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Forord

Foreliggande rapport, forfattad av Karolina Isaksson och Satu Heikkinen, utgor slut-
rapporten fran projektet “Kollektivtrafiken och regionalpolitisk utveckling” som har
finansierats av Vinnova och utforts av VTI under aren 2005-2012. Utgangspunkten for
projektet var att synen pa kollektivtrafik har forandrats. Fran att primért ha setts som en
transportfunktion, har kollektivtrafik kommit att forstas som en strategisk resurs for
stéders och regioners utveckling som kan bidra till att uppfylla transportpolitiska och
andra samhéallsmal avseende till exempel livskvalitet, tillganglighet, energi, miljo,
sysselsattning, ekonomisk tillvéxt och konkurrenskraft.

Det har emellertid funnits en pataglig brist pa forskning och forskningsresultat med
fokus pa att forsta forutsattningarna for att kollektivtrafiken ska kunna uppfylla denna
potential. Projektet ”Kollektivtrafik och regionalpolitisk utveckling” var det forsta
storre forskningsprojektet i Sverige som initierades for att fylla denna kunskapslucka.
Syftet har varit att fa en empiriskt grundad forstaelse av formella och informella
institutionella forutsattningar for att bedriva ett langsiktigt och strategiskt inriktat
kollektivtrafikarbete.

Projektet har medverkat till att cirka 15 vetenskapliga publikationer har publicerats
(inklusive en doktorsavhandling). Projektets resultat och/eller delresultat har redovisats
vid ett stort antal konferenser, seminarier och workshops i Sverige och internationellt.
Projektet har haft formanen att kunna bedrivas i en tid dar svensk kollektivtrafik har
genomgatt stora forandringar. Jag vill tacka alla som har medverkat i projektet, inte
minst alla representanter for myndigheter, organisationer och féretag som har bidragit
med tid for datainsamling, intervjuer och deltagande i referensgrupper och andra
aktiviteter, och som medverkat till att resultat och fragestallningar fran projektet har
blivit en integrerad del av utvecklingsarbetet inom kollektivtrafiken.

Linkoping maj 2013

Tomas Svensson
Projektledare
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Kollektivtrafik for lokal och regional utveckling — forutsattningar for strategiskt
kollektivtrafikarbete i Dalarna och Ostergétland 2000-2011

av Karolina Isaksson och Satu Heikkinen
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

| denna rapport redovisas resultaten av en studie av de institutionella forutsattningar
som har karakteriserat kollektivtrafikpolitik och -planering pa regional och lokal niva i
Sverige under 2000-talets forsta decennium. Syftet ar att fa en empiriskt grundad
forstaelse av vilka forutsattningar som har funnits lokalt och regionalt for att bedriva ett
langsiktigt och strategiskt kollektivtrafikarbete, med fokus pa bade formella och
informella faktorer.

Studiens empiriska fokus riktas mot tva lan, Dalarna och Ostergétland. Foljande fragor
har varit vagledande for analysen:

e Hur har de institutionella forutsattningarna for att bedriva en strategisk
kollektivtrafikplanering forandrats i dessa bagge lan under den valda
tidsperioden?

e Vilka har varit de stérsta utmaningarna och svarigheterna?

e Hur har dessa utmaningar hanterats praktiskt — och med vilket resultat?

Studiens resultat visar att det har funnits en del utmaningar som har kringgardat
ambitionerna att utveckla en mer langsiktig strategisk kollektivtrafikplanering pa lokal
och regional niva under den studerade perioden. En av knackfragorna har handlat om
relationen mellan dgare (kommun och landsting) och trafikbolag. | bada de studerade
l&nen har det funnits starka lanstrafikbolag som har haft stor kompetens och i praktiken
mycket stort inflytande 6ver kollektivtrafikens utveckling. Situationen har inneburit att
det har varit viktigt att utveckla former och arenor for dialog och gemensam formering
mellan agare och trafikbolag. Exakt hur denna dialog och gemensamma formering ska
ga till har inte varit formaliserat i lagstiftning eller annat, utan har byggt helt pa vilka
initiativ och vilken formaga till detta som har etablerats lokalt och regionalt. De bada
lanen i fokus for denna studie haft olika strategier och olika kapacitet att hantera denna
utmaning.

En annan viktig fraga handlar om de kostnadsfordelningsmodeller som tillampats i
respektive lan. Bada lanen har sedan 2004 tillampat den sa kallade Gévleborgsmodellen,
som ar en kostnadsfordelningsmodell som skapar en tydlig uppdelning av kostnads-
ansvaret mellan kommuner och landsting. Detta ar ett exempel pa ett formaliserat
institutionellt ramverk som paverkar kollektivtrafikens hantering lokalt och regionalt.
Konkret innebér den att kommuner finansierar sa kallad “inomkommunal trafik” medan
landstinget finansierar “mellankommunal trafik”. Modellen, som inférdes i renodlad
form i Ostergotland och i modifierad form i Dalarna, har upplevts starka det lokala
politiska engagemanget for kollektivtrafiken. Baksidan &r dock att det kan spéada pa
tendenser av att varje enskild dgare lockas att se just till sin egen budgetpost, vilket
innebar en risk for att satsningar pa gemensamma strukturer undermineras. | praktiken
har det funnits tendenser av att en (onddigt?) stor andel av kostnaderna for kollektiv-
trafiken skjuts 6ver pa landstingen.
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En tredje fraga som har visat sig avgorande i de bada lanen handlar 6ver huvud taget om
vilken kapacitet och/eller formaga som har funnits att etablera och uppratthalla en
overgripande strategisk blick och viljeinriktning nér det galler kollektivtrafik som ett
verktyg for lokal och regional utveckling. I bada lanen har de kommunala samverkans-
organen — region Dalarna respektive Ostsam — successivt etablerat sig som viktiga
arenor for det strategiska kollektivtrafikarbetet. Dock har de under lang tid varken haft
mandat eller resurser att verkligen styra de beslut och prioriteringar som sedan har
gjorts i enskilda kommuner eller i landstinget, vilket har férsvarat mojligheterna att
verkligen f& momentum i det mer strategiska arbetet. Aven har har situationen dock
varit lite olika i de bada lanen. Bade Dalarna och Ostergétland har pé olika satt forsokt
att hitta former for att fa ut maximalt av de kommunala samverkansorganens strategiska
arbete. Processen i Dalarna har gatt snabbare an den i Ostergétland — vilket sannolikt
orsakas av en kombination av flera faktorer. Dalarnas strategiarbete under tidigt 2000-
tal kring Den goda resan i Dalarna framstar i efterhand som en milstolpe som visar sig
ha underlattat deras fortsatta strategiarbete pé flera satt. | Ostergotland har processen
tagit langre tid.

Sammanfattningsvis kan noteras att studien ger en rad exempel pa bade utmaningar och
drivkrafter for ett mer strategiskt och langsiktigt kollektivtrafikarbete. Det star klart att
det ar en kombination av formella och informella institutionella forutsattningar som
avgor hur effektivt det strategiska kollektivtrafikarbetet kan bli. 2000-talets forsta
decennium har préglats av ett formellt institutionellt regelverk som inte har varit séarskilt
gynnsamt i detta avseende. Sedan 1 januari 2012 finns en ny kollektivtrafiklagstiftning
pa plats, som i mangt och mycket ar ett forsok att 16sa dessa problem. Den nya lagen
syftar uttryckligen till att flytta makten Gver det strategiska kollektivtrafikarbetet fran
lanstrafikbolag till politisk niva, bade for att 6ka insyn och transparens samt mojliggora
en mer systematisk samordning med 6vrig samhallsplanering. Att det har blivit den
regionala nivan som har pekats ut som den centrala i detta sammanhang, och som fatt i
uppdrag att bilda regionala kollektivtrafikmyndigheter, framstar pa flera satt som
logiskt. Harmed klargdrs vikten av regional samsyn och samordning, vilket ar en
forutsattning for att arbeta strategiskt med kollektivtrafikfragor. Dessutom &r det en
markering av det politiska dgarskapet dver den offentligt finansierade kollektivtrafiken.

Samtidigt ar det en del fragor som svavar i luften med den nya lagstiftningen. En av
dessa handlar om samverkan mellan regionala kollektivtrafikmyndigheter och en rad
andra aktorer vars roller &r centrala for hur kollektivtrafiken kan utvecklas i praktiken.
Ett viktigt exempel & kommunerna, som genom det kommunala planmonopolet styr
bebyggelseutvecklingen och den lokala trafikplaneringen och darmed pa flera satt avgor
vilka forutsattningar som skapas for kollektivtrafiken att bli ett verktyg for urban och
regional utveckling. Det aterstar att se hur den nya lagstiftningen faller ut i detta och en
rad andra avseenden. | skrivande stund har den nya lagen bara varit pa plats i ett drygt
ar. Det ar viktigt att framover noga folja upp och analysera hur det gar med det
strategiska kollektivtrafikarbetet lokalt och regionalt, med fokus pa savél formella som
informella institutionella forutsattningar.
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Public transport for local and regional development. Conditions for strategic
public transport planning in Dalarna and Ostergétland 2000-2011

by Karolina Isaksson and Satu Heikkinen
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkoping, Sweden

Summary

This report describes a study examining the institutional conditions that have shaped
public transport policy and planning at regional and local level in Sweden during the
past decade. An empirically grounded understanding of these conditions, including
formal and informal factors, is essential for long-term, strategic public transport policy
and planning.

The empirical material originated from the Swedish counties of Dalarna and
Ostergotland and the analysis was guided by the questions:
» How has the institutional capacity to perform strategic public transport planning
altered in these counties during the study period
» What have been the main challenges?
+ How have these challenges been addressed — and with what effects?

The results show that there have been many challenges in the development of long-term
strategic capacity for public transport planning at local and regional level during the
period 2001-2011. One of the crucial issues centres on the relationship between owners
(local municipalities and county council) and regional public transport companies. In
both counties studied, regional public transport companies have a major influence over
the development of public transport locally and regionally. This has required for the
owners of public transport — i.e. the municipalities and county councils — to develop
forms and venues for dialogue and joint formation with the regional public transport
companies, but the nature of the process and the underlying premises have not been
formalised in legislation or elsewhere. Instead, the process has been based entirely on
the willingness and ability of the parties to collaborate locally and regionally. The two
counties studied have devised different strategies and different capacities to deal with
this challenge.

Another important question concerns the cost models used in each county. Since 2004,
both counties have applied the ‘Gévleborg model’, which creates a clear division of
responsibility for costs between municipalities and county councils. This is an example
of a formalised institutional framework affecting public transport management locally
and regionally. Specifically, it means that the municipalities finance so-called ‘local’
traffic, while the county finances ‘regional’ traffic. The model, which was introduced in
pure form in Ostergétland and in modified form in Dalarna, seems to have increased
involvement in public transport among local decision makers. However, in some cases
it has resulted in owners being tempted to look (perhaps somewhat too closely) at their
own expenses and ways to reduce these, at the risk of undermining investment in joint
structures and networks. There are indications that a slightly higher proportion of public
transport costs is pushed over to the county councils.

A third crucial issue in the two counties concerns the capacity and/or ambition to
establish and maintain an overall strategic view of public transport as a tool for local
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and regional development. The regional cooperation bodies in Dalarna and Ostergétland
(Region Dalarna and Ostsam, respectively) have gradually established themselves as
key actors in strategic public transport planning. However, these bodies have long had
neither the mandate nor the resources to fully control the decisions and priorities made
by local municipalities and the county council. Hence, it has been quite challenging to
create true momentum in strategic planning work. Both Dalarna and Ostergotland have
tried different ways of exploiting the strategic work carried out by the regional
cooperation bodies to the maximum. The process of Dalarna appears to have been
smoother and faster than that in Ostergétland, for a combination of reasons. Dalarna
carried out a joint strategic process during the early 2000s and in retrospect this appears
to have been critical in facilitating their further strategic planning processes. In
Ostergétland, the process has taken longer, but is basically following a similar course.

Overall, the study provides a number of examples of challenges and drivers for more
strategic, long-term public transport planning. In practice, a combination of formal and
informal institutional conditions determines the effectiveness of local and regional
strategic public transport planning processes. Since 1 January 2012, Sweden has had
new transport legislation that in many respects is attempting to solve some of the
problems that characterised transport planning in the early 2000s. It explicitly aims to
shift power relations and make the political level stronger again, at the expense of the
regional public transport companies. It also emphasises the importance of better
coordination between public transport and other strategic planning activities. In several
ways, it makes sense that the new law identifies the regions (with the new regional
public transport authorities) as the key players, since this clarifies the importance of
regional coordination, which is a key feature in the development of better strategic
ability. Moreover, it is a mark of political ownership of publicly funded public
transport.

However, some issues remain unresolved with the new legislation. One of these
concerns the coordination between regional public authorities and other key players at
the public transport arena. One example is the municipalities. Through the strong
tradition of local self-government (which includes a local spatial planning monopoly),
the municipalities control urban development and local transport planning. Hence, they
largely determine the potential for public transport to become a more functional and
attractive alternative for personal travel. It remains to be seen how the new legislation
functions to support an effective coordination and collaboration between key players at
the field. It is important to set out an approach for monitoring and analysis of progress,
in terms of both formal and informal institutional conditions, in strategic public
transport work locally and regionally.
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1 Inledning

1.1  Bakgrund, syfte och fragestaliningar

Synen pa kollektivtrafik har forandrats under det senaste dryga decenniet. Fran att
primart ha setts som ett sétt att I6sa méanniskors transportbehov har kollektivtrafik
kommit att forstas som ett strategiskt instrument for staders och regioners utveckling,
och for uppfyllelsen av bade transportpolitiska och andra samhéallsmal avseende t ex
livskvalitet, tillganglighet, energi, miljo, sysselséttning, ekonomisk tillvéxt och
konkurrenskraft. Denna breda syn pa kollektivtrafikens roll i samhallet skrevs fram
redan i den drygt tio ar gamla regionalpolitiska propositionen En politik for tillvaxt och
livskraft i hela landet (prop. 2001/02:04, s 128) och markeras bade i Kollektivtrafik-
kommitténs slutbetdnkande Kollektivtrafik med manniskan i centrum (SOU 2003:67 ),
samt i den nya kollektivtrafiklagen som géller fran den 1 januari 2012 (SFS 2010:1065).
Ett sadant brett perspektiv har framhallits d&ven inom svensk och internationell
kollektivtrafikforskning under senare ar — inte minst inom litteraturen om Transit
oriented development (TOD) (Cervero et al 2004, se aven Svensson och Holmgren
2012, Johansson och Svensson 2011).

Kollektivtrafikens potential som strategisk utvecklingsfraga for stader och regioner
realiseras dock inte av sig sjalvt. Befintlig forskning pekar t ex ut institutionella
forutsattningar som en av flera viktiga faktorer for att stader och regioner ska kunna
hantera kollektivtrafiken pa ett strategiskt medvetet satt (Hansson 2011; Johansson och
Svensson 2011, Hrelja och Nyberg 2012). Institutionella forutsattningar kan exempelvis
handla om hur kollektivtrafiken &r praktiskt organiserad — vilka roller, ansvar och
befogenheter som ligger pa olika aktdrer, och hur deras mandverutrymme regleras av
lagar och regler. Utéver sadana formella forutsattningar finns aven informella aspekter,
t ex hur politiker och tjanstemén tolkar och hanterar befintliga regler samt andra
forekommande direktiv och rekommendationer, deras professionella normer och
varderingar, hur de hanterar eventuella malkonflikter, och hur det ofta nddvandiga
samarbetet och samordningen mellan olika aktorer och instanser fungerar. Ett konkret
exempel pa det sistnamnda ror kopplingen mellan langsiktiga planer for transporter och
infrastruktur — vilka tas fram pa den regionala nivan — och den faktiska bebyggelse-
utvecklingen — som styrs av kommunernas fysiska planering (SOU 2003:67; Johansson
och Svensson 2011). Andra institutionella utmaningar kan handla om det strategiska
arbete som krévs for att de regionala strategier som formuleras av t ex kommunala
samverkansorgan ocksa implementeras i de involverade kommunernas prioriteringar pa
hemmaplan, eller om hur man med mal, regler och avtal kan skapa incitament for
kollektivtrafikens privata utforare sa att politiskt antagna malsattningar ska kunna fa
genomslag i implementeringskedjans alla led.

| denna rapport redovisas resultaten av en studie av de institutionella forhallanden som
har karakteriserat kollektivtrafikpolitik och -planering pa regional och lokal niva i
Sverige under 2000-talets forsta decennium med inforandet av den nya kollektivtrafik-
lagen i januari 2012 som slutpunkt. Syftet ar att fa en empiriskt grundad forstaelse av
vilka forutsattningar som har funnits lokalt och regionalt for att bedriva ett langsiktigt
och strategiskt inriktat kollektivtrafikarbete. Ambitionen &r att dokumentera och
diskutera bade formella och informella institutionella forutsattningar, att se vilka
férandringar som genomforts under den valda tidsperioden samt vilka utmaningar som
har aktualiserats. Studiens empiriska fokus riktas mot tva lan, Dalarna och Ostergotland.
Foljande fragor har varit vagledande for analysen:
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e Hur har de institutionella forutsattningarna for att bedriva en strategisk
kollektivtrafikplanering forandrats i dessa bagge lan under den valda tidsperioden?

e Vilka har varit de storsta utmaningarna och svarigheterna?

e Hur har dessa utmaningar hanterats praktiskt — och med vilket resultat?

1.2  Definitioner och avgransningar

Kollektivtrafik definieras i denna rapport som i forvig organiserade, regelbundet
tillgangliga transporter som erbjuds allméanheten eller en sarskild personkrets enligt
givna regler” (SIKA 2008:30, s 9). Man brukar skilja pa allman kollektivtrafik — som
alla kan nyttja — och sarskild kollektivtrafik — som endast vissa grupper har ratt att
anvanda sig av, det kan handla om skolskjuts, fardtjanst och sjukresor (SOU 2003:67, s
116). | denna studie fokuseras framst den allmanna kollektivtrafiken.

I allman kollektivtrafik ingar saval fjarrtag, langdistansbussar samt regional och lokal
kollektivtrafik. | foreliggande studie fokuseras kollektivtrafikens organisering pa lokal
och regional niva, vilket innebar att det framfor allt & kommuner, landsting och
trafikhuvudman — samt de nya regionala kollektivtrafikmyndigheterna — som
uppmarksammas. Tagoperatorer och bussforetag med langdistans-busstrafik som
affarsidé fokuseras inte i den empiriska analysen, men namns anda i viss utstrackning i
den Gverblick om kollektivtrafikens organisering som finns i kapitel 2.

1.3 Metod och material

Studien har genomforts som en kvalitativ fallstudie. Idén med en fallstudie &r att det
eller de fall som fokuseras kan ge insikter och lardomar om en bredare problematik — i
detta fall institutionella forutsattningar att hantera kollektivtrafik som en lokal och
regional utvecklingsfraga. Ett avgorande moment &r darmed urvalet av fall. | detta fall
gjordes urvalsprocessen i tva steg; forst identifierades fyra svenska lan som uppfattades
som intressanta antingen for att kollektivtrafiken hade fatt en framskjuten roll som lokal
och regional utvecklingsfraga eller ocksa for att dessa lan hade gjort ett patagligt
utvecklings- och forandringarbete avseende de institutionella forutsattningarna att driva
en strategisk kollektivtrafikplanering.

De fyra lan som identifierades i detta forsta steg var Dalarna, Skane, Uppsala och
Ostergétland. Intervjuer gjordes ar 2006 med foretradare for dessa lan — totalt 10
intervjuer. Pilotstudien ledde fram till ett intressant och rikt material. Skane utmarkte
sig t ex genom att den pagaende forsoksverksamheten med regionalt sjalvstyre givit
dem unika forutsattningar att driva kollektivtrafik som en strategisk utvecklingsfraga
med ett sammanhallet regionalt perspektiv. Mycket av kollektivtrafikutvecklingen har
ocksa péaverkats av den kraftfulla regionala expansionen i Oresundsomradet. Situationen
i Uppsala praglades av att lanet bade innefattar Sveriges fjarde storsta stad och &r en del
av Stockholms arbetsmarknadsregion, vilket i sig ger en unik situation for
kollektivtrafikens utveckling. Jamfért med dessa bagge lan framstod Dalarna och
Osterg6tland som mer “typiska” svenska lin nir det giller forutsittningarna att driva
kollektivtrafik som strategisk utvecklingsfraga. Dessa bada fall kan antas illustrera
organisations- och styrningsfragor av mer generell relevans for flertalet av landets
ovriga lan. Efter pilotstudien valde vi darfor att ga vidare med en fordjupad analys av
Dalarna och Ostergdtland. Det finns flera intressanta beréringspunkter mellan dessa
bagge lan, och anda har de i flera fall valt att tackla problem och utmaningar pa skilda
satt. Skane och Uppland hade sjalvklart ocksa varit intressanta att studera, men
storstadsomradenas forutsattningar ar redan foremal for flera andra kollektivtrafik-
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forskningsinitiativ. Det pagar omfattande forskning om t ex kollektivtrafikens
utveckling i Skane i flera andra projekt (ett av dessa ar projektet Innovationer for hallbar
kollektivtrafik i nordiska regioner som finansieras av Vinnova och som pagar 2010-
2013). Detta utgjorde ytterligare skal till att fokusera p& Dalarna och Ostergétland i
denna studie.

| Dalarna och Ostergétland har under den valda tidsperioden intressanta forandringar
och vagval gjorts for att 6ka &garnas, d v s kommunernas och landstingens, inflytande
over kollektivtrafiken. Forandringarna illustrerar lokalt specifika erfarenheter,
forutsattningar och prioriteringar, men ger anda underlag till en diskussion om mer
principiella fragor kring kollektivtrafikens organisering och om institutionella
forutsattningar att hantera kollektivtrafik som en lokal och regional utvecklingsfraga.
De bagge lanen ska inte forstas som statistiskt representativa for andra lan. De
generaliseringar som gors bygger pa idén om analytisk generalisering — som bygger pa
att man relaterar slutsatser och resultat till andra dokumenterade erfarenheter och
utvecklar generella resonemang mot bakgrund av befintlig forskning inom samma
frageomrade (Yin 2003).

Studien bygger i hog grad pa kvalitativa intervjuer med nyckelaktérer for
kollektivtrafiken i Dalarna och Ostergétland. Intervjupersonerna bestar av foretradare
for lanstrafikansvariga dgare (kommuner och landsting), trafikhuvudmén och
kommunala samverkansorgan. Intervjuerna har genomforts i tre omgangar: 2006, 2009,
och 2011. Den kvalitativa ansatsen har motiverats av en 6nskan att na fordjupade
insikter om de vagval som har gjorts och hur olika séatt att styra och organisera
kollektivtrafik har fungerat i praktiken, sett ur de intervjuade nyckelaktérernas
perspektiv.

| Dalarna har totalt sju intervjuer genomforts med sammanlagt fem personer. De tre
intervjuer som gjordes 2006 var med den fore detta verkstéllande direktoren for AB
Dalatrafik, en tjansteman vid Falu kommun, samt med en tjansteman vid Region
Dalarna, som tidigare arbetat med kollektivtrafikfragor pa landstinget. 2009 gjordes tre
intervjuer: med en tjansteman vid Region Dalarna (dock inte samma person som 2006
eftersom den personen da hade bytt tjanst), en tjansteman vid Falu kommun (samma
person som 2006) samt en tjansteman vid Leksands kommun, som &r en av de mindre
kommunerna i Dalarna. | november 2011 gjordes en avslutande intervju med samma
tjansteman pa Region Dalarna som intervjuades ar 2009. | Dalarna &r det Region
Dalarna som har blivit regional kollektivtrafikmyndighet sedan den nya
kollektivtrafiklagen tradde i kraft 1 januari 2012, vilket innebar att det &r de som nu har
det dvergripande strategiska ansvaret for lanets kollektivtrafik.

| Ostergétland har totalt sex intervjuer genomférts med sammanlagt fem personer. Ar
2006 intervjuades dels den verkstéllande direktéren for AB Ostgotatrafiken, dels tva
kommunala tjansteman — en fran Linkdpings kommun och en fran Norrkopings
kommun. Vi hade da svart att hitta ndgon lamplig tjansteman att intervjua pa landstinget
i Ostergdtland. N&r nasta omgang intervjuer gjordes ar 2009 beddmdes att materialet
behdvde kompletteras med ett regionalt perspektiv. Vi valde darfor att intervjua den
tjansteman pa regionforbundet Ostsam, som da arbetade mycket aktivt med en plan for
kollektivtrafikens strategiska utveckling i lanet. Ar 2011 intervjuades samme person
igen, och dessutom genomfordes en intervju med en tjansteman pa landstinget i
Ostergétland, som fran och med 1 januari 2012 ar regional kollektivtrafikmyndighet i
Ostergotlands 1an. Sammantaget kan noteras att den breda strategi som fran borjan
inledde intervjuarbetet har ersatts med ett tilltagande fokus pa de regionala aktorerna i
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respektive lan. Detta &r i sig en avspegling av de forskjutningar som skett i och med den
nya kollektivtrafiklagen, som i sig ocksa inneburit ett tydligare regionalt fokus inom
kollektivtrafikpolitiken.

Tabell 1 Personer som har intervjuats i Dalarna och Ostergétland.

Dalarna Ostergotland
2006 VD for AB Dalatrafik VD for AB Ostgotatrafiken
Tjansteman, region Dalarna Tjansteman, Link6pings kommun
(tidigare landstinget)
Tjansteman, Falu kommun Tjansteman, Norrkdpings
kommun
2009 Tjansteman, region Dalarna Tjansteman, regionforbundet
Ostsam

Tjansteman, Falu kommun

Tjansteman, Leksands kommun

2011 Tjansteman, Region Dalarna Tjansteman, regionférbundet
Ostsam

Tjansteman, Ostergétlands lans
landsting

Intervjuerna har varit kvalitativa och semistrukturerade och kénnetecknads av en
explorativ ansats. Det semistrukturerade upplagget innebér att intervjun efterstréavar
formen av ett msesidigt samtal dar bade intervjuaren och den intervjuade har mojlighet
att fora samtalet i nya riktningar. Varje intervju har utgatt fran en intervjuguide med ett
antal fragor och frageomraden som forberetts av intervjuaren. Fragorna har dock inte
varit exakt formulerade utan har utgjort breda teman att beréra i intervjusamtalet.

Utover dessa fragor har det funnits stora mojligheter for intervjupersonen i fraga att
fordjupa resonemangen samt att komplettera med andra teman &n de som intervjuaren
uttryckligen stallt fragor om. De fragor och teman som har berdrts under intervjuerna
har t ex handlat om att vi bett de intervjuade att beskriva organiseringen av
kollektivtrafik i lanet, reflektera dver vilka forandringar som skett dver tid och orsaker
till det aktuella séttet att hantera kollektivtrafikfragor, beskriva nyckelaktorer och deras
roller, under vilka former de samarbetar och vad som kannetecknar samordningen t ex
lokalt-regionalt eller mellan trafikhuvudman och dgare. Vi har ocksa bett dem beréatta
om upplevt utvecklingsbehov och énskvarda forandringar framat i tiden. Intervjuerna
har vanligen omfattat mellan en och drygt tva timmar. Ett exempel pa intervjuguide
finns med som bilaga 1 till denna rapport, for att ge en konkret bild av vilken sorts
fragor som intervjuerna har utgatt fran.

Samtliga intervjuer har skrivits ut i sin helhet, sa ordagrant som mojligt. Det anvands i
texten dels i formen av referat av intervjupersonernas redogérelser, dels i form av
direkta citat. Citaten har redigerats nagot for att underlatta lasbarheten, dels genom att vi

har tagit bort onddiga utfyllnadsord som “ju”, ”va” etc, dels genom att korrigera fel
gallande t ex grammatik och meningsbyggnad som &r vanligt forekommande i talsprak.
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Vi har ocksa i vissa fall strukit bisatser och utvikningar som inte fort resonemanget
framat.! Redigeringar markeras med snedstreck i texten. Det har dock inte gjorts nagra
redigeringar av intervjupersonernas grundlaggande ordval eller budskapet i deras
uttalanden.

Intervjuerna utgor det storsta empiriska materialet till denna studie. 1 linje med vad som
brukar rekommenderas for fallstudier bygger studien dock pa flera olika sorters
material. For denna studie har befintliga analyser och studier av kollektivtrafik i dessa
bada lan varit en viktig grund, liksom 6vriga policy- och planeringsdokument och/eller
annan dokumentation av arbetet med kollektivtrafik i respektive l&n. Det handlar t ex
om kollektivtrafikplaner, regionala utvecklingsprogram, strategidokument for bade lanet
och lanstransporterna m m. Som ytterligare komplement har ett par korta fragor stallts
via mejl till en person som hade en central position i ett specifikt skeende i Ostergétland
(se vidare avsnitt 4.3 nedan). Mejlkonversationen redovisas dock inte i tabellen dver
intervjuer ovan eftersom den till form och upplagg avvek vasentligt fran dessa.

Det ar viktigt att minnas att en studie som denna, som grundar sig pa intervjuer med
involverade aktorer aldrig ger ett absolut entydigt svar pa hur det “egentligen” forhallit
sig i en viss fraga. Denna studie har for avsikt att kartlagga organiseringen av
kollektivtrafikfragor i tva Ian, med fokus pa formella och informella institutionella
forutsattningar att bedriva ett strategiskt kollektivtrafikarbete. Alla intervjuutsagor
bygger pa personliga erfarenheter och fargas bade av intervjupersonernas personlighet
och av specifika kontextuella faktorer. Bearbetningen av intervjumaterialet ar en
tolkning av en dialog mellan intervjupersonen och intervjuaren. Det kan uppsta mycket i
dynamiken mellan dessa, som paverkar bade vilken bild som ges och hur den sedan
tolkas. Detta galler forstas aven denna studie. Det kan darfor vara vart att papeka att
ambitionen med denna studie inte ar att ge en exakt och oomtvistlig bild av hur det har
forhallit sig med det strategiska kollektivtrafikarbetet i de bagge lanen in i minsta detalj.
Den bild som tecknas &r en tolkning, som bygger pa ett begransat empiriskt material.
Det kan naturligtvis finnas invandningar mot detaljer i den. Den helhet som framtréder
anser vi dock stammer val med det intryck vi har fatt av situationen i respektive lan. Var
strategi for att uppfylla grundlaggande vetenskapliga krav pa reliabilitet och validitet
har varit att I16pande i framstallningen redovisa grunden for de pastaenden som vi gor,
och kontinuerligt skilja pa vad som har framkommit i intervjuer, tidigare analyser och
utredningar samt vad som &r vara tolkningar av detta.

1.4  Centrala begrepp

Denna studie har kénnetecknats av en explorativ ansats, och av en vilja att komma nara
materialet och intervjupersonernas utsagor. Som ett stod i analysarbetet finns dock ett
antal teoretiska inspirationskéllor och centrala begrepp vilka ska redovisas och
diskuteras har. Det ar framfor allt tva begrepp — institutionella forutséattningar samt
strategier/strategiskt arbete — som har haft central betydelse for studiens utformning och
for de tolkningar och diskussioner som utvecklas mot bakgrund av de empiriska
resultaten. Nedan ges en kort forklaring av begreppens innebdrd och roll i féreliggande
studie.

! Detta grundas péa Kvale (1997), som framhaller att framstallningen av intervjucitat i en text kan goras
mer eller mindre obearbetat fran transkriptionen, och att den lampliga graden av redigering fran t ex
talsprak till skriftsprak beror pa vad som &r det huvudsakliga syftet med analysen. | denna studie ligger
fokus pa innehéllet i intervjupersonernas utsagor, inte hur de séger saker. Detta motiverar en lattare
redigering for att underlatta lasbarheten.
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1.4.1 Institutioner - institutionella férutsattningar

Med begreppet institution avses de formella och informella "regler” som strukturerar de
handlingar och den interaktion som sker i samhéllet — politiskt, ekonomiskt och socialt
(North 1991). I linje med detta anvands begreppet institutionella forutsattningar i denna
studie med héansyftning pa formella och informella regler” som avgor hur aktorer —
enskilda individer eller organisationer — agerar och interagerar. Viktigt att notera ar att
det bade handlar om formella regler och rutiner som kan vara explicit framskrivna t ex i
lagstiftning, handbdcker, instruktioner, policydokument och liknande, och mer
informella och subtila aspekter som ofta visar sig paverka aktorers ageranden och
forhallningssatt i praktiken — t ex normer och varderingar, vanor och rutiner,
forestallningar, trossystem, attityder, uppférandekoder m m (ibid., March and Olsen
1989).

Detta sitt att tolka och forstd begreppet institution och “institutionella forutsiattningar”
kan kritiseras for att vara alltfor brett, och for att inte ge nagon precision i ett
analysarbete. Anda har begreppet sina fordelar, inte minst de sétt varpa det riktar ljuset
mot mer informella aspekter som ofta har en central roll for hur t ex en politisk fraga
hanteras i praktiken. Detta bekraftas av personer som ar verksamma inom policy och
planering och har ocksa visats i en lang rad analyser av beslut- och planeringsprocesser
(se t ex Lipsky 1980; Pressman and Wildavsky 1984; Healey 2007).

I denna studie anvands begreppet institution och institutionella forutsattningar med
hansyftning pa bade formella och informella regler och strukturer som utgjort
forutsattningar for kollektivtrafikfragors langsiktiga hantering under 2000-talets forsta
decennium. Fokus ligger pa den lokala och regionala nivan. De institutionella
forutsattningarna fangas dels genom en 6verblick 6ver de allra mest centrala formella
ramverken — kollektivtrafiklagstiftning, dgarstrukturer, vem/vilka aktérer som har
mandat att paverka kollektivtrafikens langsiktiga utveckling etc. | fallstudierna av
Dalarna respektive Ostergotland far dessa formella institutionella forutsattningar
konkret uttryck. Dessutom bidrar intervjumaterialet till att fordjupa &ven de mer
informella aspekterna som ocksa paverkar kollektivtrafikens hantering i de bagge lanen.
De kan handla om lokala och regionala nyckelaktorers roller och relationer, hur de
nyttjar sitt formella mandat tillsammans med andra, den kultur” som etableras i ett
visst politiskt eller planeringssammanhang etc. Ambitionen &r att belysa dessa
institutionella férhallanden och att fa en empiriskt grundad forstaelse av vilka
forutsattningar som har funnits for att bedriva en strategisk kollektivtrafikplanering i
respektive region.

1.4.2 Strategier och strategiskt arbete

Awven begreppen strategi och strategiskapande ar centralt for denna studie. I allménna
ordalag handlar strategiskapande om att skapa en malinriktad process som férmar leda
fram till ett uppstallt mal och/eller en vision. I linje med Healey (2007, som hanvisar till
Minzberg 1994, och som anvénder sig av begreppet “’strategy making” i original) utgar
denna studie fran en definition av strategiskt arbete som en verksamhet med férmaga att
verkligen astadkomma forandring av etablerade normer och rutiner inom ett givet
omrade. Strategiskt kollektivtrafikarbete ar salunda en verksamhet med kapacitet att
astadkomma forandring gallande den roll kollektivtrafiken kan spela for t ex lokal och
regional utveckling.

Healey talar om strategiskapandets olika “element”. Hon ndmner sarskilt filtrering
(filtering), fokusering (focusing and framing), handlingskraft (generating mobilising
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force) och forandringskraft (creating transformative force) som centrala aspekter av ett
strategiskt arbete. Var tolkning av begreppet filtrering ar att det ror vilka 6vergripande
malsattningar och visioner som formulerats for en viss verksamhet, och som definieras
som viktiga att arbeta for. Fokusering handlar om de specifika tolkningar och konkreti-
seringar som gors av dessa 6vergripande mal. Handlingskraft och forandringskraft
skapas i det specifika institutionella sammanhang dér det strategiska arbetet forutsatts
aga rum. Healey understryker hur dessa aspekter ytterst ror mycket konkreta, vardagliga
och rutinmassiga saker — t ex professionella normer och rutiner, eller synsétt, vanor och
varderingssystem inom de organisationer som ska bedriva det strategiska arbetet. Det
kan t ex handla om vilken status som tillmats olika kunskapsomraden och perspektiv,
vilka resurser och vilket mandat som finns att driva en fraga, eller annorlunda uttryckt
vilka positioner, resurser, strukturer, regler, normer och rutiner som magjliggor for en
stipulerad forandring att &ga rum (Healey, 2007 s. 195, med hénvisning till Mintzberg,
1994). Det ar denna sorts aspekter som star i fokus fér denna studie. De kan upplevas
svara att komma at och fa grepp om, men ambitionen ar att i alla fall komma at nagon
av dessa aspekter och hur de skapat forutsattningar att driva strategiskt kollektivtrafik-
arbete i Dalarna respektive Ostergétland.

1.5 Disposition

Rapporten ar organiserad pa foljande satt: Efter detta inledande kapitel foljer ett kapitel
med en historisk tillbakablick éver kollektivtrafikens organisering i Sverige sedan det
tidiga 1900-talet och framat. Kapitlet visar hur kollektivtrafik gatt fran att i huvudsak
varit en privat marknad till att bli en statlig och sedan kommunal angeldgenhet, for att
under det senaste decenniet landa pa den regionala nivan. Kapitel tre och fyra ar
empiriska kapitel som innehaller en beskrivande analys av Dalarna respektive Oster-
g6tland, med fokus pa hur man har organiserat kollektivtrafik och vilka férandringar
som skett harvidlag under 2000-talets forsta decennium Det femte och sista kapitlet
innehaller en avslutande diskussion med ett antal konklusioner, bl a i relation till nya
kollektivtrafiklagen.
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2 Kollektivtrafikens organisering: ett falt i standig férandring

2.1  Fréan privat till offentlig kollektivtrafik

Stora forédndringar har skett under 1900-talet nar det géller kollektivtrafikens styrning
och organisering. Den privata sektorn spelade en avgorande roll for bade jarnvégs-
trafikens och busstrafikens initiala utveckling, som for jarnvégens del skedde under
1800-talet och for busstrafikens del under 1900-talets forsta tvéa-tre decennier. Annu
under det tidiga 1900-talet praglades tagtrafiken av ett stort inslag (ca 65 %) privata
agare. Reguljar busstrafik, som borjade véaxa fram pa allvar forst efter ar 1910, drevs
inledningsvis ocksa framst av privata foretag. Dock kom staten via Statens Jarnvagar
(SJ) att bli en successivt allt viktigare dgare. Ar 1935 fick SJ i uppdrag av riksdagen att
forvarva befintliga busslinjer, vilket ledde till att de under de kommande aren kdpte upp
flera privata bussforetag som konkurrerade med jarnvdgen eller som erbjod viktiga
anslutningar till tag. SJ startade ocksa busslinjer t ex mellan Géteborg och Stockholm
pa 1950-talet. Pa tagsidan noteras att riksdagen ar 1935 beslutade dven om att forstatliga
jarnvégen (Alexandersson 2011).

Medan langvéga buss- och tagtrafik évergick i statlig 4go under 1900-talets forsta halva
fortsatte lokal stads- och landsbygdstrafik att vara i privat &go under ytterligare ett par
decennier. Det fanns under 1950- och 1960-talen ett mycket stort antal bussforetag och
alla hade sina egna taxe- och biljettsystem. Enligt en utredning fran Svenska lokaltrafik-
foreningen (SLTF) fanns det under dessa decennier lan med 6ver 100 bussforetag. Detta
gjorde lokal busstrafik till ett komplext system for resenaren (SLTF 2002).

Privatbilismens genombrott ledde till en kris for bussbranschen i bdrjan av 1960-talet.
Stockholmsregionen var ett av de lan dar problemen med bristande samordning mellan
olika bussforetag och linjer blev alltmer uppenbara. Dér paborjades nu ett arbete med att
samordna kommunernas busstrafik. Ett viktigt steg var bildandet av ett gemensamt
kommunalférbund (KSL) med ansvar for kollektivtrafiken. Horjel-6verenskommelsen
fran 1964 innebar ocksa att davarande Stockholms sparvagar (SS) omvandlades till AB
Stockholms lokaltrafik (SL), som fran och med 1967 fick till uppgift att skéta den
kollektiva trafiken. SL kdpte under de narmaste aren upp lanets statliga, kommunala
och privata kollektivtrafikforetag (Ekman 2003). En liknande utveckling skedde i flera
andra stader under 1960- och 1970-talen. Alexandersson (2011) beskriver detta som
kollektivtrafikens kommunalisering.

2.2 Trafikhuvudmannareformen 1978

De positiva erfarenheterna av den tilltagande offentliga samordningen av kollektivtrafik
ledde fram till att regeringen 1974 sj6satte ett utredningsarbete om kollektivtrafik.
Utredningen lade fram sitt slutbetankande ar 1976, vilket 1ag till grund for den séa
kallade trafikhuvudmannareformen 1978 (proposition 1977/78:92, SLTF 2002). Ett
viktigt motiv till denna var dels den komplexitet gallande utbud och taxor som namnts
ovan, dels att kollektivtrafikens befintliga organisering inte ansags ge en
tillfredsstallande trafikforsorjning i landets olika delar. Det ansags finnas behov av att
bygga ut kollektivtrafiken och att ta ett storre offentligt ansvar for dess utveckling. |
proposition 1977/78:92 foreslogs att kommuner och landsting skulle ga samman och
inrétta lansspecifika huvudméan med ansvar for kollektivtrafiken inom respektive lan.
Dessa huvudman skulle ha det 6vergripande ansvaret for kollektivtrafiken och dessutom
bestdmma 6ver trafikutbud och taxor (SLTF 2002).
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En viktig avsikt med trafikhuvudmannareformen var att framja en utveckling mot ett
mer lansovergripande synsétt i kollektivtrafikens planering och genomférande, dar bade
lokala och regionala behov kunde tillgodoses och kopplingar goras till 6vrig fysisk
planering (prop. 1984/85:168). Huvudmannen hade ocksa ansvar for att anta en
trafikforsorjningsplan for att ange trafikens omfattning (prop. 1977/78:92) och fick
vidare ta stallning till hur driften av trafiken borde ske — om det skulle géras genom
entreprenadtrafik eller trafik i egen regi (SLTF 2002).

Reformen implementerades i linje med ovan ndmnda principer i samtliga lan med
undantag for Stockholm, dér landstinget ensamt fick rollen som huvudman, och
Gotland, dar kommunen fick rollen som huvudman. De mer exakta formerna for
huvudmannaskapet beskrevs inte tydligt i proposition 1977/78:92. | propositionstexten
sé&gs bara att de uppgifter som huvudmannen nu blev ansvariga for kunde hanteras t ex
av ett kommunalférbund bestaende av landstingskommunen och kommunerna i lanet.
Om landstingskommunen och kommunerna i lanet var 6verens kunde uppgifterna i
stéllet "handhas genom ett aktiebolag, som har bildats for &ndamalet. Landstings-
kommunen och kommunerna skall inneha samtliga aktier i bolaget” (prop. 1977/78:92).

| de flesta fall valde kommuner och landsting att ga samman och bilda aktiebolag som
fick ta det praktiska huvudmannaansvaret for kollektivtrafiken (SOU 2003:67). Den
vanligaste dgarformen var att landstinget &gde 50 procent och att lanets kommuner
tillsammans agde de resterande 50 procenten, vilket ocksa motsvarade fordelningen av
betalningsansvar for kollektivtrafikens ekonomiska underskott. Dessa offentligagda
kollektivtrafikforetag har sedan det tidiga 1980-talet varit centrala aktorer for att planera
trafik och skota biljettsystem m m pa uppdrag av kommuner och landsting.

2.3 Ny yrkestrafiklag 1985

Trafikhuvudmannareformen ledde fram till flera positiva effekter for kollektivtrafiken,
t ex ett béattre planerat trafikutbud, effektivare trafik i form av béttre fordonsutnyttjande,
samt Okat resande (SLTF 2002, SOU 2003:67). Under mitten av 1980-talet méarktes
dock en begynnande stagnation i kollektivresandet, och under det sena 1980-talet
noterades minskningar pa cirka 1,5 procent per ar (SOU 2003:67). Enligt trafikhuvud-
mannen kunde nedgangen i kollektivtrafikresandet forklaras med att de inte fatt
tillrackliga medel for att utveckla kollektivtrafiken, framfor allt ifragasattes det monopol
som i praktiken radde for busstrafiken, dar ett bussforetag hade rattighet att trafikera en
viss stracka — vilket bl a ledde till en onddigt stor fordonsflotta (SLTF 2002). Detta var
ocksa ett tungt vagande skal till den nya yrkestrafiklag som antogs ar 1985, och som
innebar att trafikhuvudmannen fick trafikeringsratten for den trafik som de var politiskt
och ekonomiskt ansvariga for. Trafikhuvudmannen fick, om de ville, upphandla trafiken
i konkurrens (SFS 1985:449) och fick saledes stora méjligheter att samordna och
effektivisera kollektivtrafiken (SLTF 2002).

Upphandlingar initierades relativt snart i ett stort antal kommuner och landsting. Till en
bdrjan ledde upphandlingsforfarandet till lagre trafikeringskostnader. | efterhand
berdknas de forsta upphandlingarna efter reformen 1985 ha medfért kostnadsséankningar
pa 15 % eller mer. Trenden med sankta kostnader holl i sig dven vid den andra
upphandlingsomgangen.?

21 SOU 2003:67 konstateras dock att en rad andra forandringar ocksa skedde under dessa &r, vilket gor
det svart att sla fast resultatet med bestamdhet (SOU 2003:67, s 121).
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2.4  1990-talet: férandringar som understryker
trafikhuvudmannens roll

1990-talet innebar fortsatta férandringar av kollektivtrafikens styrning och organisering.
Lagen 1997:734 om ansvar for viss kollektivtrafik (som tradde i kraft 1998) innebar
bland mycket annat ett klargérande av nagra av politikomradets centrala begrepp. Fran
och med nu betecknades kommuner och landsting som lanstrafikansvariga, med ansvar
for den lokala och regionala linjetrafiken for persontransporter. | den nya lagen
klargjordes vidare att ett landsting som ensamt ar l&nstrafikansvarigt eller en kommun
som ensam ar lanstrafikansvarig, ocksa hade rollen som trafikhuvudman. | 6vriga fall
skulle trafikhuvudmannen vara ett kommunalférbund. Ett viktigt tilldgg var dock att
”om de som &r lanstrafikansvariga ar 6verens om det, far dock trafikhuvudmannen i
stallet for ett kommunalférbund vara ett aktiebolag, som har bildats for andamalet. De
som &r lanstrafikansvariga skall inneha samtliga aktier 1 bolaget.” (SFS 1997:734).
Begreppet trafikhuvudman kom darfor i praktiken att avse de offentligdgda trafikbolag
som hade bildats i de flesta svenska lan efter trafikhuvudmannareformen 1978. En av
trafikhuvudmannens uppgifter var att arligen anta en trafikforsorjningsplan. I lagen
foreskrivs att detta skall ske i samrad med de lanstrafikansvariga — vilket bor ses som ett
sétt att forsoka forstarka samarbetet mellan de lanstrafikansvariga och trafikhuvud-
mannen (prop. 2009/10:200).

En annan nyhet fran och med det sena 1990-talet rorde reglerna for langvéaga busstrafik.
Denna trafik hade under lang tid styrts av kraftfulla restriktioner. Salunda hade det fram
till 1993 funnits en princip om att bussbolagen sjalva behdvde kunna bevisa att deras
verksamhet inte skadade SJ:s jarnvagstrafik, for att de skulle fa tillstand att uppratta en
trafik pa en viss stracka. Fran och med 1993 hade denna regel dock &ndrats sa att det
fran och med nu lag pa SJ att bevisa att en foreslagen langdistanslinje skulle skada dem
for att ett nyintrade skulle kunna blockeras (Alexandersson (red) 2000). Fran och med
1998 gallde en ny yrkestrafiklag som innebar ett fritt marknadstilltrade utan sadana
restriktioner. Trafikeringstillstind gavs nu pa premisser som handlade om trafik-
utférarens lamplighet att bedriva verksamheten, d v s professionalitet och seriositet som
trafikbolag och hur val bolaget kunde uppfylla normer och krav om sdkerhet och annan
kvalitet m m (SFS 1998:490; SFS 1998:779).

En viktig tendens i utvecklingen under 1980- och 1990-talen var att trafikhuvud-
mannens ansvars- och verksamhetsomraden hela tiden 6kade. Under 1990-talet
tilldelades trafikhuvudmé&nnen ansvaret for persontrafiken utmed tjugotre s.k. lans-
jarnvagar, dar de sjalva kunde vélja mellan att bedriva trafiken med tag och/eller buss.
Vidare fick de ar 1996 trafikeringsrétt for regional persontrafik pa stomjarnvagar inom
det egna lanet och dessutom majlighet att bedriva sadan trafik i angransande lan,
forutsatt att huvudsyftet ar att utveckla det egna lanets regionala persontrafik, samt att
trafiken handlades upp i konkurrens (SOU 2003:67). Ny lagstiftning 1998 gjorde det
ocksa mojligt for kommunerna att dverlata fardtjanst eller riksfardtjanst till
trafikhuvudmannen i lanet. En bakomliggande orsak till dessa forandringar var en
stravan efter att integrera denna sorts transporter, som ligger inom det omrade som
brukar kallas sérskild kollektivtrafik, med den allménna kollektivtrafiken (SOU
2003:97, s 124). Sedan 1998 har trafikhuvudmannen ocksa méjlighet att pa uppdrag
upphandla och samordna allmén och viss sarskild kollektivtrafik, och férvéntas dven
verka for en allmant tillfredsstéllande taxiforsorjning i lanet (SOU 2003:67). Landets
trafikhuvudman har dessutom en viktig roll nér det galler sjukresor, och skall
tillsammans med kommunerna se till att resmojligheter finns. Dessutom ar
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trafikhuvudmannen ofta engagerade i samordning av skolskjuts och linjetrafik (ibid., s
125).

2.5  2000-talet: vikten av ett 6kat agarinflytande

Som konstaterades ovan innebar utvecklingen under 1980- och 1990-talen att mer och
mer befogenheter och inflytande dver kollektivtrafiken allokerats till trafikhuvud-
mannen. Parallellt med dessa fordndringar kan noteras att den allménna politiska
diskussionen om Kkollektivtrafik i allt hogre grad borjade uppmérksamma kollektiv-
trafikens centrala samhéllsfunktion. Proposition 1997/98:56 Transportpolitik for en
hallbar utveckling betonade salunda kollektivtrafik som del av den allmanna
samhaéllsservicen samt dess betydelse i arbetet med att utforma ett langsiktigt hallbart
transportsystem (prop. 1997/98:56).

Samtidigt brottades kollektivtrafikbranschen under 1990-talets senare del med en rad
problem. De negativa trenderna fran den senare delen av 1980-talet héll i sig, vilket
innebar att kollektivtrafikresandet pa manga hall gick ned, medan bilismen 6kade. Och
till skillnad fran de forsta omgangarna av upphandlad kollektivtrafik, som inneburit
kostnadsminskningar for kommuner och landsting, sdg man pa vissa hall 6kade
kostnader for kommuner och landsting att uppratthalla en god kollektivtrafikforsorjning.
Bilden ar dock inte entydig. Exempelvis framhaller SLTF i sin rapport fran 2002 att
kostnaderna for kollektivtrafik matt i behovet av bidrag fran kommuner och landsting i
relation till trafikutbud faktiskt fortsatte att minska under hela 1990-talet. Vad som
tycks klart ar dock att upphandlingarna och den harda konkurrensen pa operatdrssidan
hade lett till Ionsamhetsproblem pé operatorssidan. Okade krav pé t ex miljo- och
handikappanpassning innebar nya kostnader. Ett flertal operatérer hamnade i
ekonomiska problem vilket i sin tur ledde till en 6kad kanslighet for storningar m m.

Mot bl a denna bakgrund konstaterade regeringen att de radande problemen inom
kollektivtrafiken riskerade att f& langsiktigt negativa effekter. Ar 2001 tillsattes en
kommitté med uppgift att “utifran ett konsument- och helhetsperspektiv identifiera,
analysera och beskriva kollektivtrafikens problem och majligheter, formulera mal och
visioner samt foresla forandringar av organisation, regelverk och dylikt av betydelse for
kollektivtrafikens utveckling och ett 6kat kollektivt resande” (Kommittédirektiv 2001:1,
s 1). Kommittén, som snart antog namnet “Kollektivtrafikkommittén”, skulle utgdra ett
forum for samarbete mellan staten och Gvriga aktorer pa kollektivtrafikomradet.

Kollektivtrafikkommittén presenterade sitt slutbetdnkande 2003. Flera av underlags-
rapporterna problematiserade trafikhuvudmannens roll och lyfte fram flera problem-
atiska aspekter av att makten éver kollektivtrafiken i manga lan i praktiken tycktes ha
forflyttats fran de lanstrafikansvariga (kommuner och landsting) till trafikhuvud-
mannens ledningar och styrelser, vilket ansags ha paverkat transparens och insyn pa ett
negativt satt. Trafikforskare och konsulter pekade pa att aktiebolagsformen tenderat att
ge stor tyngd at just bolagsperspektiv och foretagsekonomiska fragor, pa bekostnad av
bredare samhalleliga malsattningar for kollektivtrafiken (Lindvall 2003, Borjesson
2003). Sammanfattningsvis framfordes att det fanns ett behov av fortsatt utveckling
gallande styrning, beslut och samverkan i regional kollektivtrafik. Sarskild uppmérk-
samhet dgnades fragan om hur man kan starka agarinflytandet 6ver kollektivtrafiken
(Hellstrom m fl 2003; Lindvall 2003; B6rjesson 2003).

Kollektivtrafikkommitténs slutbetankande foreslog ett stort antal atgarder for att
utveckla kollektivtrafiken, t ex att resenérsperspektivet behovde forstarkas genom-
gaende inom kollektivtrafikpolitik och -planering, att det behdvdes nya former for
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samordning mellan olika transportslag, att det behdvdes battre information och
biljettsystem, ett starkare konsumentskydd, tydligare mal och strategier for kollektiv-
trafikens langsiktiga utveckling, battre analysmetoder och matt pa kollektivtrafikens
nyttor, nya finansieringssystem och &ven forandrade beskattningsmodeller for att skapa
incitament till 6kad kollektivtrafikanvandning m m. Vidare diskuterades behovet av att
utveckla formerna for upphandling och kontrakt, samt vikten av att satsa pa forskning
och utbildning. Sarskild tonvikt lades pa betydelsen av att battre samordna kollektiv-
trafikplanering och fysisk planering, vilket enligt kommittén pa lang sikt skulle kunna
ha en avgorande inverkan pa kollektivtrafikens utveckling. Nar det galler ansvars-
fordelningen mellan stat och kommuner/landsting konstaterades den vara i stort vél
avvigd”, dven om statens roll och verksamhet enligt kommittén behovde fortydligas,
samordnas och forstéirkas i vissa avseenden” (SOU 2003:67, s 45). Nér det géller den
lokala och regionala kollektivtrafiken framhdlls vikten av att bedriva verksamheten
utifran saval ett konsument- som samhélls- och producentperspektiv. Enligt kommittén
borde kommuner och landsting &ven i fortsattningen ha ett gemensamt ansvar for
kollektivtrafiken, men “dgarnas styrning bor forbéttras™ och trafikhuvudménnen
“utveckla en helhetssyn pa kollektivtrafiken och verka for en samordning av alla
kollektiva transportformer i *hela resans’ anda.” (ibid., s 45).

Kollektivtrafikkommitténs innehallsrika forslag landade pa regeringens bord 2003.
Under kommande ar pa 2000-talet skedde dock inga storre forandringar av politiska
malsattningar, lagar eller regler for kollektivtrafik. Ett nytt regeringsuppdrag till
Vigverket och Banverket &r 2006 mynnade ut i ”Koll framat” som var ett nationellt
handlingsprogram for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling. ”Koll framat” kom att
utgtra en arena for en bred diskussion mellan trafikverken och branschen, vilka
formulerade en gemensam malsattning om att kraftfullt 6ka andelen kollektivtrafik.

I slutet av 2007 presenterade VVagverket och Banverket det konkreta handlings-
programmet fran Koll framat”-projektet. Har ingick en rad atgarder som delvis
avspeglade och preciserade flera av de atgarder som foreslagits i kollektivtrafik-
kommitténs slutbetdnkande fran 2003. Bland annat konstateras att *’Problemen i dagens
kollektivtrafik &r kdnda. Det behdvs inte fler stora utredningar — nu ar det HANDLING
som kravs” (Végverket 2008, s 4). Denna anda tycks ha kannetecknat mycket av
diskussionerna om kollektivtrafikens utvecklingsbehov under 2000-talets senare del.
Trots att det givetvis har funnits variationer mellan olika stader och lan géllande
kollektivtrafikens utveckling, och trots att det pa vissa hall har skett framsteg t ex
avseende ett 6kat antal resande i den regionala pendlingstrafiken, s& har de principiella
problemen funnits kvar. Medierapporteringen har pa manga hall varit full av
problembilder kring férseningar och brister i underhall eller rena kapacitetsproblem

m m. Biltrafiken har fortsatt att behalla hoga marknadsandelar dven i storstadsomraden.
Ur ett resurshushallnings- och klimatperspektiv har trenderna inte varit hallbara.

Mot bakgrund av de kvarvarande problemen tillsatte regeringen ar 2008 en utredare
med uppgift att Iamna forslag till ny kollektivtrafiklag. | direktivet, som tycks starkt
inspirerat av kollektivtrafikkommitténs slutbetdankande fran 2003, framhalls att det
kollektiva resandet behdver dka, men att denna ambition forutsitter ett storre fokus pa
behovet av en ny och trafikslagsévergripande samordning av kollektivtrafiken.”
(Kommittédirektiv 2008:55, s 3) Utredningens uppdrag var bl a att ur ett tydligt
resendrsperspektiv se dver och ge forslag till ny reglering av den lokala och regionala
kollektivtrafiken, inklusive forstarkta passagerarrattigheter”, att ”l1amna forslag till en
samlad och 6verskadlig lagstiftning som &r anpassad till EG-ratten och 6vriga relevanta
forandringar 1 samhéllet.”, att ”definiera de kollektivtrafikansvarigas ansvar och skapa

20 VTI rapport 792



goda forutsattningar for att organisera kollektivtrafiken pa ett flexibelt satt.” (Kommitté-
direktiv 2008:55, s 1). | uppdraget ingick dven att 6vervéaga hur lagstiftningen skulle
kunna utformas for att ”underlétta en flexibel samordning mellan allmén och sarskild

kollektivtrafik” samt att ”6verviaga former for en langsiktig strategisk planering.”
(ibid.).

2.6  Nya forutsattningar for regionalt utvecklingsarbete

Innan resultatet av regeringens kommittédirektiv presenteras ska nagot kort ocksa sagas
om en annan viktig forandring som skett under 2000-talets forsta decennium, som
vasentligt har paverkat forutsattningarna for att arbeta med kollektivtrafik som en
strategisk utvecklingsfraga. Det handlar om de forandringar av formerna for regionalt
utvecklingsarbete som initierades fran mitten av 1990-talet och som har gjort stora
avtryck i den regionala férvaltningen under 2000-talet.

Regionalt utvecklingsarbete har i Sverige traditionellt bedrivits av l&ansstyrelsen. Under
den andra halvan av 1990-talet uttrycktes dock starka 6nskemal om att hitta nya former
for denna verksamhet, bland annat for att starka den lokala férankringen och drivkraften
for regionala utvecklingsatgarder, samt att i hogre grad kunna anpassa insatser och
initiativ efter lokala forhallanden. Som ett svar pa detta beslutade riksdagen hosten 1996
om att initiera en forsdoksverksamhet med andrad regional ansvarsfordelning i Kalmar,
Gotlands, Skane och Jamtlands lan fr.o.m. den 1 juli 1997 (prop. 1996/97:36). Forsoks-
verksamheten i Jamtland blev sedermera inte av eftersom oenigheter uppstod mellan
aktorer i lanet. Snart initierades dock aven forsoksverksamhet i det nybildade Vastra
Gotalands lan (prop. 1996/97:108).

Forsoksverksamheten var fran bérjan tankt att paga fram till 2003. 1 januari 2002
beslutade riksdagen att ldgga ned férsdksverksamheten i Kalmar och Gotland, medan
forsoksperioden for Skane och Vastra Gotaland forlangdes, forst till 2006 och sedan till
2010 (betédnkande 2004/05:KU7). Under det tidiga 2000-talet 6ppnades dven mojlig-
heter for flera lan att initiera ett visst matt av sjalvstandigt regionalt utvecklingsarbete
genom inrattandet av sa kallade kommunala samverkansorgan for regional utveckling i
lanet. Enligt lagen om samverkansorgan i lanen kan ett kommunalférbund, som har
samtliga kommuner i lanet som medlemmar och dar dven landstingen kan ingd, utgora
ett samverkansorgan. Med detta avses en "kommunal beslutande forsamling med
sarskild uppgift att svara for regionala utvecklingsfragor i lanet” (SFS 2002:34).

Under 2000-talet inrattades kommunala samverkansorgan i 14 av de 21 svenska lanen.
Forsoksverksamheten med regionalt sjalvstyre i Skane och Vastra Gotalandsregionen
ledde sa smaningom fram till lagen om regionalt utvecklingsansvar i vissa lan
(2010:630) som innebar att bade region Skane, Vastra Gotalandsregionen samt dven
Gotlands kommun och Region Halland fran och med 1 januari 2011 blev sa kallade
regionkommuner, med direktvalt parlament och beskattningsréatt (SFS 2010:630).

Bade regionkommunerna och de kommunala samverkansorganen utgor i dagslaget de
viktigaste instanserna for att driva och leda det regionala utvecklingsarbetet. For
samverkansorganens del innebar det att de pa flera hall i landet i praktiken har tagit 6ver
ansvaret for att utveckla och genomféra regionala utvecklingsstrategier, besluta om
anvéandning av vissa statliga medel for regionalt tillvéxt- och utvecklingsarbete,
faststalla lansplaner for regional transportinfrastruktur, félja upp och rapportera
resultatet av det regionala utvecklingsarbetet till staten (SOU promemoria 2011-03-29).
Det regionala utvecklingsprogrammet (RUP) utgor en viktig grund for arbetet.
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For kollektivtrafikens del kan noteras att de kommunala samverkansorganen samt
sjalvstyrelseorganen har inneburit fordndringar for planering och beslutsfattande om
kollektivtrafik. Kollektivtrafik utgor en central aspekt av de regionala utvecklingsfragor
som de kommunala samverkansorganen och regionkommunerna ansvarar for.
Principiellt har de nya institutionella forutsattningarna inneburit att kollektivtrafiken
bade organisatoriskt och i sak enklare kan sattas in i sitt regionala sammanhang, vilket
kan gora det lattare och mer naturligt att se kollektivtrafikfragan som en del av det
regionala utvecklingsansvaret.

En viktig skillnad mellan de 1&n som har kommunalt samverkansorgan och de 1an som
ar organiserade i regionkommuner &ar dock att de forra, genom att inte ha ett direktvalt
parlament och heller inte nagon egen beskattningsratt, ar svagare aktorer som far arbeta
mycket mer med indirekt styrning.

2.7  En ny kollektivtrafiklag fran den 1 januari 2012

Som namndes i avsnitt 2.5 ovan hade regeringen ar 2008 tillsatt en utredare med uppgift
att lamna forslag till ny kollektivtrafiklag. | direktivet till utredaren poéngteras bl a
tendenserna mot storre arbetsmarknadsregioner och darmed okat resande — bade pa
arbetet och fritiden — samt hogre hushallsinkomster och darmed 6kad biltathet. Det
framhalls att det tilltagande resandet innebar belastningar pa klimatet och vikten av att
komma till ratta med de 6kande utsldppen av klimatgaser understryks, liksom att
kollektiva resor oftast &r mer energieffektivt: ”En del av transportsektorns svar pa
klimathotet &r foljaktligen att ge bra forutsattningar for en 6kad anvandning av
kollektiva fardmedel vid persontransporter” (Kommittédirektiv 2008:55). Detta, i sin
tur, sdtter storre fokus pa behovet av en ny och trafikslagsovergripande samordning av
kollektivtrafiken™ (ibid.).

Utredningen om en ny kollektivtrafiklag presenterades varen 2009 och ledde sa
smaningom fram till att ett komplett lagforslag presenterades och beslutades i april 2010
(prop. 2009/10:200). Den nya lagen, som bérjade galla fran och med den 1 januari 2012
innebar bl a inrattandet av regionala kollektivtrafikmyndigheter, vilka évertog
trafikhuvudmannens roll. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan enligt lagen
utgdras av landsting, regionférbund, kommunalférbund eller i en gemensam namnd.
Lagtexten sager ocksa att det i Gotlands lan & kommunen som utgor regional
kollektivtrafikmyndighet (prop. 2009/10:200). Den nya lagstiftningens konkreta utfall
blev att regionen fick ansvar for kollektivtrafiken i fyra lan. Landstinget blev ansvarig i
atta lan. 1 sex lan gick uppgiften till regionférbundet och i ytterligare tre lan till ett
kommunalférbund.

Strategiska beslut om kollektivtrafik, som under 2000-talet ofta fattats av lanstrafik-
bolagen, ska enligt den nya lagstiftningen fattas pa politisk niva for att 6ka insynen och
mojliggora battre samordning med annan samhallsplanering. De strategiska besluten
skrivs fram och beslutas genom upprattandet och antagandet av ett regionalt trafik-
forsorjningsprogram, som &r en av de nya regionala kollektivtrafikmyndigheternas
viktigaste uppgifter. Mer operativa uppgifter som att upphandla kollektivtrafik ska
enligt lagen dock fortfarande kunna utforas av aktiebolag och av enskilda kommuner.
Ytterligare viktiga delar av den nya lagen é&r att kollektivtrafikforetag fritt far etablera
kommersiell kollektivtrafik, a&ven pa den lokala och regionala arenan. Av
propositionstexten som ligger till grund for den nya lagstiftningen framgar att ett viktigt
syfte med den nya lagen ar att ge den regionala kollektivtrafikmyndigheten:
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“bittre forutsattningar att agera effektivt genom en mer funktionsenlig befogenhet och
en tydligare roll- och ansvarsfordelning. /.../ Strategiska beslut om kollektivtrafik, som
i dag ofta fattas av lanstrafikbolag, ska fattas i forvaltningsform for 6kad insyn och
béttre samordning med annan samhallsplanering.” (prop. 2009/10: 200, s 1).

2.8  Summering

Sammantaget har det skett stora férandringar i kollektivtrafikens organisering under
1900-talet och sa dven under 2000-talets forsta decennium. Kollektivtrafiken har gatt
fran att ha varit en sektor dominerad av privat 4gande till att successivt under 1900-talet
forstatligas pa fjarrtrafiksidan (d v s tag och langdistant busstrafik) respektive
kommunaliseras nar det galler lokaltrafik (t ex bussar i tatort och pa landsbygden). I det
senare fallet skedde kommunaliseringen forst under 1970-talet. Nar det galler den
langvaga busstrafiken skedde en avreglering under 1990-talet, men lokaltrafiken
fortsatte att vara i det offentligas regi. Lokal och regional kollektivtrafik var under hela
1980- och 1990-talen samt stora delar av 2000-talets forsta decennium en fraga som
hanterades gemensamt av kommuner och landsting i rollerna som dgare och
lanstrafikansvariga. | takt med 1980- och 1990-talets reformer kom dock en allt storre
del av inflytandet 6ver kollektivtrafiken att hamna hos trafikhuvudménnen.

Tendenserna for den lokala och regionala kollektivtrafiken under 2000-talets forsta
decennium har pa olika sétt pekat pa behovet av ett fornyat dgarinflytande och av en
mer langsiktig, strategisk kollektivtrafikplanering. Detta har till sist landat i en starkt
formell roll for den regionala nivan, forst genom att kollektivtrafikens langsiktiga
utveckling definierades som en del av det regionala utvecklingsarbetet och sedan den 1
januari 2012 genom inrattandet av regionala kollektivtrafikmyndigheter med fullt
ansvar for den regionala kollektivtrafiken. Ansvaret for kollektivtrafikens langsiktiga
utveckling — och hanteringen av kollektivtrafik som en strategisk utvecklingsfraga —
ligger nu hos det organ som i respektive lan har fatt rollen som regional
kollektivtrafikmyndighet. Det finns ocksa ett nytt utrymme at privata aktorer att driva
pa utvecklingen utifran marknadsmassiga principer, i och med att de nu har ratt att
etablera kommersiell kollektivtrafik dven lokalt och regionalt.

De forandringar som har skett ar intressanta i flera avseenden. Handelseutvecklingen
under de senaste decennierna ger en indikation om det stora och komplexa
institutionella sammanhang som kringgardar och formar kollektivtrafiken. Den statliga
nivan har har framtratt genom offentliga utredningar, regeringsdirektiv och férandrad
lagstiftning, vilket i sig ar en sorts dokumentation bade av problemen och
I6sningsforslag som tagits fram over tid. Fokus i foreliggande studie riktas dock mot hur
problem och lésningar har upplevts av aktorer pa lokal och regional niva. Ambitionen &r
att ge perspektiv pa handelseutvecklingen under 2000-talets forsta decennium ur ett
bottom-up”-perspektiv — fran de lokala och regionala aktorer och instanser som har
varit allra mest engagerade i kollektivtrafikens utveckling pa ett konkret och handfast
plan. | foljande tva kapitel redovisas resultaten av fallstudierna i Dalarna och
Ostergétland, med fokus pa att belysa de forutsattningarna for att bedriva ett strategiskt
kollektivtrafikarbete med fokus pa kollektivtrafik som en faktor for lokal och regional
utveckling.
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3 Erfarenheter fran Dalarna

Foreliggande avsnitt bygger pa sju intervjuer med totalt fem personer som samtliga har
god inblick i och lang erfarenhet av kollektivtrafikfragor i Dalarna. Intervjupersonerna
utgors av tva tjansteman som har arbetat med kollektivtrafikfragor i Dalarna, den ena
bade pa Landstinget Dalarna och sedermera pa Region Dalarna, och den andra pa
Region Dalarna, dessutom har vi intervjuat AB Dalatrafiks férre VD, liksom en
tjansteman fran Falu kommun och en tjansteman fran Leksands kommun. Ut6ver
intervjumaterialet har utredningar och annat offentligt material ocksa utgjort grund for
redogorelsen och analysen.

Kapitlet inleds med ett avsnitt som innehaller bakgrundsinformation om Dalarna och
kollektivtrafiken i lanet. Déarefter riktas fokus mot nagra av de viktigaste forandringarna
i kollektivtrafikens styrning och organisering som genomforts under 2000-talet, samt
erfarenheterna av dessa. Sarskilt fokus laggs pa fragor om politisk styrning, kommuners
forutsattningar att agera i den nya modellen, fragor om roller, relationer och samverkan
samt utvecklingsbehov for framtiden, sasom det framkommer i intervjumaterialet.

3.1  Bakgrund om lanet och kollektivtrafiken

Till ytan ar Dalarna ett relativt stort l1an, med en areal pa cirka 28 000 kvadratkilometer.
I lanet finns 15 kommuner med totalt omkring 275 000 invanare (Region Dalarna
2012a). Dalarna ar totalt sett glest befolkat, men med stora lokala variationer.
Boendetatheten varierar mellan 2 och 80 invanare per kvadratkilometer, med ett
genomsnitt pa cirka 10 invanare per kvadratkilometer — att jamfora med genomsnittet pa
22 invanare per kvadratkilometer for Sverige i stort (Lansstyrelsen Dalarna 2008).
Tatorterna &r i huvudsak koncentrerade till 1anets syddstra och mellersta delar, till stor
del langs med sjoar, vattendrag och véagar. Andelen invanare som bor i tatort varierar
mellan de olika kommunerna. Tidigt 2000-tal var siffran 60 procent i Vansbro och 90
procent i Borldnge (Landstinget Dalarna m fl 2003).

Kommunerna i Dalarna skiljer sig betydligt at nar det géller storlek, naringsstruktur,
geografiskt lage m m. Storleksmaéssigt dominerar Falun och Borldnge med ca 56 000
respektive 49 000 invanare (Region Dalarna 2012a). Jamfort med landet som helhet ar
det i Dalarna fler som arbetar inom vard och omsorg samt industri, byggverksamhet och
jord- och skogsbruk. Falun har jamforelsevis hog andel sysselsatta i vard och omsorg,
utbildning, foretagstjanster och offentlig forvaltning. Industri- och byggverksamhet
dominerar i Ludvika och Avesta. Borlange sysselsétter relativt manga inom handel och
kommunikation. Orterna runt Siljan samt i fjallomradena har en hog andel jobb inom
turism. Eftersom naringsstrukturen och majligheten att fa jobb skiljer sig kraftigt mellan
olika orter framhalls ofta goda kommunikationer som en viktig fraga for lanets invanare
(Landstinget Dalarna m fl 2003).
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Figur 1 Lansoversikt Dalarna (kalla: Lansstyrelserna/Sveriges lanskartor 2013).

Dalarna ar ett av de svenska lan dér det kommunala samverkansorganet, Region
Dalarna, har blivit regional kollektivtrafikmyndighet sedan den 1 januari 2012. Det har
saledes skett relativt stora forandringar under den tidsperiod som denna studie greppar
over. Vid tidpunkten for denna studies initiering delades ansvaret for lanstrafiken
mellan landstinget och kommunerna. AB Dalatrafik var trafikhuvudman i lanet, och
darmed en central aktor for kollektivtrafiken. Bolaget startades 1981, som ett resultat av
huvudmannareformen 1978, och &gdes fram till den 1 januari 2012 till halften av
kommunerna och till halften av landstinget. Fran och med januari 2012 har Region
Dalarna, i egenskap av att vara regional kollektivtrafikmyndighet, tagit 6ver dgandet
fran landstinget och lanets kommuner.

Enligt uppgifter fran tidigt 2000-tal hade en évervagande del av Dalarnas arbetande
befolkning néara till sina jobb. Mer an halften av de arbetande hade da en restid pa hogst
en kvart mellan hemmet och arbetet. Ungefar halften tog sig till jobbet med eget
motorfordon, medan en tredjedel nyttjade cykel- eller gangtrafik och fem till tio procent
kollektiva transporter (Landstinget Dalarna m fl 2003). Det finns ocksa en betydande
pendling, bade inom lanet och till och fran orter i andra lan, t ex bl a Vastmanland,
Gavleborg eller Orebro lan. Stockholm, Gavle, Hofors och Sandviken utmérker sig som
de storsta pendlingsorterna for boende i Dalarna. Utpendlingen &r totalt stérre &n
inpendlingen. I lanet finns ocksa en betydande pendling till Norge. Generellt pendlar
kvinnor i mindre utstrdckning och kortare strackor & man (Region Dalarna 2012b).
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Kollektivtrafikresandet for arbetsresor i Dalarna lag under de forsta aren av 2000-talet
pa omkring 5-10 procent. Detta ger dock ingen heltackande bild av det totala
resmonstret for kollektivtrafiken. Statistik fran 2010 visar att antalet kollektivtrafikresor
for invanare i Dalarna per person och ar i genomsnitt 1ag pa 48 st (varav 46 med buss
och 2 med tag), att jamfora med ett riksgenomsnitt pa 137 kollektivtrafikresor.

Erfarenhet fran tidigare analyser visar att en mycket hég andel av kollektivtrafikresorna
i Dalarna gors av skolbarn, som utgér en betydande del av trafikantunderlaget for
manga busslinjer. Med undantag for vissa centralorter och starka pendlingsstrak
framstar Dalarna i hog utstrackning som en bilregion. Biltatheten har under manga ars
tid varit bland den hogsta i Sverige, och i en rapport fran 2008 konstateras att flera av
Sveriges absolut biltataste kommuner ligger i Dalarna; Salen-Malung, Alvdalen och
Hedemora (Region Dalarna 2008). Ar 2007/2008 var Dalarna rikets nést biltataste lan,
med ett bilinnehav pa 538 bilar per tusen invanare (regionfakta.com 100820), att
jamfora med siffran 464 som galler for riket i stort. Andelen personer 6ver 18 ar som
har tillgang till bil &r drygt 88 procent.

Noteras bor ocksa att medan bilandelen per invanare har minskat i riket i stort och i
drygt halften av rikets lan under 2008-2010, sa har andelen fortsatt att 6ka i Dalarna
under hela 2000-talet hittills (ibid). Att bilen har haft och fortsatter att ha en
framtradande position som fortskaffningsmedel i Dalarna &r inte forvanande med tanke
pa att lanet &r relativt glest befolkat och stort till ytan. Samtidigt innebéar det hoga
bilberoendet problem, bl a i relation till de transportpolitiska malen om ett hallbart
transportsystem och tillganglighet.

Mot bakgrund av de problem som férknippas med ett hogt bilberoende har det under
hela 2000-talet funnits omfattande diskussioner om att forsoka utveckla l&nets
kollektivtrafik, och att gora det till ett mer attraktivt alternativ for fler resenérer.
Utredningar och strategidokument fran 2003 och framat har entydigt fort fram vikten av
detta, av bade miljo, tillganglighets och regionalutvecklingsskal. | Den goda resan i
Dalarna (Landstinget i Dalarna m fl 2003) framhélls exempelvis att ’Satsningar pa
Okad tillganglighet genom kollektivtrafik kan dels fungera som ett smérjmedel dér en
positiv regional utveckling redan pagar, dels 6verbrygga luckor” i regional
tillganglighet dér vikande sysselséttning hotar mojligheten att bo kvar” (ibid., s 29).

Kollektivtrafikens viktiga roll for lanets utveckling har darefter fortsatt att skrivas fram i
strategidokument for regionens framtida utveckling. I underlaget till Dalarnas senaste
regionala utvecklingsprogram, den sa kallade ”Dalastrategin” fran 2006 framhélls
kollektivtrafikens viktiga roll for att bidra béade till regionforstoring och till ett rundare
Dalarna.” (Region Dalarna 2006). Aven av miljé- och energiskal framhalls
kollektivtrafikens stora potential for att bidra till ett mer hallbart Dalarna, och kollektiv-
trafikplanen anges som ett viktigt steg i genomférandet av Dalastrategin (ibid.).
Budskapet forstarks i senare daterade dokument, t ex i strategin for miljdanpassade
transporter i Dalarna, som bland annat formulerar en vision till 2050, enligt vilken gang-
cykel- och gangtrafik skall ha en prioriterad stallning, och dar resandet med dessa
transportslag &r omfattande. En attraktiv och effektiv kollektivtrafik skrivs fram som en
av de viktigare insatserna for att forverkliga visionen (region Dalarna 2009).

Aven lansplanen for regional infrastruktur fran 2010 betonar kollektivtrafikens
betydelse for att region Dalarna ska kunna na fram till sin malsattning om ¢kad miljo-
och klimathansyn i transportsystemet. I lansplanen understryks ocksa hur forbattrade
resmojligheter med kollektivtrafik ar ett satt att minska bilberoendet avsevart. | planen
konstateras att det dr viktigt att astadkomma en “’kollektivtrafik som ger hog
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tillganglighet pa flera geografiska nivaer samtidigt; inom och mellan kommuner, inom
och mellan storre arbetsmarknadsregioner samt med en effektiv koppling till de inter-
regionala och nationella trafiksystemen” (Region Dalarna 2010, s 39). Olika
transportslag ska, enligt planen, verka dar de gor mest nytta. Med tanke pa att avstanden
och darmed restiderna pa vag mellan lanets olika orter ofta ar langa framhalls det som
viktigt att utveckla den regionala tagtrafiken, liksom att fa till stand en battre samverkan
mellan olika transportslag t ex regional tagtrafik med narregional busstrafik, aven
innefattande gemensamma biljettsystem och reseinformation m m (ibid.).

3.2  Det tidiga 2000-talet: problembild och atgarder

| detta avsnitt beskrivs viktiga forandringar i kollektivtrafikens styrning och
organisering i Dalarna under 2000-talets forsta decennium. Har tar vi avstamp i
situationen under 2000-talets inledande ar, och noterar att intervjupersoner fran bade
kommuner och landsting berattar om dessa ar som en period da en allt starkare
problembild bdrjade véxa fram av kollektivtrafiken i lanet. | foreliggande avsnitt ska vi
kort aterge de viktigaste utmaningarna som har framkommit i intervjumaterialet, och
redovisa hur man i Dalarna valde att forsdka hantera dessa. Avsnittet inleds med ett
avsnitt om hur kostnaderna for kollektivtrafiken fordelades mellan trafikhuvudmannens
agare; kommunerna och landstinget, for att darefter 6verga till att redovisa bakgrunden
till det forandringsarbete som drog igang fran 2002 och framat.

3.2.1 Fordelningen av kostnader mellan kommuner och landstinget

Under det tidiga 2000-talet tillampades i Dalarna en modell for férdelning av
betalningsansvar mellan kommuner och landsting som i stora drag gick ut pa att lanets
alla kommuner, samt landstinget, tillsammans anslog medel till en totalpott med pengar
till kollektivtrafiken. Kommunernas bidrag fordelades enligt en procentsats som sattes
efter hur manga kilometer man hade av det levererade totalkilometerantalet. Glesbygds-
kommunerna Orsa, Alvdalen och Malung hade dock en sérskild glesbygdsrabatt. Den
davarande VD:n for AB Dalatrafik samt den kollektivtrafikansvariga tjanstemannen pa
landstinget i Dalarna, berattar att uppdraget till AB Dalatrafik under dessa ar var att
leverera sa bra kollektivtrafik som mojligt utifran denna totalpott, sett ur alla
involverade kommuners perspektiv.

Ur trafikhuvudmannens perspektiv gav denna modell en relativt enkel roll till
Dalatrafik. En nackdel med modellen, som framhalls av intervjupersonerna fran
landstinget, regionen och Falu kommun, var dock att kommunerna hade begrénsade
mojligheter att paverka utbudet och kostnaderna for kollektivtrafiken. | praktiken
innebar modellen ndmligen att en enskild kommun inte kunde styra sina egna
kollektivtrafikkostnader. Rent konkret kunde det handla om att en enskild kommun
onskade minska sitt utbud, av besparingsskal. Men om nagon annan kommun samtidigt
okade sitt utbud i motsvarande utstrackning, sa kunde effekten bli att de totala
kostnaderna for kollektivtrafik for den kommun som behovde spara anda lag kvar pa
samma niva som forut. | en modell dar totalkostnaderna fordelades mellan samtliga
kommuner kunde en kommun som dragit ned pa sin egen trafik alltsa fortfarande ha
samma kollektivtrafiknota som tidigare. Det fanns saledes ingen tydlig koppling mellan
den enskilda kommunens kollektivtrafikutbud och faktiska betalningsansvar. Darmed
fanns heller inga starka incitament for nagon av agarna att forandra kollektivtrafik-
utbudet.

Flera av intervjupersonerna framhaller att ett generellt problem med modellen under
2000-talets forsta ar var att den uppfattades leda till brist pa politiska diskussioner och
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aktiva stallningstaganden till kollektivtrafikens roll i den regionala utvecklingen. Ofta
tycktes intresset for kollektivtrafikfragor relativt svalt inte minst fran kommunalt hall.
Som namnts ovan fanns det mojligheter fér kommuner och landsting att utdva politisk
styrning av AB Dalatrafik genom bolagsstamman och &garradet, men i praktiken
nyttjades inte dessa majligheter sérskilt val. Tjanstemannen i Falu kommun ser ar 2006
tillbaka till den tidigare modellen och konstaterar att:

“det kom aldrig in ndgra synpunkter. Kanske tre till bolagsstimmorna. Det bara
rullade pa som det var, ar fran ar. Det hande ingenting. Kommunerna hade inga
incitament att vilja fordndra”

3.2.2 En svag agarposition

Kommunerna och landstinget upplevde sig 6verlag ha en svag stallning jamfért med
Dalatrafik under 2000-talets tidiga ar. De var inte alls missndjda med trafikhuvud-
mannen, utan tycktes — av intervjuerna att doma — tvartom vara mycket néjda med hur
bolaget skotte verksamheten. Men enligt den bild som framkommer i intervjuerna
ansags det rada en obalans mellan Dalatrafiks starka position och &dgarna, som intog en
jamforelsevis passiv position. Margret Skog som under 2000-talets inledande ar var
anstalld pa landstinget papekar i intervjun fran 2006 att dgarradet, som var det viktigaste
formella forumet for dgarstyrning utover sjalva bolagsstdmman, inte fungerade enligt
intentionerna. Agarradet hade bildats av kommunerna och landstinget nagon gang i
skiftet mellan 1980-tal och 1990-tal, och hade till uppgift att gemensamt bereda fragor
som skulle hanteras pa bolagsstamman. Enligt den intervjuade tjanstemannen pa
landstinget var det i praktiken anda i hog grad AB Dalatrafik som satte agendan for
agarradets moten. Sammantaget kan konstateras att den radande modellen upplevdes
som “oerhort konserverande”.

3.2.3 En utredning initieras: Den goda resan i Dalarna

Mot bakgrund av de upplevda bristerna fanns det 6nskemal, atminstone fran vissa av
kommunerna samt landstinget, om att utreda alternativa avtals- och organisations-
former, som skulle ge &garna en tydligare och mer aktiv roll, och stérre mojlighet att
paverka kollektivtrafikens utveckling. Den intervjuade tjanstemannen fran landstinget i
Dalarna berattar att behovet av att utvardera och forandra den radande modellen bérjade
diskuteras bade i dgarradet och pa bolagsstamman nagonstans runt ar 2000. Intresset var
till en borjan ganska svalt, eftersom flera kommuner anda tyckte att den radande
modellen fungerade bra i flera avseenden. Men i samband med att en ny trafik-
upphandling borjade forberedas vaknade intresset hos flera — inte minst da man sag hur
kostnaderna for kollektivtrafik rakade i hojden i andra lan, och insag att en liknande
utveckling var att vanta aven i Dalarna. Mot denna bakgrund lade Margret Skog fran
landstinget och Hakan Jansson, Dalarnas kommunférbund, fram ett férslag till
agarradet. Forslaget var att gora en utredning om den framtida kollektivtrafiken i lanet.
Utredningen initierades formellt 2001 och resulterade sa smaningom i rapporten Den
goda resan i Dalarna, som blev fardig 2003.

Den goda resan i Dalarna innehdll en rad forslag pa konkreta trafikatgarder, t ex nya
busslinjer samt forbattrade pendlingsmojligheter pa jarnvég, bade inom lanet och till
och fran lanet. En del av atgarderna handlade om infrastrukturinvesteringar, exempelvis
anlaggning av dubbelspar for att 6ka kapaciteten pa befintlig jarnvag. Andra atgarder,
som ansags kunna sjosattas tidigare, handlade om nya trafikstyrningssystem for att 6ka
kapaciteten och korta restiderna (Landstinget Dalarna m fl 2003). Dessutom lanserades
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en ny avtalsmodell avseende férdelningen av betalningsansvar mellan de involverade
kommunerna och landstinget, vilken presenteras i avsnitt 3.3 nedan.

Forandringsprocessen i Dalarna drogs igang av ett antal starkt engagerade och drivande
personer. Utdver Margret Skog fran landstinget, fanns det ett antal ledande politiker i
den sa kallade kollektivtrafikgruppen, som var en politisk styrgrupp inom ramen for
Dalarnas kommunfdrbund. Bland de tongivande politikerna ndmns Inga-Britt Kronnés-
Samils (s), som i och med tillkomsten av Region Dalarna (se nedan) blev ordférande i
den kollektivtrafikberedning som kom att ta 6ver den gamla kollektivtrafikgruppens
funktion. Aven Krister Wallback, davarande Landstingsrad, namns som en viktig person
i forandringsarbetet. Ett antal kommunpolitiker deltog ocksa. Projektledaransvaret for
Den goda resan i Dalarna delades mellan ovan namnda Margret Skog fran landstinget
och Hakan Jansson fran Dalarnas kommunférbund. Med i processen var ocksa en
konsult fran Vianord, Olle Nordell, som tog fram manga av de konkreta forslag som
bollades i utredningsarbetet. Nordell hade under dessa ar uppdrag fran flera hall i landet,
och arbetade med att sprida idéer och information om nya sétt att organisera
kollektivtrafik. Davarande VD:n for AB Dalatrafik konstaterar i efterhand att en viktig
del av hela forandringsarbetet handlade om att ge politiker och tjanstemén kunskap om
trender, tendenser, modeller etc, eftersom de — enligt hans bedémning — ofta inte hade
nagon stor kunskap om kollektivtrafik. Det framstar saledes som att Den goda resan i
Dalarna blev ett forum for kompetensutveckling och medvetandehdjning om
kollektivtrafikfragor for bade politiker och tjansteman i lanet.

Ytterligare en aktor som var med och bidrog till férandringsprocessen var Region
Dalarna, som bildades 2002 och som bland annat hade fatt till uppgift var att utveckla
och samordna dgarstyrningen av Dalatrafik. | samband med initieringen av Region
Dalarna upphorde den tidigare kollektivtrafikgruppen som funnits inom Dalarnas
kommunforbund med sitt arbete. | stéllet initierade direktionen for Region Dalarna en
kollektivtrafikberedning, som ocksa blev en styrgrupp for utredningsarbetet fran och
med februari 2003 (Landstinget Dalarna m fl 2003). Davarande VD:n fér Dalatrafik
framhaller i intervjun fran 2006 att Region Dalarna enligt hans uppfattning hade en
mycket viktig funktion i processen, och att deras engagemang i kollektivtrafikfragan
upplevdes som en forbattring sett ur Dalatrafiks perspektiv:

"Tidigare var det ju 15 kommuner och ett Landsting, olika roster och ja det ar olika
partier och tillhorigheter i varje kommun. Nu blev det anda en instans /.../, sd jag
tycker nog att det underlattade och jag tror ocksa att det blev lattare i Region Dalarna,
det ar ju 15 kommunalrad och ett antal ledamoter fran landstinget. D& har man ju
liksom, man har ju hdgsta politiska ledningen da eller foretradare och det ar lattare och
prata sig samman.”

Pa liknande satt framhaller tjanstemannen pa landstinget fordelen med att alla besluts-
fattare finns samlade i Region Dalarnas direktion. Detta mojliggor en kontinuerlig
tillbakakoppling till hela dgarkretsen. Hon konstaterar ocksa att det var viktigt att
kollektivtrafikfragorna tidigt kom in som en tydlig del av Region Dalarnas verksamhets-
omrade. Aven om det har tagit tid att fullt ut etablera synséattet pa kollektivtrafik som en
viktig regional utvecklingsfraga, sa har det definitivt underlattats genom Region
Dalarnas tillkomst, i hennes mening.
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3.3 2004: ny modell, nya utmaningar

Fran och med 2004 sjosattes i Dalarna en ny modell for kollektivtrafiken. Ett
framtradande syfte var att forstarka agarnas inflytande dver kollektivtrafiken och ge
dem battre kontroll 6ver vad de fick for sina pengar. Modellen beskrivs i intervjuerna
som en sorts bestéallar—utforarmodell dar kommunerna och landstinget bestallde exakt
vilken trafik de ville ha och tog ansvar for bade kostnader och intékter. Till skillnad fran
den “normalfordelningsmodell” som man hade haft tidigare, som i praktiken innebar att
det var svart for en ensam agare att forandra nadgonting av vikt, innebar den nya
modellen storre mojligheter for enskilda dgare att styra mer dver ’sin” kollektivtrafik
gallande bade utbud och kostnader.

Modellen var tydligt influerad av det som i kollektivtrafiksammanhang gar under
namnet ”Gavleborgsmodellen”, och som bygger pa en uppdelning mellan
inomkommunal trafik — som kommunerna bekostar — och mellankommunal trafik, d v s
all trafik mellan kommuner i lanet — som landstinget bekostar (jmf SOU 2003:67, s
283). | Gavleborgsmodellen har landstinget saledes ett avgorande inflytande dver den
regionala trafiken, och kommunerna har ett avgérande inflytande 6ver den lokala
trafiken, och darmed kan man &ven anta att respektive aktor har starka drivkrafter att
paverka och utveckla trafiken inom sitt respektive geografiska ansvarsomrade
(Landstinget i Dalarna m fl 2003).

| Dalarna genomfordes en modifierad variant av Gavleborgsmodellen. De valde att dela
in trafiken i tre grupper: lokaltrafik/nartrafik, regional nartrafik, samt regional trafik.
Dalarnas modell innebé&r att kommunen ansvarar for kostnaderna for lokaltrafiken inom
kommunen. Nar det géller den regionala nartrafiken sa fordelas kostnaderna enligt
dverenskommelser mellan de berérda kommunerna. Landstinget, a sin sida, har hela
kostnadsansvaret for den regionala trafiken och kommunicerar med berérda kommuner
om hur ansvaret bast skall fordelas.

Skalen till att Dalarna valde en uppdelning i tre trafikgrupper var, enligt tjansteménnen
pa landstinget och region Dalarna, att det mojliggjorde en jamnare kostnadsférdelning
mellan kommunerna och landstinget. Med tanke pa lanets relativt glest befolkade
struktur, med flera sma orter och langa avstand mellan dem fanns det en uppenbar risk
for att uppdelning i endast tva trafikslag, inomkommunal och mellankommunal trafik,
skulle medféra en alldeles for stor ekonomisk borda for landstinget, och hade sannolikt
inte gatt att fa igenom i beslutsprocessen.

De tre personer i Dalarna som intervjuades 2006 gav samtliga en till stora delar positiv,
men till vissa delar annu oséker, bild av férandringarna fran 2004. | de uppfoljande
intervjuerna 2009 klarnade bilden ytterligare. Nedan foljer en redogdrelse av deras
erfarenheter, sdsom de kommit fram i intervjuerna. | genomgangen behandlas i tur och
ordning fragor om agarnas engagemang, olika kommuners skilda forutsattningar, samt
roller, relationer och samverkan mellan den regionala kollektivtrafikens nyckelaktorer.

3.3.1 Ett 6kat &garengagemang — av bl a ekonomiska skal

Intervjupersonerna fran Dalarna framstar som eniga om att den nya modellen bl a har
inneburit en 6kad tydlighet nar det galler dgarnas, d v s kommunernas och landstingets,
centrala ansvar for kollektivtrafiken, och 0kat deras mojligheter att styra 6ver den
kollektivtrafik som ber6r dem. Fragan ar dock i vilken utstrackning detta har kommit till
uttryck, rent konkret, i planerings- och beslutssammanhang for kollektivtrafikens
utveckling. I intervjuerna fran 2006 hade det fortfarande gatt relativt kort tid sedan den
nya modellen inforts, och ingen av de intervjuade kunde da ge nagot entydigt svar pa
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fragan om agarnas engagemang for kollektivtrafikfragor hade dkat. Den intervjuperson
som hade erfarenhet fran landstinget och sedermera bytt jobb till region Dalarna menade
att den politiska diskussionen kring kollektivtrafik ar 2006 var mycket mer levande an
vad den hade varit tidigare, enligt henne dels pa grund av det fortydligade dgaransvaret,
dels pa grund av tillkomsten av Region Dalarna som i hennes mening skapat en
motesplats for gemensamma diskussioner. Tre ar senare gav tjanstemannen pa Falu
kommun en beskrivning av ett fortsatt 6kat &garengagemang, inte minst av ekonomiska
skal:

”/Agarnas/ engagemang/.../ har blivit battre. /.../ Nu star man for sina egna kostnader
och sa far man intékterna for de linjer som gar igenom kommunen ocksa. Sa att gor
man nagonting sa syns det ju.”

Den allmanna bilden, som uttrycks av bada de intervjuade kommunala tjansteméannen ar
2009 var dock att det 6kade engagemanget for kollektivtrafiken fran agarnas sida framst
gallde dess kostnader, inte dess langsiktiga betydelse for kommunal och regional
utveckling. Enligt deras erfarenheter varierade engagemanget fran agarna med det
allménna ekonomiska l&get och de aktuella kostnaderna for kollektivtrafiken. Den
sammantagna bilden ar 2009 var att 4garnas engagemang blir som starkast i anslutning
till konkreta budget- och avtalsfragor, men att graden av engagemang i viss man ocksa
beror pa vilken politisk majoritet som styr. De intervjuade tjanstemannen uppfattade
dock inte att det vid denna tidpunkt fanns nagot storre intresse bland politikerna i lanets
kommuner att driva kollektivtrafik som en lokal och regional utvecklingsfraga.

3.3.2 Olika kommuner drar at olika hall

Att mojligheterna for enskilda kommuner att styra 6ver sin kollektivtrafik upplevdes ha
Okat 1 och med den nya modellen var en 6nskad konsekvens av férandringarna 2004. En
nackdel som ocksa kom upp till diskussion handlar om att detta i viss man kan innebara
att kommuner med olika intressen och skilda ekonomiska och geografiska forutsattning-
ar drar at olika hall, vilket innebar svarigheter att halla samman en enhetlig strategi for
kollektivtrafikens utveckling i lanet. Av intervjuerna 2006 framkom att sma eller glest
befolkade kommuner upplevdes ha fatt det svarare att uppratthalla en god niva pa
kollektivtrafiken i och med den nya modellens inférande, da betalningsansvaret for
trafiken nu delats upp tydligare kommun fér kommun. Flera av intervjupersonerna
framholl att det fanns en risk att mindre kommuner, med ett mindre skatteunderlag, inte
skulle anse sig har rad att uppréatthalla ett gott kollektivtrafikutoud, och &n mindre vara
beredda att vidareutveckla kollektivtrafiken. Generellt framhdlls de stérre kommunerna
—t ex Falun och Borlange, som har stérre kommunal budget, battre resandeunderlag

m m — som gynnade i den nya modellen.

Bilden av detta nyanserades i intervjuerna ar 2009. Den intervjuade tjanstemannen fran
region Dalarna framhdll nu att intresset och den upplevda formagan att satsa pa
kollektivtrafiken beror mer pa den politiska inriktningen i respektive kommun an pa
kommunens storlek. En faktor som tydligt kan underlatta eller forsvara for en kommun
att satsa pa kollektivtrafiken ar dock det geografiska laget. Fran bade kommunalt och
regionalt hall namns att de smakommuner ligger langs lanets storre pendlingsstrak har
fatt det lattare att med relativt sma insatser fa till stand en bra kollektivtrafik, i och med
att de kan dra nytta av den regionala trafiken och den regionala nartrafiken, som helt
respektive till halften bekostas av medel fran landstinget.

Den nya modellen och uppdelningen mellan lokaltrafik, regional nértrafik och regional
trafik tycks alltsa ha fatt en oférutsedd konsekvens att vissa kommuner far incitament
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att forsoka skjuta 6ver sina kostnader for kollektivtrafiken pa andra aktorer, exempelvis
genom att férsoka definiera en stor andel av kollektivtrafiken pa orten som regional
nartrafik. | intervjun 2009 berattade tjanstemannen fran region Dalarna att en av de
ledande landstingspolitikerna i efterhand har kallat reformen for en “’salomonisk
uppgdrelse”; den regionala nirtrafiken var en viktig forutsattning for att na fram till en
Overenskommelse som alla parter kunde acceptera. | efterhand har det dock visat sig att
fenomenet med regional nértrafik ledde till 6kade kostnader for landstinget. Ur deras
perspektiv har situationen sannolikt blivit extra problematisk av att det under en period
inte fanns nagon landstingstjansteman som representerade landstingets intressen vid
bestallningarna, med pafoljd att enskilda kommuners ekonomiska intressen kunde fa ett
starkare genomslag.

3.3.3 Svart att samordna lokala och regionala perspektiv och prioriteringar

Ytterligare en aspekt som framkom i intervjuerna — framfor allt ar 2006 — handlar om
den fundamentala svarigheten att samordna lokala och regionala perspektiv och
prioriteringar. De intervjuade tjansteménnen vittnar om tendensen att kommun- och
landstingspolitiker tycks ha latt att skriva under ambitiésa mal for kollektivtrafiken nar
de traffas inom ramen for samarbetet i Region Dalarna, men att det ofta visat sig svart
att fullfolja ambitionerna nar de &r ater i sin hemkommun. | det lokala sammanhanget
tycks det i manga fall svarare att torgfora budskapet om kollektivtrafikens viktiga
funktion for kommunernas och regionens utveckling, inte minst nér konkreta
avvagningar behover goras gentemot andra samhallsintressen som skola och omsorg.
Hér illustreras dilemmat som antyddes i avsnitt 2.6 ovan, som rér de kommunala
samverkansorganen som a ena sidan mycket viktiga arenor for att utveckla och anta
strategiska beslut och planer, och a andra sidan svaga aktorer utan egna pengar eller
andra medel att skarpt driva pa utvecklingen i den riktning som slagits fast. Under dessa
institutionella forutsattningar ar det kanhanda en oundviklig utmaning att fa till en
samordning och samsyn mellan de kommunala och regionala perspektiven. Fragan ar
dock hur detta kan hanteras rent praktiskt for att trots allt underlatta utvecklingen av t ex
en vélfungerande kollektivtrafik i hela regionen? I intervjuerna 2009 visade det sig dock
att ett par konkreta atgarder inforts for att underlatta en battre samordning mellan de
lokala och regionala perspektiven, vilka patagligt bidragit till att hantera denna
problematik. Dessa kommer att presenteras och diskutera i avsnittet som foljer.

3.4  2006-2009: En vidareutvecklad modell och nya former for
samordning

Intervjuerna ar 2006 och 2009 gav exempel pa att perspektiven pa kollektivtrafikens
utveckling, beslut och prioriteringar kan skilja sig at mellan landsting och kommuner.
Detta kan indikerar behovet av en regional aktor som kan sta for ett helhetsperspektiv
och en mer langsiktig syn pa kollektivtrafikens utveckling, och exempelvis stédja
enskilda kommuner att halla fast vid satsningar som gynnar regionen som helhet, och
darmed dven kommunen — om &n pa lite langre sikt. | den nya modellen for kollektiv-
trafikens organisering, som infordes bara ett ar efter det att region Dalarna tillkommit,
var tanken att region Dalarna skulle ha en sadan samordnande och langsiktigt
strategiska funktion, som tidigare hade legat pa AB Dalatrafik och landstinget
gemensamt. Av intervjuerna 2006 framkom att det bland kommunftretradarna fanns ett
stort principiellt stod for att detta ansvar nu lag pa region Dalarna. Samtidigt papekades
flera praktiska utmaningar som behdvde hanteras, varav nagra har namnts i avsnitt 3.3.3
ovan. Intervjuomgangen fran 2009 gav flera exempel pa hur man i Dalarna har forsokt
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hantera dessa utmaningar. Detta hade bl a lett fram till skapandet av ett antal nya arenor
och arbetsmetoder for att fa till stdnd en battre samordning t ex mellan de regionala och
kommunala perspektiven. De viktigaste av dessa presenteras nedan.

3.4.1 Nya arenor och instanser

Fore 2004 hade det funnits tva centrala instanser for beslut om kollektivtrafikfragor hos
4garna: &garradet och bolagsstamman. Ar 2006 fanns utéver bolagsstamman fyra
instanser av central betydelse:
 é&garradet, som liksom tidigare sammankallas infor bolagsstammorna och déar
landsting och kommuner &r representerade,
« region Dalarnas kollektivtrafikberedning, som bestar av politiker fran Region
Dalarna, och vars uppgift ar att bereda alla arenden som skall till agarradet,
« region Dalarnas direktionsméte, som bestar av samma personer som agarradet,
men som traffas vid flera tillfallen under aret och som hanterar alla sorters fragor
— inte bara kollektivtrafik, samt
+ ett arbetsutskott, vars moten dger rum fore direktionsmatena.

Darutover finns, liksom tidigare, trafikplaneringsgruppen (TPG) som bestar av
tjansteman fran olika kommuner. Detta ar ett centralt forum for den langsiktiga
planeringen och kunskapshanteringen om kollektivtrafik i respektive kommun.

Att beredning och beslut om kollektivtrafikfragor ar 2006 skedde inom ramen for det
regionala samverkansorganets dgarrad och direktion framholls i intervjuerna som en stor
fordel i form av 6kad legitimitet och tydlighet gallande dgarnas inflytande och ansvar.
Tjanstemannen fran Falun konstaterade att:

“det dir kommunalrdden som sitter med ddir I.../ loch/ jag tror att det ar battre sa an att
det &r nan annan /.../, kanske bara vilken politiker som helst. Dom har béttre koll pa
hogsta nivd.”

Situationen upplevdes emellertid som mer tungrodd &n tidigare, eftersom det nu var
flera instanser &n forut som skulle involveras i beredning och beslut av kollektivtrafik-
arenden. Davarande VD for Dalatrafik utmalade en bild av en i hans tycke alltfor
byrakratisk, omstandlig och tidskravande process, med s& manga olika berednings- och
forankringsmoment att det i hans mening blev svart att hinna med férankringsarbetet
gentemot styrelsen for AB Dalatrafik, vilket for dem som aktiebolag trots allt &r en
fortsatt mycket viktig fraga.

“det har blivit mera byrakratiserat nu och det ar omstandligare. For jag har ju trots
allt en styrelse, det ar ett aktiebolag och jag ansvarar ju for styrelsen i forsta hand. Jag
har manga ganger svart att hinna med och informera styrelsen. /Som nu till exempel
infor /.../ bolagsstimman sa dr det da ... bolagsstimma foregads av Region Dalarna 3
veckor innan. Och innan Region Dalarna sa skall kollektivtrafikberedningen ha en
foredragning och jobbar kanske 3 veckor innan. Styrelsen dd, var hamnar dem da? Det
blir /en/ sa lang /process/. ”

De intervjuade tjanstemannen fran landstinget och kommunerna gav uttryck for en
liknande bild med en lang beslutskedja, dar tillkomsten av nya aktorer i viss man har
gjort situationen otydlig och komplicerad. Tjanstemannen fran Falu kommun framholl i
intervjun 2006 hur koordineringen och samordningen mellan de olika arenorna framstod
som en relativt stor praktisk utmaning som ingen annu hade formatt hantera riktigt.
Detta ledde fram till att kollektivtrafikoeredningen togs bort ndgon gang runt 2006-
2007.
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| intervjuerna ar 2009 gjordes aterkopplingar till de problem och utmaningar som
kommit till uttryck i intervjuerna 2006. Intervjupersonerna beréttade samtliga om de
forandringar och forbattringar som skett sedan dess, vilket i deras mening resulterat i
storre tydlighet och béttre samordning kring det langsiktiga regionala utvecklings-
perspektivet. En positiv atgard som intervjupersonerna vittnade om ar 2009 var
aterinforandet av kollektivtrafikberedningen fran och med januari 2009. Kollektiv-
trafikberedningen hade da varit borttagen som beredningsinstans under ett par ar, vilket
hade skett for att minska antalet instanser. Det visade sig dock snart att det fanns ett
stort behov av en sarskild beredningsgrupp for kollektivtrafikfragor. | intervjuerna 2009
framholls kollektivtrafikberedningens aterinférande vara en bra atgard som skapade
goda forutsattningar att hantera kollektivtrafikfragor pa ett koncentrerat sétt av personer
med erfarenhet och kompetens for uppgiften.

Ytterligare forandringar ar 2009 jamfort med 2006 var att det nu, vilket namndes ovan,
fanns en landstingstjansteman med sarskilt ansvar for kollektivtrafikfragor, samt att
kommunerna och landstinget hade bérjat samordna sig mer infor sina trafikbestallning-
ar. Region- och kommuntjansteménnen beréttar om den gemensamma trafikbestallar-
konferensen som ordnas i januari varje ar, samt vidare om hur Dalatrafik aven besoker
alla kommuner i tur och ordning for att stotta dem i bestallningsprocessen. Den nya
dialogen mellan Dalatrafik och respektive kommun framhalls av de intervjuade
tjanstemannen fran Region Dalarna och Falu kommun som mycket positiv.

Till detta kommer ytterligare en ny foreteelse: strakvisa traffar, dar tjansteman fran
landsting och berdrda kommuner samlas for att diskutera resandet och utvecklings-
ambitionerna langs vissa strak. Detta omtalas i intervjuerna 2009 som ett sétt att
samordna sig och fa en gemensam bild av utvecklingsbehov m m, och kanske &ven oka
engagemanget bland kommuner och landsting att satsa pa den inomregionala trafiken,
som i viss man dras med svarigheter att fa dgarna att skjuta till de medel som behovs.
De strakvisa traffarna framstar som ett mycket uppskattat nytt forum, som har potential
att ytterligare bidra till 6kad samsyn och samordning mellan berérda aktorer.

3.4.2 Kunskap och personresurser

Ett genomgaende tema i intervjuerna ror vikten av kunskap och personresurser for
kontinuerligt arbete med kollektivtrafikfragor. | och med att modellen fran 2004 bygger
pa en tydlig atskillnad mellan bestéllare (kommuner och landsting) och utforare, sa
forutsatter den ocksa att varje enskild dgare klarar av processen med bestallningar,
budget m m. Tidigare kunde kommunerna och landstinget till stora delar forlita sig pa
att AB Dalatrafik skotte den langsiktiga kunskapsuppbyggnaden och kompetensen om
lanets kollektivtrafik, men i den nya modellen ar ansvaret for utvecklingsfragor tydligt
placerat hos dgarna.

| intervjuerna fran ar 2006 framkom en viss oro i relation till detta. Tjanstemannen fran
region Dalarna framholl att AB Dalatrafik hittills hela tiden tagit en aktiv del i
utvecklingsarbetet, genom att vara ett bollplank i diskussionerna om &garnas
bestallningsforslag, och att de pa sa satt bidragit mycket i arbetet hittills. Samtidigt
uttryckte hon en viss oro att den renodlade bestallar-utférarmodellen eventuellt kunde
riskera att innebéra att Dalatrafik skulle dra sig undan fran utvecklingsarbetet och
overga till att endast leverera det som bestélls, vilket enligt henne funnits med som en
tendens i delar av samarbetet sedan den nya modellen inférdes. Mot denna bakgrund
konstateras:
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“det mdste goras tydligt, vad gér dom och vad gor kommunerna, sa att man inte sitter
med olika bilder av vad den ena eller andra ska gora i det har /langsiktiga
utvecklingsarbetet/.” .

Av intervjuerna framgar att a&ven om det kan verka logiskt och rimligt — inte minst
utifran ett demokratiskt perspektiv — att det &r kommuner och landsting som ska driva
det langsiktiga utvecklingsarbetet, sa har trafikhuvudmannen en fortsatt mycket viktig
roll. AB Dalatrafik har tillgang till avgorande kunskapsunderlag i form av resande-
statistik och annan data som behdvs som input for att fatta ratt beslut for att utveckla
kollektivtrafik for enskilda kommuners och regionens utveckling. Samtidigt noteras att
kommunerna och landstinget har begréansade personresurser for att kunna arbeta
strategiskt med kollektivtrafikfragor. De personer som finns skoter ofta andra uppgifter
parallellt. I linje med detta konstaterar en av de intervjuade tjansteménnen att han skulle
kunna gora mycket mer for att utveckla kommunens kollektivtrafik om han fick lagga
mer tid pa det.

De kommunala samverkansorganen framstélls i intervjuerna som en principiellt lamplig
arena for att bedriva langsiktig planering och kunskapsuppbyggnad kring kollektivtrafik
med ett regionalt utvecklingsperspektiv. Ett problem, som redan namnts ovan, &r dock
att dessa inte nagra egna ekonomiska medel. De storsta personella resurserna och dven
kunskapsbasen fanns fortfarande bade ar 2006 och 2009 hos trafikhuvudmannen AB
Dalatrafik.

Viktigt att notera ar alltsa att den oro som i viss man kom till uttryck ar 2006 om att
trafikhuvudmannen skulle kunna vélja att inta en strikt utforarroll och inte bidra i
utvecklingsarbetet, inte besannats. Under perioden 2006 - 2009 utvecklades flera nya
former for samarbete och samordning av perspektiv och kunskaper mellan &garna och
AB Dalatrafik, bade genom trafikbestallarkonferensen, Dalatrafiks besok i de enskilda
kommunerna, samt de strakvisa traffarna som diskuterades i avsnitt 3.4.1 ovan.
Samtliga av de intervjuade tjanstemannen fran kommunerna och fran region Dalarna
menar att AB Dalatrafik i hog grad har fortsatt att ta en aktiv del i utvecklingsarbetet
och bidra mycket positivt till kollektivtrafikens utveckling i lanet.

3.4.3 Styrning genom mal, agardirektiv och upphandling

En viktig fraga for kollektivtrafikens utveckling handlar om vilka mal som har satts
upp, och vilket stod som finns bland enskilda &gare att genomfora dessa mal.
Forandringarna 2004 innebar bland annat att en rad dvergripande mal sattes upp for
kollektivtrafiken i lanet. Ambitiosa malsattningar hade formulerats av Region Dalarna,
bland annat gallande tidsatgang, antal resenarer samt andelen kollektivt resande,
andelen nojda kunder, lansinvanarnas attityd till kollektivtrafiken, trenderna for kostnad
per resande m m. Av intervjuerna 2006 framkommer dock att det for de intervjuade
aktorerna fortfarande var oklart vad 6vergangen till malstyrning egentligen hade
inneburit. Enligt den intervjuade landstingstjanstemannen fanns det ar 2006 problem
med att en del mal fortfarande var daligt kanda, brist pa resurser eller att Dalatrafik helt
enkelt inte ar vana vid att jobba utifran 6vergripande och i vissa fall tamligen generella
mal. Laget tycktes annu ar 2009 nagot oklart gallande malstyrningen och hur vél den
kunde fungera som metod for att styra kollektivtrafikens utveckling i lanet i en for
agarna onskvard riktning. Tjanstemannen i Ludvika framhaller exempelvis att det pa
den regionala arenan formuleras manga goda mal, men att vissa av dessa kan vara
valdigt svara att uppna i praktiken — inte minst eftersom det inte alltid prioriteras i den
kommunala budgeten. Utifran region Dalarnas perspektiv fanns det ar 2009 inget stort
intresse att jobba vidare med malstyrning som princip. I stallet avsag man att borja
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jobba mycket mer med dgardirektiv direkt till trafikhuvudmannen. Den intervjuade
regiontjanstemannen menar att:

”Det kinns mera direkt och det dr inte en sa kranglig process heller. Ddrfor att
dgardirektiv dr mera direkt relaterat till verksamhet och andra planer /.../ som vi
jobbar med pa regional niva och det star utom all tvekan det ar regionférstoring och
firre arbetsmarknadsregioner som dr det absolut viktigaste.”

I maj 2009 formulerades ett antal direktiv till AB Dalatrafik, som bestod i att de skulle
arbeta med regionforstoring och farre arbetsmarknadsregioner som huvudperspektiv for
trafikutvecklingen, skapa ett effektivt, snabbt och punktligt buss- och tagtrafiksystem,
inom tva ar 6ka sjalvfinansieringsgraden till 55 procent, samt att aktivare marknadsfora
kollektivtrafiken med buss och tag i Dalarna (region Dalarna 2012c).

En nyckelfraga nar det galler styrning ar givetvis hur man kan fa in de 6vergripande
malsattningarna om kollektivtrafik i trafikupphandlingsprocesserna, varigenom den
overgripande kollektivtrafikpolitiken praktiskt implementeras (Hansson, 2011). Ett
generellt problem, som lyfts fram bl a av tjanstemannen i Falu kommun, handlar har om
bristen pa uppfdljning och utvardering av uppsatta mal. Enligt honom finns det en hel
del statistik och kunskapsunderlag — det som saknas ar tydligare sammanstallningar och
aterkopplingar till berorda aktorer. Fragan ar dock vem som ska ansvara for att ta fram
sadana sammanstallningar. Tjanstemannen fran region Dalarna menar att det skulle
kunna inga i region Dalarnas ansvar, men konstaterar att de fram till 2008 helt enkelt
inte haft tid och ork att arbeta fram ett system for uppféljning och utvardering av malen
— det har varit sa manga andra fragor att hantera.

3.5 2011: den nya kollektivtrafiklagen

| oktober 2011 genomfordes en uppfoljningsintervju med tjanstemannen pa Region
Dalarna. Lanet var just i ett skede att gora de sista forberedelserna infér den nya
kollektivtrafiklagens ikrafttradande fran och med 1 januari 2012. Den viktigaste
forandringen jamfort med 2009 var att Region Dalarna fran och med 2012 blir regional
kollektivtrafikmyndighet (RKM). Att det i Dalarna blivit regionforbundet som har fatt
denna roll grundar sig, enligt honom, pa en sedan manga ar inarbetad tradition att se
kollektivtrafiken lika mycket som en kommunal fraga som en landstingsfraga. Att ge
uppgiften till landstinget upplevdes markera landstinget som aktor i kanske alltfor hog
grad, ett upplagg som inte alla dalakommuner var spontant intresserade av. Da var det
lattare att fa stod for ett upplagg med Region Dalarna som regional kollektivtrafik-
myndighet — detta ansdgs vara ett satt att betona det regionala perspektivet men med en
fortsatt stark koppling till kommunernas perspektiv och intressen.

Rent konkret kommer alla beslut om den offentligfinansierade kollektivtrafiken i lanet
fran och med 1 januari 2012 att diskuteras i Region Dalarnas direktion, dar samtliga 15
kommuner finns representerade. Det faktiska beslutsmandatet ligger hos kollektivtrafik-
namnden, som har sju ledaméter. Det centrala verktyget for att fa ihop de kommunala
och regionala besluten, och fa dem genomforda, ar de avtal om &garbidrag som kommer
att tecknas mellan Region Dalarna, kommunerna och landstinget. Genom detta avtal ges
de ekonomiska forutsattningarna att genomfdra de beslut som tagits.

Region Dalarna gar fran och med januari 2012 alltsa in i en ny roll som regional
kollektivtrafikmyndighet. | dvrigt rader dock i princip samma organisation som tidigare.
Ytterligare en skillnad &r att AB Dalatrafiks roll ar patagligt forandrad; fran och med 1
januari 2012 ags de av region Dalarna. Den nya lagstiftningen har ocksa tydliggjort att
deras roll nu &r helt renodlad till att utfora det som Region Dalarna har beslutat. Mycket
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av det operativa arbetet med kollektivtrafikplanering m m, kommer fortfarande att géras
av AB Dalatrafik men da strikt pa uppdrag av region Dalarna som regional
kollektivtrafikmyndighet och enligt de prioriteringar och beslut som gjorts av ndmnden
och direktionen. Detta &r ett uttryck for en mer direkt politisk styrning an vad som
funnits tidigare.

Malen for kollektivtrafikens utveckling i linet har nu skrivits fram som ett antal vi
ska...” formuleringar som betonar vikten av att:

“knyta samman omraden och koncentrera resurser och atgérder till de strék dar
kollektivtrafiken kan ge storst nytta, gora resan snabbare och effektivare genom att
utveckla knut- och bytespunkterna till vilka 6vrig kollektivtrafik kopplas ihop med strak
/.../ gora kollektivtrafiken till ett attraktivt resealternativ for arbets- och studiependling
/.../ 1 syfte att skapa regionforstoring, sudda ut administrativa granser /.../ bidra till en
hallbar utveckling vad galler malet att ta sa stor marknadsandel som mojligt av resorna i
regionen, pa sikt anvinda lokalt producerad bioenergi och gron el /.../, stodja tillvixten
i upplevelse- och bestksnaringen genom att utveckla kollektiva resor till och fran storre
besdksmal, underlatta for operatorer att i ett Gppnare marknadstilltrade forma trafiken sa
att resendrernas behov av god kvalitet och tillganglighet tillgodoses, /samt att/ gora allt
detta tillsammans i bred samverkan mellan kommuner och landstinget, Dalatrafik, Tag i
Bergslagen, trafikoperatorerna, m.fl.” (region Dalarna, 2012c¢)

Vidare betonas vikten av att utveckla kollektivtrafiken i samverkan med foretag, arbets-
givare och andra intressenter (ibid.). Tjanstemannen fran region Dalarna framhaller att
den nya lagstiftningen innebdr stora férandringar som i hans mening i huvudsak &r
positiva i och med att de utgér en mojlighet till omproévning och nytankande. Nér det
galler 6ppningarna for kommersiell trafik tror han inte att de kommer fa se mycket ny
kommersiell trafik i Dalarna, utan det ar framfor allt for de offentliga akt6rerna det blir
fornyelse. Vad den nya lagstiftningen och de institutionella forandringarna kommer att
leda till pa langre sikt aterstar dock att se.

3.6 Summering

Fallstudien av kollektivtrafikarbetet i Dalarna under 2000-talets forsta dryga decennium
ger en rik illustration av processen mot ett allt stérre regionalt politiskt ansvar for
langsiktiga kollektivtrafikfragor. Det tidiga 2000-talet utmarktes av en obalans mellan
agare och trafikbolag — illustrerar de diskussioner som forts och de initiativ som har
tagits pa den nationella nivan under samma tidsperiod, som redovisades i kapitel 2 ovan.
Under det tidiga 2000-talet tycktes mycket av diskussionerna och forandringsarbetet ha
handlat om problem som kan forknippas med ett alltfor svagt &garinflytande. Konkreta
exempel som kom upp i intervjuerna rérde t ex det upplevt svaga politiska engagemang-
et for langsiktiga kollektivtrafikfragor, och att radande kostnadsfordelningsmodeller inte
heller skapade sarskilt goda forutsattningar for nagot starkare engagemang fran agarnas
sida.

En intressant handelse under den tidiga delen av den tidsperiod som hér star i fokus var
utredningen om Den goda resan i Dalarna som i efterhand framstar som ett mycket
viktigt lokalt och regionalt férandringsarbete, som ledde fram till en ny kostnads-
fordelningsmodell. Utredningen hade dock fler resultat &n sa. Att doma av intervju-
utsagorna blev Den goda resan i Dalarna en plattform for ett mer generellt kompetens-
utvecklingsarbete som sannolikt har spelat stor roll for formerandet av en 6kad
medvetenhet och ett mer gemensamt synsatt pa kollektivtrafikens roll i lanets
langsiktiga utveckling.
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Under mitten pa 2000-talet gjordes en storre forandring i och med inférandet av den nya
kostnadsfordelningsmodellen, som har innebar en indelning av kollektivtrafiken i tre
olika trafikslag: lokaltrafik/nértrafik, regional nartrafik, samt regional trafik. | kdlvattnet
av denna nya modell foljde ett 6kat 4garengagemang, men vissa problem kvarstod t ex
med kommuner som drog &t olika hall och en allman svarighet att samordna lokala och
regionala perspektiv och prioriteringar. Aven om region Dalarna allt tydligare bérjade
iklada sig rollen som regionalt ssmmanhallande arena for langsiktiga fragor — dar
kollektivtrafik ingar som en del — sa var det under denna period uppenbart att det
behovdes nya former for samordning och samverkan for att fullt ut kunna utveckla ett
strategiskt kollektivtrafikarbete.

Det fortsatta utvecklingsarbetet i Dalarna fran 2006 och framat vittnar om en successiv
etablering av mer och mer valfungerande forutsattningar for att bedriva ett langsiktigt
strategiskt kollektivtrafikarbete. Fokus tycks i hog grad ha handlat om att skapa arenor
for samordning och samverkan mellan kommuner, regionen och trafikbolaget for att pa
olika satt sakra upp en samsyn av prioriteringar och helheter i kollektivtrafiksystemet.
Som framgar av avsnitt 3.4 ovan har det initieras nya formella instanser och aktiviteter
som upplevs ha underlattat samordningen mellan dgare och trafikbolag. Ikrafttradandet
av den nya kollektivtrafiklagen ledde i Dalarna fram till etableringen av Region Dalarna
som regional kollektivtrafikmyndighet. Detta kan ses som logiskt i och med att de har
haft en regionalt samordnande funktion i flera ars tid. Pa sa vis bekraftar det den roll de
redan har tagit pa sig och ger dem en tydligare position att driva langsiktigt strategiska
kollektivtrafikfragor ur ett regionalt utvecklingsperspektiv. Att region Dalarna nu ocksa
ager AB Dalatrafik innebdar att den kompetens och de personella resurser som finns hos
trafikbolaget kan anvéandas i det langsiktiga strategiska kollektivtrafikarbetet som den
regionala kollektivtrafikmyndigheten ansvarar for.
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4 Erfarenheter fran Ostergotland

| detta avsnitt riktas fokus mot Ostergétland och hur strategiska kollektivtrafikfragor har
hanterats dar fran det sena 1990-talet och fram till senhdsten ar 2011. Avsnittet bygger
pa sex intervjuer med personer som genom sina yrkeserfarenheter har god inblick i
kollektivtrafikfragor i lanet, samt en kompletterande mejlkonversation med ytterligare
en person (se vidare avsnitt 4.3 nedan). Ar 2006 intervjuades en tjansteman som
arbetade med kollektivtrafikfragor i Linképings kommun, en tjansteman med
motsvarande roll i Norrképing, samt davarande VD for AB Ostgétatrafiken. Ar 2009
intervjuades aven en tjansteman med 6vergripande ansvar for kollektivtrafikfragor fran
regionfoérbundet Ostsam. Hosten 2011 intervjuades denne &nnu en gang. En interviju
gjordes da daven med den dvergripande ansvarige tjanstemannen fran landstinget i
Ostergétland. Intervjumaterialet har kompletterats med skriftligt material av relevans for
studiens huvudfragor. Kapitlet inleds med ett avsnitt med kort bakgrundsinformation
om Ostergotland och om Kkollektivtrafik i lanet. Darefter riktas fokus mot huvudfragan,
som ror de institutionella forutsattningarna att hantera kollektivtrafik som en strategisk
utvecklingsfraga.

4.1  Bakgrund om lanet och kollektivtrafiken

Ostergotlands 1an omfattar en landareal pd omkring 10 500 kvadratkilometer, och har ett
invanarantal pa cirka 430 000 personer (Statistisk arsbok for Linkoping 2011). | lanet
finns 13 kommuner, som varierar i storlek och naringsstruktur. L&net &r totalt sett
relativt tatt befolkat, &ven om det finns kraftiga variationer mellan olika orter; i Ydre
kommun, med totalt 3672 invanare, & genomsnittet 5 invanare per kvadratkilometer
medan motsvarande siffra i Linkdping ar 102 (ibid.). Genomsnittssiffran for lanet
hamnar pa drygt 40 invanare per kvadratkilometer, vilket ar nastan dubbelt sa mycket
som den genomsnittliga siffran (22) for landet i stort och fyra ganger sa tatt som den
genomsnittliga siffran for Dalarna.

| lanets centrala delar finns bland annat Linkdping och Norrkdping. Linképing, som har
omkring 146 000 invanare var ar 2010 rikets femte storsta stad i invanarantal raknat.
Norrkoping var, med sina 130 000, den &ttonde stdrsta (Ekonomifakta 2011). Linkoping
och Norrképing beskrivs ofta som regionala centra och som nav for Ostergotlands
utveckling, men flera av de mindre orterna i lanet utgor ocksa viktiga centrum for
sysselsattning och service i sitt naromrade. Ett flertal av de mindre orterna har genom
historien haft en egen stark ekonomisk utveckling, t ex Finspang och Motala som &r
kénda industriorter. Tendensen i Ostergétland idag &r att de storre staderna vaxer,
medan folkméngden i mindre tatorter samt mer perifert belagna landsbygdsomraden
minskar (www.ostsam.se 090219).

Nar det galler ndringsverksamhet domineras Osterg6tland traditionellt av tillverknings-
industri, som utgor en storre andel av néringsstrukturen an vad som galler for landet i
ovrigt. Tillverkningsindustrin bestar av traditionell verkstadsindustri och hdg-
teknologisk utveckling och produktion. Andelen sysselsatta inom tjanstesektorn ar
nagot farre an vad som géller for riket som helhet. | Ostergotland finns ocksa en relativt
hog andel sysselsatta inom areella néringar &n vad som géller for riket i stort. De tre
totalt sett stérsta naringsgrenarna ar emellertid tillverkning och utvinning, vard och
omsorg samt handel och kommunikationer. N&ringsgrenar som okar i betydelse &r
finansiella tjanster och foretagstjanster, utbildning och forskning samt personliga och
kulturella tj&nster (www.ostsam.se 090219).
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Figur 2 Lansoversikt Ostergotland (kalla: Lansstyrelserna/Sveriges lanskartor 2013).

Det kommunala samverkansorganet i Ostergétland, Ostsam, framhaller pa sin hemsida
att regionens geografiska liage har bidragit till att Osterg6tland har fatt del av bra
infrastruktur. Nationella jarnvagar och végar bidrar till att skapa forutsattningar for en
fungerande kollektivtrafik dven lokalt och regionalt. Lénets relativt runda form kan aven
den ses som en god forutsattning for att via befintligt vag- och jarnvagsnat forstarka
relationerna bade inom lanet och med omraden i anslutning till lanet. Eftersom det &r
relativt ndra mellan stdder och tatorter har de flesta dstgotar en stor arbets-, bostads- och
utbildningsmarknad (www.ostsam.se 090219).

AB Ostgotatrafiken dr en central aktor for kollektivtrafiken i Ostergotland. Bolaget
bildades 1981, som en direkt konsekvens av huvudmannareformen 1978. Ostgota-
trafiken &gdes, fram till den nya kollektivtrafiklagens ikrafttradande 1 januari 2012 till
hélften av de 13 kommunerna och till hélften av landstinget. Fran och med den 1 januari
2012 4gs Ostgotatrafiken helt och héllet av landstinget, och landstinget har rollen som
regional kollektivtrafikmyndighet.

I en tillbakablick till det tidiga 1980-talet och framat kan konstateras att resandet med
kollektivtrafik i Ostergétland utvecklades mycket positivt under de forsta aren efter
trafikhuvudmannareformen. Fran 1981-1987 6kade kollektivtrafikresandet med 25
procent, och kopplingen mellan tatorter och landsbygd férbattrades (Bjornehult och
Warsén 1998). Trenden for kollektivtrafikresandet i Osterg6tland var under det sena
1990-talets forsta halft nedatgaende, och med undantag for en uppatgang 2000 fortsatta
de negativa siffrorna dven under 2000-talets inledande ar. Mellan 2005 och 2008 véande
siffrorna och det skedde en 6kning av resor med kollektivtrafiken med i genomsnitt 6ver
10 procent (Regionforbundet Ostsam 2009b). Kollektivtrafikens marknadsandelar i
lanet har dock hela tiden varit mycket lagre an privatbilismens - och sérskilt i glesbygd
eller landsbygd Ostsam 2006). | en sammanstallning fran 2011 framgar att Gstgotar gor i
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genomsnitt 61 kollektivtrafikresor per ar, att jamfora med medeltalet 173 for Sveriges
befolkning i genomsnitt (Trafikanalys 2011).

| det regionala utvecklingsprogrammet for Ostergotland fran 2008 betonas kollektiv-
trafiken som en viktig faktor for att ”binda samman regionens delar till en vil
fungerande enhet” (Regionforbundet Ostsam 2008, s 19). Ostgotapendeln framhalls som
stommen i regionens kollektivtrafik, och det framhalls att en 6verordnad princip for
kollektivtrafikens utveckling framdéver bor vara att fokusera pa de starka straken samt
att fa till stand god anslutningstrafik till dessa. Trenderna med 6kat kollektivtrafik-
resande under 2000-talets forsta decennium har framhallits som positiva for den
regionala utvecklingen och som ett sétt att astadkomma en hallbar utveckling i lanet. |
den regionala utvecklingsplanen konstateras dock att den regionala pendeltagstrafiken i
dagslaget ar sarbar pa grund av stérningar till foljd av bristande kapacitet. Darfor
framhalls vikten av att fa till stdnd en hogre kapacitet pa sédra stambanan. Vidare
noteras behovet av att for framtiden utveckla “en linjestruktur och funktionella
omstigningspunkter mellan expressbussar, landsortsbussar, stadsbussar, sparvagn och
pendeltig, som stodjer framtida utokad pendeltagstrafik.” (ibid., s 13)

4.2  Fore 1999: problembild och atgéarder

Detta avsnitt syftar till att beskriva viktiga forandringar i kollektivtrafikens styrning och
organisering i Osterg6tland under 2000-talets forsta decennium. Avstamp tas i
situationen under 1990-talet, da situationen avseende kollektivtrafikens styrning och
organisering i lanet borjade problematiseras alltmer. Avsnittet diskuterar de viktigaste
problemen och utmaningarna och en bild tecknas av hur man i Ostergétland valde att
hantera dessa. Kapitlet bygger pa information som har framkommit i intervjumaterial
och annan dokumentation.

4.2.1 Fordelning av kostnader mellan kommuner och landstinget

Fram till &r 1999 tillimpades i Ostergétland s kallad *Normaltrafikstandard” som en
modell for fordelning av betalningsansvar mellan kommunerna och landstinget
(Landstinget i Osterg6tland 2000a). Enligt modellens konstruktion betalade landstinget
halften av underskottet for kollektivtrafiken. De enskilda kommunernas betalnings-
ansvar bestamdes utifran utbudet av kollektivtrafik, antal vagnkilometer samt ortens
storlek och avstand till andra, storre orter. Under det sena 1990-talet tilltog diskus-
sionerna om denna modell, inte minst med tanke pa att den upplevdes utgéra ett hinder
for aktivt &garinflytande 6ver kollektivtrafiken. I likhet med situationen i Dalarna vid
samma tid framholls problemen med att det inte fanns ndgon tydlig koppling mellan det
kommunerna betalade och det de konkret fick ut i kollektivtrafik, eftersom vars och ens
betalningsansvar var relativ i relation till andra kommuner.

4.2.2 En svag agarposition

| befintliga redogorelser och analyser har noterats att AB Ostgotatrafiken under 1990-
talet hade utvecklats till en mycket inflytelserik aktor pa den lokala och regionala
kollektivtrafikarenan. Detta upplevdes delvis ha skett pa bekostnad av dgarnas
inflytande, vilket bl a var en konsekvens av den nya yrkestrafiklagen 1985 (se kapitel 2
ovan), som hade givit mer ansvar och uppgifter till trafikbolagen. En del av de upplevda
problemen kopplat till detta hade varit uppe till diskussion redan under det tidiga 1990-
talet. Flera forslag hade da formulerats for att skilja tydligare mellan trafikpolitik,
foretagsekonomiska 6vervaganden och genomférandefragor. Ett konkret forslag bestod
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bl a i att bolagsstamman skulle fa en mer framtradande roll for trafikpolitiska
Overvéganden (Bjornehult och Warsén 1998).

4.2.3 Oversyner och forandringsforslag

| Ostergétland hade en tidig 6versyn av kollektivtrafikens organisering statt klar redan
1992. Malsattningen var att efter sedvanlig remissbehandling genomfora en rad
forandringsatgarder relativt omgaende darefter. Sa skedde dock inte, och de fran
agarhall upplevda problemen med bristande insyn, kunskap och inflytande kvarstod. |
mitten av 1990-talet fattades beslut om att géra en ny 6versyn av kollektivtrafikens
organisering, med syfte att ’skapa en ny modell for verksamhetsstyrningen med tydlig
rollfordelning mellan verksamhetsutovare, bolagsstyrelse och dgare” (Landstinget i
Ostergétland, 1997). De diskussioner som initierades visade att agarnas och bolagets
uppfattning om problem och lampliga atgarder skilde sig at vasentligt. Men dven om
olika kommuner bitvis var oense sinsemellan om vad som var en réttvis och lamplig
fordelning av t ex betalningsansvar, sa var de dnda 6verens om behovet av att 6ka
insynen i Ostgotatrafikens verksamhet, samt att starka agarnas reella mojligheter att
styra verksamheten (ibid). Parallellt med detta utvecklades det kollektiva resandet i
lanet negativt, framfor allt tatortstrafiken — siffrorna for landsbygdstrafik var i flera fall
betydligt mer positiva (Landstinget i Osterg6tland 1997, 1999). Tillsammans utgjorde
detta vasentliga delar av bakgrunden till den nya 6versyn som initierades 1995, och som
1998 utmynnade i ett forslag om foréandringar i kollektivtrafikens organisering.

4.3  1999: ny modell, nya utmaningar

4.3.1 En ny kostnadsférdelningsmodell och trafikradets inrattande

Oversynsarbetet resulterade i flera forandringar, t ex avseende kostnadsférdelningen
mellan landstinget och kommunerna. Den dittills rddande “normaltrafikstandard-
modellen” ersattes av en ny modell som gick under det formella namnet baslinjenit —
ovrigt ndt”, dir baslinjenétet var ett gemensamt dtagande for landsting och kommuner,
och resterande del av trafiken fick bestallas och bekostas av kommunerna sjélva, om &n
med visst landstingsstod (Landstinget i Ostergotland 2000a).

Ett viktigt nytillskott i den nya modellen var inréattandet av ett trafikrad. Trafikradet var
agarnas bestallarorgan for det gemensamma trafikutbudet, d v s det sa kallade baslinje-
natet, i lanet. Trafikradet, som formellt 1ag under landstinget, leddes under upp-
byggnadsskedet av Bengt Stalner, da anstalld pa landstinget i Ostergétland. En viktig
intention med trafikradets inrattande var dels att starka agarnas inflytande 6ver
kollektivtrafiken, dels att stimulera dessa att i hogre grad &n tidigare hantera
kollektivtrafiken som en fraga av strategisk vikt for regionens utveckling, och som
darfor skulle planeras i samverkan med andra verksamheter (Bjornehult och Warsén
1998, s 24).

Parallellt med trafikrddets inrattande klargjordes ocksa att Ostgotatrafikens verksamhet
skulle renodlas till operativa och foretagsekonomiska fragor. | budgeten for landstinget
for &ren 2001-2003 fastslogs att "Ostgotatrafikens roll renodlas till att utifrin foretags-
ekonomiska grunder, vara utforare av bestéallningarna pa baslinjenatet fran TrafikRadet
(sic) och frdn kommunerna p4 det dvriga niitet” (Landstinget i Ostergétland 2000a).

Trafikradet var saledes dgarnas gemensamma aktor i politiskt strategiska fragor inom
trafikomrédet och ett ”forum for gemensam trafikpolitik kopplat till Gvriga samhalls-
ekonomiska frigor for landstinget och kommunerna” (Landstinget i Ostergdtland 1998).
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Den politiska forankringen var tydlig; i Trafikradet satt ledande politiker fran respektive
kommun och landstinget. Deras samarbete mynnade ut i en arlig gemensamt fram-
diskuterad bestallning av trafik gentemot bolaget.

4.3.2 Ett fortsatt svagt agarinflytande

Som namnts ovan hade kollektivtrafikresandet varit pd nedgang i Ostergétland under
den senare delen av 1990-talet. En positiv nyhet som sammanfoll med den nya
modellens inférande var att kollektivtrafikresandet ar 2000 6kade i samtliga delar av
trafiken jamfort med 1999, om &n endast marginellt for landsbygdstrafiken (Landstinget
i Ostergétland 2000a). Ar 2001 och 2002 var dock siffrorna negativa igen (Landstinget i
Ostergétland 2001, 2002). Den nya modellen blev snart foremal for kritik, framfor allt
fran kommunalt hall. En av de problematiska fragorna handlade om kommunernas
betalningsansvar for det s kallade basutbudet. Tjanstemannen pa Ostsam berattar att
det i praktiken innebar att man fran kommuner och landsting:

”...skickade in ganska mycket pengar, merparten av sin budget, i trafikradet. Man
skapade vad man kallade for ett "baslinjendt” som trafikrdadet rddde over. /.../ Man
hamnade pa en viss niva och sen gavs det mojlighet till respektive part att bestélla
Iytterligare trafik/ men da fick man ta hela kostnaden.”

Sammantaget tycks kommunerna alltsa har upplevt att deras inflytande var alltfor litet.
Aven om trafikradet nu gav dem mojligheter att styra det gemensamma trafikutbudet, s&
fanns det en kritik mot att kopplingen mellan kostnadsansvar och vad man faktiskt fick
for sina pengar var fortsatt bristfallig.

4.3.3 Trafikradets oklara status

Ett narliggande problem handlar om att trafikradets formella status var nagot oklar.
Detta avspeglas t ex i den lokala politiska debatten, dér en interpellation fran en moderat
landstingspolitiker ar 2000 vacker fragan om trafikradets juridiska status (Landstinget i
Ostergdtland 2000b). Svaret pa den frigan blev ar 2000 att trafikradet "nirmast kan /.../
jamstéllas med ett beredande organ. Beslut i samtliga arenden som handlaggs inom
Trafikradet fattas pa behorig niva hos respektive huvudman.” (Landstinget i
Ostergétland 2000c). Vidare understryks att trafikradet har en bestallarroll som innebar
att de har ”befullmiktigats att utifran av huvudmannen givna direktiv och med dessas
bibehallna ansvar teckna avtal avseende det gemensamma basutbudet med det av
parterna gemensamigda bolaget Ostgodtatrafiken AB” (ibid).

Den intervjuade tjanstemannen pa regionforbundet Ostsam beréttar i efterhand att
trafikradets inrattande forvisso innebar att Ostgotatrafikens inflytande minskade jamfort
med tidigare, men att deras inflytande anda fortsatte att vara stort. Den bild som
framkommer, vilket dven har visats av tidigare studier (Storbjork 2005) &r att trafikradet
inte fullt ut utvecklades till det kraftfulla organ som hade avsetts. Den landstings-
tjansteman som holl i arbetet med trafikradet konstaterar i efterhand att Ostgotatrafikens
ledning aldrig accepterade trafikradets strategiska roll. Trafikradet lade forvisso fast den
langsiktiga inriktningen for kollektivtrafiken, men nar Ostgotatrafiken sedan tilldelades
en summa pengar for att verkstalla bestéliningen fick dessa i praktiken relativt stor
frihet att forma de mer specifika delarna av kollektivtrafiken, och hade ett fortsatt
relativt stort utrymme att planera och ta egna initiativ. Ett konkret exempel pa det stora
inflytande som Ostgoétatrafiken fortsatte att ha, som namns av den intervjuade
tjinstemannen pa Ostsam, ir t ex att Ostgdtatrafiken, vid en eventuell “’vinst” inom
ramen for den tilldelade budgeten, fick ta egna initiativ och lagga ut ny trafik. Detta
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utmynnade exempelvis i Ostgotatrafikens initiativ om att starta tat pendeltagstrafik i 20-
minutersintervall mellan Linkdping och Norrképing ar 2003.

Mot denna bakgrund blev dven forandringarna fran 1999 foremal for kritik — framfor
allt fran kommunalt hall. Olika kommuner hade skilda uppfattningar om hur baslinje-
nétet borde utformas och vilken niva det skulle ligga pa. Dessutom upplevde en del
kommuner att det fortfarande var svart att paverka utformningen av kollektivtrafiken,
och att de lade in pengar i ett ”svart hal” ndr de betalade sin andel av underskottet for
kollektivtrafiken — kombinerat med att varje enskild kommun kanske inte upplevde sig
fa ut riktigt det de hade onskat for sina pengar (SD 2009). En diskussion startade om en
ny uppdelning av &gar- och betalningsansvar, och en ny férandring genomfordes fran
och med 2004, vilket ska behandlas mer i detalj nedan.

4.4 2004: Annu en modell for kollektivtrafiken

4.4.1 Gavleborgsmodellen infors och trafikradet laggs ned

Kollektivtrafiken i Osterg6tland organiserades fran och med 2004 i enlighet med den s
kallade ”Gévleborgsmodellen”. Till skillnad fran i Dalarna tillimpades modellen i
Ostergétland fullt ut, vilket bl a innebar att kollektivtrafiken delades in i tva samverk-
ande trafiknat — ett kommunalt och ett regionalt. Landstinget betalade underskottet for
den regionala trafiken, som bestod av all landsbygdstrafik mellan kommuncentra—d v s
pendeltag, lanstag och expressbussar. Kommunerna a sin sida betalade underskottet for
den kommunala trafiken. | Ostergétland svarade landstinget vidare for kostnadernas for
den gemensamma administrationen hos AB Ostgétatrafiken (Landstinget i Ostergétland
2005, Johansson och Svensson 2011).

Forandringarna fran 2004 innebar ocksa att trafikradet lades ned. Samtidigt tog
regionférbundet Ostsam over dessa uppgifter. Ostsam hade fatt formell status som
kommunalt samverkansorgan i lanet ar 2003, och da tagit 6ver ansvaret fér storre delen
av den verksamhet inom regional utveckling som tidigare legat pa landstinget —
daribland den langsiktiga och strategiska planeringen av kollektivtrafik (Landstinget i
Ostergétland, 2004). Pa sa vis kan man séga att Ostsam redan &r 2003 hade ersatt
betydande delar av trafikradets verksamhet, d&ven om detta inte formaliserades fullt ut
forran i samband med 2004 ars forandringar i 6vrigt.

4.4.2 Nya arenor fér samrad och samverkan

Nya arenor eller forum for hantering av kollektivtrafikfragor inom kommunerna,
landstinget och Ostsam var t ex den sa kallade trafikbestallargruppen, som bestod av
kommunernas och landstingets bestallningsansvariga tjansteman i samverkan med
tjansteman pa Ostgotatrafiken och Ostsam. Dessutom initierades K14-gruppen, som
bestod av kommunstyrelseordférandena i lanets 13 kommuner samt en foretradare for
landstinget (Persson et al 2004). K14-gruppen hade dock en rad fragor om regional
utveckling pa sitt bord, sa det var inget renodlat forum for just kollektivtrafikfragor.
Tjanstemannen i Linkdpings kommun beréttar att det dessutom fanns ett &garsamrad
(av vissa dven kallat agarrad), med landstinget som sammankallande.

Nar det galler styrning och planering fortsatte man att arbeta efter den bestallar-
utférarmodell som varit for handen redan under trafikradets dagar, om an med en mer
renodlad utférarroll at Ostgétatrafiken. Tjanstemannen fran Linkdpings kommun
berattar att modellen konkret innebar att kommunerna och landstinget lade in ars-
bestallningar till Ostgotatrafiken om vilket kollektivtrafikutbud de ville ha for en viss
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summa pengar. | Linkdping var kollektivtrafikndmnden den instans som formellt gjorde
bestéllningen for Linkdpings kommun. Det fanns dock ett I6pande samarbete med
Ostgotatrafiken om att ta fram forslag pa linjenat m m, och den mer exakta och
detaljerade planeringen av tidtabeller gjordes fortfarande av Ostgétatrafiken.

De intervjuade tjanstemannen fran Linkoping, Norrképing, och Ostsam samt davarande
VD for AB Ostgotatrafiken har i efterhand gett uttryck for en viss ambivalens till 2004
ars modell for kollektivtrafikens styrning och organisering. | nedanstaende avsnitt
redovisas de erfarenheter som framkommit i intervjuerna, med fokus pa fragor om
agarstyrning, samt roller, relationer och samverkan mellan de offentliga aktérer som ar
med och utformar kollektivtrafiken.

4.4.3 En fortsatt komplicerad relation mellan bestéllare och trafikforetag

En av intentionerna med forandringarna ar 2004 var att de skulle underlatta for 4garna
att utdva ett tydligare inflytande over kollektivtrafiken. Att déma av intervjuerna ar
2006 hade detta da annu inte fatt fullt genomslag. De intervjuade tjansteménnen fran
Linkdping och Norrképing framholl i intervjuerna 2006 att Ostgétatrafiken i praktiken
fortfarande upplevdes styra det mesta — inte minst géllande den regionala trafiken — och
att de ofta agerade efter eget huvud i tolkningen av avtal och 6verenskommelser. Denna
bild bekréftades dven av Ostgétatrafikens davarande VD, som berattade att de som
bolag ofta tog sig ’ganska stora friheter” trots dgarnas intention att sjélva ta ett tydligare
kommando 6ver verksamheten. Han framholl att skalet till Ostgotatrafikens agerande
var att de i hans mening fick for daliga bestéllningar — vilket enligt hans utsaga berodde
pa for 1dg kompetens hos flertalet kommuner:

“De flesta dgarna har sett att den hdr utforarorganisationen inte dr hdllbar, for att har
man en utforar-bestallarorganisation sa forutsatter det att man har bestallarkompetens.
Och 90 % av kommunerna har ingen bestallarkompetens. Dom har inte kompetens om
vad de ska kopa”

Tjanstemannen fran Linkoping och Norrkoping intygar att det radande systemet och den
langt dragna bestéllar-utforarmodellen staller hoga krav pa kommunerna, om de ska
kunna dra nytta av den storre potentialen till &garinflytande. Tjanstemannen i LinkOping
framhaller utvecklingsperspektivet som kravande och uttrycker en tvekan infor om de
som enskild kommun verkligen har resurser och kompetens att halla sig tillrackligt
uppdaterade med vad som kravs for att utveckla kollektivtrafiken pa ett bra satt.
Ostgotatrafikens VD framforde ett liknande perspektiv nar han konstaterar att olika
kommuner har olika instéllning till kollektivtrafikfragor. Enligt honom ar det fa
politiker som fullt ut forstar kollektivtrafikens potential och centrala funktion for lokalt
och regional utveckling, ndgot som han upplever hamma kommunernas formaga att
driva kollektivtrafik som en utvecklingsfraga — vilket ocksa blir ett dilemma i relationen
till dem som trafikbolag.

De kommunala tjanstemannen uttryckte i intervjuerna fran 2006 en 6nskan om att
Ostgotatrafiken skulle kunna ta ett tydligare utvecklingsansvar for kollektivtrafik-
fragorna, eftersom de har mycket kompetens pa detta omrade. Ostgétatrafikens
davarande VD valde dock att tolka bestallar-utforarmodellen som att de som utforare
skulle inta en passiv hallning och i princip avvakta dgarnas bestéllningar. Tjanste-
mannen i Linkopings kommun kritiserade detta forhallningssatt, som han upplevde som
en ”overtolkning” av bestallar—utférarmodellen.

De kommunanstéllda tjanstemannen gav ar 2006 uttryck for en delvis splittrad och
motsagelsefull bild av hur samarbetet mellan dgarna och Ostgotatrafiken fungerade. A
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ena sidan framkom kritik mot Ostgdtatrafiken for det sétt varpa de i hog grad fortsatte
att agera efter eget huvud. A andra sidan vittnar tjanstemannen i Norrképings kommun
om att de frdn kommunens sida anda forde en kontinuerlig dialog med Ostgétatrafiken
kring den kommunala bestéllningen, och att de i hdg grad anda upplevde sig fa ett bra
stod darifran.

4.4.4 Tidsmassigt glapp mellan trafikbestéllning och budgethantering

Intervjuerna med kommuntjansteman fran 2006 gav flera exempel pa hur det — den nya
modellen till trots — upplevdes fortsatt svart att utéva nagon stark strategisk styrning av
kollektivtrafiken. Ett konkret problem rorde sjélva tidpunkten for trafikbestéllningen,
som gors i oktober infor trafikarets start i juni. Tjanstemannen fran Linkoping berattar
att denna tidpunkt, var daligt tajmad i relation till den kommunala budgethanteringen
som i huvudsak sker pa varen. De ekonomiska forutsattningarna kan andra sig radikalt
under det halvar som skiljer mellan trafikbestéllningen och trafikarets borjan. | detta
avseende har den nya modellen enligt honom inneburit en viss ryckighet” i kollektiv-
trafikutbudet. Hur mycket kollektivtrafik som varje kommun formar bestalla blir helt
enkelt valdigt beroende av hur den kommunala budgeten utvecklar sig; plotsliga
svackor kan fa till foljd att vissa kollektivtrafiklinjer med kort varsel behover laggas ned
— vilket kan vara fordodande ur ett resenérsperspektiv och dven ur ett lokalt och regionalt
utvecklingsperspektiv, dar langsiktighet och stabilitet i strategiska satsningar &r a och o.

Sammantaget vittnar intervjuerna med bada de kommunala tjanstemannen i Oster-
g6tland om att kortsiktiga ekonomiska aspekter har fatt en stor roll i den nya modellen.
Ar 2006 tycktes det ocksa kvarsté en del problem med insyn t ex i intaktsfordelningen,
vilket i sin tur paverkar kommunens forutsattningar att agera pa ett genomtankt stt.
Den intervjuade tjanstemannen fran Linkoping konstaterade att specifika detaljer sasom
formeln for indexupprékning kan vara avgorande for kommunernas ambitioner for
kollektivtrafiken.

4.45 Styrningssvarigheter

Ur det kommunala perspektivet framtrader dven andra svarigheter nar det galler dgarnas
styrning av kollektivtrafiken. Den intervjuade tjanstemannen fran Norrképings kommun
framholl avsaknaden av tydliga politiskt formulerade mal for kommunens kollektiv-
trafik som ett stort bekymmer. Enligt honom fanns detta problem ocksa pa den
regionala nivan, dar malen for kollektivtrafik ofta varit mycket vagt formulerade. Ur ett
tjanstemannaperspektiv framhalls att frigan om vad man vill uppna med kollektivtrafik
ar och borde vara en politisk fraga, vilket illustrerar behovet av en tydligare politiskt
forankrad viljeinriktning for kollektivtrafiken. Tjanstemannen i Norrkoping berattar i
intervjun fran 2006 att det annu var endast enstaka politiker som hade noterat problemet
med franvaron av tydliga malsattningar pa kollektivtrafikomradet. | enstaka fall,
konstaterar han, kan det kanske handla om att man inte vill formulera politiska mal
eftersom det ofta innebaér att prioriteringar ocksa maste goras:

“ndgonstans maste du valja bort och det ar en politisk svarighet nar man ska bérja
valja bort saker. P4 nagot satt maste man gora vissa prioriteringar och
nedprioriteringar. Prioritera upp det dr kul men prioritera ned det dr mindre roligt.”

Men trots allt finns anda vissa fordelar med dgarnas renodlade bestallningsfunktion.
Enligt tjanstemannen i Norrkoping har det inneburit att ”’vi har kunnat fa fram
positionen vad giller kollektivtrafiken 1 ett valdigt tidigt skede i1 stadsutvecklingen” d v
s att kollektivtrafiken ar med fran borjan i planeringsdiskussioner. Detta 6kar majlig-
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heten att fa till bra kollektivtrafiklosningar, som hanger ihop med stadsutvecklingen i
stort. Pa det stora hela menar han emellertid att den radande modellen inte gett
kommunen det inflytande de egentligen borde ha dver kollektivtrafiken, och efterlyser
ett beslutsfattande med tydligare forankring i politiska stallningstaganden.

4.4.6 Bolagsperspektiv kontra samhallsperspektiv

Diskussionerna om agarinflytande ledde ocksa in pa fragan om den styrning som
utévades fran trafikhuvudmannens sida. Ostgétatrafikens VD lyfte fram att den
viktigaste formagan hos Ostgotatrafikens styrelse, i hans mening, var att agera for
bolagets basta ur ett foretagsekonomiskt perspektiv, vilket ocksa angavs som motiv for
arrangemanget med en liten styrelse dar ledaméterna inte &r tillsatta pa sina politiska
meriter. Fran de kommunala tjanstemannens sida framfors dock flera problem med
konstruktionen — inte minst avsaknaden av politiska ingangar i styrelsen, vilket enligt
tjanstemannen blir extra problematiskt da bolaget inte heller har nagra tydliga politiska
mal att forhalla sig till.

I relation till detta konstaterade tjanstemannen i Linkdping att han upplevde att sjalva
aktiebolagsformen innebar en del svarigheter gallande insyn och kontroll 6ver bolags-
styrelsens ageranden. Aven tjanstemannen i Norrkoping framféorde att 4garna och
trafikhuvudmannen i radande modell ges i grunden helt skilda perspektiv pa
kollektivtrafikens roll i lanet. Styrelsens fokus pa foretagsekonomiska aspekter tar bort
fokus fran det som enligt honom &r sjélva essensen; att transportera manniskor for att
darmed utveckla kommunerna och lanet. Bade han och hans kollega fran Linkdping
konstaterar forvisso att de upplever att Ostgétatrafiken fortfarande stravar mot att f4 ett
okat resande i kollektivtrafiken, men att de egentligen — strikt talat — inte har nagra
incitament att géra det langre.

4.4.7 Regionférbundets svaga stallning ett problem

Trots att det pa ett satt var tydligt att det Gvergripande ansvaret att ta fram strategier for
kollektivtrafikens Iangsiktiga inriktning nu l1ag pa Ostsam, konstaterade flera av
intervjupersonerna i Ostergotland &r 2006 att de upplevde att det fanns en del oklarheter
och brister i detta upplagg. Fran de kommunala tjanstemannen framhalls ett grund-
laggande dilemma bestaende av att det kommunala samverkansorganet i sin roll att
utveckla policies och évergripande mal inte hade nagra ekonomiska resurser till sjalva
genomforandet. Detta, menar kommuntjansteméannen, skapar en osékerhet kring
betydelsen av de beslut som fattats och upplevs reducera mojligheterna att besluten
implementeras i praktiken. Att ddma av de intervjuade akttrerna och deras berattelser
frén 2006 upplevde flera personer att det fanns ett glapp béade mellan Ostsam och
landstinget och mellan Ostsam och kommunerna, dar de mal som formulerats genom
Ostsam inte alltid foljdes upp och efterlevdes i praktiken. Ostgétatrafikens VD framholl
i intervjun fran 2006 att Ostsam enligt hans uppfattning gjorde ett bra arbete med
formuleringen av strategiska planer och 6vergripande malsattningar for
kollektivtrafiken, men att deras situation utan nagra storre resurser att sjalva rada over
gjorde dem till "en stor apparat utan muskler”.

4.4.8 Behov av samordning och samsyn

Ostsams formellt svaga position, kombinerat med ett stort antal &gare samt en upplevd
brist pa effektiv samverkan och samsyn dem emellan var en fraga som aktualiserades
flera ganger i intervjuerna i Ostergétland fran 2006. Ostgotatrafikens VD framhéll
svarigheten att agera utifran 14 agares olika beslut och menade att framfor allt
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kommunerna inte tycktes kunna forsta och agera i linje med den renodlade bestallar-
funktion de sjalva hade beslutat om. Fran de intervjuade kommuntjanstemannens sida
uttrycktes onskemal om mer funktionella forum for samrad och samverkan mellan
kommunerna samt mellan kommunerna och Ostsam. Den ovan niamnda trafikbestallar-
gruppen hade annu inte utvecklats till nagot tydligt forum for samverkan utan handlade
enligt de intervjuade kommuntjanstemannen mest om att var och en arbetade pa sin
hemmafront om &n med ett gemensamt méte var tredje manad. | den man samrad
skedde i denna grupp tycktes det &ga rum sent och innebar inte alltid att det fanns ndgon
egentlig majlighet att paverka. Ett visst samradande var under denna tid tankt att ske
genom det sa kallade agarsamradet, som fortfarande 1ag pa landstinget, men enligt de
intervjuade kommuntjanstemannen fungerade detta inte sérskilt bra, och de framholl
behovet av nya initiativ for att samla kompetens och bestéllaransvar och driva
langsiktiga utvecklingsfragor med ett mer operativt fokus.

Sammantaget pekade bade dgarna och trafikbolaget ar 2006 pa brister i den radande
modellen. Den uttalade ambitionen om att stirka dgarnas makt upplevdes &nnu inte ha
infriats. Det fanns fOrvisso en battre potential till dgarinflytande i flera avseenden, men
en rad institutionella faktorer — i kombination med fragor om personkemi och sam-
arbetsvilja mellan Ostgotatrafiken och dgarna — innebar att denna potential inte fullt ut
hade realiserats. Utifran fragan om institutionella forutsattningar att bedriva ett
strategiskt kollektivtrafikarbete framstod Ostsams position som strategiskt ansvarig
aktdr men utan vare sig mandat eller resurser att styra som sarskilt problematisk. Ar
2006 upplevdes det finnas ett stort behov av att utveckla mer stabila former for
strategisk samverkan om malet att driva kollektivtrafik som en lokal och regional
utveckling skulle kunna besannas. Men det handlade inte bara om rent institutionella
och organisatoriska fragor, utan ocksa om sjélva installningen till fragan bland lanets
politiker.

4.5  2006-2009: nya arenor fér samordning och en ny strategisk
plan

4.5.1 En regionalpolitisk namnd och ett bestallarrad inrattas

Efter inforandet av 2004 ars modell utgjorde &garnas bestallningar de centrala
beslutande instanserna i kollektivtrafikfragor i Ostergétland. Besluten var tankta att
samradas och beredas genom &garradet och trafikbestéllargruppen, men enligt vad som
framkommit i texten ovan upplevdes dessa arenor inte som sarskilt valfungerande.
Intervjuerna fran 2006 vittnar om ett behov av att utveckla formerna fér samrad och
samverkan ytterligare, vilket var ett arbete som fortsatte under 2000-talets andra halft.

Intervjun med tjanstemannen fran regionférbundet Ostsam fran 2009 vittnar om att de
grundlaggande problem som den renodlade bestéllar-utférarmodellen innebar och som
kom till starkt uttryck i intervjuerna ar 2006 nu i viss man hade mildrats. Man kan ana
forbattringar i relationerna mellan Ostgétatrafiken och kommunerna. Ett par nya arenor
och instanser for samordning och méten hade nu ocksa tillkommit, t ex den regional-
politiska namnden som inrdttats i Landstinget ar 2006. Den var en arena for samarbete
mellan Ostgdtatrafiken och landstinget. Aven Ostsam deltog i vissa av namndens
moten, och kunde da ge uttryck for sina perspektiv pa kollektivtrafiken och regionens
utveckling. Ar 2009 skapades vidare ett bestéllarrad av politiker, som skulle verka
parallellt med trafikbestallargruppen, som levde kvar som ett samverkansforum for
bestéllningsansvariga tjanstemén i kommuner och landsting. Den intervjuade
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tjanstemannen fran Ostsam uttryckte sig ar 2009 forhoppningsfullt om att bestéllarradet
ska kunna fora strategiska diskussioner om kollektivtrafiken.

4,5.2 Ostsams roll: strategisk men utan formell makt

Av intervjun fran 2009 framgar dock att dven om flera forbattringar hade skett, sa hade
Ostsam en fortsatt ndgot oklar roll under &ren 2006-2009. De hade liksom tidigare det
formella ansvaret for att utveckla langsiktiga strategier for kollektivtrafikens utveckling,
vilket skulle samordnas bl a med det regionala utvecklingsprogrammet. Tjdnstemannen
p& Ostsam berdttar att det 2009 hade etablerats ett I16pande samarbete med t ex
landstinget, och att de ett flertal ganger har deltagit i den regionalpolitiska namndens
moten. Det kvarvarande dilemmat tycktes dock besta i att deras roll ar fortsatt endast
“informell”, och ddrmed svag i relation till kommunerna och landstinget.

Ett konkret exempel pa Ostsams strategiska arbete for kollektivtrafik och lokal och
regional utveckling under dessa ar &r den strategiska planen for kollektivtrafiken i
Ostergétland 2010-2013, vilken beslutades av Ostsams styrelse i juni 2009. Denna plan
var tdnkt att vara “utgangspunkt for prioriteringar och avviagningar ndr kommunerna
och landstinget bestéller kollektivtrafik samt for OstgotaTrafiken vid utformning av
prissystemet” (Regionforbundet Ostsam 2009b, s 3). | denna plan, liksom i den
regionala utvecklingsplanen fran 2008, framhalls kollektivtrafikens viktiga roll for
regionens utveckling — inte minst med tanke pa ambitionen att utveckla Ostergétland till
en flerkarnig stadsregion, dér Linkdping och Norrkdping utgdr en gemensam
arbetsmarknad.

I den regionala utvecklingsplanen betonas kollektivtrafik som ett instrument for hallbar
utveckling i lanet (Regionférbundet Ostsam 2009a). Den strategiska kollektivtrafik-
planen understryker vidare att kollektivtrafik inte har nagot sjalvandamal — det viktiga
ar att utforma den s att den kan bidra till att andra samhallsmal uppfylls. Den faststaller
vidare en prioriteringsordning enligt vilken utvecklingen av kollektivtrafiken inom
regionen har hogsta prioritet, och betonar vikten av att utveckla en grundstruktur med en
“robusthet som gor det mojligt att fortlopande och 1 takt med att forutsittningarna och
politiska instruktioner andras modifiera utbudet utan att fringa grundstrukturen”
(Regionforbundet Ostsam 2009b, s 3).

Fokus laggs pa att kunna erbjuda en snabb och tat trafik langs de viktigaste
pendlingsstraken. Vidare betonas vikten av att satsa pa bade utbud och restid och
(Regionférbundet Ostsam 2009b). Det namns ocksa som viktigt att utveckla
kollektivtrafiken aven for landsbygden och dess invanare I relation till detta understryks
att formerna for trafiken bade ’kan och bor variera med lokala forutsittningar och
behov” (ibid., s 25). | de mer 6vergripande resonemangen fastslas dven att den fortsatta
lokaliseringen av bostader och arbetsplatser ar avgorande for kollektivtrafikens
utveckling i framtiden (ibid., s 4). Det konstateras ocksa att om man pa sikt ska fa — och
kunna bibehalla — en forandring i marknadsandelen for kollektivtrafik jamfort med
biltrafik s& kommer det att kravas bade 6kade resurser och infrastrukturella atgarder
som kan oka kollektivtrafikens attraktivitet (ibid.).

Resonemangen i den strategiska planen for kollektivtrafik i Osterg6tland 2010-2013 kan
ses som ett tydligt uttryck for det synsatt pa kollektivtrafik som en lokal och regional
utvecklingsfraga som namns i inledningen till denna rapport. Men trots att detta synséatt
skrivs fram starkt i Ostsams egna dokument visar det sig pa olika satt att det 4nda kan
innebéra svarigheter att stalla om utvecklingen i denna riktning. Ett konkret bekymmer,
som kommer till uttryck i intervjun med tjanstemannen p& Ostsam &r 2009 men som
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aktualiserades som ett tema redan 2006 ror deras avsaknad av formellt mandat och
resurser att ga fran ord till handling och implementera detta synsatt i konkreta atgérder.
Ostsams faktiska mojligheten att paverka kommuner och landsting i beslut och
prioriteringar handlar om att forsoka paverka installningen bland beslutsfattare och
tjansteman, genom diskussion och dialog — t ex via seminarier. De har inga sanktions-
mojligheter for de som sedan inte agerar i enlighet med gemensamma 6verens-
kommelser. Detta framstar som en stor utmaning for kollektivtrafikstrategins
genomforbarhet.

En fraga for kollektivtrafikens utveckling i Ostergotland som var aktuell &r 2009, och
som illustrerar ett annat dilemma for utvecklingen av Ostergétlands kollektivtrafik,
handlar om uppdelningen i lokal och regional kollektivtrafik som varit for handen sedan
2004. Tjanstemannen p& Ostsam konstaterar att:

“det blir mycket fokus pd den regionala trafiken for landstingets del, den beror ju alla
kommuner pa nagot satt. Och indirekt sa ar det vél sa att /en del kommuner/ forsoker
aka snalskjuts pa landstinget. Dar har vi en diskussion just nu, hur den regionala
trafiken ska se ut. Ska det vara en mjélkbuss som gar mellan Linképing och Kisa eller
ska man forsoka skapa en snabb linje som stannar pa nagra fa punkter och dar det
kommunala dd tar vid...”

4.6  2011: den nya kollektivtrafiklagen

Parallellt med den utveckling som har har skisserats pagick den statliga utredningen om
en ny kollektivtrafiklag, som redovisats i kapitel 2 ovan. Utredningsarbetet och
riksdagens efterfoljande beslut om en ny kollektivtrafiklag blev ett startskott for ett nytt
forandringsarbete om kollektivtrafikens organisering i Ostergotland.

Tjanstemannen vid Ostsam berattar att Osterg6tland kom igdng sent i arbetet med att
anpassa kollektivtrafikfragornas organisering efter den nya lagen men att processen, nar
den val kommit igdng, gatt ovantat snabbt och smidigt. De involverade parterna var
enligt honom i stort sett dverens om de stora fragorna. 1 Ostergétland fick landstinget
rollen som regional kollektivtrafikmyndighet och darmed ansvarig for den allménna
regionala kollektivtrafiken. Den intervjuade tjanstemannen vid landstinget menar att en
viktig anledning till att valet just foll pa landstinget var att det var enklare att ha en
ansvarig part an t ex ett kommunalt samverkansorgan som bestar av flera parter.
Yiterligare skal som talade mot Ostsam var att de i nulaget, av formella skal, inte kan ta
ett finansieringsansvar for kollektivtrafiken. Tjanstemannen pd Ostsam menar att den
valda modellen till viss del ocksa kan forklaras av det parallellt pagaende utvecklings-
arbetet mot storre regioner. De flesta andra lan har ocksa valt sina landsting som
regionala kollektivtrafikmyndigheter och det framstar som enklare ur samarbets-
synpunkt att d&ven ha en liknande organisation i Ostergétland.

For att astadkomma en finansiering av den allméanna kollektivtrafiken har kommuner
och landsting i Ostergotland beslutat om en skattevixling. Fran 1 januari 2012 sankte
kommunerna kommunalskatten medan landstinget hojde landstingskatten med 42 ore.
En annan viktig férandring i agarfragor var att AB Ostgotatrafiken blev helagt av
landstinget (Avtal om kollektivtrafik i Osterg6tlands lan 2011-08-31). Kommunerna
fick dock i enlighet med kollektivtrafiklagen behalla ansvaret for de flesta former av
sarskild kollektivtrafik (skolskjuts, riksfardtjanst, fardtjanst) men har mojlighet att
genom separata Overenskommelser dverldmna ansvaret for upphandling och
organisering av den trafiken till landstinget. Det ekonomiska ansvaret for dessa former
av sérskild kollektivtrafik finns emellertid kvar hos kommunerna.
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En central tanke med den nya kollektivtrafiklagen har varit att stirka de politiska
mojligheterna att anvanda kollektivtrafik som ett medel att uppna saval transport-
politiska som andra samhéallsmal. | Ostergotlands fall har en sarskild trafiknamnd
inrattats, vilken ska representera den politiska sammansattningen i landstings-
fullmaktige®. Namnden beslutar om viktiga strategiska fragor och tar beslut om den
Regionala trafikforsorjningsplanen (RTP) som utgor ett centralt mal- och styrdokument
for den regionala allmanna kollektivtrafiken. Beslut om allman trafikplikt & en annan
viktig fraga for namnden. Den nya kollektivtrafiken ger den regionala kollektivtrafik-
myndigheten mojlighet att besluta om allmén trafikplikt for att sakerstéalla att
resendrerna far ett godtagbart utbud pa strackor dar den fria marknaden brister. Det kan
innebara att viss trafik uppratthalls eller att trafiken blir tatare och av battre kvalitet. Till
namnden knyts en virtuell tjanstemannaorganisation. Istéllet for att landstinget anstaller
nya tjansteman som ska utreda och bista namnden skapas en virtuell utrednings-
organisation av befintliga kompetenser inom Ostgétatrafiken, Regionférbundet Ostsam
samt vissa kommuner. Tjanstemannen far dubbla roller dar de oftast arbetar at sin
huvudarbetsgivare men ocksa far uppdrag av landstinget med syfte att utreda och lamna
underlag till nimnden. Inom landstingets ledningsstab inrittas en “trafikfunktion” som
far det dvergripande ansvaret att bereda och samordna utredningsarbeten mm. Till
myndigheten ska ocksa en struktur for samrad och dialog byggas (Landstinget i
Ostergétland 2011-08-29). Det regionala trafikforsérjningsprogrammet ska beslutas i
samrad med berérda kommuner, myndigheter, organisationer, kollektivtrafikforetag
samt foretradare for naringsliv och resenarer.

Den strategiska nivan skiljs fran den operativa genom att den senare drivs uteslutande i
AB Ostgotatrafiken. Anda far bolaget en annorlunda roll mot tidigare eftersom dess
tjansteman ocksa har som uppdrag att géra utredningar om strategiska beslut for
trafiknamnden. Ostgétatrafiken blir inte endast utforare till landstinget, utan ocksa en
viktig part i samrad och utvecklingsarbete. Ostsams roll framstar i intervjuerna fran
senhosten 2001 som nagot oklar. Den bild som framtrader ar att nyckelpersoner i
organisationen ska inforlivas i landstingets virtuella tjanstemannaorganisation, men
samtidigt forlorar regionforbundet Ostsam som organisation sin formella roll som
utformare av 6vergripande mal och strategier for kollektivtrafiken. Daremot har Ostsam
fortfarande en viktig formell roll i samordningen av kommuners infrastrukturplaner
vilka ska samordnas med kollektivtrafikplaner.

Ar 2012 beskrivs som en utvecklingstid fér organisationen. Inriktningen for trafik-
namnden kommer att vara att bygga kunskap och hitta arbetsformer. Sarskilt arbete ska
agnas at formerna for samrad och dialog med kommuner och andra aktérer. Det
regionala trafikforsorjningsprogrammet ska ocksa beslutas. Trots att organisationen
knappt har sjosatts framkommer stora forhoppningar i intervjuerna fran 2011 om att
overgripande samhéallsmal i hogre utstrackning ska kunna influera kollektivtrafikens
utveckling. De mdjliga problem som de intervjuade ser i dagslaget handlar om sér-
skiljandet mellan allman och sérskild kollektivtrafik dar kommunerna behaller ansvaret
for det senare. En annan farhaga handlar om att landstinget traditionellt arbetat med
hélso- och sjukvardsfragor, inte med kollektivtrafik i ett samhallsbyggnadsperspektiv.
Den nya organisationen upplevs av de intervjuade sammantaget som en klar forbattring
aven det aterstar manga konkreta fragor om utformningen. Viktigt att papeka &r att de
tva som intervjuats arbetar i organisationer med ett regionperspektiv. Hur forandring-
arna uppfattas av andra parter, t ex kommuner, kan vi inte uttala oss om.

3 Ledamoterna behover dock inte vara politiker utan kan valjas av partierna av andra skal.
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4.7  Summering

Handelseutvecklingen géllande kollektivtrafikens organisering i Osterg6tland under
2000-talets forsta dryga decennium illustrerar pa liknande satt som fallstudien i Dalarna
utvecklingen mot ett stérre agarinflytande och framfor allt ett 6kat regionalt ansvar for
langsiktiga kollektivtrafikfragor. Redogdrelsen tar avstamp i 1990-talet och den obalans
som da upplevdes rada mellan &gare och trafikbolag. 1990-talets Gversyner i Oster-
gotland ledde bl a till inrattandet av trafikradet, men eftersom obalansen mellan dgare
och trafikbolag anda levde kvar lostes inte problemen fullt ut. Av intervjuutsagorna
framtrader bilden av ett 1an som under hela forsta halvan av 2000-talet k&nnetecknades
av ett relativt svagt agarinflytande och politiskt engagemang i langsiktiga kollektiv-
trafikfragor. Det har framgatt att samverkan mellan trafikbolag och agare under flera ars
tid inte fungerade sarskilt val. Regionforbundet Ostsam har sedan mitten av 2000-talets
forsta decennium successivt tagit pa sig en allt viktigare roll som foretradare for och
padrivare av ett langsiktigt utvecklingsperspektiv pa kollektivtrafikfragor, och tycks ha
fungerat bra som ett forum for att diskutera och besluta om Overgripande strategier i ett
regionutvecklingssammanhang. Dock har Ostsam i praktiken haft en svag roll, i och
med att de har saknat ett tydligt mandat och inte heller haft ndgra egna resurser att driva
den strategiska utvecklingen.

Pa liknande satt som i Dalarna framgar vikten av att utveckla former f6r samrad och
samverkan. Forandringarna i Ostergétland fran 2006 och framat vittnar om en successiv
utveckling av allt mer valfungerande forutsattningar for ett langsiktigt strategiskt
kollektivtrafikarbete — t ex genom inrattandet av den regionalpolitiska ndmnden,
bestallarradet och trafikbestéllargruppen. Men dven om manga av de atgarder som har
initierats har gett grund for ett starkare agarinflytande och inneburit en starkare
uppslutning kring kollektivtrafik som en lokal och regional utvecklingsfraga sa har det
anda kvarstatt en osakerhet om det konkreta stodet fran kommunerna och landstinget
nar det kommer till konkreta prioriteringar och satsningar pa kollektivtrafiken. Jamfort
med situationen i Dalarna framstar det i Osterg6tland som att det kommunala sam-
verkansorganet har haft en fortsatt relativt svag stéllning i praktiken, och att ut-
maningarna att na fram till en regional samsyn i kollektivtrafikfragor har varit fortsatt
stora under den tidsperiod som har har studerats.

Den nya kollektivtrafiklagen ledde i Ostergotland fram till att landstinget fick rollen
som regional kollektivtrafikmyndighet. De politiska och finansiella forutsattningarna
framstar som klara och tydliga, men daremot var det hosten 2011 inte lika klart hur den
virtuella tjinstemannaorganisationen skulle fungera, och inte heller hur landstinget
skulle lyckas f& med sig kompetensen fran Ostsam in i processen. Formerna for samréad
och dialog med kommuner och andra aktorer tycks avgorande for hur framgangsrikt det
strategiska kollektivtrafikarbetet kan bli. Hur detta utvecklar sig ar &nnu for tidigt att
bedéma, men blir en intressant fraga for fortsatt uppféljnings- och utvarderingsarbete.
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5 Avslutande diskussion

Denna studie illustrerar hur kollektivtrafikarbetet har organiserats i tva svenska regioner
— Dalarna och Ostergétland — under det forsta dryga decenniet p& 2000-talet. Studien
utgor en praktisk illustration av nagra av de utmaningar som har préaglat forutsatt-
ningarna att arbeta langsiktigt och strategiskt med kollektivtrafikfragor under dessa ér,
med fokus pa formella och informella institutionella forutsattningar. | detta avslutande
kapitel gors en sammanfattande diskussion utifran de resultat som har framkommit.

5.1  Fallstudierna illustrerar en generell utveckling

Handelseutvecklingen i Dalarna och Ostergotland illustrerar flera problem och
utmaningar gallande kollektivtrafikens organisering 6ver tid, och vilka forutsattningar
som darmed har skapats for ett langsiktigt och strategiskt kollektivtrafikarbete. Studien
ger en lokalt och regionalt forankrad bild av mer generella problem och atgarder for
kollektivtrafikens organisering som lyfts fram i andra sammanhang och vilka redovisats
I kapitel 2 ovan. Relationen mellan agare och trafikbolag var, inte helt ovantat, ett
centralt tema for diskussion och forandringsforsok i bada lanen under tidigt 2000-tal.
Fallstudierna bekréaftar den problembild som kom fram genom nationella utredningar
under dessa ar, dar exempelvis Kollektivtrafikkommitténs slutsatser fran 2003 fastslog
vikten av att 0ka agarinflytandet och utveckla formerna for styrning, beslut och
samverkan i regional kollektivtrafik.

Resultaten kan ocksa ses som en illustration av de mer generella férandringarna pa den
regionalpolitiska arenan som &gt rum under den studerade tidsperioden. | bade Dalarna
och Ostergétland framgér hur kommunala samverkansorgan, har exemplifierade av
Region Dalarna och Ostsam, successivt har etablerats som centrala aktorer for regionalt
utvecklingsarbete. | bade Dalarna och Ostergétland har dessa aktorer kommit att bli en
motor och arena for diskussion och samverkan kring langsiktiga regionutvecklings-
fragor — dar kollektivtrafik ar en viktig del. Samtidigt star det klart att den formellt
oklara roll som de kommunala samverkansorganen har haft har varit forsvarande. |
slutdndan &r det fortfarande landsting och kommuner som, genom beskattningsrétten
och i kraft av ett tydligare demokratiskt mandat, ar de tunga aktérerna. | fallet med
kollektivtrafik & kommunernas roll som markéagare och innehavare av det kommunala
planmonopolet sarskilt central; genom fysisk planering styr de vilka forutsattningar som
skapas for en effektiv och attraktiv kollektivtrafik.

5.2 Genomforda atgarder for okat agarinflytande

Som framkommer av redovisningen i kapitel 3 och 4 ovan finns det bade likheter och
skillnader mellan Dalarna och Ostergétland, i hur de har hanterat problem och
utmaningar i det strategiska kollektivtrafikarbetet. Pa ett generellt plan framkommer i
bada lanen likartade bilder av det tidiga 2000-talets problem med starka lanstrafikbolag
i kombination med en svag agarroll. Vara intervjupersoner ger bilden av ett svagt
politiskt engagemang for kollektivtrafik under dessa ar, vilket i hog grad upplevs ha
orsakats av en dalig incitamentsstruktur och otydliga kostnadsfordelningsmodeller.

| bada lanen initierades under 2000-talets forsta halft forandringar som syftade till att
starka agarinflytandet och dka det politiska engagemanget for kollektivtrafikfragor.
2004 var dret for "Givleborgsmodellens” inférande i bade Dalarna och Ostergotland (i
Dalarna dock i modifierad form). Gavleborgsmodellens uppdelning av regionalt och
lokalt bekostad kollektivtrafik i kombination med en bestéllar—utférarmodell syftade till
att skapa en mer direkt koppling mellan de enskilda &garnas kostnader och faktiskt
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kollektivtrafikutbud. | bada lanen tycks reformen ha fallit val ut satillvida att den
uppfattades ha lett till ett 6kat politiskt engagemang i kollektivtrafikfragor. | efterhand
kan dock noteras att engagemanget i htg grad kom att handla om kollektivtrafiken som
utgiftspost, atminstone hos vissa kommuner. Gavleborgsmodellens baksida tycks alltsa
ha varit att det politiska engagemanget i kollektivtrafikfragor i vissa fall blev relativt
snavt inriktat. | vissa fall ledde detta till en pataglig ryckighet i kollektivtrafikutbudet,
eftersom enskilda kommuner fick mojlighet att 6ka eller minska kollektivtrafiken
beroende pa sitt budgetlage i stort. Av intervjuerna har det ocksa framkommit en
tendens fran kommunernas sida att forsoka fa landstinget att betala dven lokal
kollektivtrafik. | bada lanen fanns under tiden narmast efter Gavleborgsmodellens
inforande uppenbara svarigheter att utveckla och uppratthalla en 6vergripande regional
samsyn och stadga kring kollektivtrafikfragor.

5.3  Processer for regional samsyn och samordning

De utmaningar som uppstod i kélvattnet av Gavleborgsmodellens inférande ar ett
tecken pa de behov som fanns av att skapa arenor och aktiviteter for gemensam dialog
och samsyn i langsiktiga kollektivtrafikfragor. Har framtrader en del intressanta
skillnader mellan Dalarna och Ostergotland.

Generellt kan noteras att Dalarna, som &r ett lan med relativt stora utmaningar i termer
av folkmangd och densitet, uppvisar en snabbare process an Ostergétland nar det galler
att skapa arenor for I6pande kunskapséverforing, samsyn och samordning mellan
kommuner, landsting och trafikbolag. Redan ar 2006 fanns det tecken pa att arbetet for
detta kommit igang — och ar 2009 tycktes de i Dalarna i stort sett ha landat i ett
fungerande samarbete med ett antal formella och informella arenor och samverkans-
forum som bas. De aktdrer som har intervjuats for denna studies rakning — foretradare
for enskilda kommuner, landsting, kommunalt samverkansorgan och lanstrafikbolag —
har samtliga gett uttryck for ett patagligt intresse och engagemang i de successivt
utvecklade formerna for samarbete och samverkan. Processen tycks inte har varit helt
friktionsfri, men utvecklingsarbetet har fortgatt kontinuerligt och lett fram till
utvecklingen av gemensam hallning nar det galler langsiktiga kollektivtrafikfragor i
l&net.

Processen i Dalarna tycks ha haft en god grund i det strategiarbete som bedrevs under
det tidiga 2000-talet, inom ramen for Den goda resan i Dalarna (se kap 3.2.3 ovan). |
efterhand framstar detta utrednings- och visionsarbete som en tidig arena for kunskaps-
och erfarenhetsutbyte mellan politiker och tjansteman och en aktivitet som kom att
innebara bade en generell kompetensutveckling och att mer intresse skapades for
kollektivtrafik som en strategisk utvecklingsfraga. Arbetet lade en grund for region
Dalarna som en padrivande aktor for det langsiktiga kollektivtrafikarbetet i lanet. Deras
roll har rent formellt varit lika oklar som Ostsams, men anda tycks det som om de har
haft en jamforelsevis tydlig position — vilket sa smaningom ocksa ledde fram till
beslutet att ge dem rollen som regional kollektivtrafikmyndighet i och med den nya
kollektivtrafiklagens inférande i januari 2012.

| Ostergotland har processen for att skapa arenor for samsyn och samordning tagit
langre tid och framstar 6ver huvud taget som nagot mer komplicerad &n i Dalarna. Lanet
har i grunden goda kollektivtrafikférutsattningar med sina runda form och genomsnitt-
ligt relativt hoga befolkningstathet med flera starka centralorter. Anda har det tagit
langre tid att komma igang med ett langsiktigt och strategiskt inriktat
kollektivtrafikarbete. Intervjuerna fran ar 2006 vittnar om bristande samordning och
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samverkan mellan kollektivtrafikens nyckelaktorer, inte minst framstod da relationen
mellan enskilda kommuner och lanstrafikbolaget som relativt problematisk. Delvis
framstar det som en fraga om personkemi, vilket ocksa illustrerar den centrala roll som
enstaka personer far om det saknas mer formaliserade strukturer och rutiner for
samarbete.

Ar 2009 tycktes lanet ha kommit igdng med en mer konstruktiv process. Region-
forbundet Ostsam hade nu tagit pa sig rollen som strategiskt samordnande for kollektiv-
trafikfragorna i lanet, vilket materialiserades bl a i den strategiska kollektivtrafikplanen
frén 2009. Situationen praglades dock av fortsatta oklarheter rérande Ostsams formella
mandat och i vilken man enskilda kommuner i praktiken skulle forma halla fast vid i
Ostsam gemensamt antagna malséttningar. Trots en del kvarvarande oklarheter som
framfor allt handlar om steget fran ord till handling i kollektivtrafikfragor fanns det
goda forhoppningar om att landstingets regionalpolitiska namnd och
trafikbestéllargruppen tillsammans skulle forma uppréatthalla den stadga och langsiktigt
strategiska blick som ar nodvandig ur ett langsiktigt regionalt utvecklingsperspektiv.

5.4  Kollektivtrafikens organisering framover

De bada lanen i fokus har valt olika vagar nar det géller kollektivtrafikens formella
organisering framgent. Medan det i Ostergétland ar landstinget som har fatt rollen som
regional kollektivtrafikmyndighet har Dalarna beslutat att ge denna roll till region
Dalarna. Dalarnas beslut framstar som en logisk fortsattning pa det arbete som utveck-
lats inom lanet under 2000-talets forsta decennium. En fordel med denna modell &r att
region Dalarna ytterst bestar av alla Dalarnas kommuner gemensamt. | den basta av
varldar kan region Dalarna som kommunalt samverkansorgan alltsa sta for bade det
lokala och regionala perspektivet pa en och samma gang. De har visserligen en formellt
svagare position jamfort med landstinget, som har fordel av sin beskattningsratt och sin
mer direkta demokratiska forankring genom landstingsfullmaktige. Den formellt nagot
mer oklara rollen som det kommunala samverkansorganet har jamfort med landstinget
ses dock inte som ett odverstigligt problem i Dalarna. De uttrycker stor tilltro till den
nya regionala kollektivtrafiknamnden som fran och med januari 2012 det formellt
beslutande organ i kollektivtrafikfragor. Foretradaren for region Dalarna understryker
ocksa att det ar sjalva avtalen om agarbidrag som blir det juridiska dokument som
binder samman samarbetet mellan landstinget, kommunerna och regionen, och som
saledes utgor grund for hela det strategiska kollektivtrafikarbetet. Att Dalatrafik nu ags
av region Dalarna och arbetar strikt pa deras uppdrag &r ytterligare en viktig pusselbit
som skapar forutsattningar for en enad linje i lanets kollektivtrafikfragor.

| Ostergotland var det alltsa landstinget som blev regional kollektivtrafikmyndighet.
Valet framstar som logiskt i ett l1an dar det har tagit relativt lang tid att fa de informella
arenorna for samordning och samverkan att fungera. Landstinget har en formellt sett
enklare roll och ett tydligare mandat, vilket framhalls som fordelaktigt. Att déma av
intervjuerna fran hosten 2011 kommer kompetensen fran Ostgétatrafiken att tas tillvara
i det strategiska kollektivtrafikarbetet i och med att de formellt blir ett landstingségt
bolag och ocksa en part for samrad i beslut som rér kollektivtrafiken. En viktig fraga for
framtiden handlar dock om hur landstinget kommer att klara att koppla in ett regionalt
utvecklingsperspektiv pa kollektivtrafik. Den virtuella tjanstemannaorganisationen med
foretradare for regionférbundet, lanstrafikbolaget och ett urval kommuner har hér en
nyckelfunktion. Fragan ar hur dessa aktorer konkret ska hantera uppgiften att 6msom
arbeta utifran sin huvudarbetsgivares perspektiv och prioriteringar och 6msom anamma
ett mer regiondvergripande synsétt. Strukturen for samrad kommer ocksa att vara av
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avgorande betydelse, liksom forstas utformningen av det regionala trafikforsorjnings-
programmet och de perspektiv och prioriteringar som skrivs fram inom ramen for detta.

5.5 Institutionella forutsattningars avgorande betydelse for ett
strategiskt kollektivtrafikarbete

Denna studie ar i sig ar en illustration av den avgorande roll som bade formella och
informella institutionella forutsattningar har i utvecklingen av ett strategiskt
kollektivtrafikarbete. Av studien framkommer att 2000-talets forsta decennium har
praglats av ett regelverk som inte har gett sérskilt goda forutsattningar i detta avseende.
Aven om det sena 1990-talets forandringar av kollektivtrafiklagstiftningen innebar en
starkare betoning av de lanstrafikansvarigas, d v s kommunernas och landstingens roll,
fortsatte lanstrafikbolagen att ha en tung position for kollektivtrafikens utveckling. Dels
har de i praktiken suttit pa den mesta kompetensen i lokala och regionala kollektiv-
trafikfragor, medan kommuner och landsting har varit jamforelsevis svagt bemannade.
Dels har lanstrafikbolagen haft ett formellt framskrivet ansvar att ta fram regionala
trafikforsorjningsplaner, men samtidigt har inga krav funnits pa dgarna att ta fram nagra
politiskt grundade strategier som trafikforsorjningsprogrammet skulle kunna grunda sig
pa eller vara en konkretisering av.

| praktiken har de regionala samverkansorganen successivt under 2000-talets forsta
decennium tagit pa sig rollen att ta fram langsiktiga lansvergripande strategier, vilket
illustreras i kapitel 3 och 4 ovan. Detta inte minst sedan kollektivtrafik har borjat
kopplas ihop med Gvriga regionala utvecklingsfragor. Som framgar av denna studie har
dock de kommunala samverkansorganens oklara mandat inneburit att de formellt anda
inte har kunnat styra kollektivtrafikens utveckling. | manga fall har de haft en viktig
padrivande funktion i det langsiktiga och strategiska kollektivtrafikarbetet, men det har
helt och hallet skett pa basis av den roll de har lyckats etablera av egen kraft, i mer
informell mening.

De kommunala samverkansorganens position har varit lika oklar i bada de lan som har
studerats. Andé framstar det som att region Dalarna i praktiken har haft ett battre
forutsattningar an Ostsam att driva pa ett strategiskt kollektivtrafikarbete dar lianets
nyckelaktdrer snabbare har borjat dra 4t samma hall. Det kan finnas en rad olika skal till
detta. I relation till Healeys diskussion kring de olika “element” som behdver finnas pa
plats i ett strategiskt arbete (se avsnitt 1.4.2 ovan) kan konstateras att arbetet med Den
goda resan i Dalarna under tidigt 2000-tal kan ses som en viktig grund for ett mer
gemensamt grundat strategiskt utvecklingsarbete. Den goda resan i Dalarna kan
relateras till Healeys begrepp filtrering — som illustrerar betydelsen av évergripande mal
och visioner for att skapa ett effektivt strategiskt arbete. Nagot motsvarande brett
grundat visionsarbete gjordes inte i Osterg6tland under den studerade tidsperioden. |
bada lanen har de kommunala samverkansorganen dock tagit viktiga initiativ som kan
liknas vid det element av strategiskapande som Healey kallar fokusering, som handlar
om att konkretisera 6vergripande mal och visioner, t ex genom formuleringen av
langsiktiga kollektivtrafikplaner.

De sista tva elementen i ett strategiskt arbete som Healey namner ar handlingskraft och
forandringskraft. Som ndmndes i avsnitt 1.4.2 betonar Healey att dessa aspekter i
slutdndan handlar om konkreta, vardagliga och rutinmassiga saker — t ex professionella
normer, rutiner eller synsatt, vanor och varderingssystem, vilken status som tillmats
olika perspektiv, vilka resurser och vilket mandat som finns att driva olika typer av
fragor etc. Denna studie visar pa flera satt hur sddana informella institutionella faktorer i
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hog grad har paverkat forutsattningarna att utveckla ett strategiskt kollektivtrafikarbete i
i de tva lan som statt i fokus. Ett konkret exempel &r hur sjalva synen pa kollektivtrafik
paverkar hur kollektivtrafikfragor hanteras och prioriteras. Detta framkommer
exempelvis i diskussionen om Gévleborgsmodellens baksida; hur kommunernas mer
direkta bestéllningsansvar for lokaltrafiken i vissa fall ledde till en avsevard ryckighet i
kollektivtrafikutbudet p g a fran ar till ar uppkomna besparingsbehov. Detta ar pa satt
och vis oundvikligt i offentligt finansierad verksamhet, men kan ocksa ses som ett
tecken pa ett i vissa fall svajande politiskt engagemang for kollektivtrafikfragor. De i
kapitel 3 och 4 diskuterade svarigheterna att fa enskilda kommuner att halla fast vid
langsiktiga strategier som diskuterats och beslutats i de kommunala samverkans-
organens regi ar ytterligare en illustration.

Sammanfattningsvis noteras att sattet att forsta och forhalla sig till kollektivtrafik — som
kostnadspost eller som en strategisk utvecklingsfraga lokalt och regionalt — ar
avgorande for vilken tyngd som ges at fragan i bade kort- och langsiktiga prioriteringar.

Ett annat exempel som har béring pa Healeys diskussion om handlingskraft och
forandringskraft handlar om relationer, samarbetsklimat och fértroende mellan
kollektivtrafikens nyckelaktorer. Situationen i Ostergétland 2006 illustrerade ett pa det
stora taget inte sarskilt funktionellt samarbetsklimat mellan lanstrafikbolaget och
kommunerna, vilket utan tvekan har varit hdAmmande fér mojligheterna att utveckla ett
strategiskt kollektivtrafikarbete. Samarbetsklimatet och graden av fortroende mellan
nyckelaktdrer framstar som en central informell institutionell forutsattning som i hog
grad paverkar hur effektivt det strategiska kollektivtrafikarbetet kan bli.

5.6  Arden nya kollektivtrafiklagen en l16sning?

Av denna studie har framgatt att de sedan lang tid kanda problemen med svagt agar-
inflytande och starka lanstrafikbolag i praktiken har levt kvar under hela 2000-talets
forsta decennium. Som framkommit ovan syftar den nya kollektivtrafiklagen fran 1
januari 2012 uttryckligen till att flytta makten éver det strategiska kollektivtrafikarbetet
fran lanstrafikbolag till politisk niva, bade for att 6ka insyn och transparens och for att
mojliggora en mer systematisk samordning med 6vrig samhéllsplanering. Att det &r den
regionala nivan som nu pekas ut som den centrala i detta ssmmanhang, och som fatt i
uppdrag att bilda regionala kollektivtrafikmyndigheter, framstar pa flera satt som
logiskt; harmed klargors vikten av regional samsyn och samordning, vilket ar en
forutsattning for att arbeta strategiskt med kollektivtrafikfragor. Dessutom ar det en
markering av det politiska dgarskapet dver den offentligt finansierade kollektivtrafiken,
aven om den nya lagen ocksa éppnar upp nya mojligheter for kompletterande
kommersiell kollektivtrafik.

Det framstar dverlag som att den nya kollektivtrafiklagen ger goda formella institution-
ella forutsattningar att hantera flertalet av de problem och utmaningar som pekades ut i
Kollektivtrafikkommitténs slutbetankande fran 2003, varav flera har bekréaftats i denna
studie. Samtidigt ar det en del fragor som framstar som nagot oklara ocksa med den nya
lagstiftningen. En av dessa handlar om relationen mellan regionala kollektivtrafik-
myndigheter och kommuner, som genom det kommunala planmonopolet styr bebygg-
elseutvecklingen och den lokala trafikplaneringen och darmed i hdg grad avgor vilka
forutsattningar som skapas for kollektivtrafiken att bli det verktyg for urban och
regional utveckling som 6nskas fran manga hall. Det aterstar att se hur den nya
lagstiftningen faller ut i detta och en rad andra avseenden. | skrivande stund har den nya
lagen bara varit pa plats i ett drygt ar. En sista slutsats ar att det framstar som viktigt att
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aven fortsattningsvis folja upp och analysera hur det gar med det strategiska kollektiv-
trafikarbetet lokalt och regionalt, med fokus pa saval formella som informella
institutionella forutsattningar.
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Bilaga 1
Sida 1 (2)

Exempel pa intervjuguide 2006

Din bakgrund och ditt ansvarsomrade
e Bakgrund
e Ansvarsomrade

Historik — bakgrund till dagens organisation
e Bakgrund och motiv
e Drivande aktorer
e Egna organisationens roll

Dagens organisation — 6verblick och bakgrund

Dagens organisation och ansvarsfordelning

Formella och informella roller

For och nackdelar med nuvarande organisation och styrning
Kvarvarande problem?

Relationer mellan egen organisation och andra aktoérer — Hur fungerar
kontakterna?
e Trafikhuvudman
Operator
Regionforbund
Landsting
Kommuner
Ovriga

Aktorernas syn pa kollektivtrafiken — roll, potential, problem, hinder. Hur
planera, organisera och bedriva

e Aktorer med olika syn

e Vad &r man Overens/inte Gverens om

e Aktorer som ligger nara respektive lang bort i uppfattning

Politisk styrning

Mekanismer och verktyg for politisk styrning
“Bristen pé aktiva dgare”...?

Forbéttrings- och utvecklingsarbete

Aktorer med stort/litet inflytande
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Bilaga 1
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Problem, oklarheter och hantering av dessa
e Problem och oklarheter i konkreta beslutssituationer
e Olikasyn?
e Evintressekonflikter

Kontakter och samverkan mellan aktorer
e Vem har ni mest kontakt med i fragor om koll.traf
e Hur ser samrad och kontakter mellan olika aktorer ut
e “Typisk” planerings- och beslutsprocess i olika fragor

Erfarenheter och utvecklingsmdjligheter

Samlade erfarenheter av organisation och styrning

Monster for samverkan?

Faktorer som har bidragit till utvecklingen positivt/negativt
Den reella skillnaden mot tidigare?

Kunskaps-, diskussions och utvecklingsbehov i branschen
e Viktiga fragor och problem
e Kunskapsbehov
e Motesplatser/forum
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