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Kapitel 3. Regionala kollektivtrafikmyndigheter -
Organisering och strategiska dvervaganden

Brita Hermelin och Ida Andersson

Sammanfattning

Detta kapitel beskriver framvixten, organiseringen och strategiska
overvaganden for regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) efter
implementeringen av Kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065). Genom en
kombination av dokumentstudier, intervjuer och jamforelser mellan
17 lan belyser kapitlet hur lagstiftningens flexibilitet mojliggjort diver-
gerande organisatoriska l6sningar.

Kapitlet visar att Kollektivtrafiklagen har resulterat i tre huvudsakliga
organisationsmodeller: regionaliserade myndigheter, kommunalfor-
bund samt hybridorganisering. Dessa modeller speglar hur inrattandet
av RKM har paverkats av den successiva processen for regionbild-
ningen 1 Sverige och aven avstrukturella skillnader mellan tata och
glesa geografier. Organiseringen av RKM diskuteras utifran hur detta
innebar en “omskalning” av planeringsmandat men utan att relationen
mellan den regionala nivin for RKM och kommunerna ar formellt hi-
erarkiskt.

Kapitlets oversikt over hur RKM:er resonerar kring strategiska overva-
ganden omfattar tre teman. Det forsta handlar om hallbar utveckling,
for vilket RKM tolkar sitt uppdrag utifrin ett flerdimensionellt hallbar-
hetsbegrepp, dar ekologiska, sociala och ekonomiska malsattningar ar
omsesidigt beroende och ibland kan std i konflikt. Det andra temat
handlar om kollektivtrafikens relation till transportsystemet i stort och
som gor att "hela-resan”-principen blir central. RKM betraktar kollek-
tivtrafik som bade komplement och konkurrent till andra transportslag.
Det tredje temat for strategiska 6verviganden handlar om mellanreg-
ional samverkan och strategisk styrkapacitet. Kapitlet visar dock att
mellanregional samverkan praglas av asymmetrier: mindre regioner ar
ofta mer beroende av samverkan an storre stadsregioner, vilket paver-
kar maktbalansen och mojligheterna till gemensam styrning.
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Inledning

Kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065) ar formulerad pa sa sitt att den
ger utrymme for att organiseringen av RKM for de olika lanen i Sverige
kan se olika ut. Det var landstingen, som succesivt kom att ombildas
till regioner, och kommunerna inom respektive lan som behovde upp-
ratta 6verenskommelser om fordelningen av ansvaret for kollektivtra-
fiken, och dirmed hur RKM skulle inrattas (se kapitel 2). Det har ka-
pitlet gor en oversikt over varierande organisering av RKM 1 olika lan
i Sverige och hur representanter for RKM:er resonerar om oOvergri-
pande strategiska overvaganden.

Den kollektivtrafik som Kollektivtrafiklagen styr och som ar inom
RKM:ernas ansvar benamns i lagen som den regionala kollektivtrafi-
ken. Detta ar den trafik som i manga sammanhang kallas den allmanna
kollektivtrafiken omfattande den regionala (dvs. lansovergripande)
och den lokala (dvs. inomkommunala) trafiken. Vi anvander oss av be-
namningen den allméinna kollektivtrafiken som tillsammans med den
sarskilda kollektivtrafiken (skolskjuts och fardtjanst, som ar kommu-
nalt ansvar) bildar det sammantagna systemet for all kollektivtrafik.

Utover intervjuer och annat projektgemensamt datamaterial som redo-
gors for 1 kapitel 1, vilar det har kapitlet pa en kompletterande empiri
som har samlats in genom hemsidor och databaser. Kapitlet ar indelat
i tre avsnitt. Det forsta handlar om organisering och styrning av RKM,
det andra avsnittet diskuterar strategiska overvaganden som RKM gor
i sin verksamhet. Det tredje avsnittet ar en avslutande reflektion.

Organisering av RKM

Det har avsnittet beskriver organiseringen av RKM i 17 av landets 21
lan. Detta omfattar 17 av de18 ldnen i Sverige som inte ér storstadslan
(dvs. Stockholm, Vastra Gotaland och Skane). Vi har avgransat oss frin
Gotland eftersom det ar ett lan dir kommunen och regionen har
samma geografi och delar vissa arbetsuppgifter. Darmed utgor Gotland
ett specifikt fall i jamforelse med de andra lanen vad galler organise-
ringen av RKM, och forutsattningar for att organisera for kollektivtra-

fik.

56 Ida Andersson (red.)



Som vi beskrev inledningsvis ger Kollektivtrafiklagen utrymme for
kommuner och regioner att komma 6verens om ansvarsfordelningen
for den allméanna kollektivtrafiken och for hur RKM ska organiseras.
Man har valt olika organisationsformer i olika lan. I diskussionen i det
har kapitlet harleder vi denna variation dels till processen for region-
bildningen i Sverige (dd landstingen ombildades till regioner), dels till
varierande geografiska villkor i landets olika delar (se tabell 1 nedan).

Med utgingspunkt i hur organiseringen av RKM kan harledas till reg-
ionbildningen 1 Sverige behover detta i sin tur forstds utifran en bre-
dare bakgrund i hur EU paverkar planeringsinstitutionerna i medlems-
landerna. Detta benimns i forskningen som Europeisering med
paverkan pa planeringens villkor och genomférande (Cotella och Ri-
volin, 2025). Ombildandet fran landsting till region i de 17 lan som vi
diskuterar i det hér kapitlet genomfordes 6ver en period fran 2011 till
2019. I samband med ombildningen fick regionerna ett reglerat ansvar
for regional utveckling. Aven kollektivtrafiklagen kan betraktas som en
del i Europeiseringen och en anpassning av den Svenska lagstiftningen
till EU:s regelverk (se kapitel 2), med effekter pa den regionala plane-
ringsnivans forstarkning. Bland de regioner som analyseras i det har
kapitlet kan vi se att inrattandet av RKM:er har genomforts inom tre
organisationsformer, som i sin tur innebar varierande omskalning av
planeringsmandaten (se aven Portinson Hylander et al., 2022). Denna
omskalning innebar att planeringsuppgifter forflyttas mellan plane-
ringsskalor och 1 det har fallet mellan kommuner och regioner (se ka-
pitel 1).

Beroende pa tidpunkt for regionbildningen har organiseringen av
RKM:er skett i ett eller flera steg. I de lan dar regionbildningen genom-
fordes efter Kollektivtrafiklagens implementering inrittades RKM in-
ledningsvis antingen inom Landstinget eller som regionférbund. I
manga av dessa fall har ansvaret for allman kollektivtrafik overlatits till
den regionala organisationen med en tillhorande skattevaxling — dar
beskattningen for den allminna kollektivtrafiken flyttats frin den
kommunala till regionala nivan. I virt material omfattas 12 av de 17
lan av denna organisationsmodell som vi kallar region, och galler Hal-
land, Ostergotland, Kronoberg, Jamtland, Orebro, Jonkoping,
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Gavleborg, Uppsala, Varmland, Dalarna, Blekinge och Kalmar. Dessa
omnamns som region i tabell 1.

Den starkaste kontrasten till organisationsformen region, och den
minst forekommande organiseringen av RKM ar kommunalférbund.
Detta innebar att linets kommuner och regionen har ett gemensamt
ansvar for kollektivtrafiken och att ingen skattevixling har skett.
Denna organisationsform paminner om de lanstrafikforbund som fo-
regick bildandet av RKM och finns i tva lan: Vasternorrland och Norr-
botten. Pa sa satt ar det mojligt for kommunerna att samordna plane-
ringen av allmén och sarskild kollektivtrafik och att skolskjutsar kan
utgora en central stomme for hur linjenatet utformas och trafikeras. I
tabell 1 kallas dessa RKM:er for kommunalforbund.

Aterstir gor da den tredje och nist vanligast forekommande organisat-
ionsformen, vilket dr en blandform mellan region och kommunalfor-
bund. I tabellen nedan kallas dessa RKM:er for hybrid, som finns i Vast-
manland, Sormland och Vasterbotten. Hybridorganisering av RKM
innebar en organisatorisk placering pé regionen samtidigt som det fi-
nansiella ansvaret ar delat mellan kommunerna och regionen. I hybrid-
regionerna har det skett en lag skattevaxling till den regionala nivan.
Kommunerna har fortsatt ekonomiskt ansvar for den allméanna kollek-
tivtrafiken inom kommunen, dvs. det som kan kallas den lokala trafi-
ken. For hybridorganiseringen och kommunalférbunden har dirmed
atskillnaden mellan regional och lokal trafik inom den allmanna kol-
lektivtrafiken stor betydelse.

Det gar att uttolka vissa samband mellan geografiska strukturer och
olika organisationsformer for RKM. En av dessa ar att organiseringen i
lanen 1 norra Sverige genom kommunalforbund eller hybrid kan
spegla att kollektivtrafik ar ett transportslag med mindre betydelse i en
geografi med gles befolkning och linga avstand. I dessa regioner ar
skolskjuts, med kommunalt ansvar, en dominerande del av kollektiv-
trafiksystemet och som kan motivera kommunerna att vélja att behalla
inflytandet 6ver det sammantagna lokala systemet for kollektivtrafik.
Kontrasten till detta dr att det finns en tendens att lin med storre stader
har inrattat RKM enligt organisationsformen region. De storre sta-
derna erbjuder en geografisk struktur dar den allminna
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kollektivtrafiken har jamforelsevis gynnsamma villkor. Av de elva lan
som har kommuner med mer dn 100 000 invinare ar dtta RKM organi-
serade som region. Undantagen ar organiserades som hybrid och om-
fattar Vasterbotten (med Umea), Vastmanland (med Vaisteras) och
Sormland (med Eskilstuna).

Som namnts ovan ar de tre olika organisationsformerna for RKM, dvs.
region, hybrid och kommunalférbund, kopplade till olika nivier for
skattevaxling som innebir att den sammantagna skattebasen for kom-
munerna och regionen inom respektive lan har omfordelats pa s satt
att regionen fatt utokat ekonomiskt utrymme for att genomfora sitt
uppdrag inom kollektivtrafiken. Enligt de uppgifter vi har haft tillgang
till har nivan for skattevaxling varierat fran 49 ore till ingen skattevax-
ling alls. Nivan for skattevixling ar tydligt kopplat till organisations-
form f6r RKM och i viss grad till dret for regionbildning.

For de sju regioner som bildades fram till 2015, och som samtliga har
organiserat RKM i regionform, ar genomsnittet for skattevaxling 32 ore.
Detta kan jamforas med ett genomsnitt pa 46 ore for de tio regioner
som bildades 2017 eller 2019. Det ar i1 denna grupp av senare region-
bildningar som vi hittar olika typer av organisering for RKM. Bland
dessa har RKM i hilften av fallen annan organisationsform an den reg-
ionaliserade, kopplat till en liten skattevaxling for hybridorganisering,
eller ingen skattevaxling alls for kommunalférbund. I lanen med RKM
organiserade i hybridform, omfattande Vastmanland, S6rmland och
Visterbotten, har det skett en sd kallad delskattevaxling for gemen-
samma kostnader (omfattande biljettsystem och administration) (Port-
inson Hylander et al., 2022).
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Lan Ar for region- | Organisering | Ansvar for Skattevaxling for
bildning for RKM 2025 | lokaltrafik kollektivtrafik, dren
Halland 2011 Region RKM 20
Ostergdtland | 2015 Region RKM 42
Kronoberg 2015 Region RKM 39
Jamtland 2015 Region RKM 35
Orebro 2015 Region RKM 34
Jonkoping | 2015 Region RKM 33
Gavleborg 2015 Region RKM 26
Uppsala 2017 Region RKM 49
Kommu-
Vastmanland | 2017 Hybrid nerna 4
Vasternorr- Kommunal- | Kommu-
land 2017 forbund nerna 0
Kommunal- | Kommu-
Norrbotten 2017 forbund nerna 0
Varmland 2019 Region RKM 48
Dalarna 2019 Region RKM 47
Blekinge 2019 Region RKM 45
Kalmar 2019 Region RKM 41
Kommu-
Sérmland 2019 Hybrid nerna 6
Kommu-
Vasterbotten | 2019 Hybrid nerna 5

Tabell 1. Organisering av RKM i 17 |an: regionbildning, skattevaxling for kollek-
tivtrafik, organisering for RKM. Sammanstallning av information fran webbsidor
och begard information fran respektive RKM, mm.

Det empiriska material vi har tillgang till visar att det har skett vissa
forandringar 1 organisationsform for RKM, sedan deras inrattande ar
2012, omfattande beslut om skattevaxling. Detta ar exempelvis for
Varmland med en skattevixling som infordes 2018 och for Visterbot-
ten med skattevaxling 2020, samt for Sormland dir RKM etablerades
forst som kommunalférbund och som senare har overgitt till hybrid-
form och darmed till att bli en myndighet inom regionen (se ocksa
kapitel 2). De hidr besluten om skattevaxling och forandrade
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organisationsformer for RKM kan kopplas i tiden till att landstingen
ombildades till regioner.

Politisk styrning och kollektivtrafikens kostnader

Med oversikten over inrattandet och organiseringen av RKM i de 17
lanen, enligt ovan, som bakgrund fordjupar vi diskussionen om den
politiska styrningen och hur planering av kollektivtrafik omfattar sam-
verkan. Eftersom en del av det empiriska materialet for de hér fragorna
ar primardata fran intervjuer har vi valt att fortsattningsvis anvanda oss
av koder for att hanvisa till enskilda RKM:er. Detta ar med hansyn till
att inte exponera enskilda respondenter. I dessa koder anger vi organi-
sationsform foljt av en siffra; dvs region 1-12, hybrid 1-3 och kom-
munalforbund 1-3.

RKM ir i grunden en myndighet med politisk styrning och for vilket
namnder inom regionerna har en central roll. Benimningarna for
dessa namnder pekar pa olika grad av specialisering. Benamningarna
Trafiknaimnden (region 3, region 11), Kollektivtrafiknamnden (region
10, region 12) samt Namnden for trafik och infrastruktur (region 6)
signalerar specialiserade nimnder. I kontrast till detta kan den politiska
styrningen av RKM ske genom den Regionala utvecklingsnaimnden
(region 4, hybrid 2) och Hallbarhetsnimnden (region 7). Variationer
for nimndernas sakomraden kan tankas ha en betydelse for hur strate-
gier for kollektivtrafik balanseras och integreras med andra frigor som
regionen har ansvar for. Pa samma satt ar placeringen av planeringsfra-
gorna for kollektivtrafik inom regionernas forvaltning en relevant
aspekt. Ett exempel pa detta ar att en informant betonar styrkan med
att organisatoriskt sammanfora RKM med regionens arbete med lans-
transportplaner och som skapar en koppling mellan kollektivtrafik och
fysisk planering (region 8).

Genom intervjuerna har vi kunnat ta del av hur representanter for
RKM reflekterar kring hur organisationsformen av RKM kopplar till
hur kollektivtrafiken utvecklas. Ett exempel pa detta ar fran en hybrid-
organisation dar finansieringen av kollektivtrafik till stora delar ar de-
centraliserat till lanets olika kommuner. Detta kan lyftas fram som en
fordel om det innebar att det motiverar kommuner at prioritera att
gora investeringar som gynnar kollektivtrafiken (hybrid 1), som
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paminner om den starka kopplingen mellan kollektivtrafik och fysisk
infrastruktur. Ansvaret for investeringar i fysisk infrastruktur ar i grun-
den delat mellan kommunerna och staten, och dar regionerna har en
mindre roll. En del i detta ar hur staten satter upp specifika program
som stoder investeringar for den lokala (kommunala) infrastrukturen.
Ett aktuellt exempel pa detta ar stadsmiljoavtalet (Hammes, 2021) som
bidragit till att finansiera BRT i Orebro och utveckling av spirvig i
Uppsala (Trafikverket, 2025).

Sett till kostnader for drift av kollektivtrafik har dessa under en senare
period okat kraftigt (Camén och Lidestam, 2016; Lidestam et al., 2018).
Detta innebar att styrningen av RKM har behovt hantera frigor om
prioriteringar inom kollektivtrafiken. Detta kan skapa situationer da
avvagningar behovs goras mellan den lokala respektive regionala trafi-
ken. I sidana situationer kan kommunernas perspektiv och narhet till
lokalsamhallen komma att st 1 kontrast mot regionala och storregion-
ala mal om effektiv kollektivtrafik i starka strak. Kommunerna kan fran
sina perspektiv uppfatta att regionerna inte erbjuder kollektivtrafik 1
hojd med genomford skattevaxling. I de lan dar skattevaxling skett kan
kommunerna rikta forvantningar pa utbud av kollektivtrafik samtidigt
som man inte har direkt ekonomiskt ansvar for detta (Portinson Hy-
lander et al., 2022).

I samtliga lan 1 Sverige finansieras kollektivtrafiken genom en kombi-
nation av skattemedel och biljettintakter. Hur mycket av kostnaderna
som finansieras genom biljettintikter brukar kallas for kostnadstack-
ning. Ar 2024 varierade kostnadstickningen for den allminna kollek-
tivtrafiken 1 de lan som ingar i tabell 1 mellan knappt 20 procent till
drygt 50 procent. Genomsnittet for de har 17 lanen ar omkring 40 pro-
cent (Trafa, 2024; se aven kapitel 5). Enligt en tidigare studie av
branschorganisationen Svensk kollektivtrafik har samtliga RKM som
mal att effektivisera trafiken och sinka kostnaderna (Svensk kollektiv-
trafik, 2017), vilket innebar att alla RKM:er stravar efter att oka kost-
nadstickningsgraden. Bidrag frin kommunerna till driften for kollek-
tivtrafik varierar mellan organisationsformer for RKM, med 35 till 70
procent for respektive hybrid och kommunalférbund. Det forekom-
mer ocksa att kommunerna bidrar till driften i lanen med RKM i orga-
nisationsform region (se kapitel 4). I mindre grad bidrar Trafikverket
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till viss drift av kollektivtrafik. Detta omfattar exempelvis busslinjer i
norra Sverige och skargardstrafik och viss jarnvagstrafik.

En gemensam utgangspunkt for samtliga RKM:er vad galler kollektiv-
trafikens kostnader handlar dirmed om att resurserna ar begransade,
att trafiken i stor utstrackning ar skattefinansierad, samt en maélsattning
om att 6ka kostnadstickningsgraden. Samtidigt ar flera RKM:er 6ver-
ens om att kollektivtrafiken ar en kostnadsintensiv verksamhet oavsett
vilka effektiviseringsinsatser som gors, och att alltfor lingt gdngna be-
sparingar och kostnadseffektiviseringar i forlangningen riskerar att be-
gransa kollektivtrafikens mojlighet att utvecklas och bidra till samhalls-
nytta. Sa har beskriver en av informanterna laget inom sitt lan:

Ja alltsd det har alltid varit begransningar i budget och s, sa
har det ju varit, men det har varit extremt nu kan man saga.
Forst pandemin da nar valdigt manga intakter forsvann [...]
Sa vi pratar ju mer samhallsnytta men mojligheten att uppna
det har ju forsimrats dom senaste aren (region 11).

Men samtidigt, om ambitionen ar att utveckla kollektivtrafiken och att
den ska vaxa 1 relation till andra transportslag maste man ocksa satsa
menar flera av informanterna. En mojlig 16sning pa detta, som flera
RKM:er ar inne pa handlar om att hoja biljettpriserna och som har sin
bakgrund i 6kade kostnader for drift av kollektivtrafik.

Ja, kostnaderna har ju verkligen skjutit i hojden, det ar
samma som alla andra regioner [...] det kommer paverka nu
nar vi far hoja biljettpriserna (region 3).

Samtidigt menar fler RKM:er att hogre biljettpriser inte alltid ar onsk-
vart. I en av dessa vill politiken inte hoja biljettpriserna, man bedomer
att alltfor hoga biljettpriser riskerar att minska kollektivtrafikens at-
traktivitet (region 7).

Planering av kollektivtrafik omfattar samverkan

Oavsett organisationsform har RKM enligt kollektivtrafiklagen (SFS
2010:1065) ett ansvar att regelbundet faststalla regionala trafikforsorj-
ningsprogram. Dessa program utgor det overgripande styrdokumentet
for den regionala (dvs. den allmanna) kollektivtrafikens utveckling och
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ska ange mal for kollektivtrafikforsorjningen i respektive lan (§ 8). Tra-
fikforsorjningsprogrammet ska hallas aktuellt och uppdateras vid be-
hov, minst en gang per mandatperiod. Enligt lagen ska trafikforsorj-
ningsprogrammen innehalla en redovisning av behovet av regional
kollektivtrafik i lanet. Har ska samtliga former av regional kollektivtra-
fik beskrivas, det vill siga bade trafik som myndigheten ombesorjer
med stod av allman trafikplikt och trafik som bedoms kunna bedrivas
pa kommersiell grund. I praktiken ar det nastan ingen regional kollek-
tivtrafik som faller inom den sistnamnda kategorin, men RKM behover
anda ta hojd for detta i sina trafikforsorjningsprogram. Utover detta
ska trafikforsorjningsprogrammen redovisa dtgarder for att skydda mil-
jon samt atgarder for att anpassa kollektivtrafiken till behoven hos per-
soner med funktionsnedsattning. Programmet ska specificera vilka lin-
jer och bytespunkter som ska vara fullt tillgingliga for alla resenarer.
Slutligen ska omfattningen av fardtjanst och riksfardtjanst samt grun-
derna for prissattningen redovisas i de fall dessa uppgifter har overlatits
till den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

Arbetet med att ta fram trafikforsorjningsprogrammet ska ske i samrad
med berorda aktorer. I kollektivtrafiklagen betonas krav pa samrad
med kommunerna, i de fall dar RKM ér organiserad pa regionen (SFS
2019:950). Genom samrad ar ambitionen att forankra kollektivtrafi-
kens mél med ovriga planeringsaktorer som ett stod i genomforandet
av programmet. [Inom RKM:er som organiseras i hybridform eller som
kommunalférbund har kommunerna en operativ roll for allméan kol-
lektivtrafik och som gor dem mer involverade i arbetet med trafikfor-
sorjningsprogrammet. Emellertid och oavsett organisationsform ar
RKM beroende av samverkan med aktorer inom offentlig sektor, dar
kommunerna har en huvudroll, samt med offentligt och privat dgda

trafikbolag.

Om man ser till de centrala samverkansaktorerna for RKM omfattas
kommuner och trafikbolag. Samtidigt ar det viktigt att papeka att sam-
verkan med dessa aktorer sker med helt skilda forutsattningar. Kollek-
tivtrafiklagens bredare samband med att forstarka den regionala nivan
inom EU kan ge ledtridar for att forsta forutsattningarna for samver-
kan mellan RKM (som representerar en myndighet pa regional niva)
och kommunerna. Enligt kommunallagen (SFS 2017:725) ar bade
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primarkommuner och regioner att betrakta som kommuner, som dar-
med 1 grunden har en icke-hierarkisk relation i forhallande till
varandra. Detta kommer till uttryck i kollektivtrafiklagen, bland annat
genom att ange att “regionen och kommunerna inom ett lan ansvarar ge-
mensamt for den regionala kollektivtrafiken” (SFS 2019:950). Det ar séle-
des overenskommelser dem emellan som avgor om antingen regionen
eller kommunerna ska bara ansvaret for den allmanna kollektivtrafiken.

Pa sd sitt kan omskalningen av kollektivtrafikplaneringen i forsta hand
betraktas som en geografisk ut-skalning fran den lokala till regionala
skalan och inte en hierarkisk forflyttning mellan styrnivaer. Det har
kan innebara att RKM:er befinner sig ett i en utmanande situation da
man har ansvaret for kollektivtrafik samtidigt som man ar beroende av
kommunernas med vilka man har en horisontell, icke-hierarkisk relat-
ion. Vidare ir planeringen av kollektivtrafik beroende av kommuner-
nas planering for fysisk infrastruktur och bebyggelse. Dessutom ar det
kommunala planeringsmandatet for sarskild kollektivtrafik tatt kopp-
lat till den allminna kollektivtrafikens forutsattningar och som man
behover skapa samverkan kring.

Om vi i stallet ser pé relationerna mellan RKM och trafikbolagen ar
dessa av stor betydelse for hur kollektivtrafiken utvecklas (Hrelja et al.,
2018). Kontakterna med trafikbolagen omfattar i regel bade formella
avtal om trafikering och mer informella relationer som vaxer fram ge-
nom att man mots regelbundet. Bland trafikbolagen finns offentligt
agda trafikbolag, med en bakgrund i de tidigare lanstrafikbolagen, och
privata aktorer. De offentligt dgda trafikbolagen har etablerats histo-
riskt genom samagande mellan landstingen (som sedan blev regioner)
och kommunerna i linet och representerade nyckelorganisationer for
tidigare samverkansstrukturer for kollektivtrafiken. Efter reformen
2012 finns endast vissa av dessa offentligt dgda trafikbolag kvar. Med
utgdngspunkt i information tillgangligt via kollektivtrafikens hemsi-
dor och databasen Retriever vid tiden for skrivandet av det har kapitlet
har vi identifierat nagra sadana offentliga trafikbolag. Dessa omfattar
Ostgotatrafiken (med region Ostergotland som agare), Svealandstrafik
(samagt av regionerna Vastmanland och Orebro) samt lanstrafikbola-
gen i Norrbotten och Vasterbotten. Bland dessa bolag ar Ostgotatrafi-
kens uppdrag jamforelsevis brett genom att man har ”7 uppdrag att vara
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stod till kollektivtrafikmyndigheten” (Ostgotatrafiken, 2025, s. 3). I detta
ingdr att ansvara for upphandling och drift av den allméanna kollektiv-
trafiken. Dock lever namnen kvar for de tidigare bolagen som benim-
ningar for verksamheten inom forvaltningen. Detta omfattar exempel-
vis Hallandstrafiken, Lanstrafiken Kronoberg, Lanstrafiken Orebro, X-
trafik, UL (Upplands lokaltrafik), Dalatrafik och Kalmar Lanstrafik.
Samtidigt har en méangfald av kommersiella aktorer etablerat sig pa
marknaden for upphandlad trafik och det har skapats en konkurrens
mellan trafikforetagen for att vinna kontrakt med RKM:erna. Det har
betyder att det skett en omfattande kommersialisering av kollektivtra-
fiken via RKM:ernas upphandlingsprocesser (Portinson Hylander et al.,
2022).

Sammantaget kan det sigas att andamalsenlig samverkan med saval
kommunerna i linet som med trafikbolagen for upphandlad trafik ar
avgorande for RKM:ers mojligheter att genomfora sitt uppdrag att or-
ganisera for kollektivtrafik (Paulsson et al., 2018). Sddana har samver-
kansrelationer omfattar aktorer som i grunden har olika drivkrafter
och mal, samtidigt som man delar en 6vertygelse om att samverkan ar
omsesidigt fordelaktigt. Samverkan i det har sammanhanget kan be-
tyda olika saker. Detta kan vara att man kommer overens om overgri-
pande malsattningar (som héllbar utveckling), att man samordnar in-
satser (exempelvis kommunernas investeringar i infrastruktur och
RKM:ers organisering for kollektivtrafik), eller att man samarbetar i
gemensamma insatser (exempelvis insatser for Mobility Management)
(Dementiev och Alexandersson, 2024). Som beskrivits ovan innebar de
institutionella ramarna for organisering av kollektivtrafik att samver-
kan ar nodvandigt, samtidigt som samverkans risker behover beaktas.
Dessa kan omfatta minskad demokratisk insyn, 6kad byrdkratisering
och kriavande organisering samt hinder att genomfora mer radikala for-
andringar och att driva innovationer (Sorensen och Pettersson-Lofstedt,
2025). Samverkan kan riskera att skapa fragmenterad organisering och
fragmenterat styrningslandskap (Hrelja, 2025).

Strategiska dverviaganden

Organisering och styrning av RKM, som diskuterades ovan utgor en
viktig bakgrund for att forstd hur man formulerar sina strategiska
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malsattningar for kollektivtrafiken. Genom intervjuerna med foretra-
dare for RKM (se kapitel 1) har vi fatt en 6gonblicksbild for hur 6ver-
gripande overvaganden formuleras frin organisationsledningen, som
en spegling av deras strategiska malsattningar. En forstaelse for de stra-
tegiska perspektiven ger oss en bakgrund for att forsta hur man arbetar
fram trafikforsorjningsprogrammen och till hur man i praktiken ut-
vecklar den allménna kollektivtrafiken. I det hér avsnittet fokuserar vi
pa tre strategiska omraden som utkristalliserats i dessa intervjuer: kol-
lektivtrafikens roll i hédllbara och attraktiva persontransporter, kollek-
tivtrafikens relation till andra transportslag samt geografiska motiv till
storregional samverkan.

Kollektivtrafikens roll i hallbara och attraktiva
persontransporter

De regionala kollektivtrafikmyndigheternas (RKM) tolkningar av sitt
uppdrag enligt Kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065) visar pa en bred
och mangdimensionell forstielse av hllbarhet. Aven om lagens formu-
lering om att myndigheterna ska “vidta dtgarder for att skydda miljon”
ofta konkretiseras genom tekniska och energirelaterade fragor, fram-
trader i materialet en mer omfattande syn dar ekologisk, social och eko-
nomisk hallbarhet vivs samman med fragor om attraktivitet, regional
utveckling och resenarsbeteenden.

Den ckologiska hallbarheten artikuleras i forsta hand genom val av
drivmedel och fordonsteknik. I flera regioner beskrivs overgangen till
fossilfri kollektivtrafik som ett redan uppnatt eller nastan uppnatt mal,
ofta kopplat till tidigare investeringar i biogas eller HVO. En RKM
konstaterar exempelvis att “det har varit hundra procent fossilfritt sedan
flera dr tillbaka i och med att man gjorde en storre investering i biogasinfra-
strukturen” (hybrid 1). Samtidigt framstalls elektrifiering som nasta steg
i omstallningen, sarskilt inom stadstrafiken. Elektrifieringen kopplas
inte enbart till minskade utslapp, utan ocksa till energieffektivitet och
systemprestanda, vilket framgar tydligt i den har typen av resonemang
hos en annan RKM: “eldrift innebdr att vi far en valdigt hog energieffekt:-
visering, alltsa minskar energianvandningen per kord personkilometer och
det dr ju ett av malen” (region 6). Samtidigt problematiseras den ekolo-
giska omstallningen genom hanvisningar till nya begransningar och
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beroenden. Kraftforsorjning, depafragor och hoga investeringskostna-
der lyfts aterkommande fram som hinder, vilket indikerar att miljoam-
bitioner inte kan betraktas som frikopplade fran infrastrukturella och
ekonomiska villkor. Den ekologiska hallbarheten framstir dirmed inte
som ett linjart framsteg, utan som en process som skapar nya plane-
ringsutmaningar.

Intervjuerna med representanter for RKM framhaller dven fragan om
social hallbarhet. I forskningslitteraturen handlar social héllbarhet
kopplat till transporter om olika dimensioner sisom halsa och trans-
portrittvisa (Macuchova och Brandt, 2025). I flera intervjuer beskrivs
kollektivtrafiken som ett grundliggande verktyg for jamlikhet och
mojligheten att leva och verka i hela lanet. Sociala mal kopplas till ba-
sutbud, trygghet och ritten till mobilitet, aven nar detta innebéar hoga
kostnader. Hos en RKM uttrycks detta som att de sociala malen “framst
[handlar om] det hdr kring basutbudet och vilken trafik man ska erbjuda till
hela linet” (region 3). An tydligare blir detta i resonemang om nartrafik,
dar en annan RKM reflekterar 6ver att [6sningen varken ar ekonomiskt
eller miljomassigt effektiv, da ett kollektivtrafikfordon maéste dka fler
tur-och-retur-resor jamfort med om man anvander sig av privat bil.
Trots detta anses nartrafiken likval nodvandig: “den dr dnda viktig for
den sociala ballbarbeten [for] att mdanniskor ska kunna bo kvar och dandd
resa kollektivt” (region 7). I dessa sammanhang framtrader kollektivtra-
fiken som ett valfardspolitiskt instrument snarare an enbart ett resurs-
effektivt transportsystem, och att perspektiv pa héllbarhet blir ett satt
att gora kollektivtrafiken till ndgot mer an materiella system for linjer
och trafikering. Den sociala dimensionen ges i flera fall foretrade fram-
for strikt kostnadseftektivitet. En av intervjupersonerna forklarar relat-
ionen mellan kollektivtrafik och hallbart resande sd har:

Vi har ju nu breddat begreppet sa vi sager inte kollektivtrafik
langre utan vi sager hallbart resande i det nya programmet
och vi avgransar oss inte bara till arbetspendling och skol-
pendling ... [och tar ocksa med] fritidsresor, besoksresor (reg-
ion 9).

Attraktivitet utgor ett centralt tema i intervjuerna och kopplas nara
samman med langsiktiga hallbarhetsambitioner. I materialet beskrivs
attraktiv kollektivtrafik som en forutsattning for 6kat resande, vilket 1
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sin tur ses som nodvandigt for bade miljomassig och ekonomisk hall-
barhet. Arbetet med Mobility Management, beteendepaverkan och ti-
diga insatser riktade till barn och unga illustrerar denna logik. En RKM
beskriver hur strategin ar att paverka resvanor redan fran tidig al-
der: “fran forskola till forsta klass [...] att 1 tidig dlder lara att dka buss, hur
man dker buss, att det ar trevligt att dka tillsammans” (hybrid 2). Attrak-
tivitet fOrstas darmed inte enbart i termer av komfort eller restid, utan
som ett langsiktigt arbete med normer, vardagspraktiker och livsstilsval.
I detta sammanhang breddas ocksa bilden av att kollektivtrafiken hu-
vudsakligen omfattar arbets- och skolpendling till att aven inkludera
fritids- och besoksresor. Flera RKM:er framhaller detta som en med-
veten strategisk omorientering: kollektivtrafiken ska bidra till kvali-
teter kopplat till vardagsliv och sociala aktiviteter, sarskilt utanfor de
storre staderna (region 9, kommunalférbund 1).

Jamfort med miljomassig och social hallbarhet som beror bredare sam-
hallsutvecklingsfragor, ar frigor om ekonomisk héllbarhet i hogre grad
kopplat till organisatoriska villkor for RKM. Kostnadstackning, belagg-
ningsgrad och produktionskostnader per resa aterkommer som cen-
trala parametrar for beslutsunderlag vad giller trafikering. En RKM ut-
trycker detta explicit genom att framhaélla att det “varken ... dr
sambiallsekonomiskt eller miljomdssigt forsvarbart att kora runt med bussar
ddr fd reser” (region 1). Ekonomiska argument anvands har for att legi-
timera bade miljomassiga och organisatoriska prioriteringar. Det ar
dock i diskussionerna om drivmedelsval och trafikneddragningar som
malkonflikterna mellan héallbarhetsdimensionerna blir som tydligast.
En av intervjupersonerna beskriver beslutet att temporart ga frain HVO
till diesel som en f6ljd av en pressad ekonomisk verklighet, dar risken
att behova “plocka bort trafik” vagts tyngre an de ekologiska ambition-
erna. Som en respondent sammanfattar: “alla dr intresserade av att hitta
en hallbar kollektivtrafik men den ekonomiska verkligheten gor att man nd-
gonstans behover stilla mdlen lite mot varandra” (hybrid 3).

Flera av representanterna for RKM noterar ocksd att det verkar finnas
olika kostnadstalighet for olika trafikslag /nom kollektivtrafiken. Som
en av informanterna i ett av lanen forklarar:

Kostnad for tag ifragasitts sillan, men for bussar, dd ar man
pa detaljer och kollar. Det ar lite markligt, sa det ar ocksd en
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kinsla, en feeling, inte nagon rationell bakgrund varfor det
ar pa det sattet (kommunalforbund 2).

[ ett annat lan kor RKM tégtrafik pa strickor som delfinansieras med
hjalp av bidrag fran Trafikverket, samtidigt som ersattningsnivaerna
beridknas for busstrafik. Sa har far RKM tacka upp mellanskillnaden.
Vissa RKM:er rapporterar ocksd hoga kostnader och hog kostnadstalig-
het for skargardstrafik. Sddana satsningar kopplas inte sillan samman
med politiska ambitioner som ligger lite utanfor kollektivtrafikuppdra-
get.

Skargardstrafik till exempel har ménga sagt att, ska ni hélla
pa med det, det star det inte i kollektivtrafiklagen liksom att
myndigheten ska gora. Men for oss ar det ju ganska enkelt att
det vi sager i var regionala utvecklingsstrategi, det ska kollek-
tivtrafiken hjalpa till med sa langt det ar mojligt. Sa vi tittar
mer pa det an vad som ar dom absoluta kraven fran kollektiv-
trafikmyndighet, skulle jag nog vilja saga (region 11).

Sammantaget visar materialet att RKM inte betraktar hédllbarhet som
ett entydigt eller harmoniskt mal, utan som ett kontinuerligt avvag-
ningsarbete mellan konkurrerande varden, dar attraktivitet laggs till
den traditionella uppdelningen av social, miljomassig och ekonomisk
hallbarhet. Kollektivtrafiken positioneras som klimatatgard och vil-
fardstjanst som behover anpassas efter ekonomiska ramar RKM bedo-
mer att man har. Utifran detta arbetssatt blir hallbarhet mindre ett slut-
ligt tillstind och mer en péagaende forhandlingsprocess, dar
prioriteringar standigt omforhandlas inom de politiska ramarna for
RKM och kollektivtrafiken.

Kollektivtrafikens relation till andra transportslag

Ur ett systemperspektiv pa hallbara persontransporter och planering
utifrdn ett hela-resan perspektiv (Eriksson och Andersson, kommande)
ar det centralt att forstd kollektivtrafiken som en del i ett storre system
av olika transportslag. I de strategiska overviganden som responden-
terna gor kring den har fragan framkommer tre parallella logiker.
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Den forsta logiken handlar om kollektivtrafik som en del av ett kluster
av hallbara transportslag, dar gang och cykel inkluderas. I en RKM syn-
liggors detta genom hur man beskriver vardagsresorna:

Det ar det vardagliga livet som vi maste forsoka reda upp...
och det inkluderar ju sikra vagar for barn... [och] att de ska
kunna cykla (region 12).

Vidare kopplas detta kluster av hallbara transportslag ocksa till frigan
om folkhalsa (region 12). Pa si vis blir relationen mellan transportsla-
gen del av en bredare inramning dar mobilitet, halsa och vardagslo-
gistik samspelar. Samtidigt visar materialet att en sadan integrering kra-
ver omtolkning av tidigare planeringsideal. En av informanterna
resonerar kring en aldre cykelinfrastrukturplan som utgick fran ett “70-
talistiskt tank” om langfardscykling med tilt och utflyktspackning (reg-
ion 12), vilket ar ndgot helt annat an de vardagscyklister som RKM an-
passar dagens planering till. Cykeln framstills numera som ett trans-
portslag med heterogena anvandare (barn, aldre, pendlarcyklister,
sportcyklister), vilket komplicerar integration med kollektivtrafikens
fordon och infrastruktur. Poangen blir att hela-resan-perspektivet kra-
ver att planeringen baseras pa kunskap om vilka resor som faktiskt gors,
av vilka och pa vilka villkor (Eriksson och Andersson, kommande).

Ytterligare en aspekt av systemperspektiv pa mobilitet handlar om fy-
sisk och organisatorisk integration genom knutpunkter och strik.
Detta kopplar till strategier for att utveckla sa kallade mobilitetshubbar
(Cannon et al., 2025; Hansel, 2025; region 1). Genom dessa kan kollek-
tivtrafiken bli en del av ett system dar andra fardsatt anvands for an-
slutning och dar investeringar i bytespunkter blir centralt. Liknande
tankar kring ett att utveckla funktionella bytespunkter finns hos flera
RKM:er.

Vi jobbar knytpunktbaserat ... [som innebar att erbjuda] mil-
joer dar du kan lasa fast din cykel pé ett hallbart satt for att
resa vidare med buss till exempel [...] for ... vi kommer inte
kunna kollektivtrafikforsorja overallt (region 8).

Sidana resonemang tydliggor tva saker. For det forsta: att kollektivtra-
fiken tillskrivs begransningar vad galler rickvidd och tickning, sarskilt
i glesa geografier. For det andra: att integrationen med cykel och bil
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inte ar ett avsteg fran héllbarhetsambitioner, utan snarare en strategi
for att mojliggora kollektivtrafikens funktion dar den annars vore svar
att uppratthalla. Denna bytespunktslogik inkluderar aven en informat-
ionsdimension. En RKM framhdller vikten av att tillgingliggora och
sprida information om sddana bytespunkter, for att exempelvis kunna
parkera cykel. Detta visar att hela-resan-perspektivet forutsatter fysisk
infrastruktur i kombination med att arbeta med mjuka insatser som
resendren behover for att navigera i en kombinerad mobilitet.

Den andra logiken handlar om kollektivtrafiken som konkurrent till
andra trafikslag, och hir i forsta hand bilen. Kollektivtrafiken blir dar-
med ett medel for att minska bilresandet och att uppna nyttor sasom
minskade utslapp, forbattrad folkhailsa, minskad tringsel och battre
luftkvalitet, vilket ligger i linje med malsittningen om att fordubbla
kollektivtrafikens marknadsandel 2030, jamfort med 2006 ars nivder
(K2 och Svensk kollektivtrafik, 2013). En av intervjupersonerna ut-
trycker detta som en slags huvuduppgift for RKM och kirnan 1 deras

uppdrag.

Alltsa om vi far fler som reser kollektivt dd kommer vi dt dom
har virdena och det ar liksom grejen varfor vi ska ha en okad
marknadsdel, det ar en del av vart existensberattigande skulle
jag saga (region 4).

Samtidigt pekar flera av de intervjuade pa att konkurrensen med bilen
har strukturella hinder. En framhéller att "det gir oftast snabbare att
kora bil an att ta bussen” (region 11), och efterlyser lagstiftning eller
styrmedel som “premierar de hdr [...] bdllbara fardsdtten” dar kollektiv-
trafiken ingdr. I samma resonemang problematiseras bilens kostnads-
fordelar, exempelvis genom parkeringsprissattning med vad som be-
doms var allt for laga priser jamfort med periodkort for kollektivtrafik.
En annan informant konkretiserar konfliktlinjen mellan kollektivtra-
fik och bilar genom bebyggelseplanering och prioriteringen av gatu-
rum:

Varfor ska [kommunerna] bygga bussprioriteringskorfalt el-
ler bussgator genom stan sa att kollektivtrafiken ska komma
fram? Man far ju ingenting for det. Jo, tinker man ratt da sa
vinner man nagonting pa det, att man gar over mot mer
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hallbart och [med] mindre bilbelastning, slipper bygga par-
keringshus. Man kan ju vinna men det ar svart att se i alla fall
pa kort sikt (region 9).

Har synliggors en dterkommande problematik, att kollektivtrafikens
nyttor ofta ar kollektiva och langsiktiga, medan bilens fordelar uppfatt-
tas som direkta och individuella. Att skapa konkurrenskraft for kollek-
tivtrafiken kopplas ocksa till samhillsplaneringens historiska arv. Som
en informant konstaterar: *[man] har [...] byggt fel, som man gjorde pa
60-, 70-talet, da man byggde stader och sd utifran att alla hade bil och skulle
kora bil, da blir inte kollektivtrafiken bra” (region 9). Kollektivtrafikens
relation till bilen blir har inbyggd i rumslig struktur och tidigare pla-
neringsbeslut, och inte enbart en fraga i relation till trafiksystemets

drift.

Det finn ocksé en risk att kollektivtrafiken konkurrerar med hallbara
transportslag, och flera informanter beskriver hur kollektivtrafiken kan
“ta” resor fran gang och cykel. En RKM beskriver att ett nytt linjenat
kan innebara att man “sannolikt [...] plocka[r] bade gdende och cyklister
och bilister” (region 4). En annan RKM formulerar darfér en normativ
gransdragning: “vi vill inte gora insatser som betyder att manniskor som
gar eller cyklar borjar dka buss [ ... ] vi forsoker [...] fd ndgon att stilla bilen”
(hybrid 2). Har framtrader en mer sofistikerad styrlogik dar kollektiv-
trafikens attraktivitetsarbete riktas selektivt mot bilberoende grupper.
Ett illustrativt exempel handlar om ett samarbete mellan RKM och en
storre privat arbetsgivare: arbetsplatsen har “goda maojligheter” tor buss-
resande men har “typiskt bilresendr” personal, vilket gor den till ett stra-
tegiskt mal for beteendeféraindring menar informanten. Kollektivtrafi-
ken positioneras alltsa inte bara som ett alternativ, utan som ett verktyg
for riktad omstallning i specifika resandekontexter.

Den tredje logiken om hur man ser pa kollektivtrafikens relation till
andra transportslag handlar ocksa den om bilen, men har positioneras
kollektivtrafiken som komplement i stallet for konkurrent till privata
bilar. Har blir kollektivtrafikens roll att erbjuda delresor och minska
bilens dominans snarare an att ersatta den helt. En RKM:er beskriver
“smart resande” som att “ta bilen en kort stricka och dka kollektivtrafik en
langre stracka [som ett] mer pragmatiskt synsatt” (region 9). En annan
RKM argumenterar pd liknande satt, dir man menar att det inte ar
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“miljomassigt klokt att kora stora tomma fordon”, utan battre att mojlig-
gora att boende kan ta “cykel, bil eller moped [...] till en bra bytespunkt
[...] och en delstricka med oss” (region 6). Har framtrader kollektivtrafi-
ken som en del i ett system dar hogkvalitativa strak och starka bytes-
punkter blir basen, medan individuella fardmedel fungerar som anslut-
ning. En representant for RKM i de mer glesa lanen uttrycker att det ar
ett mer realistiskt mal att minska bilagandet snarare an att detta kan
upphora: “en bil per familj” kan vara en betydande forandring (kom-
munalforbund 1). Sidana resonemang visar hur RKM:erna forhaller
sig till strukturella begransningar sa som lag befolkningstathet, begran-
sad efterfrigan samt ekonomiska ramar. Det har innebar att man ut-
vecklar en hallbarhetsstrategi som bygger pd kombination av transport-
medel snarare an att ersatta nagot.

[ intervjuerna framkommer ocksa att bilens konkurrensfordel delvis
ligger i systemets anvandarvanlighet och standardisering. En infor-
mant beskriver bilresandets friktionsfrihet nir man som turist anlander
till en ny stad; med bilen behover man inte “gora ndgot annorlunda’,
medan kollektivtrafik kan krava “en t7// app”. Visionen blir att kollek-
tivtrafiken ska fungera “som att sitta sig i en bil och bara dka”, med har-
moniserade resevillkor och system som “pratar med varandra” (hybrid
2). Har knyts hela-resan-perspektivet till institutionell samordning och
digital infrastruktur och darmed till en form av systemstyrning som
ligger bortom enskilda linjeniat och RKM:er. Detta visar att relationen
till andra transportslag inte bara handlar om fysiska byten, utan ocksa
om institutionella granser mellan lan, operatorer, biljettsystem och re-

gelverk.

Geografiska perspektiv och mellan-regional samverkan

Ett viktigt tema frin intervjuerna med RKM:erna handlar om erfaren-
heter av och strategier for mellan-regional samverkan for att utveckla
mellan-regionala transportsystem. I var analys har vi identifierat tre
olika underliggande faktorer som motiverar RKM:er att striva mot
okad mellan-regional samverkan: 1) behovet av somlosa resor och sam-
manhidngande biljetter kopplat till arbetsmarknadsforstoring och
pendling, (2) stordriftsfordelar och tillgang till kompetens, samt (3)
strategisk kraftsamling och péaverkan. Det hir temat om mellan-
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regional samverkan som tydligt framtrader i det empiriska materialet
utgor ett bidrag till forskningen som i forsta hand har riktat fokus mot
samverkan mellan olika organisationer; RKM- kommun samt RKM-

trafikbolag.

Den forsta gruppen av underliggande faktorer som driver mellan-reg-
ional samverkan omfattar ambitionen att skapa somlosa resor for rese-
narerna kopplat till biljettsamverkan och som i sin tur kan ses som ett
uttryck for strategier for regionforstoring. Intervjupersonerna aterkom-
mer ofta till att administrativa lansgranser inte sammanfaller med hur
manniskor faktiskt reser, vilket gor samordning av biljettsystem, taxor
och forsiljningskanaler central. Nar sadan samordning brister blir
granserna tydliga i resenarens vardag, exempelvis genom problem med
biljettvalidering eller olika regelverk mellan angriansande lan. En inter-
vjuperson beskriver hur detta paverkar resandet i praktiken.

Reseniren [...] ska inte marka [...] skillnad om man reser
fran ett lan till ett annat [...] i dagslaget si funkar inte biljett-
systemet riktigt at bada hall (region 3).

I detta sammanhang framhalls nationella och storregionala 16sningar
sasom Resplus, Movingo och Samtrafiken som centrala mojliggorare
for somloshet. Dessa beskrivs inte enbart som tekniska system, utan
som strukturer som binder samman ett fragmenterat kollektivtrafik-
landskap. En foretridare menar att utan dessa gemensamma losningar
hade resandet blivit avsevart mer komplicerat.

Resplus-systemet [...] ar mojliggoraren for somlosa resor [...]
dar ju resandet hade varit oerhort mycket mer komplicerat
[...] om inte Resplus fanns (region 2).

Samtidigt visar materialet att insatser for att uppnd somloshet ofta sker
stegvis och genom kompromisser, snarare dn genom fullt harmonise-
rade system, inte minst eftersom starka regionala aktorer kan ha be-
gransade incitament att anpassa sina losningar till andras behov.

Samverkan mellan regioner beskrivs som ett medel for att underlatta
regionforstoring. I detta ingar att skapa mojligheter for mer langviga
arbetspendling, studiependling och kompetensforsorjning, primart
kopplat till starka strak mellan storre urbana centra.
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Intervjupersonerna kopplar ofta detta motiv till bredare samhallstren-
der dar langre pendlingsavstand blivit mer accepterade over tid.

[Numera] accepterar [man] att pendla allt langre [...] och da
tror jag kollektivtrafiken varit ett medel for att mojliggora
detta (region 1).

[ flera regioner, inte minst i Malardalen, beskrivs storregional samver-
kan som en nodviandighet for att 6ver huvud taget fa pendlingssyste-
men att fungera. Samverkan med angransande regioner och sarskilt
med storre urbana noder, framstar har som sjalvklar.

Samtidigt problematiseras regionforstoringsargumentet i vissa inter-
vjuer. Ndgra foretradare pekar pa att politiska visioner om samman-
hiangande storregioner inte alltid motsvaras av faktiska pendlingsflo-
den, sarskilt nar restiderna blir langa. Detta indikerar att samverkan 1
vissa fall drivs lika mycket av framtidsorienterade utvecklingsambit-
ioner som av existerande resandemonster

For det andra, beskriver respondenterna att mellan-regional samverkan
bidrar till stordriftsfordelar och tillging till kompetens for den egna
organisationen. Samverkan beskrivs har som ett satt for regioner, sar-
skilt mindre och medelstora, att fa tillgang till teknisk, juridisk och or-
ganisatorisk kapacitet som vore svar eller kostsam att bygga upp pa
egen hand. Detta galler i synnerhet komplexa omraden som biljettsy-
stem, digitalisering, Oppna data och sparbunden trafik. Ett tydligt ex-
empel ar samarbeten kring biljettsystem dar mindre aktorer valjer att
anpassa sig till storre partners losningar for att dra nytta av deras resur-
ser:

Vi tar dom losningar som [vi kan hitta 1 andra regioner med
storre kapacitet och] kompetens [...] sa vi tyckte det var
ganska smart att dra nytta av det (region 2).

Sarskilt framtradande ar detta motiv med grund i organisatorisk kapa-
citetsforstairkning for RKM 1 relation till tagtrafik och fordon. Upp-
handling, finansiering och underhall av tag kraver stora investeringar
och langsiktig kompetens, vilket gor gemensamma bolag och agar-
strukturer nodvandiga. Som en foretradare uttrycker det:
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Vi ar ju alldeles for sma for att kunna upphandla tagfordon
pa nagot vettigt satt [...] sa dar ser jag att det ar en absolut
forutsattning att vi samverkar (region 7).

Har lyfts gemensamt dgda bolag ofta fram som fordelaktig for genom-
forande, sarskilt nir manga aktorer annars skulle behova fatta parallella
beslut.

Om varje kommun skulle traggla genom sin beslutsprocess
sa skulle det ta valdigt lang tid [...] men det ar andé bolaget
som har uppdraget att genomfora (hybrid 2).

De samigda tagbolagen driver regional och mellan-regional tagtrafik.
Samtidigt pekar flera intervjupersoner pa styrningsutmaningar i de
samagda bolagen, dar olika politiska nivier och beslutsprocesser kan
gora styrningen komplex och trog. Detta belyser en spanning mellan
handlingskraft och demokratisk forankring som ar central i storreg-
ional samverkan och speglar samverkansdilemman preciserade i forsk-
ningen (Sorensen och Pettersson-Lofstedt, 2025). Vidare reflekterar en
respondent over balansen mellan det storregionala perspektivet kopp-
lat till samagda tagbolag och resurser for regional busstrafik och dar
utrymmet for det senare kan komma att utmanas (kommunalférbund
2).

Den tredje underliggande faktorn till mellan-regional samverkan som
vi har kunnat identifiera i materialet ror behovet av att skapa strategisk
styrkapacitet 1 ett system praglat av asymmetrier mellan regioner och
mellan regional och nationell niva. Foretradarna beskriver hur region-
erna skiljer sig at i storlek, resandemonster och institutionell tyngd, vil-
ket paverkar bade incitamenten for samverkan och mojligheterna att
driva gemensamma fragor. For mindre och medelstora regioner fram-
star mellan-regional samverkan som ett satt att kompensera for begran-
sad handlingskraft for enskilda RKM:er och att fd genomslag gentemot
starkare aktorer. I flera intervjuer framhaélls att den mellan-regionala
trafiken ar av avgorande betydelse for vissa regioner, medan den har
mer marginell betydelse for storre urbana regioner. Detta skapar ett
asymmetriskt beroendeforhdllande dar samverkan upplevs som nod-
vandig men samtidigt svar att driva pa lika villkor. Som en intervjuper-
son uttrycker det ar den storregionala trafiken “ganska kritisk” for
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manga mindre regioner, men “inte lika kritisk” for Stockholm (hybrid
1).

Vidare betraktar man aven mellan-regional samverkan som ett strate-
giskt verktyg for att formulera gemensamma positioner for RKM:erna
for att paverka nationell infrastrukturpolitik. Genom att agera samlat
kan regionerna oka sin forhandlingsstyrka gentemot staten och Trafik-
verket, inte minst i frigor som ror investeringar i jarnvagskapacitet,
flaskhalsar och langsiktig systemutveckling. Flera foretradare betonar
att gemensamma positionspapper, systemanalyser och samverkansfora
okar sannolikheten for att regionala behov far genomslag i nationell
planering, exempelvis genom att “samla hela Sydsverige” for att stirka
mojligheterna att fa in prioriterade projekt i nationell plan (region 3).
Samverkan beskrivs darmed inte som ett forum for snabba resultat,
utan som en langsiktig investering i relationer, gemensam problemfor-
mulering och politisk legitimitet. I ett ssammanhang dar avgorande be-
slut om infrastruktur och kapacitet fattas pa nationell nivé blir den stor-
regionala samordningen ett satt att omvandla regional fragmentering

till kollektiv styrka.

Sammanfattningsvis visar analysen att regional samverkan mellan
RKM legitimeras genom en kombination av resenarsorienterade, ut-
vecklingspolitiska, organisatoriska och strategiska motiv. Samverkan
framstar inte som ett mal i sig, utan som ett medel for att skapa inte-
grerade arbetsmarknader, hantera kapitalkravande trafiksystem och
vara en paverkansfaktor i relation till den nationella styrningen. Dessa
tre drivande faktorerna till mellanregional samverkan ar 6msesidigt
forstarkande, men kan ocksé skapa spanningar — mellan effektivitet och
styrning, mellan vision och faktisk efterfragan, och mellan regioner
med olika tyngd och beroenden.

Avslutande diskussion

I det har kapitlet har vi diskuterat organisering av RKM och hur re-
spondenter frin olika RKM:er beskriver sina strategiska overvaganden.
[ kapitlets forsta avsnitt om organisering av RKM resonerade vi om hur
detta kopplar till processer for regionbildningen i de olika linen, samt
till den geografiska strukturen av gleshet och tathet. Vidare resonerade
vi om hur okande kostnader for drift av kollektivtrafik utmanar
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mojligheter att skapa samsyn mellan regionala och lokala perspektiv pa
prioritering for den allmanna kollektivtrafiken. RKM:s mandat for kol-
lektivtrafik ar tatt sammanvavt med olika organisationers ansvar dar
kommunernas planeringsuppdrag och trafikbolagens tjanster ar avgo-
rande. Det gor att RKM behover samverka for att genomfora sina upp-

drag.

Sammanstallningen av strategiska overvaganden visar att kollektivtra-
fik ar en sambhallsservice som inte ar tydligt definierad vad galler hur
den ska balansera samhallsmal och samhallsintressen. De strategiska
omraden som vi har resonerat om i det har kapitlet ssmmanfattas i ta-
bell 2. Dessa handlar om hur kollektivtrafiken ar en resurs for olika
dimensioner av héllbar utveckling. Det framkommer aven att kollek-
tivtrafiken maste forstds som en del av ett sammanhallet transportsy-
stem tillsammans med ging, cykel, bil. Vi har aven diskuterat om att
omskalningen (férknippad med bildandet av RKM) driver pa den mel-
lanregionala samverkan for att utveckla storregionala trafiksystem. Ge-
nom samagda tagbolag har RKM kommit att bli viktiga aktorer i den
mellanregionala trafiken med uttalade eller outtalade mal om region-
forstoring. Tabell 2 anger aven dilemman kopplat till de olika strate-
giska omradena.
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Strategiskt omrade

Motivering

Spanningar och dilem-
man

Hallbara och attrak-
tiva persontransporter

Hallbarhet som flerdi-
mensionell avvagning
dar attraktivitet ar
medel for langsiktigt
resande och legitimi-
tet

Malkonflikter; social

och ekologisk ambit-

lon vs ekonomiska ra-
mar och kostnadsef-

fektivitet

Relation till andra
transportslag

System- och hela-re-
san-perspektiv: kol-
lektivtrafiken samspe-
lar, konkurrerar och
kompletterar andra
fardsatt

Kollektivtrafikens roll
i forhallande till bilen
utan att underminera
gang och cykel

Geografiska perspektiv
och storregional sam-
verkan

Samverkan som stra-
tegiskt verktyg i ett
asymmetriskt flerniva-
system

Vision om sémldst re-
sande och regionfor-
storing vs faktiska
fldden, styrbarhet

och regionala skillna-
der

Tabell 2. Strategiska évervdganden inom RKM. Sammanstéllining av egna resul-
tat.

Sammantaget pekar kapitlets resultat mot att kollektivtrafiklagen har
etablerat en gemensam institutionell ram, men att denna ram 1 prakti-
ken producerar olika regionala l6sningar och modeller for RKM. Dessa
modeller skiljer sig at i organisatorisk form, finansieringslogik och gra-
den av integrering mellan lokal och regional niva, vilket i sin tur paver-
kar vilka strategier som far genomslag for organiseringen av kollektiv-
trafik. I denna mening framstar RKM mindre som en enhetlig
administrativ reform och mer som en politiskt och institutionellt be-
tingad styrningsarena dar omskalning, resursfordelning och héllbar-
hetsambitioner kontinuerligt oversatts till praktik, pa olika satt i olika
lan.
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