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Forord

Denna rapport belyser vad som hant med turtathet och trafikutbud i ndgra glesa
omraden sedan 1989 — da trafikhuvudmannareformen genomfordes. Rapporten
ingar i det av Vinnova finansierade projektet Resande i glesa bygder — kvinnors och
mans livsforutsattningar (Dnr 2006-02279), ett projekt som syftar till att belysa och
diskutera de olika villkor for dagligt resande och dagligt liv som méanniskor i glesare

omraden har.

| projektet testar vi tre myter; (i) den om den homogena glesbygden, alltsa det
faktum att "glesbygden” inte &ar en, utan manga, sinsemellan olika och mer eller
mindre omraden, (ii) den om forstelnade konsrelationer i glesbygd och (iii) den om
en transportpolitik som ar anpassad till de behov manniskor i skilda geografiska
miljoer har. | denna rapport knyter vi an till den tredje myten om en sammanhallen
och oféranderlig transportpolitik for hela landet. En 6vergripande trafikpolitisk
malsattning ar att erbjuda méanniskor och naringsliv i samtliga landets delar en
tillfredsstallande transportforsorjning. Sedan Lanshuvudmannareformen 1988 har
stora insatser gjorts for att fa till stand fungerande, for resenarerna attraktiv, och
samhallsekonomiskt I6nsam kollektivtrafik. Inte minst har olika férsok gjorts att
finna alternativa trafiklosningar i glesbygd. Det nedslaende resultatet ar dock att trots
manga och goda forsok fungerar inte kollektivtrafik i glesbygd; passagerarunderlaget
ar for 1agt, lanstrafikbolagen kan inte f4 ekonomi i verksamheten, och resenéarerna —
bade kvinnor och man — véljer bil. Skillnaden mellan politiska mal och faktiskt

vardagsliv har till stor del att géra med myten om den oféranderliga glesbygden.

Arbetet med denna rapport har underlattats vasentligt av generds hjalp fran ett
antal informanter vid lanstrafikbolagen. Ett varmt tack riktas darfor till Erik
Andersson vid Jonkopings Lanstrafik, Tove Mansson vid Lanstrafiken i Jamtland
samt Karolina Filipsson och Britta Eriksson-Tiger vid Lanstrafiken i Vasterbottens

l1an for all hjalp under forskningsprocessen.



1. Inledning

Under 1970-talet intraffade en forandring i synen pa befolkningens rérlighet i den
ekonomiska politiken. Efter det att arbetskraftens rorlighet hade betonats kraftigt i
den ekonomiska politiken under 1950- och 60-talen, har regionalpolitiken fran och
med 1970-talets forsta halft utformats for att ocksa mota behoven hos den
kvarboende och stationara befolkningen.! Ett instrument for att na dessa
malsattningar ar trafikpolitiken. Staten har patagit sig ansvaret for att arbetsmarknad
och service skall vara tillgangliga ocksa for manniskor som bor i glest befolkade

regioner.?2

Med detta 6kade ansvar blev kollektivtrafiken i glesbygden ett viktigt styrmedel,
eftersom den ansags underlatta resandet for de méanniskor i glesbygden som var
beroende av pendling till arbete och service i olika centralorter.3 Eftersom det saknas
forskning om hur kollektivtrafiken i glesa bygder har utvecklats sedan 1970-talet ar
emellertid kunskapen om detta omrade begransad. Utifran den kunskap som vi
forfogar 6ver idag kan vi dock anta att kollektivtrafiken i glesa bygder &ar geografiskt

heterogen och darmed inte fungerar pa samma satt i alla glest befolkade omraden.

Detta antagande bygger pa ett kulturgeografiskt och ett ekonomisk-historiskt
perspektiv. Det kulturgeografiska perspektivet utgar fran att de platsbundna
restriktioner som i allménhet existerar for ekonomisk verksamhet ocksa paverkar
kollektivtrafiken.4 | detta avseende skulle alltsa de varierande ekonomiska och sociala
forutsattningar som finns i olika glesa bygder bidra till en differentiering i fraga om

turtathet och trafikférsorjning.s

Det ekonomisk-historiska perspektivet forutsatter i sin tur att det dven finns en
ekonomisk och politisk kontext som paverkar de aktorer som har anknytning till
kollektivtrafiken pa olika sétt.6 Denna kontext ar i forsta hand relaterad till den
statliga styrningen av kollektivtrafikpolitiken. Sedan trafikhuvudmannareformen

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

1 Proposition 1972:111.

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 Qlsson & Ostbring (2009), s. 2f.

6 North (1993).



reglera de regionala trafikhuvudmannens handlingsutrymme. Genom
trafikhuvudmannareformen tilldelade staten det politiska och ekonomiska ansvaret
for kollektivtrafiken till ett organ i varje lan.

Trafikhuvudmannareformen fullbordades under 1980-talets senare halft genom
att trafikhuvudmannen fran och med 1989 upphandlar trafiken fran entreprencrer

under marknadsmassiga former.”

Staten har darmed latit trafikhuvudmannen avgora sin trafikforsorjning och pa
detta satt tillatit kollektivtrafiken att variera i olika delar av landet.8 En studie bland
ett antal trafikhuvudman som genomfoérdes under ar 2000 visade i det har avseendet
att upphandlingar inte uppfattades eller anvandes som ett styrmedel for att uppna de
trafikpolitiska malsattningarna relaterade till kollektivtrafiken. Upphandlingarna har
istallet i forsta hand anvants som ett satt att spara pengar, vilket har medfort att

kvalitén inom kollektivtrafiken har sjunkit.®

1.1 Syfte avgransningar och disposition

Syftet for detta arbete ar att studera och analysera hur trafikutbud och turtathet
har utvecklats for tre busslinjer efter 1989: Gislaved-Hestra i Jonkopings lan,

Bullmark-Umed i Vasterbottens lan och Stromsund-Gaddede i Jamtlands lan.

Genom en sadan undersokning gar det att generera kunskap om bade hur
kollektivtrafiken har utvecklats pa ortsniva i glesa bygder och vilka faktorer som har
paverkat denna utveckling. Orterna utgor i det har avseendet exempel pa pendling
mellan mindre orter i ett omland med glesbygdskaraktar och en centralort i
kommuner. Samtidigt har de olika ekonomisk och social struktur. Exempelvis skiljer
sig Gislaved fran Stromsund i fraga om naringsstrukturen. Gislaved har en
naringsstruktur som bestar av sma foretag lankade till den sa kallade

”Gnosjoregionen”, medan Stromsunds naringsliv har en mer "norrlandsk” karaktar

7Ds K 1984:3; Proposition 1984/85:168.
8S0U 1997:35, s. 312f.
9 Borjesson, Enquist, Eriksson & Haglund (2000).



dar arbetskraften arbetar inom skogsbruk eller offentlig sektor.10 De utvalda
busslinjerna har inte heller nagon sarstéllning i de olika lanstrafikbolagens trafiknat,
exempelvis genom att vara de béasta eller samsta i respektive lan vid olika tidpunkter,
vilket gor att de gar att studera Over tid pa ett jamforbart satt. En liknande fordel med
de utvalda linjerna ar att det inte finns nagot annat kollektivt transportslag som
skulle kunna hantera det transportarbete som de utfor. Det har exempelvis inte
funnits nagon mojlighet att resa motsvarande stracka med tag.

Eftersom trafikhuvudmannen inte har arkiverat busstidtabeller for alla ar under
perioden efter 1989 och gallringen av tabellerna har skett utifran olika principer, har
jag dock varit tvungen att begransa undersokningen till ett urval av ar, som den
empiriska undersokningen har fokuserats kring. Undersdkningen inleds darfor med
trafikaret 1993/94. For Vasterbottens och Jamtlands del féljer nedslagen sedan
femarsintervaller fram till trafikaret 2008/09. Detta har dock inte varit mojligt for
Jonkopings lan. Beroende pa kallmaterialets tillganglighet har jag istéllet varit
tvungen att valja det narmaste aret fore eller efter nedslaget for Véasterbotten och
Jamtland, det vill sdga 1999/2000 istallet for 1998799, 2002/03 istallet for 2003/04
och 2009/10 istallet for 2008/009.

Jag kommer att analysera dessa empiriska resultat utifran de kulturgeografiska
och ekonomisk-historiska perspektiv som redovisats tidigare. Tonvikten ligger i det
har avseendet pa den ekonomisk-historiska analysen. Denna analys mynnar sedan ut
i en mer évergripande policyanalys av den statliga kollektivtrafikpolitiken sa som den
riktas mot transportbehoven i glesa bygder. Inom ramen for denna policyanalys
kommer jag aven att diskutera de policyimplikationer som den nuvarande
situationen inom de glesa bygdernas kollektivtrafik kan fa for beslutsfattare pa

nationell och regional niva.

10 Olsson & Ostbring (2009).



2. Trafikutbud och turtathet under perioden efter 1989

Det 6vergripande intrycket av den empiriska undersékningen ar att bade

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

exempelvis att strackan Gislaved-Hestra har en betydande turtéthet pa vardagar.

Denna turtathet visar aven en betydande kontinuitet 6ver tid. Under perioden har

aven strackan trafikerats pa lérdagar med en dubbeltur pa formiddagen och en

dubbeltur pa eftermiddagen.

Tabell 1. Antalet enkelturer pa stréckan Gislaved-Hestra under vardagar,

1993/94-2009/10 (valda ar)

Klockan 1993/94 1999700 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

Kéalla: Tidtabeller, Jonkopings Lanstrafik AB 1993/94-2009/00

Tabell 2. Antalet enkelturer pa stréackan Hestra-Gislaved under vardagar,

1993/94-2009/10 (valda ar)

Klockan 1993/94 1999700 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

Kéalla: Tidtabeller, Jonkopings Lanstrafik AB 1993/94-2009/00

Déaremot visar Tabell 3 och Tabell 4 att turtatheten pa strackan Umea-Bullmark

har en annan karaktéar. De tva eller tre enkelturerna kompletterades fram till

2008/09 av en dubbeltur pa loérdagar. Indragningen av dubbelturen pa lordagar ar




dock den enda betydelsefulla forandringen over tid, da turtatheten visar ungefar

samma kontinuitet dver tid som for strackan Gislaved-Hestra.

Tabell 3. Antalet enkelturer pa strackan Umea-Bullmark under vardagar,

1993/94-2008/09 (valda ar)

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]

Kalla: Tidtabeller, Lanstrafiken i Vasterbotten 1993/94-2008/09

Tabell 4. Antalet enkelturer pa strackan Bullmark-Umea under vardagar,

1993/94-2008/09 (valda ar)

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

Kalla: Tidtabeller, Lanstrafiken i Vasterbotten 1993/94-2008/09

I jamforelse visar dock Tabell 5 och 6 att turtatheten pa strackan Stromsund-

Géaddede har forandrats starkt under perioden. Under den understkta perioden har

trafiken minskat till en enda dubbeltur. Aven den I6rdagstrafik som fanns i borjan av

perioden har upphort.




Tabell 5. Antalet enkelturer pa strackan Stromsund-Gaddede under vardagar,

1993/94-2008/09 (valda ar)

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

Kalla: Tidtabeller, Lanstrafiken i Jamtlands 1&an 1993/94-2008/09

Tabell 6. Antalet enkelturer pa strackan Gaddede-Strémsund under vardagar,

1993/94-2008/09 (valda ar)

Klockan 1993/94 1998799 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

Kalla: Tidtabeller, Lanstrafiken i Jamtlands lan 1993/94-2008/09




3. Analys av resultaten
3.1 Det kulturgeografiska perspektivet

Utifran det kulturgeografiska perspektivet finns det ett antal faktorer som kan
forklara de generella skillnaderna som finns mellan orterna. Det relativt storre
utbudet i Gislaved i jamforelse med Stromsund kan darmed foérklaras av att
kommunens tatortshierarki har en jamnare férdelning. Det faktum att tatorternas
storlek och betydelse for det lokala naringslivet ar jamn forstarks naturligtvis av att
Gislaved &r en del av en av Sveriges mest dynamiska foretagarbygder, vilket

forstarker behovet av rérlighet i kommunen. !

En annan viktig skillnad mellan Gislaved och Stromsund &r att &ven om de har
ungeféar lika stora delar av invanarna boende i centralorten bor en majoritet av
Gislaveds invanare i 6vriga tatorter, medan storsta andelen av Stromsunds invanare
bor i glesbygd. Stromsunds kommun &r pa detta satt uppbyggt kring en tydlig
centralort med ett omland som kannetecknas av utspridd befolkning. Denna
spridning av befolkningen bidrar darmed till att busslinjen inte kan na hushallen pa

samma satt som i Gislaved.!2

En annan aspekt som forklarar skillnaden mellan orterna kan relateras till den sa
kallade "centralortsteorin”. Strackorna Strémsund-Gaddede och Umea-Bullmark &r
till skillnad fran Gislaved-Hestra mer utpraglade exempel pa resande mellan en
centralort och ett omland till féljd av att centralorten har ett unikt utbud av varor och
tjanster.13 Denna uppdelning forstarks av att skolor och arbetsplatser ocksa ar
lokaliserade till centralorten. Detta forhallande innebar att trafikplaneringen
utformas sa att resandet sker in fran omlandet, det vill sdga fran Gaddede respektive
Bullmark, pa morgonen och formiddagen. Den atervandande trafiken intraffar sedan
pa eftermiddagen och dessa turer tillfredsstaller darmed ett vardagligt minimibehov i

kommunerna.

1 Olsson & Ostbring (2009), s. 12f; Gotlind & Haraldsson (1999).
12 Ostbring & 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 aven analyseras utifran hur
trafikhuvudmannen har agerat inom ramen for sin politiska och ekonomiska kontext.
I detta avsnitt kommer jag att behandla de nedskéarningar som har intréaffat pa
strackan Stromsund-Géaddede och diskutera hur de forutsattningar som har paverkat

denna utveckling har utvecklats i jAmfdrelse med Vasterbotten.

I Vasterbotten har lanstrafikbolagets férmaga att anpassa sig till nya ekonomiska
forutsattningar haft stor betydelse for utvecklingen av turtatheten pa strackan Umea-
Bullmark. Vid borjan av 00-talet var lanstrafikbolagets ekonomi i obalans.
Kostnadsutvecklingen inom foretaget var ungefar 20 procent till foljd av den
allméanna kostnadsutvecklingen i upphandlingarna av busstrafiken. Den hogre
kostnadsnivan var en reaktion pa att de gamla avtalen hade en foraldrad
konstruktion som inte i tillracklig utstrackning tog hansyn till 6kade kostnader fér
drivmedel och I6ner. Denna kostnadssituation forstarktes av investeringskostnaderna
for en fornyelse hos fordonsparken. En annan orsak till de ekonomiska problemen
var minskade statliga ersattningar for den busstrafik som Lanstrafiken i Vasterbotten
bedrev som ersattning for jarnvagstrafiken langs Inlandsbanan och ovriga jarnvéagar i

lanet.!4

Agarna till lanstrafikbolaget hade emellertid inte mojlighet att kompensera for
denna kostnadsokning med mer an cirka 3 procent per ar.5 Anledningen till att
denna situation inte har paverkat turtatheten for strackan Umea-Bullmark i séarskilt
stor utstrackning gar att relatera till de principer som har styrt trafikplaneringen
sedan 2005. Denna princip innebar att kostnaderna férdelades mellan olika aktorer
pa ett annorlunda satt an tidigare. Enligt denna princip tar lanstrafikbolaget pa sig
kostnader for linjetrafik mellan kommuner, medan kommunerna svarar for
nettokostnaden for trafik inom den egna kommunen. Denna ansvarsprincip innebéar
att landsting och kommuner pa ett mer aktivt sétt an tidigare bestéller och tar
ekonomiskt ansvar for den kollektivtrafik som man vill ha. Det finns ett direkt

samband mellan bestallaren av trafik och den aktdr som betalar nettokostnaden.16

14 Arsredovisningar Lanstrafiken Vasterbotten 2002-2003.
15 Arsredovisningar Lanstrafiken Vasterbotten 2002-2003.
16 Arsredovisning Lanstrafiken Vasterbotten 2005, s. 3.
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Strackan Umea-Bullmark &r pa detta satt viktig for bade landstinget och Umea
kommun da den bade utgor en del av en busslinje mellan Umea och Robertsfors
kommun och fungerar som skolsjuts inom Umea kommun for skolbarn i Bullmark.
Bullmark ar ocksa en del av en relativt dynamisk arbetsmarknadsregion, den sa
kallade "Umearegionen”, dar arbetspendling och regionférstoring ar évergripande
mal. Av den anledningen har lanstrafiken dragit in trafiken pa I6rdagar och behallit
ovrig trafik.’

Denna utveckling skiljer sig drastiskt fran utvecklingen pa linjen Stromsund-
Géaddede. | det har avseendet indikerar den 6versiktliga bild som Tabell 7 ger av
utvecklingen inom lanstrafiken i Jamtland och Vasterbotten under perioden 1986-
2001 att lanstrafikbolaget i Jamtland har arbetat under avsevart annorlunda
forutsattningar an lanstrafikbolaget i Vasterbotten.

Tabell 7. Foérandringar inom kollektivtrafikens nyckeltal i Vasterbottens och
Jamtlands lan 1986-2001 (procent)

Forandring i Forandring i Forandring i
andelen antalet biljettpriser
resor/invanare vagnkilometer
Vasterbotten -16 -11 32
Jamtland -72 -42 251

Kéalla: Holmgren (2008), s. 6ff.

Utvecklingen pa linjen Stromsund-Géaddede ar relaterad till det faktum att
delegeringen till trafikhuvudméannen och introduktionen av upphandlingar for
trafiktjanster har medfort att foretagsekonomiska snarare an transportpolitiska
ambitioner har bestamt kollektivtrafikens utformning i lanet. Lanstrafiken i
Jamtlands lan bedriver sin verksamhet som aktiebolag. De foretagsekonomiska
strategier som en sadan associationsform innebar medfor att kvalitén pa trafiken kan
paverkas. Om trafikhuvudmannen erbjuder en attraktiv och hog turtéathet, kan det
leda till stora finansiella driftsunderskott - alternativt hoga biljettpriser. Vanliga

7 Telefonintervju Karolina Filipsson, trafikplanerare vid Lanstrafiken i Vasterbotten,
2009-08-11.
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strategier att hantera en sadan situation kan darfor bli taxehodjningar eller indragning
av turer.18 Detta forhallande kan leda till att kollektivtrafiken tappar i attraktivitet

och darmed forlorar sin roll i samhallet.1®

Mot denna bakgrund fick de besparingskrav som fanns inom den offentliga
sektorn under 1990-talskrisen betydande effekter pa kollektivtrafiken i Jamtlands
lan. Staten har framhallit upphandling som ett av de styrmedel som kan anvéandas for
att trafikhuvudmannen ska kunna géra besparingar genom rationaliseringar av
busstrafiken och darmed minska behovet av tackning med skatteutgifter fran dgarna
till huvudmannen.20 Mellan 1992 och 1997 minskade exempelvis landstingets bidrag
med 28 miljoner kronor.2! Denna férsamring av lanstrafikbolagets ekonomiska
situation forvarrades av en minskning av statens stod till den busstrafik som
lanstrafikbolaget bedrev langs Inlandsbanan som ersattning for jarnvagstrafiken.
Denna férsamrade ekonomiska situation hanterades genom rationaliseringar av
verksamheten samt taxehdjningar.22 Pa grund av fortsatta minskningar av bidragen
till inlandstrafiken och 6kade priser for upphandling av trafik genomférdes
ytterligare en verksamhetsminskning av trafiken under 2002-2003.23

Stromsund-Géaddede var en av de strackor som paverkades av denna situation.
Neddragningarna pa strackan forefaller ocksa ha permanentats 6ver tid som ett
resultat av den omvaérldsanalys som Lanstrafiken i Jamtlands lan har genomfort for
att prioritera i sin trafikplanering. Lanstrafikbolaget utgick i denna planering fran att
det verkade i en region med befolkningsminskning. Denna befolkningsminskning
foljer ett sarskilt moénster. Som Figur 1 visar, har befolkningstillvaxten i Jamtlands
lan varit positiv efter 1970. Stromsunds 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 Arsredovisning Lanstrafiken i Jamtlands 1an AB 1997. s. 2.
22 Arsredovisning Lanstrafiken i Jamtlands 1an AB 1998, s. 2.
23 Arsredovisning Lanstrafiken i Jamtlands lan AB 2003, s. 2.
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Figur 1. Befolkningsutveckling i Jamtlands l&n och Strémsunds kommun 1970-
2005 (valda ar)
Kalla: SCB (2009), Folkmangden lansvis. Vart femte ar 1805-2005 och
SCB (2009), Folkmangden efter kommun, civilstand och kén 1968-2008.

Lanstrafiken i Jamtlands lan har tagit fasta pa den vikande marknaden for
kollektivtrafik i lanets glesare delar, dar den kvarboende befolkningen blir éldre,
vilket bland annat har medfort en nedgang av antalet barn i skolaldern. Dessa
omraden prioriteras relativt Iagt inom planeringen. Istallet koncentreras
verksamheten till ett antal strak dar efterfragan pa transporter ar tydlig och medger
kostnadseffektiva kollektivtrafiklosningar som ar konkurrenskraftiga gentemot
bilismen.24 Ett sddant omréde &r Are- och Krokomsregionen. Denna bedémning
medfor alltsa att busstrafiken till Gaddede med stor sannolikhet kommer att vara lagt

prioriterad aven i framtiden.

Flera av de problem som paverkar trafikhuvudmannens trafiksituation gar alltsa
att relatera till den statliga kollektivtrafikpolitiken. I juni 2010 fattade Riksdagen
emellertid beslut om att en ny kollektivtrafiklag skall inforas fran och med 2012. |
den avslutande delen av detta arbete kommer jag for det forsta att redovisa de

konsekvenser som denna nya lagstiftning har for kollektivtrafiken i glesa bygder. For

24 Arsredovisningar Lanstrafiken i Jamtlands 1an AB 2004-2007.
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det andra kommer jag att diskutera i vilken utstrackning den nya kollektivtrafiklagen
kan bidra till att I6sa nagra av de problem som presenterats i detta arbete. For det
tredje kommer jag att belysa en alternativ, delvis kompletterande 16sning till
lagstiftningen, vars synsatt kan hjalpa trafikhuvudméannen att anpassa sig till en
problematisk situation.
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4. Den nya kollektivtrafiklagen utifran ett
glesbygdsperspektiv

Grundtanken bakom den nya kollektivtrafiklagstiftningen, som bygger pa EG-
férordningen nummer 1370/2007, ar att buss- och jarnvagstrafiken i varje l1an skall
vara 6ppen for fri konkurrens. Aven om kollektivtrafikforetag pa detta satt fritt kan
etablera kommersiell kollektivtrafik, kommer det samtidigt att inforas ett undantag
fran kravet pa fri konkurrens. Det offentliga kan salunda bestdmma om allman
trafikplikt pa vissa strackor som da kommer att forsorjas med offentligt finansierad
trafik.25

Inforandet av detta nya regelverk medfor krav pa en helt ny organisering inom
sektorn. I varje lan kommer en sa kallad "regional kollektivtrafikmyndighet” att
inrattas for att ansvara for kollektivtrafiken. Ansvaret for kollektivtrafik kan
exempelvis hanteras hos ett samverkansorgan som regionforbunden. Det kan dven
hanteras av ett annat kommunalférbund eller av en gemensam ndmnd inom
landstingets organisation. Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ansvarar for att
ta initiativ till att etablera regional kollektivtrafik och skall faststalla sddana
malsattningar i ett sa kallat "regionalt trafikforsorjningsprogram”.26

Enligt regeringen bor trafikforsorjningsprogrammen vara langsiktiga och vara
trafikslagsovergripande. De skall ta sin utgangspunkt i de transportpolitiska malen
och beakta andra nationella, regionala och lokala mal, planer och program av
betydelse for en hallbar utveckling och tillvéaxt. Samrad med myndigheter,
kollektivtrafikforetag, resenarer, organisationer och andra berdrda parter ska ske i
samband med uppréattandet av programmet for att den regionala
kollektivtrafikmyndigheten ska fa ett bra underlag for att avgora vilken trafik som
efterfragas av olika aktorer och behovs i en region. Arbetet med programmen ska
aven ske i samverkan med angransade lans regionala kollektivtrafikmyndigheter for

25 |_agradsremiss, Ny kollektivtrafiklag, avsnitt 5.2.
26 |_agradsremiss, Ny kollektivtrafiklag, avsnitt 8.2.
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att sdkerstéalla att aven behovet av lansgransoéverskridande regional kollektivtrafik

tillgodoses.?”

Forandringen innebér alltsa att de aktiebolag, som har bildats for andamalet, inte
langre skoter de lanstrafikansvarigas uppgifter. Istéallet har rollférdelningen
utformats sa att den regionala kollektivtrafikmyndigheten fungerar som
kontrollerande och 6vervakande organ for de kommersiella aktdrer som bedriver
marknadsmassig busstrafik. For glesbygdstrafikens del, ar en viktig funktion att
besluta om den allménna trafikplikten for de strackor som anses nddvandiga i
samhallet men som inte kan organiseras pa en fri marknad. Den regionala
myndighetens befogenhet pa kollektivtrafikomradet avser regional kollektivtrafik.
Regional kollektivtrafik ar sadan kollektivtrafik som med avseende pa trafikutbudet
huvudsakligen ar agnad att tillgodose resenarernas behov av arbetspendling eller
annat vardagsresande och som med hansyn till sitt faktiska nyttjande tillgodoser ett
sadant behov. Med begreppet "vardagsresande” avser regeringen resor som ar en
naturlig del av méanniskors mer regelbundna dagliga aktivitetsmonster med arbete,
studier, omsorg, service och fritidsaktiviteter. Sddant resande kan forekomma under
veckans alla dagar.28

I trafikforsorjningsprogrammen skall den regionala kollektivtrafikmyndigheten
Overvaga vilken trafik som kan behéva upphandlas och vilken trafik som kan
tillhandahallas av befintlig eller tillkommande kommersiell trafik.
Trafikforsorjningsprogrammen omfattar darmed bade den upphandlade och den
kommersiella kollektivtrafiken. En marknadsanalys ar darfor nédvandig for att
kunna bedéma var kommersiell trafik kan bedrivas och var upphandling ar
nodvandig. Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska darfér i samband med
utarbetandet av programmen foéra en dialog med operatorer, kollektivtrafikféretag
och andra intressenter. Darefter kan programmen anvandas som information till
operatorer och andra intressenter om myndigheternas syn pa den langsiktiga

utvecklingen och pa var samhallet kommer att upphandla kollektivtrafik sa att de

27 |_agradsremiss, Ny kollektivtrafiklag, s. 47.
28 |_agradsremiss, Ny kollektivtrafiklag, kapitel 7.
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aktorer som vill bedriva kommersiell trafik far mojlighet att investera i

kompletterande kommersiella trafiklosningar.2°

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

5.1 Den nya kollektivtrafiklagens mojligheter och
begransningar

Redan i borjan av 1990-talet uppmarksammade trafikhnuvudmannen den
motsattning som fanns mellan de resultat som trafikhuvudmaéannen kan astadkomma
med sina begransade resurser och de statliga malsattningarna for kollektivtrafiken.30
Staten har i detta sammanhang vidhallit uppfattningen att dess understod skall vara
begransat till kollektivtrafikens infrastruktur. Exempelvis har statliga bidrag lamnats
till framkomlighetsatgarder, forbattrade hallplatser, terminaler och

jarnvagsutrustning.s!

Kollektivtrafikens regionala aktdrer har i det har avseendet inte bara begransats av
bristande finansiella resurser utan ocksa svaga resurser for organisation och
planering. Till skillnad fran under 1960- och 70-talen, da problem och utmaningar
inom kollektivtrafiken kunde kanaliseras och 16sas genom korporativistiska organ
som Bussbidragsnamnden, finns det inte heller nagra former for samarbete mellan
staten och trafikhuvudmannen. Denna asymmetri i sektorsstyrningen ar unik for
kollektivtrafiken och finns inte inom nagra andra transportomraden. Nar
transportsektorer har genomgatt marknadsanpassningsprocesser har de istéllet
kannetecknats av en omreglering, snarare an en avreglering.32 Ett exempel pa en
sadan omreglering ar att myndigheter som Svenska Kraftnat och Post- och
Telestyrelsen har skapats for att tillgodose den statliga styrningen inom dessa

omraden aven efter bolagiseringen av Vattenfall och Televerket.33

Den nya lagstiftningen har delvis utformats for att 16sa problem relaterade till
planering och organisering av kollektivtrafiken. Till skillnad fran tidigare blir
Trafikverkets uppgift att ge rad och stod vid utformandet av trafikforsorjnings-
program. For att programmen ska vara jamforbara, for att underlatta samverkan éver

lansgranserna och for att programmen ska fa sin avsedda funktion i alla regioner bor

30 Sundstrém (1991); Nilsson (1997).
31 Proposition 2005/06:160, s. 217.
32Vogel (1996).

33 Berg (1999); Svensson (2001).
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de till form och huvudsakligt innehall se likartade ut i hela landet. Trafikverket har
darfor i uppdrag att bidra med rad och stod till de regionala kollektivtrafik-

myndigheterna angdende utformningen av programmen.34

Ett annat omrade dar den regionala kollektivtrafikmyndigheten behover stod ar att
utarbeta beslutsunderlag for att kunna avgéra om en viss kollektivtrafik kan anses
vara regional i funktionell mening. I enlighet med exempelvis den
tillganglighetsmodell som har utarbetats inom Rikstrafiken, har forarbetena till den
nya lagen foreslagit att en stracka som omfattas av allman trafikplikt maste uppfylla
vissa grundlaggande kriterier. Som exempel pa sadana kriterier namns arendet med
resan, reslangd och restid. Olika geografiska och demografiska omstandigheter i
landet bor ocksa kunna vagas in i bedémningen av vad som utgor regional
kollektivtrafik i funktionell mening. Om aven Rikstrafikens kunskap i sadana fragor
sa som planerat integreras i Trafikverket forbattras de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas forutsattningar for att utarbeta sddana modeller

avsevart.3°

En annan mojlighet som en kraftsamling av kompetensen och en tydligare
rollfordelning inom kollektivtrafiken ar att det gynnar méjligheterna till sa kallad
"interaktiv samhallsstyrning” (governance) inom kollektivtrafikomradet. Interaktiv
samhallsstyrning ar en vanlig samarbetsform inom omraden som i likhet med
kollektivtrafiken dar den statliga styrningen har véxlat fran regelstyrning pa
detaljniva till malstyrning.36 Ett argument bakom att utarbeta styrmodeller i
situationer dar malstyrning har ersatt detaljstyrning ar i det har avseendet att ingen
enskild aktor, offentlig eller privat, ensam har all den kunskap eller information som

behovs for att I6sa samhallsproblem.37

Genom att utveckla natverksstyrning inom kollektivtrafikomradet kan staten
darmed bli en mer naturlig partner till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna da
de inte bara har mojlighet att fungera som allman igangsattare av policyprocesser

utan aven medverka till implementera och forverkliga de uppsatta malen for

34 Lagradsremiss, Ny kollektivtrafiklag, s. 80.

35 _agradsremiss, Ny kollektivtrafiklag, s. 58ff.

36 Sgrensen & Torfing (2005,a); Sgrensen & Torfing (2005,b).
87 Kooiman (1993), s. 4.
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politiken.38 Det gar darmed att undvika dagens situation dar trafikhuvudméannen i
praktiken har allt ansvar for kollektivtrafiken. Ett exempel pa hur interaktiv
samhallsstyrning kan ge positiva effekter i sddant avseende ar resultaten och
arbetsformerna inom det nyligen avslutade projektet Koll framat, dar statliga
myndigheter som Vagverket och Banverket samarbetade tillsammans med

bussbranschen.39

Det bor dock betonas att forutsattningarna for att genomfoéra en sadan
marknadsorientering som den nya kollektivtrafiklagstiftningen foreslar formodligen
inte gar att genomfora pad samma satt i alla delar av landet. Denna begransning bestar
framst i att vissa lan har en stérre andel icke-lonsamma linjer &n andra lan. Det
offentliga kan darfér inte slappa ansvaret for en majoritet av linjerna till
kommersiella bussforetag pa det satt som lagstiftningen foreslar pa alla platser.
Istéllet kommer formodligen en stor del linjerna i en del 1an att omfattas av allman
trafikplikt, vilket kan medféra avsevarda kostnader for deras regionala
kollektivtrafikmyndigheter. Det ar alltsa svart att veta vilka besparingar som en
marknadslosning kan innebara i sddana fall, och hur de frigjorda medlen da skall
anvandas. Aven under den nya kollektivtrafiklagstiftningen kan det darmed bli svart
att bryta den kontinuerliga negativa utveckling i vissa lan som kédnnetecknas av

indragna turer och hojda taxor.

5.2 Andra majligheter till anpassning hos trafikhuvudmannen

Det finns dock alternativ for en regional kollektivtrafikmyndighet att organisera
trafiken i en sddan situation genom de former av social ekonomi som ofta
kannetecknar glest befolkade platser. Ett exempel pa detta kan hamtas fran
trafikforbundet Berlin-Brandenburg i Tyskland, som organiserat linjetrafik genom

bidrag och administrativt stod till bussforeningar pa ett lyckat satt. Dessa

38 Pierre & Sundstrom (2009), s. 16f.
39 VVagverket (2008).
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bussféreningar har sedan trafikerat olika linjestrackor med minibussar som kors av

frivilliga forare.40

Erfarenheterna fran detta forsok visar att en frivillig busstrafik ofta bygger pa
aktorernas inofficiella intresse- och vardegemenskap, dar 6msesidig, frivillig
anslutning och avgifter har en viktig roll. Dessa foreteelser kdnnetecknar dven annan
verksamhet i den sociala ekonomin som har ersatt tjanster i den offentliga sektorn pa
ett framgangsrikt satt.4! En frivillig organisation av busstrafik forutsatter dock att det
skapas nagon form av samverkan mellan frivilliga krafter och de regionala

kollektivtrafikmyndigheterna, exempelvis i fraga om tekniska fragor.42

Dessa alternativa l6sningar visar ocksa vikten av att utveckla metodologiska och
teoretiska perspektiv som kan anvandas i den framtida forskningen om
kollektivtrafiken i glesa bygder. Det finns annars en risk att forskningen domineras av
ett klassbaserat och fordelningsinriktat normativt perspektiv som ensidigt fokuserar
pa de statliga insatsernas karaktar. Dessa insatser betraktas inte sallan som den enda
forutsattningen for att en ort eller region skall kunna éverleva. Sadana perspektiv
fangar dock inte upp vilken roll faktorer som genus och etnicitet har i sammanhanget
och inkluderar heller inte nagon intersektionell ansats.

En annan utmaning i den framtida kollektivtrafikforskningen ar att inkludera
tankegods och rumsliga teorier fran ekonomisk geografi och regionalekonomi.43
Genom denna typ av studier gar det att tangera det grundlaggande évervagande som
organiseringen av kollektivtrafiken i glesa bygder anknyter till. Hur skall det
offentliga egentligen prioritera sin tjansteproduktion mellan olika platser inom
territoriet? Skall man i forsta hand inrikta sig pa att skapa koncentrerade
agglomerationer som kéannetecknas av tillrackligt stora tjanste- och arbetsmarknader
att det ar mojligt att uppna en global konkurrenskraft? Eller skall man aven garantera
en viss niva inom samhallets tjanster 6verallt sa att ett kvarboende i ett utspritt

monster som paminner om jordbrukssamhallets ar mojligt att vidmakthalla?

40 VVerkehrsverbund Berlin-Brandenburg (2005).

41 Jamfor Westlund (2001), s. 15, i relation till Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
(2005).

42 S0OU 2003:67, s. 376f.

43 Som exempel pa transportstudier som pa ett explicit satt gor en sadan koppling kan
namnas Torngvist (1963), SOU 1968:33 och SOU 1997:94.
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