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Lokal kollektivtrafik — regional trafikhuvudman

Foreliggande rapport ar slutresultatet av forskningsprojektet Lokal kollektivtrafik — regional
trafikhuvudman. Projektet har till sin helhet finansierats av VINNOVA - Verket for
innovationssystem. Pengar till projektet beviljades hosten 2002. Tekn dr Helena Drottenborg har
varit anstélld pa projektet, genomfort intervjuerna och litteraturgenomgangen samt skrivit
rapporten, medan professor Bengt Holmberg och undertecknad fungerat som bollplank.

Projektets syfte har varit att undersoka varfor vissa trafikhuvudman valt att organisera den lokala
kollektivtrafiken sjalva, medan andra huvudman Overlatit planeringen pa den regionala
trafikhuvudmannen. En viktig fraga har varit att undersoka om det finns skillnader mellan
kommuner som skoter trafiken under respektive utanfor den regionala trafikhuvudmannen.

Som framgar av rapporten har forfattaren inte bara undersokt faktorerna bakom skilda
kommuners val, utan utifran intervjumaterialet aven utvecklat en modell som beskriver
trafikhuvudmannens arbete och satt att fungera. Modellen utgar fran ett brett samhalls- och
socialpsykologiskt perspektiv. Analysen gors i fyra kategoriseringar i kapitel 4. Har finns
intervjumaterialet redovisat. Kategoriseringarna leder fram till tre modeller som visar varfor
kommunen valt att organisera trafiken pa ett visst satt, hur man loser eventuella
samarbetsproblem och vad som kannetecknar en bra huvudman.

Jag vill har passa pa att tacka alla de 27 politiker och tjanstemén som stallt upp for intervju. Ni har
tagit er tid och bemddat er med att svara pa fragor som inte alltid varit enkla. Vi hade garna skrivit
ut era namn, men eftersom vi lovat strikt anonymitet far det bli ett kollektivt och anonymt tack.
Forhoppningsvis kanner ni igen er sjalva i de redovisade intervjuerna, medan de Ovriga
intervjuade forblir okandal

Lund i mars 2004

Jens Moller
projektledare
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Sammanfattning

Hallbar utveckling forutsatter en organisation och ett planeringssystem som tillgodoser behoven
hos dagens generation utan att dventyra framtida generationers mdjligheter att tillgodose sina
egna behov. Transportsystemet anses spela en avgorande roll i sammanhanget, men allt pekar
pa nodvandigheten att samhallet, trafiksystemet och dess villkor kraver en positiv vandning (Bell
et al., 1996). For att tackla trafikproblemet multilateralt, har en satsning pa kollektivtrafik gjorts.
Nyckelordet i sammanhanget ar samordning, vilket gor att svensk kollektivtrafik organiseras
lansvis under en trafikhuvudman (THM). THM skapades via trafikhuvudmannareformen som
beslutades av riksdagen ar 1978 i anslutning till regeringens proposition (1977/78:92). Effekterna
av trafikhuvudmannareformen ar positiva genom hogre effektivitet, battre fordonsutnyttjande,
battre planering och okat trafikutbud samt resande (SOU 2001:106).

En viktig fraga i sammanhanget har varit organisationsformen som THM skulle anta i fraggan om
att driva verksamheten som forvaltning eller bolag och om man skall ha regional eller lokal
trafikhuvudman. Kommuner och lan har inte varit helt eniga om ansvaret for den lokala
busstrafiken skall ligga pa lokal eller regional niva. Denna oenighet har sedan aterspeglats i de
olika organisationsformera. A ena sidan har man organiserat den lokala busstrafiken med
tyngdpunkt pa den regionala utvecklingen och latit den regionala THM ta ansvaret for den lokala
trafiken. A andra sidan, har man velat lyfta fram det lokala inflyttandet och valt en lokal THM.
Detta eftersom en forsamring i det lokala inflytandet har konstaterats sedan THM fick ansvara
aven for den lokala busstrafiken. Valet av en lokal THM har varit vanligast i kommuner med stora
eller medelstora stader (SOU 2003:67) vilket i sin tur skapat problem eftersom kommuner inte ar
trafikhuvudman i lagens mening och eftersom en lokal THM inte anses kunna uppfylla villkoren av
samordning av all trafik inom lanet. Ur ett Gvergripande perspektiv, anses en lokal THM inte vara
till fordel for kollektivtrafikens utveckling, detta till trots valjer nagra kommuner att skota den lokala
busstrafiken sjalva. For att battre forsta de bakomliggande orsakerna till denna trend, har en
undersdkning om THM:s villkor for regional respektive lokal THM genomforts i detta projekt.

Projektets syfte var 1) att undersdka varfor vissa kommuner valt att organisera den lokala
busstrafiken under lokal THM i jamf6relse med kommuner som éverlatit fragorna for den lokala
busstrafiken pa lans THM, 2) att underséka eventuella principiella skillnader mellan kommuner
som skoter trafiken under- respektive utanfor regional THM, och 3) att utveckla en modell som
beskriver THM:s arbete och satt att fungera i ett bredare socialpsykologiskt- och
samhallsperspektiv. Enbart syfte 1) och 2) ar de som ingar i uppdraget. Syfte 3) ar ett ytterligare
steg for THM att fungera béttre.

Kvalitativt angreppssatt tilldmpades. Den kvalitativa metoden ger inte kunskap om hur mycket
(kvantitativt) en viss kvalitet vager inom en specifik foreteelse eller om hur ofta en foreteelse
forekommer. Den beskriver det som kannetecknar foreteelsen (Lantz, 1993; Patton, 1990). Den
kvalitativa undersokningen handlade inte bara om beskrivning utan ocksa om analys av vad som
egentligen observerades/sades i syfte att komma fram till en modell pa en hdogre
abstraktionsniva. Denna analys gjordes med fokus pa kognitiv konsistens/dissonans! pa
organisationsniva. Metodologiskt sett, var denna studie en applikation av Grounded Theory
(Strauss & Corbin, 1990) och en ftilldmpning av Idealtypmetoden (Eneroth, 1984).

1 Kognitiv konsistens innebar att det finns en Gverensstdammelse mellan ens attityd och beteende (det vill sga mellan
vad man tanker, s&ger och gdr). Dissonans innebar att det inte finns dverensstdmmelse mellan attityder och
beteende (det vill sdga att man sdger en sak men att man gor nagot annat an det man séger). (Ajzen, 1980). Se
vidare i litteraturbeskrivningen.



Datainsamlingen gjordes med hjalp av en generell intervjuguide designad i syfte att undersoka
samma koncept och foreteelse hos alla deltagande. Intervjun var Gppen, vilket innebar att
respondenten sjalv fick beskriva de aspekter han/hon mest ville belysa inom ramen for en i forvag
bestamd intervjustruktur. Intervjustrukturen var uppdelad i fyra delar: introduktion, huvudtema,
test av huvudtema och avslutning med en uppsattning av gemensamma koncept som skissades
fore intervjuerna. Strategin var att utforma studien for negative cases (Patton, 1990), vilket
innebar att jag skulle inhdmta information inte bara om ett koncept utan ocksa information om det
motsatta av det beskrivna konceptet. Detta eftersom det var lattare att undersdka den kognitiva
konsistensen av en beskriven kvalité nar man ocksa skulle beskriva den motsatta kvalitén av en
foreteelse.

Studien fokuserade pa medarbetarnas perspektiv.som beskriver THM mdjligheter, problem,
potential, behov, kvalité, etc. Kognitiv konsistens och dissonans studerades i anknytning till tre
huvudaspekter: 1) till utveckling pa vergripande niva, 2) till gallande trafikpolitiska malen och till
samverkan mellan kommun, landsting respektive mellan politiker och tjansteman. For att undvika
misstolkningar och for att forebygga intrang i forsokspersonernas integritet, anges inte
respondenternas och de undersokta kommunernas namn.

Av totalt 28 tillfragade personer, tackade 27 ja till intervjun. Av dessa var 5 politiker och 22
tiansteman i ledande positioner. Konsfordelningen var exklusivt manlig inom gruppen av
tjianstemén och jamt fordelad inom gruppen av politiker. En tredjedel av respondenterna
representerade kommuner, som hade valt att skota den lokala busstrafiken sjalva. En tredjedel
representerade de kommuner som &verlatit ansvaret pa regional THM och en tredjedel
representerade enheter som prévade pa nya organisationsformer i jamforelse med tidigare ar2.

Tre modeller resulterade fran den kvalitativa analysen. Modell nr 1 besvarar projektets huvudsyfte
som undersoker varfor vissa kommuner valt att organisera den lokala busstrafiken under lokal
THM i jamforelse med kommuner som éverlatit fragorna for den lokala busstrafiken pa regional
THM. Efterat féljer tva andra modeller. Modell nr 2 tjanar som instrument for att beskriva hur man
l6ser eventuell maktkamp och samarbetsproblem inom huvudmannaskapet. Modell nr 3 beskriver
vad som kannetecknar en bra trafikhuvudman i ett dynamiskt perspektiv. Dynamiken bestar i att
varken individ, enhet eller storre system &r statiska utan foranderliga och att individ och system
paverkar varandra sinsemellan.

Den forsta modellen beskriver principiella skillnader mellan de fordelar och nackdelar de
respektive organisationsformerna medfor. Denna modell visar att bristande kompetens ar den
storsta nackdelen vid planering under lokal THM. A andra sidan visas det att maktkamp och
avsaknad av kommunikation/koppling mellan olika @mnesomradena ar andra problem man méter
da man véljer planering under regional THM. Modell nr 1 belyser vilka specifika problem
huvudmannaskapet ger upphov till fast utan att beskriva hur man skall [ésa de problem den valda
organiseringen eventuellt kan fora med sig.

Den andra modellen beskriver hur man ldser eventuell maktkamp och samarbets-
/kommunikationsproblem inom en organisation och mellan olika aktérer. Denna modell beskriver
trafikhuvudmannens typologi med hjélp av Idealtypsmetoden3 i ett tredimensionellt perspektiv.

2 Studiens syfte var inte att beskriva organisatoriska modeller inom huvudmannaskapet utan att belysa varfér man
har valt en viss organisation. Beskrivning av de modeller respondenterna arbetade med anges inte inom ramarna for
detta projekt. Sddana sammanstaliningar finns och kan hittas inom facklitteraturen (ex. SOU 2003:67).

3 Se beskrivning av Idelatypsmetoden under kap. Metod och Analys.



Det tredimensionella perspektivet innebar att trafikhuvudmannen som enhet inte ar
endimensionell utan att den bestar av tre huvudkaraktérer sa kallade Monarken, Tjdnaren och
Demokraten. Modellen visar att huvudkaraktarerna, Monarken, Tjanaren och Demokraten kan
yttra sig bade positivt (kognitiv konsistens) eller negativt (kognitiv dissonans) beroende av
individuella formagor och egenskaper, av den samverkan som upprattas mellan karaktarerna
sinsemellan och av den paverkan som uppstar mellan individer och system i ett brett perspektiv.

Den tredje modellen beskriver vad som kénnetecknar en bra trafikhuvudman i ett dynamiskt
perspektiv. Dynamiken bestar i att varken individ, enhet eller storre system ar statiska utan
foranderliga och att individ och system paverkar varandra sinsemellan. Den tredje modellen
sammanfogar modell 1 och modell 2 och visar att THM:s kvalité paverkas av huvudkaraktarernas
(Monarken, Tjanaren, Demokraten) yttrande. Modellen ger en majlighet att vardera
trafikhuvudmannen multidimensionellt och bor betraktas som ett forsta steg for utveckling av en
metod som mater trafikhuvudmannens kvalitt och ansats i ett brett trafikteknisk och
miljopsykologiskt perspektiv.

Slutsatsen i denna studie ar att trafikhuvudmannen har institutionella svagheter. Den forsta
modellen visar att den frdmsta orsaken till att valja lokal THM &r maktkamp, svagt ledarskap och
bristande samarbete mellan kommun och region. Resultaten ligger i linje med tidigare studier
inom kollektivtrafik. Borjesson och kolleger (2000) rapporterade till exempel att brister i
samordning och val av kommunal THM kan forklaras med bristande ledarskap och samarbete.
Kollektivtrafikkommitténs  nyutkomna  betdnkande (SOU  2003:67) belyser  ocksa
ledarskapsproblem, men enbart utifran perspektivet att konflikter uppstar eftersom olika politiker
sitter i lokala och regionala styrelser. Problem av styrningskaraktar, problem som uppstar pa
grund av svagheter i kommunikation och bristande beslutkompetens ar inte nytt och har varit
kanda sedan tidigare studier. Att kollektivtrafikoranschen har brister och att forekomsten av
kommunal THM ofta forklaras med bristande samarbete mellan kommun och lan, ar darfor en
kand aspekt och behover inte langre diskuteras. Det som utvecklingen nu behover, ar att se hur
problematiken kan lésas.

Modellerna fran denna studie kan betraktas som ett forsta steg att I6sa detta problem. Resultaten
visar att THM borde lyftas fram som serviceenhet - och inte som maktenhet - och att THM:s
kvalit¢ och satt att samarbeta/kommunicera med aktérerna kan och bor matas. Da THM
medverkar till att bygga upp transportsystemet for en hallbar utveckling, kan inte det ekonomiska
perspektivet skiljas fran matningar som kvalitativt varderar trafikhuvudmannen, oavsett om detta
méter motstand inom branschen eller inte. Aven om en kvalitetsgranskning inte ar énskvard av
manga, ar det viktigt att definiera vad som ar dnskvart att uppna i relationssammanhang mellan
kommun och 1an, mellan politiker och tjansteman samt sakerstalla att THM uppfyller den roll
den anses anta. Defta &r inte bara en idé kring ett forskningsresultat, utan ocksa en
nodvandighet om man vill uppna en positiv utveckling inom transportsystemet. THM redovisar
sina resultat av det ekonomiska utfallet, resandets utveckling och trafikproduktionen. Det vill saga
forvaltningen, men inte dess prestation och formagan att driva verksamheten, det vill saga
ledarskap. Matning av arbetskvalité ar relevant vid forekommande brist p4 samarbete. Att
maktkamp uppstar, ndmns, men tonas ned. Detta har negativa konsekvenser i ett langsiktigt
perspektiv, eftersom det som inte mats och inte uppmarksammas inte behdver forandras. Och
hur man |6ser problem som uppstar pa grund av maktkamp och bristande samarbete visas i
denna studie genom att lyfta blicken fran "kunderna i centrum” till THM med "medarbetarna i
centrum” och genom att visa hur man kan forandra en brist till en fordel. Férhoppningsvisst
kommer denna kunskap att anvandas av THM for att inspirera till vidare forskning och for att
tilldmpa kvalitetsmatningar i syfte att uppna en langsiktigt hallbar utveckling.



1. Introduktion

1.1 Bakgrund

Manniskans intrang i den globala miljén har dkat dramatiskt under de senaste 100 aren. Grundat
pa aktiveringsprogrammet, Agenda 21, godkant av UN Konferensen i Rio ar 1992 (UNCED,
1992), syftar Agenda 21 arbetet till att géra de globala miljé- och utvecklingsproblemen synliga for
alla. Detta gors genom information, utbildning och lokala projekt inom ramen fér en hallbar
utveckling.

Begreppet hallbar utveckling eller "sustainable development” myntades redan 1988 av den sa
kallade Brundtlandskommissionen i en rapport fran Varldskommissionen for miljé och utveckling
(Andersson & Stromquist, 1988). Med hallbar utveckling avsag man ett planeringssystem och en
organisation som tillgodoser behoven hos dagens generation utan att aventyra framtida
generationers mojligheter att tillgodose sina egna behov.

Transportsystemet anses spela en avgdrande roll i sammanhanget (Holmberg m fl., 1996).
Luftféroreningarna fran transportsektorn ar ofta dominerande, trangsel och tidsforluster i stora
staderna blir alltmer patagliga samtidigt som trafikolyckorna och de oskyddades otrygghet utgor
stora halsoproblem. Buller och vibrationer skapar halsoproblem och markutnyttjandet splittrar
landskapet till manniskans och miljons nackdel. Utan att beskriva problematiken i detalj kan man
sidga att den teknologiska utvecklingens ensidiga Overtag pa bekostnad av de mjuka
humanistiska aspekterna (som harmoni och balans) har bérjat satta sina spar i skador till bade
manniskans och miljons stora nackdel. Trenden kan uttydas i nutida svarigheter och dalig
ekonomi och kan vantas ha oanade konsekvenser pa lang sikt om man inte snarast infor en
forandring (Drottenborg, 1999).

Att precisera vad en hallbar utveckling ar, eller att klarldgga de langsiktiga effekterna
trafiksystemet har pa ménniskors fysiska och psykiska hélsa anses dock vara svart. Diskussionen
i avvagningen hamnar mellan kraven pa individens frihet, ekonomisk utveckling och kvalité samt
manniskan och dess miljo. Trots osékerheterna ar det dock allt fler som anser att det maste ske
en vasentlig forandring i avvagningen mellan de ovannamnda aspekterna. Allt pekar mot
nddvandigheten att samhéllet, trafiksystemet och dess villkor kréver en positiv vandning och
forandring (Bell et al., 1996).

For att tackla problemen multilateralt, har en satsning pa kollektivtrafik och dess utveckling blivit
ett naturligt val. Utnyttjande av kollektivtrafik blir ett battre alternativ till bilen samt ger battre
forutséttningar till att ga och att cykla. Med kollektivtrafik kan man vara mer selektiv i planeringen
och fordela trafiken, samt strava efter rena, ekonomiska och sakra transportmedel, till bade
manniskans och miljons fordel (Holmberg m fl., 1996)

Nyckelord i svensk kollektivtrafik &r samordning, vilket innebar satsning pa samhallsekonomisk
investerings- och prissattningspolitik med nodvandiga regleringsinslag, med stark trafik och bra
forankring i den fysiska planeringen. For att sékerstélla att transportbehoven och kollektivtrafikens
utveckling tillgodoses har staten lagt ansvaret pa olika organ genom lagstiftningsarbete och
genom investeringar i trafikens infrastruktur och i kollektivtrafikanlaggningar. Staten svarar ocksa
for stod och forskning och for att tillsatta utredningar infor politiska beslut i storre skala. Staten
lankar transportpolitik till en hallbar utveckling genom bland annat satsning pa kollektivtrafik
(1997/98:56).



Kollektivtrafiken i Sverige anses vara en grundlaggande del av samhallsservicen samt anses ha
stor betydelse for uppfyllande av den av regeringen formulerade trafikpolitiska malen fér en
hallbar utveckling. Kollektivtrafiken bidrar till kad vélfard, regional utveckling, jamlikhet, hélsa
och battre miljd. Okandet av andelen kollektivtrafikresande antas ge bidrag till en langsiktig
hallbar utveckling. Kollektivtrafiken karakteriseras av samordning, vilket gor att den organiseras
lansvis under en trafikhuvudman (THM). | Sverige finns 21 1an och varje Ian har en THM som ar
ekonomiskt och politiskt ansvarig for all trafik som sker i lanet (SOU 2001:106).

1.2 Problem

THM skapades via trafikhuvudmannareformen som beslutades av riksdagen ar 1978 i anslutning
till regeringens proposition (1977/78:92). Genomf6randet av trafikhuvudmannaskapslagen tradde
i kraft den 1 juli 1978 men landsting och kommuner fick sjalva valja nar de skulle ata sig
huvudmannaskapet, dock inte senare an tre ar efter, det vill sdga den 1 juli 1981. Genomférandet
av reformen skedde snabbt genom internkommunal samverkan via kommunalférbund med
undantag fran nagra lan som till exempel Stockholms landsting som ensamt &r ansvarig for
trafiken och Gotland dar kommunen har ensamt ansvar for trafiken. Effekterna av
trafikhuvudmannareformen var positiva genom hogre effektivitet, battre fordonsutnyttjande, battre
planering och okat trafikutbud samt resande (SOU 2001:106).

En viktig fraga i sammanhanget har varit organisationsformen som THM skulle anta i fragan om
att driva verksamheten som forvaltning eller bolag och om man skall ha regional eller lokal
trafikhuvudman. THM har tagit olika lokala och regionala former, oftast som aktiebolag i stéllet for
forvaltning under kommunallagen. Nar Ianstrafikreformen infordes, valdes nastan uteslutande
aktiebolaget som organisationsform for THM, men sedan offentlighetsprincipen tradde i kraft,
omfattas ocksa de kommunala bolagen av lagen om offentlig upphandling. Detta har avsevart
minskat skillnaderna mellan kommunal forvaltning och drift i form av aktiebolag i ett affarsmassigt
perspektiv. Detta har ocksa gjort att ansvaret for den lokala busstrafiken hamnat olika hos
kommun och lan. Foresprakare for de olika organisationsformerna har férsvarat bolagsformen
som en battre form for att ta till vara konsumenternas intresse och for att gora kollektivtrafiken
konkurrenskraftigt gentemot bilen — medan férvaltningsformen har foreslagits nér flera 1&n och
regioner skulle samverka.

En annan viktig aspekt som diskuterats i sammanhanget har varit fragan om ansvaret for den
lokala busstrafiken. Kommuner och an har inte varit helt eniga om ansvaret for den lokala
busstrafiken skall ligga pa lokal eller regional niva. Denna oenighet har sedan aterspeglats i de
olika organisationsformerna. A ena sidan har man organiserat den lokala busstrafiken med
tyngdpunkt pa den regionala utvecklingen och latit den regionala THM ta ansvaret for den lokala
trafiken. A andra sidan, har man velat lyfta fram det lokala inflyttandet och valt en lokal THM.
Detta eftersom en forsamring i det lokala inflytandet har konstaterats sedan THM fick ansvara
aven for den lokala busstrafiken. Valet av en lokal THM har varit vanligast i kommuner med stora
eller medelstora stader (SOU 2003:67) vilket i sin tur skapat problem eftersom kommuner inte ar
trafikhuvudman i lagens mening och eftersom en kommunal THM inte anses kunna uppfylla
villkoren av samordning av all trafik inom lanet. Ur ett dvergripande perspektiv, anses en lokal
THM inte vara till fordel for kollektivtrafikens utveckling, detta till trots valjer nagra kommuner att
skota den lokala busstrafiken sjalva. For att battre forsta de bakomliggande orsakerna till denna
trend, har en undersokning om THM:s villkor for regional respektive lokal THM genomforts i detta
projekt.



1.3 Syfte

Pa en dvergripande niva var projektets syfte att forbéattra trafikhuvudmannens forutsattningar och
medverkan for en hallbar utveckling i langsiktigt perspektiv. | djupare mening var syftet 1) att
undersoka varfor vissa kommuner valt att organisera den lokala busstrafiken under lokal THM i
jamforelse med kommuner som Gverlatit fragorna for den lokala busstrafiken pa lans THM, 2) att
undersoka eventuella principiella skillnader mellan kommuner som skoter trafiken under-
respektive utanfor regional THM, och 3) att utveckla en modell som beskriver THM:s arbete och
satt att fungera i ett bredare socialpsykologiskt- och samhallsperspektiv. Enbart syfte 1) och 2) ar
de som ingar i uppdraget. Syfte 3) ar ett ytterligare steg for THM att fungera battre.



2. Litteraturgenomgang

| linje med studiens tredje syfte, avser denna undersokning att belysa THM ocksa ur ett nytt,
socialpsykologiskt/miljopsykologiskt perspektiv. Detta gors genom att utga fran sadan tidigare
kunskap inom kollektivtrafik och miljopsykologi som kan vara relevant i THM:s sammanhang samt
inom ramarna for en hallbar utveckling. Litteraturbeskrivningen inom amnet kollektivtrafik gors
med hénvisning till THM:s organisering. Inom miljopsykologin ges ocksa en kortfattad introduktion
till amnet eftersom studien vander sig till kompetenser inom kollektivtrafik. Darefter ndmns nagra
studier som kan kopplas till huvudmannaskapet och till denna studiens syfte.

2.1 Inom amnet kollektivtrafik

Svensk  kollektivtrafik  organiseras  lansvis under en THM (SOU 2001:106).
Trafikhuvudmannareformen infordes i Sverige 1978 i syfte att forbattra lokal och regional
persontrafik genom utveckling av en val utbyggd kollektivtrafik (1977/78:92). Darefter infordes
avregleringen av den lokala busstrafiken 1989 (1984/85:168) som gav THM ratt att driva lokal och
regional trafik pa vag. Systemet med koncessioner upphorde och busstrafiken utsattes for
konkurrens. Koncessionerna hade hitintills inneburit att varje trafikutovare garanterades
ensamratt till trafik pa “sina” linjer eller inom “sina” trafikomraden. Den nya regleringen
sékerstallde planering for trafik med utgangspunkt i allménhetens samlade resbehov och inte
utifran systemet av trafikkoncessioner som funnits sedan 20-talet (Reiter, 2002a). Enligt 1988 ars
trafikpolitiska ~ beslut  (1987/88:50) fick THM statliga bidrag till investeringar i
kollektivtrafikanlaggningar. Ar 1997 tradde nya lagar i kraft som skulle mojliggéra samordning av
fardtjanst och riksfardtjanst med kollektivtrafik (1996/97:115).

Behovet av samordning fore trafikhuvudmannareformen var stort. THM, skulle enligt lagen, ha
bestammanderétt over trafikutbud, drift, taxor samt eventuella underskott i trafikrorelsen. Da val
av THM skulle inforas, Overvagdes dess organisering och ansvar mellan alternativen 1) landsting
i lanet, 2) kommuner tillsammans i lanet och 3) landsting och kommunerna tillsammans via
kommunalférbund eller aktiebolag. Overvagandet av for- och nackdelar mellan de olika
alternativen gavs i en proposition som foreslog alternativet interkommunal samverkan mellan
kommunerna och landstinget i lanet (SOU 2001:106). Propositionen betonade ocksa vikten av att
genomfdra forslaget under flexibilitet och valfrihet i fragan om ansvar och uppdelande av
eventuellt underskott. THM:s inférande har fatt positiva effekter efterat i form av béttre effektivitet,
fordonsutnyttjande och 6kad kollektivtrafikresande. Da THM:s inférande starkt paverkade intakter
och kostnader paborjades studier om olika avtalsformer4. Beskrivning av avtalsformer i foljande
ges enbart summariskt och i syfte att eventuellt sattas in i ett kvalitativt perspektiv.

Kollektivtrafiken har karakteriserats under 1990-talet av ett vaxande ekonomiskt underskott som
skapat ett behov av stdrre anslag fran det allménna. De olika avtalsformerna grundas bland annat
pa den roll marknaden tillats spela: 1) den avreglerade marknaden, 2) den reglerade marknaden
och 3) mellanformen (Reiter, 2002b). Den avreglerade marknaden mojliggor operatorer att fritt
etablera sig i en direkt konkurrens, den reglerade marknaden mojliggér bestallaren att definiera
produkten som skall levereras och villkoren for detta och mellanformen mdjliggor begransad
konkurrens. Avtalsformerna kan huvudsakligen klassificeras i tva typer, bruttoavtal och nettoavtal.
Skillnaden bestar av férdelningen av ekonomiska risker (produktionsrisk/intaktsrisk) och ansvar.

4 Mellan bestallaren (THM) och utforaren (bussoperatéren)



Bruttokostnadsavtal ar en avtalsform dar ett Gverenskommet pris betalas for en viss
kollektivtrafik. Produktionsrisken ligger pa operatdren medan intaktsrisken ligger THM. Skillnaden
mellan beréknad och verklig produktionskostnad fillfaller operatéren och utgér saledes
incitamentet i denna typ av avtal (Reiter, 2002b). Nackdelen med bruttokostnadsavtal ar att
operatoren inte har ett intresse av att 6ka antal resenérer och avtalet begransar de beslut som
kan fattas av operatoren (Peterson, 1999).

Nettokostnadsavtal & andra sidan ar en avtalsform dar operatoren svarar for saval
produktionsrisken som intaktsrisken. THM betalar en ersattning till operatoren motsvarande
mellanskillnaden mellan beraknade kostnader och intakter. Operatorens incitament ar att sanka
kostnaderna och att dka intdkterna (Reiter, 2002b). Nackdelen med nettokostnadsavtal &r bland
annat att alla beslut rérande service och taxor lamnas till operatoren, vilken enligt Peterson
(1999) "kan ha helt andra mal &n bestallaren”.

Undersokningar som lagger tyngdpunkten pa olika avtalsformer har visat att THM huvudsakligen
har valt bruttoavtal vid upphandling av sina trafiktjanster. Detta har huvudsakligen medfort den
negativa effekten att entreprendrerna tvingas pressa ner kostnaderna pa kvalitetens bekostnad.
Att halla kostnaderna nere, var enligt Boye (1999) den mest i6gonfallande drivkraften inom
kollektivtrafiken i Sverige under 90- talet och detta bor betraktas ur den ekonomiska krisens
perspektiv. Bruttoavtal har varit ett naturligt val ocksa i internationella sammanhang och Peterson
(1999) har betonat betydelsen av att utveckla bruttoavtalet genom att kombinera det med tydliga
incitament.

Slutsatserna i Boyes (1999) och Barjesson och kollegers (2000) sammanfattning i anslutning till
detta angaende kollektivtrafikens utveckling vid ingangen av 2000 talet, var att
kollektivtrafikoranschen har bristfallig kundanpassning, samt att den har en otydlig koppling
mellan verksamhetsstyringen och de trafikpolitiska malen. Den viktigaste drivkraften i
organisationen ar att halla kostnaderna nere.

Forutom studier som lagger tyngden pa forvaltning och ekonomistyrning, finns det ett fatal studier
som beskriver THM i ett kvalitativt perspektiv. Forutsattningarna som utmarker en bra
trafikhuvudman ingar till exempel i denna kategori. Borjesson och kolleger (2000) har diskuterat
denna problematik. THM:s uppgifter sammanfattas enligt lagen i ett antal punkter: att framja
tillfredstallande trafikforsorjning, att planera och upphandla trafik, att handikappanpassa trafik, att
efterstrava tillfredstéllande taxiservice och att redogora for miljéskyddande atgarder; och enligt
THM:s egna beskrivningar: att integrera trafik med andra trafikslag, att informera om trafik, att
marknadsfora kollektivtrafik, att ha verksamhetsstyrning, ekonomisk- och kvalitetskontroll och att
paverka stadsbyggandet for utveckling av kollektivtrafik. Bérjesson och kollegers studie belyser
inte skalen till varfor vissa kommuner valjer att organisera lokal busstrafik utanfor regional THM.
Den beskriver emellertid att THM, enligt lagen skall vara organiserad som kommunalférbund och
att, det vid Overenskommelse, dessutom skall finnas utrymme for aktiebolagsform.
Kommunalforbund reglerar hur beslut skall fattas nar kommun och landsting samverkar medan
aktiebolagen reglerar ekonomiska forhallandena mellan de parter som driver en verksamhet.

Som verksamhetsstyrningsmodell, fokuserar Borjesson och kollegers studie pa metoden
"balanced score card”, genom att visa dess tilldmpbarhet i THM sammanhang. Metoden grundas
pa tanken att "det som mats uppmarksammas” och att underlaget for THM:s styrning kan omfatta
alla de aspekter som anses vara viktiga for uppfyllandet av de trafikpolitiska malen bade
kortsiktigt och langsikt. Det som praglar denna modell i jamforelse med traditionella
ekonomistyrningsmodeller ar stravan efter helhetssyn. Modellen passar bra for att balansera olika

10



intressen eftersom den inte styrs av antagandet "antingen eller”, utan av installningen "bade och”.
Den har sitt fokus inom olika omraden: kundfokus, ekonomiskt fokus, samhallsansvar,
verksamhetsfokus och utvecklingsfokus och beskriver huvudmannaskapet i perspektiv av fyra
huvudintressenter: agare, resenarer, THM och entreprendrer. Enligt modellen praglas
relationerna mellan intressenterna av budgetdiskussioner. Vad som &r en bra THM beskrivs ur
dessa olika intresseperspektiv. Indikatorer pa en bra THM ar: tillganglighet, olyckor och
emissioner for olika kollektiva fardmedel. Detta i kundernas perspektiv ar: upplevd kvalitet och
andelen resor med kollektiva fardmedel. Ur entreprendrens perspektiv ar indikatorerna: néjda
resenarer och att bade entreprenér och THM ar vinnare i samarbetet; och i
huvudmannaperspektiv ar indikatorerna: personkilometer per satsad skattekrona, framkomlighet i
systemet och medborgarnas kunskap och intresse for kollektivtrafiken.

Trafikhuvudmannareformen har haft ett positivt inflytande pa kollektivtrafikens utveckling efter sitt
inférande, men detta inflytande har borjat stagnera under senare tid. Reiter (2002) anser att THM
har byrakratiserats, att makten ar centraliserad och att den har forts éver fran politiker fill
tiansteman. Det finns inte heller nagon uttalad kollektivtrafikpolitik pa nationell, regional och lokal
niva. Kollektivtrafiken vags inte in i ett bredare sammanhang, med miljdpolitken och
stadsplaneringen.

Att koppla samman huvudmannaskapet med stadsplanering och med fysisk planering har varit i
fokus ocksa i Boverkets (2003) nyutkomna studie som beskriver hur kollektivtrafiken hanteras i
den fysiska planeringen och hur THM forankras inom stadsplaneringen. Slutsatserna i denna
studie ar att det politiska engagemanget inom kollektivirafiken bor lyftas fram och att
kollektivtrafiken bor synliggoras i politiken, i landstingens och i myndigheternas verksamhet pa
saval nationell, regional och lokal niva. Den maste inga som en planeringsforutsattning i den
fysiska planeringen. Boverket har ocksa papekat att kollektivtrafiken kraver en rendssans, en
tydligare agarstyrning fran kommun och landsting, samt en helhetssyn med narmare koppling till
infrastruktur. Dessutom efterlyses en tydligare dialog pa nationell, regional och lokal niva, en
process som beskriver hur kollektivtrafiken kan vara en del av den fysiska planeringen och ett
jamstallt transportsystem som svarar mot bade kvinnor och mans transportbehov.

Fragan om lokal eller regional THM har diskuterats i kollektivtrafikkommitténs nyutkomna
slutbetankande (SOU 2003:67) som sammanfattar problematiken pa en dvergripande niva. |
fragan om att fordela ansvaret lokalt eller regionalt, dvervager kommittén for- och nackdelarna
som regional respektive kommunal THM medfér och foreslar regional THM med mdjlighet till ett
forbattrat kommunalt inflytande. Kommittén anser att det inte finns mycket att vinna pa enskilda
kommuner for att skota sin busstrafik sjalva. Samtidigt papekar betankandet risken for splittring
av den samordnade trafiken i fall huvudmannaskapet laggs pa kommunen. Kommitténs
betankande foreslar regional THM med mojlighet fill frivilliga Gverenskommelser dar enskilda
kommuner kan ta ansvar for trafikens utbud och finansiering, men betonar att huvudansvaret for
samordningen bor ligga kvar hos THM.

Kommitténs betankande (SOU 2001:106; SOU 2003:67) har valt att beskriva kollektivtrafiken och
THM med manniskan i centrum. Detta kan séttas in i ett nytt socialpsykologiskt perspektiv genom
att satta medarbetarna i centrum. Ett kunskapsomrade som &r relevant i sammanhanget ar
miljdpsykologin.
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2.2. Inom amnet miljopsykologi

Miliopsykologin ar ett relativt nytt kunskapsomrade som utvecklades som en sjalvstandig disciplin
pa 1960-talet i samarbete mellan psykologer, samhallsvetare och medicinare & ena sidan och
planerare och arkitekter & den andra. Miljépsykologins grundansats B=f(P, E), ar att beteendet
(B) ar en funktion av personen (P), dess miljé (E) och av interaktionen mellan dessa (Lewin,
1951). Miljdpsykologins syfte ar att fa en djupare inblick i hur miljén (bade den fysiska och den
sociala) paverkar manniskan psykologiskt, socialt, fysiologiskt och halsomassigt och hur
manniskan paverkar sin miljo i retur. Miljopsykologin liksom kollektivtrafikforskningen tar upp
fragor som motsvarar de olika omraden som har definierats i Agenda 21. Detta sker inom ramen
for en hallbar utveckling. Fragestaliningarna inom miljopsykologin géller inte tekniska eller
ekonomiska infallsvinklar, utan ror omraden som férklarar sadana sociala och psykologiska
aspekter som kan tankas fa langsiktiga negativa konsekvenser for manniska och miljo. Detta
uppnas genom att studera relationen mellan manniskan och sin miljo. Miljopsykologin belyser
bland annat fragor om manniskors grundldggande attityd, beteende eller uppfattning. Det som
kollektivtrafik- och miljopsykologisk forskning hittills haft gemensamt ar planerings-, design- och
attitydfragor i storre och overgripande perspektiv. Men eftersom detta projekt fokuserar pa
huvudmannaskapet, ges litteraturbeskrivningen nedan enbart i relation till det som kan ténkas
vara relevant for THM i ett socialpsykologiskt perspektiv. Detta projekt syftar till att studera varfor
vissa kommuner véljer informell THM, trots att lagen séger att man skall ha regional THM. Pa
grund av att projektet genomfors ur tjanstemanna- och politikerperspektiv, ges
litteraturgenomgangen i relation till dissonansteorin och i relation till tjianstemanna- och politikers
attityder till trafik och miljo. | syfte att gora beskrivningen hanterbar for kompetenser inom
kollektivtrafikomradet ges litteraturgenomgangen enbart kortfattat.

Socialpsykologi, utvecklingspsykologi, personpsykologi, etc. Overlappar varandra och tas upp
gemensamt inom miljopsykologi. Socialpsykologi &r kunskapsomradet som underséker hur
manniskan tanker (kognitiv aspekt), kénner (neurofysiologisk aspekt) och handlar
(beteendemassig aspekt) i den sociala miljo hon lever, samt hur denna miljé paverkar individens
tankar, kanslor och beteenden. Socialpsykologin betonar att manskligt beteende ar en funktion
beroende av bade person och miljd. Forskning inom detta omrade fokuserar pa gruppbeteende,
opinions- och marknadsundersokning och hur interaktion mellan manniska och miljé paverkar
attityd och beteende. Socialpsykologin anses ha en viktig roll i att definiera faktorer som ger
upphov till inskrankningar och rattigheter. Begreppet attityd har darfor anvants och blivit mer
allman inom socialpsykologin eftersom den anses ha en viktig roll vid sociala konflikter och vid
diskriminering av olika slag (Atkinson et al., 1994).

Attityd ar socialpsykologins mest centrala begrepp, definierad som en individuell tendens att
vardera (positivt/negativt) ett objekt, en person, eller ett fenomen (Atkinson et al., 1994). Attityd
definieras som en personlig uppfattning av en foreteelse, ofta forknippad med individens
beteende’ (Tedeschi et al., 1985). Attityd star for tyckande eller icketyckande, for gillande for-,
respektive aversion mot en situation, ett objekt, person, grupp samt andra odefinierbara aspekter
som till exempel abstrakta idéer, social policy, politiskt engagemang, yrkesval, 0.s.v. En av
fragorna som anses vara viktiga inom attitydforskning &r kognitiv konsistens kallad ocksa for
"psyko-logik®”, utvecklad under begreppet dissonansteorin och sjalvuppfattningsteorin. Kognitiv
konsistens anses vara grundlaggande for manniskan som av sin natur har en tendens att
etablera konsekvens/overensstammelse mellan sin tro, attityd och beteende. Nar inkonsekvens

5 Att attityden paverkar beteendet har lange diskuterats men nutida forskare har kunnat spara samband mellan attityd
och beteende (Tedeschi et al., 1985)
& "Psyko-logik” &r inte grundat pa logik utan pa nagot som psyket antar vara logiskt och som man anvander for att
uppratthalla en attityd (Ajzen, 1990).
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mellan tro - attityd eller mellan attityd - beteende uppstar, upplevs detta som
storande/ohanterbart av manniskan. Detta i sin tur gor att individen mobiliserar sig for att infora
en forandring i sin handling eller i sin attityd. Att inféra en forandring ar en naturlig drivkraft
eftersom manniskan av sin natur stravar efter kognitiv konsistens. Dissonansteorin ar dock det
mest utmanande inom attitydforskningen eftersom utférande av beteende som bryter mot ens
attityd anses oftast patvinga individen att &ndra attityd, och inte beteende da man stravar efter att
aterstalla konsistens mellan attityd och beteende. Dissonansteorin visar att en positiv attityd inte
alltid etablerar ett positivt beteende, utan ocksa tvartom. Da negativt beteendet upprétthalls,
andrar individen ofta sin positiva attityd till negativt yttrande. Det innebar att det negativa
beteendet gor att individen ofta andrar sin attityd i negativt yttrande i stallet for att andra sitt
beteende i positivt yttrande (Ajzen & Fishbein, 1980). Teorin antar att "beteende kontra attityd”
ger mest dissonans av alla inkonsekvenser, med oanade langsiktiga foljder for bade manniska
och miljé (Tedeschi et al., 1985). Vad som menas med "beteende kontra attityd” ar exempelviss
en manniska som har en negativ instéllning fast beter sig sa som om hon skulle ha en positiv
installining gentemot en sak.

Dissonansteorin visar att attityder kan vara nodvandiga men inte tillrackliga for att en 6nskvard
beteendeforandring skall komma till stand. Gifford (1987) har diskuterat dilemmat med hjalp av
fem stycken sa kallade teorier om sjalviska val. Enligt "teorin for det tragiska valet’, har alla
manniskor formagan att utveckla sig fast inte alla méanniskor utnyttjar denna frihet, vilket medfor
ojamlikhet mellan manniskor. "Spelteorin” sager att grundlaggande for att gora ett osjalviskt val ar
tillit. Utan tillit kan man inte gora val for det allmanna basta. "Rattviseteorin® sager att manniskor
stravar efter rattvisa men att manniskor ar nojda sa lange de upplever en balans mellan sina
egna och andras beldningar. "Teorin om den sociala fallan” sager att nar ett negativt beteende
ger omedelbar social beldning har individen svart att inse att beteendet ar negativt da
kostnaderna for det negativa beteendet betalas ut i framtiden. Detta gor att manniskan inte
motiveras av att andra sitt negativa beteende sa lange de kortsiktiga konsekvenserna av ett
negativt beteende ar positiva. Slutligen, "teorin om begransad information” sager att manniskan
gor sjalviska val eftersom hon har svart att forutse handlingens langsiktiga konsekvenser och
eftersom manniskor oftast inte ar medvetna om de verkliga langsiktiga konsekvenserna av sina
beteenden.

Det finns en omfattande litteratur som tar upp attityder i relation till trafik och milj6. Av dessa har
jag valt att namna Nilssons (1997) miljopsykologiska arbete som studerat beslutfattarnas och
tjianstemannens attityder till trafik och milj6. Studien visar att det finns skillnader mellan politiker
och tjdnsteman i fragan om attityder, men inte i relation till grupptillhérighet utan i relation till
kunskap och insikt. Nilsson har i sin studie funnit att politiker ar mer positiva till inforda
restriktioner inom trafiken an vad tjansteman ar. Nilsson ser detta som att politiker ser sig sjalva
som foregangare i miljéfragor eftersom de har en hégre handlingsberedskap, vilket dock inte ar
samma sak som kunskap. | motsats till Nilssons resultat, har Waldos (2002) studie visat att
politiker inte har kunskap om befolkningens behov, utan att forestallningar om befolkningen
grundas pa vad man tror om befolkningen eller sa utgar man fran sig sjalv och projicerar sina
egna behov och beteende pa befolkningen. Nilssons (1997) har vidare visat att tjanstemannen ar
de som ser problem pa ett battre satt &n politikerna och blir oftare mer negativt installda till en
atgardfingrepp an politikerna. Ocksa Waldo (2002) har visat pa stérre medvetenhet hos
tjiansteménnen om problematiken an politikerna men tvartom visat att det ar politikerna och inte
tiansteman (som Nilsson havdar) som ar mer negativt installda till att infora en forandring.
Slutsatserna i Nilssons studie ar att politikerna i allménhet har en mer positiv installning till
kollektivirafik an tjansteman och att mer omfattande miljokunskaper ger ett fordelaktigare
utgangslage i fragan om att bedéma trafikens negativa effekter och i fragan om att vidta en
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atgard. Slutsatserna i Waldos studie ar att tjansteman har bade kunskap om problematiken och
forslag om hur man skall I6sa problematiken men att tjanstemén och politiker inte har samma mal
eftersom politikken soker ldsningar som ger naringslivet vinster medan tjansteméan bejakar
problematiken ur ett storre, dvergripande perspektiv.

Mitt intryck av det sammanfattade litteraturgenomgangen var att medan forskningen kring
huvudmannaskapet inom kollektivtrafik fokuserar pa mer traditionella ekonomistyrningsmodeller i
relation till trafik och miljo, fokuserar socialpsykologisk forskning i relation fill trafik pa attityder,
kognitiv dissonans och olika gruppers installning till trafik och milj6. Eftersom syftet inom
miljopsykologi ar att beskriva eventuella negativa attityd- eller beteendetrenden som kan ge
allvarliga negativa konsekvenser for manniska och miljé, och eftersom kollektivtrafikens syfte ar
att skota trafiken inom ramarna for en hallbar utveckling, kan ett miljopsykologiskt angreppssétt
berika huvudmannaskapet och kollektivtrafikomradet i ett langsiktigt perspektiv.
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3. Metod

3.1 Kvalitativ metod

Kvalitativt angreppssatt tillampades eftersom det inte fanns bakomliggande teoretiska
utgangspunkter i relation till huvudmannen i ett miljopsykologiskt sammanhang. Angreppssattet
gav mig mojlighet att arbeta forutsattningslost, att betrakta trafikhuvudmannen ur en
utomstaendes perspektiv och att stalla fragor, som kompetenser inom kollektivtrafikbranschen
anser vara sjalvklara.

Kvalitativt angreppssatt brukar anvandas nar man vill beskriva en foreteelse och dess
egenskaper/kvaliteter. Fordelen med den kvalitativa metoden &r att den ger kunskap och
forstaelse inom ett problemomrade, beskriver skillnader mellan kvaliteter och ger underlag fill
slutsatser. Den ger inte kunskap om hur mycket (kvantitativt) en viss kvalitet vager inom en
specifik foreteelse eller om hur ofta en foreteelse forekommer. Den beskriver det som
kannetecknar foreteelsen. Den kvalitativa undersokningen handlar inte bara om beskrivning utan
ocksa om analys av vad som egentligen observerats/sagts i syfte att komma fram till en modell
pa en hogre abstraktionsniva (Lantz, 1993; Patton, 1990).

Metod

Metodologiskt sett, ar denna studie en applikation av Grounded Theory (Strauss & Corbin, 1990)
och en tilldmpning av Idealtypmetoden (Eneroth, 1984). Grounded Theory, eller
kartlaggningsmetoden, innebér att datainsamling, analys och teori gar hand i hand. Man utgar
inte fran en teori som skall testas utan man bérjar studera ett omrade och later teorin véxa fram.
Metoden forutsatter att man begrénsar problemomradet och att man utséatter sig for sa manga
olika perspektiv av foreteelser som méjligt. Detta har jag uppnatt genom att samtala med
respondenter tillhérande grupper av tjansteman och politiker pa lokal och regional niva.
Resultaten sammanfattades efterat enligt /dealtypmetoden eller karikatyrmodellen som innebar
att man samlar data till en viss kategori av idealtyp som underforstatt tacker grundlaggande
egenskaper for ett visst karaktarsdrag, norm, o.s.v. ldealtyperna behover inte finnas med i
verkligheten for att kunna anvandas men de bor helt utesluta varandra vid anvandning. Urvalet
bor goras sa att idealtyperna skall tacka hela datamaterialet (Eneroth, 1984).

Datainsamling

Datainsamlingen gjordes med hjalp av en generell intervjuguide designad i syfte att undersoka
samma koncept och foreteelse hos alla deltagande. Intervjun var Oppen, vilket innebar att
respondenten sjalv fick beskriva de aspekter han/hon mest ville belysa inom ramen for en i forvag
bestamd intervjustruktur. Intervjustrukturen var uppdelad i fyra delar: introduktion, huvudtema,
test av huvudtema och avslutning med en uppsattning av gemensamma koncept som skissades
fore intervjuerna. Strategin var att utforma studien for negative cases (Patton, 1990), vilket
innebar att jag skulle inhdmta information inte bara om ett koncept utan ocksa information om det
motsatta av det beskrivna konceptet. Detta eftersom det var lattare att undersoka konsistensen
av en beskriven kvalité nar man ocksa skulle beskriva den motsatta kvalitén av en foreteelse.
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Fragestallningarna var grupperade i ett antal teman i linje med den i forvag bestamda strukturen.
Detta gallde alla respondenter oavsett om man var tjansteman eller politiker. Intervjuerna
spelades in samtidigt som det, under samtalets gang gjordes fa och korta anteckningar.
Anteckningarna var viktiga for att belysa den kognitiva konsistensen och for att understryka
sadana koncept som respondenten tycktes betona.

Varje samtal tog mellan 45 — 60 minuter i ansprak och mina allmanna upplevelser av intervjuerna
var att respondenterna var engagerade och allmént trevliga. Eventuella effekter som kunde stora
samtalsintervjun var skillnaden i kon (respondenterna var nastan uteslutande man), skillnaden i
kompetensomrade (mitt kompetensomrade ligger utanfér kollektivtrafikomradet) och skillnader i
etnisk tillhorighet (det kan latt sparas en utlandsk accent i mitt sprak). Dessa skillnader visade sig
dock inte vara till intervjuns nackdel, utan tvartom. Min kompetens inom ett annat
forskningsomrade gjorde att jag fick stélla fragor som ibland "tvingade respondenten att tanka
efter” och min etniska tillhérighet gjorde att jag kunde fraga om den férsamrade servicekvalitén
som bussforare med utlandsk harkomst kan medfora utan att det skulle uppfattas som en kanslig
fraga. Vad det galler den eventuella obalansen som kunde ha uppstatt pa grund av
kénsskillnader mellan mig och respondenten, har jag trdnat upp min férmaga att styra
respondenten redan fran borjan. Respondenterna var informerade om undersokningens syfte i
forhand, men de var oforberedda pa fragorna. Datainsamlingen skedde under besok forutom i tva
fall dar intervjun gjordes via telefonsamtal pa grund av min egen brist pa tidsplanering. Av etiska
skal garanterades anonymitet i relation till det redovisade materialet (se vidare kap. 3.2).

Intervjuinstrument

Styrkan i en kvalitativ intervju ligger i att genomfora den i en situation som liknar ett vanligt
samtal, d.v.s. utan att lata respondenten kénna sig manipulerad. For att undvika detta, har jag
talat om for respondenten att jag skulle styra intervjun inom en given ram men att respondenten
sjalv fick bestdmma vilka aspekter/fragor han/hon mest ville belysa. Det som styrde strukturen var
de fordelar/nackdelar som respondenten kunde beskriva i relation till den lokala busstrafikens
organisering. Den kognitiva konsistensen (se litteraturgenomgangen) granskades genom att
kontrollera dverensstammelsen mellan de fyra frageomradena. Fragorna inom varje omrade gav
utrymme for att beskriva aspekter som respondenten sjalv ville belysa men ocksa for att
dubbelkontrollera om det som respondenten sagt inom ett frageomrade stdmde dverens med det
han/hon hade sagt inom ett annat frageomrade.

Introduktionen rorde fragor av typen respondentens namn och befattning, hur lange han/hon
arbetat inom kollektivtrafik och anledningen till att respondenten valt att jobba inom
kollektivtrafikbranschen. Den sista fragan grundades pa det intryck jag fatt fran litteraturstudien,
att kollektivtrafikbranschen brister i medarbetarnas/ledarnas engagemang. Jag utgick fran att ett
aktivt sdkande av en tjanst skulle foda mer eldsjalar inom branschen &n om man bara lat slumpen
avgora ens professionella inriktning.

Huvudtemat rérde fragor kring kollektivtrafikens organisation i landet pa en allman niva och inom
den kommun forsokspersonen representerade eller pratade om. Huvudmannaskapet skulle
beskrivas utifran de bakomliggande motiv som avgjorde valet av att skéta den lokala busstrafiken
genom en lokal- eller regional THM. Den kognitiva konsistensen kvalitetssakrades genom att
fraga respondenten om de fordelar/nackdelar den valda organiseringen medférde samt om de
problem respondenten upplevde eller konfronterades med inom sitt arbete.
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Test av huvudtema prévade aterigen den kognitiva konsistensen genom att undersoka 1) om det
som sagts under huvudtemat var i linje med av de regeringen uppsatta trafikpolitiska malen och
2) genom att undersoka i vilken utstrackning dessa mal upplevdes som realistiska. Fragorna har
var indirekta vilket innebér att jag inte direkt fragade om organisationen/kommunen uppfylide de
nuvarande trafikpolitiska malen. Jag fragade i stallet med vilken drivkraft och i vilken inriktning
organisation/kommun Iatit styra den lokala busstrafikens utveckling. Syftet med detta var att
undersoka den kognitiva konsistensen triangulart’” genom att se 1) om det sagts under
huvudtemat stdmde Overens med vad som sagts under testet av huvudtemat 2) om
organisationens/kommunens drivkraft var i linje med de gallande trafikpolitiska malen och 3) om
overensstammelsen mellan vad som sagts och vad som faktiskt gjorts kunde tyda pa dissonans
eller pa realism och kognitiv konsistens.

Avslutningsfasen omfattade tre standardfragor som stélldes till alla. Den forsta skulle definiera en
bra trafikhuvudman for att ge respondenten majligheten att rama in sina tankar kring den lokala
busstrafikens organisation. Déarefter stélldes en fraga kring tankar och visioner dar respondenten
uppmuntrades att ta ut svdngarna utanfér den nuvarande organiseringen och de radande
trafikpolitiska malen. Detta kunde de gdéra genom att ta upp aspekter som trots att de var
oprévade, skulle anda lyfta den lokala busstrafiken till hdgre nivaer av kvalitet, anvéandning och
l6nsamhet. Den sista fragan rorde respondenten som resenar for att beskriva den lokala
busstrafikens brister/fordelar ur ett eget perspektiv som resenar. De sista tva fragorna stalldes for
att generera nya idéer kring ett eventuellt framtida forskningsprojekt, kring design och
systemutveckling for den lokala busstrafiken.

Urval och utférande

| linje med undersokningens syfte, forankrades undersdkningsenheterna i kommuner som antog
rollen av THM och kommuner som har éverlatit planeringen pa regional THM. Urvalet gjordes
utifran kriterier som styr den lokala busstrafikens organisation. Strategiskt, innebar detta att vi
forsokte ha lika manga politiker som tjansteman, fran lika manga kommuner, som stod under,
respektive utanfor regional THM. Samtidigt ville vi ha en konsfordelning, som skulle vara jamn
mellan kvinnor och man. Allt detta visade sig vara en omdjlighet i urvalet. Till foljd av detta,
resulterade urvalet i en uppsattning av kommuner, som har statt enbart under-, respektive utanfér
regional THM, och av en uppsattning av kommuner som gick i nya banor i jamforelse med
tidigare ar. Av totalt 28 tillfragade personer, tackade 27 ja till intervjun. Av dessa var 5 politiker
och 22 tjansteman i ledande positioner. Konsfordelningen var exklusivt manlig inom gruppen av
tiansteman och jamt fordelad inom gruppen av politiker. En tredjedel av respondenterna
representerade kommuner, som hade valt att skota den lokala busstrafiken sjalva. En tredjedel
representerade de kommuner som &verlatit ansvaret pa regional THM och en tredjedel
representerade enheter som prévade pa nya organisationsformer i jamforelse med tidigare ars.

" Triangulering &r en testmetod som anvénds for att testa kvalitativ analys (Patton, 1990).

8 Studiens syfte var inte att beskriva organisatoriska modeller inom huvudmannaskapet utan att belysa varfér man
har valt en viss organisation. Beskrivning av de modeller respondenterna arbetade med anges inte inom ramarna for
detta projekt. Sddana sammanstaliningar finns och kan hittas inom facklitteraturen (ex. SOU 2003:67).
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3.2 Forskningsetik

Det betonas att undersokningen inte fokuserat pa att belysa kognitiv dissonans/konsistens pa
individniva, utan pa organisationsniva. Det betyder att dissonans studerades i relation till den
organisation respondenten foretradde, till andra organisationer respondenten var kopplad till och
inte till respondenten som person. Studien fokuserar pa medarbetarnas perspektiv som beskriver
THM moajligheter, problem, potential, behov, kvalité, etc. Kognitiv konsistens och dissonans
studerades i anknytning till tre huvudaspekter: 1) till utveckling pa Gvergripande niva, 2) till
gallande trafikpolitiska malen och till samverkan mellan kommun, landsting respektive mellan
politiker och tjansteman. Konsistens och dissonans kan dock inte forekomma inom en
organisation utan att kunna sparas pa individniva forst. Och hur mycket konsistens en
organisation visar upp beror huvudsakligen pa hur mycket kognitiv konsistens individerna som
formar organisationen kan klara av. Men diskussion om de individuella aspekterna ligger utanfor
ramarna for detta projekt. Misstolkningar av resultat kan dock alltid forekomma. For att forebygga
intrang i forsdkspersonernas integritet, anges inte respondenternas och de undersokta
kommunernas namn.
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4. Analys

Datamaterialet analyserades enligt Grounded Theory modellen (Strauss & Corbin, 1990) och
resultaten sammanfattades enligt /dealtypmetoden (Eneroth, 1984). | linje med Patton’s (1990)
test av validitet av kvalitativ analys testades resultaten genom triangulering, negative cases och
genom beskrivning av analysens innehall. Perspektiv triangulering tillampades genom att vaga
olika perspektiv mot varandra (kommun mot I&n och politiker mot tjansteman). Negative cases
anvandes for att testa kognitiv konsistens genom att prova rivaliserande koncept och
beskrivningar mot varandra. Analysen bestod av en kategorisering i fyra steg. Dess struktur ges
nedan.

Kategorisering: steg 1
Proceduren startades med nedskrivning av datamaterialet fran de inspelade intervjuerna for varje
respondent. Efterat grupperades materialet i organisationskategori (kommunal mot regional) och i
respondentkategori (tjansteman mot politiker och kommun under mot kommun utanfor).
Databeskrivning och gruppering gjordes i linje med intervjustrukturen for varje respondent enligt
tabell 1.
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Tabell 1. Kategorisering: Férsta steg

Organisation

Kommun

Region

Befattning

Erfarenhet
(Iang/kort/mellan)

Véagvalllivsstil
(eget val/andras val/slump)

Allman installning till THM
(positiv/negativ/neutral)

Satt att beskriva egen organisation
(tydlig/otydlig/undvikande)

Skal till vald organisering
(eget val/andras val/slump)

Fordelar/Nackdelar
(kvantitativ/kvalitativ/annat)

Stdd fran politiker/tjansteman

(undvikandeftydlig/ansvarsfull/aggressiv)

Problem

(maktkamp/dalig ekonomi/lag kvalitet)

Drivkraft

(helhetsperspektiv/disparata aspekter/med

kollektivtrafiken i fokus)

Arbetsmiljo och personlig vélbefinnande

(ej kontakt/roligt/mycket kontakt)

Bra THM
Vision/annat

|déer som resenar

Tjansteman Politiker

Allmént

Huvudtema

Test av huvudtema

Avslutning

Tjansteman Politiker

20



Som tabell 1 visar, gjordes kategoriseringen i linje med intervjuns struktur. | linje med de
anteckningarna jag hade gjort under intervjuns gang, gjorde jag markeringar om respondenten
var tydlig/otydlig, positiv/negativ/ineutral, o.s.v. Dessa markeringar gjordes for att bilda nya
kategorier av data och for kunna analysera den kognitiva i ett senare skede.

En detaljerad beskrivning av forsta steg kategoriseringen anges har nedan. Det som ar skrivet
med kursiv stil ar citat fran respondenterna. Det som ar understruken text ar bade nyckelbegrepp
som anvands i analysen och begrepp som understroks av respondenten.

Allmant

Den forsta kategoriseringen f6ljde strukturen som intervjun byggdes pa. Denna struktur styrde jag
vid varje enskild intervju, dven nar respondenten tyckte att introduktionsfragorna var "manga och
helt onédiga faktiskt’. Analysen i denna fas gjordes med hanvisning till teman, rollen, aktérer och
kulisser, som ar avgorande for hur resultaten kommer att bli (Holme och Solvang, 1996). Under
teman studerade jag om det var svart for respondenten att prata om en foreteelse (exempelvis
om den konflikt som férekommer mellan tjanstemén sinsemellan eller mellan tjansteman och
politiker). Vidare skulle jag undersoka om rollen (en kvinna mot man, “oinitierad” intervjuare mot
"expert” tjansteman/politiker) jag hade valt vid upplagget av intervjun, hade nagon effekt i negativ
bemaérkelse. Darefter ville jag studera om aktdrer, (intervjuare mot respondent) hade lyckats
skapa den ratta stdmningen - och om jag lyckats fa fram de svar jag behévde - utan att pressa
fram mer information an respondenten ville ge. Detta var den svaraste balansgangen speciellt
med respondenter som inte Oppet vagade att ge information, utan svarade genom att byta
samtalsdmne. Att uppfatta respondentens eventuella undvikande manéver var den storsta
utmaningen under intervjuns gang. Kulissen var miljén dar intervjun skedde, tiden, platsen samt
hur vi satt (mittemot eller i mjuka vinklar) under intervjun. Har var respondenten alltid séker
eftersom han/hon alltid var pa "hemmaplan”. Féljande aspekter utkristalliserades ut ur den forsta
kategoriseringen:

Erfarenhet
Respondenter med lang arbetslivserfarenhet var tjansteméan som arbetat 10 ar och uppat, inom
kollektivtrafikbranschen. Minst arbetslivserfarenhet bland tjansteméan var ett ar. Politikers
arbetslivserfarenhet strackte sig mellan 5 och 30 ar.

Vagvalllivsstil
Manga respondenter har valt att arbeta med kollektivtrafikfragor eftersom de har blivit tillfragade
att gora det. Man tog uppdraget aven om man inte tyckte det var “jéttekul’. Denna kategori har
borjat jobba med kollektivtrafikfragor eftersom “det blev av en slump kan man sdga’. Motsatt
installning till denna anledning av att arbeta inom branschen hade respondenter som aktivt hade
sOkt sig ett arbete inom kollektivtrafik, eftersom man ville jobba med planeringsfragor eller for att
"ett allmént intresse” for dessa fragor hade vackts via utbildning, familjtradition eller tidigare
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tjianst/uppdrag. Oberoende av vilka skal man hade for att jobba med kollektivtrafik - tycktes alla
respondenter vara engagerade i sina uppdrag och arbeten. Engagemanget uttrycktes i en bred
skala i allt fran en personlig niva "det har varit mina stérsta fragor att férséka fa en bra
kollektivtrafik” till en Gvergripandeniva: "det kdnns att man jobbar fér ndgonting som &r bra for
samhéllet'.

Allman installning till THM

Inte alla respondenter kunde beskriva den allmanna uppfattningen om trafikhuvudmannaskapet
spontant. Ofta borjade man prata om ens eget arbete eller om en detaljfraga inom ens egen
organisation i stallet. Detta kunde sparas mest hos respondenter som har bérjat arbeta inom
branschen efter det att trafikhuvudmannaskapet etablerat sig i landet. Bortsett fran en viss
otydlighet i beskrivningen hos manga, var den allménna instéllningen fill trafikhuvudmannaskapet
positiv. | ett historiskt perspektiv, tyckte man att trafikhuvudmannaskapet "har ju fungerat véldigt
bra om man jamfor det med hur det har fungerat innan”. Att vilja ha "samordning” och att
organisera trafiken lansvis var ett "nédvéndigt’ och ett alldeles riktigt steg” eftersom “innan var
det kaos”. Har pratade man mest om de fordelar som trafikhuvudmannaskapet fort med sig.
Uteslutande tyckte alla respondenter att trafikhuvudmannaskapet var fordelaktigt eftersom det
medforde samordning mellan ett antal kommuner.

Nar jag fragade om eventuella nackdelar blev nagra av respondenterna osékra. Har har
respondenterna sagt att de faktiskt aldrig tankt att organisering under regional trafikhuvudman
skulle vara till ndgon nackdel 6verhuvudtaget. Om jag nu som intervjuare "sa géma ville ha en
nackdel” sa man att nackdelen var det faktum att man (kommuner/lan) ibland kunde kanna att de
inte hade “direkt inflytande” men att detta var “faktiskt en organisationsfraga” inom ramen for
THM-laget. Att behdva "slass for asikter, som kanske inte gar igenom” uppfattades som "inte sa
roligt’ men inte som nagon sorts nackdel direkt. Mer osdkra respondenter tyckte att det var
"jobbigt med obekvdma beslut som inte alla uppskattar’. Allméant skulle man saga att denna
kategori av respondenter, hade en tendens att tona ner nackdelarna som inte sarskilt viktiga samt
att strava efter beslut som alla skulle gilla.

Till skilinad fran ovan, har en annan grupp av respondenter, daremot direkt — ibland utan ledande
fragor — belyst inte bara fordelar utan ocksa de nackdelar som trafikhuvudmannaskapet generellt
skulle kunna fora med sig. | allmanhet tyckte man att det var "nyttigt/vettigt att organisera trafiken
under en THM i lanet’ eftersom "ndgon maste ha det évergripande ansvaret’, men annars tyckte
man att THMskapet nu borde bérja "vidga perspektiven” i takt med samhallets utveckling.
"Troghet i férandringen” beskrevs som en av nackdelarna direkt lankad till en "oerh6rd okunskap
om trafiken och dess villkor’, som respondenterna tyckte radde hos politiker och ibland hos
tianstemannen. Samverkan uppfattades inte alltid som bra mellan kommun och lan men man sag
att det fanns forutséttningar for att det skulle bli battre. Respondenterna sag alltsa tydligt att man
hade problem, men man visste ocksa att man kunde l6sa sina problem. En annan aspekt i
beskrivningen var att man saknade en direkt koppling till en stabil infrastruktur som man kunde
folja i sin planering. Pa en hdgre niva, tyckte nagra respondenter att man "kanske” skulle utveckla
THM inom regionen samt mellan regionerna med all samordning som detta kunde féra med sig
fran lokal busstrafik till interregional tagtrafik. Denna kategori av respondenter var allmant
framatdrivande i sitt upptradande. De hade klara synpunkter om vad som borde gdras och varfor,
de sag problem/nackdelar och trodde sig kunna l6sa huvudmannaskapets problem - samt
verkade inte dra sig for att ta impopulara beslut om detta skulle bli nédvandigt.
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En uppenbar skillnad kunde konstateras mellan tjansteman och politiker betraffande sattet att
beskriva den allmanna installningen till trafikhuvudmannaskapet. Till skillnad fran tjansteménnen,
var politkerna (inte alla sa klart) mer avvikande/forsiktiga i sina uttalanden vad galler
trafikhuvudmannaskapet i allménhet. Man borjade prata generellt om sitt eget ansvarsomrade, i
stallet for att prata om huvudmannaskapet i allmanhet. Vissa respondenter kande att de saknade
den kompetens och erfarenhet som kravdes for att de skall kunna uttala sig i &mnet pa en mer
allman niva.

Huvudtema

Organisation
Att beskriva hur den lokala busstrafiken organiserades i en kommun var inte alltid den |attaste
uppgiften inom ramen for det fatal minuter respondenten hade pa sig. Manga visade OH bilder
eller gav mig broschyrer/modeller som jag kunde ha med mig for att battre uppfatta hur den lokala
busstrafiken organiserades inom respektive kommun. Beskrivningarmna jag har fatt har inte alltid
varit enkla, utan komplexa, ibland inbakade i en storre organisation. Respondenten hade ibland
ansvar inte bara for kollektivtrafiken inom en viss kommun, utan for en storre organisation dar
kollektivtrafiken ingick som en del av hela systemet. Detta var fallet oberoende om kommunen
skotte sin trafik sjalv, eller om man 6verlat planeringen till det regionala trafikhuvudmannaskapet.

Beskrivningarna skingrades under huvudtemat pa samma satt som tidigare. Vissa respondenter
var mer detaljffokuserade i sina beskrivningar. De bérjade genast prata om en pagaende
uppgift/projekt, nar jag, exempelvis fragade om hur den lokala busstrafiken organiserades i
respektive kommun. Andra var mer direkta och sakliga. Vissa var oerhért pedagogiska. Att man
var tydlig eller otydlig i sin beskrivning var fallet oberoende om respondenten var politiker eller
tiansteman och oberoende om man var pa kommunal eller regional niva. En sak som jag i
egenskap av "utomstaende” ofta tyckte var besvarlig under intervjun, var att forsta om kommunen
i fraga stod under eller utanfor det regionala trafikhuvudmannaskapet. Jag aterkom till detta
manga ganger nar beskrivningen inte var tydlig. Det basta svaret pa detta dilemma fick jag fran
respondenten som svarade pa min fraga (om hur den lokala busstrafiken organiseras), rakt och
tydligt redan fran forsta meningen: "Vi har huvudansvaret for kommunen’. Det var det jag ville
veta forst och det var det som visade sig vara den storsta utmaningen att lista ut under intervjuns
gang. Beskrivningar jag tyckte var svara att tyda var exempelvis: “Det finns ju
stadsbussorganisation under lanstrafiken som jobbar med upphandlingsfragorna och
linjedragningsstrategierna. Vi dr véghallarna, vi jobbar med hallplatsfragor och
framkomlighetsfragor’. Ett annat dilemma var att lista ut vad man egentligen menade med
ansvarstagandet nar man sa "kommunen dger men formellt &r lanstrafiken ansvarig”.

Mitt syfte var inte att redogdra for olika sorters organisationsmodeller utan for att beskriva varfor
en kommun valde att skéta sin trafik sjalv respektive under regional trafikhuvudman - samtidigt
skulle jag undersdka om séttet att skota trafiken var i linje med radande trafikpolitiska malen. Jag
var intresserad av att veta 1) om respektive kommunen skétte den lokala busstrafiken sjalv eller
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inte 2) varfor man valde att skota den lokala busstrafiken som man gjorde och 3) om den
nuvarande organisationens utgangspremisser var i linje med de radande trafikpolitiska malen.

Att uttyda hur en kommun skétte sin trafik var ibland det svaraste att uppfatta. Skalet till att skota
den lokala busstrafiken pa ett visst satt var mangtydigt och kanske inte alltid ett medvetet val for
"det blev bara sa...”. Namnda skal till att lata kommunen skota sin trafik var “eftersom man
investerade pengar sé ville man paverka direkt’ och for att det lokala engagemanget tycktes vara
stérre om man som lokaltrafikansvarig hade narhet till kunderna. Méjligheten att kunna paverka
var central hos alla kommunerna. Omvant, nar den lokala busstrafiken skottes av regional
trafikhuvudman var skélet samordning.

Varfor man valde en viss typ av organisering

Nar man skulle beskriva varfor man organiserade den lokala busstrafiken under kommunal
respektive regional THM, var politikerna béattre pa att beskriva de bakomliggande orsakerna an
tidnstemannen. Manga tjdnstemén har inte besvarat denna fraga eller var besvarade av att
diskutera denna fraga. Ett typisk svar var till exempel "jag vet inte varfor situationen uppstatt’ eller
”...det hér &r en lang historia...detta var en ren ekonomisk affér’. Respondenter som var battre
informerade om de bakomliggande orsakerna, har kopplat lokal THM till méjligheten att paverka,
"investerade man pengar sa ville man paverka” och till att kommunen var "Véldigt politisk”. Pa
lokal niva var det viktigt att de politiska besluten kunde folja planeringen. Pa regional niva var det
viktigt med synergieffekten och att man hade ett bredare utbyte av kunskap och kompetens. Till
skillnad fran respondenter som var mindre insatta i fragan om varfor en viss typ av organisering
valdes, kopplade respondenter som hade mer inblick i dessa fragor, skalet till den valda
organiseringen direkt till det trafikpolitiska malet. En respondent uttryckte behovet av samordning
aven pa kommunalniva pa det sattet: "Man ség till att skaffa ett litet "body” inom organisationen
s att alla trafikfragor &r ihop, alla gatufragor &r ihop, dven da kollektivirafiken”. Resultatet av
diskussionen med denna grupp av respondenter var att samordning gav dkad specialisering,
vilket i sin tur medférde dkad kunskap hos den ndmnd som var beslutfattande forsamling. Detta
gjorde att kollektivtrafiken blev battre helhetsmassigt. En respondent sammanfattade detta sa
har: "Det &r hdgsta angeldget att man skapar béttre forutséttningar att uppfylla statens énskemal
att fore 2010 gdra kollektivtrafiken tillgéanglig for alla — och det &r vél en fin utmaning’.

Foérdelar/nackdelar
Fordelen med att skota sin trafik sjalv var mojligheten att kunna paverka, narheten till kunderna
och den kunskap man hade om staden, nagot som en regional tjansteman saknade. Nackdelen
var att man inte hade fler kolleger, att regionen var kunskapsmassigt mer berikande trots att
kommunen ocksa hade "duktiga tidnsteman”. Fordelen med att skdta busstrafiken regionalt var
samordning av taxa och system till kundens fordel. Organisatoriskt, var denna princip inte bara
fordelaktig utan ocksa mest i linje med de trafikpolitiska malen. Nackdelen med regional THM var
att man inte alltid hade ett bra samarbete mellan tjansteman och politiker. En viktig aspekt som
utkristalliserades var det faktum att inte alla respondenter sag THM som en serviceenhet, utan
som en maktenhet. De respondenter som grundade trafikhuvudmannaskapet pa serviceenhet sa
att "vi skall inte sitta pa gatukontoret och planera stadstrafiken, men vi skall vara god bestéllare
med de forutséttningar som finns”. Med detta har man tagit ansvaret for vad man som kommun
vill ha och ocksa for viljan att betala priset for detta. Regional THM uttryckte detta som "Vi ser oss
som ett serviceféretag till kommunerna. Vi utfér den trafik som kommunen vill ha men vi kbr inte
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6ver en kommun. Det har vi aldrig gjort och kommer inte att g6ra”. Att ha en enda THM som hade
ansvaret for hela trafiken uppfattades som enklare for samordningen och den enda nackdelen
med detta kunde vara att organisationen inte var “tillréckligt duktig” for den service man skulle
erbjuda.

En annan aspekt var att manga respondenter blandade service med ansvarstagande och mak.
Makten togs av den (eller bollades dver till den) som hade ansvaret fér att planera trafiken. Bade
politiker och tjansteman tyckte ibland att det var till nackdel att "de” (kommun/region) “fick vara
med och paverka” medan man kénde vanmakt dver att man sjélv inte kunde paverka planeringen
av sin egen trafik. En respondent uttryckte det sa har: "Vi blir totalt Gverkorda av lanstrafiken. Vi
far inte organisera oss som vi vill’, vilket tyder pa bade samarbetsproblem och misstolkningar av
huvudmannens roll i sammanhanget. Denna kategori sag inte THM som serviceenhet, utan som
maktenhet, vilket i sin tur medférde maktkamp mellan organisationer eller mellan politiker och
tiansteman sinsemellan. Maktloshet var dock inte bara resultatet av samarbetsproblem eller
misstolkning av ftrafikhuvudmannaskapet, utan ocksa resultat av ett undvikande
stallningstagande. Politiker som hade valt att "ligga lagt till allt lagt sig” konfronterades med
obehagliga konsekvenser pa den lokala/regionala busstrafikens bekostnad, aven om viljan il
samarbete fanns.

Under ett framgangsrikt samarbete mellan kommun och Ian, fick regional THM "komma med
forslag utifran sitt helhetsperspektiv’. Man resonerade som sa att lanet kunde se vad olika
kommuner behovde. Darefter skulle de kommunala politikerna ta beslut. Man traffades och
diskuterade gransproblematik. En respondent sa "Jag é&r speciellt stolt ver nettoavtalsmodellen.
Mellan kommunen och entreprenéren delar vi helt lika pa alla intékter. Vansinnigt att tycka att
man har en pase pengar och oavsett hur man kér far man lika resenérer. Hér tvingas vi alla att
vilia ha O6kat resande”. Férdelarna med en sadan organisering var att man jobbade bra
tillsammans. Att man var tre parter som jobbar tillsammans: entreprendren, kommunen och
lanstrafiken och att man har samma mal. Styrkan i denna modell var integritet och som
respondenten uttryckte det: "Jag kan inte se nackdel med ett system som framjar utvecklingen
mot ett mera miliévénlig resande”. En sadan tredimensionell modell var stark for den grundades
pa ett gemensamt mal och uppfattades som helt "okontroversionellt’. Modellen forutsatte dock att
man som ledare sande ut "positiva signaler gentemot politiker ocksa”.

Stod fran politiker/tjansteman

Diskussionen ledde till fragan om man fick stdd fran politiker/tjansteman i sitt arbete. Att besvara
denna fraga var ofta en utmaning for respondenten. Nar jag till exempel fragade om samarbete
med politiker sa sa respondenten att han hade "bra samtal och mycket kontakt” vilket kunde tyda
pa bra samarbete. Men nar jag fragade vidare om stdd fran politiker sa blev svaret dunkelt: ”...de
kan begéra att en fraga tas upp — vi kan be om det...nér du tittar pa organisationen séa ar politiker
uppat och tignstemén nerét...” och nér jag fragade vidare "menar du att det ar svart for dig att
fa stod fran politiker?” sa blev svaret: "nej men det du kanske missuppfattat da, for vad jag sa
da detta...0...for enskilda resenéren att hitta nagon politisk ansvarig hér — det ar svart’...Att
samtala om samarbete och stdd med undvikande respondenter var kravande eftersom i stallet for
att direkt vagra besvara fragan fran borjan, ledde respondenten in sig i invecklade beskrivningar
om "de”. Vilka ibland syftade pa politiker, ibland pa resenarer, ibland pa regional THM.

Tveksamheten infor att konfrontera andra (i synnerhet politiker i ledande positioner) var uppenbar
hos nagra respondenter, dven nar konfrontationen var viktig i positivt syfte. Nagra respondenter
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sa efter att ha uttryckt en negativ asikt att "det ar bra aft man far vara anonym’. Det som
respondenterna saknade var inte brist pa stod utan brist pa 6msesidig respekt och bristande
kompetens. Tjanstemannen kande sig ibland helt ensamma i sina arbeten da politiker bara
forvantade sig att tjanstemannen skulle tillgodose trafiken i stallet for att aktivt medverka i
processen: "Vi har inte ens fatt svar pa var fraga utan man férvéntar sig att vi skall bara fixa det
hér...".

Mer nojda respondenter tyckte att de fick det stdd de behdvde. Dessa sag politiska ndmnden
respektive kommunala/regionala organisationen som en resurs. Det man som regional THM
saknade var bristande koppling till infrastruktur, dér den regionalt planerade busstrafiken "hamnar
i kéer eller tvingas kéra omvégar’. Kommunen daremot konfronterades mest med troghet i
forandringen pa hemmaplan. Som en respondent sa: "Vi vill féréndra sa att bussen skall harska i
stéllet for bilen. Men det finns ett oerhért starkt motstand mot vad bilinskrénkningar medfér’. Det
som var gemensamt hos kommun och region var att samarbetet fungerade pa den egna nivan
men att kommunikationen var bristande mellan kommun och region p& bade politisk och
tianstemannaniva.

Det papekades ofta att grunden ill problemet var den kérva ekonomin och att det gick att losa
problemet med den om man hade bra samarbete. Overtygelsen av att uppna sina mal var
formulerad av en politiker: "Jag hoppas att det finns en méjlighet att féréndra — annars skulle jag
inte d&gna mig at det!" och av en tjansteman: "Konkurrera med egna fordelar. GI6m det att
konkurrera med de som expanderar hela tiden. Vi skall konkurrera med vad vi kan géra hér: att
gora ett attraktivt stadsrum och géra det létt for folk att komma in. Det gar att ordnal’.

Problem

Respondenterna skulle beskriva de problem han/hon mest stotte pa i sitt arbete for att undersoka
den kognitiva konsistensen i relation till tidigare beskrivningar, men ocksa for att eventuellt lyfta
fram andra negativa aspekter som man inte har belyst i diskussionen innan. Aterigen var det
svart att fa respondenter att dela med sig av sina asikter. En orsak till detta kunde vara att man
inte ville uteldmna sin/andras organisation till en utomstaende (mig som intervjuare) av
solidariska sjal men ocksa for att nagra respondenter var mycket undvikande vad det géller
beskrivning av problem och negativa aspekter. Detta har varit besvarligt ocksa for mig som
intervjuare nér respondenten inte direkt vagrade svara pa fragan, utan gav kringgaende och
otydliga svar.

Respondenter som gav tydliga beskrivningar sa att "monetér diktatur och medlet gar fére malet”
var det storsta problemet. Brist pa ekonomiska resurser var ett allmant problem for alla. Man sa
att det fanns en bristande lank mellan de ekonomiska méjligheterna man hade i relation till de mal
man satte upp. En respondent beskrev detta sa har: ”...kollektivtrafiken &r en sorts hat-karlek.
Man vill ha det men man &r inte beredd att betala fér det!”. Nar jag fragade hur man anda klarade
kraven sa sa en framgangsrik respondent: "Vi gér ingen avvégning utan var uppgift ar att forska
upprétthalla en sa god service som kollektivtrafiken krdver och férsoka skapa de resurser som
krévs for att gora det’. Brist pa ekonomiska resurser behdvde inte alltid ge upphov till svarigheter
i samarbetet eller forsdmrad samordning, men det kunde sparas i forsdmrad kvalitet. En
respondent uttryckte detta: "De mesta féréndringar man goér kostar pengar. Och vill man inte ha
det f6r man inte har pengar, sa blir det inte genomfért men samordningen fungerar dnda. Men det
kan bli sémre trafik’.
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Andra problem som lyftes fram var brist p4 kompetens pa tjanstemannaniva i fragan om
utredningskompetens och pa politisk niva i fragan om trafikens villkor. Forutom det uppfattades
bristande delegering, som ett problem, da beslutfattande organ "la sig /" detaljfragor som inte var
aktuella pa 6vergripande niva, eller nar man "férbjéd” en viss typ av utsmyckning pa bussarna i
stallet for att lata sddana beslut ligga hos den kommunala tjanstemannakompetensen.

Klagomal pa busschaufférer i fraga om attityd, beteende och bemétande var ett stort problem.
Problemet kopplades till dalig ekonomi och till bristande entreprendrskap. Férsamrad service fran
bussforarna relaterades mest till funktionshindrade resenarer.

Bristande ekonomi var ett allmant bekymmer men att nedrusta for mycket var inte 6nskvart
eftersom det sande ut negativa signaler till omvarlden. "Det tar sadan tid att ta bort ett negativt
rykte! Det &r ett svart dilemma eftersom ekonomin bléder’.

Test av huvudtema

Drivkraft, indikatorer, omprévningar om organisationens effektivitet

Svaren var heltackande bade pa detalj och pa 6vergripandeniva. Intresset for samhallsutveckling
var en viktig aspekt kopplat till miljiomal, trafiksdkerhetsmal och tillganglighet. Férutom det sag
man kollektivtrafiken som en viktig del av den regionala utvecklingen. Manga har beskrivit hur
man forsokte hitta pa saker som skulle gynna kollektivtrafiken. Nagon har till exempel
framgangsrikt lanserat en produkt i fraga om forarrekrytering, dar man tranade forare i social
kompetens. Respondenter fran framgangsrika organisationer har valt att géra omprévningar hela
tiden som en Gverlevnadsstrategi samt velat utveckla nya indikatorer for att mata organisationens
effektivitet. Framgangsrika organisationer har inte fokuserat p4 makten utan har vid behov
delegerat det operativa ansvaret till en annan organisation an ens egen. Genom att darefter
jamfora sig med varandra kunde man se "vad som var bra och dra lardom av det’. Gemensamt
for alla var att Oka resandet utdver ekonomin. Strategierna byggdes utifran dessa principer och
manga forsokte jobba som vilket konkurrensutsatt féretag som helst.

Det papekades att det var viktigt med frihet under ansvar. Ett problem behévde inte vara stort for
att véxa till nagot oerhdrt stort om man inte tog tag idet. En respondent uttryckte hur man skall
hantera problem: "Man maste ta tag i direkt. Men detta beror pa ledarskapet. Man maste hela
tiden prata med folk. De maste hela tiden ta uppmérksamhet’.

Mindre engagerade respondenter sa att "de” det vill saga kommunen/lanet/politiker, etc. hade
det Gvergippande malet att minska biltrafiken. Att dka tillgangligheten och att gora bussarna
anpassade till rorelsehindrade medresenarer var andra mal man hade i sitt arbete.

Att tanka pa den sociala dimensionen var ocksa viktigt. Manga har haft som mal att kombinera
busstrafiken med cykeltrafiken och haft stadens kvalité i tankarna som mal. Halsomal har man
ocksa tagit upp genom att géra staden mer attraktiv och trevligare och pa detta satt fa folk att ga,
cykla och aka buss i stallet for att ta bilen.
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Det som var klart uttalat i de flesta fall var att astadkomma ett trafiksystem som gjorde det mdjligt
att arbets- och studiependla inom lanet och regionen (med foérankring i det kommunala
bussystemet). Alla ville skapa en attraktivare marknad, hoja kvalitén och 0ka utbudet. Man har
papekat att det finns en konflikt pa det politiska planet, eftersom det finns en konflikt mellan
kommun och region skapa en attraktiv kollektivtrafik dar det finns storre utbud och resenarer.

Alla kollade i princip sina resor, och var intresserade av intakter och utgifter eftersom
verksamheten inte alltid gick ihop. Man matte produktionen (hur mycket buss man korde) men
kvalittn trodde man berodde mest pa entreprendrerna da “forarna var busstrafikens
ambassadérer utat mot kunderna” .

Man papekade ocksa att man inte kunde fa igang nagon drivkraft genom att bara tycka och stélla
upp mal, utan att man behdvde ocksa stéllda krav: "Du far inte bara hoppas pa att stélla upp mal
och tro att de uppfyller sig sjélv. Utan du maste stélla krav i upphandlingar.”. Forutom det skulle
man inte bara ha ett mal utan man maste ocksa anvisa att man hade medel att uppfylla det.
Sedan skulle man kontrollera att kraven uppfylldes. En respondent uttryckte detta: "Men jag
maste vara séker pa att jag &r beredd att betala. Vi hade aldrig haft katalysatorer i Sverige om
Kalifornien inte hade stéllt krav en gang i tiden. Stéll krav — och du skall se att du far en
utveckling””

Arbetsmilj6 och personligt valbefinnande
Att skota sin trafik kan vara kravande, utmattande och bekymmersamt pa grund av arbetets
komplexa karaktar. Darfor riktade jag fragan om hur respondenten upplevde
sitt arbete och vad som gjordes inom ramen for ens egen organisation for att kunna hamta
energi, for att 6ka trivsamheten och valbefinnandet pa arbetsplatsen.

Alla respondenter tyckte att arbetet var "kul och givande”. Det radde ingen tvekan om att alla
(bade politiker och tjansteman) var engagerade och tog sina roller pa allvar. Man hamtade sin
energi fran att fick vara med och inféra en forandring. Att fa positiv respons fran kunderna
uppfattades som en extra bonus. En installning till att uppréatthalla ett bra arbetsklimat var "nagon
maste reagera” dar man uppmuntrade sina medarbetare att inte bara "sitta och vénta pa vad folk
tycker och tanker i staden — utan nér du sett nagot fel eller att lampan har slocknat’, tala om det
pa hemmaplan da...” Tala om det du ser — och kann stolthet och enhet i din arbetsplats var ett
satt att fa sig sjalv (och medarbetarna) att ma bra. Delaktighet och bekraftelse var ocksa viktiga
aspekter. Genom att trdna samarbete pa hemmaplan hade man bra forutsattningar for samarbete
mellan kommun och region. Behovet av att fa bekraftelse understryktes ofta: "Det &r s létt att var
och en skoter sitt. Man kanske inte ser de som mar illa eller séger inte ens ett uppskattande ord
om nagon som gjort ndgot bra” eller "Folk sitter och véntar pa bekréftelse, och sa far de det, sa
stralar ju, gladjen bara sprutar... det var en som hade ringt och sagt att han blev glad av att dka
pa Kungsgatan och se alla paskliljor! Jaha...vad kul...och jag sprang ut i korridoren och sa att det
var ndgon som hade ringt och sagt att det var kul med paskliljor pa gatan under resandet...och sa
stralar da medarbetarna...sa lite behdvs for att frélsa folk och for att fa folk att tanka till...”

Ett traditionellt satt att fa folk att ma bra pa arbetsplatsen var en gemensam traff, middagar,
kurser eller utomhusaktiviteter. Nagon hade en golftavling dar kolleger ingick landet runt. Férutom
det sa satsade manga pa kunskap och kompetens och sékte forankring i forskning.
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Utmérkande i sammanhanget var en organisation som forsokte fa en bas fér gemensamma
varderingar genom att kbpa in tjanster som inne i foretaget skulle vardera ledarskap och
gemensamma varderingar.

Politiker och en mindre grupp av tjansteman var avvikande grupp i sammanhanget. Dessa gjorde
"inget” for att hamta energi fran arbetsplatsen. | sadana fall 6kade man trivsamheten, respektive
hamtade energin privat och fran det uppdrag man jobbade med.

Avslutning

Intervjun avslutades med tre standardfragor dar respondenten skulle beskriva en bra THM,
visioner och egna upplevelser som resenar.

Bra THM

Respondenter som fokuserade beskrivningarna pa detaljiniva hade det svérare att definiera en
bra THM. Man beskrev THM utan att satta in det i storre sammanhang. En bra THM var en som
var: "Lyhérd for hur resandet ser ut i sitt omrade. En bra THM var beredd att g6ra resandet till det
béttre”. Lyhordhet var det mest forekommande begreppet som definierade en bra THM. Politiker
som fokuserade pa detaljer tyckte att en bra THM skulle vara "lyhérd fér den politiska besluten”
och for "véara idéer’. Man har sagt att THM skulle omsatta idéer i praktisk handling - utifran
politikernas lekmannabeslut. Detta, genom att kommunicera med styrelsen och genom att vara
beredd pa att &ndra i den riktning politikerna sa. Denna beskrivning gav inte mycket utrymme for
att mota tjanstemannen pa halva véagen, utan efterlyste omsattning av lekmannabeslut till praktik
via tjanstemannens kompetens. A andra sidan efterlyste man en stindig, dppen kommunikation
dar tjanstemannen oppet vagade tala om de eventuellt negativa konsekvenser som ett politiskt
beslut skulle innebara, utan att man skulle vara "nagot slags 6verste eller general som talar om
hur saker skall vara”.

Att ga balansgang mellan ekonomi, perspektiv och utveckling, uppfattades som positiva
egenskaper for en bra THM.

Respondenter som satte kollektivtrafiken och THMskapet i ett storre sammanhang sa att en bra
THM var den vars syfte var: samordning, lyhordhet och serviceenhet. En bra THM hade
kompetens (ocksa politiskt), engagemang, kundsyn, en affarsidé som var bra och som alla kande
ill, hade en strategi dar man visste hur man skall gora och vad man skulle prioritera. Att ha en
bra politisk styrelse uppfattades som fordelaktigt men ocksa nodvandigt.

Frihet under ansvar var en annan viktig egenskap, en bra THM skulle ha. Att tydliggora
befogenhetsansvar uppfattades som en av de viktigaste egenskaperna en organisation och en
THM skulle strava efter. Detta, for att forhindra tjansteman och politiker att ta till sig rattigheter av
att gora det man inte skall gora.
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Regional THM skulle ha ett ndra samarbete med &garna och en god férmaga fér kommunikation.
Dessutom, skulle THM inte bara forvalta utan ocksa leda verksamheten framat. Kollektivtrafiken
skulle inte ses som en egen verksamhet utan som ett mal for hela samhallet.

Ett nagorlunda kraviost forhallningssatt till THM-skapet definierades sa har: "Regional THM var
bra som det var forr, med lagstadgad krav pa samordning, information, biljettsystem och annat
som &r resendrsorienterad . Man maste se till att resendrerna kan forflytta sig mellan
kommunerna och att de stora stdderna far om de vill — men bara om de vill - ta ansvar for
kollektivtrafiken!”...

En bra THM ansags kunna attrahera marknaden att dka sitt kollektiva resande, helst inom ramen
for den "monetéra diktaturen”. For att sedan framja samhallets utvecklingspotential skulle den
kopplas till infrastrukturen och dess utveckling. Det papekades att en sadan koppling saknas. En
grupp dar Vagverket och Banverket kunde delta saknades ocksa. Detta i sin tur medférde att
kollektivtrafiken bereder inom en sadan “"sndv och kdrvgdende ram att det blir som att forsoka
bygga pussel av vatten, sa att sdga”.

Att THM borde vara en serviceorganisation var helt klart for manga respondenter. En bra THM
skulle, som serviceorgan se till att kommuner och lan fick den trafik man ville ha. Att vara
innovativ, att fa kunderna att ha kollektivtrafiken som forstahandsalternativ, att méata sina mal och
kolla sina chaufforer var egenskaper som ansags vara sjalvklara for en bra THM.

Att vara omtanksam och skamtsam gav bra poang for hela THM-skapet, tyckte man. En
bussforare fran ett privat bussbolag var ihdgkommen av en respondent dar han stannade och
fragade en uppstigande passagerare "Jaha...och vart ska damen ta vdgen? Jag skall till x-stad,
sa hon. Men vilken tur, det ska jag ocksa! Sa varsagod och stig pa sa skall vi géra séllskap...och
folk héll pa att trilla av gladje ndr man hérde honom”.

Kommuner som skotte sin trafik sjélva, tyckte att en bra THM skulle ha en bra lokal férankring
och vara nara sina kunder och resenarer, dessutom skulle man odla sina relationer med alla de
inblandade aktdrerna.

Ett problem som lyftes upp da man skulle definiera en bra THM var kopplingen mellan bristande
ekonomi och bristande samarbete: "Vad som skulle beh6vas é&r att man har en modell dér man
slipper inbérdes brak. De nickar men ndr man kommer med rékningen da finns det inga pengar.
Det &r nagot sjukt. Det ér jattebra att ha kollektivirafik men nédr man skall ha bevis, da finns det
inte pengar’.

Att “glddja vara kunder” eller att “skicka alla en ros som lémnar synpunkter’ vara flexibel,
mangsidig och kunna kommunicera var andra positiva egenskaper en bra THM skulle ha.

Det fanns ocksa mindre tilltalande beskrivningar om hur en bra THM skulle vara: "Om man &r péa
regional niva sa skall man ha bra kontakt med politiker i den lokala staden sa att det kédnns att
man samspelar. Och motsvarande om man &r lokal THM sa maste man ha tentaklerna ute
regionalt for den tiden &r ute nér varje stad kan planera for sig sjélv”.

Sammanfattningsvis har manga respondenter sagt att THMskapet ar ett "brobyggande mellan
den regionala och kommunala kollektivtrafiken”.
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Vision
Fragan om visioner stalldes for att ge respondenten utrymme for att utveckla fragor som vi inte
har tagit upp under intervjun.

Att integrera kollektivtrafiken i fysisk planering och att foredra Gavleborgsmodellen gentemot den
modell som ar inbyggd i lagstiftningen var ofta forekommande. Anledningen var den Okade
kopplingen till regionen samt ansvarsbefogenheten inom kommunen. Gavleborgsmodellen har
redan borjat anvandas i storre utstrackning i landet: "Gévle har tagit fram en modell som é&r
vélférankrad”. Modellen tycktes vara nagot att féredra eftersom den fokuserade pa trafiken inom
den kommunala, mellankommunala och regionala trafiken.

Att koppla busstrafiken till spartrafik eller att 6ka dess standard genom att omvandla den till
sparbunden trafik i kombination med mer avancerad informationsteknik var en ofta
aterkommande vision. Manga tyckte att bussarna var omoderna i ett 20 ars perspektiv.
Mgjligheten att fa information om olika alternativ vid resande, att bestdlla en resa genom
mobiltelefon, var nagot som manga respondenter tyckte var en framtida méjlighet. Nagon har
sagt: "Utopin ér aft du skall aka till New York — och att vi fixar hela resan, biljetter, hela
anslutningar. Detta &r faktiskt ndgot man saknar. Det gar sa mycket transporter, skulle vara bra
att nagon har total koll pa trafiken”.

Att satsa pa langsiktig planering var nagot som man sag som nddvandigt inom ramarna for
integrering mellan fysisk planering och kollektivtrafik. Exempelvis genom att kora
kollektivtrafikplaneringen parallellt med andra langsiktiga planeringar.

Att utforma trafiken pa resenérernas premisser var aterkommande i en ny belysning. Man har
poangterat att bussfragorna brukar komma sist eftersom det ar aldre, ungdomar och kvinnor, som
aker mest buss och inte presterande man som oftast aker flyg, bil, tag och tunnelbana, men
sallan buss.

Mer avvikande, men en intressant vision var att vara beredd att ta bort mindre |6nsamma
verksamheter samt att vara beredd pa att fordela personligt ansvar i syfte att uppna en langsiktigt
hallbar utveckling. Kopplat till den begransande budget kollektivtrafiken hade till sitt forfogande,
har respondenten sagt: “det ségs att det kostar pengar — men det kostar mer att inte géra det”.

Att gora kvalitetsmatningar var ytterligare en idé dar man sa att THM skall jamféra sig med det
basta men att detta forutsatte att man ocksa visste vem som var bast: "Nér du tittar inom
héjdhopparna sa vet du vem som hoppar hégst i vérlden. Eller hur? Men du vet inte vilken stad
som har den bésta kollektivtrafiken. Det skulle man enkelt ta reda pa genom att stéderna delar
med sig av samma nyckeltal”.

Idéer som resenar
Nar jag fragade vilka synpunkter respondenten hade pa kollektivtrafiken som vanlig resenér, var i
princip alla missndjda med informationssystemet. Informationen var “den stora svérigheten och
utmaningen”.
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En kvinnlig respondent tyckte att "bussen &r befolkad av kvinnor och barn men att bussen &r
manlig” och att utformningen &r svar "om man har kassar, barn, kort och ben”. Att man inte hade
tillrackligt utrymme for att sitta bekvamt, utpekades ocksa av manliga respondenter. Att det var
obehagligt att vanta pa busshallsplatser som inte var upplysta och att aka pa helgen pa natterna,
framhélls daremot av kvinnorna som deltog i undersdkningen. Att mer kvinnor skulle arbeta inom
kollektivtrafikbranschen var énskvart av bade kvinnor och méan.

Bra bemétande fran bussforare var ocksa nagot man efterlyste.

Anvandning av modern teknik, information som skall gdra resenéaren trygg, inférandet av GPS
teknik, enkelhet i taxsystemet, moderna estetiskt tilltalande bussar och att ha en stationsvard var
idéer som lyftes fram for att framja kollektivtrafiken.

Kategorisering: steg 2
Korsande fall-analys tilldmpades for att testa beskrivningarnas konsistens fran konkurrerande
kategorier samt for att identifiera Overensstammelser eller skillnader mellan politiker och
tiansteman och mellan kommuner som skoéter sin trafik sjalva och kommuner som Gverlater
planeringen till regional THM.

Vissa skillnader kunde sparas i fragan om fokus. Politiker var mer aktiva i att beskriva hur
kollektivtrafiken skall styras, medan tjansteman var battre pa att beskriva varfor en viss typ av
organisering skall tillampas. Skillnader mellan organisationsformer visades pa detalj- och
overgripande niva:

1. Kommuner som skétte sin trafik sjalva fokuserade mer pa ekonomin och pa viljan att vara
med i planeringen: “investerade man pengar, ville man paverka”.

2. Kommuner som oOverlatit planeringen pa lanstrafikbolaget fokuserade emellertid pa
samordning och tog upp beskrivningen pa en mer 6vergripande niva: "vi skall inte sitta pa
gatukontoret och planera stadstrafiken, men vi skall vara god bestéllare med de
férutséttningar som finns”.

Analysen i relation till den kognitiva konsistensen ledde till nya kategorier av data. En kategori av
data som kom fran respondenter som var forsiktiga/undvikande i sina uttalande och en kategori
av respondenter som var mer drivande:

1. Kategorin "undvikande/forsiktig” var mer kringgdende nar de skulle belysa negativa
aspekter,  nackdel och  problem, som il exempel: “detta...0...fér
enskilda...OHHH...(mdnga djupa andetag) att hitta ndgon politisk ansvarig
hér...(paus)...det ar svart..”. Ordet "svart” sags som till en kumpan, nastan viskande och
efter att respondenten tittat runt forsiktigt for att sakerstalla att ingen annan (an bara vi)
kan hdra honom saga nagot "opassande”. Kategorin som var "undvikande/forsiktig”
tyckte att "det &r bra att man far vara anonym”.

2. Kategorin som tillhérde gruppen “drivande” var mer utatgaende och sunt aggressiva i
sina yttrande: "Vi blir totalt dverkérda! Vi far inte ens organisera 0ss som vi villl”. Denna
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kategori av respondenter sa i fragan om anonymitet: "Tack for det men jag star fér vad
jag séger’.

De som tillhérde gruppen "drivande” svarade rakt: "Hur kan vi paverka? De har inte ens svarat pa
vara fragor!” medan de forsiktiga sa: "Vi tyckte vi skulle ligga lagt till allt lagt sig”.

Det som var gemensamt for alla var att oavsett kategori, beskrev alla maktkamp som den mest
patagliga underliggande aspekt, som skapar problem i kommunikation och samarbetet inom
huvudmannaskapet. Maktkamp var tydliggjort inte bara via ord utan ocksa via utryck som il
exempel: "de ldgger sig i”, "de forbjuder 0ss...”, "bést att jag ligger lagt’, "de kan inte fatta...”, "det
handlar bara om pengar...”, "nagot slags 6verste general som talar om hur saker skall vara”.

Kategorisering: steg 3
Syftet med tredje steget i kategoriseringen var att analysera den kognitiva konsistensen i
beskrivningar av konkurrerande koncept. Har ville jag se om det som hade beskrivits som fordel,
inte ocksa hade beskrivits som nackdel, och om konsistensen i beskrivningarna var
genomgaende eller inte. Denna analys resulterade i tva intressanta aspekter.

1) Fordel och nackdel beskrevs inte som tva separata begrepp, utan nagon koppling {ill
varandra. Fordel och nackdel var &ndarna av en och samma foreteelse som ibland tog
sig negativt-, och ibland positivt yttrande. Har ges ett exempel pa hur férmagan att stélla
krav kan ta positivt eller negativt yttrande, beroende av hur individer anvander sig av
detta anlag:

a. Positivt yttrande: "Stéll krav! Du far inte bara hoppas pa att sétta upp mal och tro
att de uppfyller sig sjalv”. Utan du maste stélla krav i upphandlingarna”

b. Negativt yttrande: "De bara stéller krav! Men de &r inte beredda att betala! Man
férvéntar att vi skall bara fixa det hér’.

2) Fordel och nackdel beskrivs som om de vore vitt skilda fran varandra, enbart i situationer,
dar ocksa den genomgaende kognitiva konsistensen var svag i beskrivningen. Nedan
ges exempel pa kognitiv konsistens och dissonans nar man beskriver férdel och nackdel.

a. Kognitiv konsistens mellan fordel och nackdel: "Man ser vad som é&r bra och
daligt och man drar ldrdom av det. Det &r s vi utvecklas. Vi kan inte géra nagot
bra utan att vi ocksa gér vara misstag. Vi behéver ldra oss av vara misstag i
stéllet for att undvika att géra misstag”. Konsistensen bestar i att man inte ser
bara fordelar som positiva utan ocksa nackdelar, da de ger majlighet till
utveckling.

b. Kognitiv dissonans: "En bra THM skall vara lyhérd fér den politiska besluten” och
for "vara idéer”. Dissonansen uppstar genom att man kraver lyhordhet enbart
gentemot makthavarna men inte ocksa gentemot ens ratt att ifragasatta
(politiska) beslut och andras/makthavarnas "idéer”.
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Den tredje kategoriseringen gav tre huvudkaraktarer, var och en med sina for- och nackdelar i
andarna av samma skala:

Karaktar nr 1
Denna huvudkaraktar fokuserade pa samordning och lyhérdhet. | ena dndan av skalan var de
som kunde beskriva hur man kunde uppna samordning medan i andra &ndan av skalan var de
som var mindre beredda pa att beskriva hur man kunde uppna sina mal:

1. Fokus pa samordning genom att beskriva hur man kunde uppna sina mal: "De mesta
férandringar kostar pengar. Och vill man inte ha det for att man inte har pengar, sa blir
det inte genomfért men samordning fungerar &nda. Men det kan bli sémre trafik” och "vi
g0r ingen avvégning utan var uppgift &r att upprétthalla bra trafik och samordning’.

2. Fokus pa samordning men utan att beskriva hur man kan uppna samordning: "Jag kan
bara sdga att vi maste vara beredda att géra resandet till det béttre...vi maste vara
lyhérda...vi maste ha samordning...”.

Karaktar nr 2
Denna huvudkaraktér var skarp i att beskriva problem och pa att stalla krav. | ena dndan av
skalan var de som kunde ta ansvar for att |dsa sina problem. | den andra anda var de som sag
problem som om det varit enbart utanfor ens egen organisation:

1. Fokus pa att I6sa problem genom att stélla krav pa sig sjalv: "Vi vill férdndra att bussen
skall hérska i stéllet for bilen. Men det finns ett oerhért starkt motstand fran bilister. Sa
jag séger lat 0ss konkurrera med egna fordelar. Vi skall konkurrera med vad vi kan géra
hér: att gora ett attraktivt stadsrum och géra det latt for folk att komma in! Det gar att
ordna!l”

2. Fokus pa att |6sa problem genom att stélla krav pa andra: "Vi kan inte samarbeta for de
har inte kunskap och kompetens! De méste skaffa sig kunskap for att forklara for 0ss”.

Karaktar nr 3
Sist fanns huvudkaraktaren som satte kunderna i fokus. | ena andan fanns de som la ihop
detaljfragor for att fa de upp allt pa 6vergripandeniva. | andra dndan fanns de som inte tyckte
hade paverkningsmajligheter.

1. Fokus pa kunderna och pa ett sammansvetsat overgripande perspektiv: "Aft géra
kollektivirafiken tillgénglig for alla — det &r vél en fin utmaning. Man sag till att skaffa ett
litet "body” inom organisationen sa att alla trafikfragor &r ihop, alla gatufragor &r ihop,
dven da kollektivtrafiken’.

2. Fokus pa kunderna utan mgjlighet att kunna paverka utvecklingen: "Vi vill ha kvalité for
kunderna. Men det &r jobbigt att slass for idéer som inte kan ga igenom”.

Resultatet fran denna kategorisering ledde till den fjarde och sista kategoriseringen, som

sammanstalldes genom att analysera likheter och olikheter mellan de olika huvudomradena och
mellan politiker och tjansteman. Men eftersom antalet politiker och tjansteman inte var jamnt
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fordelade, ansags eventuella skillnader mellan dessa grupper inte vara relevanta for beskrivning
av resultat.

Kategorisering: steg 4

Alla begrepp, karaktarer, kategorier, etc som var kvar efter den tredje kategoriseringen samlades
och grupperades under rubriker, som skulle beskriva varfor man hade valt att organisera den
lokala busstrafiken under respektive utanfor regional THM, vilka problem medarbetarna
konfronterades med, vad som k&nnetecknade en bra THM, etc. Inom denna kategorisering gjorde
jag aterigen en test av analys. Efterat sammanstéllde jag huvudkaraktarerna med hjalp av
idealtypmetoden. De utvalda idealtyperna ar anpassade sa att de kan relateras {ill individer,
organisationsformer och som kan anvéndas pa statlig-, kommunal-, och politiskt sammanhang.
De beskriver huvudkaraktarerna under bade kognitiv konsistens och dissonans pa foljande satt:
Tjanaren illustrerar Karaktar nr 1 eftersom dess fokus ligger pa lyhordhet och samordning.
Monarken beskriver Karaktar nr 2 eftersom dess fokus ligger pa att beskriva problem och pa att
stalla krav. Demokraten star for Karaktar nr 3 da den fokuserar pa kunderna och pa 6vergripande
och langsiktigt perspektiv. Idealtyperna bor ses enbart som en illustration som béttre beskriver
karaktarerna an allmanna beteckningar som till exempel nr, 1, 2, och 3 skulle gora.

Tre modeller resulterade fran denna analys och kategorisering. Den forsta modellen besvarar
projektets huvudsyfte som undersoker varfor vissa kommuner valt att organisera den lokala
busstrafiken under lokal THM i jamforelse med kommuner som éverlatit fragorna for den lokala
busstrafiken pa regional THM. Den forsta modellen beskriver ocksa principiella skillnader mellan
de fordelar och nackdelar de respektive organisationsformerna medfor.

Efterat foljer tva andra modeller som belyser huvudmannaskapet ur medarbetarnas perspektiv
och som kan kopplas till projektets tredje syfte. Dessa tva andra modeller dvergar till ett
miljdpsykologiskt perspektiv. Modell nr 2 tjgnar som instrument for att |6sa maktkamp och
samarbetsproblem inom huvudmannaskapet. Modell nr 3 ar ett verktyg som kan beskriva THM:s
kvalité i ett dynamiskt perspektiv. Dynamiken bestar i det faktum att individer, organisationsformer
och kommunikationssystem inte ar statiska utan dynamiska och hur individen férandras sa
paverkas hela systemet och hur systemet férandras sa paverkas individen (Lewin, 1951).

En kort beskrivning av modellerna ges nedan. Se kap 5 for en mer detaljerad beskrivning av
modellerna.

Modell 1
Den forsta modellen besvarar projektets huvudfraga och beskriver varfor en kommun har valt att
skota sin trafik sjalv, respektive under regional trafikhuvudman. Modellen beskriver de
fordelar/nackdelar den respektive organiseringen eventuellt medfor, ger en inblick i vilken
organisationsform som ar att foredra och beskriver karakteristiska problem en vald typ av
organisation for med sig. Modellen ger inte beskrivning om hur man skall ldsa problem utan bara
visar vilka specifika problem som kan uppsta i samband med en vald organisationsform.
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Modell 2

Den andra modellen beskriver hur man ldser eventuell maktkamp och samarbets-
/kommunikationsproblem inom en organisation och mellan olika aktérer. Denna modell beskriver
trafikhuvudmannens typologi med hjalp av idealtypsmetoden i ett tredimensionellt perspektiv. Det
tredimensionella perspektivet innebar att trafikhuvudmannen som enhet inte ar endimensionell
utan att den bestar av tre huvudkaraktarer sa kallade Monarken, Tjanaren och Demokraten som
samverkar sinsemellan. Modellen beskriver varje huvudkaraktar under bade kognitiv konsistens
(positivt yttrande) och dissonans (negativt yttrande) med dess mal, séatt att arbeta, vision, etc.
Modellen visar att huvudkaraktarerna, Monarken, Tjanaren och Demokraten kan yttra sig bade
positivt (kognitiv konsistens) eller negativt (kognitiv dissonans) beroende av individuella formagor
och egenskaper, av den samverkan som upprattas mellan karaktarerna sinsemellan och av den
paverkan som uppstar mellan individer och system i ett brett perspektiv.

Modell 3

Den tredje modellen beskriver vad som kannetecknar en bra trafikhuvudman i ett dynamiskt
perspektiv. Dynamiken bestar i att varken individ, enhet eller storre system ar statiska utan
foranderliga och att individ och system paverkar varandra sinsemellan. Det betyder att sa som
THM:s huvudkaraktar varierar mellan positivt och negativt beroende av kognitiv
konsistens/dissonans, sa varierar ocksa THM: kvalité mellan att yttra sig positivt och negativt.
Den tredje modellen sammanfogar modell 1 och modell 2 och fungerar som test av typologierna.
Denna modell beskriver alltsa inte bara vad som kannetecknar en bra THM utan visar ocksa att
dess kvalité yttrar sig i variationer mellan positivt och negativt och hur den kvalité varierar avgérs
av huvudkaraktarernas yttrande.

Modellen ger en majlighet att vardera trafikhuvudmannen multidimensionellt och bor betraktas
som ett forsta steg for utveckling av en metod som mater trafikhuvudmannens kvalité och ansats i
ett brett trafikteknisk och miljdpsykologiskt perspektiv. Min hypotes ar att kognitiv dissonans
kopplas inte bara till THM:s negativa yttrande i fraga om dess kvalité i kommunikation och
samarbete utan ocksa till bristande ekonomi. Min hypotes &r alltsa att det finns en direkt koppling
mellan kognitiv dissonans och daliga ekonomiska forutsattningar.

Test av resultat

Alla tre modellerna ger majlighet till vidare utveckling och koppling till en kvantitativ matning. Test
av modellerna gjordes genom triangulering, genom at jamfora beskrivningar av dualistiska
koncept mot varandra, genom att analysera den kognitiva konsistensen och genom att aterknyta
modell 1 och 2 till en ny, sa kallad dynamisk modell. Validiteten bér dock relateras till just den
grupp av respondenter som stallde upp i denna studie och till det faktum att jag i egenskap av
forskare inforde ett medvetet utvalt psykologiskt perspektiv (kognitiv konsistens) vilket
forhoppningsvis valkomnas, da det belyser huvudmannaskapet ur nya infallsvinklar och
perspektiv.
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5. Resultat

Modell nr 1 som visar argumenten som avgor organisering av lokal busstrafik under lokal
respektive regional THM.

Som tabell 2 visar, avgors valet av att skota den lokala busstrafiken under kommunal respektive
regional THM av vitt skilda motiv. Skalen for att valja att ta ansvar for den lokala busstrafiken,
som kommun, ligger pa beslutsfattandeniva (man vill ha méjlighet att paverka och man vill ha
battre uppféljning av planeringen) och bygger pa uppfattningen att man béast vet vad kunderna
behdver, om huvudmannen finns inom sin egen kommun. Detta i sin tur ger den férvantade
fordelen att kommunen béttre kan paverka planeringen och att man béttre kan ftillfredstélla
kommunens behov. Test av resultaten visar daremot att medan skalen till att skota trafiken sjalv,
star i dverensstammelse med de fordelar organiseringen medfor, motsager nackdelarna just de
fordelar man aberopar som skal for att skota trafiken sjélv. Dissonansen som skapas nar man
jamfor fordel med nackdel gor att kunskapsutnyttjande och kompetens inte kan antas vara
fordelaktiga da en kommun valjer att skota trafiken sjalv, trots att man havdar att det ar en fordel.
En annan aspekt att beakta nar man testar resultaten ar att skélen till att lata kommunen skota
trafiken sjalv, anses vara fordelaktiga enbart pa detaljniva och inte ocksa pa en dvergripande
niva. Test av resultat kan darfér sammanfattas i att kommunen véljer att skéta planeringen sjélv
av tre olika orsaker: 1) da kommunen fokuserar pa att planera for egen fordel, 2) da den
regionala THM hindrar kommunens majlighet att vara med i planerings- eller och beslutprocessen
eller 3) da en kombination av dessa tva faktorer samverkar.

Nar man tittar pa skélen for att Gverlata planeringen till regional huvudman, ser man att den ligger
pa dvergripande niva. Som modellen visar, valjer man regional THM da kommunen strévar efter
samordning. Denna skal ligger mer i linje med de trafikpolitiska malen och
trafikhuvudmannaskapet i allménhet, eftersom den omfattar den lokala busstrafiken pa bade
kommunal och regional niva. Nar man sedan testar resultaten, genom att jamfora fordelar och
nackdelar som den regionala planeringen eventuellt medfér, visas det att maktkamp och
bristande ledarskap ar de specifika problem som uppstar vid regionalt huvudmannaskap. Se
tabell 2.
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Tabell 2. Skl for att valja lokal eller regional THM

Organisering

Varfor

Fordelar

Nackdelar

Kommun utanfor
regional THM

- Narhet till kunderna.
- Uppféljning av

planeringen.

- Méjlighet att paverka.

- Att skota trafiken sjélv.
- Battre paverkan av

planeringen.

- Battre utnyttjande av

den kunskap man
hade om staden.

- Bristande kompetens.

Kommun under regional
THM

- Bra service, kunskap

och kompetens.

- Synergieffekt med

andra kommuner

- Samordning av taxa.

- Samordning av taxa.
- Utformning av ett

trafiksystem till
kundens fordel.

- Overgripande

perspektiv.

- THM blir en

serviceenhet.

- Maktkamp.
- Bristande ledarskap.
- Bristande

samarbetsférmaga.

- Bristande koppling till

fysisk planering samt
andra
planeringsomraden.

Som tidigare sagts, besvarar denna modell projektets huvudfraga genom att beskriva varfor en
kommun har valt att skéta sin trafik sjélv, respektive under regional trafikhuvudman. Modellen
beskriver de fordelar/nackdelar, problem, etc som en viss typ av organisering medfor samt visar
att organisering under regional THM &r bast att foredra ur samordningsperspektiv. Som visas i
tabell 2, ar bristande kompetens den storsta nackdelen vid planering under lokal THM. A andra
sidan visas det att maktkamp och avsaknad av kommunikation/koppling mellan olika
amnesomradena ar andra problem man méter da man valjer planering under regional THM. Ur
samordningsperspektiv ar det organisering under regional THM att foredra men vilken sorts
organisering man an valjer sa finns det ocksa problem och nackdelar som forekommer.

Slutsatsen ar att modell nr 1 belyser vilka specifika problem huvudmannaskapet ger upphov il
fast utan att beskriva hur man skall |6sa de problem den valda organiseringen eventuellt kan fora
med sig. Eftersom min personliga uppfattning har varit att det inte rackte med att bara beskriva
problem utan ocksa att visa ett satt att Io6sa problem, har jag valt att ga vidare med analysen, trots
att en sadan mer djupgdende analys har varit utanfor projektets huvudsyfte. De féljande
modellerna som kommer ligger alltsa utanfor projektets huvudsyfte men besvarar hur man kan
|6sa maktkamp och kommunikation och samarbetsproblem som forekommer inom THMskapet.

Modell nr 2 som visar trafikhuvudmannens typologi i ett tredimensionellt perspektiv

Modellen &r skapad utifran empiri och idealtyp kan betraktas som en klassisk typologi i ett
politiskt systemperspektiv. Anledningen till att jag har valt idealtyper som beskriver politiska
system grundas pa att trafikhuvudmannen lankas till politiska beslut och till min uppfattning att det
ar lattare att illustrera en karaktar, dess fordelar och nackdelar om man relaterar det ill politiska
system eller till allmént kanda karaktarsdrag. Idealtyperna ar utvalda sa att de latt kan beskriva
system pa individ-, enhet och samhallsniva. Idealtyperna beskriver alltsa inte en individ utan en
huvudkaraktar som bast representerar en enhet, organisation, ett system eller en individ.
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De utvalda idealtyperna ar Monarken (eftersom den fokuserar pa krav och problem), Tjdnaren
(eftersom den fokuserar pa lyhordhet och samordning) och Demokraten (eftersom den fokuserar
pa kunderna och Gvergripande perspektiv). Sammanstalining av resultat beskriver idealtyperna i
ett antal dimensioner och med hansyn till uppvisat kognitiv dissonans eller konsistens.
Dimensionerna beskriver: organisationens karaktar, formaga att fatta beslut, dess satt att arbeta
och I6sa sina problem, dess syfte och fokus for uppfyllande av de trafikpolitiska malen, dess
arbetsmiljo i relation till trivsel och det sociala livet, dess genomgaende kognitiva konsistens
mellan de beskrivna delarna; och dess vision och formaga att driva verksamheten framat.

Se vidare for allman beskrivning av karaktarerna. Notera att positiv yttrande/bemarkelse betyder
kognitiv konsistens och negativ yttrande betyder kognitiv dissonans.
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Monarken som THM

Monarken* i positiv bemérkelse ar tjansteman, politiker eller organisation som tar ledarskap under
ansvar med fokus pa tillit till egen férmaga och kompetens. Dess syfte ar att vara effektiv och att
utveckla kollektivtrafiken genom att skapa nya modeller och metoder for uppfyllande av de
trafikpolitiska malen. Monarken* ser problemen som en majlighet till nya angreppssatt/utveckling
och tanjer ut grénserna for att uppna sina mal. Monarken* ser den framtida utvecklingen i ett
dynamiskt och évergripande perspektiv med fokus pa kvalité. Monarken* formulerar sina mal och
visioner tydligt och ar medveten om att stélla krav pa sig sjalv och andra for uppfyllande av de
uppsatta malen eller en revidering av dessa. Monarken* har pondus, strévar efter kvalité, har
roligt med andra och dess kognitiva konsistens i sattet att samarbeta och Iésa sina problem ar
genomgaende.

Monarken- i negativ bemarkelse ar sjélvinriktad och kraver lyhérdhet med anpassning till egna
beslut som gér att den hamnar i maktkamp med andra eller att den tar sig ratten att besluta pa
nivaer som ligger utanfér ens kompetensomrade eller befattning. Monarken— anser att om
problem uppkommer, s& ar det andra aktorer och inte den egna organisationen som behdver
forbattra sina fardigheter och kompetens. Monarken- fokuserar sitt arbete pa mgjligheten att
paverka och ser kollektivtrafikens utveckling i detaljperspektiv. Karaktaren manifesteras i bade
positiv/negativ bemarkelse hos bade kommun och region. Se tabell 3.
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Tabell 3. Monarken som THM.

Monarken som THM

Karaktar

Fokus

Satt att arbeta

Problemlosning

Arbetsmiljo

Kognitiv
konsistens

Vision

Positiv

Ledarskap under ansvar, tanjer ut
granserna, illit till egen férmaga.

Pa kunskap, kompetens, effektivitet,
ldnsamhet, utveckling.

Delegerar arbetet, bra
samarbetsférmaga, stéller krav pa sig
sjalv och andra.

Utvecklar nya metoder och modeller,
ser problem som mdjlighet till
utveckling.

Har roligt med sina medarbetare &ven
pa sin fritid.

Genomgaende.

Ser trafikpolitiska malen i dynamiskt,
dvergripande perspektiv.

Vill héja kvalitén, effektiviteten och
resandet.

Sammankoppling med andra
planeringsomraden (fysisk planering).

Negativ
Maktkamp med andra, férvranger lydnad,
kraver anpassning till egna beslut/egna
formagor, sjalvinriktad.

Pa att paverka.
Pa egen fordel.

Tar beslut pa nivaer som inte &r relevanta for
ens befattning.

Tendens att kontrollera andra.

Kraver att andra skall komma med kunskap,
kompetens och I6sning.

Undviker kontakt pa fritid.

Svag dissonans.

Ser trafikpolitiska malen i detaljperspektiv.
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Tjanaren som THM

Tjanaren* uppfattar THM som serviceenhet och fokuserar sitt arbete pa samordning och synergi
pa en Overgripande niva. Med fokus pa noggrannhet, jamlikhet och effektiv organisering, arbetar
Tjanaren* genom att ha kunderna i fokus. Den har bra samarbetsvilja och formaga att uppna
resultat genom att hja sin kompetens och genom att vara systematisk. Tjanaren* tanjer inte ut
sina granser som Monarken* gor, utan Ioser sina problem inom ramen for de ekonomiska
forutsattningar som finns. Den kompromissar for allas basta, soker samarbete och ar lojal mot
sina kunder. Den trivs med sitt arbete, har valplanerade, i forvag organiserade fritidsaktiviteter
med sina kolleger och ser kollektivirafikens utveckling i koppling till hogteknologi och IT, i
synnerhet i samband med samordning av informationssystem mellan olika former av resande.
Har stark genomgaende kognitiv konsistens i sitt forhallningssatt och arbete. Den servar bade
agarna och kunderna pa ett likvardigt satt.

Tjanaren~ ar osaker och undvikande i att konfrontera andra eller att beskriva problem. Detta i sin
tur gor att problem inte l0ser sig utan forklaras som ett politiskt eller andras problem. Tjanaren-
anser att problem uppstar pa grund av dalig ekonomi och eftersom Idsningen forvantas komma
fran andra aktorer (i synnerhet fran politiker) & den undvikande i att konfrontera och I8sa sina
problem. Den ar dubbelsidig och otydlig i sin roll, anser sig vara maktlés och dess kognitiva
konsistens ar ofta i dissonans. Tenderar att lyda och servera makthavarna. Se tabell 4.
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Tabell 4. Tjanaren som THM

Tjanaren som THM

Karaktar

Fokus

Satt att arbeta

Problemlosning

Arbetsmiljo

Kognitiv
konsistens

Vision

Positiv

Serviceinriktad, lyhérd, lojal.

Pa synergieffekten, pa jamlikhet, rattvisa
och pa att skéta planeringen pa ett
lampligt s&tt med kunden i fokus.

Bra samarbetsvilja, skoter trafiken inom
ramen for de ekonomiska méjligheterna,
sytematisk och noggrann.

Servar alla pa likvardigt satt.

Soker samarbete.
Jobbar pa att hdja sin och medarbetarnas
kompetens. Kompromissar for alls basta.

Trivs med sitt arbete har fritidsaktiviteter
med sina medarbetare.

Genomgaende.

Att dka antalet resande och att forbattra
informationssystemet.

Att hoja informationssystemet med IT.
Vill héja jamlikheten inom kollektivtrafiken

Negativ

Undvikande i att ge kritik eller beskriva
problem, undvikande att ta beslut, hamnar

férsvagad position.

Pa lyhordhet och plikt gentemot
makthavarna.

Undviker att konfrontera, forsiktig.
Tendens att undga.

Servar makthavarna pa bekostnad av
kunderna.

Forklarar problem med dalig ekonomi.
Anser sig vara snall genom att undvika
konfrontation.

Tar inte initiativ utan vantar pa "battre
tider”.

Ser dalig ekonomi som ett politiskt
problem.

Ytligt/inget gemenskap med andra.

Svag dissonans.

Att 6ka antalet resande i egen kommun.
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Demokraten som THM

Demokraten* ar till skillnad fran de forsta tva typologiska karaktarerna mer flexibel. Den ar
mangsidig, mycket innovativ, foresprakar total frinet under ansvar och &r uppmarksam pa dem
som har samre resurser, dock utan att ta ansvar for de som inte tillhér dess ansvarsomrade (den
sanker till exempel inte taxan for hemldsas skull utan anser att denna grupp tillhor
socialforvaltningens ansvarsomrade). Demokraten* &r mycket engagerad och satter kunderna i
fokus genom att arbeta pa en dvergripande niva. Den &r mogen for att ta impopuldra beslut for
att framja samhéllets basta och forsoker Gverkomma dalig ekonomi genom att inféra en
forandring genom att engagera andra aktorer med. Demokratens* engagemang, dppenhet och
humor gor att den har mycket kontakt med bade kunder och andra aktorer och att den stormtrivs
med sitt arbete och med de utmaningar den méter. Demokraten* ar en stor visionar, satsar pa
kunskap och kvalité och ser THM utvecklas pa aven hdgre nivaer an pa den som finns idag pa
regional niva.

Demokraten- i negativ bemarkelse ar ungefar som en kombination mellan Monarken- och som
Tjanaren~ eftersom den utnyttjar makt till egen fordel, liksom Monarken~— g6r och eftersom den ar
forsiktig i att konfrontera problem liksom Tjanaren- ar. Det som dock skiljer Demokraten- fran de
andra karaktarerna ar att den forskonar en negativ situation eller att den blir sentimental da
impopuléra beslut bor tas, vilket gor att den till slut framjar mindre populara eller [dnsamma
l6sningar. Detta gor att dess genomgaende kognitiva konsistens blir forsvagad. Typologin
presenteras i tabell 5.
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Tabell 5. Demokraten som THM

Demokraten som THM

Karaktar

Fokus

Satt att arbeta

Problemlosning

Arbetsmiljo

Kognitiv
konsistens

Vision

Positiv

Total frihet under ansvar, ledarskap i egna
hander, hjalpsam mot de som har samre resurser,
litar till egen formaga, utdvar inte makt Gver
andra, mycket engagerad.

Flexibel, mangsidig, innovativ.

Stark kognitiv konsistens.

Pa kunden i fokus i ett storre perspektiv.
P& samordning.

Jobbar pa évergripande niva, bra formaga att
delegera, utfor kontroll dver sitt arbete, bra
samarbetsformaga.

Beslutsam, drar sig inte fran impopulara beslut.
Ser dalig ekonomi som nddvandighet till positiv
forandring.

Stormtrivs. Mycket kontakt med andra aktdrer och
kunder.

Satsar pa kompetensutveckling, gemenskap med
sina medarbetare och pa att ha det roligt.

Genomgaende

Okad kvalité och jamlikhet.

Overgang till sparvagntrafik, samordning mellan
regioner med taxi och tagtrafik.

En huvud THM for hela landet.

Negativ

Utnyttjar makt till egen fordel.
Stéller hdga krav utanfor ens
egen organisation.

Maktlos.

Svag kognitiv konsistens och
egen vilja.

Pa kunden.

Vill ha/kraver bra trafik men ar inte
beredd att betala for det.
Tendens att tappa kontrollen.

Sentimental vid obekvédma beslut,
framjar olonsamma |ésningar som
forklaras med hénsyn till andra.
Ser problemlésningen ligga
utanfor ens organisation.

Har inget eller lite gemenskap
med andra.

Svag dissonans
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Slutsatsen har ar att THM ar ett dynamiskt organ som bestar av tre karaktarer som samverkar
sinsemellan, att samverkan sker i bade positiv och negativ riktning (beroende av kognitiv
konsistens eller dissonans) och att THM som enhet ar beroende av summan av de totala
individuella egenskaperna som representerar enheten och de andra inblandade aktorerna.

Jag har forsokt illustrera detta med hjalp av figur 1, dar man kan konstatera att idealfallet inom
huvudmannaskapet skulle vara nar alla tre karaktarerna samverkar i positiv riktning. Omvant
skulle det betyda att den mest olyckliga situationen uppstar nar karaktarerna manifesteras i
negativ riktning. Idealfallet finns inte i verkligheten och meningen med denna modell ar inte att
gora en bra THM till idealfall eller att idealisera trafikhuvudmannen, utan att visa att THM ar
sammansatt av tre karaktdrer. Hur dessa karaktarer anvands avgér THMs kvalité och
egenskaper. Inom ramen for samverkan mellan de tre huvudkaraktarerna skulle man kunna saga
att nar Monarken och Demokraten manifesteras i negativ riktning, uppstar det maktkamp mellan
dessa som i sin tur resulterar i hopploshet hos Tjanaren. En sadan situation kan uppsta men som
modellen i figur 1 visar, kan situationen forandras till det battre genom att en av karaktarerna
andrar riktning. Exempelvis, kan Monarken vara kommunen som formulerar sina mal, staller krav
och ar beredd att betala priset for sin trafik, Tjanaren den regionala THM, som i sin egenskap av
serviceenhet planerar for bestalld trafik via hansyn och samarbete med alla de inblandade medan
Demokraten skulle vara det politiska organet, som fattar sina beslut till individens, kommunens
och regionens d.v.s. hela samhallets fordel.

Tjanaren

Monarken Demokraten

Figur 1. Trafikhuvudman i tredimensionellt perspektiv.
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Modell nr 3 som beskriver en bra trafikhuvudman i ett dynamiskt perspektiv

Slutligen, genom att jamfora typologin fran modell nr 2 med hur respondenterna definierade en
bra THM kunde jag kunnat konstatera att det som kan anses karakterisera en bra THM, ar
samma som typologin fast yttrad i positiv riktning. Skillnaden ar bara att respondenterna har sagt
att en bra THM bér fungera som en serviceenhet (och inte som en beslutandeenhet) men att den
bor ha en bra fungerande politisk styrelse. Modell nr 3 har alltsa resulterat genom att utveckla
modell nr 2 med vad respondenterna tyckte skulle vara en bra THM. Beskrivning av denna modell
ges i tabell 6.

Tabell 6. Bra Trafikhuvudman

Bra Trafikhuvudman

Dimension Beskrivning

Karaktar Befogenhetsansvar, frihet under ansvar, dppen och bra kommunikation, innovativ,
flexibel mangsidig, lyhdrd, kompetent.

Fokus Pa samordning, kundsyn, effektivitet. Pa att oka resandet och pa att koppla
kollektivtrafiken fill infrastrukturen.

Séttatt arbeta  Serviceenhet. Leder framat och inte bara forvaltar. Haller balansgang mellan ekonomi,
perspektiv och utveckling. Samarbetar med &garna. Har en affarsidé. Ar engagerad.

Problemldsning  Har en bra politisk styrelse.

Arbetsmiljo Odlar relationer med alla aktérerna. Uppmuntrar humor. Ger och tar kritik och berom.
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Den nya och sista modellen beskriver trafikhuvudmannen inte bara som karaktar (som den
tidigare typologin fran modell nr 2 gér), utan ocksd som en enhet bestaende av fyra olika
dimensioner som paverkar huvudmannaskapet. Dimensionerna ar: dess huvudkaraktar (idealtyp),
dess miljo (social- och arbetsmiljo), dess arbete (satt att forvalta, att 10sa problem, delegera,
samarbeta, besluta och formulera sina mal och 6nskningar) och dess vision (formaga att driva
verksamheten framat). Hur dessa dimensioner varierar i positiv (kognitiv konsistens) eller i
negativ (kognitiv dissonans) riktning avgor trafikhuvudmannens kvalité och forutsattningar att

utveckla kollektivtrafiken i ett langsiktigt perspektiv. Modell nr 3 har jag forsokt att illustrera i figur
2.

Modell nr 3 visar att THM:s paverkas av fyra olika faktorer: THM:s huvudkaraktar (om man ar
Monark, Tjanare eller Demokrat) dess arbete (hur man forvaltar sina tillgangar) dess vision (hur
man driver verksamheten framat) och dess miljo (hur man kommunicerar med andra). Dess

kvalité ar dynamisk och varierar i tiden i samklang med de variationerna som uppstar inom de
fyra olika paverkningsfaktorerna.

Vision

Figur 2. Trafikhuvudman i ett dynamiskt perspektiv.
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6. Diskussion

Kvalitativt angreppssatt anvandes for att undersoka varfor vissa kommuner véljer att sta utanfor,
respektive under regional trafikhuvudman,. Metodologiskt grundades studien pa Grounded
Theory och pa Idealtypmetoden. Test av resultaten gjordes genom triangulering och negative
cases. ldealtypsmetoden tillampades for att beskriva THMs typologi. Beteckningen av idealtyper
gjordes med hjalp av symboler som kan tilldmpas pa individ- och enhetsniva och som kan
forankras i politiska system. ldealtyperna sammanfattades under Monarken, Tjénaren och
Demokraten, eftersom idealtyperna var mest representativa for de beskrivna karaktarerna.
Resultatet sammanfattades i tre modeller. Den forsta modellen visar anledningen till att en
kommun valjer att skota sin trafik sjalv respektive genom regional THM. Den andra modellen
beskriver THMs typologi bestaende av tre karaktarer och den tredje modellen varderar THM i ett
dynamiskt perspektiv.

Den forsta modellen visar att den framsta orsaken till att valja lokal THM ar maktkamp, svagt
ledarskap och bristande samarbete mellan kommun och region. Resultaten ligger i linje med
tidigare studier inom kollektivtrafik. Borjesson och kolleger (2000) rapporterade till exempel att
brister i samordning och val av kommunal THM kan forklaras med bristande ledarskap och
samarbete. Kollektivtrafikkommitténs nyutkomna betédnkande (SOU 2003:67) belyser ocksa
ledarskapsproblem, men enbart utifran perspektivet att konflikter uppstar eftersom olika politiker
sitter i lokala och regionala styrelser.

Den férsta modellen visar ocksa att bade informell och regional THM kan férekomma under
omsesidigt ansvarstagande, bra samarbete och nar aktorerna tar ledarskap under ansvar.
Kommunen kan dock inte vara THM i lagens mening eftersom trafikhuvudmannaskapet innebar
samordning av ftrafik pa dvergripande lans- och regional niva. For att losa dilemmat har
kollektivtrafikkommitténs beténkande (SOU 2003:67) foreslagit tva alternativ: 1) att underordna
kommunen till regional samverkan genom att garantera kommunen dess inflytande dver
kollektivtrafiken i sitt eget ndromrade och 2) att lata kommunen att skéta sin trafik under frivilliga
dverenskommelser i linje med till exempel Gévleborgsmodellen®. Direktiv for hur en kommun skall
garanteras inflytande Gver sin trafik da man valjer regional THM och direktiv for hur ett lan skall
garanteras kommunalt samarbete vid val av informell THM anger dock kommittén inte. Eftersom
betankandet ligger till grund for de politiska beslut regeringen kommer att ta, tolkar jag forslaget
sa, att dagens situation i fragan om kommunal eller regional THM inte kommer att &ndras genom
tydliga riktlinjer och direktiv, utan vaxa fram via lokala tillampningar och beslut. Otydlighet i
politiska sammanhang kan dock vara negativa da orsaken till dilemmat inte lyfts fram, trots att
maktkamp och bristande samarbete aterspeglas i stagnation inom kollektivtrafikens utveckling,
beror pa yttre faktorer. Detta i sin tur har negativa konsekvenser for hela samhallet och for en
hallbar utveckling.

Problem av styrningskaraktar, problem som uppstar pa grund av svagheter i kommunikation och
bristande beslutkompetens &r inte nytt och har varit kanda sedan tidigare studier. Att THM
behéver utvecklas och justeras i fragan om organisationsformer, befogenheter och
beslutkompetenser var forslag till fortsatta studier i till exempel Borjesson och kollegers (2000)
rapport. Att kollektivtrafikbranschen har brister och att forekomsten av kommunal THM ofta

9 Enligt Géavleborgsmodellen har landstinget det fulla politiska och ekonomiska ansvaret for den regionala
kollektivtrafiken, d.v.s. kommungransdverskridande linjer. Motsvarande ansvar for den inomkommunala trafiken finns
hos respektive kommun. Trafikhuvudmannen verkstéller den trafik som &garna bestaller samt beslutar om taxan.
Trafikhuvudmannen svarar aven for samordning av regional och lokal trafik.
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forklaras med bristande samarbete mellan kommun och Ian, ar darfor en kand aspekt och
behdver inte langre diskuteras. Det som utvecklingen nu behéver, ar att se hur problematiken kan
l6sas. Den andra modellen i denna rapport kan darfor vara relevant, da den beskriver hur och
varfor brister i kommunikation uppstar, samt hur man kan férandra en brist till en fordel. Den
resulterande typologin visar att trafikhuvudmannens karaktar sammanfogas i tre idealtyper
kallade Monarken, Tjdnaren och Demokraten. Typologin understryker att THM bestar av en
sammansattning av tre karaktarer och att alla dessa karaktarer finns och behdvs inom en
organisation/enhet. Karaktérerna kan ta bade positiva och negativa uttryck (beroende av kognitiv
konsistens eller dissonans). Modellen visar att inriktningen hos en av karaktarerna paverkar de
andra karaktarerna. Den visar att vid obalans kan en forbattring uppnas genom att lata
karaktarerna andra riktning, samtidigt som den visar att &ven om bara en av karaktarerna andrar
riktning sa uppnas det ett positivt resultat i ett langsiktigt perspektiv.

Fordelen med denna modell &r att den lyfter blicken fran "kunderna i centrum” till THM med
"medarbetarna i centrum”. En aspekt att uppméarksamma ar att typologin inte skiljer individ fran
enhet och storre system. Den visar att vare sig det handlar om ett system pa 6vergripande niva
eller om en organisation pa detaljniva, sa ar det de individuella egenskaperna och séattet att valja
att utnyttja dessa egenskaper som blir avgdrande for hur ett samhalle eller en organisation
fungerar och ser ut. Pa det sattet kan typologin betraktas som komplement till tidigare modeller,
som beskriver huvudmannaskapet med kunden i centrum.

For att uppna en forbattring, kravs forst och framst formagan att kunna begrunda sina egna
brister, samt att vilja forandra sina karaktarsegenskaper i en positiv riktning. Detta har lange varit
kant inom psykologin oavsett om man befinner sig pa individuell-, organisations eller
samhallsniva (ex. Csikszentmihalhy, 1999). Samtidigt som omfattande studier papekat att
formagan att konfrontera och l6sa problem &r grunden till ett halsosamt relationsbyggande. Detta
oavsett om det galler relationen mellan individer pa detaljniva eller mellan organisationer och
system pa Gvergripande niva (Bramson, 2000). Denna studie visar emellertid att formagan att
konfrontera problem inte &r utvecklad hos alla, vilket resulterar i att en positiv vandning av
eventuella negativa karaktdrsdrag inte kan uppnas. Detta har negativa samhallsekonomiska
konsekvenser for alla. Problemet kan dock tacklas genom att utpeka brister hos THM genom att
gora matningar av dess anvandning av egna resurser och egenskaper. Borjesson och kolleger
har emellertid visat att endast ett fatal har ett priméart intresse av att vardera THM, vilket i sin tur
visar att just formagan att konfrontera faktumet att karaktérerna tar sig negativa uttryck inte ar
genomgaende hos alla. Eftersom det som mats uppmarksammas, kan ett inforande av
varderingar av trafikhuvudmannaskapet medfora att de negativa tendenserna kan ta en positiv
vandning da karaktéarernas negativa inriktning borjar bli matbart synlig.

Varderingen av THM och dess verksamhet leder till den tredje och sista modellen som denna
studie resulterat i. Modellen visar att den kvalité som kannetecknar en bra THM paverkas av fyra
olika faktorer: dess karaktar, dess satt att arbeta, dess sociala miljo, dess vision, samt kopplingen
mellan dessa. Karaktaren bestammer om THM ar Gverlagset Monark, Tjédnare eller Demokrat,
vilket i sin tur visar enhetens styrka samt dess eventuella svagheter. Arbetsgangen visar hur THM
forvaltar, tar ansvar, formulerar sina mal, delegerar arbetet, samarbetar, staller krav och loser
sina problem. Den sociala miljon visar hur enheten skoter sociala kontakter under bade formella
och spontana forhallanden till gemensam gléadje och trivsamhet. Visionen visar THMs formaga att
peka vagen framat, att ta ledarskap, att ta i nya utmaningar, att vidga perspektivet och att driva
utvecklingen framat till bade kommunens och regionens fordel. Modellen visar att en bra THM bér
ses i ett dynamiskt perspektiv eftersom dess kvalité paverkas av faktorer som star i
beroendeforhallande till varandra och att faktorerna kan variera i bade positiv och negativ riktning.
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Den dynamiska modellen foresprakar, att THM lyfts fram som serviceenhet och genom detta
motverkar dess funktion som maktenhet, vilket skulle vara till bade kommunens och lanets férdel.
Da THM medverkar till att bygga upp transportsystemet for en hallbar utveckling, kan inte
perspektivet skiljas fran métningar som vérderar trafikhuvudmannen, oavsett om detta méter
motstand inom branschen eller inte. Aven om en kvalitetsgranskning inte ar énskvard av manga,
ar det viktigt att definiera vad som ar énskvart att uppna i relationssammanhang mellan kommun
och 1an, mellan politiker och tjansteman samt sakerstélla att THM uppfyller den roll den anses
anta. Detta ar inte bara en idé kring ett forskningsresultat, utan ocksa en nodvéandighet om man
vill uppna en positiv utveckling inom transportsystemet. THM redovisar sina resultat av det
ekonomiska utfallet, resandets utveckling och trafikproduktionen. Det vill séga forvaltningen, men
inte dess prestation och formagan att driva verksamheten, det vill sdga ledarskap. Matning av
arbetskvalité ar dock relevant vid forekommande brist pa samarbete. Att maktkamp uppstar,
namns, men tonas ned. Vilket har negativa konsekvenser i ett langsiktigt perspektiv, eftersom det
som inte mats och inte uppmarksammas inte behdver forandras.

Ocksa tidigare undersokningar har noterat att partners inte har nagot priméart intresse att vardera
THM i termer av bra/dalig, eller vardera det i form av den tjanst de utnyttjar (Borjesson, m fl,,
2000). Forskarna har ocksa papekat att THM inte utnyttjar tillrackligt kompetens och tillgangligt
forskningsresultat, och efterlyste studier som skulle belysa skalen till varfér denna foreteelse
uppstar. Modellerna fran denna studie kan ge ett svar pa denna fraga. Da typologin yttrar sig i
negativ riktning, uppstar ett daligt utnyttiande av resurser, kunskap och kompetens.

Det finns olika asikter om hur THM skall styra sin verksamhet. En traditionell ekonomistyrning
medfor ofta att malstyrningen negligerar hur man har natt malen medan verksamhetsstyrning
innebar decentralisering och delegering, samt en stravan efter helhetssyn. Modellerna i denna
studie bestrider inte ekonomistyrningsmodellen utan kompletterar denna i linje med tidigare
verksamhetsstyrningsmodeller.

Stravan efter helhetssyn innebar integrering inom lanet. Exempelvis, genom att uppratthalla den
enskilda kommunens ratt att paverka hur den lokala busstrafiken skall skétas inom ens kommun.
Fordelen med den nya modellen ar ocksa att man inte behdver splittra THM mellan det
traditionella "antingen eller’ tankesattet, d@ man kan belysa kopplingen mellan tva motsatta
aspekter. Vad denna studie vill framhalla &r att den inte pekar ut trafikhuvudmannen som bra eller
dalig, utan att den visar att varje egenskap ar fordelaktig, om man anvander det i en positiv
riktning. Detta kan sedan underlatta kommunikationen mellan parterna. Modellen ger en mdjlighet
att stalla krav pa ett battre satt och skapa forutséttningar for samarbete mellan kommun och Ian,
och mellan tjansteman och politiker.

Att samverkan ar viktigt ar kant sedan tidigare. Detta fill trots har THM inte alltid engagerat sig i
samverkan med kommuner och landsting om upphandling, trots att flera studier har visat att
samverkan sanker kostnaden (SOU 1995:70, Sundvall, 1997). Da battre samverkan kan kopplas
till ekonomiskt vinst, kan den sista modellen i denna studie kopplas till mer traditionella modeller
av ekonomistyrningskaraktar. Detta blir viktigt da relationen mellan THM och &garna praglas av
budgetdiskussioner eftersom THM:s kvalité kan paverka marknadsandelen.

Att THM ar gynnsam for kollektivtrafikens utveckling har pavisats bland annat i den mycket
omfattande sammanstallningen som kollektivtrafikkommittén nyligen har gett ut (SOU 2003:67).
Rapporten visar att sedan THM-reformen inférdes, okade trafikutbudet av bade den regionala och
lokala kollektivtrafiken, men resandet, raknat i absoluta tal, har under de senaste aren legat pa
ungefarlig konstant niva. For att 6ka det kollektiva resandet har kommittén haft ett antal forslag
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med fokus pa kunderna som till exempel att fa "notoriska bilister att andra sitt beteende”. Omvant
kan slutsatserna fran denna studie komplettera kommitténs proposition genom att foresla en
0kning av det kollektiva resandet genom att fa "THM att &ndra sitt beteende”.

Vad innebar det da i sammanhanget att dndra ett beteende? Kunskap om detta kopplas mer till
den psykologiska grenen, an till kollektivtrafikforskningen. Psykologisk forskning om méanniskans
beteende har framforallt behandlat attityderna till miljoproblem, inom ramen for en hallbar
utveckling. Fler aspekter som anses vara viktiga for miljoproblem och som kan vara relevanta i
relation till typologin ar beskrivna av Axelrod och Lehmans (1993). Enligt forskarna, kan
mekanismerna bakom attityden i relation till miljoproblem delas in i tre huvudgrupper: 1) jag
handlar dérfér att jag tror, som innebar att individen handlar nar han/hon tror sig kunna paverka
sin situation, 2) jag handlar dérfér att jag kan, dar man handlar eftersom individen raknar med en
effektivitetsfaktor han/hon bemastrar for att forandra en situation och 3) jag handlar dérfér att jag
dnskar da man handlar eftersom individen réknar med en forbattring i jamforelse med den
aktuella situationen. Modellen visar ocksa att kanslor av obehag, stress och kanslan av trangsel
vid revirtankande, ofta motverkar ett positivt beteende. Malmberg (1983) visar att vid
revirtdnkande upplevs samarbetet som en krankning av ratten att bestamma sjalv. Maktkamp i
typologin, ger en stravan efter status och uppréatthallande av revir, i stéllet for att astadkomma
kvalité till allas fordel. En annan aspekt, som kan kopplas till typologin ar att Axelrod och Lehman
visat, att inlard hjalploshet kan ses som motsatsen till sjalveffektivitet och att kontinuerliga
upplevelser av handelser, som man inte har makt att paverka leder till inlard hjalploshet.
Slutligen, eftersom bugetdiskussionerna ar viktiga i THM sammanhang, kan man ocksa ndmna
att den ekonomiska utkomsten har betydelse for beteendeforandringar och att ekonomiska
uppoffringar uppfattas som svarare an uppoffringar i till exempel reskomfort (Géarling & Sandber,
1990).

Utan att ga in i detalj i den psykologiska forskningen, kan man anda konstatera att vare sig man
ar bilist, resenér eller trafikhuvudman, sa ar halsosamma attityder viktiga att uppratthalla om man
skall uppna en positiv kollektivtrafikutveckling i ett langsiktigt perspektiv. Litteraturgenomgangen
har emellertid visat att en positiv attityd inte nédvandigtvis ger en positiv beteendeférandring. Och
om en positiv attityd inte alltid ger ett positivt beteende, hur skall man da kunna &ndra typologins
yttrande i positiv riktning?

Kollektivtrafiken anses vara ett strategiskt medel for samhallsutvecklingen (SOU 2003:67) och
eftersom den kréver en 6kad samsyn av flera planeringsomraden, kraver den ocksa en THM med
Okad formaga att samarbeta och samverka som serviceenhet. Det ar darfor nddvandigt att
kommuner och landsting, politiker och tjanstemén betraktar kollektivtrafiken inte bara utifran
kundernas perspektiv, utan ocksa utifran medarbetarnas perspektiv. Uppenbarligen ar det inte
bara attityder utan ocksa gener, synapser'®© och omstandigheter som avgér beteendet. Och
uppenbarligen finns det en mangd negativa omstandigheter utanfor ens egen kontroll, som blir
avgorande for beteendet. Men detta till trots ar varje individ ansvarig for en speciell plats
(kommun eller [an) och en speciell ansats (som tjansteman eller politiker) dar var och en skapar
en lank till ett socialt sammanhang. Och hur individen handskas med denna lank avgors i
slutberakningen av ens motiv som ligger bakom attityden eller orsaken till beteendet (Ajzen,
1981). Om motiven bakom beteendet &r viljan att ha makt 6ver andra, kan inte motivet skapa
forutsattningar for langsiktigt hallbar utveckling. Detta géller vare sig man ar tjansteman eller
politiker, vare sig man sitter vid kommunen eller lanet, vare sig man arbetar med
sociopsykologisk- eller med kollektivtrafikforskning. Ingen av oss kan bidra till en hallbar
utveckling utan att uppréatthalla ett moraliskt hallbart beteende.

10 Synaps ér ett kontaktstalle mellan en neuron och en annan cell (neuron, muskel eller kértelcell)
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Att trafikhuvudmannen har institutionella svagheter &r det ingen tvekan om. Ar de politiska och
rattsliga mekanismerna inom huvudmannaskapet starka nog for att halla ihop kollektivtrafiken i
sin fard mot en hallbar utveckling? Kan man halla isar moral och hallbart beteende fran
kollektivtrafikens och samhallets hallbara utveckling? Kan trafikhuvudmannen halla ihop ett
penningpolitiskt omrade, som inte fungerar optimalt? Tidigare ekonomiska system har brutit
samman till féljd av bristande kontroll och samordning. Historien kan bevittha manga sadana fall.
Hur kan man lésa huvudmannaskapsproblematiken inom ramarna for en hallbar utveckling?

Med hanvisning till resultaten fran denna studie skulle jag vilja avsluta med féljande fragor: Ar det
inte dags att bora fokusera mer pa karaktéarerna, pa Monarken, pa Tjanaren och pa Demokraten,
pa deras satt att samarbeta i inom huvudmannaskapet och i kollektivtrafiksammanhang? Denna
studie har aterinfort ett gammaldags ord, karaktar!!, som ofta gléms bort, men som ar "den
psykiska muskeln som ingar i ett moraliskt beteende” som en sociolog'2 vid George Washington
University har sagt. Och kanske ar det karaktarsfostran hos medarbetarna, d.v.s. hos Monarken,
Tjanaren och Demokraten, och inte bara attitydfostran hos kunderna som borde inga i framtida
forskning for att uppna en langsiktigt hallbar utveckling?

1" Med hénvisning ill typologin.
12 Amitai Etzioni
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”... Det ar sd Iatt att var och en skoter sitt. Man kanske inte ser de
som mar illa eller séger inte ens etft uppskattande ord om ndgon som
gjort ndgot bra...det var en som hade ringt och sagt att han blev glad
av att dka pd Kungsgatan och se alla pdskliljor! Jaha...vad kul...och
jag sprang ut i korridoren och sa att det var négon som hade ringt
och sagt att det var kul med pdskliljor p& gatan under resandet...och
sa str@lar d& medarbetarna... sd lite behovs for att fralsa folk och for
att f& folk att tanka till...”

- THM respondent



