Kapitel 2. Intentionerna med kollektivtrafiklagen och
dess regionala tolkningar

Linnea Eriksson

Sammanfattning

Den nya kollektivtrafiklagen som tradde i kraft 2012 innebar en omor-
ganisering av ansvar, styrning och synsitt pa kollektivtrafik i Sverige.
Kapitlet analyserar lagstiftarens intentioner bakom lagen och jaimfor
dessa med hur 18 regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) utanfor
storstadsregionerna tolkar och tillimpar den.

Enligt lagstiftaren var lagens huvudsakliga syften att “modernisera”
kollektivtrafiklagstiftningen, anpassa den till EU:s kollektivtrafikfor-
ordning och skapa bittre forutsattningar for resenirerna. Centrala de-
lar av lagstiftningen dr definitionen av regional kollektivtrafik som var-
dagsresande, inrittande av regionala kollektivtrafikmyndigheter och
fri etablering av kommersiell kollektivtrafik.

Intervjuerna med RKM visar pa stora variationer i hur lagen uppfattas
och tillampas. Minga beskriver att den storsta praktiska forandringen
var organisatorisk — bolag avskaffades och nya myndigheter inrattades
- medan trafikens faktiska innehdll paverkades mindre. Flera RKM tol-
kar lagens uppdrag som fokus pa arbets- och studiependling snarare an
det bredare vardagsresandet som lagstiftaren avsig. Kommersiali-
seringen framstir som ett av de mest omdebatterade inslagen. Minga
RKM menar att lagen byggde pd orealistiska antaganden om mark-
nadens mojligheter. Sammantaget visar kapitlet att det finns glapp mel-
lan lagstiftarens intentioner och hur lagen tolkats och tillimpats reg-
ionalt. Frigan om vad och vem kollektivtrafiken ska vara till f6r — och
hur den ska bidra till tillginglighet 1 bade stad och landsbygd — fram-
star som central och fortsatt under forhandling.

Inledning

Ar 2012 tridde en ny lagstiftning om kollektivtrafik i kraft. Den ledde
till andrade ansvarsforhallanden, organisering och forhallningssatt till
hur trafiken ska planeras. Inférandet av lagen utgdér ocksa en
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utgangspunkt for forskningsprojektet om “omskalningens eftekter”
som denna antologi ar ett resultat av. Vi forskare har studerat den tio-
arsperiod som hunnit forflyta sedan dess inforande med fokus pa kol-
lektivtrafikens roll i samhallsplaneringen och for hallbar utveckling.

Under projektets gang har vi forskare fétt en rad olika svar och redogo-
relser for vad kollektivtrafiklagen fran 2012 syftade till och innebar for
landets 18 regionala kollektivtrafikmyndigheter utanfor de tre stor-
stadsregionerna. Dessa representerar en rad olika uppfattningar om lag-
stiftningen, som vi 1 detta kapitel har valt att redogora for och analysera
i relation till vad lagstiftaren (den davarande regeringen) redovisar for
argument till den nya lagen. Syftet med detta kapitel ar att redogora
for de olika utsagorna och uppfattningarna fran lagstiftaren och de 18
regionala kollektivtrafikmyndigheterna och belysa olika synsatt pa vad
kollektivtrafik ar och vad det ska vara, hur kollektivtrafiken ska organi-
seras och styras, pa vilka grunder beslut om kollektivtrafik ska fattas,
och vilka rumsliga perspektiv som rader.

Metod och material

Materialet som detta kapitel bygger pa ar dels de 18 intervjuer med reg-
ionala kollektivtrafikmyndigheter som gjorts inom projektet (se en be-
skrivning av materialet i kapitel 1), dels dokument som beskriver lag-
stiftarens uppfattningar och syften. Intervjumaterialet utgor grund for
framstallningen om RKMs olika uppfattningar om lagstiftningens me-
ning. Intervjuerna refereras enligt den kodning som beskrivs i kapitel
3.

De dokument som studerats ar lag om kollektivtrafik (SFS 2010:1065),
samt dess forarbeten: regeringens proposition (Prop. 2009/10:200) och
de utredningar och kompletteringar som den baserar sig pd (SOU
2008:92; SOU 2009:39; DS 2011:19). Framfor allt ar det regeringens
proposition som utgjort grunden for framstillningen om lagstiftarens
vilja. En noga genomgang av forfattningsregistret (vilket ar ett register
over alla lagar och forordningar som publicerats i svensk forfattnings-
samling, samt alla dess andringar, ikrafttradande, hanvisningar till for-
arbeten med mera) gillande Lag om kollektivtrafik (SFS 2010:1065)
har ocksa gjorts.
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Innehall

Detta kapitel inleds med en bakgrund om hur kollektivtrafiken orga-
niserades och beslutades innan 2012, samt om vad som utgjorde bak-
grunden till lagstiftningens tillblivelse. I det andra avsnittet handlar det
om regional kollektivtrafik, vad det ar och hur det organiseras utifran
bade lagstiftarens och de olika RKM:ernas perspektiv. I det tredje av-
snittet handlar det om vad som ér kollektivtrafik och vem den ska vara
till for utifrdn lagstiftarens och RKM:ernas perspektiv. I det fjarde av-
snittet beskrivs kommersialisering och marknad och hur lagstiftaren
sag pa det, samt hur RKM gor det. Kapitlet avslutas med en kortare
reflektion.

Bakgrund om lagstiftningens tillblivelse

Innan 2012 fanns en lagstiftning som baserade sig pa huvudmannare-
formen som kom till under 1970-talet. Huvudmannareformen gillde
enbart kollektivtrafik pa vag och syftade till att forsoka skapa forutsatt-
ningar for gemensamma kollektivtrafiksystem gillande biljetter och
priser inom samma lan. Innan dess hade varje kommun (som var fler
an idag) sitt eget system och frin statligt hall upplevdes det samman-
tagna systemet som svaroverblickbart. Huvudmannen gavs genom re-
formen ratt att bestimma 6ver lanets trafikutbud och pris, samt hur
utbudet skulle upphandlas eller om det skulle koras i egen regi. Lanet
var inte bara ett sedan lang tid institutionaliserat administrativt geogra-
fiskt omrade, utan ocksa i de flesta fall detsamma som sa kallade per-
sontrafikregioner, inom vilket omrade i stort sett alla lanets invanare
transporterade sig. Huvudmannaskapet delades av landstinget och
kommunerna inom ett lin for att bide kunna planera for regionalt och
lokalt utbud av kollektivtrafik. I slutet av 1980-talet utokades lagen till
att, forutom busstrafik, ocksd gilla regional persontrafik pa stomjirn-
vag 1 lanet, samt aven i andra lan om det syftade till att utveckla den
regionala persontrafiken i det egna lanet.

1998 kom en ny lagstiftning som dndrade 1 begreppen och i viss méan
ocksa innehillet. Det blev bland annat tillatet for en kommun att 6ver-
lita ansvaret for fardtjansten till den regionala trafikhuvudmannen.
Kommunen och landstinget benamndes ocksa i den nya lagen lanstra-
fikansvariga, vilket i praktiken betydde att lagstiftningen tydliggjorde
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att trafikhuvudmannen hade ett ansvar att samarbeta med dessa vid
planering av trafiken. Trafikhuvudmannen skulle enligt lagstiftningen
i forsta hand vara ett kommunalférbund, men om alla kommuner och
landsting var 6verens kunde verksamheten i stallet organiseras i bolags-
form. Denna lagstiftning var den rdidande da den nya kollektivtrafikla-
gen kom pa plats i januari 2012.

Den nya kollektivtrafiklagen implementerades 1 januari 2012 och var
resultatet av flertalet utredningar, som enligt den di sittande rege-
ringen syftade till att foresla hur kollektivtrafikutbudet och resandet
skulle kunna forenklas och forbattras for resenarerna. Delbetinkandet
(SOU 2009:39) frin Utredningen om en ny kollektivtrafiklag, som till-
sattes 1 juni 2008, dr det som i huvudsak ligger till grund for lagen.
Forutom det ligger betinkandet Konkurrens pa sparet (SOU 2008:92)
frdn Jarnvagsutredningen 2 till grund for de delar som handlar om jarn-
vig (Prop. 2009/10:200). Regeringens huvudsakliga skal till att foresla
en ny kollektivtrafiklag var att 1) modernisera kollektivtrafiklagstift-
ningen och 2) anpassa lagstiftningen till EU:s nya regelverk. Regering-
ens beskrivning om vad moderniseringen betydde var i huvudsak att
ge privata kollektivtrafikforetag fri mojlighet att etablera linjer pa bade
nationell, regional och lokal niva. Nagonting som tidigare hade varit
mojligt for ansvariga myndigheter att siga nej till. Anpassningen till
EU:s lagstiftning handlade framf6r allt om att tydliggora ansvaret for
kollektivtrafiken, samt att tydliggora regelverken for hur resenirer ska
bemotas och behandlas (Prop. 2009/10:200).

EU:s regelverk som dsyftas ar en kollektivtrafikférordning som tradde
i kraft i december 2009 (EG 1370/2007) och som reglerar hur behoriga
myndigheter, ett offentligt organ inom ett visst geografiskt omrade,
kan ingripa for att se till att det finns kollektivtrafiktjanster av allmant
intresse som ar “tdtare, sikrare, av bdttre kvalitet eller billigare dn den fria
marknaden skulle kunna erbjuda” (Prop. 2009/10:200: 28). EU reglerar
inte pd vilken niva denna myndighet ska befinna sig, utan bara att den
kan finnas pa nationell och/eller lokal nivd och hantera kollektivtrafik
pa vag och jarnvag, samt om medlemsstaten ocksa vill, pa vatten. I ov-
rigt ar kdrnan i forordningen beskrivning av begreppen allman trafik-
plikt och avtal om allmin trafik. Enligt EU ska den behoriga myndig-
heten definiera och faststalla krav for att sorja for kollektivtrafik av
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allmant ekonomiskt intresse (i motsats till foretagsekonomiskt), vilket
kallas allmén trafikplikt. Myndigheten kan sedan genom upphandling
besluta att ge ett foretag ensamratt att operera inom ett visst geografiskt
omrade mot ersattning och detta gors i ett avtal om allman trafik (EG
1370/2007).

Enligt regeringen skulle den nya lagen innebara att “kollektivtrafikfore-
tag och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna [ges] battre forutsitt-
ningar for att sitta resendrernas behov i centrum ndr kollektivtrafiktjanster
utformas” (Prop. 2009/10:200). Citatet ssmmanfattar val vilka tre grup-
per av aktorer som regeringen primart vander sig till nir man foreslar
den nya lagen: 1) privata kollektivtrafikforetag, vilket betyder foretag
som pa eget initiativ kor kollektivtrafik och inte ska sammanblandas
med de upphandlade trafikoperatorer som kor kollektivtrafiken i de
flesta lan idag, 2) regionala kollektivtrafikmyndigheter och 3) resenarer.

Vad ar regional kollektivtrafik? Och vad betyder det for
kollektivtrafikens organisering och utbredning?

Denna del beskriver hur lagstiftningen definierar den kollektivtrafik
som den avser, kort och gott vad som ér regzonal kollektivtrafik och hur
denna definition hor samman med organiseringen av kollektivtrafiken.
Denna del aterger ocksd hur de olika RKM representanterna vi inter-
vjuat beskriver sitt uppdrag och sin organisering under lagstiftningen
sedan 2012.

...enligt lagstiftning och férarbeten

Regeringen slar fast i sitt forslag till den nya kollektivtrafiklagstift-
ningen att

Landstinget och kommunerna inom ett lan ansvarar gemen-
samt for den regionala kollektivtrafiken. Landstinget och
kommunerna far dock komma 6verens om att antingen
landstinget eller kommunerna ska bédra ansvaret (Prop.
2009/10:200; 72).

Detta skiljer sig inte i sak fran hur det var innan den nya lagstiftningen
kom pa plats, utan ser likadant ut som det har gjort sedan huvudman-
nalagen kom till pa 1970-talet.
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Regeringen infor dock ett nytt begrepp och organ “regional kollektiv-
trafikmyndighet”, som ska finnas i varje lan och antingen organiseras
som ett kommunalférbund eller gemensam namnd i de lan dar kom-
muner och landsting gemensamt bar ansvaret. I de landsting dar man
kommit 6verens om att landstinget bar ansvaret ska landstinget vara
regional kollektivtrafikmyndighet. Regeringens skal till detta ar att den
tycker att lanet utgor en limplig niva f6r samordning mellan olika in-
tressen och andra politikomraden som har konsekvenser for kollektiv-
trafiken. Regeringen framhaller att bide kommuner och landsting ar
betydelsefulla aktorer i denna utveckling, samtidigt som man framhal-
ler betydelsen av att det finns ett enda offentligt organ i varje lin med
ansvar for planering och utbud av kollektivtrafik.

Det som dock kanske skiljer den nya lagen mest fran hur det var innan
nar det galler organisering, ar att regeringen slar fast att strategiska po-
litiska beslut om “regional kollektivtrafik bor fattas i forvaltningsform”.
Vid den nya lagens tillblivelse ar beslut och planering for kollektivtra-
fik lokaliserat till av kommunerna och landstingen samégda aktiebolag
117 av 21 lan. Denna typ av organisering motsatter sig regeringen tyd-
ligt 1 sin proposition och man sager uttryckligen att de existerande
saméigda bolagen ska avskaffas och att mal och inriktning for regional
kollektivtrafik med fordel beslutas i ett politiskt sammanhang dar
ocksa andra politiska fragor diskuteras och beslutas. Regeringens idé ar
att detta ska kunna 6ka samordningen mellan beslut om kollektivtrafik,
bebyggelseplanering, regional utveckling, miljoforbattrande atgérder,
transportinfrastruktur och sociala dtgarder med mera, for att pa sa vis
oka, det man benimner som “effektivitet” (Prop. 2009/10:200). Kort
och gott innebar det att regeringen anser att kollektivtrafiken bor vara
en integrerad del i samhallsutvecklingen.

Regeringen argumenterar mot aktiebolagsorganiseringen av kollektiv-
trafikplanering med argumentet att den skapar otydlighet i roller, att
det kan vara svart att skilja vilka beslut som fattas som behorig myndig-
het respektive kollektivtrafikforetag (Prop. 2009/10:200). Dirfor vill re-
geringen att de strategiska besluten om kollektivtrafiken ska ligga un-
der en myndighet, medan 6vriga operativa beslut kan tas inom ramen
for en annan organiseringsform. Regeringen argumenterar for att det
ocksa okar tydligheten pa kollektivtrafikmarknaden, dir myndigheten
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har det 6vergripande ansvaret, men dar flertalet privata aktorer kan
operera (Prop. 2009/10:200).

Ramarna for hur kollektivtrafiken ska organiseras ges saledes i lagstift-
ningen: 1) en myndighet som kommuner och landsting ar gemensamt
ansvariga for med uppgift att strategiskt planera kollektivtrafiken, 2)
myndigheten ska vara i forvaltningsform, ej bolagsform, 3) kollektiv-
trafikens strategiska planering ska samordnas med andra relevanta po-
litikomraden for storsta mojliga effektivitet och samhillsnytta, 4) det
ar upp till respektive lan att sjilva besluta den exakta organiseringen.
Det sista, argumenterar regeringen, ar en viktig mojlighet eftersom kol-
lektivtrafikens forutsattningar ser mycket olika ut 6ver landet (Prop.
2009/10:200).

Vardagsresande - definition av regional kollektivtrafik

Ett nyckelbegrepp i regeringens argumentation kring kollektivtrafi-
kens organisering ar regional kollektivtrafik, vilket man i proposit-
ionen tydliggor vad det ar for att kunna definiera vilken kollektivtrafik
som lagen avser (Prop. 2009/10:200). Kollektivtrafik i lagens mening
kan bide vara allmin trafik som organiseras och finansieras av sam-
hallet och som kan upphandlas med en privat aktér som utovare, och
privat trafik som helt planeras och drivs av privata bolag. Allman trafik
syftar ocksd pa tvé olika saker; dels allmin kollektivtrafik som ir den
linjelagda kollektivtrafiken, dels den sirskilda kollektivtrafiken som in-
nefattar fardtjanst, serviceresor och skolskjuts, dir en myndighetsbe-
domning avgor om en individ har ratt till trafiken (Prop. 2009/10:200).

Definitionen av regional kollektivtrafik utgar frin en indelning av kol-
lektivtrafikmarknaden i tva segment: den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken, och den interregionala kollektivtrafiken. Det forstnimnda
segmentet definieras som resor som gors till vardags och med regelbun-
denhet. Det handlar om “relativt korta resor till och fran arbete, skola,
service inkop och fritidsandamal” (Prop. 2009/10:200: 31). Regeringen ar-
gumenterar vidare for att samhallsforandringarna har gjort att det inte
lingre finns skillnader mellan lokal och regional kollektivtrafik som
tidigare varit fallet och darfor ar detta numera ett enda segment med
samma karaktir (Prop. 2009/10:200). Det andra segmentet,
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interregional kollektivtrafik, innefattar lingre resor som antingen gors
i tjansten eller sillanresor pa fritiden.

Regeringen argumenterar for att dessa tvd segment skiljer sig at och
darfor “finns det skal" (Prop. 2009/10:200: 31) att reglera de pa olika satt.
Den interregionala kollektivtrafiken bedoms inte ha skil for offentligt
ingripande med subventioner i samma utstrickning som den regionala
kollektivtrafiken, som i stillet bedoms behova ett kraftigt offentligt ata-
gande for att fungera tillfredsstillande. Den regionala kollektivtrafiken
daremot behover, enligt regeringen, vara subventionerad av samhillet
eftersom det generellt krivs ett storre kollektivtrafikutbud 4n vad som
ar foretagsekonomiskt forsvarbart, bland annat “for att ge dven personer
utan bil en god tillganglighet i sambdllet och for att minska negativa effekter
av biltrafik” (Prop. 2009/10:200: 32). En annan anledning ér att resena-
ren behover kunna firdas i ett enda system i sin vardag: for linjer, for
biljetter och for information, vilket kraver en sammanhallen strategisk
planering och stora investeringar. For att detta ska vara mojligt foror-
dar regeringen att det finns ett offentligt organ som planerar och saljer
kollektivtrafik inom det geografiska omrade inom vilket flertalet inva-
nare vardagspendlar (Prop. 2009/10:200).

Definitionen av vardagsresande utgor saledes utgingspunkten for rege-
ringens argumentation varfor man foreslar just regionala kollektivtra-
fikmyndigheter. Vardagsresandet definierar kollektivtrafikrummet
som lagen reglerar och de administrativa granser som behovs for att
styra verksamheten. Detta sammanfaller ocksd med en av de transport-
politiska principerna som foreskriver att beslut om transportprodukt-
ion bor ske i decentraliserade former. Regeringen (Prop. 2009/10:200)
argumenterar i det ssmmanhanget att den regionala nivan kan anses
vara den mest laimpade administrativa nivan eftersom hela transportsy-
stemets funktion varierar dver landet och att man pa lansniva anses ha
bast kunskap om bade lokala och regionala forhallanden. Vidare anses
den regionala nivan fungera mest relevant for att samplanera transport-
systemet med regional tillvaxt och fysisk planering. Kollektivtrafik-
myndighetens placering pa regional niva blir siledes ett forslag baserat
bade pé de resmonster som kan observeras och de beslut som ska fattas
pa olika samhallsnivéer.
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Regeringen beaktar ocksa att det finns en tilltagande grazon i vissa de-
lar av landet mellan regionen som definition av vardagsresande och ett
storre geografiskt omrade, inkluderande flera regioner eller delar av
flera regioner (Prop. 2009/10:200). Detta pa grund av den 6kande in-
terregionala tigpendlingen som har inneburit att vardagsresandet i
storre utstrickning ocksa stracker sig utanfor lanet (Prop. 2009/10:200).
Den nya lagstiftningen ger darfor de regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna mojlighet att planera for kollektivtrafik aven utanfor det egna
lanet sd linge denna syftar till att underlitta f6r vardagsresande med
kollektivtrafiken (SFS 2010:1065). Vardagsresandet definierar siledes
aven ett storre geografiskt rum an lianet dar det finns mojlighet att sub-
ventionera kollektivtrafiken, dven om den ar interregional.

...enligt RKM

I intervjuerna med foretradare for de regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna finns flertalet resonemang om vad man anser att lagstiftningen
syftade till och beskrivningar om vad som hinde nar lagstiftningen
kom pad plats. Flera av intervjupersonerna uttrycker att det som mest
forandrades i deras region nar lagen andrades 2012 var organisationen,
som framfor allt bestod i att inritta en ny myndighet och avskaffa ett
bolag, aven om just avskaffandet av bolaget i méinga fall drojde flera r.
Myndighetens hemvist varierar mellan de 18 regionerna, dven om de
allra flesta idag har RKM inom den regionala forvaltningsorganisat-
ionen (16 st).

Av de lin dar RKM idag ligger inom den regionala forvaltningsorgani-
sationen var det ca 11 som gjorde den férindringen redan 2012, medan
det for de 6vriga 5 har inneburit en f6rindring over tid. I Dalarna var
RKM kvar i kollektivtrafikbolaget fram till 2018 d Region Dalarna bil-
dades och RKM blev en del av den f6rvaltningen. I Blekinge var RKM
ett kommunalférbund fram till 2019 nir respektive region bildades
och RKM uppgick i den organisationen. I Vairmland har RKM fram till
nyligen varit organiserad i ett kommunalforbund mellan regionen och
Karlstads kommun, men nu ar den en del av den regionala forvalt-
ningen. I de flesta lin dir regionen ar RKM finns ocksa finansierings-
ansvaret for hela kollektivtrafiken dar, utom i tre lan, Vastmanland,
Sodermanland och Vasterbotten. Dar ar regionen RKM och har hand
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om den 6vergripande finansieringen, men respektive kommun finan-
sierar sitt eget utbud. Gotland namns i lagstiftningen och utgor ett spe-
cialfall eftersom kommunen och regionen ar samma organisation. Dar-
for dr ocksa RKM inrittad inom den organisationen. De lan som inte
har regionen som RKM ar Norrbotten och Vasternorrland. I Norrbot-
ten och Vasternorrland iar RKM organiserat som ett kommunalfor-
bund med sjalvstyrande kommuner och lite samordning. For en mer
grundliggande genomging av organiseringen av RKM se kapitel 3.

En sak som kommer fram i flera intervjuer som det som responden-
terna uppfattar som karnpunkten i lagstiftningen fran 2012 ar samver-
kan och att samhallsbehovet i ett storre perspektiv ska styra kollektiv-
trafikens utveckling och planering. Detta dr i motsats till hur det var
innan lagens tillblivelse di kollektivtrafiken framfor allt planerades
och drevs 1 samagda bolag, da fokus upplevdes vara mer pa hur mycket
trafiken kostade och inte pa hur kollektivtrafiken kan fraimja regionens
utveckling.

I ett 1an dar man relativt nyligen inrittat RKM pa regionen i stallet for
i ett bolag har tjanstepersonerna markt av att det finns ett stort upp-
damt behov hos kommunerna att samverka i olika métesformer med
regionen. Respondenten uttrycker att mycket av den frustration som
finns ute i kommunerna kring kollektivtrafiken hor ihop med detta
och att RKM nu forsoker hitta former for hur samverkan kan bedrivas
pa ett andamalsenligt satt for "Det gdr inte att ha alla 15 samtidigt da
varje kommun gdarna vill se och diskutera det som hinder i den egna kom-
munen medan allting annat dr ointressant” (region 10). Liknande proble-
matik observeras i andra lan (region 2 och 5) dar respondenterna anser
att kommunerna utvecklats till "kravstallare” gentemot RKM nir man
nu inte langre har budgetansvar for kollektivtrafiken (jmfr. Portinson
Hylander et al., 2022). En RKM (region 2) beskriver hur kommunerna
och regionen kan vara 6verens pa en 6vergripande niva men att det blir
konflikter nar man talar om konkret trafikutveckling eftersom kom-
munerna ar fokuserade pé vad den egna kommunen fér och inte far. I
ett annat lan (region 6) hade man befarat en liknande utveckling, men
dar ser man fran regionens sida att kommunerna har stor forstaelse for
att satsningar som RKM gor ska gynna lanet som helhet och inte en-
skilda kommuner.
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Den nya lagstiftningen bidrog med ett tydligare regionalt perspektiv
nagot som var vilkommet for att kunna organisera kollektivtrafiken
strak snarare dn lokalt i en kommun” (region 2). Aven andra RKM (reg-
ion 1 och 7) uttrycker glidje over lagstiftningen just pa grund av att
den gett mojlighet att se kollektivtrafiken i ett storre regionalt perspek-
tiv. Region 1 poangterar att det inte enbart giller kollektivtrafiken
inom ldnet, utan ocksa over lansgrans, vilket kollektivtrafiklagen har
gagnat genom fokus pa vardagsresande.

De lan som antingen har RKM organiserat som ett kommunalférbund
eller RKM pa regionen, men dar finansieringen for trafiken ligger kvar
hos kommuner, utrycker olika nivéer av svarigheter att samordna kol-
lektivtrafiken. I ett lan beskriver respondenten situationen som svérar-
betad utifrin ett trafiksystemperspektiv eftersom kollektivtrafiken
spretar enligt hur kommunerna valjer att finansiera den (hybrid 1). I
ett annat lan skapar organiseringen en rad olika organisationer vars
samordning i huvudsak ar svar, vilket ocksa gor att RKM har en ganska

otydlig roll:

I[lanet...] har [vi] nio olika bolag som driver trafik, utan sam-
ordning av tidtabeller, taxor, varumirkesvard, bytespunkter i
trafiken och sadir. S att det dr en vildigt fragmenterad varld.
Sa jag brukar saga att RKM ér ju som blindtarmen, alla vet att
vi finns men ingen vet liksom vad vi har for funktion (kom-
munalforbund 2).

Samordning och samverkan mellan olika politikomridden handlar ju
dels om kommunerna i linet, dels om hur det ser ut mellan regionens
olika verksamheter. Var RKM finns inom den regionala organisationen
ser mycket olika ut, ibland ar kollektivtrafiken en helt egen f6rvaltning
dar bade RKM (langsiktig planering) och den mer operativa verksam-
heten (drift och trafikering) finns under samma tak (region 11) och ar
skild fran ovriga regionala forvaltningar. Ibland finns RKM pa en for-
valtning och den operativa verksamheten i en annan forvaltning (reg-
ion 3 och 12) och ibland ligger den operativa verksamheten kvar i ett
bolag (region 1). I ett Ian beskriver respondenterna att de som RKM pa
regional utveckling har mojlighet att i hogre grad samordna kollektiv-
trafiken med andra mobilitetstjanster och tanka i ett storre perspektiv.
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Vad och vem ar kollektivtrafiken till for?

Denna del dterger hur lagstiftaren beskriver vad och vem som kollek-
tivtrafiken ska vara till f6r och vilka uppfattningar som finns hos de
olika RKM om vad och vem kollektivtrafiken ska vara till for, samt hur
de uppfattar lagstiftningen som en guide for det.

...enligt lagstiftning och férarbeten

For att na basta mojliga resultat maste kollektivtrafiken an-
passas till de forandringar som dger rum i samhallet. Inte
minst klimatutmaningen kommer att 6ka efterfrigan pa ef-
fektiva kollektivtrafiklosningar. Ett okat kollektivt resande
satter Okat fokus pa behovet av en ny och trafikslagsovergri-
pande samordning av kollektivtrafiken. En sidan maste till-
godose resenarernas behov av tillganglighet och samhallets
krav pa ett effektivt utnyttjande av resurserna. Det ar da sar-
skilt viktigt att kollektivtrafiken ges sidana forutsittningar
att den kan bedrivas pa effektivast mojliga sitt. Dagens lag-
stiftning avseende kollektivtrafik ér i vissa stycken otidsenlig
och inte tillrackligt vél anpassad till dagens situation och
framtida behov. Regeringen ser darfor ett behov av att mo-
dernisera kollektivtrafiklagstiftningen sa att den battre svarar
mot de transportpolitiska malen och principerna. (Prop.
2009/10:200: 36)

Vid tiden nir forslaget om en ny kollektivtrafiklagstiftning kom var
den dévarande regeringen mitt inne i en storre transformering av trans-
portpolitikens organisering. Ledordet var "trafikslagsovergripande”,
vilket var ett av de biarande argumenten nar den nya nationella myn-
digheten Trafikverket bildades 2010 (Jacobsson och Sundstrém, 2017).
Det anvindes ocksa som argument i regeringens proposition for pa vil-
ket sitt man vill "modernisera” kollektivtrafiklagstiftningen enligt
ovan citat (Prop. 2009/10:200).

De transportpolitiska malen och principerna beslutades nagra ar tidi-
gare och regeringen beskriver i sin proposition hur kollektivtrafiken
kan ses som ett medel i transportpolitiken utifrin dessa mal. Det ar
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framfor allt inom funktionsmilet' som kollektivtrafiken berors och
dar pekar regeringen ut en av dess preciseringar som viktig: “forutsatt-
ningarna for att vilja kollektivtrafik, ging och cykel forbdttras” (Prop.
2009/10:200: 34). Tre andra preciseringar pekas ut som att de mer im-
plicit ocksé beror kollektivtrafiken, dessa ar:

1) Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet,
trygghet och bekvamlighet; 2) Tillgingligheten forbattras
inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra lan-
der; 3) Transportsystemet utformas si att det dr anvandbart
for personer med funktionsnedsattning (Prop. 2009/10:200:
35).

Dessa tre preciseringar motiveras sedan som viktiga for kollektivtrafi-
ken genom att regeringen skriver att: "En vdl fungerande linjetrafik for
personresor dr nodvandig for att manniskor ska ha en god tillganglighet. Det
giller for sdvdl stider som landsbygd fast pd lite olika sdtt.” (Prop.
2009/10:200: 35). Regeringen beskriver kollektivtrafiken i staden som
en forutsattning for att manniskor ska kunna forflytta sig och ett medel
for att minska trangseln. I landsbygd handlar det i stillet om att kollek-
tivtrafiken erbjuder ett alternativ till personbil och skapar resmojlig-
heter dven for personer utan bil, vilka definieras som ungdomar och
aldre. T landsbygd beskriver regeringen ocksa att det ofta finns ett
mindre utbud av allmin kollektivtrafik (linjelagd trafik), men ett mer
omfattande utbud av sirskild kollektivtrafik (fardtjanst, serviceresor
och skolskjuts), vilket motiverar att dessa tva samordnas i hogre ut-
strackning “for att utnyttja offentliga medel optimalt 1 syfte att skapa till-
ganglighet” (Prop. 2009/10:200: 35).

Kollektivtrafiken framhaills ocksé av regeringen som ett viktigt medel
for att na aven hansynsmalet inom de transportpolitiska mélen. Fram-
for allt argumenterar man fOr att “en val fungerande kollektivtrafik kan
innebdra en overflytining fran privatbilismen” (Prop. 2009/10:200: 35)
och detta gor att miljo-, halso- och sikerhetsmassiga aspekter av privat-
resandet kan forbattras.

! Den svenska transportpolitiken utgdr frdn ett 6vergripande mal som ar precise-
rat i ett hinsynsmal och ett funktionsmal
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For vigledning av arbetet med att na de transportpolitiska mélen finns
ocksa ett antal principer for nar styrmedel ska valjas och ekonomiska
medel prioriteras och anslas. Dessa principer, framhaller regeringen, ar
vigledande f6r hur den nya kollektivtrafiklagen utformades. Den forsta
principen slar fast att manniskor ska ges stor valfrihet att bestimma hur
de vill resa och hur en transport ska utforas. Transportsystemet ska sa-
ledes vara till for minniskorna och transportkoparna och planeringen
av systemet behover dérfor utga fran ett anvindarperspektiv. Detta hor,
i kollektivtrafikens fall, ihop med en annan princip om att samverkan
mellan olika transportslag ska frimjas. Regeringen poangterar att “ett
anvdndarorienterat och trafikslagsovergripande synsdtt bor darfor bygga pd
bur hela resan eller transporten kan bli sd bra som mdjligt ur saval effektivi-
tets- som hallbarbetsperspektiv” (Prop. 2009/10:200: 36).

...enligt RKM

Flertalet respondenter pekar pa att lagstiftningen inte styr var kollek-
tivtrafiken ska finnas, hur mycket trafik som ska finnas eller vad som
ska styra trafikupplagget: ska kollektivtrafiken planeras efter var det
finns mest efterfrigan eller efter en mer geografisk spridning? I denna
fraga ser de flesta respondenterna inte att lagstiftningen ger ndgon vag-
ledning och att det eventuellt saknas en ram f6r hur RKM ska agera.

Ett satt RKM tolkar lagen pa ar nar det galler vilken typ av resande som
de uppfattar att den pekar ut att kollektivtrafiken ska anvindas for. En
respondent (region 1) lyfter lagens definition av vardagsresande som
deras uppdrag, vilket gor att de bor arbeta med resande under veckans
alla dagar oavsett geografi. Ett for lagt resebehov i vissa relationer gor
dock att RKM anda framfor allt planerar for kollektivtrafik som stodjer
arbets- och studiependling, aven om de ocksa diskuterar mojligheter
till fritidsresande och forsoker hitta nya resursmassigt mojliga 16s-
ningar for det. Denna RKM ir ensamma om att lyfta vardagsresande
som centralt for sin tolkning av vilken kollektivtrafik RKM ska planera
for. De flesta representanter for RKM tolkar det i stallet som att lagstift-
ningen fokuserar pé arbetspendling. I ett lin anser man som RKM ha
goda mojligheter att planera for en kollektivtrafik som moter ar-
betspendlingens efterfrigan i motsats till kommunen:
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For att sakerstilla att man knyter ihop [lanets] arbetsmarknad
och mojlighet f6r manniskor att bo och verka i hela linet sa
da [behover man] ha en annan blick, pd kollektivtrafiken i
strak snarare dn lokalt i en kommun (region 2).

Att kollektivtrafiken mer och mer planeras i strak ar inte unike for detta
lan, utan vanligt i de flesta andra ocksa. I ett lin poangterar man att
konsekvensen av lagstiftningen, att RKM blivit en del av regionen och
darmed en del av samma institution som ocksa planerar for regionens
transportutveckling, inneburit férdelar nar det kommer till att kunna
planera for kollektivtrafiken i strak:

En av fordelarna som vi ser med lanstransportplanen, att den
ligger pa vér forvaltning, ar ju att vi latt kan synka till exempel
utbyggnaden av pendelparkeringar och sadant i anslutning
till vara strak sa att du kan ta din bil och sedan gora en delresa
med kollektivtrafiken kanske (region 8).

Ett annat omrade dar tolkning av lagen kommer in 4r kollektivtrafi-
kens vara eller inte vara pa landsbygden (for vidare diskussion om
landsbygden se kapitel 7), vilket ar en svarighet och stor stotesten som
alla respondenter pé olika RKM tar upp att de brottas med. En del me-
nar att lagens ram i det ssmmanhanget inte ar problemet, utan de eko-
nomiska forutsittningarna som gor att det inte finns medel till att for-
sorja landsbygden, samtidigt som det finns en lag acceptans bland
regionala beslutsfattare for att kollektivtrafikresan i landsbygd kostar
mer an i staden (hybrid 1).

En annan RKM efterfragar en tydligare ram for vad kollektivtrafiken
ska kunna vara eftersom respondenten tycker att det generellt och
framf6r allt i landsbygd finns orimliga férvantningar pa “att samhillet
ska ta ett storre ansvar f6r manniskors mobilitet 4n man hittills har
gjort” (region 2). Pa liknande tema poangterar en annan RKM (region
5) att kollektivtrafiken maéste planeras utifran efterfrigan och kan inte
bara finnas i vissa geografier for att enbart ticka yta. Andra beskriver
hur lagstiftningens krav pa regional planering av kollektivtrafik gor att
dess planering maste vara del av regionens arbete med hallbar utveckl-

mng:
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Och dir ar kollektivtrafiken en extremt viktig del i att skapa
rika forutsattningar for alla méanniskor [...] Om man tar det
ekonomiska perspektivet som exempel, sa ar det s har att kol-
lektivtrafiken, [...] vi maste bedriva den. Det ar inget vi kan
spara in pa, vilket man kan gora i andra omraden. Det ir inte
en mansklig rattighet, men det dr en forutsittning [f6r man-
niskors liv och regionens utveckling]. Och det ar ocksa si att
pa grund av lagen maste vi uppratta en kollektivtrafik for alla
(Hybrid 2).

I en annan RKM har tolkningen att lagen syftade till att gora kollektiv-
trafiken till ett verktyg for hallbar utveckling i regionen blivit grund-
bulten for hur man arbetar. Respondenten framhaller att detta skiljer
sig mycket fran hur det var innan lagens tillkomst:

Snarare an som det varit innan da, att man drev trafiken
mycket som en bolagsform, att det viktiga var, s att sdga, re-
sultatraden, hur mycket kostar det hir nu di och sedan si
litegrann sa raknade dom resenarerna och sa men det var inte
mycket som handlade om att, hur ska kollektivtrafiken
framja [lanets] utveckling, och det var ju precis det som var
syftet med lagen (region 11).

Manga RKM ger yttryck for att de har ett tudelat ansvar bade for en
effektiv kollektivtrafik i starka strak och att forsorja de delar, oftast pa
landsbygden, som ligger utanfor striken. En respondent beskriver
denna tudelning:

Vi ska jobba for att fi till starka strdk, vi ska jobba for att kol-
lektivtrafiken ska byggas dar den gor som mest nytta. Men vi
har ocksa krav pé oss att skapa kollektivtrafik som ger alla in-
vinare mojlighet till ndgon form av basservice, sa det ar lite...
vi behover hantera bada delarna (region 7).

Ett satt att beskriva och planera for att mota behov samtidigt som man
effektiviserar sina resurser och som i stort sett alla RKM idag sager sig
gora dr att anvianda ett "hela resan-perspektiv” i kollektivtrafikplane-
ringen. I en RKM beskriver de detta som centralt:
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Vi forsoker jobba pa ett sitt som bygger pa hela-resan-per-
spektivet, kollektivtrafiken kanske inte kan gd overallt, jat-
tesvart att finansiera saklart, en utmaning som alla star infor,
men daremot ska vi ju skapa forutsittningar for att du ska
kunna anvinda kollektivtrafiken ianda (region 8)

Lagstiftningen (inte nodviandigtvis bara kollektivtrafiklagen) uppfattas
ocksa bjuda pa en betydande osikerhet: att i landsbygd 6ppna upp skol-
trafik och fardtjanst (sa kallad sarskild kollektivtrafik) for allmanheten
att aka med (se aven kapitel 7). Har vet RKM inte sakert vad som galler
och det har gjort att en del regioner och kommuner valt att framf6r allt
inte 6ppna skoltrafiken for allminheten for att inte riskera att bryta
mot lagen. I ett lin har man 4nd4 valt att gora det, men undvikit att
utmana de osikerheter man upplever att lagstiftningen innefattar, och
darfor inte tagit betalt (region 9). I ett annat lan utgor skoltrafiken en
stomme i den glesa kollektivtrafiken i landsbygd genom att den ar 6p-
pen for alla att resa med, men har ett mycket begransat utbud (region
8). En annan respondent uttrycker att RKM skulle vilja se skolskjuts
och fardtjanst som del av den allmanna kollektivtrafiken for att alla ska
kunna dka med. Digitaliseringen skapar mojligheter att kunna erbjuda
redan bestalld sirskild kollektivtrafik till andra som ocksd ska aka
samma striacka, men i regionen tolkar man det som att lagstiftningen
inte tillater det (kommunalférbund 1). Andra RKM ser ocksa mojlig-
heterna att 6ppna upp sarskild kollektivtrafik for Gvriga resenarer, samt
aven infora nya typer av utbud i framtiden:

Négonting som vi tanker att vi kunde utforska mer ocksa ar
ju liksom att samordna med serviceresor, skolskjuts, annan
typ av trafik som kanske redan gér, samikning testade vi lite
i vart forra projekt, hur det skulle kunna se ut, om RKM
skulle kunna sta for en grundplattform for samakning till ex-
empel (region 3).

En annan region visar hur 6ppen samhallsfinansierad trafik synliggjort
skillnader mellan kommunala 6vervaganden och regionala. I lanet togs
beslut, redan innan lagstiftningen, att all samhallsfinansierad trafik
skulle vara 6ppen for alla. Det handlade framfor allt om skolbussar i
landsbygd. Sa linge kommunen betalade for skolbussdelen och reg-
ionen for den allmanna kollektivtrafikdelen var inte detta ett problem,
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men sé gjordes linjerna till om till allman kollektivtrafik och blev dar-
med helt regionens ansvar. Det var fortfarande nastan bara skolbarn
som reste med dessa bussar och det gjorde, enligt respondenten, att
kostnader flyttades over frin kommunen till regionen:

Attdriva en skolbuss i ett ar, det kostar kanske runt en miljon
och intikten om den ar fullsatt med skolelever varje dag var
en halv miljon. S man lyfte 6ver valdigt stora kostnader fran
kommunen till regionen, bland annat det bidrog till att reg-
ionens ekonomi blev mycket anstringd och di fick man ju
sla bakut och andra om. Och det kanske man inte hade gjort
om finansieringsansvaret hade legat kvar pd kommunerna
(region 5).

Regional kollektivtrafik som en fri marknad? Kommersialisering av
trafiken

Denna del dterger hur lagstiftaren beskriver lagens intentioner kring
kommersialisering av kollektivtrafiken, samt hur de olika RKM upp-
fattar och beskriver utfallet av dessa intentioner i sina egna lan.

...enligt lagstiftning och férarbeten

Innan den nya kollektivtrafiklagen tradde i kraft var det mojligt for tra-
fikhuvudmannen i lanet att hindra kommersiell kollektivtrafik att eta-
blera vissa linjer pd vissa tider. Olika regler gallde ocksa for olika trafik-
slag. For vagtrafik var ett linjetrafiktillstind tvunget att sokas av den
aktor som ville etablera kollektivtrafik. I samband med det gjordes
ocksa en skadlighetsprovning av Transportstyrelsen dar det var mojligt
for trafikhuvudmannen att gora gallande att den offentligt bedrivna
kollektivtrafiken skulle lida skada vid etablering av den nya linjen. Om
Transportstyrelsen gjorde samma bedémning avslogs ansokan om lin-
jetrafiktillstind (Prop. 2009/10:200). Denna mojlighet for trafikhuvud-
mannen att lagga “veto” mot kommersiella alternativ tog regeringen
bort i och med den nya kollektivtrafiklagen och formulerade det som
att "Kollektivtrafikforetag bor fritt fa etablera kommersiell kollektivtrafik
forutsatt att de har sadana grundliggande tillstind for verksambeten som
krdvs” (Prop. 2009/10:200: 39). Regeringen understrok att en 6ppen
kollektivtrafikmarknad gynnar resenarerna och att all kollektivtrafik
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darmed bor kunna ses som nyttig oavsett hur den organiseras. Darfor,
argumenterade regeringen, bor alla bestimmelser som medverkar till
att en viss part ransoneras och hélls tillbaka tas bort (Prop. 2009/10:200).
Genom att ta bort den sa kallade skadlighetsprovningen for kollektiv-
trafik pa vag jamstalldes det med hur tillstind och mojligheter for att
bedriva kommersiell kollektivtrafik sag ut for de andra transportslagen,
vilket bedomdes leda till en mer dynamisk och trafikslagsovergripande
marknad (Prop. 2009/10:200).

Utredaren ville att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna skulle
vara tvungna att avvakta sin egen planering av trafik tills kommersiella
aktorer hade avgjort hur de ville etablera sig (SOU 2009:39), men sa
blev inte fallet i lagstiftningen. Regeringen tyckte att eftersom en
mycket stor del av trafiken skulle komma att behova fortsitta i offent-
ligt finansierad regi, samt att det regionala samarbetet kring kollektiv-
trafiken utvecklats betydligt under dren innan den nya lagstiftningen
skulle den regionala kollektivtrafikmyndigheten kunna ta initiativ till
och planera for sin regionala kollektivtrafik innan kommersiella akto-
rer gjorde det (Prop. 2009/10:200).

Bland de transportpolitiska principerna som ska vigleda transportpoli-
tiken finns en som regeringen pekar ut som betydelsefull f6r hur kol-
lektivtrafiken ska bedrivas. Den handlar om att konkurrensen ska fraim-
jas mellan savil trafikutévare som transportalternativ. Regeringen
argumenterar for att forsoka skapa en sé val fungerande marknad som
mojligt for att skapa snabb fornyelse, prispress och resurseffektivitet
(Prop. 2009/10:200).

I regeringens bedomning av effekter av den nya lagen kan man lasa att
regeringen trodde att utbudet av kollektivtrafik pa vig skulle oka till
foljd av inforandet av den 6ppna marknaden och att konkurrensen dar-
med skulle skirpas mellan olika alternativ till gagn for resenarerna
(Prop. 2009/10:200). En mer attraktiv kollektivtrafik skulle bli resulta-
tet med fler resenarer och fler nya grupper av resenirer. Regeringen
gjorde ocksa bedomningen att kommuners och regioners ekonomi pa
sikt skulle komma att gynnas av den 6ppna marknaden eftersom “Er-
farenheten ar att kollektivtrafik foder kollektivtrafik. Kommersiell eta-
blering kan dirmed forvantas ske pa ett sitt som framst skapar nya res-
mojligheter” (Prop. 2009/10:200: 107).
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...enligt RKM

Minga representanter for RKM som beskriver hur de tolkar kollektiv-
trafiklagen borjar ofta med att saga att lagen utgick fran fel antagande
om kommersialiseringens mojligheter. En respondent uttrycker det
som att:

Lagen ar egentligen skriven som att dttio procent av den kol-
lektivtrafik som finns i Sverige skulle vara kommersiellt bar-
kraftig och sedan skulle det vara tjugo procent kvar att upp-
handla. Sa ar lagen utformad och det ér ju tvirtom, fast det
racker ju inte utan det dr ju i princip nittionio procent av allt
sadant som behover upphandlas och en procent kanske kom-
mersiellt (region 9).

Flera av respondenterna som var med i kollektivtrafikbranschen nar
lagen kom, pekar ut kommersialiseringsviljan som “dodfott frin borjan”
(region 11) och nagonting som de flesta i branschen redan da bedomde
som orealistiskt och ingenting som skulle vara mojligt. En respondent
ger en forklaring till varfor lagstiftningen lutade sig s mycket pa kom-
mersialisering:

Men lagen ar ju felaktigt skriven, det berodde ju pa att nar
utredningen kom till s& var man politiskt irriterad eller for-
bannad 6ver att dom har trafikhuvudmannen som fanns da
hade formellt ritt 6ver si man kunde forhindra att Swebus
Express stannade i Kristinehamn och att lokala resenirer
Karlstad — Kristinehamn [inte fick 4ka med...]. S3 man ville
ju angripa det och den kommersiella trafiken satt ju inte tyst
utan sa ju att, jamen far vi bara mojlighet, vi kan kora och vi
finns hér och vi kan trafik och allt detta, men det hinde ju
inte och det visste ju alla (region 9).

De flesta respondenter beskriver att kommersiellt barkraftig kollektiv-
trafik inte finns i deras lan idag och har heller inte funnits sedan lagens
tillkomst eftersom det inte ar mojligt. De beskriver dock en del buss-
linjer som gar over flera linsgranser och som drivs kommersiellt. Ett
exempel ar Y-buss:
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Den ir ju ett bra alternativ, om vi siger ungdomar, studenter
och annat, det ar ju en annan prissittning an taget och den
startar pa lite olika orter men jag vet att man kan aka till ex-
empel frin Solleftea till Stockholm, den gir ocksa in pa Ar-
landa, frdn Ornskoldsvik, sedan vet jag inte om den gir annu
langre norrut men dtminstone fran Ornskoldsvik och Sollef-
ted kan man ta sig da till Stockholm (kommunalférbund 1).

Det starka fokuset pd kommersialisering tycker en del intervjupersoner
inte enbart handlar om privata kollektivtrafikforetag som har mojlig-
het att Oppna linjer, utan ocksa som ett uttryck for att arbeta for att
minska skattefinansieringsgraden for den kollektivtrafik som RKM an-
svarar: “jomen det tror jag dr viktigt for alla, att kostnadstickningsgraden
ska vara pd en rimlig nivd utifrin sina forutsittningar” (region 13). Sam-
tidigt beskriver andra hur skattefinansieringen har 6kat i deras region
sedan lagens tillkomst bland annat péa grund av att det politiska malet
har varit att halla nere biljettpriserna sa att kollektivtrafiken uppfattas
som relativt billig av resenédrerna (region 7).

Att kommersialisering och marknad uppfattas som det mest centrala i
lagstiftningen av flera RKM gor att de ofta uttrycker att lagen i ingen
eller liten utstrickning behandlar andra saker. En respondent anser
helt enkelt att lagen inte har paverkat regionen eller kollektivtrafiken
pa grund av det felriktade fokuset:

Alltsd om man ska siga lagstiftningen som sadan har nog inte
paverkat s mycket, lagstiftningens huvudsakliga uppgift var
ju att 6ppna upp den fria marknaden och fri konkurrens och
det har ju i princip inte skett nagonstans, givet att vi kor in sa
mycket skattepengar i kollektivtrafik finns det ju ingen affar
(region 2).

Medan en annan respondent inte pekar ut kommersialiseringen som
lagens huvudsyfte, utan det regionala myndighetsbildandet som i de
flesta regioner tog bort bolagsformen for kollektivtrafikens styrning
och pa det viset tvingade fram

Att samhallsbehovet skulle styra riktlinjerna for kollektivtra-
fiken och det, i alla fall hos oss och jag tror i dom flesta reg-
ioner sa har det gjort samverkan battre och mera att man har
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jobbat mer med dom delarna, att [man varit] mer eller
mindre tvingade (region 11).

Samme respondent pekar dock pa hur utvecklingen idag gar dt motsatt
hall nar trafikdirektoren blir chef 6ver RKM-tjianstepersonen/erna, vil-
ket betyder att det operativa bestammer over myndigheten och sam-
hallsnyttan.

Avslutande reflektioner

I detta kapitel har jag gitt igenom lagstiftningen och dess forarbeten,
framfor allt har regeringen som skrev propositionen och instiftade la-
gen kommit till tals. Detta har sedan, i tre teman, jamforts med vad vi
i projektet har fitt for beskrivningar av lagstiftningen av de 18 intervju-
ade RKM. Sammantaget visar genomgangen pa ganska spretiga upp-
fattningar bade gallande mellan olika RKM och mellan RKM och hur
regeringen uttrycker sig. Jag vill i denna avslutande del ta upp nagra av
dessa till diskussion.

En uppfattning som ar relativt vilbefast bland de flesta RKM ar att de-
ras huvudfokus ska vara att underlitta for arbets- och studiependling
med hjalp av kollektivtrafiken. Detta fokus kommer inte endast frin
lagstiftningen, utan ocksé frin de regionala politikerna som satt upp
den typen av mal i de regionala trafikforsorjningsprogrammen. Fram-
stallningen visar dock att RKMs tolkning av lagstiftningen i det har
fallet ar ganska snav, eftersom nyckelordet i lagstiftningen, for vad en
regional kollektivtrafikmyndighet ska dgna sig at, inte ar arbetspend-
ling, utan vardagsresande. Arbetsresor ar endast en komponent i vad
regeringen definierar som vardagsresor: “relativt korta resor till och frin
arbete, skola, service, inkop och fritidsindamal” (Prop. 2009/10:200: 31).
Det ar resor som gors till vardags och med regelbundenhet. Endast en
av de intervjuade RKM:erna tar upp begreppet vardagsresor och disku-
terar vad lagstiftningens fokus innebar for deras arbete. Bland annat
framhaller man svarigheten att i landsbygdsgeografier arbeta med fri-
tidsresor. I flera andra RKM:er, dar fokus ligger pa arbets- och studie-
resor, ser man inte de regelbundna fritidsresorna som ett uppdrag for
kollektivtrafiken och siledes ingenting som man som RKM égnar sig
at. Samtidigt finns det ocksa en del som uttrycker att lagstiftningen inte
innehaller nagra riktlinjer f6r vad RKM ska arbeta med alls och en del
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efterfragar mer tydlighet. Aven om det kanske inte ir s tydligt uttrycke
sa kan definitionen av regional kollektivtrafik, som den som forsorjer
invdnarnas vardagsresande, vara en fingervisning om vad lagstiftaren
sag som viktigt nar den nya kollektivtrafiklagen instiftades.

Vardagsresande handlar om att definiera vad regional kollektivtrafik ar,
vilken tiackning det gemensamma systemet for kollektivtrafik bor ha
och for vilken typ av resor som kollektivtrafiken r tinkt att vara for.
Lagstiftaren fastslar att kollektivtrafiken ar en mycket viktig pusselbit
for att framfor allt nad det transportpolitiska mélet om tillganglighet
(funktionsmalet). Kollektivtrafiken pekas ut som nodvindig for till-
ganglighet bade i stad och i landsbygd. I staden ér kollektivtrafiken en
forutsattning for tillganglighet for alla, i landsbygd ar den framfor alle
en forutsattning for tillganglighet for personer utan bil, av vilka barn
och ildre specifikt pekas ut av lagstiftaren. En del RKM:er gor liknande
beskrivningar, medan andra uttrycker att lagstiftningen inte ger nagon
vagledning kring kollektivtrafikens vara eller inte vara i specifikt lands-
bygden. Framstillningen visar dock att det trots allt finns viss vigled-
ning i regeringens proposition, dar det transportpolitiska mélet om till-
ganglighet visar vigen. Lagstiftarens mening tycks vara att den
samhaillsbetalda kollektivtrafiken ska styra mot tillginglighetsmalet i
huvudsak, medan kommersiella alternativ kan ta hand om den trafik
som ar mer kommersiellt gingbar. Det finns dock ett tydligt praktiskt
problem i detta antagande da det, som flera RKM:er uttrycker, inte
finns medel att driva en sidan tillginglig trafik. Tidigare studier har
visat hur RKM kan underhilla daligt I6nsam trafik med mer I6nsam
trafik (Portinson Hylander et al., 2022) och da ar fragan hur den daligt
16nsamma trafiken kan fortsatta bedrivas om det inte finns ndgon l6n-
sam trafik i utbudet. Samtidigt ér tillganglighetsmalet utpekat av lag-
stiftaren som det som i huvudsak ska vagleda kollektivtrafiken, vilket
borde gora det centralt for RKM i dess langsiktiga planering,

En losning kanske skulle kunna vara att 1 hogre utstrackning koppla
ihop allmin och sarskild kollektivtrafik, nigonting som lagstiftaren pa
sidan 35 1 sin proposition (Prop. 2009/10:200: 31) skriver rakt ut bor
samordnas for att utnyttja offentliga medel mer effektivt. Inom detta
omrade verkar lagstiftningen dock inte fatt ndgot vidare genomslag ef-
tersom flera RKM:er uppger att de avstatt frin att 6ppna speciellt
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skolskjutstrafiken for 6vriga resenirer eftersom de inte tror att det ar
forenligt med lagen. Vilken lag mer exakt som detta skulle komma i
konflikt med har vi inte i studiens material, men en del respondenter
har uttrycke olika uppfattningar. Dels handlar det om att det skulle
kunna strida mot konkurrenslagstiftning, vilket framfor allt verkar
gilla nar det ar kommunen som fortfarande arrangerar skolskjutsen
och att kommunen skulle riskera arrangera kollektivtrafik i konkur-
rens med regionen. Dels handlar det om att barnen ar en mycket skyd-
dad grupp i samhallet och fragan ar vad som hinder nir aven andra far
dka med skolskjutsen. Dels handlar det om hur man sikerstéller att alla
som beviljats skolskjuts fir plats samtidigt som de som vill dka med
ocksa vet om att det ar mojligt.

Vira RKM-respondenter pratar sillan om fardtjanst och serviceresor i
det har sammanhanget, dven om den typen av trafik ofta i minga reg-
ioner Oppnats upp till viss del, pd det viset att fordonen anvands for
bestallningsresor i landsbygd. Sammantaget for bestallningsresor ér att
de flesta RKM verkar uppfatta de som mycket dyra och darmed ingen-
ting som man vill att befolkningen i landsbygd pa regelbunden basis
anvander sig av. Den typen av biljetter ar ocksa i manga lan mycket
dyrare dn en vanlig kollektivtrafikresa, vilket ur individens perspektiv
gor det till ett mindre attraktivt alternativ och knappast nagonting som
ersatter en bil.

Det finns salunda ett uppenbart glapp mellan lagstiftarens mening och
dagens verklighet i flertalet RKM nu ca 14 r efter att lagen implemen-
terades. Det finns dock ett fital RKM som inte ser lagstiftningen som
problematisk, utan dir man fakeiskt testar att i allt hogre grad samkora
allman och sarskild kollektivtrafik. Sedan finns det de RKM, framfor
allt i norra Sverige, dar kollektivtrafiken i stort sett ar detsamma som
skolskjutsar. Dir ligger RKM oftare hos ett kommunalférbund @n hos
regionen. Ansvaret for skolskjuts, fardtjanst och servicetrafik ligger hos
kommunerna, men de kan valja att ge det helt eller delvis till RKM.
Hur det ser ut 6ver landet ar mycket olika, ofta har en del kommuner
i ett lan valt att ge uppdraget till RKM och andra inte. RKM finns ju
oftast med fullt finansieringsansvar for kollektivtrafiken pa regionen
(utom i § lan), vilket gor att allmin och sarskild kollektivtrafik gene-
rellt delas upp mellan dels den kommunala kassan, dels den regionala
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kassan. Detta delade ansvar ser generellt ut att motverka att RKM kan
samordna bada dessa typer av kollektivtrafik. Det ar ocksa ett stort hin-
der for innovationer av kollektivtrafiken i landsbygd, nagonting som
véra intervjuer med RKM ger uttryck for behovs om den typen av trafik
ska vara mojlig att fortsitta arrangera.

Minga RKM respondenter uppfattar att lagens huvudsakliga mening
var att ge kommersiella kollektivtrafikbolag fri tillgang till marknaden
och att kollektivtrafiken i hogre grad skulle kommersialiseras. Det ar
till och med sa att det starka fokuset pa den hir delen av lagstiftningen
gor att en del respondenter nastan ser lagen som irrelevant eller oin-
tressant eftersom kommersialiseringsidén uppfattas som dodfodd fran
borjan och nagot som helt saknar relevans for verkligheten. Efter ge-
nomgang av lagstiftningen skulle jag vilja pastd att kommersiali-
seringen av kollektivtrafiken knappast var lagstiftarens enda huvudsak-
liga mal, daremot ett av flera. Kommersialiseringen var redan paborjad
i form av upphandling av privata kollektivtrafikoperatorer i flertalet
lan redan innan lagens tillkomst. Sedan fanns det hinder for privata
bolag att konkurrera med den allmanna regionala kollektivtrafiken
och dessa tog man bort. Samtidigt gjorde lagstiftaren sd att det var den
allminna kollektivtrafiken som kunde planeras forst, oberoende av
eventuella kommersiella alternativ, vilket gor att den allmént finansi-
erade trafiken i viss mdn har forsta tjing. I samma veva kom EU:s nya
kollektivtrafikfdrordning med krav pd en myndighet som skotte upp-
handling och planering av kollektivtrafiken. Detta gjorde, som jag tol-
kar det, att den svenska kollektivtrafiklagen forutom kommersiali-
sering ocksd handlade om att strukturera om och tydliggora en
marknad som redan fanns, med stod i EU:s direktiv. Innan den nya
lagstiftningen 2012 hade flertalet lin saméigda bolag mellan kommu-
ner och region som skotte planering och upphandling, genom lagstift-
ningen blev det tydligt att detta skulle skotas av en myndighet i stallet.
Nagra RKM-respondenter pekar ut just detta som huvudsaken i den
nya lagstiftningen eftersom det innebar att kollektivtrafiken skulle pla-
neras framst utifrdn samhallsmal, i stallet for foretagsekonomiska mal.
Det innebar ocksa en okad transparens gentemot medborgarna och
okat politiskt inflytande 6ver kollektivtrafikplaneringen nér ansvaret
lades pa en myndighet i stallet for ett bolag, vilket ocksé bor underlatta
ansvarsutkravande i ett demokratiskt system. Samtidigt har det tagit tid
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att formera om kollektivtrafikens styrning dar en del regioner under
mycket ling tid efter lagens implementering behallit bolagsorganise-
ringen i olika stor utstrickning.

Sammantaget visar denna genomgang av lagstiftningen att det finns en
hel del skilda uppfattningar om vad lagstiftningen sager och vad dess
huvudfokus var bland de 18 intervjuade RKM:erna. Négonting som
framstar som centralt ar vad och vem kollektivtrafiken ska vara till for
och i vilken man lagstiftningen handlade om att lyfta fram samhalls-
mal som centrala for kollektivtrafiken eller om det var kommersiali-
seringen som overskuggade allt. Om huvudsaken i lagstiftningen var
myndighetsbildandet och styrning av kollektivtrafiken mot samhalls-
mal, sd har det, som flera av véra intervjuer visar, kommit i skymundan
i flera lin. Detta ar ndgonting som behover studeras vidare: hur skulle kol-
lektivtrafiken 1 hogre grad kunna styra mot samhallsmal och vara ett tyd-
ligt verktyg for att nd det transportpolitiska malet om tillginglighet?
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