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Sammanfattning

Trots att de flesta 1an har regionaliserat huvudansvaret for kollektivtra-
fiken till regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) visar kapitlet att
kommunernas betydelse for kollektivtrafiken kvarstar efter inférandet
av Kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065). Genom deras ansvar for fysisk
planering, valfard och lokal utveckling, kopplar kommunerna kollek-
tivtrafiken till bland annat miljomal, social inkludering, attraktivitet,
landsbygdsutveckling samt tillgang till utbildning och arbetsmarknad.

Kapitlet bygger pa strukturerade intervjuer med 49 kommuner och en
analys av kommunernas driftskostnader for persontransporter baserat
pa SCB:s rakenskapssammandrag (2024). Intervjuerna visar att kom-
munernas roller, inflytande och relation till RKM varierar utifran de
tre organisationsmodellerna f6r myndigheterna (regionalisering, hy-
bridorganisering och kommunalférbund).

Analysen av driftskostnaderna visar att kommuner, oavsett RKM-orga-
nisering, har utgifter kopplade till kollektivtrafiken. Kostnaderna ar
hogre i kommunalférbund och hybridorganiseringar, vilket speglar
kommunernas operativa ansvar for kollektivtrafiken. Samtidigt har
nastan en femtedel av kommunerna inom regionaliserade RKM:er ut-
gifter trots skattevaxling. Dessa kostnader ror tillkop av busslinjer, drift
av héllplatser och stationer eller subventioner av busskort ofta f6r unga
och aldre. Ett monster dr att manga av dessa kommuner gransar mot
en annan region.

Kapitlets slutsats ar att forestallningen om att kommunernas roll for
den allminna kollektivtrafiken forsvunnit efter lagindringen ar miss-
visande. Styrningslandskapet praglas av omsesidiga beroenden mellan
RKM, kommuner och regioner, vilket gor dialog och koordinering av-
gorande for att kollektivtrafiken ska fungera som en samhallsbarande
funktion.
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Inledning

Kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065) som implementerades 2012 inne-
bar att kommuner och regionen i varje lin har gemensamt ansvar for
kollektivtrafiken (Portinson Hylander et al. 2022). Lagen anger att
det “lvarje lin ska ... finnas en regional kollektivtrafikmyndighet” (RKM)
(2 Kap., 2§) och att "Regionen och kommunerna fdr ... komma overens om
att antingen regionen eller kommunerna ska bara ansvaret” (2 Kap., 1§).
Pa s3 sitt ger lagen utrymme f6r olika former for den linsvisa organi-
seringen av RKM. I kapitel 2 sammanfattas bakgrunden till lagen och
i kapitel 3 ger vi en 6versikt 6ver organisationsformerna for RKM i tre
kategorier; region, hybridorganisering och kommunalforbund. Dessa
olika organisationsformer innebar olika roller f6r kommunerna for att
organisera kollektivtrafik. Emellertid, och oavsett organisationsform ar
kommunerna generellt sett delaktiga och involverade i fragor som pa-
verkar villkoren for kollektivtrafiken. Tidigare forskning har visat att
kommunerna virderar kollektivtrafik som en resurs for samhallsut-
veckling och dar tre teman var tydligast. Dessa tre teman kunde identi-
fieras i kommunernas oversiktsplaner och omfattade att stirka funkt-
ionella transportsystem, garantera valfardstjanster och att bidra till
klimatomstillning (Andersson och Hermelin, 2024).

Med det som utgingspunkt syftar det har kapitlet till att fordjupa fra-
gan om hur kommunernas varderar kollektivtrafik och vad som ar de-
ras roller for organisering av kollektivtrafik. Detta gor vi utifran fyra
teman som handlar om (i) kommunernas positioner i vad vi kallar styr-
ningslandskapet for kollektivtrafik, (ii) hur kommunerna beskriver
sina relationer med RKM; (iii) hur kommunerna beskriver sina per-
spektiv och strategier kopplat till kollektivtrafik, och (iv) hur kommu-
nerna gor ekonomiska prioriteringar for att stodja kollektivtrafik. Pa sa
satt forflyttar vi oss genom de olika delarna i det har kapitlet fran att
resonera om det bredare sammanhanget av styrningsrelationer som
kommunerna befinner sig i till att diskutera kommunernas strategiska
perspektiv och operativa beslut.

Metod och material

Det empiriska materialet for det har kapitlet kommer fran olika kallor.
Dels anviander vi data fran strukturerade intervjuer som genomforts
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med 49 kommuner utanfor storstadsregionerna. Mer detaljer om ge-
nomfdrandet av de har intervjuerna finns i kapitel 1. Kommunerna ar
kodade utifrin vilken organisationsform f6r RKM som har inrattats i
lanet. Dessa organisationsformer ar den regionala modellen dér ansva-
ret for kollektivtrafiken helt ligger pé regional nivé, en hybrid regional
modell (dir kommuner och region har delat ansvar) och kommunal-
forbund (dar kommuner har ansvar genom regional samverkan) (se ka-
pitel 3).

En annan central killa till vart empiriska material utgor uppgifter om
kommunernas bokforda kostnader for drift av transporter. Dessa upp-
gifter ar tillgingliga genom SCB och beskrivs mer i detalj i avsnittet
laingre fram som redogor for och diskuterar kommunernas kostnader
kopplade till persontransporter. Vi anvinder uppgifter for 2024. For att
fa en mer konkret forstaelse for dessa kostnader har vi kontaktat ett
urval av kommunerna via mejl med en friga om bakgrunden till de har
driftskostnaderna. Svaren frin kommunerna ingar i det empiriska
materialet for det har kapitlet.

Kommuners positioner i styrningslandskapet

For att forstd kommunernas perspektiv och insatser kopplat till kollek-
tivtrafik behover vi forstd deras position inom vad vi kallar styrnings-
lanskapet. Detta styrningslandskap omfattar hérd styrning, genom for-
mell reglering och mjuk styrning som utévas genom
rekommendationer, riktlinjer, malformuleringar, informationssprid-
ning eller frivilliga 6verenskommelser. De sistnimnda styrmetoderna
ar mjuka i bemirkelsen att deras efterlevnad inte formellt kan regleras.
Efterlevnaden bygger i stillet pa foljsamhet (Blomqvist, 2022). Den
svenska staten och EU har avgorande paverkan pé hur styrningsland-
skapet formeras med péaverkan pa kommunernas roller och engage-
mang inom olika samhaillsomriden, inklusive for transporter och kol-
lektivtrafik.

Nar det galler hard styrning med paverkan pa kommunernas roller
inom kollektivtrafik ar Kollektivtrafiklagen i centrum (SFS 2010:1065).
Denna lag har diskuterats tidigare 1 antologin, i kapitel 1 och kapitel 2.
Kollektivtrafiklagen anger att det ar kommunerna och regionen i linen
som har ansvar for kollektivtrafik. Den foreskriver inte att 6verflyttning av
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ansvar till den regionala nivin behover ske (Portinson Hylander, et al.,
2022), aven om detta ar vad som genomforts i de flesta lin 1 Sverige.
Detta har skett i 16 av de 18 1an vi studerar i vért projekt, dér vi inte har
med storstadslinen. De tva lan och dar regionalisering inte skett ar i
Norrbotten och Visternorrland dar organiseringen av kollektivtrafiken
hanteras genom kommunalfoérbund (se kapitel 3).

I vért projekt har vi avgransat oss till vad som i lagen kallas for regional
kollektivtrafik som i manga sammanhang benimns den allmanna kol-
lektivtrafiken. Fortsattningsvis anvinder vi bendmningen allman kol-
lektivtrafiken for den trafik som ar 6ppen for alla resenirer, utan sar-
skilda krav pa behorighet. Den allminna kollektivtrafiken ér en del i
den samhallsorganiserade kollektivtrafiken, dar aven sarskild kollektiv-
trafik ingar. Vi har inte fordjupat oss i organisering av sarskild kollek-
tivtrafik, dvs. trafik som ar avsedd for en specifik grupp resenirer (ex-
empelvis skolskjuts och firdtjanst). Emellertid, och eftersom det
empiriska resultatet fran studien visar att det rider 6msesidiga bero-
ende mellan de tva kollektivtrafikslagen, har vi vissa resonemang aven
om den sirskilda kollektivtrafiken. For det hir kapitlet dir kommuner-
nas forhéllningssatt till allman kollektivtrafik ar fokus ar den sarskilda
kollektivtrafiken (med skolskjuts och fardtjanst) av extra relevans ef-
tersom det ar kommunerna som enligt lag ar ansvariga for denna. Detta
regleras i Skollagen (SFS 2010:800) och i Lag om fardtjanst (SFS
1997:736). Framfor allt pa landsbygden kan den allminna och den sar-
skilda kollektivtrafikens vara nara sammanflitade. Exempelvis kan
detta vara extra tydligt i situationer da en kollektivtrafikmyndighet be-
slutar att reducera service med allman kollektivtrafik och som kan in-
nebara att kommunen behéver kompensera med annan trafik for skol-
ungdomar (se kapitel 7).

Ocksa annan reglering an den som specifikt handlar om kollektivtrafik
(allméan och sarskild) ingar i det bredare styrningslandskapet med pa-
verkan pa kommunerna strategier med koppling till kollektivtrafik. I
detta ingar Plan och bygglagen (PBL) (SFS 2010:900) som styr kommu-
nernas befogenheter och ansvar inom planlaggning av mark, vatten
och byggande. Aven om PBL inte explicit pekar ut kollektivtrafik har
den en direkt betydelse for omradet (Hansson et al., 2018). PBL utgor
grunden for det som brukar benimnas kommunerna planmonopol
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eftersom den ger kommunerna mojligheter att styra markanvandning.
Denna kommunala befogenhet har en lang historia med en stor bety-
delse for bebyggelseutveckling och stidernas utveckling. Kommuner-
nas roll nar det galler den fysiska planeringen ér ett dterkommande
tema i litteraturen om forutsattningar for kollektivtrafik i urbana mil-
joer (Hermelin et al., kommande).

Dessa formella regleringar genom Kollektivtrafiklagen, Plan- och bygg-
lagen samt Skollagen och Lagen om fardtjanst paverkar kommunernas
direkta eller indirekta roller for kollektivtrafik. I det hir styrningsland-
skapet har dven den mjuka styrningen en stor roll. Den mjuka styr-
ningen paverkar genom att kanalisera resurser, erbjuda planeringsmo-
deller och skapa normer f6r vad som ar 6nskvirt och forvantat.

Idén om 15-minutersstaden som modell for héllbar urban utveckling,
som EU forsoker frimja, utgor ett exempel for hur mjuk styrning pa-
verkar kommunernas planering kopplat till kollektivtrafik. Detta ar en
vagvisare for att utveckla stider med korta avstind, blandad markan-
vandning och hallbara mobilitetslosningar dar kollektivtrafik ar en del
(Elldén, 2024, se ockséd Gil Sold et al., 2020). Dess grundidé om tillgang-
lighet ar i linje med EU:s rekommendationer att arbeta med plane-
ringsmetoder for SUMP (Sustainable Urban Mobility Plans). Myndig-
heter i Sverige har anpassat denna metod till férhéllanden i Sverige
genom modellen for TRAST (Trafik for en attraktiv stad) (Trafikverket
och SKL, 2015). Trast utgor ett planeringsstdd for att utveckla trafiksy-
stem som stodjer héllbar urban utveckling. Boverket har en viktig roll
inom den mjuka styrningen av kommunerna med koppling till kollek-
tiverafik pa olika sitt, exempelvis genom att rekommendera kommu-
nerna att integrera frigor om kollektivtrafik inom sin 6versiktsplane-
ring.

Inom kategorin for mjuk styrning paverkar dven det nationella pro-
grammet Stadsmiljoavtalet kommunernas formaga att genomfora in-
vesteringar kopplat till kollektivtrafik. Frin detta program har kommu-
ner och regioner kunnat soka om finansiellt stod inom omréadet for
hallbar stadsutveckling med fokus pa transportsystem. Programmet
stracker sig 6ver perioden 2022 till 2027. Stadsmiljoavtalet har genom-
forts av Trafikverket (Trafikverket, 2025). Viable cities ar ett annat nat-
ionellt program som gor insatser med koppling till kollektivtrafik.
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Detta ar ett innovationsprogram kopplat till missionen ”Klimatne-
utrala stider 2030” med mal om att na klimatneutralitet inom pro-
grammets tidsram. Har ingdr, inom ett brett falt av insatser, att infora
losningar som minskar bilberoendet och dir satsningar pa kollektivtra-
fik kan vara en del.

Den hir 6versikten av hard och mjuk styrning genom EU eller den nat-
ionella nivan riktat till kommunerna ger en rad insikter. For det forsta
visar detta att det ar en allt for forenklad bild att beskriva att Kollektiv-
trafiklagen har inneburit att kommunerna laimnat 6ver ansvaret for
kollektivtrafiken till RKM nar de bildades i de olika lanen. Kollektiv-
trafiklagen omfattar ocksa kommunerna. For det andra kan vi se att
fragan om kollektivtrafik ar en dimension kommunerna med noédvén-
dighet har att forhalla sig till i relation till annan formell styrning for
sina ansvar inom fysisk planering och vilfard. For det tredje ror den
mjuka styrningen som vi identifierat ovan i forsta hand trafik i urbana
miljoer och i mindre grad pa landsbygden och i glesare geografier. Att
persontransporter och kollektivtrafik pd landsbygden inte framstar
vara en uppmarksammad fragan for den mjuka styrningen enligt ovan,
ar en viktig observation i relation till att detta dr en fraga som kommu-
nerna erfar som utmanande (Hrelja, 2018) och som kan utgéra en ut-
maning i samordningen av regionala och lokala perspektiv for plane-
ring av kollektivtrafik.

Kommunerna och relationen till RKM

Vi har redan klarlagt att kollektivtrafiklagen anger att ansvaret for den
allmanna kollektivtrafiken en gemensam angelagenhet for regionen
och kommunerna inom ett lan. Det betyder att oavsett organisations-
form for de lansvisa RKM:erna behéver kommunerna vara involverade
i utvecklingen av kollektivtrafik och darmed inga i samverkan med
dessa myndigheter. Det hir avsnittet diskuterar kommunernas erfaren-
heter av den har samverkan.

I intervjustudien beskriver respondenterna att kontakter med RKM
sker inom uppsatta rutiner for detta i kombination med mer intensiva
kontakter kopplat till specifika projekt eller insatser. Exempel pa det
senare omfattar nytt linjenat (kommun 1 region) eller insatser som ge-
nomfors genom statlig finansiering (kommun 2 region). Dialogerna
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mellan kommunerna och respektive RKM kan ske utifran strategiska
fragor eller med fokus pd operativa insatser. I de fall kommunerna har
overlatit organisering av sarskild kollektivtrafik till RKM omfattar dia-
logerna ocksa detta kollektivtrafikslag.

I de strukturerade intervjuerna ingick fraigor om kommunernas erfa-
renheter av samverkan med RKM, med avseende pa om dessa uppfat-
tades som att kommunen utgjorde en remissinstans, en dialogpartner
eller en intressent i en férhandlingssituation. I analysen har vi fragat
oss om detta paverkas av olika organisationsformer fér RKM. Eftersom
det ar ett litet antal kommuner som ingar i studien, framfor allt inom
organiseringen kommunalférbund och hybrid, behéver resultatet tol-
kas med forsiktighet. Det gar emellertid att identifiera nagra framtra-
dande skillnader mellan kommunerna i respektive organisationstyp.

For det forsta upplever kommunerna inom kommunalférbunden att
man i nagot lagre grad har rollen som remissinstans. Det verkar rimligt
utifrdn att kommunerna i de har sasmmanhangen ar aktivt delaktiga i
att planera for kollektivtrafik vilket stir i kontrast med den mer reak-
tiva rollen som remissinstans representerar. Att vara en remissinstans
ar en roll man kan fa exempelvis i samband med utarbetande av trafik-
forsorjningsprogrammen. For det andra uppfattar kommuner i hybrid-
organisering sig i hog grad som avtalspartner, som mojligtvis kan kopp-
las till att de ingar i avtal med trafikoperatorer for den lokala trafiken
och diar RKM kan vara en part som ar involverade i processen.

Vidare, och for det tredje, uppfattar inte kommuner inom regional-
iserade RKM att man har rollen som bestéllare och som ar rimligt uti-
frdn att kommunerna i de har fallen har en viss distans till operativt
arbete for beslut om trafikeringen. Detta utesluter emellertid inte att
kommunerna i denna organisationsform har hogre foérvintningar pa
kollektivtrafikférsorjning dn vad som infrias genom RKM (Portinson
Hylander et al., 2022). I vissa fall kan vi se att kommunerna inom reg-
ionaliserade RKM uppfattar bristerna i utbud av kollektivtrafik s pro-
blematiska att man valjer att skjuta till medel frin sin egen budget,
trots att man har genomfort skattevaxling. Detta ar nagot vi aterkom-
mer till 1 avsnittet langre ner som fordjupar frigan om kommunernas
kostnader for persontransporter.

10 ar med regionala kollektivtrafikmyndigheter 89



Kommunernas mal och visioner kopplat till persontransporter

Det hir avsnittet breddar vi perspektivet genom att diskutera kommu-
nernas perspektiv pd kollektivtrafik som en del i hela systemet for per-
sontransporter. Resultatet frin intervjustudien visar att frigor om per-
sontransporter ar en 1 allra hogsta grad kommunal angelagenhet. Detta
bekraftas ocksa av en tidigare enkatstudie frin 2018 som skickades ut
till samtliga kommuner i Sverige. Enligt den tidigare studien hade en
majoritet av kommunerna mal om att 6ka resandet med kollektivtrafik,
vilket ofta handlade om att forbattra infrastruktur f6r buss- och spar-
trafik samt utveckla bytespunkter for att fraimja kollektivtrafiken
(Hansson et al., 2018).

Frigor om persontransporter kan kopplas till flera olika utvecklings-
mal som kommunerna har. I intervjuerna lyfts alla tre hallbarhetsdi-
mensioner fram som viktiga, men det ar i relation till den miljomassiga
hallbarheten som transportfrigorna vager tyngst. Utslippen fran trans-
porter dr konkreta och enkla att forsta, dock ar atgirderna som behovs
for att sinka utslappen langt ifran enkla att implementera. Intervjuerna
visar att planerarna upplever att bilen ar det transportmedel som fir
storst utrymme i den faktiska planeringen i en majoritet av kommu-
nerna, foljd av cykeln och forst darefter kollektivtrafiken, nagot som
ocksa bekriftas av tidigare forskning (Thoresson, 2022). Kollektivtrafi-
kens lagre prioriteringsordning gar delvis att forklara med att manga
kommuner helt enkelt saknar mandat att planera for kollektivtrafik da
det i manga fall regionaliserades i samband med bildandet av RKM.

Emellertid kan vi ocksa se att frigan om kollektivtrafik och person-
transporter ofta finns inkluderat och framskrivet i olika kommunala
styrdokument, vilket ocksa bekriftas av en tidigare studie (Stjernborg
och Mattisson, 2016). Vintade exempel ar oversiktsplaner och detalj-
planer, men frigorna finns ofta representerade dven i kommunstyrel-
sernas arliga budget- och planeringsdokument vilket visar att frigorna
ar viktiga for den lokala polititiken. Ett dterkommande tema i intervju-
erna ar att kommunerna aktivt arbetar med att ta fram och implemen-
tera cykelplaner och trafikstrategier for vilka kopplingen till kollektiv-
trafiken dr en viktig del.
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Intervjuerna visar att kollektivtrafik uppfattas som viktigt for olika
samhillsmal som omfattar attraktivitet och landsbygdsutveckling, att
motverka segregation, stirka naringslivet, utveckla skargardsomraden
och sikerstalla tillgdng till utbildning och arbetsmarknad. Flera kom-
muner uppger att forstielsen for kollektivtrafikens paverkan pa olika
samhillsmal har en stark narvaro i den politiska diskussionen, och att
det finns ett betydande intresse for transport- och mobilitetsfragor
bland de fortroendevalda. Samtidigt blir det tydligt att intresset ofta
vacks i samband med diskussioner om bilens roll i samhallet, sarskilt i
relation till planeringen av parkeringslosningar. En respondent ut-
trycker det som:

Vi har ett mal - Agenda 2030 — [som motiverar att] frimja
ging, cykel och kollektivtrafik. Véra politiker ar inte dar. Bi-
len och parkeringar viarnas (kommun 1 kommunalfor-

bund).

Just parkeringsfrigan aterkommer i méinga av intervjuerna och tycks
fungera som en katalysator for bredare diskussioner om persontrans-
porter. Den aktualiseras i relation till flera olika fragor och ror allt fran
langsiktiga utvecklingsplaner till direkta forandringar i den fysiska mil-
jon, men hinger ofta ihop med ambitioner om att f fler att vilja gang,
cykel eller kollektivtrafik. Intrycket fran intervjuerna ar att tjanste-
personerna ofta vill “mer” dn vad den egna kommunen i praktiken ge-
nomfér. Man beskriver fordldrade parkeringsnormer och trafikpro-
gram som det aldrig blivit ndgot med eftersom bilens dominans helt
enkelt ar for svar att utmana. Flera kommuner lyfter fram att det upp-
star konflikter mellan vision och genomférande, ofta pa grund av bud-
getbegransningar. En respondent beskriver sin kommun som ett "die-
seldrivet mecka” (kommun 3 region), vilket illustrerar den starka
bilnorm som manga andra kommuner ocksa pekar pa. Bilnormen ut-
gor i sig en mélkonflikt och innebar en utmaning for omstallningen av
persontransporter. En annan respondent uttrycker sig sd har:

Bussarna ar ett stort politiskt intresse, ett herrans liv. Det
finns en cykelplan som har varit pa tapeten till och fréin,
man ar lite motstindare till detta och vill att man forst och
framst ska ta hansyn till bilisterna (kommun 4 region).
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Intervjustudien visar att alla kommuner, i ndgon utstrackning, arbetar
med kollektivtrafikfrigor. Det handlar ofta om att verka for beteende-
forandringar som ska oka kollektivtrafikresandet. Ett arbetssatt som
flera kommuner lyfter ar Mobility Management, dar fokus ligger pa
mjuka atgirder, som information och samordning, kombinerat med
att forbattra mojligheterna for andra transportmedel an bilen. Perspek-
tiv pa "hela resan” ar ocksd vanligt och knyts ofta till regionernas sats-
ningar pd starka strak. Perspektivet innebar att planeringen omfattar
hela resekedjan, frin hemmet till maldestinationen, och inte enbart
sjalva kollektivtrafikresan. Konkret handlar detta om att utveckla infra-
struktur som mojliggor enkla byten mellan transportslag, genom ex-
empelvis valutbyggd cykelinfrastruktur, mobilitetshubbar eller pend-
larparkeringar i kollektivtrafikndra lage. Pi sa vis blir dven
kommunernas planerings- och vaghallningsansvar viktigt for kollektiv-
trafikens utveckling. I flera intervjusvar efterfrigas mer samordning
kring just kommunernas fysiska planering och regionens kollektivtra-
fikplanering.

For att dterkomma till bilens starka position gir den aven att forklara
genom att erbjuda lite mer geografisk kontext: monstret ar sarskilt tyd-
ligt i mindre landsbygdskommuner, dar bristfllig kollektivtrafik gor
det svart att prioritera ndgot som i praktiken inte finns (se kapitel 7). I
de storre kommunerna i studien ar bilden mer varierad. Vissa av kom-
munerna arbetar aktivt med att minska mangden parkeringar och i for-
langningen antalet bilar i staden, medan andra styrs av politiska direk-
tiv om att forhalla sig "neutralt” till de olika transportslagen. Ett
forhallningssatt som riskerar att reproducera redan befintliga bilnor-
mer och begrinsa utvecklingen av andra alternativ.

For att kompensera for ett begransat utbud av kollektivtrafik, eller er-
bjuda en hogre servicenivé dn vad regionen gor, arbetar flera kommu-
ner med subventioner och tillkop 1 kollektivtrafiken. Detta handlar ex-
empelvis om rabatterade biljettpriser, nattaxi eller linjer som sticker
sig over lansgranser. Det ar vanligast att dessa subventioner riktar sig
mot barn, ungdomar eller pensionirer da dessa grupper manga ganger
saknar mojligheter att transportera sig sjalva. Ungdomars mobilitet
lyfts som en prioriterad fraga av ndgra kommuner, den blir viktig ur
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ett rattviseperspektiv och som ett sitt att skapa mojligheter for barn och
unga att vara sjalvstandiga och ha tillgang till ett socialt ssmmanhang.

Sammantaget ger intervjuerna en tydlig bild av att persontransporter
och kollektivtrafik ar centrala kommunala fragor som beror ett brett
spektrum av samhallsmal och skar tvirs 6ver kommunernas ansvars-
omraden. I f6ljande avsnitt granskar vi hur kommunerna viljer att
rikta ekonomiska resurser till att starka tillganglighet till kollektivtrafik
med syfte att ge oss fordjupad forstaelse f6r hur kommunerna varderar
detta som en samhallstjanst och faktor for lokal utveckling.

Kommunernas kostnader for transporter kopplat till kollektivtrafik

Som foregiende avsnitt visade ér kollektivtrafiken en integrerad friga
i kommunernas planeringsarbete. Intervjustudien visar att kommu-
nerna har anstillda medarbetare med uppgifter kopplade till planering
for persontransporter. For att komplettera uppgifterna frin intervju-
studien om kommunernas involvering i frigor om persontransporter
och kollektivtrafik har vi studerat data for kommunernas kostnader for
drift av transporter. Den hir informationen analyserar vi utifrain kom-
munernas mal och visioner kopplat till persontransporter som diskute-
rades i avsnittet ovan. Uppgifter om kommunernas driftskostnader for
transporter har vi himnat fran SCB; mer specifikt frin databasen Ra-
kenskapssammandrag avseende "Uppgifter fran driftsredovisning” for
kommunerna. Det ar posten for ”buss, bil och sparbundna transporter”
for 2024 vi har anvint. Fortsattningsvis anviander vi oss av den forkor-
tade benimningen “transporter”. Denna post omfattar “den rullande
trafiken pd vag- och jarnvagsnitet”. Det ar viktigt att notera att detta
inte omfattar kommunernas fysiska investeringar kopplat till trans-
portsystemet eller kommunernas kostnader for den sarskilda kollektiv-
trafiken.

Bland de 182 kommunerna, fordelade pa 18 lan, som ingar i var studie,
varierar den bokforda kostnaden for transporter per invanare och ar
(for 2024) fran niastan 4000 SEK for Sorsele (i Visterbotten) till ingen
kostnad alls for 71 av kommunerna. De olika organisationsformerna
for RKM iar en grundliggande forklaring till variationerna mellan
kommunerna. Inom RKM vars organisationsform ar kommunalfor-
bund eller hybridorganisering har kommunerna ansvaret for den
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lokala kollektivtrafiken, detta genererar kostnader for drift. I dessa reg-
ioner har skattevixlingen varit ldg eller sa har den inte genomforts alls.
De hogsta genomsnittliga kostnaderna omriknat per invanare ater-
finns hos kommunerna inom kommunalférbunden Vasternorrland
och Norrbotten. Efter dessa foljer Gotland, som kan betraktas som en
egen kategori dir kommunen och regionen har samma geografi. Dar-
efter foljer kostnaderna for kommunerna inom hybridorganisering-
arna 1 Visterbotten, Sormland och Vastmanland.

I de tolv lan dir man har valt den regionaliserade organiseringen for
RKM har det skett en skattevaxling med utgingspunkt i att regionerna
tog over kostnaden for drift av den allmanna kollektivtrafiken i sin hel-
het. Det ar dessa 126 kommuner som ar i fokus for den fordjupade dis-
kussion om kommunernas utgifter for drift av transporter som foljer
nedan. Principerna och nivédn for den skattevixling som har genom-
forts i dessa tolv lan behover kopplas till den tidpunkt da besluten fat-
tades. Sedan dess har olika samhallsférandringar skett som andrar vill-
koren for kollektivtrafiken. Dessa kan vara geografiskt specifika med
avseende pa bebyggelseutveckling och forandringar pa arbetsmark-
naden. Vidare beskriver forskningslitteraturen en generell kostnadsok-
ning for drift av kollektivtrafik (Hultén, 2020; Lidestam et al., 2018).

Genom den fordjupade undersokning om kommunernas kostnader
for drift av transporter (inom lan med regionaliserade RKM), framgar
det att totalt 23 kommuner for ar 2024 hade en kostnad som Oversteg
100 kr per invanare och ar. Dessa kommuner finns i nio av de tolv lan
med regionaliserad RKM. Inga kommuner i linen Uppsala, Varmland
eller Dalarna ingdr. De identifierade kommunerna, som visas i figur 1,
varierar i befolkningsstorlek, frin Norrkoping med drygt 140 000 inva-
nare till Ljusnarsberg med drygt 4 000. Dessa kommuner motsvarar
knappt 20 procent av de 126 kommuner som ingar i de tolv lan dar
RKM ir regionaliserat och skattevixling ar genomford. De morke
orangea och rdda filten representerar kommuner med driftskostnader
som motsvarar 400 kr/invinare och ar eller mer. Detta omfattar sex
kommuner (Norrkoping, Ostersund, Bracke, Are, Harjedalen, Ockelbo)
som ingdr i tre lan (Ostergotland, Jimtland och Gavleborg). Resterande
17 kommuner redovisar kostnader mellan 100 och 399 kr per invanare
och dr och dterfinns i atta olika lan. Noterbart ar att 21 av dessa 23
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kommuner ar grainskommuner, de har alltsd grins antingen mot ett
annat lan eller ett annat land (Are som grinsar till Norge).

Kostnad per invanare och ar
(2024)

-1 0-99

1 100-199

L1 200-299

1 300-399

I 400-499

B 500-599

Il 1000-

Figur 1. Kommunernas driftskostnader per invanare och ar, fér persontranspor-
ter (kalla: SCB, 2025).

Av dessa 23 kommuner (med hogre kostnad an 100 kr/invanare for
drift av persontransporter) har vi valt ut maximalt tvd kommuner fran
varje lan for att samla in mer information om vad kostnaderna ar kopp-
lade till. Totalt omfattar detta en grupp med 15 kommuner som kon-
taktades genom mejl riktad till kommunens ekonomer. Alla utom en
av dessa 15 kommuner svarade pd vér friga om vad kostnaderna hade
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for grund. I tabell 1 sammanfattas den information som de 14 svarande
kommunerna har delat med sig av. Tvd av kommunerna ar stora stader
med mer dn 100 000 invdnare tre ar medelstora med 50 000 till 100 000
invdnare och de 6vriga tio har farre dn 20 000 invdnare. Med utgangs-
punkt i kommunernas svar har vi sorterat de bokforda kostnaderna for
drift av transporter i fyra kategorier.

Den forsta galler tillkop av busslinjer och tillaggstrafik. Har ingar tvd
linjer som gar mellan olika kommuner som delar pd kostnaderna. Bada
dessa busslinjer korsar en lansgrans. Till den har kategorin av tillkop
hor aven kostnader for sirskilda turer som “badbuss” och ”jobbuss”

Den andra kategorin omfattar driftskostnader for hallplatser och stat-
ionsbyggnader och fordon. Det senare utgor driftskostnader for spar-
vagnstrafik.

Den tredje kategorin for bokforda transportkostnader avser subvent-
ioner av kollektivtrafikresor for sarskilda grupper. Detta ar den mest
frekvent forekommande kostnadsposten och omfattar exempelvis som-
marlovsbiljetter, sommarlovskort, skol- och gymnasiebiljetter f6r ung-
domar, samt seniorkort och rabatter for ildre. Dessa kostnader for
kommunerna utgor en intakeskalla for RKM:ernas biljettintikter (Port-
inson Hylander. al., 2022).

I kategorin “annat” i tabell 1 ingar bland annat medlemskap i intresse-
organisationer, medfinansiering av statlig infrastruktur, samt specifika
former av tillkdp dir kommunen subventionerar resor inom kommu-
nen for att skapa en sammanhallen trafikzon.
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Kod kommun t(ostnad for "lillkiip av tléllplats, Subvention- [Annat
*= lans- eller |drift/person, |busslinjer station, etc. [erade buss-
landsgrans 2024 kort

Stor 1* 1188

Liten 1* 181

Liten 2* 117

Liten 3* 333

Liten 4* 212

Liten 5 149

Liten 6* 296

Mellan 1* 111

Stor 2* 121

Mellan 2* |109

Liten 7* 277

Liten 8* 427

Mellan 3 |506

Liten 9* 460

Totalt antal 7 7 9 o
kommuner

Tabell 1. Kommuners bokférda driftskostnad for persontransporter dr 2024.
Kélla: SCB Rékenskapssammandrag och information genom mejl fran respek-
tive kommun.

En analys av det har resultatet om kommunernas bokforda kostnader
for persontransporter kan sammanfattas i tre punkter. Till att borja
med ger det har en bild av hur kommunernas breda uppdrag inom vil-
fard kan ha motiverat att man riktar kostnader mot att subventionera
biljetter for olika grupper. For det andra visar resultatet att kommu-
nerna har driftskostnader kopplat till kommunernas omfattande
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ansvar for infrastruktur dér sadant som stationsbyggnader och hallplat-
ser kan vara en del. For det tredje kan det hir resultatet mojligtvis re-
flektera att kommuner som bade ar glesa geografier och lokaliserade
vid en lansgrans i extra hog grad uppfattar att man behover bidra till
den allman kollektivtrafiken, trots att den lansvisa organiseringen vilar
pa beslut om att ansvaret har regionaliserats. Detta relaterar till frigan
om hur den geografisk indelning av planeringsmandat har betydelse
for hur samhallsfunktioner utvecklas 6ver geografin.

Avslutande diskussion

I det har kapitlet har utgdngspunkten varit att kommunerna kvarstar
som viktiga aktorer for kollektivtrafik, oavsett vilken organisations-
form man valt for de lansvisa RKM:erna. Med utgéngspunkt i intervju-
studien med kommunerna och den information vi har samlat in om
deras bokforda kostnader for drift for transporter, kan vi bekrafta att
kommunerna i hog grad ar delaktiga i utvecklingen av kollektivtrafi-
ken. Vidare kan vi se att detta kopplar till kommunernas uppdrag inom
valfard (biljetter for unga och aldre), fysisk planering (stationer och
hallplatser), samt till ett lokalt utvecklingsperspektiv (busslinjer for att
mojliggora arbetspendling och for att stédja turism).

Resultatet kan ocksa forstds som ett uttryck for de ”eviga malkonflikter”
som praglar styrningen av kollektivtrafiken (Portinson Hylander,
2024). Detta relaterar till hur olika virden kan komma att betonas uti-
fran lokala respektive regionala perspektiv och utifrin olika "samhalls-
nyttor” som kollektivtrafiken forvintas bidra till, omfattande vilfard,
tillvaxt och platsutveckling. De hir kontrasterna mellan olika perspek-
tiv pd kollektivtrafiken behover forstas som en konsekvens av geogra-
fiska sdvil som planeringsmissiga villkor integrerat i ett bredare styr-
ningslandskap med formell och mjuk styrning och som gor RKM,
regioner och kommuner 6msesidigt beroende av varandra, vilket nod-
vandiggor dialog och samverkan.
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