner kan komma fram till olika slutsatser, men att det i slutdnden vanligtvis ar
regionens perspektiv som beaktas. Erfarenheter av upplevd maktloshet att paverka
utvecklingen av kollektivtrafiken delas av flera av de mindre kommunerna i bada
regionerna. Kommunerna uttrycker forstaelse for utmaningarna regionerna har och
att de behover balansera komplexa parallella uppdrag som kollektivtrafik och
sjukvard, men att tidsramarna for vissa samverkansfragor ibland ar alltfor sniva
vilket gor det svart for sma kommuner att kunna mobilisera sig. Man beskriver att
dven om det potentiellt sett skulle kunna finnas utrymme inom befintlig budget
finansieringsmassigt behover man rimligt med tid for att hitta en 16sning.

Flera av de mindre kommunerna talar om samverkan med regionen i termer av
anpassning och som i méanga fall innebar att kollektivtrafiktjinsterna ska minskas
ner och detta till f6ljd av ekonomiska orsaker, vilket skulle kunna forstas i termer av
“forhandling” som Ringqvist (2016) beskriver ovan. Man uppfattar att konkreta
fragor dir kommunens arbete med gator och den lokala infrastrukturen har blivit
komplicerade att 16sa i samband med att RKM bildades och att fradgor som forut gick
att hantera pa telefon nu bordldggs till nastkommande mdte, vilket gor att fragans
aktualitet kan ha passerat nir den vil diskuteras. Det har blivit en utmaning for vissa
av de mindre kommunerna att hantera vad som beskriv som "parallella grupper och
forum” for samverkan. Detta kan innebara att enskilda tjinstepersoner representerar
kommunen pa flera nivéer och hir uttrycker man en énskan om en mer integrerad
struktur for samverkan.

Organiseringen av RKM och kollektivtrafikoperatorerna ser olika ut i de tva lanen dar
vi har gjort vara intervjuer. Det dr emellertid gemensamt att styrningen av och
samverkan om kollektivtrafiken framstir som komplexa och delvis utmanande for
kommunerna att férhélla sig till. T intervjuerna reflekterar man 6ver detta pa olika
satt. Flera respondenter aterkommer till att relationen mellan regionen och de
regionala kollektivtrafikbolagen (dvs Ostgotatrafiken och Svealandstrafiken?) skapar

1 Region Orebro ldn 4r ocksa deldgare i tva andra kollektivtrafikbolag Tdg i Bergslagen och
Madlardalstrafik AB. 1 intervjuerna omnamns dessa bolag inte alls i relation till samverkan
eller planering med regionen.
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forvirring vad géller rollerna for den strategiska utvecklingen respektive operativa
verksamheten. Det rader forvirring kring kollektivtrafikbolagens mandat, da dessa
har en styrelse med uppdrag fran politiken (och i Svelandstrafikens fall representeras
dessa av politiker fran sivil Region Orebro lin som Region Vistmanland), men ska
samtidigt drivas i bolagsform. Enligt bolagsordning frin 2017 for Ostgotatrafiken ska
detta bolag "pa den regionala kollektivtrafikmyndighetens uppdrag upphandla,
organisera och samordna den regionala kollektivtrafiken i Ostergétland”. Det
uppfattas som krangligt for kommunen att samverka med regionerna och bolagen i
kollektivtrafikfragor eftersom det beskrivs som oklart var besluten fattas — i regionen
eller inom trafikbolagen. I Region Orebro lin tillkommer ytterligare en nivé av
otydlighet, dar manga kommuner beskriver att det ar oklart hur den tidigare
organiseringen av Linstrafiken i Orebro skiljer sig frin den rddande organiseringen
av Svealandstrafiken, da varumairket Lanstrafiken fortsitter att anvandas pa olika
satt. Sa har beskriver en respondent: ”Det tog tid for mig att forsta att Lanstrafiken
och Svealandstrafiken ar samma organisation och att de bada dr regionen men dndé
inte”.

I intervjuerna beskrivs en framviaxande mellankommunal samverkan i
kollektivtrafikfrigor som tar sig uttryck pi lite olika sitt. Aven hir finns det en
skillnad mellan de stora kommunerna som beskriver behov av samordning och
planering for inkommande kollektivirafik for arbetspendling, medan de mindre
kommunerna ofta samverkar kring utpendling till storre orter och om att gemensamt
skapa storre reseniarsunderlag for att mojliggora for framforallt arbetsresor och
skolresor. Erfarenheter av att formellt samorganisera planeringen av
kollektivtrafiken for flera mindre kommuner finns bl.a. fran Samhallsbyggnad
Bergslagen, men en slutsats som framkommit hir &ar att kommunerna vill
representera sig sjilva i kollektivtrafikfragor gentemot regionen for att battre spegla
den lokala politiska viljan och undvika konflikter mellan olika kommuners intressen.
Mellankommunal samverkan forekommer ocksd i form av kunskaps- och
erfarenhetsutbyte vad giller kollektivtrafikfragor, framforallt fran genomforda
projekt i enskilda kommuner.
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3 Kommunernas och regionernas
planeringsmandat

Det andra temat for var resultatredovisning med grund i de genomforda intervjuerna
med kommunrepresentanterna i Ostergotland och Orebro lin handlar om samspel
och beroenden mellan kommunernas och regionens planeringsansvar. For detta
omrade ar det intressant att notera att bakomliggande intentioner som motiverade
upprattandet av RKM och en regionalisering av kollektivirafiken omfattade en
onskan om att stdrka kollektivirafikens roll som ett verktyg for annan
samhallsutveckling (SKL, 2013). I Trafikutskottets betdnkande (2009) framholls
bland annat att kollektivtrafik ar ett viktigt verktyg for exempelvis stadsplanering och
regionalt tillvixtarbete (s. 11). Ett sddant synsatt flatar samman flera kommunala och
regionala ansvarsomraden med kollektivstrafikfragan. Exempelvis integrerar detta
tillvaxtfragor som ar badde en kommunal och regional angeldgenhet. Relationen
mellan kollektivtrafik och fysisk planering ar emellertid extra framtridande, da
kollektivtrafiksystemets behov — som numera ar ett regionalt ansvar — stiller krav pa
den fysiska planeringen som hanteras genom det kommunala planeringsansvaret
(SOU 2009:39 s. 33; Arlin, 2019). Detta skapar i realiteten ett starkt 6msesidigt
beroende mellan kommunerna och regionerna. I TFP for Region Ostergdtland stir
det exempelvis att 1dsa att RKM har “ett behov av information och mgjlighet till tidig
paverkan” och ”ska darfor tidigt i processerna beredas mdjlighet till insyn och
medverkan i kommunernas bebyggelse- och infrastrukturplanering” (Region
Ostergotland, 2016, s. 31).

Overgingen fran att kollektivtrafiken var en kommunal angeléigenhet till att nu
omfattas av regionens ansvar, har av flera respondenter beskrivits som en
genomgripande forandring for kommunernas mandat. En representant beskriver att
det blev “forvirrat” da fragan om kollektivtrafik forsvann fran kommunen och
flyttades 6ver till regionen. Liknande upplevelser delas av flera andra kommuner som
berittar att det var svart for bade politiker och tjinstemain att acceptera att mandatet
for kollektivtrafiken forsvann. En respondent beskriver hur detta bland annat
resulterade i att man inte hade nagon post i kommunens budget for utgifter kopplade
till kollektivtrafiken under flera ar, men att detta sedan fick aterinforas da det i
praktiken blev ohéllbart. En annan respondent beskriver hur det blev nagot av en
identitetskris for dem att forlora kollektivirafiken, sarskilt eftersom man uppfattade
att regionen inte var bemannade for att klara av sitt nya planeringsuppdrag. Man
uppfattade att regionen snarare hade expertis pd upphandling och drift av
kollektivtrafiken, medan planeringskompetensen inte var bemannad.
“Tidsperspektiven var olika och kulturkrocken var stor” menar denna
kommunrepresentant, som samtidigt pekar pa att regionen succesivt har rekryterat
personer till sin kollektivtrafikenhet som har kompetens inom strategisk planering.
Detta har minskat kinslan av att regionen saknar relevant planeringskompetens.
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Flera respondenter upplever emellertid att kompetensbrist inom regionen kvarstar
och som beskrivs forsvarande for kommunerna och regionen att motas for
planeringsfragor som beror kollektivtrafik.

Tidigare forskning har foreslagit att det finns svaga regleringsmassiga incitament for
att en andamalsenlig samverkan mellan kommuner och regioner ska kunna uppnas
for fragor om planering. Istéllet beskrivs att “kollektivtrafikens integrering i den
overgripande samhillsplaneringen ar fortfarande beroende av frivillig samverkan”
(Ringqvist, 2016, s. 22). Dessutom saknas tydlig reglering via Plan- och bygglagen
(PBL) vad galler hur kollektivtrafikintressen skall beaktas i fysisk planering
(Ringqvist, 2016). Kommunernas starka mandat inom fysisk planering innebér att de
har stort inflytande pa de fysiska férutsattningar for att organisera kollektivtrafiken,
vilket skapar en omvand maktrelation i kollektivirafikfrigan mellan kommuner och
regioner (Hansson et al., 2018). Sirskilt bebyggelsens utformning och lokalisering
har stor inverkan pa hur kollektivtrafiken kan utformas och hur den nyttjas, och har
har kommunerna stérre mojligheter att paverka resenirsflodet &n regionen (Arlin,
2019). Hansson et al. (2018) visar i en tidigare enkitstudie riktad till Sveriges
kommuner att det ar vanligt att kommunerna uttrycker tydliga kollektivtrafikmal i
sin planering, trots att kollektivirafiken idag inte langre d&r kommunernas formella
ansvar.

Fréagan om samverkan mellan kommunerna och RKM i samband med kommunernas
fysiska planering lyfts fram péa olika sidtt genom véira intervjuer. Flera kommuner
beskriver att de har rutiner och processer pa plats for att bjuda in regionen till dialog
i samband med sin planering. Det forekommer bade skriftliga och muntliga
overenskommelser om att RKM ska bjudas in for diskussioner under de tidiga faserna
av exempelvis detaljplanearbeten och i exploateringsplaner. Det framkommer pa ett
tydligt sitt att det 4&r kommunerna som leder arbetet med fysisk planering och att
regionerna involveras regelbundet genom samordning och fortlopande
forfragningar. Flera av kommunerna beskriver ocksa att de inom sin egen planering
forsoker samordna sina strategier och planer inom ramen fér det kommunala
planeringsmandatet for att fraimja hallbart resande och 6ka forutsiattningarna for att
fler viljer att resa med kollektivtrafiken. Det handlar bland annat om planeringen av
pendlarparkering och cykelparkering i anslutning till bytespunkter, men aven genom
utbyggnad och ombyggnad av infrastrukturen for gang- och cykeltrafik.

Respondenterna beskriver en del utmaningar som uppstar i relationen mellan mal
for kollektivtrafiken och den fysiska planeringen. Det handlar bland annat om
framkomlighet for kollektivtrafik i tdt bebyggelse. Framforallt dr det de stora
kommunerna som beskriver hur olika planeringsideal dr utmanande att forena och
att det ar svart att gora plats for kollektivirafiken pa det sitt som regionen 6nskar. Ett
exempel pa detta ar regionernas malsattning med att 6ka kollektivirafikens andelar
genom att minska biltrafiken, vilket ibland ar en utmaning for kommunerna da det
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fran politikens héll uppfattas som en svar fraga i relation till den lokala befolkningen
och viljarna. Aven planeringsinsatser som att “gréna vigen” ska mota pendlarbussar
i trafiksignalsystemet nar de narmar sig centrala delar av kommunernas huvudorter
tillsammans med att r6ja andra trafikhinder ur viagen ar inte helt sjalvklart, nar flera
olika urbana funktioner ska samsas pa samma geografiska yta. Ibland kommer
dessutom samverkan med regionen for sent in i planprocessen. En av de storre
kommunerna beskriver hur detta fatt till f6ljd att nya bostadsomréaden har byggts i
kommunen utan att dessa anpassats for lokalbussarnas bredd och svingradie. Detta
skapar i sin tur daliga forutsittningar for att kollektivirafikforsorja nybyggda
bostadsomraden.
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4 Relationer mellan stad, land och kollektivtrafik

Det tredje temat for var resultatredovisning med grund i de genomforda intervjuerna
handlar om hur strategier och utveckling av kollektivtrafik reflekterar relationer
mellan stad och land. Fragan om relationen mellan stad och land ar tydligt relevant
for kollektivtrafik eftersom forutsattningarna och behoven for persontransporter ar
atskilda for wurbana, tdtbebyggda omraden och mer glest befolkade
landsbygdsomraden. Det finns en logik i hur de 6vergripande malséattningarna for
den svenska kollektivtrafiken om att “fordubbla kollektivtrafikens marknadsandelar”
pa en kommersiell marknadsmaissig grund (Statens forfattningssamling, 2010:1065)
har paverkat hur resurser for kollektivtrafik har férdelats mellan stad och land. Om
de styrande malen handlar om kvantitativa 6kningstal for kollektivtrafik ar det logiskt
att rikta insatser till geografiska omraden med storst numerart resendrsunderlag.
Malet att fordubbla kollektivtrafikens andelar forutsatter en forflyttning av resor fran
bil till kollektivtrafik. Det storsta resendrsunderlaget och storsta majligheterna att
gora kollektivtrafiken attraktiv for bilresenérer finns i titare urbana omraden; dvs. i
storstdder och storre stader. En enkétstudie till Sveriges kommuner visar att atgarder
for att minska biltrafikens andelar av persontransporterna ar minst vanligt i smé- och
medelstora kommuner (Hansson et al. 2018) och insatser for att skydda miljon har
havdats ha storst potential att lyckas genom satsningar i tita urbana omraden (SOU
2003:67).

I EU-lagstiftningen — som beskrevs ovan vara en viktig ram for svensk reglering av
kollektivtrafikplanering — poéangteras att det inte kommer att finnas majlighet att
tillhandahélla hela behovet av persontransporter genom kollektivtrafik pa
kommersiell grund. Det ar kollektivtrafikmyndigheternas uppgift att se till att de
tjanster som inte kan drivas pa kommersiell grund tillhandahalls (EG 1379/2007: 5).
Detta ar bakgrund till att RKM fatt i uppdrag att sidkerstilla att “tillfredsstéllande
kollektivtrafik” tillkommer de medborgare i regionen vars behov av kollektivtrafik
inte kan erbjudas av en marknadslésning (SOU 2009:39). I ett svenskt ssmmanhang
ar kollektivtrafik generellt sett till betydande del finansierad via skattemedel. Nivan
for detta varierar nagot mellan olika regioner, men ligger pa omkring 50 procents
subventioneringsgrad for riksgenomsnittet (Trafikanalys, 2019). I Region
Ostergétland har subventionsgraden i kollektivtrafiken 6kat de senaste &ren och
uppgar till 6ver 60 procent (Region Ostergstland, 2016). En liknande situation med
omkring 40 procents tackningsgrad fran biljettintdkter rapporteras frdn Region
Orebro lin (NA, 2018). I TFP framgar dock att region Ostergétland stravar efter att
sidnka subventionsgraden till 50 procent. Detta ska uppnas genom férandrat utbud,
flera kunder och justerade priser. I TFP beskrivs att detta kriver "en okad satsning
pa den del av trafikutbudet som &r konkurrenskraftigt med bilen” (Region
Ostergétland, 2016). I Region Orebro lin uttrycks malsittningar i TFP for att 6ka
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tackningsgraden for kollektivitrafiken i termer av ”en prissiattning och produktutbud
som bidrar till ett bittre kapacitetsutnyttjande” (Region Orebro lin, 2016 s. 25).

Flertalet informanter kopplar fragan om relationen mellan stad och landsbygd till
vilka funktioner och samhallsviarden kollektivtrafiken ska fylla. Flera respondenter
beskriver att det i och med inférandet av RKM har skett ett skifte fran att
kollektivtrafiken har uppfattats som en samhallstjanst till att nu vara ett verktyg for
att minska bilresandet, och att detta arbete framforallt har skett med fokus pa de
stora kommunerna. De som bor i mindre befolkningstita delar av regionen upplevs
bli perifera i relation till ett sddant fokus. Det innebér att kollektivirafiken riktas till
nya resenarsgrupper, men aven att tillgdngen till kollektivtrafik for de som har
mindre resurser kan minska. I nagra av kommunerna som intervjuats lyfts kritiska
roster mot vad man uppfattar som for starkt fokus pa en ekonomisk styrningslogik
och istillet lyfter man fram fragar om samhaéllsnytta som man menar borde viga
tyngre. Man noterar att mojligheterna att subventionera resor for olika grupper har
forsvarats och som minskar utrymmet att ta tillvara intresset hos de svagaste i
sambhillet.

Respondenter for de mindre och mer glest befolkade kommunerna uppger att deras
geografiska strukturer innebar att de blir mindre relevanta for RKMs mal om att 6ka
effektiviteten och minska bilakandet. Det uppstar dessutom problem for dessa
kommuner att hantera nedldggning av busslinjer, da detta beskrivs som “politiskt
sprangstoff” och att det blir "infekterat” i den lokala dialogen med medborgarna. I
relation till forvantningar om kommunernas insatser for hallbar utveckling fragar sig
flera av respondenterna hur de ska kunna arbeta med dessa mal nar man inte har
tillgang till kollektivtrafik i den utstrackning man upplever sig behova for att kunna
skapa forutsiattningar for hallbart resande. En respondent uttrycker att det finns ett
stort behov av kollektivtrafik i kommunen, men att detta inte horsammas fran
regionen. Samma respondent menar att den region man tillhor har ett
storstadsperspektiv och ligger 1angt efter andra regioner i denna fraga om stad och
land. Fragan om kollektivtrafik pa landsbygden beskrivs ocksa som en grundliggande
samhillsservice och en informant formulerar det i termer av ”ska vi ha en landsbygd
eller ska vi inte ha en landsbygd?”. Som representant for denna mindre och glesare
kommun beskrivs att man “kinner sig lite bortglomd av RKM”.

Kollektivtrafiken uppfattas som viktig for kommunernas tillvixtarbete. I den
kommunala planeringen definierar man huvudtétorter utanfor centralorten dar man
vill prioritera mojligheten till kollektivirafik som en resurs for att dessa samhéllen att
viaxa. Denna aspekt om kollektivtrafikens funktion dterkommer till perspektivet om
samhallsnytta, vilfird och samhillsservice, som samtidigt kopplas ihop med
mojligheter till befolkningstillvixt. I det sammanhanget framhalls den lokala
tagtrafiken som viktig for attraktionskraften och vid neddragningar av denna blir det
problem med kompetensforsorjning och det uppstar risk for befolkningsminskning.
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I relation till detta 4r man bekymrad 6ver vad man uppfattar som regionens ointresse
av att utveckla befintliga pendeltagstationer som man har inom sin kommun och
pekar pa att 4ven om det ar ett utpekat omrade i den regionala utvecklingsstrategin
ar det inget regionen omsitter i praktiken.

Relationerna mellan stad och land péaverkas ocksa av utvecklingen av pendlarstrak
och majligheten att resa over lansgransen. Vad giller de stora kommunerna befinner
sig dessa geografiskt i respektive lidns centrum och har ar inte fridgan om
regionovergripande trafik ndgot huvudtema i intervjuerna. Daremot ar detta nagot
som kommer upp genom intervjuerna med de mindre kommunerna som med ett
undantag har en yttre grins till angransande lan. Har finns kommuner som upplever
att de ligger vid en icke-prioriterad linsgrins. I Ostergotlands 1in menar man att
trafiken med Jonkoping dr mindre prioriterat i jimforelse med trafiken till Orebro
och Stockholm. I Orebro ldn upplevs att det saknas intresse for frigan om pendling
i riktning mot Vistra Gotaland och norra Varmland, jamfort med resor till Stockholm
och Vastmanland. Flera kommuner beskriver att man ar med och finansierar trafik
till angriansande lan genom tillkép av kollektivtrafik, eftersom RKM har gjort en
annan bedoémning av trafikbehovet an kommunen. For en mer centralt lokaliserad
utpendlarkommun riktar sig trafiken till regioncentra och som innebar att den egna
centralorten blir en mindre viktig méalpunkt.

I Orebro ldn uppfattas den stora satsningen pa BRT (Bus Rapid Transit) for strak i
centrala Orebro stad vara i obalans med beslut om neddragningar i
landsbygdstrafiken. En respondent menar att ”"manga kommunpolitiker i
landsbygdskommunerna har inte riktigt annu hdmtat sig fran den chocken” som den
samtida lanseringen av BRT och information om sparbeting for kollektivirafiken
innebar. Flera av de sma kommuner vi har intervjuat beskriver utgifter och tillkép av
kollektivtrafik for kommunen och uppfattar att den regionala budgeten for trafiken
inte racker till. Detta dr ndgot som skapar konflikter mellan enskilda kommuner och
respektive region. Man tdnker att det dr konkurrensen mellan sjukvard och
kollektivtrafik i regionen som reducerar utrymmet for satsningar pa kollektivirafik
for landsbygden. Dessutom beskriver man minskande mgjligheter till samordning
mellan den allménna kollektivtirafiken och skolskjuts — dvs. delar av den
samhillsbetalda kollektivtrafiken — och att linjer dar det mest aker skolelever tas
bort. Detta indikerar att det sker en 6verviltring av kostnader for kollektivtrafik till
den kommunala budgeten. Om en sddan 6vervaltring faktiskt sker har vi emellertid
inte haft utrymme att undersoka inom ramen for denna rapport mer systematiskt och
med grund i kommunernas ekonomiska redovisningar.

Informanterna delar ocksd med sig av erfarenheter av hur man utformat strategier
for att mota de upplevda utmaningarna med minskad kollektivtrafikservice. Detta
omfattar exempelvis att identifiera alternativa resvagar da tidigare busslinjer har
avvecklats som innebir att invanare saknar tillgang till allmin kollektivtrafik. Ett
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perspektiv till stod for strategiska tillvigagangssatt ar att man forsoker tinka kring
olika 16sningar for “kollektivt resande” snarare #n kollektivtrafik. Aven modeller for
“mobilitet som service” och nartrafik inspirerar. Flera av kommunerna resonerar
kring effektivitetsvinster som skulle kunna uppnéas genom att kombinera allman och
sarskild kollektivtrafik. Respondenter framhéller att man behdver tinka mer
forutsittningslost och exempelvis utvardera hur resor med taxi kan bli billigare dn
kollektivtrafik i vissa ldgen. Flera av respondenterna fran de sma kommunerna
beskriver att man redan utvecklar sddana l6sningar i viss utstrackning samtidigt som
vi inte genom arbetet med den har rapporten fatt kinnedom om att det har etablerats
ett regionalt stod for alternativa 16sningar for trafik till mer glesa lansdelar. Storst
fokus for sadana 16sningar ldggs pa arbetspendling och skolpendling samtidigt som
exempel pa taxilinjer for att mojliggora fritidsresor forekommer. Det beskrivs ocksa
som i praktiken svart att kombinera trafik for skolan och arbetspendling d& behovet
av kollektivtrafik for dessa resenéarsgrupper infaller vid olika tidpunkter pa dagen och
det ar svéart att fordela kostnaderna mellan kommun (som finansierar sarskild
kollektivtrafik) och region.
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5 Avslutande diskussion

Den pilotstudie som ligger till grund fér denna rapport har haft sin utgdngspunkt i
inforandet av en ny kollektivtrafiklag och bildandet av RKM frén 2012. Studiens syfte
har varit att forsta hur denna férandring har paverkat planeringen och utvecklingen
av kollektivtrafik fran ett lokalt perspektiv, och i forlangningen hur detta paverkar
forutsiattningar for lokal och regional héllbar utveckling. Infor den hir avslutande
diskussionen vill vi pAminna om studiens avgriansning, som innebar ett fokus pa
kommunernas perspektiv och att de som ar intervjuade representerar kommunerna.

Den lagindring som ligger till grund for kollektivirafikens “om-skalning” med
forflyttning frd&n kommunal till regional nivd for kollektivirafikansvar och
medfoljande organisationsforandringar intraffade for mer dn atta ar sedan. Genom
véra intervjuer framkommer att de tio kommunerna i Ostergotland och Orebro lin
som ingatt i studien ser att dessa forandringar har haft stora konsekvenser for
kollektivtrafiken och for hur man organiserar sig for att planera kollektivirafiken
genom regioner och kommuner och genom samverkan mellan region och
kommunerna. En slutsats som kan dras fran detta intervjumaterial, och som dven
framkommit en tidigare studie (Andersson & Hermelin, 2019) ar att det tar tid att
skapa vad man uppfattar som dndamalsenliga relationer och formella strukturer for
samverkan inom de spelregler for kollektivtrafikplanering som den nya lagstiftningen
har inneburit. Vi kan ocksd se att samverkansformerna mellan regionerna och
kommunerna inte alls standardiserade och framstar som rorliga 6ver tiden.

Organisationen av de regionala kollektivtrafikbolagen har ocksd inneburit att
samverkansstrukturerna mellan regionerna och kommunerna upplevts som
“suddiga” och svara att forsta, da det ar oklart vilket ansvar som finns inom regionen
respektive bolaget. Manga mindre kommuner upplever dessutom det rddande
samverkansklimatet snarare i termer av anpassning dn verklig samverkan.
Ytterligare svarigheter som identifierats for att etablera andamaélsenliga relationer for
samverkan har varit en besvikelse bland savil stora som sma kommuner att férlora
mandatet 6ver kollektivirafiken och flera av dem beskriver svarigheter att acceptera
den nya rollférdelningen inom kollektivtrafiken.

En annan slutsats frn intervjumaterialet dr att kommunerna och regionerna inte
befinner sig i en entydig hierarkisk relation i forhéllande till varandra, d&ven om
inforandet av RKM innebar forlorad bestammanderitt for kommunerna oOver
kollektivtrafiken. Det kommunala planmonopolet gor att kommunerna har viktiga
mandat med paverkan pa kollektivirafikens framkomlighet inom sina territorier.
Som vi har tolkat regleringen rader det krav pa samrad mellan kommunerna och
RKM for kollektivtrafiken och TFP, samtidigt som det saknas en tydlig reglering med
avseende pa samverkan mellan regionen och kommunerna for fysisk planering.
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Studien visar en variation mellan kommunerna for hur man beskriver sin samverkan
med RKM i relation till fysisk planering. Andra exempel pa kommunalt
handlingsutrymme gentemot regionerna handlar om tillkép av kollektivirafik och
samordning mellan olika typer av kollektivt resande, dar exempelvis arbetspendlare
tillats resa med skolbussen och offentligt subventionerade taxiresor (dvs.
samhillsbetald kollektivtrafik). Aven om detta ir en kommunal strategi till stéd for
lokal utveckling och for att tillgangliggora service for den egna befolkningen kan
tillk6p uppfattas som en slags 6verviltring av kostnader fran den regionala till den
kommunala nivan. Detta behéver emellertid undersokas narmare.

Ytterligare en slutsats som kan dras fran detta intervjumaterial ar att det forefaller
finnas delvis olika synsétt mellan kommunerna och RKM betraffande vilka varden i
samhillsutvecklingen som kollektivtrafiken ska stotta. Aterkommande synpunkter,
fran framforallt de mindre kommunerna i intervjustudien, ar att synen pa vad
kollektivtrafik ska bidra med har &ndrats vilket har inneburit att idén om
kollektivtrafiken som en samhillsservice har fatt mindre inflytande. Det beskrivs att
den rddande dominerande idén istillet ar att kollektivirafik ar ett verktyg for att
minska privatbilismen och att denna idé drivs av en ekonomisk styrningslogik och
miljomassiga héllbarhetsmal. Detta synsatt paverkar vilka prioriteringar som gors
och far konsekvenser for bland annat landsbygdstrafiken menar kommunerna, och
paverkar samtidigt mojligheterna att tillse tillgdngen till kollektivtrafik for vissa
resurssvaga grupper i samhaillet. Sddana kontrasterande synsdtt pa vad
kollektivtrafik ska bidra med, forsvarar forutsattningarna for samverkan mellan
kommunerna och regionen. Detta kan innebdra — och framforallt for de mindre
kommunerna — att man upplever sig std i konflikt med regionen till f6ljd av
neddragningar av kollektivirafikservice. Dessa olika perspektiv och oforenligheten
mellan dessa da regionernas budgetar ar begransade, gor sig sarskilt pAminda nar de
stora kommunerna med sina storre titorter nas av satsningar pa kollektivtrafiken,
samtidigt som de mindre kommunerna drabbas av neddragningar.

P& sé sitt gor intervjumaterialet det tydlig att det rader stor skillnad mellan hur
kollektivtrafiken upplevs mellan stad och land, med avseende pa befolkningsmassigt
stora och sma kommuner. Regionaliseringen av kollektivtrafiken har fatt effekter for
hur geografin uppfattas och organiseras och hur relationer mellan centrum och
periferi uppstar. I flertalet av de mindre kommunerna ar férutsiattningarna for att pa
ett substantiellt sdtt bidra till okade trafikandelar for kollektivtrafiken redan pa
forhand mycket sméi. Det gor att de inte riktigt kinner sig omfattade av regionens
huvudsakliga maélsiattningar med kollektivtrafiken. Vidare ar det en utmaning for
flera av kommunerna att de politiskt-administrativa och funktionella regionerna inte
overensstimmer. Det d4r de mindre kommunerna som ligger i lanens ytterkanter och
vars pendlarstrak korsar ldnsgrianser. Dessa kan vara sma i volym till den totala
maéangden kollektivt resande i lanet, men samtidigt vara av stor betydelse for en liten
granskommun. Att utveckla kollektivtrafiken over lansgranserna ar av RKM mer
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prioriterat i relation till vissa angransande lan dn andra. I vart material omfattar det
framforallt att satsningar gors pa att utveckla kollektivtrafiken mot
Storstockholmsregionen.

Forslag for framtida forskning

Med den hir rapportens resultatredovisning och slutsatser som grund framkommer
ett antal angeldgna fragor for vidare fordjupade och mer omfattande studier om
kollektivtrafikens utveckling och dess paverkan pa héallbar regional utveckling. En
sadan fordjupad studie skulle omfatta bade regionernas och kommunernas
perspektiv och ett eller flera av de tematiska omradena som listas nedan:

e Den forsta fragan beror organiseringen av planeringen for
kollektivtrafiken med fokus pa planeringen genom RKM och kommunerna
och hur detta samordnas. Ar 2022 #r det tio ir sedan de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna bildades. Hur har detta paverkat
kollektivtrafikens utveckling? Vilka roller har inforandet av RKM skapat for
kommuner, regioner och regionernas trafikbolag? Hur hanteras uppdrag
kopplade till kollektivtrafiken mellan region och kommun? Var bérjar och
slutar ansvaret for kollektivtrafiken for RKM respektive kommunerna i
praktiken? Har det skett en centralisering av kollektivtrafiken samtidigt som
en politisk och organisatorisk decentralisering till viss del kvarstar? Hur har
kostnaderna for kollektivtrafiken utvecklats, och hur ser
kostnadsférdelningen ut mellan regionala och kommunala instanser?

e Den andra fragan handlar om hur 6vergripande malsattningar for
kollektivtrafik (genom EU, nationella mél, regionerna och kommunerna)
skapar geografiska obalanser mellan strategiska satsningar for
att utveckla hallbara losningar for stad och land. Finns det en
urban tathetsnorm i de nationella mélsattningarna for kollektivtrafiken som
gor det svart for regionerna att utveckla kollektivt resande pa landsbygden?
Uppstar det regionala "skuggomraden” som ar svéra att forsorja med
kollektivtrafik till f6ljd av de styrmedel och modeller som finns tillgédngliga
idag? Hur skulle ett alternativ kunna se ut? Finns det goda exempel pé
kollektivtrafik pa landsbygden att lara ifran? Har om-skalningen” av
kollektivtrafiken inneburit olika saker for tita respektive glesa kommuner?
Ar det méjligt att utveckla tva parallella logiker — en for stad och en for land
— och att implementera dessa i samma kollektivtrafiksystem? Saknas
incitament och plattformar for att utveckla innovativa 16sningar for
kollektrafik, kollektivt resande och hallbar resande for glesare geografier?
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Kan innovationer kollektivtrafik for glesare geografier vara relevanta mer
generellt; for tita och glesa omraden?

Den tredje fragan handlar om kollektivtrafiken som verktyg for annan
samhillsutveckling. Hur paverkar utvecklingen av regional
kollektivtrafik synen pa regionen och kénslan av regional samhorighet?
Finns det olika uppfattningar bland olika kommuner och regioner kring
vilka varden kollektivtrafiken ska bidra till i samhallet och hur kommer
dessa till uttryck? Hur hanteras kollektivtrafiken som symbolfraga och reellt
verktyg for regional tillvaxt, hallbar utveckling samt social och regional
sammanhallning? Hur har synen pa kollektivtrafikens bidrag till olika
samhallsvarden forandrats under den héar tioarsperioden, har det skett en
forandring frén att uppfatta kollektivtrafiken som en samhallstjanst till ett
redskap for tillvixt och klimatomstillning?
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