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Inledning

Hur kan kollektivtrafiken omdefiniera sin roll for att bli battre pa att dra nytta av mojligheterna
med andra hallbara trafikslag, kombinerat resande och integrerade mobilitetstjanster? Den
fragan staller K2 Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik till Radslaget for hallbar
omstart — ett initiativ for fornyelse av kollektivtrafik som uppkommit i kolvattnet av
coronapandemin. | syfte att skapa en gemensam utgangspunkt for den diskussionen &mnar den
hér texten att i korthet ge en Overblick 6ver den samhéllsorganiserade kollektivtrafiken och dess
roll i Sverige idag samt hur rollens utveckling for nérvarande diskuteras. Sammanstéliningen
gor inga ansprak pa att vara allomfattande och representerar inte nédvandigtvis vare sig K2s
eller RISE position i fragan.

Vad ar kollektivtrafik?

Betankandet om ett nationellt biljettsystem (SOU 2020:25) konstaterar att asikterna om vad
kollektivtrafik ar gar isar. Medan vissa ser alla bussar, sparvagnar, tdg och andra fordon med
vilka personer som inte kénner varandra reser tillsammans som kollektivtrafik urskiljer andra
kollektivtrafiken pa huruvida resan ar politiskt styrd och skattesubventionerad eller inte.
Oavsett angreppsatt ar det inte alltid helt enkelt att avgora var gransen gar.

Europaparlamentets kollektivtrafikforordning (EG 1370/2007) ligger som grund till den
svenska lagen om Kkollektivtrafik (SFS 2010:1065). Dér definieras kollektivtrafik som
’persontransporttjanster av allméant ekonomiskt intresse som erbjuds allmanheten fortlpande
och utan diskriminering”. En vanlig tolkning av termen fortlopande &r att forutséttningar for
resan, sa som pris, avgangstid och fardvag, ska vara kanda i forvag (SOU 2020:25). Det innebéar
i s& fall att persontransporttjinster dar forutsattningarna avtalas enskilt per resa, sa som taxi och
samakning, inte ar en del av kollektivtrafiken. Vidare tolkar Transportstyrelsen, med
hénvisning till regeringens proposition om komplettering av kollektivtrafiklagen (prop.
2011/12:76)%, att kollektivtrafik inte omfattar bestallningstrafik och chartertrafik, rundresor dar
passagerarna aker tillbaka till samma utgangspunkt, trafik som anordnas vid sarskilda
evenemang, resor dar logi eller andra turisttjanster ingar i resan samt resor dar det huvudsakliga
syftet ar nagot annat an sjalva persontransporten (Transportstyrelsen 2022).

Med andra ord ar det latt att, den breda grunddefinitionen till trots, tro att kollektivtrafiken ar
begransad till resor som gar pa en forutbestamd rutt enligt en fast tidtabell. Sa ar dock inte fallet
i dagslaget, atminstone inte i Sverige. Som komplement till linjelagd kollektivtrafik erbjuder
manga regionala kollektivtrafikmyndigheter allméanheten olika typer av anropsstyrda tjanster
(Svenska Taxiférbundet 2017)2. Allman anropstyrd kollektivtrafik, som bland annat dven
benamns som flextrafik och nartrafik pa svenska samt som demand-responsive transit och
microtransit pa engelska, innebar att resenaren bestéaller sin kollektivtrafikresa pa forhand via
till exempel telefon, hemsida eller app och att resan darefter pa nagot satt anpassas efter
efterfragan. Det kan bland annat handla om tidstabellslagda bussturer som endast utférs om
nagon aviserat att de ska resa, mojlighet att bestélla skjuts till narmaste hallplats for de som bor
langt ifran ordinarie kollektivtrafik eller specialanpassade nartrafiklosningar for aldre och

! Kompletteringen ror dock framst nationséverskridande kollektivtrafik och kollektivtrafik pa vatten.
2 Se dven Barjesson (2010), Westerlund (2016) eller Pettersson (2019) for globala utblickar Gver anropstyrd
kollektivtrafik.
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funktionsnedsatta. | manga fall samordnas den allmanna anropstyrda kollektivtrafiken pa med
de sa kallade sarskilda persontransporter som kommuner ar skyldiga att tillhandahalla, det vill
séga fardtjanst (SFS 1997:736), riksfardtjanst (SFS 1997:735), sjukresor (SFS 1991:419) och
skolskjuts (SFS 2010:800 och SFS 1991:1110). Dessa tjanster kraver dock sarskilt tillstand for
resendren, alternativt genomfors de under sarskilda forutsattningar. Dérav rdaknas de inte som
en del av kollektivtrafiken d&ven om manga kommuner 6verlatit utférandet av dem till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten (SOU 2018:58).

Kollektivtrafiken bestar alltsa i dagslaget av linjelagd kollektivtrafik samt av de anropstyrda
kollektivtrafiktjanster som ar éppna for allmanheten. Inom detta paraply ryms bade den
samhéllsorganiserade kollektivtrafiken som de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
ansvarar for® (och som de tvad nastkommande avsnitten fokuserar p&) och kollektivtrafik som
bedrivs kommersiellt*. Nar lagen om kollektivtrafik (SFS 2010:1065) tradde i kraft 2012
Oppnades mojligheten for privata bolag att fritt konkurrera med den samhéllsorganiserade
kollektivtrafiken. Effekten har dock varit begransad (Riksdagen 2015). | dagslaget bedrivs
kommersiell kollektivtrafik framfor allt for interregionalt och langvaga resande i Sverige.

Vilken ar den regionala kollektivtrafikens roll?

I lagen om Kkollektivtrafik (SFS 2010:1065) definieras regional kollektivtrafiken som
“kollektivtrafik som &dger rum inom ett 14n eller, om den stricker sig over flera ldn, med
avseende pa trafikutbudet huvudsakligen &r &gnad att tillgodose resendrernas behov av
arbetspendling eller annat vardagsresande och som med hansyn till sitt faktiska nyttjande
tillgodoser ett sadant behov” (6 §)°. Utéver den praktiska funktionen i att tillgodose invénarnas
resebehov paverkar den regionala kollektivtrafiken dven samhallsutvecklingen i stort, nagot
som kollektivtrafikplanerare borjat lagga allt storre betoning pa under det senaste decenniet
(Johansson 2020).

Det finns manga angreppsatt for att forsta vilken roll regional kollektivtrafik ar tankt att spela i
samhallsutveckling. Ett satt ar att titta pa hur den beskrivs i trafikférsorjningsprogrammen.
Programmet for Storstockholm, vars vision &r att “attraktiv kollektivtrafik i ett hallbart
transportsystem bidrar till att Stockholm ar Europas mest attraktiva storstadsregion” (Region
Stockholm 2017, 12), illustrerar till exempel att Region Stockholm ser kollektivtrafiken som
ett redskap for att nd regionala utvecklingsmal sa som okad tillganglighet, tillvaxt, battre
folkhélsa och minskade utslapp. Grundpremissen &r att kollektivtrafik kan bidra till forbattrad
hallbarhet, vilket aterspeglar kollektivtrafikbranschens egen syn pa kollektivtrafikens roll:
“kollektivtrafiken ska ses som ett strategiskt verktyg for att astadkomma en hallbar
samhillsutveckling” (Svensk kollektivtrafik & K2 2013, 26).

3 Juridiskt benamnd som trafik under allmén trafikplikt (se EG 1370/2007 och SFS 2010:1065).

4 Darutover har aven Trafikverket i uppdrag att avtala och finansiera interregional kollektivtrafik som ar
transportpolitiskt motiverad men som inte bedéms kunna bedrivas kommersiellt (Trafikverket 2016; SFS
2010:85).

5| praktiken appliceras begransningen om fokus pé arbetspendling och annat vardagsresande i manga fall pé all
regional kollektivtrafik, se till exempel bolagsordningen for Lanstrafiken i Jamtlands lan AB (Region Jamtland
Hérjedalen 2020).
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Stjernborg och Mattisson (2016) visar att beslutsfattare i regioner och kommuner tillmater
regional kollektivtrafik en liknande roll &ven i andra typer av styrdokument. Aven om det
forekommer skillnader vad géaller 1 vilken utstrackning styrdokumenten behandlar
kollektivtrafik eller inte, noterar forfattarna att den genomgaende beskrivs i positiva ordalag
samt som ett viktigt medel for att realisera politiska ambitioner, oavsett kommuners och
regioners strukturella forutsattningar®. Framfor allt ligger fokus pa kollektivtrafikens bidrag till
tillvaxt och ekologisk hallbarhet; “Enbart i nagot enstaka fall namns faktorer som integration,
segregation och rurala omradens tillganglighet samt jamstélldhet i transportsystemet i relation
till kollektivtrafik” (ibid., 25)".

Vidare indikerar Region Stockholms mal om att 6ka antalet resor med kollektivtrafik i
forhallande till det totala antalet resor med motoriserade fordon att kollektivtrafiken
positioneras som ett hallbarart alternativ till bilism. Det &r ett matetal som harstammar fran
kollektivtrafikens fordubblingsmal (Svensk kollektivtrafik 2016), som ar tatt forknippat med
det nationella malet att minska transportrelaterade utslapp (Nilsson et al. 2013) och som
aterkommer i de flesta trafikforsorjningsprogram. Aven programmet for Skane har till exempel
som utgangspunkt att ’kollektivtrafiken behdver nyttjas mer i forhéllande till bilen” (Region
Skane 2020, 18). Har kompletteras dock marknadsandelsmalet med ett mal om att andelen
skaningar som kan ta sig med gang, cykel eller kollektivtrafik till sitt arbete ska dka. Pa liknande
satt bryter Region Vastra Gotaland ned sitt 6vergripande mal om att andelen héllbara resor ska
oka i hela Vastra Gétaland i maltal for dels kollektivtrafikens marknadsandel av motoriserade
transporter, dels andelen resor som utférs med kollektivtrafik, cykel eller gang (Region Vastra
Gotaland 2021a).

Malet om att 6ka kollektivtrafik, cykel och gang i Vastra Gotaland ersatte mal att fordubbla
kollektivtrafikresandet ~samt att “verka for hallbart resande” frén tidigare
trafikforsorjningsprogram (Region Vastra Gotaland 2016, 6). Detta kan tolkas som ett skifte
mot att i storre utstrackning beskriva kollektivtrafiken som en delmangd av, och méjliggérare
for, aktiva och delade transporter snarare an som en isolerad foreteelse. Ett sadant skifte marks
dven i Visttrafiks byte av vision fran att vara det naturliga valet nir man reser — vara kunder
viljer oss for att de vill, inte for att de maste” (Visttrafik 2018, 6) till ”vi gor det enkelt att resa
hallbart” (Vasttrafik 2020, 2) och nu senast till ”héllbart resande &r norm” (Vasttrafik 2021, 2).

Utdver mal om ckad andel hallbart resande inkluderar manga trafikforsorjningsprogram, likt
Region Skaénes, dven mal for tillgangligheten. | programmet for Ostergétland framstéalls till
exempel malet att skapa en grundliggande niva av tillginglighet for hela befolkningen som ett
komplement till méalet om 6kad marknadsandel dér satsningar prioriteras i strak med stort
resandeunderlag” (Region Ostergétland 2020, 44). Detta ir ett perspektiv som inte minst
framhalls for landsbygden: “kollektivtrafikens syfte ar har i forsta hand att tillgodose ett

& Se dven propositionen for de transportpolitiska mélen (prop. 2008/09:93) dir ett effektivt transportsystem
beskrivs som “en forutsittning for att na generella samhallsmal som regional tillvaxt och hallbar utveckling”
(63).

7 Andra rapporter har dock konstaterat att social hallbarhet far allt storre fokus i transportplaneringen (Dymén et
al. 2020).
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grundlaggande behov av resor for service- och fritidsandamal och i andra hand arbets- och
studiependling” (Region Vistra Gotaland 2021a, 19). Pa totalen konstaterar en avhandling fran
2020 att planering av kollektivtrafik i Sverige primart styrs av tre 6verlappande ambitioner: (i)
Etablera starka kollektivtrafikstrak i syfte att konkurrera med privatbilism; (ii) tillhandahalla
alla invanare en acceptabel niva av tillganglighet till samhéllets tjanster; samt (iii) strukturera
framtida markanvandning for att darigenom paverka resbehov och resmonster (Johansson
2020).

Dessa ambitioner kan dock komma att modifieras framover da kollektivtrafikens
forutsdttningar ar under forandring. Utdver geografiska och demografiska foréandringar
konstaterar forskare vid K2 att den vidgade synen pa hallbarhet, med 6kat fokus pa den sociala
dimensionen, samt den breddade synen pa mobilitet, inklusive framvéxten av nya typer av
mobilitetstjanster, andrar férvantningarna pa kollektivtrafiken (Hultén et al. 2016). Darutover
har coronapandemin pdaverkat allmanhetens bild av kollektivtrafiken, stallt dess
finansieringsmodell pa anda (Hultén et al. 2021) och 6ver lag motbevisat méanga etablerade
’sanningar’  inom kollektivtrafikplanering, vilket intensifierat diskussionen om hur
kollektivtrafikens roll skulle kunna forandras.

Hur skulle den regionala kollektivtrafikens roll kunna féréandras?
Trots att decenniet infér pandemins utbrott praglades av en véxande marknadsandel (Svensk
kollektivtrafik 2021a) har kollektivtrafiken lange brottats med utmaningar sa som stigande
kostnader, otillracklig investering i infrastruktur samt bristféllig koordinering med den fysiska
och funktionella planeringen. Pa senare ar har dessutom utvecklingen av digital teknik och nya
affarsmodeller banat vag for nya typer av delade mobilitetstjinster, atminstone i storre stader,
vilket 6ppnat upp for idéer kring hur kollektivtrafiken skulle kunna utvecklas. Dérav ké&nns det
naturlig att kollektivtrafikorganisationer ter sig Gverens om att malet inte &r att ta sig tillbaka
till hur det var innan pandemin utan snarare att bygga nagot nytt: Vi vill ga vidare och starka
och utveckla Sverige genom en gron och socialt hallbar omstart dar kollektivtrafiken anvands
som ett verktyg for minskade klimatutslapp, minskat utanforskap och vidgade
arbetsmarknadsregioner” (Svensk kollektivtrafik 2021b, 2). Utover de roster som framhardar
att behovet av att begrénsa klimatférandringarna och att parallellt anpassa samhallet efter dem
fordrar storre prioritering av och 6kad investering i kollektivtrafik pagar darfor en diskussion
om hur rollen skulle kunna férandras. Den berér manga Overlappande @mnen. Nedan
introduceras fyra dimensioner som &r under lupp®.

Kollektivtrafikens uppdrag — Ska den regionala kollektivtrafiken vara begransad till att skapa
forutsattningar for arbetspendling och vardagsresande? Okat fokus pa ekonomisk effektivitet
inom offentlig sektor och en véxande ambition att positionera kollektivtrafiken som ett
attraktivt och hallbart alternativ till bilism har lett till att regional kollektivtrafik idag praglas av
att infrastruktur och resurser i stor utstrackning koncentrerats till sa kallade pendlingsstrak
(Hylander 2021). Det &r en strategi som nu ifragasatts av flera skal. For det forsta sa ar det
fritidsresor som star for den storsta andelen av bilresandet i Sverige (Hiselius & Smidfelt

8 Diskussionen kring hur resvanor, prioritering av infrastruktur, finansieringsmodeller samt pris- och
biljettstrategier paverkar kollektivtrafiken behandlas inom Rédslagets fyra 6vriga fokusomraden, se radslaget.se.
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Rosqvist 2017). Om huvudmalet ar att skapa en 6verflyttning fran bilism till hallbarare fardsétt
gar det foljaktligen att betvivla effektiviteten i att begransa kollektivtrafiken till arbetspendling
och vardagsresande. For det andra ar fragan om huvudmalet ska vara att 6ka kollektivtrafikens
marknadsandel av motoriserade transporter. Ett sadant fokus, och de investeringar i starka
pendlingsstrak med stort resandeunderlag som foljer, anses av vissa begransa
kollektivtrafikmyndigheternas utrymme att skapa tillganglighet for alla invanare (Hiselius
2021; Stjernborg 2021). Inte minst pagar en diskussion om huruvida det behovs nya strategier
for kollektivtrafiken pa landsbygder som tar vara pa de mdjligheter nya typer av
mobilitetstjanster medfor (Trafikutskottet 2020).

Kollektivtrafikens omfattning — Redan 2014 namngav Ruter, kollektivtrafikmyndigheten i
Oslo och Viken i Norge sin overgripande strategi till ”Fra dagens kollektivtrafikk til
morgendagens mobilitetslgsninger” (Ruter 2014)°. Sex ar senare tog de ytterligare ett steg mot
en breddad sjélvbild nér de titulerade sin nya malbild ”berekraftig bevegelsesfrihet” (Ruter
2020), vilket fritt kan oversittas till hallbar rérelsefrinet. Denna resa fran att enbart fokusera pa
traditionell kollektivtrafik till att &ven beakta vilket bidrag till faktisk och upplev tillganglighet
andra former av mobilitet kan bidra med &r inte unik'®, men har inspirerat manga
kollektivtrafikplanerare i Sverige. Over lag foranleder uppkomsten av nya typer av
mobilitetstjanster sa som autonoma skyttlar, delade elsparkcyklar och samakning en diskussion
kring om kollektivtrafikmyndigheter antingen borde addera dessa till sin verktygslada eller pa
annat satt bidra till att de paketeras med kollektivtrafiken i erbjudanden av sa kallad kombinerad
mobilitet (Holmberg et al. 2021; Hult et al. 2021; Smith 2021a; Sgrensen et al. 2020). Det rader
dock delade meningar om hur lagar sa som lagen om kollektivtrafik (SFS 2010:1065),
kommunallagen (SFS 2017:725) och konkurrenslagen (SFS 2008:579) begrénsar vad
kollektivtrafikmyndigheter far gora (Smith 2020)*!. Parallellt pagar dven en diskussion kring,
och tester av, hur kollektivtrafikmyndigheter kan utveckla den allménna anropstyrda
kollektivtrafiken (Améen et al. 2021) och integrera den med sina linjelagda erbjudanden
(Trafikanalys 2016).

Kollektivtrafikmyndigheters position — Nara kopplad till frdgan om huruvida
kollektivtrafikmyndigheter bor erbjuda och/eller paketera nya typer av mobilitetstjénster eller
inte, ar fragan om vilken position de bor ta i innovationsprocesser. | takt med att malen for
kollektivtrafiken forandrades fran att fokusera pa bidrag till olénsam trafik till att vara ett medel
for hallbar utveckling forandrades kollektivtrafikmyndigheternas position fran en roll som
passiv finansiar till en aktivare roll med ansvar for utveckling (Ringqvist 2016). Parallellt

9 Kort senare dopte kollektivtrafikmyndigheten i Rogaland, Kolumbus, sin strategi till ”Fra kollektivselskap til
mobilitetsaktar” (Kolumbus 2015).

10 Aven den internationella medlemsorganisation for kollektivtrafikbolag, UITP, ser till exempel en breddad roll
for kollektivtrafiken framfor sig: ”We once limited the definition of public transport to mass transit, combining
public access and collective use, but it is only one element of that definition, which now embraces every
collective or shared mobility solution. In other words, public transport should include all collective and shared
modes” (UITP 2019, 2).

11 Fragan utreds for narvarande inom projektet Policylabb och systemanalys: Kollektivtrafik och samakning pa
landshygden.
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fastslogs det i det nationella handlingsprogrammet for kollektivtrafikens utveckling (Vagverket
2006) att kollektivtrafikbranschen behéver ga fran produktionsorienterad planering till en mer
kundorienterad servicekultur. | betdnkandet om ett nationellt biljettsystem (SOU 2020:25)
bedéms dock branschens innovationstakt som fortsatt Iag. Fragan ar om den kan ¢kas genom
att positionen i innovationsprocessen forandras. Bor kollektivtrafikmyndigheter géra vad de
kan for att skapa utrymme fOr externa aktorer att utveckla och lansera nya typer av tjanster, till
exempel genom att 6ppna upp for tredjepartsforséljning likt i Finland, eller bor de ta en mer
interventionistisk roll i innovationsarbetet i stil med till exempel norska och tyska
kollektivtrafikmyndigheter  (Smith  2021b)? Medan vissa argumenterar for fria
marknadslosningar i syfte att nyttja privata aktérers innovationskraft pa basta satt och
darigenom skapa ett stort utbud av konkurrerande resmdjligheter (till exempel SLL 2017)
menar andra att coronapandemin har visat att kollektivtrafikmyndigheter kan fa acceptans for
att styra medborgares resmonster mot hallbara val i hogre grad an vad tidigare antagits i deras
strategier och modeller (Sgrensen & Isaksson 2021).

Kollektivtrafikens styrning — De regionala kollektivtrafikmyndigheterna ar dock langt ifran de
enda offentliga aktorerna som paverkar kollektivtrafiken och dess utveckling. Flera nationella
och lokala myndigheters handlingar paverkar savél kollektivtrafikmyndigheternas
handlingsutrymme (Mukhtar-Landgren & Smith 2019) som forutsattningarna for
kollektivtrafikens utveckling och medborgarnas val att resa kollektivt eller inte. Genom sitt
ansvar for lokal planering av markanvéndning, trafik och parkering har kommunerna till
exempel stor inverkan pa bade resebehovet och kollektivtrafikens relativa attraktionskraft
gentemot andra fardmedel (Hansson et al. 2018) medan staten bland annat star for nationell
infrastruktur och 6vergripande regelverk. I och med inférandet av den nya kollektivtrafiklagen
2012 flyttades mycket av ansvaret for samhallsorganiserade kollektivtrafiken fran kommunal
till regional niva (Ringqvist 2016). Pa senare tid har det diskuterats att ga annu langre; Borde
kollektivtrafiken i storre utstrackning planeras eller atminstone harmoniseras internationellt
eller nationellt? Betdnkandet om ett nationellt biljettsystem (SOU 2020:25) argumenterar for
att goda mojligheter att skala upp verksamheter dver regions- och nationsgranser kravs for att
“globala aktorer och riskkapital ska vara intresserade av att utveckla tjanster” (244). Det finns
dock &ven asikter som gar at andra hallet. | Vastra Gotaland har till exempel tre
kommunalférbund under de senaste aren lobbat for storre kommunalt inflytande pa
kollektivtrafikens utveckling (Region Vastra Gotaland 2021).

Avslutande reflektion

Sammanfattningsvis ar mitt intryck fran att lasa refererade dokument och skriva ihop den héar
texten att definitioner och lagar i grunden l&mnar ett ganska stort tolkningsutrymme for vad
kollektivtrafik &r och vilken roll den kan spela. Det verkar snarare vara konventioner och
politiska ambitioner som styr. Dessa har forédndrats Over tid och nu satter klimatkrisen,
coronapandemin, anstrdngda offentliga budgetar, nya typer av mobilitetstjanster samt den
breddade synen pa hallbarhet och resiliens (etc.) dem aterigen pa prov. Jag bedomer darfor att
det just nu finns utrymme for, och stor anledning till, en diskussion kring vilken roll vi vill att
kollektivtrafiken ska spela framdver.
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