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Sammanfattning

Regionforstoring ar sedan 2000-talet en central strategi for regional ut-
vecklingspolitik och handlar om att uppmuntra och mojliggora for
manniskor att bo pé en plats och arbeta pa en annan. I det har kapitlet
har vi analyserat trafikforsorjningsprogram fran fem sydsvenska reg-
ioner. Kapitlet handlar om hur syftet med regionforstoring beskrivs
och vilka mal som anses kunna uppnés med hjilp av regionférstoring.
Eftersom forskning visar att det finns malkonflikter mellan planerings-
logikerna regionforstoring och rittvisa undersoks ocksa hur rattvisa
och sociala aspekter hanteras i programmen.

I kapitlet visar vi att trafikforsorjningsprogrammen uttrycker liknande
idéer om vad regionforstoringen kan och bor bidra till. Urbanisering
anvands som argument for att koncentrera satsningar till strak dar
manga bor och pendlar. Snabba resor mellan sé kallade ”tillvaxtmoto-
rer” (storre stider) framstills som avgorande for att mota framtidens
behov. Kollektivtrafiken ska vara s snabb och smidig att den kan kon-
kurrera med bilen.

Trots den centrala roll som hallbar utveckling spelar i RTP ar de sociala
dimensionerna relativt frainvarande. Trygghet och tillganglighet for
personer med funktionsnedsattning lyfts, liksom landsbygdernas sir-
skilda behov, men frigor om exempelvis jamstalldhet eller familjers
vardagslogistik behandlas mer ytligt. Vi ser att dialog med medborgare
har en potential nar det galler att gora planeringen mer inkluderande.

Regionforstoring presenteras som en losning som skapar synergieffek-
ter mellan tillvaxt, attraktivitet och héllbarhet. Samtidigt riskerar sats-
ningarna att forstarka geografiska och sociala skillnader. Det behovs en
tydligare problematisering av hur nyttor och kostnader fordelas, samt
ett arbete som integrerar social hallbarhet mer konsekvent i den strate-
giska kollektivtrafikplaneringen.
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Inledning

En foljd av den nya kollektivtrafiklagen var att en 6vergripande reg-
ional planeringsstrategi skulle faststallas i regionala trafikforsorjnings-
program (RTP) som sedan 2012 tagits fram i vara studerade regioner.
RTP utgor centrala styrdokumentet f6r de regionala kollektivtrafik-
myndigheternas (RKM) kollektivtrafikplanering (lis mer i kapitel 3). I
RTP redogor RKM for vilken kollektivtrafik som finns i lanet, vilka
behoven av kollektivtrafik ar och vad man vill uppna med den. I pro-
grammen beskrivs ocksd strategisk inriktning for kollektivtrafiken
samt teman som tillginglighetsanpassning for personer med funkt-
ionsnedsittning och ekonomisk information om prissittning, af-
farsmodell och finansiering.

Frigan ar vilka strategiska inriktningar som praglar RTP och huruvida
detta hanger ithop med Overgripande politiska strategier och plane-
ringslogiker. Som vi i kapitel 2 visar var en tydlig vilja hos lagstiftaren
att formerandet av regionala myndigheter skulle gora det enklare att
skapa stor-regioner och mojliggora interregional pendling. Detta kan
forstas som en stravan efter regionforstoring.

Regionforstoring har varit en politisk strategi sedan borjan av 2000-ta-
let. Regioner kan definieras pa olika sitt. Utgdngspunkten ar att en reg-
ion ar ett geografiskt definierat omrade. Det geografiska omradet kan
a ena sidan ha administrativa granser som mojliggor politisk styrning.
A andra sidan kan regioner definieras utifran sin funktionalitet, vilket
innebir att de har ssmmanhallna linkar som kan hinga ihop med en
viss befolkningstithet, pendlingsmojligheter eller miljopaverkan (Till-
vixtanalys, 2015). Nir det galler regionsforstorning handlar det fram-
for allt om att mojliggora arbetspendling 6ver och bortom de administ-
rativa regiongranserna. Regionférstoring kan sammanfattningsvis
beskrivas som utvidgade arbetsmarknader (Friberg, 2008). Det kan for-
stds som ett nordiskt koncept eftersom de nordiska linderna i hog ut-
strackning praglas av stora avstind och gles befolkningsstruktur
(Knutsson, 2005). Kollektivtrafiken ér ett viktigt verktyg for att mojlig-
gora regionforstoring eftersom kollektivtrafiken kan bidra till att un-
derlatta snabb och lingviga pendling, och bidra till att de funktionella
regionerna kan vaxa. Att frimja regionforstoring kraver darfor ofta
samverkan mellan olika planeringsaktorer (Tillvixtanalys, 2015).
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Regionforstoringen leder till 6kad koncentration av verksamheter till
storstader eller regionkarnor vilket gor att platser dar det forut har gatt
att bo, arbeta och utritta drenden kopplat till ink6p eller vird- och om-
sorg, utarmas. De fordelar som lyfts fram ar att arbetstagare kan slippa
flytta samtidigt som de kan fa ta del av arbetsmarknaden i andra reg-
ioner och att arbetsgivare enklare kan hitta ratt kompetens. Att frimja
regionforstoring betraktas ofta som ett sitt for regionala aktorer att vara
framéttinkande, och ar i planeringspraktiken och politiken ofta posi-
tivt laddat (Grunder och Neudorfer, 2022; Friberg, 2008).

Forskare har i flera studier patalat att regionforstoring gynnar personer
med hog utbildning och med flexibla vardagsliv — medan personer som
ar mer bundna i tid och rum, exempelvis kvinnor pa grund av storre
familjeansvar, tvingas anpassa sig till lingre pendlingsavstand. I manga
fall paverkar det vilmdende negativt, samtidigt som det ocksd kan fa
negativa konsekvenser for jamstalldheten (Sandow, 2014; Scholten och
Jonsson, 2019; Grip, 2022; Friberg, 2008). En slutsats av satsningar pa
regionforstoring ar att det forstarker en ojamlik regional fordelnings-
politik och gynnar vilbestallda grupper i samhillet som redan har goda
pendlingsmojligheter medan kvinnor och laginkomsttagare missgyn-
nas (Henriksson och Lindkvist, 2020; Grunder och Neudorfer, 2022,
Grip, 2022).

Givet denna bakgrund ar det knappast 6verraskande att regionforsto-
ring ar en central del av minga av de regionala kollektivtrafikmyndig-
heternas (RKM) strategier for att utveckla kollektivtrafiken. Syftet med
det hir kapitlet ar att beskriva vilka argument de regionala kollektiv-
trafikmyndigheterna i Sydsverige anvander for att utveckla kollektiv-
trafiken i den riktningen. I kapitlet reflekterar vi ocksa 6ver vilka sitt
argumenten som anvands for att motivera regionforstoring som plane-
ringslogik kan paverka olika geografier samt olika sociala grupper ur
ett rattviseperspektiv. Vi tar darfor ocksa upp hur RTP beskriver social
hallbarhet, som kan forstds som en annan typ av planeringslogik.

I synnerhet i Sydsverige arbetar RKM:erna med att mojliggora resande
over lansgranser i hog hastighet for att 6ka tillgangligheten till storsta-
dernas arbetsmarknader. De sydsvenska regionerna har en relativt for-
maliserad samverkan vilket gor det relevant att satta dem i relation till
varandra. Kapitlet bygger darfér pa en analys av fem RTP fran
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Sydsverige: Blekinge, Halland, Kalmar, Kronoberg, Jonkoping. I skri-
vandets stund har de undersokta lanen publicerat 2-3 versioner av RTP
sedan lagen borjade galla ar 2012.

Den argumentation som fors i styrdokument som RTP far praktiska
konsekvenser for satsningar som gors pa kollektivtrafiken i linen och
darmed ocksé i forlingningen for manniskors vardagsliv. Dokumenten
kan ocksd sigas forma beslutsfattares och invanares forstaelse for vad
kollektivtrafik eller en region ir, eller hur vardagens pendling bor se
ut. Precis som Grundel och Neudorfer (2022) framhéller menar vi dar-
for att det ar en viktig uppgift for forskningen att synliggora hur reg-
ioner och regionforstoring konstrueras i dokument som RTP. Det ar
dock viktigt att pdpeka att mycket av regionernas arbete kopplat till
kollektivtrafik inte syns i RTP, och att de flesta nog skapar sin forstaelse
av hur kollektivtrafiken i den egna regionen ir organiserad och funge-
rar i sitt vardagliga resande.

Resande och rittvisa: en bakgrund

Social héllbarhet, inklusive social rattvisa har en vixande betydelse for
den héllbara omstallningen av transportsystemet och har dirmed aven
betydelse f6r hur RKM arbetar med att regionforstora sina kollektivtra-
fiksystem. Social héllbarhet ar en av Agenda 2030:s dimensioner av
hallbarhet och definieras brett som att ingen limnas utanfor eller pa-
verkas negativt i sin utveckling av den hallbara omstallningen (FN,
2023.). Begreppet forhiller sig till social rattvisa och belyser manni-
skans grundlaggande behov. En anledning till att social hillbarhet far
en alltmer framtradande roll i den héllbara omstallningen ar kopp-
lingen mellan social rattvisa och legitimitet, eftersom upplevd orattvisa
mellan olika grupper kan skapa motstind mot hallbara atgarder och
medborgarnas acceptans for en héllbar omstallning kan saledes minska
(Klimatpolitiska radet, 2025; Serensen et al., 2025).

Social rattvisa ar ett omfattande begrepp som kan definieras pa olika
satt dar olika aspekter betonas. Vanligtvis gors skillnad mellan fordel-
ningsrattvisa, processrattvisa och epistemisk rattvisa. Fordelningsratt-
visa avser fordelningen av nyttor och kostnader mellan olika grupper,
medan processrattvisa handlar om medborganas deltagande i plane-
ringsprocesser och inflytande i beslutsfattande. Det epistemiska
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rattvisebegreppet handlar om hur olika kunskapssynssatt blir forhars-
kande respektive marginaliserade. Lange har transportplanering domi-
nerats av ett fokus pa effektivitet och ekonomisk produktivitet (Smeds
et al, 2023). Epistemisk rattvisa kan vidare delas upp i begreppen vitt-
nesrattvisa som beskriver hur grupper exkluderas ur beslutsprocesser
for att de inte betraktas som trovardiga, och hermeneutisk rittvisa vil-
ken ar en form av orittvisa som uppstr nar ett samhille inte kan tolka
en grupps erfarenheter, eftersom gruppen har exkluderats frain me-
ningsskapande aktiviteter och darfér saknar ett kulturellt kapital som
gor deras erfarenheter begripliga for den bredare allmanheten (Ander-
son, 2012).

Inom ramen fr transportsystemet finns olika begrepp for grupper vars
mobilitet och tillganglighet ar kringskuren pa grund av transportsyste-
mets utformning. De centrala begreppen i det hiar sammanhanget ar
transportrelaterad social exkludering och transportfattigdom vilket ar
tillstdnd som uppstar nar personer och grupper saknar tillracklig mo-
bilitet och tillginglighet for att tillgodose sina behov (Joelsson m.fl.,
2023). Det finns olika orsaker till detta. Bland annat ar hushallseko-
nomi, geografi, dlder, funktionsnedsattningar och tillgang till kollek-
tivtrafik faktorer som péaverkar denna typ av utsatthet. Inte sillan sam-
spelar flera faktorer med varandra (Dorantes och Murauskaite-Bull,
2023).

Forskningen fokuserar ofta pa individers och gruppers bristande moj-
ligheter att tillgodogora sig transportsystemet. Det saknas framf6rallt
forskning om regional kollektivtrafikplanering, bade nar det galler pla-
neringsforutsattningar i praktiken och studier som granskar vilka idéer
som genomsyrar denna planering (Hrelja et al, 2024). Ett undantag ar
Vitrano och Lindkvists studie om RTP i tre svenska regioner: Stock-
holm, Skine och Goteborg. De har analyserat planprogrammen for att
synliggora hur rattvisa hanteras i dem. Studien visar att planerna har
ett starkt fokus pa tillvaxt och forstar resenarer snarare som kunder som
ska attraheras till kollektivtrafiken dn som medborgare som har olika
behov av resande for att kunna leva ett gott liv. Vidare menar forskarna
att dokumenten har ett starkt fokus pa expertkunskap, och inte inklu-
derar medborgares erfarenheter av resande som kunskapsunderlag. Var
analys av de sydsvenska planprogrammen bygger vidare pa Vitrano och
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Lindkvist slutsatser men ger en kontrasterande bild eftersom vér under-
sokning gar bortom storstadsregionerna.

Resultat

I analysen uppmirksammar vi de sammanhang och redogorelser 1 de
studerade RKM:erna som ar av relevans for att forsta motiv till region-
forstoring. Vi har intresserat oss for forutsattningarna for kollektivtra-
fik, vilka trender som péverkar lanen, vilka visioner RKM har for lanen,
hur man resonerar kring regionforstoring, hur man resonerar kring
regional utveckling, vilka mal for kollektivtrafik som finns och hur de
ska uppnas, vilka former for kollektivtrafik som det planeras for och i
vilka geografier det ber6r. Vi har ocksa varit intresserade av vilka grup-
per som beskrivs i programmen, vad for slags utbud RKM planerar for
och strategier for att skapa tillganglighet pa olika typer av platser.

Hur motiveras regionférstoring i de regionala
trafikférsérjningsprogrammen?

Analysen visar att det finns aterkommande argument for regionforsto-
ring i programmen. Argumenten har att géra med demografiska for-
andringar och féraindrande samhillsstrukturer, behovet av storre ar-
betsmarknadsregioner och attraktiva regioner, samt ekonomisk tillvéxt.
Aven hallbart resande forvantas stirkas med hjalp av regionforstoring
eftersom det i planerna forknippas med kollektivtrafikens konkurrens-
kraft mot bilen och hallbar omstillning av persontransporter liksom
forandrat resebeteende hos allméinheten. Argumenten overlappar del-
vis och anvinds for att motivera en kollektivtrafikplanering som byg-
ger pa regionforstoring, starka strak och resande i hogre hastigheter
over storre avstand. Argumenten aterfinns i varierande utstrickning
inom alla de studerade lanen. En forklaring till det, férutom att lanen
delar vissa forutsattningar och strukturer ar att linens kollektivtrafik-
planering har samordnats genom organisationen Regionsamverkan
Sydsverige som samlar de studerade linen och Skane for att samarbeta
kring okad tillvaxt och héllbar utveckling.

124 Ida Andersson (red.)



Demografiska forandringar

I programmen blir demografiska forindringar ett argument for att om-
fordela mobilitetsresurser till de platser dér resurserna anses gora storst
nytta, sett utifrin hur méinga resenarer som potentiellt skulle kunna
nyttja kollektivtrafiken. Linen beskriver en demografisk utveckling
med urbanisering och storstadskoncentration. I Hallands fall en be-
folkningstillvaxt framfor allt utmed kusten med invanare som aven har
hogre inkomst och utbildning, vilket ger goda forutsittningar for ut-
veckling (Hallands RTP, s. 12).

Demografiska forandringar sker inte endast i stader och storre titorter,
men i mindre titorter och landsbygdsgeografier beskrivs en motsatt ut-
veckling med minskande och édldrande befolkningar: “sedan 2016 har
befolkningstillvixten avtagit i alla kommuner forutom Véxjo — ndgot som
hanger samman med att invandringsnettot minskat sedan dess” (Krono-
bergs RTP, s. 11). Att befolkningen utanfor stiderna aldras gor att re-
sandeunderlaget for kollektivtrafiken forsamras i och med att lanens
RTP:er frimst fokuserar pa arbets- och skolresor. Det finns dven ett
intresse av att behélla unga invanare i de egna lanen for att ha en hog
konkurrenskraft inom naringslivet.

Nya arbetsmarknadsregioner

I programmen pekas urbanisering ut som en forklaring till att nya ar-
betsmarknadsregioner har bildats. Det dr i stiderna som flest jobb
skapas. Dels inom de egna linen har nya arbetsmarknadsregioner till-
kommit, dels utanfor de egna linen ar sarskilt Goteborg, Skane och
Kopenhamn attraktiva arbetsmarknadsregioner. Att ha en hog tillgang-
lighet till dessa arbetsmarknadsregioner blir viktigt for att lanen ska
kunna behilla en forvarvsarbetande befolkning som bidrar med eko-
nomisk tillvaxt inom linen. "Att hela Halland dr val integrerat i stora
arbetsmarknader dr pd lang sikt avgorande for Hallands formdga att vara en
attraktiv region” (Hallands RTP, s. 13). Kollektivtrafiken kan oka lanets
attraktivitet genom att ge invdnarna fler valmojligheter och tillgang till
de storre arbetsmarknadsregionerna samtidigt som foretag kan fi en
battre kompetensforsorjning.

Den enskilda individen ges battre forutsattningar att soka ar-
bete inom ett storre geografiskt omride med en rimlig
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pendlingstid. Naringslivets mojligheter att rekrytera kompe-
tent personal underlattas. Sammantaget medverkar detta till
okad tillvaxt i samhallet. En bra utbyggd kollektivtrafik ar ett
redskap for att bygga det langsiktigt hillbara samhillet (Jon-
koping RTP, s. 21).

Attraktiva regioner

Argumentet attraktiva regioner har mélet att gora det egna linet till en
plats som manniskor vill bo i, besoka som turister eller etablera foretag
i. Okad attraktivitet vantas bidra till okad tillvaxt och kollektivtrafikens
roll i att skapa attraktiva regioner ér att erbjuda en god tillganglighet
till arbetsmarknadsregioner och “tillvixtmotorer”, men aven genom
att bidra till battre stadsmiljoer. Om kollektivtrafik ersatter biltrafik fri-
gors yta som kan skapa forutsittningar for aktivt resande och mer
gronska i staderna.

Genom att fler aker kollektivt blir det mindre fordonstrafik i
staden samt mindre utslapp och buller. Parkeringsplatser kan
frigoras pé attraktiva ytor som kan anvindas effektivare for
exempelvis gronytor, service och aktiviteter. I den attraktiva
staden samverkar gang och cykeltrafik med kollektivtrafiken
(Blekinges RTP, s. 44).

Attraktiviteten kopplas samman med olika geografier. Utover urbana
omraden finns geografier som har ett storre potential att attrahera tu-
rister och besokare. Skargarden har en sddan potential och béttrafiken
spelar en stor betydelse for att 6ka attraktiviteten i skargardsgeografin.
Aven cykelinfrastruktur kan oka tillgangligheten till geografier som
har mer naturskéna miljoer och tillgingligheten till angransande lan
bidrar till attraktivitet:

Att hela Kronoberg ir vil integrerat med sina grannar ar pa
ling sikt avgorande for Kronobergs forméga att vara en at-
traktiv region i stort, inte enbart som en attraktiv arbetsmark-
nad (Kronobergs RTP, s. 13).
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Ekonomisk tillvaxt

Genom att skapa tillganglighet till storre arbetsmarknadsregioner och
skapa mer attraktiva regioner argumenteras det for att den ekonomiska
tillvaxten i linen kan 6ka. Argumentet bygger pa att linen kommer att
kunna behalla fler arbetsfora individer, som annars riskerar att flytta,
och dirmed fortsatt bidrar till skattebasen samt utfér mycket av sin
konsumtion dir. Okad tillganglighet forvantas aven leda till att foretag
kan etablera sig i de egna lanen och besoksnaringen kan gynnas.

Det ir en viss typ av kollektivtrafik som ar gynnsam for ekonomisk till-
vaxt. Kollektivtrafiken behover vara snabb, ha fi hallplatser och vara
lokaliserad dir det bor méinga manniskor. Dirmed kommer man
kunna resa 6ver storre avstand och fa en rimlig arbetspendling. Darfor
vill lanen planera kollektivtrafiken i starka strak.

For att oka tillgingligheten till vara narliggande tillvixtmo-
torer i nartid behover vi genomfora trafikupplagg dar vi kor
med enskilda spjutspetstag utan byte i ligen dar resebehovet
ar som storst. Det handlar da om att i pendlingslage kora ett
tig som har en annan uppehallsbild an befintlig trafik och
dar fokus ar pa restiden (Blekinge RTP, s. 38).

Med en viaxande ekonomi vill man kunna uppratthélla ett utbud i geo-
grafier med farre resendrer. "Mdlet kan nds genom att oka kollektivtrafi-
kens attraktivitet i de starka striken for att dirigenom skapa ekonomiskt
utrymme for satsningar pd linjer med svagt resande” (Hallands RTP, 5.24).

Ekonomisk tillvaxt kopplas samman med hallbar utveckling. Genom
att planera for en mer attraktiv kollektivtrafik som gar i starka strak ska
ekonomin vixa samtidigt som det sker en hallbar omstéallning av per-
sontransporterna, eftersom kollektivtrafiken forvantas vinna mark-
nadsandelar mot bilen:

Hog turtathet och korta restider ger goda pendlingsmojlig-
heter och medverkar till att forstora arbetsmarknaden. Den
enskilda individen ges battre forutsattningar att soka arbete
inom ett storre geografiskt omrdde med en rimlig pendlings-
tid. Naringslivets mojligheter att rekrytera kompetent perso-
nal underlattas. Sammantaget medverkar detta till 6kad
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tillvaxt i samhillet. En bra utbyggd kollektivtrafik ar ett red-
skap for att bygga det langsiktigt héllbara samhallet (Jonko-
pings RTP, s. 21).

Darmed synkroniseras tillganglighet med storre arbetsmarknader, eko-
nomisk tillvaxt och hallbar omstallning. For att lyckas maste kollektiv-
trafiken konkurrera ut bilresandet.

Kollektivtrafikens konkurrenskraft mot bilen

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna vill att kollektivtrafiken ska
vara konkurrenskraftig och vinna marknadsandelar frin biltrafiken.
Malet syftar till att bidra till den héllbara omstillningen genom att fa
fler att valja kollektivtrafik framfor bilresande. Med héllbarhet menas
har bide miljomassig och ekonomisk hallbarhet. Den miljomassiga
hallbarheten gynnas av minskad biltrafik samtidigt som kollektivtrafi-
ken far ett storre resandeunderlag och intikter vilket bidrar till kollek-
tivtrafikens langsiktiga utveckling och blir dirmed ekonomiskt hallbar.

I programmen beskrivs att for att konkurrera mot bilen behéver kol-
lektivtrafiken vara ett battre firdmedelsval an bilen i avseende pa has-
tighet. Korta restider lyfts fram som en viktig faktor for 6kad konkur-
renskraft. Regionernas strategier syftar framst till att knyta samman de
sa kallade "tillvaxtmotorerna” det vill saga storre staider med en attrak-
tiv arbetsmarknad och darigenom gora kollektivtrafiken till ett starkare
val an bilen.

En av de viktigaste delarna i att skapa goda f6rutsattningar for
kollektivtrafiken i Halland ar att korta restiderna, oavsett vil-
ken kollektivtrafik det giller. Att korta restiderna for bade
buss och tagtrafik gor kollektivtrafiken mer attraktiv da
snabba kollektivtrafikresor kan konkurrera med bilen (Hal-
lands RTP, s. 18).

I Halland bor bussresor inte ta mer an 50 procent lingre tid an med bil.
Nar det galler tagtrafiken bor den vara 20 procent snabbare an en mot-
svarande bilresa. Region Jonkoping hanvisar till studier som visat pa
samband mellan okad tillvaxt och resor inom tidsintervallet 20-45 mi-
nuter.
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For att kollektivtrafiken ska vara konkurrenskraftig gentemot
bilen behover den raka och snabba firdvagar och en strack-
ning som nar stora grupper. Fler resendrer ger forutsittningar
for okad turtathet (Kalmars RTP, s. 19).

Kalmar lyfter fram flera faktorer som okar kollektivtrafikens konkur-
renskraft mot bilen. Det dr god tillginglighet for funktionsnedsatta
personer, dldre och barn, 6kad rorelsefrihet och mojligheten att kunna
leva sjalvstaindigt. Utover det behover tigtrafiken vara snabb for att
klara sina restidsmal vilket forsviras om tdgen behover stanna vid alla
hallplatser lang jarnvagen.

For busstrafiken i Blekinge pekar man ut prioritering, infrastruktur-
och mobility management-atgirder som frimsta verktygen for att
minska restiderna och forbattra framkomligheten. Tillgingligheten till
de narmsta “tillvixtmotorerna” forbattras genom att kora “enskilda
spjutspetstag” utan byte dar resebehoven ar som storst. Starka strak ska
erbjuda resenarerna en attraktiv kollektivtrafik:

Dir finns ett utbud med stor relevans for kunderna - de ska
kunna resa frin den plats de Onskar, till den plats de onskar
pa den tidpunkt de 6nskar — annars blir kollektivtrafiken inte
ett alternativ. Relevans dr den viktigaste faktorn for att 6ka
resandet i kollektivtrafiken och for att kollektivtrafiken ska
kunna konkurrera med bilens styrka nir det galler flexibilitet
och valfrihet (Blekinges RTP, s 34-35).

Genomgdende i programmen ir att kollektivtrafiken behover konkur-
rera mot biltrafiken frimst i avseende pa arbetspendlingsresor. Det ar
dessa resor mellan tillvixtmotorerna som anses vara viktiga att minska
restiden for.

Hallbar omstillning

Den hallbara omstallningen ér ett argument for att investera i kollek-
tivtrafik. I programmen framstalls 1 stort sett all kollektivtrafik som
hallbar. Regionerna har dven mal om att elektrifiera busstrafiken vilket
forbattrar hallbarhetsaspekten ytterligare. Kollektivtrafiken kontraste-
ras mot biltrafiken som har en mycket storre miljo- och klimatpaver-
kan och darmed blir kollektivtrafiken per automatik hallbar. Vilken
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miljo- och klimatpaverkan investeringar i fordon och infrastruktur har
problematiseras inte i programmen, till exempel livscykelutslipp. Det
framgar inte heller i programmen om den strategiska kollektivtrafik-
planeringen kan fa andra effekter som kan vara negativa ur ett miljo-
och klimatperspektiv som planeringens inverkan pa utvinning av na-
turresurser och materiell konsumtion.

Det ar tydligt att regionerna efterstravar synergieffekter mellan héllbar
omstillning, storre arbetsmarknadsregioner, urbanisering och ekono-
misk tillvaxt. Synergieffekten forvintas uppnés genom att planera kol-
lektivtrafiken i starka strak som knyter ihop stiderna pa ett sitt som
mojliggor resor 1 hog hastighet och med fa stopp langs vagen.

Social héllbarhet och landsbygdernas tillganglighet

De regionala trafikforsorjningsprogrammen behandlar social hallbar-
het pa olika satt. FN:s Agenda 2030 och de 17 globala héllbarhetsmilen
utgor utgangspunkten till det sociala hallbarhetsarbetet. Det dr inte all-
tid begreppet “social héllbarhet” anvands i RTP utan istallet diskuteras
jamlikhet.

Den sociala hallbarheten handlar om att skapa ett samhille
dar alla individer fér sina rattigheter respekterade. Oavsett be-
hov och forutsittningar ska alla ges lika mojlighet till en livs-
miljo6 dir de kan utvecklas. Jamstalldhet, jamlikhet, hilsa och
integration ar nagra viktiga faktorer i begreppet social hall-
barhet (Hallands RTP, s. 24).

For att uppna social héllbarhet eller jamlikhet menar man att trans-
portsystemet behover fungera for alla oavsett vilken grupper man till-
hor:

Kollektivtrafiken ska vara ett vl fungerade alternativ for Kro-
nobergs invdnare och besokare, oavsett kon, alder, funktion-
alitet, nationalitet etc. Kollektivtrafiken ska vara tillganglig
for olika behov och hiansyn maste tas till att olika grupper re-
ser pa olika satt (Kronobergs RTP, s. 26).

Dock verkar det vara svart att operationalisera social hallbarhet. I de
fall dar man har lyckats med att nairmare precisera begreppet har fokus
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hamnat pa trygghet och tillginglighetsanpassningar for personer med
funktionedsittningar.

Vi har skyldighet att ta hansyn till sdval jamstalldhet som jam-
likhet i planeringen och utférandet av kollektivtrafiken samt
i den utbildning som Blekingetrafiken arrangerar for vira
entreprenorer och medarbetare. Ett exempel ar att trygghet,
generellt sett, ar viktigare for kvinnor dn mén varfor ratt be-
lysning t.ex. kan vara avgorande for om man anvinder kol-
lektivtrafiken eller inte. Ett annat exempel ar att vi har ratt
niva av tillganglighetsanpassning for att personer med funkt-
ionsnedsattning ska kinna sig vilkomna (Blekinges RTP, s.
16).

Blekinge belyser dven att personer utan korkort har ett stort behov av
kollektivtrafik. Man pekar ut unga, aldre som inte kor bil langre, per-
soner med funktionsnedsittningar och personer som inte kor bil av
ekonomiska skal.

Region Halland har satt ett mal for social hillbarhet som ar att man ska
uppleva sig som trygg och siker i kollektivtrafiken. De grupper som
lyfts fram under social hillbarhet ar “dldre resande med rullator, personer
med funktionsnedsittning, barn och unga samt resande med barnvagn”
(Hallands RTP, s. 25). I Jonkopings RTP lyfts aven trygghet fram som
viktig for social hallbarhet:

Upplevd trygghet samt verklig sikerhet frin hot, vild eller
andra oroselement ar avgorande for att kunder ska valja kol-
lektivtrafiken. En trygg och siker resa genom att fordonen ar
tekniskt sikra och framfors pa ett professionellt sitt ar ett an-
nat sitt att Oka kollektivtrafikens attraktivitet. Att resan upp-
levs trygg ar en individuell upplevelse som staller krav pa re-
sans utformning i sin helhet (Jonkopings RTP, s. 13).

I linens RTP diskuterar man framst social héllbarhet i relation till in-
divider och grupper. Geografiska skillnader kan ocksd betraktas som
en social héllbarhetsfraga. Lanens RTP redogor for hur kollektivtrafik-
forsorjningen ser ut i stad och land.
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Strategin for kollektivtrafikplaneringen i de undersokta lanen kretsar
framst kring utveckling av urbana omraden och att investera i kollek-
tivtrafik dar resandeunderlaget ar stort, vilket vanligtvis ar i stader.

Vad giller landsbygderna ir kollektivtrafikplaneringen inte lika ut-
vecklad och tydligt beskriven. For att uppratthalla en viss tillginglighet
med kollektivtrafik arbetar regionerna med ett vad de kallar ”grund-
laggande utbud” av kollektivtrafik i geografier med ldgt resandeun-
derlag. Det grundlaggande utbudet kan betraktas som ett komplement
till den kollektivtrafik som gar i starka strak och forvantas starka social
hallbarhet. For att forbattra tillgingligheten pa landsbygder uppger
regionerna att de arbetar med anropsstyrd trafik och digitala 16sningar
for samakning. Man arbetar dven med att utforma storre hallplatser.
Till exempel Hallands grundliaggande utbud bestar av nartrafik och
samordning med skolskjuts:

Alla invanare i Halland har tillgang till ndgon form av kollek-
tivtrafik och som lagsta nivd erbjuds grundliggande resmoj-
ligheter genom nirtrafik. Samordning av samhallsfinansi-
erade trafikformer i landsbygden kan dartill utgora ett
komplement till den allmdnna kollektivtrafiken och skapa
fler resmojligheter i omriaden med begrinsat resandeun-
derlag. Skolskjutstrafiken har en potential att i hogre grad
samplaneras med linjetrafik och kan ocksé goras tillgangliga
for allmanheten under forutsattning att det sker pa skolresan-
dets villkor (Hallands RTP, s. 27).

Regionen i Kalmar arbetar med att utveckla ett "nat av viktiga bytes-
punkter” for att knyta landsbygderna till de starka striken:

I ett stort lan med en gles befolkning ar det inte mojligt att
erbjuda kollektivtrafik 6verallt pd landsbygden. Darfor arbe-
tar Kalmar lanstrafik for att utveckla ett nat av viktiga bytes-
punkter lings de storregionala striken. Dessa ska kunna fun-
gera som nav for sitt omland och dar ska man kunna parkera
sin cykel eller bil for att resa vidare med buss. Pa sa vis kan
fler personer pa landsbygden resa huvuddelen av sin resa kol-
lektivt samtidigt som tringseln pa vagar och behovet av par-
keringsytor minskar i storre tatorter.
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De utpekade viktiga bytespunkterna ska ges en hogre stan-
dard och bor prioriteras med avseende pa tillganglighetsan-
passning och utbyggnad av laddinfrastruktur for elfordon
(Kalmars RTP, s. 17).

Aven Kronoberg har ett liknande arbetssatt med vad de kallar "trans-
portnoder” som anvands for att 0ka kollektivtrafikens upptagningsom-
rade genom kombinerad mobilitet:

En transportnod innebér en hallplats med utokade mojlig-
heter till resande i form av ett bra utbud, bade vad giller av-
gingar och linjer, olika former av service, parkering och god
uppkoppling till ett ging- och cykelviagnat dar det ar mojligt.
En transportnod kan ligga inne i en titort, men ocksa ute i
mer glesa miljoer dir exempelvis flera strak mots (Krono-
bergs RTP, s. 33).

Blekinges och Jonkopings program hanvisar till en mer samlad befolk-
ningsstruktur vilket minskar behovet av sarskilda landsbygdsatgarder
utover anropsstyrd trafik och digitalisering. I Blekinges RTP star att "dd
resandeunderlaget dr litet dr det inte moyligt med ett turutbud som konkur-
rerar med bilen utan hdr dr ambitionen en nivd som ticker bebovet for att
komma till skola, arbete och service” (s. 21). Daremot investerar Blekinge
i skargdrdstrafik med syftet att locka besokare till skirgirden. Darmed
ar potentialen for ekonomisk tillvaxt en faktor for investeringsviljan i
kollektivtrafik i landsbygdsgeografier.

Medborgardialog — ett verktyg for social hallbarhet?

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna arbetar pa olika satt med
medborgardialog i framtagandet av sina respektive program. Under lis-
ningen av dokumenten noterade vi att medborgardialog inte associeras
med social hallbarhet i RTP, utan behandlas separat. Medborgardialo-
gerna behandlas kortfattat i programmen vilket gor det svért att be-
doma kvaliteten och det ar oklart vad RKM har tagit till sig av de ge-
nomforda dialogerna.

I Blekinges RTP stér att “trafikforsorjningsprogrammet ska grundas pd di-
alog och strategiska dokument for att spegla ett brett behov i regionen” (Ble-
kingens RTP, s. 7). I kontakten med medborgarna arbetar Blekinge
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med en samriddsmodell dir samrdden inte betraktas som informations-
moten utan “dialog ska reflekteras i det underlag som besluten bygger pa”.
I samraden ingar “oltka resendrsgrupper, Blekinges kommuner, grannlinen,
myndigheter och kollektivtrafikforetag” (Blekinges RTP, s. 33). Under
samradet inhamtas synpunkter och 6nskemal frin samradsdeltagarna
som fors in i regionens underlag.

Region Halland har arbetat med medborgardialog i framtagandet av
sitt regionala program genom att anvinda sig av en digital enkat som
riktade sig till medborgare och resenarer. Invanare kunde ga in pa reg-
ionens webbsida for att besvara enkaten som inneholl fragor om “res-
bebov, utmaningar och mojligheter kopplade till kollektivtrafiken” (Hal-
lands RTP, s. 11). Enkiten marknadsfordes via sociala medier och
skickades aven ut som fysiska vykort som gick att fylla i.

Jonkopings RKM har arbetat med samrad med foretradare for lanets
handikapporganisationer och allméinheten har haft mojlighet att delta
via regionens hemsida och pa 6ppna moéten. Jonkoping vill dven ut-
veckla dialog med resenirer pa sociala medier. De vill utveckla dialo-
gen med barn och ungdomar och genomfora dterkommande barnkon-
sekvensanalyser.

I Kalmars RTP star att “moten har hillits dven med allménbet, trafikfore-
tag och andra grupper” (Kalmars RTP, s. 31).

Region Kronoberg har i sin framtagandeprocess av RTP genomfort
social konsekvensanalys och héllbarhetssikring. Dialog genomfordes
tidigt i processen for att finga in forslag och synpunkter. Regionens
dialog riktade sig till “ndringsliv, kultur, studenter och intresseorganisat-
1oner for daldre samt personer med funktionsvariationer” (Kronobergs RTP,
s. 8).

Avslutande diskussion

I det hir kapitlet har vi undersoke hur de regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna i Sydsverige arbetar med regionforstoring och pa vilka
grunder. Regionforstoring framstar i RTP:erna som atgarder som
framst syftar till att 6ka tillgingligheten till storre arbetsmarknadsreg-
ioner och oka kollektivtrafikens marknadsandel genom att erbjuda
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snabba transporter mellan vad som beskrivs som linens "tillvaxtmoto-

bl

rer-.

Réttvis regionforstoring?

Den logik som foljer ett fokus pé regionforstoring gor att kollektivtra-
fikplaneringen allt mer koncentreras till urbana omraden med hogre
befolkningstithet vilket kan skapa ett bittre resandeunderlag till kol-
lektivtrafiken. Den urbana befolkningen torde dven i storre utstrack-
ning passa for den hér typen av linsoverskridande resande som oftare
utfors av personer med hogre inkomst och hogre utbildning. I prakti-
ken kan det innebara att en allt storre andel av RKM:ernas budgetar
investeras 1 kollektivtrafik som kan nyttjas av mer resursstarka grupper
i hogre utstrackning. Detta vacker fragor om rattvis fordelning av nyt-
tor och kostnader i kollektivtrafikplaneringen. Samtidigt verkar denna
problematik inte belysas i RTP eftersom det finns en tanke om att reg-
ionforstoring ska bidra till hogre skatteintakter i de egna lanen vilket i
sin tur skulle kunna spenderas pa kollektivtrafik pa landsbygder och
mindre l6nsamma turer.

Ett genomgdende tema i RTP:erna ar att det ér ett starke fokus pa ar-
betspendling, de sa kallade produktiva resorna. Fritidsresor, eller om-
sorgsresor, fir inte samma uppmarksamhet. Det som skulle kunna kal-
las de sociala aspekterna av resande, eller olika gruppers behov av
resande ar franvarande. Det saknas reflektioner om att det finns olika
grupper och att de har olika behov. Liksom Grip (2022) lyfter fram i
sin analys av regionforstoring saknas det i programmen beskrivningar
eller forklaringar av manniskors olika forutsattningar och strukturella
skillnader. Man och kvinnors olika position pd arbetsmarknaden, eller
inflytande och ansvar 6ver hem- och omsorgsarbete nimns sallan. Sam-
tidigt ar dessa teman enligt Grip centrala for regional utveckling (de-
mografisk utveckling, valfardens forutsattningar m.m.) nagot som ab-
solut har kopplingar till jamstalldhet.

Kan kollektivtrafikresor till arbete konkurrera ut bilresandet?

Kollektivtrafikens konkurrenskraft mot bil i avseende pé hastighet an-
ses vara avgorande for att allmanheten ska foredra kollektivtrafiken
over bilen vilket 1 sin tur blir ett argument for att investera i region-
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forstorande kollektivtrafik som gir i starka strak med farre stopp och
som nar hogre hastigheter.

Samtidigt finns det en risk att kollektivtrafiken forlorar tillganglighet
till manga malpunkter nar kollektivtrafiken koncenteraras till urbana
knutpunkter dé lainens RKM har ett stort fokus pa jobbpendling. Enligt
Trafikanalys statistik 6ver antal huvudresor per ér efter huvudsakligt
arende for hela landet (2024) var 58 procent arbets-, tjanste- och skolre-
sor, 14 procent service och inkop, 23 procent fritid samt 5 procent som
var antingen annat arende eller uppgift saknades. Statistiken visar att
42 procent av resorna har ett annat huvudsyfte an arbete och skola. Tra-
fikanalys statistik visar aven att kollektivtrafiken ér relativt konkurrens-
kraftig mot bilen nir det kommer till arbetsresor och skolresor. Dar
stdr bilen for 44 procent av resorna medan kollektivtrafiken star for 25
procent av resorna. Tittar man istallet pa fritidsresorna framstar kollek-
tivtrafik som relativt svag mot bilen. Har star kollektivtrafiken endast
for 11 procent av resorna medan bilen anvands i 65 procent av resorna.

Den fraga som vicks av statistiken frin Trafikanalys dr om inte
RKM:erna riskerar att stirka bilberoendet for andra méalpunkter nar
kollektivtrafikplaneringen har ett si starkt fokus pé jobbresor?

Landsbygdernas plats i en férstorad region

Utifran lasningen av linens RTP framstdr landsbygderna som allt mer
marginaliserade och perifera. Investeringar gors i urbana omraden och
stader medan landsbygdsborna har ett grundliggande utbud som
skapar tillginglighet med kollektivtrafik. Det gors vissa satsningar.
Framfor allt pd anropsstyrd trafik, men erfarenheten ér att det tyvarr
ofta ar svart att fi ekonomisk baring i saidana tjanster (Eriksson, 2025;
Currie och Fournier, 2022).

Ett intressant exempel pa utveckling av landsbygder kommer frin reg-
ionerna Kalmar och Kronoberg. I Kalmar arbetar man med ”ett nat av
viktiga bytespunkter” lings stomlinjer som RKM identifierar som vik-
tiga. Tanken med dessa bytespunkter ar att utvidga kollektivtrafikens
upptagningsomrade sa att landsbygdsbor kan nyttja kollektivtrafik ge-
nom kombinerad mobilitet. Region Kronoberg arbetar med ett lik-
nande koncept som de kallar ”transportnoder”. Tillgingligheten pd
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landsbygder kan forbittras av att den fysiska planeringen koordineras
med transportplanering. Fortitning i glesa miljoer kan vara ett satt att
skapa mojlighet for kollektivtrafikforsorjning.

Mobilitetsresurser koncentreras i allt hogre utstrackning till urbana
omraden medan landsbygderna slantrar efter. Frigan ar om ”grundlag-
gande utbud” bidrar till att kompensera for detta och ar det ett kon-
struktivt satt att tillgodose for regionforstoringens negativa konsekven-
ser?

Okad processrattvisa med medborgardialoger

Med processrattvisa syftar man pa hur planeringsprocesser kan bidra
till 6kad rattvisa eller orattvisa beroende pa hur olika samhallsgrupper
inkluderas eller exkluderas i till exempel analyser, underlag eller ut-
formning av projekt. Framtagandet av de regionala trafikforsorjnings-
programmen ar en sddan process som har betydelse for social rattvisa i
transportsystemet eftersom programmens strategiska inriktning har
betydelse for vilken mobilitet och tillganglighet medborgarna har till-
gang till.

I lanens RTP kan vi se att samtliga RKM arbetar med medborgardialog
pa olika satt. Vi har inte granskat medborgardialogerna narmare an vad
som framkommer i RTP. Dock indikerar lasningen av RTP att det finns
olika ambitionsnivder hos regionerna. Den regionala kollektivtrafik-
myndighet som verkar ligga i framkant i detta avseende dr Region Kro-
noberg som har anvint sig av social konsekvensanalys och héllbarhets-
sakring samt utfort andra former av dialoger riktade mot medborgare
och andra aktorer.

Det regionala trafikforsérjningsprogrammet ar det centrala dokumen-
tet for den strategiska kollektivtrafikens inriktning. Som sidant fyller
dokumentet en demokratisk funktion fér medborgare, civilsamhille
och andra aktorer déa de kan soka sig till dokumentet for att bli infor-
merade och forstd hur de kan péverka planeringen. Forutom process-
rattvisa bor man dven forstd dokumentet ur perspektivet epistemisk
rattvisa, det vill saga vilket erkinnande olika samhallsgrupper far av
beslutsfattare och om deras erfarenheter kan forstas av beslutfattare. I
detta avseende kan RTP utvecklas for att béttre bidra till epistemisk
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rattvisa genom att tydliggora vilken feedback man har fatt fran allmén-
heten och hur deras synpunkter tas vidare. Medborgardialoger och
andra metoder som syftar till att inkludera medborgarna i planeringen
kan ocksa bittre anvindas for att undersoka hur programmens strate-
giska inriktning paverkar olika grupper.

Slutsats

I det har kapitlet har vi undersokt hur de regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna i Sydsverige ser pa regionforstoring, vilka motiv till region-
forstoring som anges 1 RTP och hur regionforstoringen kan paverka
social hallbarhet.

Resultatet visar att regionerna upplever att demografiska foraindringar
i form av urbanisering och avfolkning pé landsbygderna och storre ar-
betsmarknadsregioner kring stader skapar ett behov av en regionférsto-
rad kollektivtrafik som snabbt kan transportera resenarer till arbetet.
Den typ av kollektivtrafik anses 6ka de egna lianens attraktivitet och
darmed gynna inflyttning, foretagande och turism vilket ska bidra till
lanens ekonomiska tillvaxt. Att planera kollektivtrafiken i starka strik
anses dven vara viktigt ur ett hallbarhetsperspektiv eftersom den snabba
kollektivtrafiken anses kunna konkurrera mot bilen vilket ocksa skulle
oka kollektivtrafikens resandeunderlag och dirmed intakterna. Pé si
satt ser man att regionforstoring har synergieffekter som ska kunna
gynna ekonomi, befolkningstillvixt och hallbarhet. Vi identifierar ris-
ker med denna strategi. Dels planerar man kollektivtrafik som kan i
forsta hand nyttjas av en redan resursstark grupp — den urbana medel-
klassen. Andra gruppers tillginglighet kan bli nedprioriterade. Det
finns aven en risk med ett alltfr ensidigt fokus pa jobbpendling ef-
tersom tillgdngligheten till andra malpunkter med kollektivtrafik kan
bli lidande. Vilket i sin tur kan bidra till att bilagarskapet upplevs som
nodvandigt.

Vi har aven undersokt hur social hallbarhet kommer in i programmen.
Vart intryck ar att regionerna vill arbeta mer med social hallbarhet men
de hittills inte lyckats operationalisera begreppet i RTP. Ambitionen ar
att alla grupper ska ha jamlika mojligheter att nyttja transportsystemet,
men nar man forsoker konkretisera begreppet landar man framst i
trygghet och tillginglighetsanpassningar for personer med funktions-
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nedsattningar. Samtidigt gor regionerna mycket som ar relevant for ett
socialt héllbarhetsperspektiv som tydligare borde kopplas till begrep-
peti RTP. Kalmar och Kronobergs utvecklingsarbete med transportno-
der ar ett bra exempel pé insatser som kan frimja social hallbarhet.
Medborgardialoger behdver ocksa forstas ur perspektivet social héllbar-
het. RKM kan utveckla sitt arbete med att forsta de sociala effekterna
av kollektivtrafikinvesteringar. Har framstdr i analysen av RTP som att
Region Kronoberg har kommit langst.

Regionforstoring i sig inte ndgot bra eller diligt, utan kan leda till moj-
ligheter for individen att ha ett utvecklande yrkesliv samtidigt som det
rurala kan fortsitta vara en plats att bo och forverkliga drommar pa.
Grip (2022) menar att om regionforstoring ska losa de utmaningar som
exempelvis RTP lyfter fram, méste utmaningarna analyseras i relation
till strukturella férutsattningar pd arbetsmarknaden och i hem- och fa-
miljelivet dar lig- och hoginkomsttagare har olika mojligheter att fa ett
battre liv med hjalp av pendling. Sadana analyseras saknas i de stude-
rade dokumenten, hir dr bara de potentiella mojligheterna med reg-
ionforstoring listade. Utifran ett rattviseperspektiv speglar de studerade
dokumenten vidare sa kallad epistemisk orattvisa, dir de grupper som
forvantas anvanda kollektivtrafik och paverkas av satsningar i linje med
regionforstoringens loften, inte tillfrigats som kunskapskallor.

Social hallbarhet handlar om att inga grupper ska limnas efter eller
tryckas tillbaka i den héllbara omstallningen. Regionférstoring av kol-
lektivtrafiken ar ett sidant exempel pd hallbarhetsarbete som kan fa ne-
gativa sociala effekter for redan svaga grupper. Darfor behover RTP f6r-
stds utifran fordelningsrittvisa, processrittvisa och epistemisk rattvisa.
Resultatet visar att fordelningsrittvisa inte problematiseras i RTP. Utan
regionforstoring forvantas gynna alla, aven de som inte pendlar ling-
viga eller 6ver de administrativa regiongranserna. Processrattvisa kan
utvecklas genom att battre inkludera olika grupper i framtagandet av
RTP och utformandet av investeringar och projekt. Har ar medborgar-
dialog, social konsekvensbedomning och andra narliggande metoder
viktiga verktyg. Epistemisk rattvisa kan starkas genom att tydligare re-
dogora for hur medborganas synpunkter och 6nskemal samt hur soci-
ala effekter tas omhand.
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