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9 Samverkans mojligheter

och forbannelser
- nodvandighet eller trend?

Claus Hedegaard Serensen

Samverkan — det kan ingen vara emot. Detta &r en vanlig synpunkt. Samhéllet ar
komplext och vi star infor stora utmaningar inte minst nar det galler klimatet och
andra planetara grénser. Och detta &r problem som inte kan losas isolerat av
enskilda aktorer. Samverkan &r alltsa nédvéandig. Det géller inte minst i
kollektivtrafiken, dar det finns en méngd aktorer, bade offentliga och privata som
ar involverade och ska samarbeta for att fa ett bra resultat. Det betyder ocksa att
kritiska roster om samverkan séllan hors i fragan om kollektivtrafiken. Nar det
forekommer kritik handlar det mest om att parterna har for lite fokus pa samverkan
— att de inte anstranger sig tillrckligt nar de samverkar eller att de inte besitter den
nddvéandiga kompetensen for att genomféra samverkan ordentligt.

Samtidigt vet alla som har arbetat nagra ar i en offentlig eller privat organisation
att organisationstrenderna skiftar. FOrst &r det en typ av organisering som &r den
ratta, som alla organisationer och anstéllda rattar sig efter, och snart ar det en
annan typ av organisering som galler [1] [2]. Den sortens trender préaglar ocksa
kollektivtrafiken och den praglar forskningen inom kollektivtrafikomradet.
Pastaendet i det har kapitlet ar att samverkan &r ett bra exempel pa detta.

Kapitlet handlar om hur fokus pa samverkan i svensk (och internationell)
kollektivtrafik genom tiderna har forandrats, och om hur forskningen har skiftat
fokus. Kapitlet avslutas med en diskussion om vad det far for konsekvenser for
aktorerna inom kollektivtrafiken idag.
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Vad ar samverkan?

Vad dr egentligen samverkan och hur skiljer det sig fran andra begrepp som
samarbete, samordning eller koordinering?

Bland forskare rader knappast enighet i fragan, och forskare lagger ofta vikt vid
olika aspekter av samverkan. Nagra har fokuserat pa att samverkan &r formella,
konsensusorienterade och deliberativa processer [3]. Andra har framhévt att
samverkan handlar om att samarbeta om uppgifter som parterna inte lika effektivt
kan l6sa sjalva, och att de darfor samarbetar om att na bestamda, konkreta resultat,
aven om de inte nodvandigtvis har samma mal [4]. Ytterligare andra har i stallet
fokuserat pa att samverkan ar nagot storre an bade samordning och koordinering,
och att samverkan karakteriseras av en hogre grad av komplexitet och langvarig
interaktion mellan flera parter [5].

Samverkan kan i varierande grad vara formaliserad och juridiskt bindande. Saledes
kan samverkan vara baserad pa ett kontrakt mellan parter, till exempel mellan
RKM och operatorer i kollektivtrafiken. Den kan ocksa vara baserad pa mer
informella partnerskap dér samarbetet inte &r juridiskt bindande, och slutligen kan
det réra sig om utveckling av 6msesidig forstaelse och formulering av en
gemensam uppfattning av problem [4].

Samverkan i just kollektivtrafiken dr intressant, for det forsta, for att starkandet av
kollektivtrafiken ar avgorande for att na mal om hallbarhet och klimat i
transportsektorn. For det andra for att kollektivtrafiken i manga lander ofta styrs av
en offentlig instans, men involverar manga andra offentliga och privata aktorer
och for det tredje for att en betydande vetenskaplig litteratur om samverkan har
uppstatt under de senaste aren [3]. Men hur har behovet av och fokus pa
samverkan i kollektivtrafiken uppstatt historiskt?

Uppdelning och bolagisering

En rad reformer av den offentliga sektorn dgde rum inte minst i Europa fran 1980-
talet och de foljande decennierna. Reformerna var inspirerade av Margaret
Thatchers intdg som premiarminister i Storbritannien, och genomférdes ofta med
hanvisning till ekonomiska svarigheter i den offentliga sektorn. Reformerna
lanserades under rubriken New Public Management (NPM) och innebar bland
annat uppdelning av offentliga organisationer i mindre enheter, ofta organiserade
som féretag och ibland privatiserade. Konkurrensen om att leverera produkter och
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tjanster blev dominerande och det infordes mal, resultatmétning och
ledningsformer inspirerade av den privata sektorn. Ett huvudargument var att
forandringarna skulle géra den enskilda organisationens roll enklare och tydligare,
frdmja effektiviteten och dérmed reducera kostnaderna [6].

Bus-wars i Storbritannien

Medan den sorts konkurrens som inférdes i Sverige var off road-konkurrens (det vill
saga konkurrens om kontrakt via upphandling), var det annorlunda i Storbritannien
(utanfér Londonomradet):

“Tidigt efter avregleringen fanns det vid flera tillfallen en aggressiv on the road-
konkurrens mellan operatdrer som kdrde samma rutter. Ibland innebar det
6verdriven frekvens, standiga forandringar i tidtabellen och bussar som kérde om
varandra for att hinna férst for att plocka upp passagerare vid busshallplatser.”

NERA (2008) The decline in bus services in English PTE areas: the quest for a
solution, sidan 16 (6versatt fran engelska).

Inte minst inom kollektivtrafiken blev denna typ av reformer dominerande. Aven
svensk kollektivtrafik sag tidigt denna typ av reformer. Redan 1988 blev tagdriften
uppdelad i en verksamhet med ansvar for sparen (Banverket) och med ansvar for
tagdriften (SJ), dar SJ tidigare hade haft ansvaret for bada delar. I den lokala och
regionala kollektivtrafiken skedde uppdelningen genom att bussoperatorers
monopol pa att driva bestamda linjer avskaffades, och i stallet etablerades ett
bestéllarsystem med regionala trafikhuvudman som bestallare och bussoperatorer
som via upphandling korde trafiken. Trafikplaneringen hos trafikhuvudmannen
avskildes darmed fran sjélva arbetet att kora trafiken. Utvecklingen starkte
koordineringen och samordningen inom kollektivtrafiken [3] [7]. Sadana héar
marknadsorienterade forandringar i kollektivtrafiken dgde rum i stora delar av
varlden, hade generellt stor politisk uppslutning och sags som nodvandiga och
riktiga.

Fragan om samverkan mellan aktorer i kollektivtrafiken var under den perioden i
stort sett inte pa dagordningen. Det samma gallde forskning, som mer hade fokus
pa i vilken grad och pa vilket sétt olika lander implementerade
marknadsorienterade reformer [8] [9]. Det fanns dock hela tiden skeptiska roster i
forskningen, inte minst vad géllde den radikala implementering av
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marknadsorienterade reformer som agt rum i Storbritannien (utanfor London),
vilket citatet i textrutan handlar om.

Samverkan betonas

Sarskilt fran och med borjan pa det nya artusendet blev det mer fokus pa negativa
konsekvenser av de genomférda fordndringarna. Man slappte inte de NPM-
inspirerade reformerna, men det gjordes parallellt med introduktionen av
marknadsorienterade reformer anstréngningar for att sdkra 6kad styrning,
koordinering och samverkan. Reformer med detta fokus har ofta betecknats som
post-NPM-reformer. Vid denna tidpunkt kom ocksa manga andra initiativ och
begrepp som hade fokus pa samarbete, bade i praktiken och forskningen. Det
géllde till exempel offentligt-privat samarbete, samproduktion, samarbetande
innovation samt metastyrning av natverk. Det blev samtidigt mer fokus pa att
involvera medborgare i utvecklingen av offentlig politik, vilket flera av dessa
begrepp ocksa har fokus pa.

Anstrangningar for att uppna samverkan smog sig ocksa in i kollektivtrafiken [10].
Samverkan ndmns tidigt explicit i lagstiftning om kollektivtrafik, till exempel i
lagen om kollektivtrafik (SFS 2010:1065) som tradde i kraft 2012.

Alla stora satsningar i kollektivtrafiken krédver samverkan mellan flera aktorer. |
lokal och regional kollektivtrafik gallde detta sérskilt tre relationer, namligen
samverkan mellan:

A ena sidan de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) och a andra
sidan buss- och tagoperatérer, som ibland ar en del av stora internationella
verksambheter. Ofta handlar det om privat dgarskap, men det finns ocksa
exempel pa verksamheter som helt eller delvis 4gs av andra stater.

A ena sidan kommunen, som ansvarig for stads- och vagplanering, och a
andra sidan RKM:erna med ansvar for planering av kollektivtrafiken.

Olika myndigheter med ansvar for olika transportformer, sa som
kollektivtrafik, bil, cykel och gangtrafik samt delade transportformer. Ofta
handlar det om myndigheter pa olika administrativa nivaer, men det kan
aven rora sig om samverkan mellan avdelningar inom samma myndighet.

Introduktionen av snabba superbusslinjer inspirerad av BRT-konceptet (Bus Rapid
Transit) 6kar behovet av samverkan mellan kommun och
kollektivtrafikmyndigheten da vagar ofta maste byggas om for att tillgodose behov
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av bussprioritering och sarskilda busshallplatser, ofta i mitten av vagen. P4 samma
sétt har behovet av samverkan med andra transportformer dkat och detta har blivit
ytterligare komplicerat med intaget av flera delade transportformer, till exempel
delade cyklar, delade elektriska scootrar och elbilar for delning.

Det finns naturligtvis manga andra tillfallen an de namnda dar det finns behov av
samverkan. Till exempel géllande insatserna for att introducera ett nationellt
biljettsystem i Sverige och omstéllningen till elbussar. Det uppstod vidare ett akut
behov av samverkan nar COVID-19 kom till Sverige med dramatiska
konsekvenser for antalet passagerare i kollektivtrafiken och halsorisker for bade
passagerare och chaufforer. P4 samma sétt ar ombyggnaden av stationer, dar
manga aktorer ingar och har intressen, ocksa en typisk situation dar samverkan
spelar en stor roll.

Hur har da forskningen hanterat fragan om samverkan i kollektivtrafiken? Redan
vid K2:s borjan var “samverkan” ett tema i forskningen, och K2-forskare har i
vasentlig omfattning bidragit till den internationella litteraturen. Det kommer till
exempel till uttryck i en ny internationell Handbook of Transportation and Public
Policy [11], dar tre kapitel handlar om samverkan och koordinering och dar tva av
dessa &r skrivna av forfattare knutna till K2.

Vilken insikt ger K2-forskningen i samverkan?

Den pekar bland annat pa att samverkan kan ta sig olika uttryck. Den kan bade
vara formell och informell, och parterna kan vara mer eller mindre 16st
sammankopplade
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’ ’ En rad kvaliteter ar viktiga
for framgangsrik samverkan, bland
annat tillit, dppenhet, respekt och
inkluderande dialog. Samverkan ar
en laroprocess dar man tar ett steg

| taget. , ’




10 tips till dig som vill samverka pa ett battre satt:

En gemensam malbild ar en grundférutsattning, likasa delad forstaelse av
gemensamma nyttor, fortroende, engagemang i processen och stegvisa resultat.

Se till att alla berdérda organisationer ar involverade tidigt och etablera klara regler
for samverkan mellan olika organisationer. Det ar ocksa av vikt att det finns ett
tydligt politiskt férankrat mandat. Utan ett tydligt mandat riskerar processer som
drivs genom samverkan att fa en oklar status.

Se till att "svara fragor” kommer pa bordet tidigt. Skapa till exempel klarhet éver
vem som betalar for vad. Det kravs ocksa forstaelse for de forutsattningar i form av
perspektiv, roller och mandat som préaglar respektive organisation.

Varje organisation behdver dels tydliga interna mal, dels skapa en tydlighet om
ansvar mellan enheter och avdelningar.

Du och din organisation behdver vara kompromissvillig och vara med och skapa bra
forutsattningar for kommunikation och forstaelse.

Konflikter och spanningar mellan era olika organisationers mal, synsatt och satt att
arbeta ar en naturlig del av samverkan.

Tank pa att alla organisationer bar med sig olika saker i sin form och historia.
Tillit véaxer langsamt, ha talamod!

Samverkande kan krava mycket resurser for en organisation och kan dven vara
jobbigt for de personer som féretrader organisationerna. Samverkansprocesser
behover dessutom Klara av att férutsattningar ibland kan andras. Det kravs en
inbyggd flexibilitet och anpassningsbarhet. Och kom ihag det har: ibland &r det

kanske battre att inte samverka alls.

Det ar en utmaning att bade bevaka den egna organisationens intressen och
samtidigt bidra till att samverka i god anda.

K2 (2019): Sa kan vi samverka béttre, Kollektivtrafikforskning pa 5 minuter.

En del organisationer och manniskor ar béattre pa att samverka an andra, och man
kan tala om sérskilda kulturer som framjar samverkan. Ett viktigt syfte med
samverkan ar att bygga en gemensam identitet och 6msesidig forstaelse. Pa senare
tid har har ocksé behovet av en central aktdr med sarskilt ansvar for samverkan, en
sa kallad meta-guvernor”, studerats. Det ar ocksa viktigt att forsta att konflikter
inte kan undvikas och att man darfor heller inte ska 6vervérdera vad man kan fa ut
av samverkan. Samverkan &ger rum 6verallt i kollektivtrafiken, men pa K2 har inte
minst samverkan i samband med etablering av nya stationer, kollektiv-
trafikorienterad planering (Transit Oriented Development), innovation i
kollektivtrafiken, Mobility as a Service (MaaS) och introduktionen av superbussar,
fatt sarskild uppméarksamhet.

106



Det finns alltsa massor av litteratur — och en stor del producerad inom K2-miljon —
om hur man samverkar pa ett bra och fruktbart satt i kollektivtrafiken, vilka villkor
som ar andamalsenliga och vad man kan uppna med samverkan. Ett exempel &r ett
informationsblad som K2 gav ut for fem ar sedan med 10 tips till dig som vill
samverka pd ett battre sitt”. Ett annat exempel dr frdn en K2 publikation med
rekommendationer om smart mobilitet, dar samverkan ocksa betonades. Det sker
genom en rad frdgor som myndigheter pa olika nivaer bor stalla sig sjalva (se
textrutorna).

Verkliga framsteg kraver samverkan

| en K2 rapport fran 2021 om styrning av smart mobilitet finns ett antal fragor, som
kan fungera som en checklista for beslutsfattare och tjanstepersoner som vill rusta
sina organisationer for en utveckling med smart mobilitet. Om samverkan skriver
forfattarna:

Har vi i var kommun/region skapat férutsattningar fér dialog och samverkan mellan
foretag som vill utveckla och erbjuda mobilitetstjanster och
kommunala/regionala/statliga intressen kopplade till olika geografiska kontexter?

Bidrar var region till att samordna olika komamuners arbete med transporter och
robilitet pa satt som leder till mer hallbara och kostnadseffektiva lésningar, till
exempel avseende markanvandning och parkeringspolicies?

Har vi som statlig myndighet tagit pa oss rollen som "meta-governor” eller
"samordnare” pa satt som skapar férutsattningar fér samverkan mellan privata och
offentliga aktdrer pa olika nivaer?

Hultén et al. (2021): Att styra det nya. Samhillets styrning av och med smart mobilitet. K2 Outreach 2021:1,
side 12.

Granser for samverkan?

| Sverige framstar samverkan i kollektivtrafiken som ett starkt ideal. Den utgor i
sig sjalv en sorts ideologi som &r inb&ddad i institutioner, politik och tdnkandet
kring kollektivtrafiken [3]. Uttrycker man sig kritiskt &r det nastan som att svara i
kyrkan. Det har beskrivits som Kkatteri att stalla frigor om nyttan av samverkan
[12].

Vartefter har de kritiska rosterna emellertid blivit allt hogre, och det finns idag
personer inom kollektivtrafikomradet som ar tveksamma till tiden och energin som
samverkan kriaver och exempelvis talar om ”samverkansinferno” [13]. Man
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beklagar sig over att det gar langsamt nar man arbetar i samverkan och har fokus
pa den Gverbelastning som individer som arbetar med samverkan ofta upplever
[3]. Den mer kritiska tonen kan ocksa iakttas i forskningen. Framst i analyser av
andra sektorer an kollektivtrafiken, men det har aven forskats pa granser for
samverkan inom Kkollektivtrafiken av forskare knutna till K2. Forskningen har
stallt fragor om huruvida samverkan rent faktiskt bidrar till att nd de mal som
kollektivtrafiken har [14], och en typologi Over negativa konsekvenser har skapats
[3]. I typologin ingar negativa demokratiska och negativa organisatoriska
konsekvenser, samt negativa konsekvenser for problemlésning:

Demokratiska konsekvenser

Malforskjutning handlar om att fokusera pa samverkan i sig sjalv som ett mal
framfor att fokusera pa det faktiska problem som ska losas. Eftersom samverkan ar
en stark ideologi kan den alltsa skygga for de egentliga problemen, till exempel
géllande att leverera battre service, skapa kundnéjdhet och attrahera fler
passagerare.

Maktstrukturer cementeras handlar om att vissa aktorer har betydligt battre
tillgang till data, kunskap, tid och pengar, och darmed via samverkan kan uppna
mer inflytande an andra. Detta problem galler i princip alla omraden i samhéllet,
men just vid samverkan som kan vara av mer informell karaktér och dér parterna
gar in med sina egna resurser kan olikhet i inflytande bli mer markant och
samtidigt mindre synlig.

Forsvagning av den representativa demokratin handlar om att en del problem
forsvinner fran den politiska dagordningen eftersom de forvantas hanteras i
samverkan mellan tjanstepersoner. Saledes kan samverkan ocksa inom
kollektivtrafiken bidra till en avpolitisering av fragor som i grund och botten
handlar om olika gruppers mojligheter att fa ett transportbehov tillgodosett och
darmed om fordelning av resurser i samhéllet.

Organisatoriska konsekvenser

Okad byréakrati 4r konsekvensen av ett nytt organisatoriskt lager med samverkan
som utgor en extra administrativ borda ovanpa de existerande organisationerna.
Dérmed skapas mer komplexa och ogenomtrangliga strukturer som medarbetare
ska forhalla sig till och hantera.

Overbelastning handlar om enskilda individer som ar sérskilt kompetenta pé
omradet samverkan och darfor l4tt blir 6verbelastade. Ofta &r samverkan beroende
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av enskilda personer som &r bra pa det och redan pa forhand har kontakter och ett
narverk att falla tillbaka pa.

Konsekvenser for problemlésning

Innovation forhindras for att manga aktorer ska enas, vilket latt resulterar i att den
minsta gemensamma namnaren dominerar besluten. Nar det till exempel ror sig
om omstallning av transportsektorn, dar kollektivtrafiken har en viktig roll, kan
alla beslut och nya Iésningar inte genomfdras med minsta gemensamma ndmnare
och konsensus som utgangspunkt.

Langsamhet beror pa att de manga aktorerna gor det svart att komma Gverens om
I6sningar, vilket forsinkar beslut och planering. Detta forhallande framhavs ofta av
aktorer som ar involverade i samverkan i kollektivtrafiken. Ett exempel ar ett
nationellt biljettsystem, som har varit pa gang i éver 30 ar, medan COVID-19 &r
ett exempel pa att snabba beslut ocksa kan tas genom samverkan.

Och slutligen ar det dodlage som beror pa att det ska till minst tva aktorer for
samverkan. Dock kan det finnas situationer dér en av parterna helt enkelt inte ar
intresserad av att samarbeta, utan har fordel av konflikt och oenighet. Bade
politiska partier och intresseorganisationer gods i hog grad av konflikter och
oenighet eftersom det bidrar till att understryka nddvéandigheten av deras existens.

Granser for samverkan:
Det ar viktigt att vara uppmarksam pa negativa konsekvenser av samverkan.
Att kritisera samverkan bor inte betraktas som katteri.

Aktorer i kollektivtrafiken bor alltid grundligt och kritiskt dvervaga innehallets
karaktar, den institutionella strukturen samt de olika parternas intresse innan de
engagerar sig i samverkan. "Don’t do it unless you have to”, har det sagts.

Serensen, C.H. & Pettersson-Léfstedt, F.: “Limits to collaboration in public transport. A typology”, som &r ett
kapitel i Anthony Perl, Rosalie Singerman Ray & Louise Reardon, L. (red): Handbook of Transportation and
Public Policy. Edward Elgar Publishing Ltd. (under utgivning).
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Och nu da?

Samhllet star infor en enorm omstallning om vi ska undga att forvarra klimatet
ytterligare och reducera vart dverskridande av planetens granser. Det &r inte minst
transportsektorn som kraver omstéllning. | framtiden maste vi transportera oss
mindre, géra det med langt mindre anvandning av férorenande transportformer
och fortsatta introduktionen av renare teknologi. Det &r stora forandringar som ska
till, och manga politiker, tjanstepersoner, grasrétter och forskare ar involverade i
6vervaganden om hur vi bést skapar och frdmjar transportsektorns omstéllning.
Det rader inget tvivel om att kollektivtrafiken spelar en central roll om det ska
lyckas med en omstéllning av sektorn.

Samverkansideologin lovar att starkare och battre samverkan representerar en vég
framat. Ett samarbete mellan manga och starka aktorer kan dverskrida
silotdnkandet, hitta de l6sningar vi behdver och gemensamt bidra till att
implementera dem. Det ar vagen framat bade med stora samhallsutmaningar och
med andra, mindre problem i och omkring kollektivtrafiken.

Kapitlet visar emellertid ocksa att trender i kollektivtrafiken och i forskningen
skiftar. Under 1980- och 90-talet var fokus pa New Public Management och
marknadsanpassning av kollektivtrafiken, och fa talade om samverkan. Runt
millennieskiftet blev det mer fokus pa samverkan. Den vagen skoljde ocksa in
over kollektivtrafiken och forskningen om samverkan vid K2 red pa det. Sedan
dess ser man allt oftare att det satts fragetecken for potentialen i samverkan.
Samverkan har ocksa negativa konsekvenser, och det finns granser for vad den kan
bidra med och vilka problem den kan I6sa. Om denna kritiska syn pa samverkan
blir en ny vag vet vi forst om nagra ar. Det ar viktigt att understryka att det inte &r
vattentéta skott mellan de olika trenderna. De Overlappar i stéllet varandra och kan
ses som olika sétt att tanka och ideologier som ligger ovanpa varandra.

Den skiftande synen pa samverkan ger emellertid aktorer i kollektivtrafiken goda
grunder for att forhalla sig skeptiska och stalla kritiska fragor om utvecklingen: Ar
det verkligen marknadsanpassning som ar losningen? Ar det verkligen samverkan
som ar I6sningen? Finns det verkligen s manga negativa konsekvenser av
samverkan? Det ar rimliga och nodvandiga fragor och ingen bor brannas pa bal for
att stalla dem.

Samverkan &r i manga sammanhang relevant och viktigt. Det finns dock granser
for vad samverkan kan bidra med. For de stora och “wicked” problemen, som
Overskridande av planetens grénser och forandringar i klimatet ger upphov till och
som kraver en radikal omstallning av transportsektorn, ar bidraget fran samverkan

10



troligen begréansat. Losningen pa de svara problemen kannetecknas av konflikter
och motsattningar, och nagra kommer att fa ge upp de privilegier de har idag. Om
siktet &r konsensus och minsta gemensamma namnare blir resultatet av samverkan
latt ett dodldge som inte tar oss vidare.

Ofta ar det politiker som foreslar samverkan mellan tjanstepersoner, verksamheter
och intresseorganisationer pa olika nivaer. Det beror formodligen pa att dven
politikerna ar paverkade av samverkansideologin. En annan forklaring kan vara att
det dr bekvamt. | stallet for att som folkvald sjalv behéva komma pa och foresla
impopulara I6sningar ar det mer bekvamt att 1ata andra komma med forslagen. En
viss grad av armlangds avstand kan vara attraktivt for politiker. Det finns
emellertid ett stort behov av att politiker pa alla nivaer tar pa sig ett politiskt
ledarskap i stéllet for att be andra om att I3sa problemen.

2016 gav K2 ut en rapport med titeln ”Domd till samverkan!” [5]. Rubriken kan
forstas pa flera satt. En tolkning kan vara att en kollektivtrafik med sa manga
aktorer gor samverkan till ett ofrankomligt villkor. Det finns ingen annan vag (och
det &r nog den tolkningen som forfattaren har haft i atanke). En annan tolkning kan
vara att samverkansideologin ar en sa stark trend att ingen organisation och ingen
individ som vill bli tagen pa allvar kan bortse ifran samverkan i kollektivtrafiken.
En tredje tolkning kan vara att samverkan &r ett kdnnetecken vid besvérliga och
langvariga processer utan synliga resultat, och da kan samverkan betraktas som en
hard dom att behéva leva med.

| kapitlet har det gjorts ett forsok att illustrera hur synen pa samverkan har
forandrats, ocksa i forskningen. En kritisk och skeptisk ingang till samverkan och
andra nya organisationstrender verkar vara en fornuftig vag framat bade for
organisationer och individer i kollektivtrafiksektorn.
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