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Förord 

Denna rapport belyser vad som hänt med turtäthet och trafikutbud i några glesa 

områden sedan 1989 – då trafikhuvudmannareformen genomfördes. Rapporten 

ingår i det av Vinnova finansierade projektet Resande i glesa bygder – kvinnors och 

mäns livsförutsättningar (Dnr 2006-02279), ett projekt som syftar till att belysa och 

diskutera de olika villkor för dagligt resande och dagligt liv som människor i glesare 

områden har. 

I projektet testar vi tre myter; (i) den om den homogena glesbygden, alltså det 

faktum att ”glesbygden” inte är en, utan många, sinsemellan olika och mer eller 

mindre områden, (ii) den om förstelnade könsrelationer i glesbygd och (iii) den om 

en transportpolitik som är anpassad till de behov människor i skilda geografiska 

miljöer har. I denna rapport knyter vi an till den tredje myten om en

Arbetet med denna rapport har underlättats väsentligt av generös hjälp från ett 

antal informanter vid länstrafikbolagen. Ett varmt tack riktas därför till Erik 

Andersson vid Jönköpings Länstrafik, Tove Månsson vid Länstrafiken i Jämtland 

samt Karolina Filipsson och Britta Eriksson-Tiger vid Länstrafiken i Västerbottens 

län för all hjälp under forskningsprocessen. 

 sammanhållen 

och oföränderlig transportpolitik för hela landet. En övergripande trafikpolitisk 

målsättning är att erbjuda människor och näringsliv i samtliga landets delar en 

tillfredsställande transportförsörjning. Sedan Länshuvudmannareformen 1988 har 

stora insatser gjorts för att få till stånd fungerande, för resenärerna attraktiv, och 

samhällsekonomiskt lönsam kollektivtrafik. Inte minst har olika försök gjorts att 

finna alternativa trafiklösningar i glesbygd. Det nedslående resultatet är dock att trots 

många och goda försök fungerar inte kollektivtrafik i glesbygd; passagerarunderlaget 

är för lågt, länstrafikbolagen kan inte få ekonomi i verksamheten, och resenärerna – 

både kvinnor och män – väljer bil. Skillnaden mellan politiska mål och faktiskt 

vardagsliv har till stor del att göra med myten om den oföränderliga glesbygden.  
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1. Inledning  

Under 1970-talet inträffade en förändring i synen på befolkningens rörlighet i den 

ekonomiska politiken. Efter det att arbetskraftens rörlighet hade betonats kraftigt i 

den ekonomiska politiken under 1950- och 60-talen, har regionalpolitiken från och 

med 1970-talets första hälft utformats för att också möta behoven hos den 

kvarboende och stationära befolkningen.1 Ett instrument för att nå dessa 

målsättningar är trafikpolitiken. Staten har påtagit sig ansvaret för att arbetsmarknad 

och service skall vara tillgängliga också för människor som bor i glest befolkade 

regioner.2

Med detta ökade ansvar blev kollektivtrafiken i glesbygden ett viktigt styrmedel, 

eftersom den ansågs underlätta resandet för de människor i glesbygden som var 

beroende av pendling till arbete och service i olika centralorter.

 

3

Detta antagande bygger på ett kulturgeografiskt och ett ekonomisk-historiskt 

perspektiv. Det kulturgeografiska perspektivet utgår från att de platsbundna 

restriktioner som i allmänhet existerar för ekonomisk verksamhet också påverkar 

kollektivtrafiken.

 Eftersom det saknas 

forskning om hur kollektivtrafiken i glesa bygder har utvecklats sedan 1970-talet är 

emellertid kunskapen om detta område begränsad. Utifrån den kunskap som vi 

förfogar över idag kan vi dock anta att kollektivtrafiken i glesa bygder är geografiskt 

heterogen och därmed inte fungerar på samma sätt i alla glest befolkade områden.  

4 I detta avseende skulle alltså de varierande ekonomiska och sociala 

förutsättningar som finns i olika glesa bygder bidra till en differentiering i fråga om 

turtäthet och trafikförsörjning.5

Det ekonomisk-historiska perspektivet förutsätter i sin tur att det även finns en 

ekonomisk och politisk kontext som påverkar de aktörer som har anknytning till 

kollektivtrafiken på olika sätt.

   

6

                                                   
1 Proposition 1972:111. 

 Denna kontext är i första hand relaterad till den 

statliga styrningen av kollektivtrafikpolitiken. Sedan trafikhuvudmannareformen 

1978 har den statliga styrningen av kollektivtrafiken i första hand fokuserats mot att 

2 Proposition 1978/79:99, Proposition 1987/88:50, Proposition 1997/98:56, Proposition 
2001/02:20, Proposition 2005/06:160, Proposition 2008/09:93.  
3 SOU 1976:43; Proposition 1977/78:92. 
4 Massey (1994). 
5 Olsson & Östbring (2009), s. 2f. 
6 North (1993). 
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reglera de regionala trafikhuvudmännens handlingsutrymme. Genom 

trafikhuvudmannareformen tilldelade staten det politiska och ekonomiska ansvaret 

för kollektivtrafiken till ett organ i varje län.  

Trafikhuvudmannareformen fullbordades under 1980-talets senare hälft genom 

att trafikhuvudmännen från och med 1989 upphandlar trafiken från entreprenörer 

under marknadsmässiga former.7

Staten har därmed låtit trafikhuvudmännen avgöra sin trafikförsörjning och på 

detta sätt tillåtit kollektivtrafiken att variera i olika delar av landet.

  

8 En studie bland 

ett antal trafikhuvudmän som genomfördes under år 2000 visade i det här avseendet 

att upphandlingar inte uppfattades eller användes som ett styrmedel för att uppnå de 

trafikpolitiska målsättningarna relaterade till kollektivtrafiken. Upphandlingarna har 

istället i första hand använts som ett sätt att spara pengar, vilket har medfört att 

kvalitén inom kollektivtrafiken har sjunkit.9

 

 

1.1 Syfte avgränsningar och disposition 

Syftet för detta arbete är att studera och analysera hur trafikutbud och turtäthet 

har utvecklats för tre busslinjer efter 1989: Gislaved-Hestra i Jönköpings län, 

Bullmark-Umeå i Västerbottens län och Strömsund-Gäddede i Jämtlands län.  

Genom en sådan undersökning går det att generera kunskap om både hur 

kollektivtrafiken har utvecklats på ortsnivå i glesa bygder och vilka faktorer som har 

påverkat denna utveckling. Orterna utgör i det här avseendet exempel på pendling 

mellan mindre orter i ett omland med glesbygdskaraktär och en centralort i 

kommuner. Samtidigt har de olika ekonomisk och social struktur. Exempelvis skiljer 

sig Gislaved från Strömsund i fråga om näringsstrukturen. Gislaved har en 

näringsstruktur som består av små företag länkade till den så kallade 

”Gnosjöregionen”, medan Strömsunds näringsliv har en mer ”norrländsk” karaktär 

                                                   
7 Ds K 1984:3; Proposition 1984/85:168. 
8 SOU 1997:35, s. 312f. 
9 Börjesson, Enquist, Eriksson & Haglund (2000). 
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där arbetskraften arbetar inom skogsbruk eller offentlig sektor.10

Eftersom trafikhuvudmännen inte har arkiverat busstidtabeller för alla år under 

perioden efter 1989 och gallringen av tabellerna har skett utifrån olika principer, har 

jag dock varit tvungen att begränsa undersökningen till ett urval av år, som den 

empiriska undersökningen har fokuserats kring. Undersökningen inleds därför med 

trafikåret 1993/94. För Västerbottens och Jämtlands del följer nedslagen sedan 

femårsintervaller fram till trafikåret 2008/09. Detta har dock inte varit möjligt för 

Jönköpings län. Beroende på källmaterialets tillgänglighet har jag istället varit 

tvungen att välja det närmaste året före eller efter nedslaget för Västerbotten och 

Jämtland, det vill säga 1999/2000 istället för 1998/99, 2002/03 istället för 2003/04 

och 2009/10 istället för 2008/09. 

 De utvalda 

busslinjerna har inte heller någon särställning i de olika länstrafikbolagens trafiknät, 

exempelvis genom att vara de bästa eller sämsta i respektive län vid olika tidpunkter, 

vilket gör att de går att studera över tid på ett jämförbart sätt. En liknande fördel med 

de utvalda linjerna är att det inte finns något annat kollektivt transportslag som 

skulle kunna hantera det transportarbete som de utför. Det har exempelvis inte 

funnits någon möjlighet att resa motsvarande sträcka med tåg.  

Jag kommer att analysera dessa empiriska resultat utifrån de kulturgeografiska 

och ekonomisk-historiska perspektiv som redovisats tidigare. Tonvikten ligger i det 

här avseendet på den ekonomisk-historiska analysen. Denna analys mynnar sedan ut 

i en mer övergripande policyanalys av den statliga kollektivtrafikpolitiken så som den 

riktas mot transportbehoven i glesa bygder. Inom ramen för denna policyanalys 

kommer jag även att diskutera de policyimplikationer som den nuvarande 

situationen inom de glesa bygdernas kollektivtrafik kan få för beslutsfattare på 

nationell och regional nivå. 

 

  

                                                   
10 Olsson & Östbring (2009). 
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2. Trafikutbud och turtäthet under perioden efter 1989 

Det övergripande intrycket av den empiriska undersökningen är att både 

trafikutbud och turtäthet skiljer sig mellan de olika orterna. Tabell 1 och 2 visar 

exempelvis att sträckan Gislaved-Hestra har en betydande turtäthet på vardagar. 

Denna turtäthet visar även en betydande kontinuitet över tid. Under perioden har 

även sträckan trafikerats på lördagar med en dubbeltur på förmiddagen och en 

dubbeltur på eftermiddagen.  

Tabell 1.  Antalet enkelturer på sträckan Gislaved-Hestra under vardagar, 
1993/94-2009/10 (valda år)  

Klockan 1993/94 1999/00 2002/03 2009/10 

06-09 4 4 3 3 

09-12 1 1 2 2 

12-18 5 5 5 4 

18-24 1 1 1 2 

Källa: Tidtabeller, Jönköpings Länstrafik AB 1993/94-2009/00 

 

Tabell 2.  Antalet enkelturer på sträckan Hestra-Gislaved under vardagar, 
1993/94-2009/10 (valda år) 

Klockan 1993/94 1999/00 2002/03 2009/10 

06-09 3 3 3 3 

09-12 1 1 1 1 

12-18 6 6 6 5 

18-24 2 2 2 3 

Källa: Tidtabeller, Jönköpings Länstrafik AB 1993/94-2009/00 

 

Däremot visar Tabell 3 och Tabell 4 att turtätheten på sträckan Umeå-Bullmark 

har en annan karaktär. De två eller tre enkelturerna kompletterades fram till 

2008/09 av en dubbeltur på lördagar. Indragningen av dubbelturen på lördagar är 
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dock den enda betydelsefulla förändringen över tid, då turtätheten visar ungefär 

samma kontinuitet över tid som för sträckan Gislaved-Hestra.  

Tabell 3.  Antalet enkelturer på sträckan Umeå-Bullmark under vardagar, 
1993/94-2008/09 (valda år)  

Klockan 1993/94 1998/99 2003/04 2008/09 

06-09 0 0 0 0 

09-12 0 0 0 0 

12-18 2 2 3 3 

18-24 0 0 0 0 

Källa: Tidtabeller, Länstrafiken i Västerbotten 1993/94-2008/09 

 

Tabell 4.  Antalet enkelturer på sträckan Bullmark-Umeå under vardagar, 
1993/94-2008/09 (valda år) 

Klockan 1993/94 1998/99 2003/04 2008/09 

06-09 0 0 1 1 

09-12 1 1 1 1 

12-18 1 1 1 1 

18-24 0 0 0 0 

Källa: Tidtabeller, Länstrafiken i Västerbotten 1993/94-2008/09 

 

I jämförelse visar dock Tabell 5 och 6 att turtätheten på sträckan Strömsund-

Gäddede har förändrats starkt under perioden. Under den undersökta perioden har 

trafiken minskat till en enda dubbeltur. Även den lördagstrafik som fanns i början av 

perioden har upphört. 
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Tabell 5.  Antalet enkelturer på sträckan Strömsund-Gäddede under vardagar, 
1993/94-2008/09 (valda år) 

Klockan 1993/94 1998/99 2003/04 2008/09 

06-09 1 0 0 0 

09-12 0 0 0 0 

12-18 1 1 1 1 

18-24 1 1 0 0 

Källa: Tidtabeller, Länstrafiken i Jämtlands län 1993/94-2008/09 

 

Tabell 6.  Antalet enkelturer på sträckan Gäddede-Strömsund under vardagar, 
1993/94-2008/09 (valda år) 

Klockan 1993/94 1998/99 2003/04 2008/09 

06-09 1 (05.50) 1 (05.50) 1 (05.50) 1 (05.50) 

09-12 1 0 0 0 

12-18 1 1 0 0 

18-24 0 0 0 0 

Källa: Tidtabeller, Länstrafiken i Jämtlands län 1993/94-2008/09 
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3. Analys av resultaten 

3.1 Det kulturgeografiska perspektivet 

Utifrån det kulturgeografiska perspektivet finns det ett antal faktorer som kan 

förklara de generella skillnaderna som finns mellan orterna. Det relativt större 

utbudet i Gislaved i jämförelse med Strömsund kan därmed förklaras av att 

kommunens tätortshierarki har en jämnare fördelning. Det faktum att tätorternas 

storlek och betydelse för det lokala näringslivet är jämn förstärks naturligtvis av att 

Gislaved är en del av en av Sveriges mest dynamiska företagarbygder, vilket 

förstärker behovet av rörlighet i kommunen.11

En annan viktig skillnad mellan Gislaved och Strömsund är att även om de har 

ungefär lika stora delar av invånarna boende i centralorten bor en majoritet av 

Gislaveds invånare i övriga tätorter, medan största andelen av Strömsunds invånare 

bor i glesbygd. Strömsunds kommun är på detta sätt uppbyggt kring en tydlig 

centralort med ett omland som kännetecknas av utspridd befolkning. Denna 

spridning av befolkningen bidrar därmed till att busslinjen inte kan nå hushållen på 

samma sätt som i Gislaved.

  

12

En annan aspekt som förklarar skillnaden mellan orterna kan relateras till den så 

kallade ”centralortsteorin”. Sträckorna Strömsund-Gäddede och Umeå-Bullmark är 

till skillnad från Gislaved-Hestra mer utpräglade exempel på resande mellan en 

centralort och ett omland till följd av att centralorten har ett unikt utbud av varor och 

tjänster.

  

13

 

 Denna uppdelning förstärks av att skolor och arbetsplatser också är 

lokaliserade till centralorten. Detta förhållande innebär att trafikplaneringen 

utformas så att resandet sker in från omlandet, det vill säga från Gäddede respektive 

Bullmark, på morgonen och förmiddagen. Den återvändande trafiken inträffar sedan 

på eftermiddagen och dessa turer tillfredsställer därmed ett vardagligt minimibehov i 

kommunerna.  

                                                   
11 Olsson & Östbring (2009), s. 12f; Götlind & Haraldsson (1999). 
12 Östbring & Olsson (2009), s. 20f.  

13 Malmberg & Korpi (2000); Godlund (1954).   
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3.2 Det ekonomisk-historiska perspektivet 

Skillnaderna mellan busslinjerna i de olika orterna kan även analyseras utifrån hur 

trafikhuvudmännen har agerat inom ramen för sin politiska och ekonomiska kontext. 

I detta avsnitt kommer jag att behandla de nedskärningar som har inträffat på 

sträckan Strömsund-Gäddede och diskutera hur de förutsättningar som har påverkat 

denna utveckling har utvecklats i jämförelse med Västerbotten.  

I Västerbotten har länstrafikbolagets förmåga att anpassa sig till nya ekonomiska 

förutsättningar haft stor betydelse för utvecklingen av turtätheten på sträckan Umeå-

Bullmark. Vid början av 00-talet var länstrafikbolagets ekonomi i obalans. 

Kostnadsutvecklingen inom företaget var ungefär 20 procent till följd av den 

allmänna kostnadsutvecklingen i upphandlingarna av busstrafiken. Den högre 

kostnadsnivån var en reaktion på att de gamla avtalen hade en föråldrad 

konstruktion som inte i tillräcklig utsträckning tog hänsyn till ökade kostnader för 

drivmedel och löner. Denna kostnadssituation förstärktes av investeringskostnaderna 

för en förnyelse hos fordonsparken. En annan orsak till de ekonomiska problemen 

var minskade statliga ersättningar för den busstrafik som Länstrafiken i Västerbotten 

bedrev som ersättning för järnvägstrafiken längs Inlandsbanan och övriga järnvägar i 

länet.14

Ägarna till länstrafikbolaget hade emellertid inte möjlighet att kompensera för 

denna kostnadsökning med mer än cirka 3 procent per år.

  

15 Anledningen till att 

denna situation inte har påverkat turtätheten för sträckan Umeå-Bullmark i särskilt 

stor utsträckning går att relatera till de principer som har styrt trafikplaneringen 

sedan 2005. Denna princip innebär att kostnaderna fördelades mellan olika aktörer 

på ett annorlunda sätt än tidigare. Enligt denna princip tar länstrafikbolaget på sig 

kostnader för linjetrafik mellan kommuner, medan kommunerna svarar för 

nettokostnaden för trafik inom den egna kommunen. Denna ansvarsprincip innebär 

att landsting och kommuner på ett mer aktivt sätt än tidigare beställer och tar 

ekonomiskt ansvar för den kollektivtrafik som man vill ha. Det finns ett direkt 

samband mellan beställaren av trafik och den aktör som betalar nettokostnaden.16

                                                   
14 Årsredovisningar Länstrafiken Västerbotten 2002-2003. 

  

15 Årsredovisningar Länstrafiken Västerbotten 2002-2003. 
16 Årsredovisning Länstrafiken Västerbotten 2005, s. 3. 
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Sträckan Umeå-Bullmark är på detta sätt viktig för både landstinget och Umeå 

kommun då den både utgör en del av en busslinje mellan Umeå och Robertsfors 

kommun och fungerar som skolsjuts inom Umeå kommun för skolbarn i Bullmark. 

Bullmark är också en del av en relativt dynamisk arbetsmarknadsregion, den så 

kallade ”Umeåregionen”, där arbetspendling och regionförstoring är övergripande 

mål. Av den anledningen har länstrafiken dragit in trafiken på lördagar och behållit 

övrig trafik.17

Denna utveckling skiljer sig drastiskt från utvecklingen på linjen Strömsund-

Gäddede. I det här avseendet indikerar den översiktliga bild som Tabell 7 ger av 

utvecklingen inom länstrafiken i Jämtland och Västerbotten under perioden 1986-

2001 att länstrafikbolaget i Jämtland har arbetat under avsevärt annorlunda 

förutsättningar än länstrafikbolaget i Västerbotten. 

 

Tabell 7.  Förändringar inom kollektivtrafikens nyckeltal i Västerbottens och 
Jämtlands län 1986-2001 (procent) 

  Förändring i 
andelen 

resor/invånare 

Förändring i 
antalet 

vagnkilometer 

Förändring i 
biljettpriser 

Västerbotten -16 -11 32 

Jämtland -72 -42 251 

Källa: Holmgren (2008), s. 6ff. 

 

Utvecklingen på linjen Strömsund-Gäddede är relaterad till det faktum att 

delegeringen till trafikhuvudmännen och introduktionen av upphandlingar för 

trafiktjänster har medfört att företagsekonomiska snarare än transportpolitiska 

ambitioner har bestämt kollektivtrafikens utformning i länet. Länstrafiken i 

Jämtlands län bedriver sin verksamhet som aktiebolag. De företagsekonomiska 

strategier som en sådan associationsform innebär medför att kvalitén på trafiken kan 

påverkas. Om trafikhuvudmannen erbjuder en attraktiv och hög turtäthet, kan det 

leda till stora finansiella driftsunderskott - alternativt höga biljettpriser. Vanliga 

                                                   
17 Telefonintervju Karolina Filipsson, trafikplanerare vid Länstrafiken i Västerbotten, 
2009-08-11.  
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strategier att hantera en sådan situation kan därför bli taxehöjningar eller indragning 

av turer.18 Detta förhållande kan leda till att kollektivtrafiken tappar i attraktivitet 

och därmed förlorar sin roll i samhället.19

Mot denna bakgrund fick de besparingskrav som fanns inom den offentliga 

sektorn under 1990-talskrisen betydande effekter på kollektivtrafiken i Jämtlands 

län. Staten har framhållit upphandling som ett av de styrmedel som kan användas för 

att trafikhuvudmännen ska kunna göra besparingar genom rationaliseringar av 

busstrafiken och därmed minska behovet av täckning med skatteutgifter från ägarna 

till huvudmännen.

  

20 Mellan 1992 och 1997 minskade exempelvis landstingets bidrag 

med 28 miljoner kronor.21 Denna försämring av länstrafikbolagets ekonomiska 

situation förvärrades av en minskning av statens stöd till den busstrafik som 

länstrafikbolaget bedrev längs Inlandsbanan som ersättning för järnvägstrafiken. 

Denna försämrade ekonomiska situation hanterades genom rationaliseringar av 

verksamheten samt taxehöjningar.22 På grund av fortsatta minskningar av bidragen 

till inlandstrafiken och ökade priser för upphandling av trafik genomfördes 

ytterligare en verksamhetsminskning av trafiken under 2002-2003.23

Strömsund-Gäddede var en av de sträckor som påverkades av denna situation. 

Neddragningarna på sträckan förefaller också ha permanentats över tid som ett 

resultat av den omvärldsanalys som Länstrafiken i Jämtlands län har genomfört för 

att prioritera i sin trafikplanering. Länstrafikbolaget utgick i denna planering från att 

det verkade i en region med befolkningsminskning. Denna befolkningsminskning 

följer ett särskilt mönster. Som Figur 1 visar, har befolkningstillväxten i Jämtlands 

län varit positiv efter 1970. Strömsunds kommun har dock upplevt en kontinuerlig 

befolkningsminskning. 

  

                                                   
18 SOU 2003:67, s. 303. 
19 SOU 2009:39, bilagor, s. 35.  
20 Proposition 1997/98:56: 68; Proposition 2001/02:20, s. 42. 
21 Årsredovisning Länstrafiken i Jämtlands län AB 1997. s. 2. 
22 Årsredovisning Länstrafiken i Jämtlands län AB 1998, s. 2. 
23 Årsredovisning Länstrafiken i Jämtlands län AB 2003, s. 2. 
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Figur 1.  Befolkningsutveckling i Jämtlands län och Strömsunds kommun 1970-
2005 (valda år) 
Källa: SCB (2009), Folkmängden länsvis. Vart femte år 1805-2005 och 
SCB (2009), Folkmängden efter kommun, civilstånd och kön 1968-2008. 

 

Länstrafiken i Jämtlands län har tagit fasta på den vikande marknaden för 

kollektivtrafik i länets glesare delar, där den kvarboende befolkningen blir äldre, 

vilket bland annat har medfört en nedgång av antalet barn i skolåldern. Dessa 

områden prioriteras relativt lågt inom planeringen. Istället koncentreras 

verksamheten till ett antal stråk där efterfrågan på transporter är tydlig och medger 

kostnadseffektiva kollektivtrafiklösningar som är konkurrenskraftiga gentemot 

bilismen.24

Flera av de problem som påverkar trafikhuvudmännens trafiksituation går alltså 

att relatera till den statliga kollektivtrafikpolitiken. I juni 2010 fattade Riksdagen 

emellertid beslut om att en ny kollektivtrafiklag skall införas från och med 2012. I 

den avslutande delen av detta arbete kommer jag för det första att redovisa de 

konsekvenser som denna nya lagstiftning har för kollektivtrafiken i glesa bygder. För 

 Ett sådant område är Åre- och Krokomsregionen. Denna bedömning 

medför alltså att busstrafiken till Gäddede med stor sannolikhet kommer att vara lågt 

prioriterad även i framtiden. 

                                                   
24 Årsredovisningar Länstrafiken i Jämtlands län AB 2004-2007. 
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det andra kommer jag att diskutera i vilken utsträckning den nya kollektivtrafiklagen 

kan bidra till att lösa några av de problem som presenterats i detta arbete. För det 

tredje kommer jag att belysa en alternativ, delvis kompletterande lösning till 

lagstiftningen, vars synsätt kan hjälpa trafikhuvudmännen att anpassa sig till en 

problematisk situation.  
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4. Den nya kollektivtrafiklagen utifrån ett 
glesbygdsperspektiv 

Grundtanken bakom den nya kollektivtrafiklagstiftningen, som bygger på EG-

förordningen nummer 1370/2007, är att buss- och järnvägstrafiken i varje län skall 

vara öppen för fri konkurrens. Även om kollektivtrafikföretag på detta sätt fritt kan 

etablera kommersiell kollektivtrafik, kommer det samtidigt att införas ett undantag 

från kravet på fri konkurrens. Det offentliga kan sålunda bestämma om allmän 

trafikplikt på vissa sträckor som då kommer att försörjas med offentligt finansierad 

trafik.25

Införandet av detta nya regelverk medför krav på en helt ny organisering inom 

sektorn. I varje län kommer en så kallad ”regional kollektivtrafikmyndighet” att 

inrättas för att ansvara för kollektivtrafiken. Ansvaret för kollektivtrafik kan 

exempelvis hanteras hos ett samverkansorgan som regionförbunden. Det kan även 

hanteras av ett annat kommunalförbund eller av en gemensam nämnd inom 

landstingets organisation. Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ansvarar för att 

ta initiativ till att etablera regional kollektivtrafik och skall fastställa sådana 

målsättningar i ett så kallat ”regionalt trafikförsörjningsprogram”.

  

26

Enligt regeringen bör trafikförsörjningsprogrammen vara långsiktiga och vara 

trafikslagsövergripande. De skall ta sin utgångspunkt i de transportpolitiska målen 

och beakta andra nationella, regionala och lokala mål, planer och program av 

betydelse för en hållbar utveckling och tillväxt. Samråd med myndigheter, 

kollektivtrafikföretag, resenärer, organisationer och andra berörda parter ska ske i 

samband med upprättandet av programmet för att den regionala 

kollektivtrafikmyndigheten ska få ett bra underlag för att avgöra vilken trafik som 

efterfrågas av olika aktörer och behövs i en region. Arbetet med programmen ska 

även ske i samverkan med angränsade läns regionala kollektivtrafikmyndigheter för 

 

                                                   
25 Lagrådsremiss, Ny kollektivtrafiklag, avsnitt 5.2.  
26 Lagrådsremiss, Ny kollektivtrafiklag, avsnitt 8.2. 
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att säkerställa att även behovet av länsgränsöverskridande regional kollektivtrafik 

tillgodoses.27

Förändringen innebär alltså att de aktiebolag, som har bildats för ändamålet, inte 

längre sköter de länstrafikansvarigas uppgifter. Istället har rollfördelningen 

utformats så att den regionala kollektivtrafikmyndigheten fungerar som 

kontrollerande och övervakande organ för de kommersiella aktörer som bedriver 

marknadsmässig busstrafik. För glesbygdstrafikens del, är en viktig funktion att 

besluta om den allmänna trafikplikten för de sträckor som anses nödvändiga i 

samhället men som inte kan organiseras på en fri marknad. Den regionala 

myndighetens befogenhet på kollektivtrafikområdet avser regional kollektivtrafik. 

Regional kollektivtrafik är sådan kollektivtrafik som 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. Med begreppet ”vardagsresande” avser regeringen resor som är en 

naturlig del av människors mer regelbundna dagliga aktivitetsmönster med arbete, 

studier, omsorg, service och fritidsaktiviteter. Sådant resande kan förekomma under 

veckans alla dagar.

  

28

I trafikförsörjningsprogrammen skall den regionala kollektivtrafikmyndigheten 

överväga vilken trafik som kan behöva upphandlas och vilken trafik som kan 

tillhandahållas av befintlig eller tillkommande kommersiell trafik. 

Trafikförsörjningsprogrammen omfattar därmed både den upphandlade och den 

kommersiella kollektivtrafiken. En marknadsanalys är därför nödvändig för att 

kunna bedöma var kommersiell trafik kan bedrivas och var upphandling är 

nödvändig. Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska därför i samband med 

utarbetandet av programmen föra en dialog med operatörer, kollektivtrafikföretag 

och andra intressenter. Därefter kan programmen användas som information till 

operatörer och andra intressenter om myndigheternas syn på den långsiktiga 

utvecklingen och på var samhället kommer att upphandla kollektivtrafik så att de 

  

                                                   
27 Lagrådsremiss, Ny kollektivtrafiklag, s. 47. 
28 Lagrådsremiss, Ny kollektivtrafiklag, kapitel 7. 
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aktörer som vill bedriva kommersiell trafik får möjlighet att investera i 

kompletterande kommersiella trafiklösningar.29

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                   
29 Lagrådsremiss, Ny kollektivtrafiklag, avsnitt 6.2. 
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5. Policyanalys och avslutande diskussion 

5.1  Den nya kollektivtrafiklagens möjligheter och 
begränsningar 

Redan i början av 1990-talet uppmärksammade trafikhuvudmännen den 

motsättning som fanns mellan de resultat som trafikhuvudmännen kan åstadkomma 

med sina begränsade resurser och de statliga målsättningarna för kollektivtrafiken.30 

Staten har i detta sammanhang vidhållit uppfattningen att dess understöd skall vara 

begränsat till kollektivtrafikens infrastruktur. Exempelvis har statliga bidrag lämnats 

till framkomlighetsåtgärder, förbättrade hållplatser, terminaler och 

järnvägsutrustning.31

Kollektivtrafikens regionala aktörer har i det här avseendet inte bara begränsats av 

bristande finansiella resurser utan också svaga resurser för organisation och 

planering. Till skillnad från under 1960- och 70-talen, då problem och utmaningar 

inom kollektivtrafiken kunde kanaliseras och lösas genom korporativistiska organ 

som Bussbidragsnämnden, finns det inte heller några former för samarbete mellan 

staten och trafikhuvudmännen. Denna asymmetri i sektorsstyrningen är unik för 

kollektivtrafiken och finns inte inom några andra transportområden. När 

transportsektorer har genomgått marknadsanpassningsprocesser har de istället 

kännetecknats av en omreglering, snarare än en avreglering.

  

32 Ett exempel på en 

sådan omreglering är att myndigheter som Svenska Kraftnät och Post- och 

Telestyrelsen har skapats för att tillgodose den statliga styrningen inom dessa 

områden även efter bolagiseringen av Vattenfall och Televerket.33

Den nya lagstiftningen har delvis utformats för att lösa problem relaterade till 

planering och organisering av kollektivtrafiken. Till skillnad från tidigare blir 

Trafikverkets uppgift att ge råd och stöd vid utformandet av trafikförsörjnings-

program. För att programmen ska vara jämförbara, för att underlätta samverkan över 

länsgränserna och för att programmen ska få sin avsedda funktion i alla regioner bör 

  

                                                   
30 Sundström (1991); Nilsson (1997). 
31 Proposition 2005/06:160, s. 217.  

32 Vogel (1996). 
33 Berg (1999); Svensson (2001). 
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de till form och huvudsakligt innehåll se likartade ut i hela landet. Trafikverket har 

därför i uppdrag att bidra med råd och stöd till de regionala kollektivtrafik-

myndigheterna angående utformningen av programmen.34

Ett annat område där den regionala kollektivtrafikmyndigheten behöver stöd är att 

utarbeta beslutsunderlag för att kunna avgöra om en viss kollektivtrafik kan anses 

vara regional i funktionell mening. I enlighet med exempelvis den 

tillgänglighetsmodell som har utarbetats inom Rikstrafiken, har förarbetena till den 

nya lagen föreslagit att en sträcka som omfattas av allmän trafikplikt måste uppfylla 

vissa grundläggande kriterier. Som exempel på sådana kriterier nämns ärendet med 

resan, reslängd och restid. Olika geografiska och demografiska omständigheter i 

landet bör också kunna vägas in i bedömningen av vad som utgör regional 

kollektivtrafik i funktionell mening. Om även Rikstrafikens kunskap i sådana frågor 

så som planerat integreras i Trafikverket förbättras de regionala 

kollektivtrafikmyndigheternas förutsättningar för att utarbeta sådana modeller 

avsevärt.

  

35

En annan möjlighet som en kraftsamling av kompetensen och en tydligare 

rollfördelning inom kollektivtrafiken är att det gynnar möjligheterna till så kallad 

”interaktiv samhällsstyrning” (governance) inom kollektivtrafikområdet. Interaktiv 

samhällsstyrning är en vanlig samarbetsform inom områden som i likhet med 

kollektivtrafiken där den statliga styrningen har växlat från regelstyrning på 

detaljnivå till målstyrning.

  

36 Ett argument bakom att utarbeta styrmodeller i 

situationer där målstyrning har ersatt detaljstyrning är i det här avseendet att ingen 

enskild aktör, offentlig eller privat, ensam har all den kunskap eller information som 

behövs för att lösa samhällsproblem.37

Genom att utveckla nätverksstyrning inom kollektivtrafikområdet kan staten 

därmed bli en mer naturlig partner till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna då 

de inte bara har möjlighet att fungera som allmän igångsättare av policyprocesser 

utan även medverka till implementera och förverkliga de uppsatta målen för 

  

                                                   
34 Lagrådsremiss, Ny kollektivtrafiklag, s. 80. 
35 Lagrådsremiss, Ny kollektivtrafiklag, s. 58ff. 
36 Sørensen & Torfing (2005,a); Sørensen & Torfing (2005,b).  
37 Kooiman (1993), s. 4.  
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politiken.38 Det går därmed att undvika dagens situation där trafikhuvudmännen i 

praktiken har allt ansvar för kollektivtrafiken. Ett exempel på hur interaktiv 

samhällsstyrning kan ge positiva effekter i sådant avseende är resultaten och 

arbetsformerna inom det nyligen avslutade projektet Koll framåt, där statliga 

myndigheter som Vägverket och Banverket samarbetade tillsammans med 

bussbranschen.39

Det bör dock betonas att förutsättningarna för att genomföra en sådan 

marknadsorientering som den nya kollektivtrafiklagstiftningen föreslår förmodligen 

inte går att genomföra på samma sätt i alla delar av landet. Denna begränsning består 

främst i att vissa län har en större andel icke-lönsamma linjer än andra län. Det 

offentliga kan därför inte släppa ansvaret för en majoritet av linjerna till 

kommersiella bussföretag på det sätt som lagstiftningen föreslår på alla platser. 

Istället kommer förmodligen en stor del linjerna i en del län att omfattas av allmän 

trafikplikt, vilket kan medföra avsevärda kostnader för deras regionala 

kollektivtrafikmyndigheter. Det är alltså svårt att veta vilka besparingar som en 

marknadslösning kan innebära i sådana fall, och hur de frigjorda medlen då skall 

användas. Även under den nya kollektivtrafiklagstiftningen kan det därmed bli svårt 

att bryta den kontinuerliga negativa utveckling i vissa län som kännetecknas av 

indragna turer och höjda taxor.  

 

 

5.2 Andra möjligheter till anpassning hos trafikhuvudmännen 

Det finns dock alternativ för en regional kollektivtrafikmyndighet att organisera 

trafiken i en sådan situation genom de former av social ekonomi som ofta 

kännetecknar glest befolkade platser. Ett exempel på detta kan hämtas från 

trafikförbundet Berlin-Brandenburg i Tyskland, som organiserat linjetrafik genom 

bidrag och administrativt stöd till bussföreningar på ett lyckat sätt. Dessa 

                                                   
38 Pierre & Sundström (2009), s. 16f. 
39 Vägverket (2008).  
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bussföreningar har sedan trafikerat olika linjesträckor med minibussar som körs av 

frivilliga förare.40

Erfarenheterna från detta försök visar att en frivillig busstrafik ofta bygger på 

aktörernas inofficiella intresse- och värdegemenskap, där ömsesidig, frivillig 

anslutning och avgifter har en viktig roll. Dessa företeelser kännetecknar även annan 

verksamhet i den sociala ekonomin som har ersatt tjänster i den offentliga sektorn på 

ett framgångsrikt sätt.

  

41 En frivillig organisation av busstrafik förutsätter dock att det 

skapas någon form av samverkan mellan frivilliga krafter och de regionala 

kollektivtrafikmyndigheterna, exempelvis i fråga om tekniska frågor.42

Dessa alternativa lösningar visar också vikten av att utveckla metodologiska och 

teoretiska perspektiv som kan användas i den framtida forskningen om 

kollektivtrafiken i glesa bygder. Det finns annars en risk att forskningen domineras av 

ett klassbaserat och fördelningsinriktat normativt perspektiv som ensidigt fokuserar 

på de statliga insatsernas karaktär. Dessa insatser betraktas inte sällan som den enda 

förutsättningen för att en ort eller region skall kunna överleva. Sådana perspektiv 

fångar dock inte upp vilken roll faktorer som genus och etnicitet har i sammanhanget 

och inkluderar heller inte någon intersektionell ansats. 

  

En annan utmaning i den framtida kollektivtrafikforskningen är att inkludera 

tankegods och rumsliga teorier från ekonomisk geografi och regionalekonomi.43

                                                   
40 Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (2005). 

 

Genom denna typ av studier går det att tangera det grundläggande övervägande som 

organiseringen av kollektivtrafiken i glesa bygder anknyter till. Hur skall det 

offentliga egentligen prioritera sin tjänsteproduktion mellan olika platser inom 

territoriet? Skall man i första hand inrikta sig på att skapa koncentrerade 

agglomerationer som kännetecknas av tillräckligt stora tjänste- och arbetsmarknader 

att det är möjligt att uppnå en global konkurrenskraft? Eller skall man även garantera 

en viss nivå inom samhällets tjänster överallt så att ett kvarboende i ett utspritt 

mönster som påminner om jordbrukssamhällets är möjligt att vidmakthålla?  

41 Jämför Westlund (2001), s. 15, i relation till Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg  
(2005). 
42 SOU 2003:67, s. 376f.  
43 Som exempel på transportstudier som på ett explicit sätt gör en sådan koppling kan 
nämnas Törnqvist (1963), SOU 1968:33 och SOU 1997:94. 
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