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Inledning

Inledning
Bo Enquist

Bakgrund

Tjanste- och marknadsorienterad forskning (SAMOT) inom Kollektivtrafik-
omradet ar ett vinn-excellent center vid Centrum for Tjansteforskning,
Karlstads universitet finansierat av Vinnova, Karlstads Universitet och part-
ners inom kollektivtrafikomradet. SAMOTSs langsiktiga mal ar bl a att bli
ledande nér det géller vetenskaplig kunskapsutveckling och -spridning,
inom omradet kollektivtrafik samt bidra till kollektivtrafikbranschens hall-
bara utveckling genom att stodja dess utveckling mot 6kad kundorientering
och mot lednings- och organisatorisk fornyelse. SAMOT uppratthaller sin
excellent center status inom det vetenskapliga omradet i konkurrens med
andra forskare genom internationell vetenskaplig publicering i erkanda ve-
tenskapliga journaler/tidskrifter och genom rapporter/artiklar for att spridas
till branschens intressenter i vid bemarkelse. Foreliggande rapport ar ett
bidrag till det sistn&mnda.

Kunskapsutveckling i samverkan

I manga fall skiljer man mellan traditionell akademisk/ vetenskaplig och
utvecklingsinriktad, praxisrelaterad forskning. Syftet med forskningspro-
grammet VINN Excellence &r att férena de bada kunskapsformerna i ett
anvandarperspektiv pa forskning och forskningsanvandning. | SAMOT
samlas darfor praktiker och forskare som har ett gemensamt intresse av att
utveckla kollektivtrafikbranschen. Foreliggande rapport ar ett konkret bevis
pa en sadan kunskapsutveckling i samverkan mellan praktiker och forskare.

Rapportens syfte och uppléagg

Syftet med rapporten ar att fran olika praktiska och forskningsmassiga ut-
gangspunkter skissa en nulagesbild kring var kollektivtrafiken i Sverige star
idag med tonvikt pa uppdraget och roller under titeln: Vérdeskapande hall-
bar kollektivtrafik — en vision med manga hinder. Som framgar av reger-
ingens proposition “Moderna transporter” (Prop 2005/06: 160) ir hallbar-
hetsbegreppet och effektivitetsbegreppet centralt liksom resenars- och
kundperspektivet. Samhallsnytta klas i delmal som tillganglighet, transport-
kvalitet, sakerhet, miljo, regional utveckling och jamstalldhet. Dessa delmal
kan ocksa ses som vardeskapande aktiviteter for att skapa en samhéllseko-
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Inledning

nomisk och langsiktig transportforsorjning for medborgarna och naringsli-
vet i hela landet. Men att en proposition foreskriver nagot ar inte detsamma
som att praktiken &r dar idag.

Foreliggande rapport har ett explorativt upplagg dér praktiker med stor erfa-
renhet och kunskap inom ett specifikt sakomrade (reflekterande praktiker)
skriver var sitt kapitel och forskaren skriver sitt kapitel kring samma frage-
stallning pa samma villkor och under samma férutsattningar. Med det som
grund gor forskaren ett forsta utkast pa slutkapitlet som sedan alla medver-
kande forfattare far validera och vidareutveckla till ett gemensamt slutkapi-
tel.
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Betraktelse over ett "ldnskorts” ...

Betraktelse over ett ”linskorts” utveckling
Lars-Borje Bjorfjall

Det borjade...

Under andra delen av 1970-talet kom en politiker i Orebro Ian pa den goda
idén att man genom ett for l&net gemensamt fardbevis skulle kunna resa
med de olika kollektivtrafikforetagen utan krangel. Respektive foretag hade
namligen sina egna avgifter och fardbevis, vilket innebar att det krévdes
ganska mycket arbete och intresse fran resendren i undersokningshanseende
for att kunna ta sig fram i kollektivtrafiken. Sagt och gjort; det genomfor-
des!

Detta ar ursprunget till den trafikhuvudmannareform som senare kom
till stand genom ny lagstiftning. Reformen etablerades i landet under 1981
med undantag for Vastsverige (Géteborg och Bohuslan, Alvsborgs och
Hallands 1an) déar etableringen, med anledning av gransdragningsproblem
kring Goteborg, kom till stand forst under 1983.

Under 80-talet 4gnade trafikhuvudmannen (THM i fortsattningen oaktat
att de inledningsvis bendmndes lanstrafik- eller lanshuvudman) sig i forsta
hand &t att samordna och ge ut tidtabeller omfattande befintlig (ej upphand-
lad) trafik till lanens invéanare, inforandet av en gemensam lanstaxa (kon-
tant- och periodavgifter till olika grupper, zonindelningar, avstandstaxor
med mera), férhandlingar med trafikforetagen om erséttningar, lansgemen-
sam design av hallplatser och klimatskydd med mera. Forhandlingarna med
trafikforetagen grundade sig pa att dessa hade koncessioner pa sina linjer
vilket innebar att de ddrmed hade en exklusiv trafikeringsratt som tilldelats
av staten genom l&nsstyrelserna. Mot den bakgrunden hade THM givetvis
ett tungt underlage i namnda forhandlingar. Systemet byggde vidare pa att

linjetrafiken pa landsbygden till mycket stor del baserades pa statshidrag
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grundad pa trafikerade végstrackor. Darav att en och samma linje kunde ha
flera olika linjestrackor mellan tva storre orter, vilket knappast gagnade
resendrerna, men i hogsta grad den som trafikerade. Detta system slopades i

slutet av 80-talet.

1989 tas nasta steg i reformeringen

| slutet av 80-talet, 1989, kom nasta reform pa omradet genom en avregle-
ring (parallellt avreglerades ocksa taxibranschen samt jarnvagstrafiken pa de sa kallade
lansjarnvagarna) vilken innebar att trafikforetagens koncessioner slopades och
trafikeringsratterna dvergick till THM. Darigenom kunde THM genomféra
regelratta upphandlingar av det utbud man ville ha till stdnd. Mot bakgrund
av den obalans som tidigare varit mellan THM och trafikforetag, gick nu
”fordelen” Gver till de forra som genom upphandlingar kunde reducera sin
kostnader hogst vasentligt for motsvarande utbud som tidigare. Det kunde
handla om upp till 30 % i manga fall. Pengar som till viss del stannade kvar
i kollektivtrafiken genom utbudsékningar, men som ocksa direkt eller indi-
rekt gick tillbaka till d4garna till nytta for “skola, vard och omsorg”.

Upphandlingarna och underlagen var varken sarskilt sofistikerade eller
omfattande; tidtabellerna beskrev produktionen, vissa miljokrav fanns (dock
i allmanhet som lagstiftningen), krav om THM’s design pa fordon stélldes,
men inte sa mycket i 6vrigt. Detta var ett antal ar innan LOU. Det var ocksa
ganska trogt i starten satillvida att det tog manga ar innan mer an 50 % av
landets linjetrafik var regelratt upphandlad.

Upphandlingarna hade emellertid mycket stora effekter i trafikforetags-
ledet. Fran att de senare exempelvis hade haft funktioner for teknisk utveck-
ling, marknadsbearbetning, utbuds- och verksamhetsutveckling inleddes nu

en period dar man var tvungen att eliminera allt som inte efterfragades av
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THM. Man inrittade sig efter en ”lean production” dir kunden inte ldngre
var resenaren utan THM.

En annan effekt var en storre koncentration i operatorsledet. Manga
sma foretagare “vagade” inte delta i upphandlingarna utan silde sina foretag
framforallt till de storsta pa marknaden; da var det Linjebuss och Swebus.
Ett fatal begarde, vilket mojliggjordes genom lagéndring, att THM skulle
l6sa in foretagen. Operatorsledet fokuserade i allt hogre utstrackning pa
avtalet med THM.

Bussbranschen (operatdrsledet) idag

Utover att ovan beskrivna utveckling forstarkts fram till nulaget har ocksa
agarskapet hos de stora operatérerna vasentligt férandrats och vi har ocksa
sett nya foretag pa marknaden. Fran att Swebus och Linjebuss (Linjebuss &r
numera en del av Veolia) var gediget svenska har idag fem av de sex stora
aktdrerna utlandska dgare. Koncentrationen till dessa sex stora foretag ar
mycket stor med tanke pa omséttning och antalet anstéllda. Andelarna upp-
gar namligen till drygt 30 % vad avser omséttningen och till drygt 60 % av
de anstéllda. I branschen finns ca 800 foretag varav 400 av dessa har hogst

fyra anstéllda.

1 Veolia 5 600 anst 4 700 Mkr
2 Swebus 4 700 anst 3300”

3 Busslink 3 100 anst 2000”
4 GS 2 300 anst 1500"”
5 Arriva 560 anst 340 ”
6 Orusttrafiken 525 anst 330”7

Det &r bara GS som har helsvenskt dgande. Kalla: MM-Branschrapport, Svenska
Market Management Partner AB
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Betraktelse over ett "ldnskorts” ...

Fran 1993/94 har vidare lénsamheten for framforallt de stora foretagen
urholkats pa ett dramatiskt satt. Fran stralande affarer i borjan av 90-talet da
Linjebuss var pa bdrsen och vi hade en inflation pa 12 %, till stora forluster.
Under aren 2001 — 2005 gjorde de sex foretagen ovan forluster pa minst
2 000 Mkr (kalla: arsredovisningarna).

Det finns flera orsaker till detta; med sa fa kpare (i grunden en per
lan/region) ar konkurrensen givetvis stenhard vilket har "tvingat” foretagen
att avge anbud med mycket sma marginaler. Marginaler som sedermera
under avtalstiden, bland annat med anledning av att indexregleringarna i
avtalen inte motsvarat de kostnadsforandringar foretagen haft (det anméark-
ningsvarda ar faktiskt att avsikten med konstruktionen ar att foretagen ska
fa kompensation for kostnadsforandringar), helt eliminerats och dvergatt i
underskott. | andra fall har foretagen medvetet gatt in med en underprissatt-
ning for att ta marknadsandelar. Det kan inte heller uteslutas att foretagen
gjort av felkalkyleringar, drabbats av of6rutsedda stérre kostnader med
mera. Problemet i sadana fall &r att avtalen exempelvis varit giltiga under

tre, fem eller sju ar utan mojlighet for operatdren att sdga upp detsamma.

En bransch i behov av férandring

Pa huvudmannasidan har vi sett en fortsatt utveckling med detaljer i upp-
handlingarna, védxande huvudmannaorganisationer genom fler och fler spe-
cialister (miljo, biljetteringsteknik, kvalitet etc) och darmed avtal som i
mycket hog grad kannetecknas av detaljstyrning. Genom detta har ocksa
leveranskontrollen (avtalskontrollen) 6kat tillsammans med floran av viten
for operatorens “forseelser”. Andra effekter dr vidare att operatorernas
namn och varumarken till allra stérsta delen raderats ut samt att det ocksa
finns tendenser till viss integrering i operatdrsledet vad galler THM's ma-
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Betraktelse over ett "ldnskorts” ...

nagement (m&ten med personal, anvisningar, forarcertifieringar etc). Nar
THM pa det séttet ror sig langs linjen i riktningen mot operatéren (se bild
nedan) far den senares uppdrag mer och mer karaktéaren av ett bemannings-
uppdrag.

| vissa lan/regioner har sa kallade kvalitets- och/eller intaktsincitament
forts in i upphandlingarna/avtalen. Mot ovanstaende bakgrund det vill saga
det faktum att operatGren inte har nagot bestammande inflytande over tra-
fikplaneringen, utsattningen (flexibiliteten), marknadsbearbetning samt
prissattningen blir incitamentsinslagen av kosmetisk karaktar.

Fragan ar da om denna konkurrens och avtalsutformning ar till gagn for
resendrerna eller vad som annars frdmjas. Jag tror inte resenérerna ar vin-
narna. Tvartom forsvinner fokus fran resenarerna och koncentrationen blir

pa avtalet i sig!

Kommuner

Samhadllsnytta / poli-
tiska preferenser

Foretags- eller
marknadsekonomiska
forutsattningar

Traf I k h uv udm an

. Medborgare
regioner /
landsting

und, resendr

Trafikoperatér
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Betraktelse over ett "ldnskorts” ...

Reformera

Vad kan och skall man da géra? Ja, det handlar inte om att det inte ska fin-

nas nagon plattform for samverkan mellan kommuner respektive lands-

ting/regioner i form av exempelvis en THM, utan snarare vilken

roll/position detta organ ska ha. | korthet tror jag att denna roll och funktion

skulle kunna ha foljande uppdrag

Upphandla ett ”politiskt motiverat” utbud, det vill sdga ett utbud
som har sin férankring i nationella, regionala och kommunala tra-
fikpolitiska mal.

Genomfor upphandlingar som enbart stéller funktionella krav, ex-
empelvis vad som galler fardbevis samordnade med parallella sy-
stem, gangavstand, turfrekvenser i vissa tidsintervall, information,
anpassning till funktionshindrade, emissioner och i 6vrigt som ar
kopplat till namnda trafikpolitiska mal. Stall med andra ord inga
krav om fordons alder, stolars kladsel eller andra detaljkrav.
Mojliggor for operatorer att inneha trafikeringsratter for annat utbud
som, vad avser fardbevis och information, ska samordnas enligt
ovan.

Gor det mojligt med fler “upphandlare” (kommuner, landsting, regi-
oner, forvaltningar etc)

Operatorssidan ska till vasentlig del ersattas genom resandeintékter-
na.

Lat operatdrssidan fa mojlighet till stor delaktighet och paverkan
och kanske till och med beslut vad géaller verksamhetsstyrning, tra-
fikplanering, marknadskommunikation, media och prisséttning.
Astadkom en gemensam affar!

Se till att tillskapa affarsmassiga avtal.
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Betraktelse over ett "ldnskorts” ...

Genom atgarder enligt ovan kan attraktiviteten att arbeta i verksamhe-
ten 0ka och locka till sig nya kompetenser. Foraryrkets status kan forbattras.

THM koncentreras till samhéllsnyttans planhalva; verksamhetens sam-
hallsnytta; trafiksakerhet, miljo, jamstéalldhet, kommunal/regional utveck-
ling etc. Det finns inget som hindrar en sadan utveckling i dagens regelverk.
Hur upphandlingarna utformas finns inte reglerat i THM-lagen utan detta ar

nagot som bestéllarsidan utvecklat genom aren.

“Precis som lagledaren ndr matchen dr igang sa maste THM/bestdllaren

)

overlata till spelare och lagdelar att spela matchen pd planen.’

Avslutning; placera resenaren i centrum!

For att kollektivtrafiken ska fa en positiv utveckling krévs att ’kunden pla-
ceras i centrum”. En sliten klyscha kan tyckas, men ack s& sann. Enligt min
mening ar forhallandet inte s, men det gar att fa till stand. Det kravs egent-
ligen inga formella andringar utan det kan astadkommas inom dagens ram-
och regelverk. Det handlar om att utveckla forhallandena i kedjan fran det
politiska systemet via THM och trafikoperattren till resendren. Samtliga
intressenter maste ha och 4dga den roll man fortjanar”.

Utover vad jag antecknat ovan kan man faktiskt ga vidare och testa
ytterligare fragestallningar, exempelvis; ar de lanstrafikansvariga, det vill
séga kommuner och landsting/regioner, marginaliserade i dagens system
samt kan THM-tjansten ocksa upphandlas? Den senare fragan kan ju verka
marklig, men i ett fullt utvecklat system (se bild) ar detta fullt mojligt. De
politiska perspektiven finns ju redan representerade i kedjan och varfor da
inte ha en huvudman som med anledning av sin kompetens far i uppdrag att
skota bestallningen?

Om kollektivtrafiken ska utvecklas (las; fa fler resenarer genom ckade

marknadsandelar) kréavs att marknadsmaotet mellan de som utfor tjansten och
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kunden respekteras och far upptrada som pa vilken annan tjanstemarknad
som helst.

Vi maste placera resendren i centrum, annars
kommer ingen positiv utveckling till stand!

. Bra ekonomi 5l 5
Bra bemétande M_'IJ? . ?F_ki/?_nlh_g_h_e_t_ _ Trangsel Effektiv resa
Restid | Resendrerna i vardagen : .
s . ! Kunnig per-
sonal

Flexibilitet

Ar de ldnstrafik-
ansvariga margina-
liserade i dagens
system?

Kan denna
tjanst upp-
handlas?

Nationella trafikpolitiska mal
/lagstiftning :

___________________________________
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Ar kollektivirafikresendren ...

Ar kollektivtrafikresendren en kund eller en med-
borgare?
Marta-Lena Schwaiger

Kollektivtrafiken och andra samhallstjanster

Kollektivtrafiken ger oss, mer dn nagon annan av samhallets tjanster, anled-
ning att tanka pa skillnaden mellan medborgare och kunder.

Politiker talar oftast om medborgarna, som en massa, som givit dem en
fullmakt att fora sin talan. Politiker bestdammer t ex var folk ska bo, hur
kommunikationerna ska ordnas for att samhéllet ska fungera. Man nér det
galler kollektivtrafik maste medborgarperspektivet upphora dar och fokus
flyttas till ett kundperspektiv, som innebar att varje individ for sig blir vik-
tig. Synsattet maste vara mer affarsmassigt och narma sig privat foretagan-
de. Ett medborgarperspektiv brukar automatiskt leda till myndighetsuttv-
ning &ven om man talar om att tillgodose individens behov.

Vi betalar olika avgifter for samhallets tjanster. Hur mycket som ska ga via
skattsedeln &r foremal for politiska beslut. For kollektivtrafiken betalar re-
senédren mellan 50 och 70 % av kostnaden att driva trafiken. Vid varje sjuk-
husvistelse daremot betalar patienten en brakdel av den verkliga kostnaden.
Det finns en annan skillnad ocksa. Det &r ur samhéllsnyttosynpunkt 6nsk-
vart att fler aker kollektivt, medan ingen vill att nagon ska bli sjuk. Natur-
ligtvis maste de olika avgifterna och forutsattningarna i évrigt avspegla sig i
hur verksamheten styrs.

De allra flesta &r mycket forsiktiga med allmanna medel och det &r bra att vi
lever i ett samhélle dar ingen forsoker sko sig pa. Men det ar inte sakert att
ett optimalt utnyttjande av fordonen ar det bésta ur kundsynpunkt. Trafiken
planeras utifran vedertagna modeller och verksamheten beskrivs i vagn- och
personkilometer. Aven om ett paradigmskifte 4r pd gang ar produktionstan-
kandet fortfarande starkt. Ett mer flexibelt utbud blir kanske initialt dyrare,
men skulle passa kunden béttre och pa sikt fora in mer pengar i systemet,
eftersom fler skulle utnyttja det.

Hygien- och framgangsfaktorer
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Ar kollektivtrafikresendren ...

De s k hygienfaktorerna maste fungera. Ibland fors diskussionen som om
det ar frdga om antingen ett produktions- eller servicetankande. Det ar bade
och darfor behdvs det pengar och intresse bade for produktion som for
marknadsforing. Det ar sjalvklart att alla fordon ska vara hela, att tidtabel-
lerna ska hallas och att det ska finnas personal. Det maste finnas en tjanst
vard namnet att salja. Det forvantar sig de som aker, men for att det ska bli
en attraktiv tjanst, som saljer, behovs nagot mera

Tidigare glomdes kundperspektivet bort i forhallande till produktionen. For-
soken att 6ka det kollektiva akandet har varit manga, men en undersékning
som regeringen bestallt och som redovisats i januari 2007 visar att ingen
andring skett de senaste 20 aren. I undersokningen knyter man av nagon
anledning kostnaden till bensinpriset.

Kollektivtrafiken har inte lyckats gora sig av med sin ”image” att den ér till
for dem som inte har rad att ha bil. Det ar alltsa det nast basta sattet att resa.
De som ar missnojda far halla till godo med det politikerna bestamt om de
inte kan resa pa ett annat satt. Det innebar att de som kan véljer bort kollek-
tivtrafiken och forsoken att halla dem kvar har misslyckats.

Information, opinion och markandsforing

Vill man sélja en tjanst maste man ha nojda kunder. De flesta undersoker
kundnojdheten och vet mycket om de kunder de har, men det saknas en tyd-
lig malsattning for vad man ska gora med de nojda eller missnojda kunder-
na. Ska kundnojdheten leda till fler resenérer eller ska det vara nagot man
visas sina styrelser, som tecken pa att man fullgor sitt uppdrag? Eller ar det
en forvarning sa att styrelsen vet om politiska strider &r att vanta? Eller ar
det ett underlag for forbattringar av befintligt utbud? Vetskapen om kunder-
na kan inte leva ett eget liv.

Kollektivtrafikens daliga image gor ocksa att de, som inte aker inte heller
bryr sig om att ta reda pa vilka kollektiva alternativ som finns. Branschen
misslyckas med att vacka deras nyfikenhet och sedan underlétta for dem att
bli kunder. Stora delar av allmanheten tycker att tidtabeller &r svara att lasa,
bade betraffande uppstallning och storlek pa siffror och bokstaver. Det finns
bra hemsidor, men ocksa krangliga. Vill man sélja en tjanst maste den fram-
stallas som 6nskvard. Den maste ge ett mervarde.

Vem ger idag bilden av att dka kollektivt gor att du slipper irritation, kan
goOra annat och inte behdver jaga parkeringsplats? Det &r ett smart satt att
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Ar kollektivtrafikresendren ...

resa och personalen &r dar for att kunderna ska kénna sig valkomna och
omhandertagna.

For att kollektivtrafiken ska goras mer attraktiv behdvs pengar fran det all-
manna. Atminstone initialt borde allmanna medel in i systemet dven for
driften. Branschen &r medveten om det och tvingas darfor att gentemot sina
agare framhalla sin samhallsnytta. Kostnader och energi som skulle kunna
gagna kunderna laggs saledes inat i systemet i stéllet for att sélja tjansten
och fa in mer pengar utifran. Vasttrafik ar dar ett bra exempel pa ett bolag
som ser sina dgare och som i sin arsredovisning tar med vilka kostnader
samhallet har sparat genom det kollektiva resandet. Det &r bra, men ger det
fler resenérer?

Bilindustrin lagger stora summor pa marknadsforing. De pengarna finns
inte inom kollektivtrafiken och utdvarna maste darfor lita till andra kéllor.
Det &r olyckligt att pressen endast verkar vara intresserad av att redovisa
tillkortakommanden. Den negativa bilden forstarks. Men med den utgangs-
punkten blir fantasifulla marknadsforare en ngdvéndighet.

Gratisbiljetter till nyinflyttade ar ett exempel pa ett satt att marknadsfora
utat som inte ar kostsamt och som tillampas av en del trafikhuvudman.

Den dagliga driften

Mer &n 90 % av trafiken utfors av entreprendrer. Det &r de, som moter rese-
naren under resan. For att det ska bli bra ar det viktigt att uppdelningen av
vad trafikhuvudmannen och entreprentren ska gora ar klar. SLTFs och BRs
arbete med Rollerna spelar roll” ar ett forsok att klarlagga detta. Tyvarr
blir politiska 6nskemal ett hinder for att organisera arbetsfordelningen mel-
lan trafikhuvudmannen och entreprendren pa ett optimalt satt for resenaren.

Forséljningen av biljetter ar exempel pa nagot som kan skotas av bade ent-
reprendr och operator. Allt samarbete kraver att bada parter har samma in-
formation och en affarsrelation. Ett utpraglat vitessystem gagnar inte af-
farsmassigheten och resenarerna, men tycks vara nodvandigt for att utat
kunna visa att allmanna medel inte sl6sas bort. Infor nasta val maste man
politiskt visa att nagon stallts till svars.

Biljettkontroller under fard ar nagot, som nastan alltid har karaktaren av
myndighetsutévning oavsett vem som utfor dem och som kastar resenéren
tillbaka till medborgarperspektivet. En vanlig upplysning i stillet om att en
del inte vill betala for sig gor att biljetten tyvarr maste kontrolleras, ar ett
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kundtiankande. Hur entreprendrens personal ska upptrada maste var klart i
upphandlingen och dessutom foljas upp med gemensamma méten dar kun-
dens basta ar utgangspunkt.

Vems fel ar det?

Det ar alltsa nodvandigt att dialogen mellan de olika aktérerna fungerar for
att det ska bli en attraktiv tjanst.

Nar kunderna Gppet visar sitt missnoje borjar aktdrerna skylla pa varandra.
Det ar banverkets fel, det &r operatorens fel eller trafikhuvudmannens. Sa
behandlar man medborgare, men inte kunder. Det blir ett inifran och ut-
tank”. Resendrerna bryr sig inte. "Kunden har alltid ritt” och kollektivtra-
fikresenarerna ser sig som kunder och konsumenter och forhallandet mellan
tillverkare och forsaljare ar totalt ointressant for dem som star utanfor bran-
schen. I ett annat perspektiv d v s "utifran och in-tdnk™ ser man kunden och
vill ordna en bra tjanst utan att redogdra for vem som gor vad.

Ett helhetstdankande med resendren i centrum kanske skulle kunna leda till
ett Okat kollektivtrafikakande oavsett bensinpriset.
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Strukturera och prioritera eller gapa 6éver mycket
och riskera hela stycket
(Bo Tengblad)

Inledning

En vél fungerande och attraktiv kollektivtrafik skapar varden i manga olika
dimensioner: direkt for resenérerna, indirekt for dem som inte reser, och for
samhallet som helhet. Har ligger kollektivtrafikens styrka, men samtidigt dess
akilleshal.

Kollektivtrafiken ar vardefull foér samhallet eftersom den kan bidra till att
minska trafikens miljostorningar och skapa ett mer hallbart samhalle, for-
battra trafiksakerheten, forbattra jamstalldheten mellan kénen, géra funk-
tionshindrades liv drégligare, bidra till storre och battre fungerande lokala
arbetsmarknader och darmed en véaxande ekonomi — och sa vidare.

Malbilden blir komplex, och ibland rejalt otydlig. Detta gagnar varken kollek-
tivtrafikens kvalitet eller dess effektivitet

Erfarenheten pekar pa att det finns ett samband mellan en organisations
framgang — oavsett hur denna méts - och det antal mal som organisationen
forsoker na. Det ar lattare att hitta framgangsrika organisationer med fa mal
an att finna exempel pa sadana med manga parametrar i malfunktionen

Framgéng

Antalet mal

Att “maximera vinsten” over en period dr forvisso inte alltid ett enkelt upp-
drag, men malbilden &r mer renodlad och strategierna kan utformas tydliga-
re an nar malet uttrycks i manga dimensioner, t ex ett antal viktiga sam-
hallsnyttor.

Manga och lika viktiga mal gor det svart att fokusera och stéller stora krav
pa formagan att prioritera. | den man det nu &r tillatet att prioritera, eftersom
ju alla malen &r sa vardefulla for tunga intressentgrupper.
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Det faktum att var servicenaring leds av fortroendevalda pa olika nivaer
medfor att ytterligare en uppsattning mal riskerar gora bilden otydlig och
paverka utvecklingen: de partipolitiska malen.

Att kollektivtrafiken oftast ses som verktyg och sallan som ett mal ar natur-
ligtvis foga forvanande. Men om var servicendring blir ’ein Madchen fiir
alles” blir det svarare att nd dit vi vill. Nir intressenterna ar manga och hog-
ljudda riskerar verksamheten att bli ett offer for suboptimeringar. Vem talar
da egentligen for kollektivtrafikens intressen? Vem driver passionerat kol-
lektivtrafikens utveckling och medverkar till att de allra basta forutsattning-
arna skapas?

Att prioritera mellan de olika varden som kan skapas med hjalp av en at-
traktiv och effektiv kollektivtrafik ar avgorande for framgang. Om priorite-
ringen inte blir av och/eller nar spelreglerna inte utgar fran verksamhetens
basta far detta konsekvenser for mojligheterna att skapa just de varden som
sd manga efterfragar.

Spelplanen, aktérerna och dialogerna

Nedan visas en forenklad bild av den spelplan dér kollektivtrafiken ska ut-
veckla sig och sina vérdefulla tjanster (Kalla: Enquist 1999). En effektivt
fungerande dialog mellan aktdrerna ar en forutsattning for framgang. Ju
tydligare mal for de olika vardeskapande dialogerna, desto effektivare verk-
samhet.

1
i Medborgardialogen !
________________________ 1
Politiker < > Medborgare/resendrer
A I
/ ! Dialogen !
1 - 1 e 1 1
1 Agar i e : med '
; dialogen __; Y i : kundens !
N kund
/‘ D it flabetel !
v l
f e
1 . . } 0
THM <«— Bestéllardialogen — Operatorer
_________________________ 1
;\A V&g- och infrastrukturhallare samt A/O/«' ®L®
r ovriga leverantorer RN
S 4 N %N
T o Q. O
ECAN) NS 4%
K3 003, \ ty
SN A -
Y ‘b@,,’ ‘
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Medborgardialogen: Den dverordnade dialogen - demokratins fundament!
Men &r det massmedia som styr agendan?

Agardialogen: med prioriteringar hamtade fran medborgardialogen formu-
leras har vision och dvergripande mal for verksamheten. Incitament koppla-
de till malen saknas dock. Massmedias paverkan dven har stark.

Bestallardialogen: i stort sett all trafik ar upphandlad i konkurrens - att folja
upp och utveckla kontrakt med rétt drivkrafter &r ryggraden i dialogen. Ope-
ratérernas frihetsgrader ar fa, utvecklingen mot detaljstyrning hammar enga-
gemang och resultat.

Kunddialogen: malet ar att skapa ratt forvantningar och oka resandet.
Kundlo6ften och resegarantier anvéands allt oftare. Utvecklingen mot 6kad
kundorientering ar tydlig men det &r en bit kvar innan kunden ses som en
resurs och medaktor.

Dialogen med kundens kund: hér finns de manga kontakterna som avgor
upplevelsen av "’hela resan”. Att utveckla kompetens och befogenheter for
den kundnara personalen &r avgérande for framgang. Kontrakten och bestal-
lardialogen ger forutsattningarna. Samspel med kunddialogen &r ndédvéan-
digt.

Leverantorsdialogerna: har rader en traditionell avtalsreglering, dock ofta
utan tydliga drivkrafter med baring pa kollektivtrafikens kvalitet. Bland
myndigheterna har vag- och banhallare en viktig sarstallning.

Makro- och mikroperspektiv

Kollektivtrafiken forutsétter en omfattande infrastruktur i form av spar, va-
gar, stationer, fordon och en méngd tekniska system. Investeringar och re-
investeringar i infrastruktur diskuteras darfor huvudsakligen i medborgardi-
alogen, dar kollektivtrafikens intressen vags mot andra. Beslut om invester-
ingar i kollektivtrafikens infrastruktur baseras darfor d&ven pa andra mal an
kollektivtrafikens bésta.

Massmedia - en hungrig spelare pa planen

Kollektivtrafiken berér manga manniskor och ar darfor ett tacksamt féremal
for medias intresse. Massmedia kan darmed vara en bred och viktig kanal
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for de olika dialogerna. Medias egna och for omvérlden oklara mal leder
dock ofta till vinklingar som inte utsatts for granskning.

Media har naturligtvis inget ansvar for kollektivtrafikens utveckling, men
massmedias agerande och drivkrafterna for Ionsam journalistik paverkar
flera av kollektivtrafikens vardeskapande dialoger pa ett komplext sétt.

Sky ”split management” som pesten!

De dvergripande prioriteringarna sker i medborgar- respektive &gardialo-
gen. Kollektivtrafikens roll i ”det goda samhaéllet” ska framgé av dgardirek-
tivens mal for kollektivtrafikens utveckling.

Att hélla isdr “medborgardialogen” fran ”dgardialogen” men framfor allt att kun-
na avsta fran hoppa in i "bestillardialogen” &r en utmaning for vara fortroende-
valda. Den enskilde resenaren &r ju ocksa en valjare, liksom den anstéllde hos
operatéren — och partiets framgang ar viktigare an kollektivtrafikens.

Aldrig s& vilmenande inhopp i "fel dialog” skapar kortslutningar, otydlig
ledning och minskat engagemang hos dem som har uppdraget och kompe-
tensen. Detta motverkar den utveckling av kollektivtrafiken som alla sé&ger
sig varna om.

En tydlig ragang mellan “politiken”(medborgar-/adgardialogen) och verk-
samheten (bestallardialogen) &r darfor en nddvandig forutsattning for fram-
gang. Har finns idag en betydande potential for utveckling.

Utveckla drivkrafterna

Effektiva drivkrafter ar nodvandiga for att ett bra resultat. Det maste l16na
sig att gora ratt. Dagens drivkrafter ar i vissa fall langt ifran optimala (be-
stéllardialogen) eller saknas mer eller mindre helt (kunddialogen, &gardialo-

gen)

Kollektivtrafiken i Sverige ar i borjan av en vandring mot nagot som kan
kannetecknas av kundorienterad verksamhetsutveckling, lyhérdhet och
stdndiga forbéattringar. En utvecklad rollférdelning med tydliga och storre
frihetsgrader for de kundnéra aktdrerna skulle ge battre forutsattningar att
lyckas &n fortsatt vandring mot central detaljstyrning.

Upphandling leder till avgransade avtalsperioder, som upplevs som mer
eller mindre korta. Utveckling kraver i allménhet viss langsiktighet. Har
finns en malkonflikt, som maste hanteras. Anbudsunderlag och avtal maste
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badda for den langsiktiga utvecklingen, och under forutséttning att utveck-
lingen blir den énskade maste avtalsperioderna kunna bli tillrackligt langa.

Finansiering som inte forlamar

Som vid all annan tjansteproduktion ar kunden/resenaren avgorande for resul-
tatet. Mer av sjalvbetjaning i kombination med utbildning av kunderna, och
kompetensutveckling tillsammans med 6kade befogenheter fér den kundnéra
personalen ar darfor grunden for framtidens kollektivtrafik.

Det finns en bred samsyn om kollektivtrafikens samhéllsnytta. Detta varde-
skapande motiverar en mer omfattande kollektivtrafik an vad som skulle
vara fallet om enbart resenérernas nytta var grund for finansieringen. Hur
stor denna andel bor vara ar i grunden en politisk fraga — men detta &r ingen
anledningen att ducka for den.

Lat oss konstatera att har finns ytterligare en malkonflikt: De varden kollektiv-
trafiken skapar for samhéllet motiverar en viss skattefinansiering. Men dagens
finansieringslésning cementerar ett centralstyrt system, som inte ger de basta
forutsattningarna for verksamhetens utveckling.

For inte s& manga ar sedan stod skattefinansieringen for 70% av kostnader-
na i Stockholms l&n. Nu &r det 50%, och verksamheten &r mer omfattande
och kvaliteten hogre. En framtidsbild for vart 1an med 30% skattefinansie-
ring i kombination med effektivare prissattning och utveckling av den in-
taktspotential som finns i kringtjanster borde vara intressant for den som
vill se kollektivtrafiken — och samhéllsnyttan - utvecklas!

Fokus pa kund, processer, medarbetare och ledarskap

Kundfokus, processorientering, delaktiga medarbetare och engagerade leda-
re - den dag kollektivtrafiken ses och drivs som en servicendring &r detta
sjalvklarheter!

Kunden &r kollektivtrafikens viktigaste tillgang
Vilka konsekvenser far detta for utformningen av tjanster och system?

Effektiva verksamhetsprocesser nddvandigt for fler och mer ndjda rese-
narer. Detta paverkas inte av att upphandling i konkurrens &r den valda
strategin for att sakra ratt pris pa produktionen.
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Medarbetarnas kompetens och engagemang avgor tjanstens kvalitet
Har finns en stor potential som kan forverkligas i takt med 6kande kundori-
entering och decentraliserade befogenheter.

Ett engagerat ledarskap med mandat att agera
Forutsatter tydliga roller, ingen “’kortslutning mellan “dialogerna” och fran-
varo av “split management” — bland annat!

Dags for en rejal revision av den svenska modellen

Sedan ”Trafikhuvudménnen” gjorde entré pa arenan pa 1980-talet har
mycket forandrats. Den funktionella regionen &r dag inte densamma som for
25 ar sen. Behovet av samverkan mellan THM okar, for att klara det véxan-
de resandet Gver lansgranserna, hanteringen av nya betalsystem, ett effektivt
lobby-arbete med mera. Ansvaret for ’hela resan” gor inte halt vid 1ans-
gransen. Redan detta &r ett argument for en 6versyn av dagens THM vad
avser antal, uppgift och styrning.

Utvecklingen paverkas av manga och delvis motstridiga tendenser. Under
en period forstarks en tendens, en nasta period en annan. Om vi kisar med
0gonen och forsoker urskilja den ”langsiktiga utvecklingen” av kollektivtra-
fiken kénnetecknas den ganska entydigt av

- Okat fokus pa kund och kundupplevd kvalitet

- samhéllsbestamda 6vergripande mal

- samhéllségd infrastruktur och konkurrens i produktionen

- utveckling av kompetens for service och tjanster

- Okade befogenheter till dem som gor jobbet

Men utvecklingen gar inte rakt och snabbt, den svajar i takt med de politis-
ka vindarna. Under storre delen av 90-talet var dessa kidnnetecken for ’den
svenska modellen” tydligare an de varit de senaste 3-4 aren. Svarigheterna
att rekrytera kompetenta personer till de 6vergripande samhalls- och dgardi-
alogerna bidrar sékert till detta. For optimisten ser resultatet dock ut som
’tva steg framat — ett bakat”.

Dags for tva steg framat, alltsa! Utgangspunkterna kan sammanfattas:
- ragangen till politiken har vuxit igen - aterskapa den!
- malen &r for manga, fokus och prioritering saknas - fokusera!
- verksamheten &r alltfor centralstyrd - delegera!
- drivkrafterna ar fel eller for svaga - mojliggor I6nsamhet!
- finansieringen hdmmar - utnyttja den kommersiella potentialen
- kompetens saknas — utveckla i ett langsiktigt program!
- befogenheter saknas dar de behdvs bast — omfordela i riktning mot kund!
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Kollektivtrafiken som medel for regional utveckling
Per-Magnus Bengtsson

Inledning

Kollektivtrafiken i landets mer befolkningstéta regioner och i de storre sté-
derna har en i manga avseenden tydligare uppgift och en mer sjalvklar roll
an vad som é&r fallet i 6vriga delar av landet, genom att underlaget for kol-
lektivtrafiken &r sd mycket storre. | lan/regioner som Varmland med en do-
minerande stad och kanske ytterligare nagon eller nagra medelstora stader
och en stor omgivande glesbygd ar kollektivtrafikens roll inte lika sjalvklar.
Framst genom att underlaget ofta inte medger ett utbud som uppnar efter-
fragad standard, varken vad géller tillganglighet i rummet eller i tiden. Sva-
righeten ligger i att uppna en balans mellan samhallsnytta och kundnytta

Véarmlandstrafik fick 2003 av sina &gare, landstinget och de sexton kommu-
nerna, uppdraget att medverka till att skapa en hallbar regional utveckling i
Varmland, byggd pa de tre hallbarhetskriterierna — miljéomassig-, social- och
ekonomisk hallbarhet.

Agarna preciserade bolagets huvuduppgifter till:
e Forbattra regionens tillganglighet till storstadsomradena Stockholm,
Goteborg och Oslo genom battre tagtrafik
e Utvidga och bind samman arbetsmarknadsregionerna genom béttre
pendlingstrafik med bade buss och tag.

Uppgiften var mycket radikal och innebar en stor utmaning for Varmlands-
trafik, i egenskap av trafikhuvudman, saval som for samtliga operatorer.
Inte enbart vad géller uppdraget i sig utan framfor allt med hansyn pa de
behov pa omvardering och utveckling som uppgiften stéller pa hela verk-
samheten.

Fran skolskjutsorganisator till verktyg for regional utveck-
ling

Den nya uppgiften innebar en mycket tydlig forskjutning av focus i verk-
samheten. Som de flesta andra trafikhuvudman har utformningen av trafi-
ken varit tydligt inriktad pa den sociala dimensionen. Basen i verksamheten
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har varit skolskjutsverksamheten samt anordnande av en grundldggande
allman kollektivtrafik vars huvudsakliga malgrupp varit personer utan till-
gang till bil. Varken utformning av linjestruktur eller turtatheten pa de en-
skilda linjerna har varit sddana att de kunnat utgora ett verkligt alternativ till
bilen. Trafiken har framst varit inriktad pa lokal och delregional service.
Lokala och delregionala fardbevis har forekommit i alla delar av Varmland
ex.vis. Picassokort och Jossekort. Aven det forhallande att Karlstad kom-
mun fortfarande har en egen organisation for tatortstrafiken i kommunen
vilken inte ingar i Lanstrafiken och inte heller ar samordnad med lanstrafi-
ken vad galler linjestrackning och turutbud, mm &r uttryck for detta.

Det nya uppdraget innebadr att focus flyttas till arbetspendling och en storre
tyngd laggs vid den ekonomiska utvecklingen. Samtidigt skall naturligtvis
aven den sociala och den miljémassiga dimensionen beaktas. Kollektivtra-
fiken skall underlatta arbetspendling Gver storre geografiska avstand och pa
det sattet medverka till en regionforstoring.

Bakom uppdraget ligger uppfattningen eller mojligen férhoppningen att
regionforstoring som leder till storre och mer diversifierade arbetsmarkna-
der &r forutsattning for tillvaxt och konkurrenskraft pa en globaliserad
marknad. Genom regionforstoringen i sig skapas en mer hallbar ekonomisk
och social regional utveckling. Den miljomassigt hallbara utvecklingen an-
ses bade forutsatta och villkora en ekonomisk tillvéaxt. Mest intressant ar
regionforstoring som kan anknyta redan befintliga tatorter till regionen sna-
rare an att tillata expansion av regionkarnan.

Vad innebar da detta nya uppdrag for trafikhuvudmannen och det natverk
av operatdrer och 6vriga intressenter?

Ny uppgift, nya krav, nya roller

En sa radikal forandring av trafikhuvudmannens uppgift har sin grund i en
vision grundad i den politiska nivan enligt den terminologi som anvands av
Enquist vid beskrivningen av det intressentnatverk som kollektivtrafiken
bildar (Enquists, Fran produktionsparadigm till serviceparadigm 1999:3)
Framgangsfaktor och den kritiska fragan for trafikhuvudmannen i bestallar-
dialogen men framfor allt i kunddialogen blir hur val forankrad den politis-
ka visionen &r i medborgardialogen. Men ocksa hur val forankrad visionen
ar i leverantorsdialogen. Framst syftar jag pa den politiska nivans dialog
med staten och kommunerna i egenskap av leverantérer av den forutsatt-
ningsskapande infrastrukturen. Denna dialog har naturligtvis sin grund i
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medborgardialogen men forutsatter ocksa en politisk dialog med vérdege-
menskap pa saval lokal som regional och nationell niva.

Agarnas uppdrag till trafikhuvudmannen i dgardialogen &r ur ett perspektiv
mycket tydligt och enkelt. Trafikhuvudmannen skall medverka till eller i
vart fall underlatta en regionforstoring som leder till en regionalt hallbar
utveckling. Uppdraget innebér att trafikhuvudmannen skall medverka till en
samhallsférandring som ger en delvis ny innebord och tyngd at begreppet
samhallsnytta genom att samhallsperspektivet skiljer sig sa radikalt fran
kundperspektivet.

Svarigheten uppkommer nar uppdraget skall operationaliseras. Legitimite-
ten i trafikhuvudmannens atgarder &r starkt beroende av att det visionara
uppdraget i agardialogen ar val forankrat i medborgardialogen. Det fordrar
en l6pande dialog inte bara med styrelse och &gare utan ocksa en nara dia-
log med de politiska forum som driver fragor om regional utveckling pa
regional och nationell niva. Visionen maste ha en god férankring i visionen
for lanet/regionen.

I manga avseenden finns pa kort sikt inte forutsattningarna for att anordna
en kollektivtrafik i dverensstimmelse med uppdraget. Uppdraget innebér att
trafikhuvudmannen skall medverka till eller underlatta en omstéllning pa
arbetsmarknaden. Med nddvéndighet medfor det att trafikhuvudmannen
skall skapa en kollektivtrafik som det &nnu inte finns en marknad for, i vart
fall en inte tillrackligt stor. Detta skapar i sig ett legitimitets- och trovardig-
hetsproblem nar det géller mojligheterna att finansiera kollektivtrafikens
utbyggnad.

Utvecklingen av trafiken skapar behov av forandring av befintligt linjenat
som innebér utglesning av turer eller indragning av hela linjer. Eller som
betraffande jarnvégstrafiken, en snabbare jarnvégstrafik som 6kar det ac-
cepterade pendlingsavstandet — 40-60 minuters restid enkel resa mellan
bostad och arbete - kraver en utglesning av antalet tagstopp. Har finns en
tydlig skillnad mellan samhallsperspektiv och kundperspektiv som pa kort
sikt medfér goodwill problem.

Varmland och den nya ekonomiska geografin

Bakgrunden till den politiska visionen och trafikhuvudmannens nya upp-
drag &r att finna i vad som kallas ”Den nya ekonomiska geografin NEG”.
Teorin i denna gar i korthet ut pa att storlek skapar forutsattning for mang-
fald och specialisering vilket i sin tur driver en ekonomisk tillvaxt.
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Det &r teorierna i den nya ekonomiska geografin som ar grunden till att re-
gionforstoring och regional utveckling numera kommit att bli synonyma.
De dr ocksa grunden till att politiker i alla delar av landet soker funktionella
samband med nérliggande orter som kan motivera integration av de lokala
arbetsmarknaderna och driva fram en regionforstoring.

Kollektivtrafiken har mojlighet att medverka till battre och snabbare trans-
porter mellan lokala arbetsmarknader. Svarigheten ligger i att i tid och rum
kunna balansera samhallsnytta med kundnytta.
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Agar- och managementstyrningens betydelse for en
vardeskapande hallbar kollektivtrafik
(Bo Enquist)

Inledning

I SOU 2003:67 Kollektivtrafik med manniskan i Centrum” talas om kol-
lektivtrafiken som ett vardeskapande intressentnétverk (sid.366- 368) ut-
ifran tankar fran Bo Enquist i dokumentet ”Kontraktsstyrning i form av Go-
vernance- och Managementstyrning i fallet kollektivtrafiken i Sverige”. 1
min fortsatta forskning har dessa tankar vidareutvecklas utifran en tjanste-
logik i andra kontexter tillsammans med andra forskare, se t ex ”Values
Based Service Brands- Narratives from IKEA” (Edvardsson, Enquist and
Hay, 2006). Foreliggande idéskiss ror sig i faltet ”Kollektivtrafik”. Istdllet
for att sdtta samhallsnytta och kundnytta som konkurrerande logiker argu-
menterar jag istéllet i foreliggande kapitel for vardeskapande eller varde-i-
anvandning utifran grundlaggande vérderingar dar véarderingar driver varde
("values drives value). Grundlaggande for ett sadant synsatt bygger pa att
det externa perspektivet och det interna maste bygga pa en gemensam var-
degrund. Governace och Management maste samsas inom ramen for ett
gemensamt intressentnatverk. Ett sidant ”Values based”-perspektiv (ibid.)
foreskriver ocksa ett hallbarhetstankande.

Syftet med foreliggande kapitel ar att skissa pa agar- (governance)- och
managementstyrningens betydelse for att skapa och utveckla ett vardeska-
pande intressentnatverk for vardeskapande hallbar kollektivtrafik

Regeringens proposition 2005/06:160 Moderna transporter

Kollektivtrafik med manniskan i Centrum (SOU 2003:67) resulterade i en
proposition ’Moderna transporter” (Prop 2005/06:160). Det finns ndgra
centrala punkter i propositionen enligt foljande:

e Det 6vergripande malet for transportpolitiken skall fortsatt vara att
sakerstalla en samhéllsekonomisk effektiv och langsiktig hallbar
transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet.

e Delmalen skall fortsatt galla tillganglighet, transportkvalitet, séker-
het, miljo, regional utveckling samt jamstalldhet.
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e Delmalen for miljé samt regional utveckling knyts till de miljépoli-
tisk respektive regionalpolitiska malen. Flera etappmal justeras.
Klimatmalet for CO2 ar 2010 ligger fast.

e Resenérs- och kundperspektivet lyfts fram samt behovet av hallbara
transportldsningar for regional utveckling och vidgade arbetsmark-
andsregioner.

Hallbarhetsbegreppet och effektivitetsbegreppet ar centralt liksom resenars-
och kundperspektivet. Samhallsnytta klas i delmal som tillganglighet, trans-
portkvalitet, sdkerhet, miljo, regional utveckling och jamstalldhet. Dessa
delmal kan ocksa ses som vérdeskapande aktiviteter for att skapa en sam-
héllsekonomisk och langsiktig transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Har finns inbyggda intressekonflikter. Ar politik
det omojligas konst. Hur skapa denna “tulipanaros”?

Regeringens proposition 1997/98:136 ”Statlig forvaltning i
medborgarnas tjanst”

Det finns en tidigare proposition ”Statlig forvaltning i medborgarnas tjanst”
(prop 1997/98: 136) som har haft ett stort inflytande pa forandring av en
forvaltningskultur med ett storre medborgarperspektiv. Hér talas det om en
statsforvaltning med hog kvalitet, en forvaltning fér medborgarna och det
internationella samarbetet. Propositionen foreskriver: ”Den svenska stats-
forvaltningen skall, med hoga krav pa rattsakerhet, effektivitet och demo-
krati, vara tillganglig och tillmétesgaende. Den skall ha medborgarnas fulla
fortroende, ge néringslivet goda arbets- och tillvaxtforutsattningar samt vara
framgangsrik och respekterad i det internationella samarbetet.”

I SOUn som foregick propositionen talas det om att nutidens statsforvalt-
ning uppvisar en sa brokig mangfald att det inte & meningsfullt att forsoka
aterskapa en sadan homogenitet som den tidigare sa enhetliga forvaltnings-
kulturen uppvisade. Kommissionen som lag bakom denna SOU talar om att
en utgangspunkt for en ny forvaltningskultur &r att lagar och forordningar i
storsta mojliga utstrackning skall kunna tillampas utan myndighetsforeskrif-
ter. Statlig forvaltning i medborgarnas tjanst haller pa att satta spar i styr-
ningen av statliga verk. En ny typ av governance-styrning haller pa att
utvecklas dar fler intressen maste balanseras och hanteras: “Att finna en
forvaltningskultur och férvaltningsetik som framjar helheten och vara 6p-
pen for behovet av samverkan mellan statliga organ och andra aktorer i
samhaéllet”.
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Agarstyrning kontra managementstyrning

Att omsatta ovanstaende tva propositioner till handling handlar savéal om en
aktiv agarstyrning som en aktiv managementstyrning. Vad kannetecknar
dessa tva olika styrformer?

Agarstyrning uppmarksammar spanningsfaltet mellan principalen (den som
ger uppdraget) och management (den som verkstaller). Governance-
begreppet ar har centralt. Governance-begreppet, i en statsvetenskaplig
diskurs, handlar om en ny typ av ledning med en bredare férankring an den
traditionella dyaden principal - agent. Governance handlar i det samman-
hanget mer om process &n om institutioner. Fokus i denna forskning ligger
pa olika typer av processer varigenom kollektiva mal definieras och imple-
menteras. Governance inkluderar bade offentliga och privata aktorer.

Managementstyrning inom ramen for kontexten kollektivtrafik uppehaller
sig kring spanningen mellan trafikhuvudmannen och operatdren. Den styr-
ningsproblematiken handlar om upphandlingsunderlag, genomféra upp-
handling, skriva kontrakt samt uppféljning efter att kontrakt skrivits. | den-
na fas ar uppmarksamheten mer koncentrerad till verksamhetsstyrning (ma-
nagement accounting & control) dér géllande kontrakt maste foljas upp och
hallas standigt levande. Styrteknik innehallande flerdimensionell méatning
(multi performance measurement) blir da viktig.

Vad betyder dessa styrformer for kollektivtrafik som ett vardeskapande in-
tressentnatverk?

Kollektivtrafik som ett vardeskapande intressentnatverk

Kollektivtrafiken har flera parter som har byggt upp avtalsméssiga relatio-
ner med varandra for att kunna genomfdra uppdraget kollektivtrafik. I in-
tressentdialogerna frdn Enquist (2003) visas pa att tyngdpunkten lagts pa
forhallande mellan trafikhuvudmannen/ management som bestéllare och
entreprendren som utforare. Detta forhallande kan ses som management-
styrning (se nedanstaende figur). Den andra relationen &r ett princi-
pal/agent-forhallande mellan principalen i detta fall trafikansvariga, dvs
agare/ huvudman som utgdr den politiska nivan och trafikhuvudmannen
vars foretradare ar en viktig del av managementnivan. Har kan vi tala om
agarstyrning (se nedanstaende figur). Saval dgarstyrningen som manage-
mentstyrningen av detta intressentnédtverk “kollektivtrafik” utgdrs av av-
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talsmassiga forhallande. Darfor vill jag i denna artikel argumentera for att
saval dgarstyrningen som managementstyrningen kan ses som en form av
kontraktsstyrning men utifran olika utgangspunkter. Men kontraktsstyrning-
en kan inte leva i ett vakuum. Dess olika styrformer har behov av att samsas
kring en vision kring en gemensam styrfilosofi for hela intressentnétverket.
Annars kommer intressentnatverket inte att kunna ga at ett gemensamt hall
utan risken blir istéllet stor for en fragmentering eller att intressekonflikter
uppstar.

quiti§k niva/ Medborgardialog Medborgare/
Principal Kund
Uppdrag
” _ Kollektivtyfik ]
Agardialog Kunddialog
Governance /
Kungdialog

Management Management Kontraktering
THM Kontrakteringsdialog - operatorer

Figur 1 Kollektivtrafik som ett virdeskapande intressentndtverk utifrdan tva samverkande
virdeskapande processer och behovet av styrning i form av dgarstyrning respektive mana-
gementstyrning (Figuren baserad pa Enquist 1999; 2003)

Kollektivtrafik &r en forlangning av det politiska systemet. Hur kan en de-
markering mellan management och politik astadkommas? | ovanstaende
figur uppmarksammas speciellt dgarstyrning respektive managementstyr-
ningen. Men for att forsta dessa tva uppgifter s& maste vi se narmare pa de
tva samverkande vardeskapande processerna.
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Samhallsnytta, effektivitet, kundnytta eller Vardeskapande
hallbar kollektivtrafik?

| Enquist (2003) fragades kollektivtrafikbranschens foretradare (40 tal in-
tervjuades) vilka uppgifter som var viktig for kollektivtrafiken.

I den politisk demokratiska processen mellan medborgare, principalen och
trafikhuvudman uppmarksammades foljande teman: Behov av foréandrade
roller; Agare och samhallsnytta; Transportpolitik; Miljo och sakerhet;
Trangsel; Tredje part, kommunerna; Snittet mellan offentligt och privat;
Samhallsbetalda resor; Integrerad kollektivtrafik; Skolskjuts

Som framgar av ovanstaende sa ar det samhéllsnyttan som star i centrum for
denna process.

I den vérdeskapande kundorienterade processen mellan resenédr/kund, ope-
rator och trafikhuvudman uppmarksammas annu fler teman. Det ar forst i
den kundorienterade processen som samhallsnyttan kan operationaliseras:
Konkurrensutsattning; LOU — partnerskap; Behov av férandrade roller;
Milj6 och sékerhet; Trangsel; Tredje part, kommunerna; Snittet mellan
offentligt/ privat; Identitetsfragan; Kontraktet; Kund- och marknadsorien-
tering; Kunddriven differentiering; Frontlinjen; Management; Samhéllsbe-
talda resor; Integrerad kollektivtrafik; Skolskjuts

I denna process ska samhallsnytta, effektivitet och kundnytta operationalise-
ras. I proposition "Moderna transporter” (Prop 2005/06:160) konstaterades
ovan att hallbarhetsbegreppet och effektivitetsbegreppet &r centralt liksom
resenars- och kundperspektivet. Samhallsnytta klas i delmal som tillgang-
lighet, transportkvalitet, sakerhet, miljo, regional utveckling och jamstalld-
het. Propositionen talar ocksa i termer av samhallsnytta, effektivitet och
kundnytta.

Utmaningen, som jag ser det, inom kollektivtrafiken som ett vardeskapande
intressentnatverk ar att samordna/navigera tva processer som samverkar i
samma trafiksystem och som genererar varde-i-anvadning (value-in-use)
som kan utgoras av saval samhéllsnytta, effektivitet som kundnytta. Det &r
har som servicelogiken kombinerat med ett varderingsbaserat (values-
based) tankande kan I6sa upp dikotomin samhallsnytta — effektivitet —
kundnytta och istéllet se det som del i en véardeskapande process styrd av
gemensamma varderingar (se nedan).
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Varderingar och vardeskapande

Jag har tillsammans med professor Bo Edvardsson och tva doktorander un-
der de sista aren bl. a. inom ramen for ett KK-finansierat projekt inom CTF
haft mojligheten att utveckla vad som vi pa svenska kan kalla "vérderings-
driven vérde-i-anviindning” (values based service) dér savél de ekonomiska,
sociala som de miljémassiga processerna uppmérksammas samtidigt. Ut-
ifran ett sadant synsatt far organisationers grundlaggande vérderingar etiska,
sociala och miljomassiga konsekvenser pa de vardeskapande processerna
men samtidigt kan kostnadseffektiva och hallbara processer skapas. Exem-
pel pa globala organisationer vi studerat ar IKEA och Starbuck. En svensk
organisation som vi studerat ar Swedbank. Pruzan (1998) argumenterar for
values based- thinking” dir han menar att det &r kontraproduktivt och for
smalt att bara ha ett finansiellt perspektiv pa sin verksamhet/sina affarer.
Varderingsdriven styrning bygger istéllet pa starkt ledarskap, ansvarighet
och etik utifran ett hallbarhetsperspektiv (ekonomiskt, socialt och miljomés-
sigt). Edvardsson och Enquist har vidareutvecklat detta synsatt och integre-
rat det i en tjanstelogik (values based service).

Att skapa ”virde-i-anvindning” utifran en tjanstelogik

Varfor har sa manga foretag engagerat sig i Global Compact, Corporate
Citizenship, Social Corporate Responsibility och miljocertifiering? Jo for
dem dr det ett ’business case”. Incitamentet for deras medverkan ar att de
ser att det leder till 6kat kundvarde. Foretagen ser att det kan vara drivkraf-
ter i vardeskapande.

Utifran tjanstelogiken sa driver den ekonomiska, sociala och miljomassiga
processer for att skapa “vérde-i-anvéndning” (value-in-use) i interaktion
med kunden som i sig ar en viktig medproducent. Det interna och externa
perspektivet samverkar kring gemensamma varderingar enligt nedan.

Vision = Culture =—> Brand > Image

Figur 2 Samverkan mellan det interna och externa perspektivet (baserat pa
Edvardsson et al, 2006)
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Utmaning kring regional utveckling som exempel pa varde-i-
anvandning i ett intressentperspektiv

Det har pagatt ett metodutvecklingsarbete kring regional utvecklingsplane-
ring (RUP) med Nutek som koordinator tillsammans med 13 myndigheter
och fyra pilot lan/regioner. Till detta utvecklingsarbete var ett foljeforsk-
ningsteam kopplat vilken jag var en del av. | detta arbete kring regional ut-
veckling identifierade jag fyra centrala krafter som om de inte hanteras ratt
kan motverka varandra. Jag talar om fyra konkurrerande logiker i form av
myter: myten om en forvaltningskultur, myten om en partnerskapskultur,
myten om tillvaxt samt myten om hallbarhet. (se nedanstaende figur 3)

Myten om forvaltningskultur

Myten om tillvaxt <+------d------- > Myten om héllbarhet

a4l »

Myten om partnerskapskultur

Figur 2: Fyra konkurrerande myter i RUP- metodutvecklingsarbete

Det finns en utvecklad samverkanstradition hos de nationella aktdrerna som
ska sékerstélla effektivitets-, service- och rattviseaspekterna mellan natio-
nell niva och regional niva. Man kan tala om myten om en forvaltningskul-
tur dér lansstyrelsen ar statens forlangda arm. Denna kultur &r préglad av ett
top-down synstt.

Néar RUP handlar om en mer processorienterad bottom-up implementering
da blir rollerna mellan de olika aktorerna inte lika sjalvklara. Att mobilisera
lanet enligt den logiken maste ske pa regional niva. De centrala myndighe-
ternas roll ar da mer att vara med och stétta processen och aven bidra finan-
siellt, men de centrala aktdrerna ager inte denna process. Har kan vi mer
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tala om myten om en partnerskapskultur. Ledarskapet ar viktigt i en part-
nerskapskultur. Med vilken legitimitet utses ett partnerskap?

Tillvaxtbegreppet ar ett viktigt begrepp i regional utveckling. Det saval
klassiska som evolutionara perspektivet kring utveckling ser vinstmaxime-
ring som det naturliga resultatet av strategierna. Med detta synsétt kan man
tala om myten om tillvaxt. Denna strategi finns tydligt saval inom forvalt-
ningskulturen som i partnerskapskulturen men man nar ditt utifran olika
processuella logiker.

En genomgaende diskussion i RUP metodutvecklingsarbete har utéver till-
vaxt aven byggt pa myten om hallbarhet. NUTEK talar om hallbar tillvaxt
och har darmed den ekonomiska dimensionen i hallbarhetsbegreppet i fo-
kus. Naturvardsverket daremot ser sitt uppdrag att foreskriva hur den mil-
jomassiga eller ekologiska dimensionen ska tas tillvara i hallbarhetsbegrep-
pet och forutser ocksa malkonflikter som kommer att finnas i RUP-
processen mellan tillvaxtmal och miljomal. Det nationella hallbarhetsmalet
ar inte forhandlingsbart enigt naturvardsverket. Boverket har ocksa hall-
barhet i fokus och vill varna om alla tre dimensioner i hallbarhetsbegreppet.

Med ovanstaende som utgangspunkt trader fyra konkurrerande myter fram i
RUP- metodutvecklingsarbete: myten om forvaltningskultur; myten om
partnerskapskultur; myten om tillvaxt; myten om hallbarhet. Om man se de
fyra konkurrerande myterna som dualistiska sa kan de aldrig samverka utan
kommer istéllet att konkurrera med varandra om “vérldsherravéldet” utifran
fyra atskilda varldar. Istallet for att se myterna som dualistiska sa vill jag
istdllet behandla dem som dialektiska inneb&rande att de ska ses som del i
en gemensam varld dar myterna istéllet har ett internt forhallande som star i
beroendeforhallande till varandra.

En ny typ av governance-styrning haller pa att utvecklas dar fler intressen
maste balanseras och hanteras: “Att finna en forvaltningskultur och forvalt-
ningsetik som framjar helheten och vara 6ppen for behovet av samverkan
mellan statliga organ och andra aktorer i samhillet”. Det &r fran denna ut-
gangspunkt, som jag vill forsoka forklara/forsta med hjalp av tjanstelogiken
de fyra konkurrerande myterna i figur ovan. Myterna ar inte oberoende av
varandra utan &r del av en gemensam vérld. Vad kan vi l&ra av detta i kon-
texten kollektivtrafk?
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Vardeskapande kollektivtrafik — Bra for vem?

Utifran en varderingsstyrd tjanstelogik (values based service) sa handlar
vardeskapande hallbar kollektivtrafik om att skapa vérde-i-anvanding for
kollektivtrafikens intressenter. Med ett sadant synsétt kan vi tala om en dia-
lektik mellan den ekonomiskt drivna vardelogiken the value logic” och den
mer socialt, miljémassigt och etiskt drivna varderingslogiken ”logic of va-
lues” (Edvardsson et al, 2006)

Vardeskapande hallbar kollektivtrafik kan vara en majlig arena for att pro-
cessa fram losningar pa svara fragestallningar i dialektiken mellan de fyra
myterna: myten om forvaltningskultur; myten om partnerskapskultur; myten
om tillvaxt; myten om hallbarhet. Det &r i denna kontextuella larprocess
som vardeskapande hallbar kollektivtrafik har sin styrka for att ta sig an
stora och utmanande vérde-i-anvanding” 16sningar kopplat till héllbar re-
gional utveckling. Governance-styrningen kan vara med och forma kollek-
tivtrafikens uppdrag men maste sedan omsattas i handling i en mer mana-
gementorienterad styrning. Logiken maste bygga pa en vinna-vinna-vinna-
vinna interaktion forankrad i “myllan” av gemensamma grundvérderingar
(mellan governance, management (THM och Operat6r) och kund/resenér)
som pa sikt kan ldgga grunden till en gemensam “héllbarhetskultur” bland
kollektivtrafikens intressenter men dar rollerna halls isar mellan de olika
styrformerna. Sker en sammanblandning mellan styrformerna ar det risk att
incitament for utveckling uteblir, ansvar kan inte utkravas nar nagot gar
snett och istéllet for ett vardeskapande intressentnatverk skapas en vinna-
forlora kultur préglad av kontroll och kommandostyrning.
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Vardeskapande hallbar kollektivtrafik — en vision
med manga hinder

Foreliggande kapitel &r rapportens slutkapitel. Varje forfattare har med sin
mangariga kunskap och erfarenhet inom sakomradet bidragit med sin kritis-
ka analys kring utvecklingen av kollektivtrafiken i Sverige och &ven gjort
forslag till forbattringar i de foregaende kapitlen. Slutkapitlet inleds med en
sammanfattande bidragsdel fran varje forfattare fran dessa kapitel.

|. Betraktelse over ett ”lanskorts” utveckling

Efter att ha tecknat den historiska utvecklingen av kollektivtrafiken i Sveri-
ge sa framtrader en bransch i behov av forandring. Trafikhuvudmannens
upphandlingar och avtalskonstruktioner har kdnnetecknats av detaljstyrning.
Incitamentsinslagen ar av kosmetisk karaktér. Vilken roll ska det framtida
THM-organet ha? Den behdver reformeras. Det krévs egentligen inga for-
mella forandringar utan reformeringen kan astadkommas inom dagens ram-
och regelverk. Det handlar om att utveckla forhallandena inom dagens ram-
och regelverk. THM koncentreras till samhallsnyttans planhalva kring tra-
fiksakerhet, miljo, jamstéalldhet, kommunal/regional utveckling etc. Upp-
handlingarna sker utifran funktionella krav och operatorssidan far en storre
delaktighet kring en gemensam affar reglerat utifran affarsmassiga avtal.
Resendren maste placeras i centrum. Om kollektivtrafiken ska utvecklas och
fa fler resendrer kravs att marknadsmotet mellan de som utfor tjansten (dvs
operatéren) och kunden respekteras och far upptrada som vilken annan
tjanstemarknad som helst.

I1. Ar kollektivtrafikresenaren en kund eller en medborgare?

Nar det galler kollektivtrafik maste medborgarperspektivet upphora och
fokus flyttas till kundperspektivet. For kollektivtrafken betalar resenéren
mellan 50% till 70% av kostnaden att driva trafiken. Det maste speglas i ett
Okad kundfokus. Dagens kollektivtrafik speglas av vedertagna modeller
utifran ett produktionsparadigm. Dags for paradigmskifte. Ett mer flexiblet
utbud blir kanske dyrare men passar kanske kunden battre. Kollektivtrafi-
ken lider av ett imageproblem att den ar till for den som inte har rad att ha
bil. Vill man sélja en tjanst maste den framstallas som 6nskvard och ge ett
mervarde. Det ar ett smart satt att resa och personalen ar dar for att kunder-
na ska kénna sig valkomna. Mer &n 90% av trafiken utfors av entreprenorer.
Det ar de, som moter resendren under resan. Rollerna maste darfor vara kla-
ra. Det ar nodvandigt att dialogen mellan de olika aktdrerna fungerar for att
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det ska bli en attraktiv tjanst. Nar kunderna blir missndjda borjar aktérerna
skylla pa varandra. Sa behandlas medborgare men inte kunder. Helhetstan-
kande med resendren i centrum kan leda till ett 6kat kollektivtrafikakande
oavsett bensinpriset.

I11. Strukturera & prioritera eller gapa 6ver mycket & ris-
kera hela stycket

Kollektivtrafikens stora och breda samhallsnytta riskerar att géra malbilden
otydlig. Detta motverkar en positiv utveckling av kvalitet och effektivitet.
Risken forstarks av att rollerna ar otydliga och/eller att den radande ansvars-
fordelningen inte bidrar till ratt drivkrafter for Ionsamhet — vare sig for
samhallet eller for de involverade foretagen. Tydliga ragangar mellan de
dialoger som styr kollektivtrafikens spelplan skapar forutsattningar for nod-
vandiga prioriteringar. Ett bredare ansvar och storre befogenheter till dem
som moter kunden och” gor jobbet” lagger grunden for en verklig service-
kultur. Dags for tva steg framat, en revision av den svenska modellen! Ater-
skapa ragangen till politiken, fokusera, prioritera, delegera och kompetens-
utveckla. Mojliggor l16nsamhet och utnyttja den kommersiella potentialen
och ta fram ett langsiktigt program med tydliga roller.

V. Kollektivtrafiken som medel for regional utveckling

Kollektivtrafiken i landets mer befolkningstata regioner och i de storre sta-
derna har en i manga avseenden tydligare uppgift och en mer sjélvklar roll
an vad som ér fallet i 6vriga delar av landet, genom att underlaget for kol-
lektivtrafiken ar sa mycket storre. I lan/regioner som Varmland med en do-
minerande stad och kanske ytterligare nagon eller nagra medelstora stader
och en stor omgivande glesbygd ar kollektivtrafikens roll inte lika sjalvklar.
Svarigheten ligger i att uppna en balans mellan samhallsnytta och kundnyt-
ta. Varmlandstrafik har gatt fran skolskjutsorganisator till verktyg for regio-
nal utveckling genom att d4garna har gatt in och preciserat ett delvis nytt
uppdrag. Agarnas uppdrag till trafikhuvudmannen i dgardialogen ar ur ett
perspektiv mycket tydligt och enkelt. Trafikhuvudmannen skall medverka
till eller i vart fall underlatta en regionforstoring som leder till en regionalt
hallbar utveckling. Svarigheten uppkommer nar uppdraget skall operationa-
liseras. Legitimiteten i trafikhuvudmannens atgérder &r starkt beroende av
att det visionara uppdraget i dgardialogen &r val forankrat i medborgardia-
logen. I manga avseenden finns pa kort sikt inte forutsattningarna for att
anordna en kollektivtrafik i dverensstammelse med uppdraget. Med ndd-
vandighet medfor det att trafikhuvudmannen skall skapa en kollektivtrafik
som det annu inte finns en marknad for, i vart fall en inte tillrackligt stor.
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Detta skapar i sig ett legitimitets- och trovardighetsproblem nar det géller
mojligheterna att finansiera kollektivtrafikens utbyggnad. Kollektivtrafiken
har mojlighet att medverka till béttre och snabbare transporter mellan lokala
arbetsmarknader. Svarigheten ligger i att i tid och rum kunna balansera
samhallsnytta med kundnytta.

V. Agar- & managementstyrningens betydelse for varde-
skapande hallbar kollektivtrafik

Utifran en varderingsstyrd tjanstelogik (values based service) sa handlar
vardeskapande hallbar kollektivtrafik om att skapa vérde-i-anvanding for
kollektivtrafikens intressenter. Med ett sadant synsatt kan vi tala om en dia-
lektik mellan den ekonomiskt drivna vardelogiken “’the value logic” och den
mer socialt, miljomassigt och etiskt drivna varderingslogiken “logic of va-
lues”. Vardeskapande hallbar kollektivtrafik kan vara en méjlig arena for att
processa fram losningar pa svara fragestallningar i dialektiken mellan de
fyra myterna: myten om férvaltningskultur; myten om partnerskapskultur;
myten om tillvaxt; myten om hallbarhet. Det &r i denna kontextuella larpro-
cess som vardeskapande hallbar kollektivtrafik har sin styrka for att ta sig
an stora och utmanande “virde-i-anvianding” 16sningar kopplat till hallbar
regional utveckling. Logiken maste bygga pa en vinna-vinna-vinna-vinna
interaktion forankrad i ”myllan” av gemensamma grundvérderingar (mellan
governance, management (THM och Operator) och kund/resenar) som pa
sikt kan lagga grunden till en gemensam “hallbarhetskultur” bland kollek-
tivtrafikens intressenter men dar rollerna halls isar mellan de olika styrfor-
merna. Sker en sammanblandning mellan styrformerna ar det risk att inci-
tament for utveckling uteblir, ansvar kan inte utkrévas nar nagot gar snett
och istéllet for ett vardeskapande intressentnétverk skapas en vinna-forlora
kultur praglad av kontroll och kommandostyrning.

Analys och reflektion av kapitelbidragen utifran propositio-
nen ”moderna transporter”

Som visats tidigare har proposition "Moderna transporter” (Prop
2005/06:160) nagra centrala punkter enligt nedan:

e A Det dvergripande malet for transportpolitiken skall fortsatt vara
att sakerstalla en samhéllsekonomisk effektiv och langsiktig hallbar
transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet.

e B. Delmalen skall fortsatt galla tillganglighet, transportkvalitet, s&-
kerhet, miljo, regional utveckling samt jamstalldhet.
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e C. Delmélen for miljo samt regional utveckling knyts till de miljopo-
litisk respektive regionalpolitiska malen. Flera etappmal justeras.

Klimatmalet for CO2 ar 2010 ligger fast.

e D. Resenars- och kundperspektivet lyfts fram samt behovet av hall-
bara transportlésningar for regional utveckling och vidgade arbets-
markandsregioner.

Hur svarar kapitelbidragen pa de fyra centrala punkter som lyfts fram av

propositionen Moderna Transporter (Prop 2005/06:160) enligt ovan? For att
lattare kunna gora en jamforelse mellan de olika kapitelbidragen sa har jam-
forelsen lagts in i en tabell (tabell 1 nedan).

2005/06:160 | 1 11 v \Y
Tva planhalvor, | Kollektivtrafi- Otydligarol- | Svarighet att | Vardeskapande
kritik kring for | ken bor inte ler, splittrad skapa balans | hallbar kollek-

A mycket detalj- | styras utifran ett | malbild ham- | mellan sam- | tivtrafik skapar
styrning, THM | medborgarper- mar kvalitets- | héllsnytta varde - i - an-

spektiv och effektivi- | och kundnyt- | vandning for
tetsutveckling | ta. kollektivtrafi-
kens intressen-
ter.
THM koncen- | Styrs av ett pro- | Tydliga Pa kort sikt Vinna-forlora
trerar sin ’styr- | duktionspara- ragangar i finns inte kultur om rol-

B ning” till sam- | digm. dialogerna forutsattning- | lerna samman-
hallsnyttans skapar forut- | arna att klara | blandas
planhalva séttningar for | uppdraget

nddvéndiga

prioriteringar.
Miljodelen (Behandlas ej) En del av Behandlas Del i varde-
finns pa sam- samhallsnyt- | mer som en ringslogiken

C héllsnyttans tan restriktion kring en hallbar
planhalva. kollektivtrafik
Marknadsmatet | Oka statusen p& | Mer ansvar Medverka till | Logiken bygger
operator och kollektivtrafik- | och storre béttre trans- | pa en vinna-

D kund ska resandet. Ett mer | befogenheter | porter mellan | vinna-vinna
respekteras. uttalat kundper- | till dem som arbetsmark- | logik foérankrad
Operatéren spektiv och Klara | moter kund. nader. Sva- i en gemensam
befogenheter roller mellan Kompetensut- | righet skapa | vérderingslo-
som i en vanlig | aktdrerna. veckla. Ut- resurser in- gik. Varde - i -
tjanstemarknad. nyttja den nan marknad | anvandning ar

kommersiella | finns styrande
potentialen.

Tabell 1 Analys av kapitelbidragen utifrdn propositionen Moderna Trans-

porter
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Kapitelbidragen I-111 har sin referenspunkt i kollektivtrafik for mer tatbefol-
kade delar medan kapitel 1V ror en glesbygdsproblematik. Samtliga kapitel
talar om vikten kring en riktig och balanserad rollférdelning utan detaljstyr-
ning. Med sa manga aktorer i kollektivtrafikens intressentnatverk sprungna
ur olika kulturer (férvaltning respektive partnerskap) och med tillvaxtfokus
eller hallbarhetsfokus finns risk for malkonflikter. Med krav kring allt mer
sofistikerad detaljstyrning hdmmar det kollektivtrafikens utveckling. Propo-
sitionen Moderna Transporters vision ar inte 1 konflikt med en “’vérdeska-
pande héllbar kollektivtrafik”.

Trots detta visar kapitelbidragen behov av férandring av dagens kollektiv-
trafik till en mer serviceorienterad kollektivtrafik. Det finns en inlasningsef-
fekt i dagens detaljstyrda kollektivtrafik som paminner om planekonomi.
Det innebdra inte att regelverket behdver i namndvérd utstrackning forand-
ras utan dess mer andra pa rollférdelningen och malfokus med en storre
tyngd lagd pa operatérens befogenheter att fanga upp behoven i frontlinjen.
Med en dynamisk kollektivtrafik styrd fran ett ”vérde - i - anvandningsper-
spektiv” kan en kollektivtrafik skapas som véixer fram ur en mer kommersi-
ell efterfragestyrd kollektivtrafik och som “16ser” intressentens behov. Som
en foljd av det kommer ocksa THMs roll att forandras.

Rapportens bidrag till utveckling mot vardeskapande hall-
bar kollektivtrafik

Vad kan vi lara av rapportens fem enskilda bidrag som kan ligga till grund
for en samlad formulering for utveckling mot en mer dynamisk vérdeska-
pande hallbar kollektivtrafik? Vad vi lart av fallet kollektivtrafik kan formu-
leras dels kring nuldget (probleminventering) och dels kring framtiden
(mojlig utveckling).

Nio punkter kring kollektivtrafikens problembild

1. Kollektivtrafiken har ett imageproblem: Kollektivtrafiken har inte
lyckats gora sig av med sin “image” att den ér till for dem som inte har rad
att ha bil.

2. Kollektivtrafikens uppgift — ”ein Midchen fiir alles”?: Om kollektiv-
trafikens uppgift blir “ein Médchen fiir alles” for alla intressenter da riskerar
affaren kollektivtrafik att tappa fokus med suboptimering till f6ljd och en
verksamhet dér ingen intressent visar “kundndjdhet”.
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3. Samhallsnytta, effektivitet och kundnytta utgor skilda varldar: Det
finns problem i dagens kollektivtrafik att samhéllsnytta, effektivitet och
kundnytta behandlas utifran skilda logiker och darmed behandlas som
”skilda vérldar” med malkonflikter som f6ljd och de som ska effektivera
uppdraget kollektivtrafik far ett “omdjligt uppdrag”.

4. Operatérens uppgift mer som ett bemanningsuppdrag: Aven om kva-
litetsutvecklings och incitamentsinslag finns for operatéren for utveckling
av kollektivtrafiken s dr operatdrens inflytande dver “affaren” kollektivtra-
fik mycket begrénsad vad galler trafikplanering, utsattning (flexibiliteten),
marknadsbearbetning och prissattning etc. Operatdrens uppdrag blir begrén-
sat till ett bemanningsuppdrag.

5. Produktionsparadigmet ar fortfarande forharskande: Optimalt ut-
nyttjande av fordonet ar inte sékert det basta ur ett kundperspektiv. Trafiken
planeras utifran vedertagna produktionsorienterade modeller och verksam-
heten beskrivs i vagn- och personkilometer. Produktionstdnkandet inom
kollektivtrafiken ar fortfarande starkt och maste kompletteras av faktabase-
rad kundorientering.

6. Resenaren i centrum med forhinder: Idag talar saval trafikpolitiken
som trafikhuvudmannen om vikten att ha ett resenarsperspektiv men dar-
ifran till handling krévs att man gar 6ver till en serviceorienterad affarslo-
gik. Att forandra attityder och kultur tar tid.

7. OKlar rollférdelning med risk for inhopp i ”fel dialog”: Agar- respek-
tive managementstyrningen maste ta sin utgangspunkt i “rétt dialog”. Aldrig
sa vdlmenande inhopp i “’fel dialog” skapar kortslutningar, otydlig ledning
och minskat engagemang hos dem som har uppdraget och kompetensen att
skapa en vardeskapande hallbar kollektivtrafik.

8. Detaljstyrning: Med en vaxande trafikhuvudmannaorganisation har allt
fler specialistomraden beaktats i upphandlingar och avtalen praglas av stort
matt av detaljstyrning och leveranskontrollen har 6kat med fler viten som
foljd om inte avtalen foljs.

9. Kollektivtrafiken som medel for regional utveckling har 6vergangs-
problem: Kollektivtrafiken utanfor storstadsomradena dras med over-
gangsproblem. Ursprunglig kollektivtrafik hade skolskjutsverksamheten
som bas i verksamheten. Varken utformning av linjestruktur eller turtathet
pa de enskilda linjerna har varit sddana att de kunnat utgora ett verkligt al-
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ternativ for bilen. Med nytt uppdrag mot arbetspendling och regionforsto-
ring star kollektivtrafiken infor nya utmaningar.

| foreliggande rapport finns inte bara en nulédgesanalys och probleminven-
tering utan ocksa en reflektion kring hur kollektivtrafiken skulle kunna re-
formeras. Med fokus pa vardeskapande hallbar kollektivtrafik framtrader
foljande punkter:

Fem punkter for framtidens kollektivtrafik

1. Utveckla en vérdekedja som bygger pa resenaren i centrum: Det
handlar om att utveckla forhallandena i véardekedjan fran det politiska sy-
stemet via THM och trafikoperatoren till resendren. Samtliga intressenter
madste ha och dga den roll man ”fortjanar”.

2. Vardeskapande hallbar kollektivtrafik bygger pd en gemensam ser-
vice-/hallbarhets-kultur grundad pa gemensamma grundvarderingar:
Ragangen till politiken har vuxit igen — aterskapa den. Agarstyrningen kan
vara med att forma kollektivtrafikens uppdrag men maste sedan omséttas i
handling i en mer marknads/managementorienterad styrning. Logiken maste
bygga pa en vinna-vinna-vinna-vinna interaktion foérankrad i gemensamma
grundvarderingar (mellan dgare, THM, operatdr och resendr/kund) men dér
rollerna halls isar mellan de olika uppdragen/styrformerna.

3. Bygg en mer dynamisk kollektivtrafik utifran en servicelogik med
varde-i-anvadning som affarsmassig drivkraft: Befogenheter saknas dar
de behdvs bast — omférdela i riktning mot kund. Mer dn 90% av trafiken
utfors av operatdren. Ge operatoren befogenheter att skapa en mer kommer-
siellt styrd kollektivtrafik utifran ett ”varde - i - anvandningsperspektiv”
med fokus pa tillganglighet, tidseffektivitet, tillforlitlighet, kostnadseffekti-
vitet, komfort, resenarstrygghet etc samtidigt som samhallsnyttofragorna
kring varde-i-anvandning som miljo, sékerhet, trygghet, kommunal/regional
utveckling etc tillgodoses. Helhetstankande med resenéren i centrum utifran
en servicelogik leder till en professionalisering av kollektivtrafiken med
minskat imageproblem som foljd. Om operatdrssidan till vasentlig del er-
satts genom resandeintékter kommer incitamenten for en mer dynamisk
kollektivtrafik att vaxa. Med dagens system dkar behovet av mer subventio-
ner i absoluta tal fran samhallets sida om kollektivtrafiken blir for fram-
gangsrik.

4. THM roll forandras: Den funktionella regionen &r i dag inte densamma
som for 25 ar sedan. Behovet av samverkan mellan THM okar for att klara
det véxande resandet 6ver lansgrénserna, hanteringen av nya betalsystem
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etc. Ansvaret for ”hela resan” gor inte halt vid lansgranserna. Hur upphand-
lingarna utformas finns inte reglerat i THM-lagen utan detta &r nagot som
bestéllarsidan utvecklat genom aren. Genom att “’sldppa” mer av den ge-
mensamma affaren till operatdrerna kommer THM roll att forandras.

5. Kollektivtrafik som viktigt verktyg i regional utveckling: Kollektivtra-
fikens roll som viktigt verktyg i stadsregional, regional och interregional
utveckling kommer att 6ka med tanke pa behov av béttre framkomlighet i
tatortsmiljoer, bilens oférmaga till snabbare arbetspendling 6ver langre
strackor, behov att binda samman olika lokala arbetsmarknader, miljore-
striktioner i form av minskade koldioxidutslapp etc. Detta talar till kollek-
tivtrafikens fordel. Viktigt att aven hér se till de dynamiska effekterna kring
kollektivtrafik i stadsregional, regional och interregional utveckling och inte
suboptimera satsningar utifran ett for begransat THM-perspektiv.
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Slutord

Som framgar av ovanstaende problembild i de nio punkterna sa finns manga problem i dagens
kollektivtrafik. Kollektivtrafiken rymmer dock, som framgar i de fem utvecklingspunkterna,
aven manga mojligheter som dock inte gar att atgarda utan en omorientering av kollektivtrafi-
ken.

Restriktionerna i att utveckla dagens kollektivtrafik ligger inte framst i problemet med Lagen
om offentlig upphandling (LOU), aven om konflikten mellan den relativa kortsiktighet som
upphandlingarna leder till och det krav pa langsiktighet som utveckling ofta kraver maste han-
teras. Det faktum att affaren kollektivtrafik omgardas av en sadan rigor6s — och vaxande —
detaljstyrning forsamrar i grunden forutséattningarna for den utveckling alla séger sig vilja se.

Vardeskapande hallbar kollektivtrafik ar en god vision, men det ar en vision med manga hin-
der. ’Slépp reseniirerna och servicelogiken loss” — det ar var!!!
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