
 

 

Sveriges lokala och regionala kollektivtrafik 

- en analys av trender, utmaningar och 

utvecklingsmöjligheter 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
MIOM05 
Master thesis (30 hp - Level A) 
Division of production management 
Lund University, Faculty of Engineering, LTH 
Supervisor: Ulf Silbersky 
Examiner: Ola Alexanderson 
Authors: 
Tom Friberg, +46708915772, tom.friberg@gmail.com 
Theodor Woelfer, +46734395445, woelfertheodor@gmail.com 
Date: 15-01-2024 - 31-05-2024 



 
 

 II 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
© Tom Friberg & Theodor Woelfer 
Kurs: Degree Project LTH 
Avdelningen för Produktionsekonomi 
Lunds Tekniska Högskola (LTH) 
Ole Römers Väg 1, 221 40 Lund, Sweden 
www.pm.lth.se  



 
 

 III 

Abstract 

Public transportation systems provide accessible transport options for all citizens, 
reducing environmental impact by lowering emissions, improving traffic safety, 
and promoting social equity and public health. It plays a crucial role in achieving 
national goals related to sustainable development and climate change mitigation. 
However, in its aim to increase competitiveness to other modes of transportation, 
it faces several challenges in areas such as funding limitations and increasing 
accessibility for all citizens. 
 
Swedish public transportation systems are commercialized but with regional 
transport authorities responsible for the development and management of it. 
They procure the traffic from private operators, competing for 10-15 year 
contracts in the regions. Together with different governmental bodies, 
subcontractors and trade organizations, they form the industry. The traffic is 
financed by ticket sales and public subsidies.  
 
The study used a mixed methods approach of exploratory and descriptive analysis. 
A literature review and a two-step interview process in the form of a Delphi-study 
was used to explore stakeholders, trends, challenges and development 
opportunities for the local and regional public transportation system in Sweden. 
 
The study identified seven stakeholders, ten trends with varying effect on the 
market, three key challenges and four development opportunities. The 
stakeholders were found to hold varying power to affect the trends. The 
challenges and development opportunities were categorized into organizational 
challenges that require structural change in order to improve, and operational 
development opportunities that can directly influence the traveler experience. 
The results emphasize the importance of integrated planning, enhanced 
stakeholder collaboration, sustained investment in innovation and actions to 
decrease the attractiveness of the car and increase the attractiveness of public 
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transportation. These measures are vital for fostering a reliable, sustainable, and 
accessible public transportation system in Sweden. 
 
Key words: Swedish public transportation, accessibility, mobility, Delphi-study,  
foresight studies, trends, challenges, development opportunities 
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Sammanfattning 

Kollektivtrafiken tillhandahåller transportalternativ för alla medborgare, vilket 
minskar miljöpåverkan, förbättrar trafiksäkerheten och främjar social rättvisa och 
folkhälsa. Den spelar en avgörande roll i att uppnå nationella mål relaterade till 
hållbar utveckling och klimatanpassning. Men i syftet att öka konkurrenskraften 
gentemot andra transportmedel står den inför flera utmaningar, såsom 
finansieringsbegränsningar och ökade tillgänglighetskrav för alla medborgare. 
 
Den svenska kollektivtrafiken är kommersialiserad men med regionala 
kollektivtrafikmyndigheter som ansvarar för utveckling och förvaltning. De 
upphandlar trafiken från privata operatörer som konkurrerar om ca 10 år långa 
avtal. Tillsammans med politiker, myndigheter, underleverantörer och 
branschorganisationer bildar de branschen. Trafiken finansieras idag genom 
biljettförsäljning och offentliga subventioner. 
 
Studien använde en kombinerad metodansats med både en explorativ och en 
deskriptiv analys. En litteraturstudie och en tvåstegs intervjuprocess användes för 
att uppfylla studiens syfte, att utforska intressenter, trender, utmaningar och 
utvecklingsmöjligheter för den lokala och regionala kollektivtrafiken i Sverige. 
 
Studien identifierade sju intressenter, tio trender med varierande effekt på 
marknaden, tre nyckelutmaningar och fyra utvecklingsmöjligheter. 
Intressenterna visade sig ha varierande makt att påverka trenderna. Utmaningarna 
och utvecklingsmöjligheterna kategoriserades i organisatoriska utmaningar som 
kräver strukturella förändringar för att förbättras, och operativa 
utvecklingsmöjligheter som direkt kan påverka resenärsupplevelsen. Resultaten 
betonar vikten av integrerad planering, förbättrat intressentsamarbete, 
kontinuerlig investering i innovation och åtgärder för att minska bilens 
attraktivitet och öka kollektivtrafikens attraktivitet. Dessa åtgärder är avgörande 
för att främja ett pålitligt, hållbart och tillgängligt kollektivtrafiksystem i Sverige. 
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1. Inledning 

1.1 Bakgrund 

Historisk tillbakablick -> s.23 och framåt, summerad 
Hur ansvar och organisering förändrats 
 
Under merparten av 2000-talet har kollektivtrafiken i Sverige upplevt tillväxt och 
en ökande marknadsandel gentemot privatbilismen (Portinson Hylander, Hultén 
& Svensson, 2022), och kollektivtrafiken har blivit ett centralt verktyg för att nå 
flertalet samhällsmål relaterade till tillgänglig transport, miljö och trafiksäkerhet 
(Regeringskansliet, u.å; Trafikanalys, 2015). Genom att tillhandahålla 
transportlösningar för människors olika transportbehov, bidrar den till en rad 
nyttor som inte bara gynnar privatpersoner utan även samhället i stort. 
Exempelvis innebär kollektivtrafiken tillgängliga transportlösningar, särskilt för 
människor utan tillgång till bil eller körkort, minskade klimatutsläpp, förbättrad 
luftkvalitet, ökad trafiksäkerhet, reducerad trängsel, samt främjande av ökad 
sysselsättning, jämlikhet och bättre hälsa. Ytterligare en nytta är att den kan 
användas för att strukturera städers och regioners framtida markanvändning mot 
en mer hållbar samhällsplanering, bland annat genom att låta samhällen utvecklas 
runt starka stråk som järnvägar och busslinjer (Svensson Smith et al., 2008). 
(Svensk Kollektivtrafik, u.å.a; Schmöcker, Bell & Lam, 2003; Norheim, 2023; 
Norback, u.å.; American Public Transportation Administration, u.å.) 
 
Ambitionen att öka samhällets kollektivtrafikresande är bland annat i linje med 
Sveriges ambitioner om att minska transportsektorns utsläpp. Med 
transportsektorn som ansvarig för ungefär en tredjedel av Sveriges territoriella 
utsläpp, är alltså en satsning på kollektivtrafiken kritisk för att minska dessa 
utsläpp (Naturvårdsverket, 2024; Regeringskansliet, 2017). Specifikt är det viktigt 
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i Sveriges arbete mot sina klimatmål, som inkluderar nettonollutsläpp till 2045. 
Genom att öka användningen av kollektivtrafik bidrar Sverige till att nå sina 
uppsatta mål för 2030 och 2040, vilket lägger grunden för att uppnå 
nettonollutsläpp till 2045, och därmed möta de globala klimatutmaningarna 
(Krisinformation, 2023; Sveriges Miljömål, 2023; Naturskyddsföreningen, 2023). 
 
Kollektivtrafiken står för en rad utmaningar, exempelvis i allmänhet begränsade 
offentliga budgetar (Trafikverket, 2017; Thoresson & Isaksson, 2013), en 
åldrande befolkning och att lyckas erbjuda tillgänglig kollektivtrafik för alla 
(Hultén, 2016; Trafikanalys, 2021; Trafikverket, 2022a). 
 
Trots många fördelar, sker många resor med alternativa transportsätt och 
kollektivtrafiken står för endast en knapp tredjedel av alla motoriserade resor 
(Svensk Kollektivtrafik, 2023a). Den största konkurrenten till kollektivtrafiken är 
den privatägda bilen, som idag är det vanligaste resesättet (Svensk Kollektivtrafik, 
u.å.b). Ett sätt att bygga en konkurrenskraftig kollektivtrafik och locka resenärer 
från privatbilismen, är att kartlägga relevanta trender, utmaningar och 
utvecklingsmöjligheter och dess påverkan på aktörerna på marknaden (Lindgren 
& Bandhold, 2009). Detta kan förhoppningsvis bidra till utformandet av ett 
samhälle vars mobilitetsmöjligheter är miljövänligare, hälsosammare, 
trafiksäkrare, jämlikare, samt mer tillgängligt och plats-effektivt än tidigare. 

1.2 Syfte 

Studien syftar till att identifiera de trender, utmaningar och 
utvecklingsmöjligheter som råder inom ramarna för lokal och regional 
kollektivtrafik i Sverige.  
 
För att svara på syftet, ställer studien följande forskningsfrågor: 
 
FF1 Vilka intressenter har påverkan på lokal och regional kollektivtrafik i Sverige? 
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FF2 Vad finns det för trender som kan påverka lokal och regional kollektivtrafik i 
Sverige, idag och i framtiden? 
FF3 Vad finns det för utmaningar och utvecklingsmöjligheter för 
kollektivtrafikens tillväxt och ökade marknadsandel? 

1.3 Avgränsningar 

Studien fokuserar på lokal och regional kollektivtrafik i Sverige. Andra länders 
erbjudande undersöks inte. Anledningen till det är att olika länders kollektivtrafik 
är unikt styrda och organiserade, och genom att studera Sveriges erbjudande 
minskar risken att influeras av faktorer som inte nödvändigtvis är närvarande i 
Sverige. 
 
Studien studerar enbart upphandlad kollektivtrafik och inte kommersiell sådan. 
Anledningarna till det är att den upphandlade kollektivtrafiken står för den 
absoluta majoriteten av reseutbudet och illustrerar därför 
kollektivtrafikmarknaden på ett bättre sätt. De två trafikerbjudandena skiljer sig 
en del i struktur och funktion och det behövde göras en avgränsning till ett av 
alternativen för att projektets omfång inte skulle överskrida de praktiska och 
akademiska ramar som fastställts. 
 
Studien fokuserar på lokal och regional kollektivtrafik och inte på nationell, 
interregional trafik. Detta på grund av studiens natur, där lokal och regional 
kollektivtrafik utgör en bättre analys-grund för att kartlägga utmaningar och 
utvecklingsmöjligheter för att kollektivtrafiken ska växa och ta marknadsandelar 
från konkurrerande transportsätt. På nationell nivå råder andra förutsättningar 
för resande med olika färdmedel, där bland annat gång och cykel inte utgör en 
betydande konkurrens. Dessutom har det kollektiva resandet redan en 
förhållandevis stark marknadsandel, och det anses mer relevant att undersöka de 
områden där större utvecklingspotential finns sett till konkurrerande 
transportlösningar. Därtill avgränsas kollektivtrafiken till buss- och spårbunden 
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kollektivtrafik, och studerar inte på samma sätt övriga färdsätt som inkluderas av 
definitionen av kollektivtrafik, som till exempel sjöfart. 
 
Ingen begränsning görs till kollektivtrafik som bedrivs i tätorter respektive i 
glesbygd. Miljöerna och befolkningstätheten är olika, vilket gör att det finns ett 
tänkbart underlag för en begränsning i frågan. Däremot gjordes tidigt ett val att 
studera all typ av lokal och regional kollektivtrafik. En anledning till det var att 
genom studien kunna konstatera skillnaden i marknadspotential och det 
eventuella behovet av olika erbjudanden i dessa miljöer. Dessutom, i och med att 
syftet handlar om att hitta trender, utmaningar och utvecklingsmöjligheter med 
kollektivtrafiken som fenomen, hade en avgränsning till antingen tätort eller 
glesbygd försvårat för dessa insikter som gäller för hela kollektivtrafiken. 

2. Metod 

I detta kapitel presenteras den metod, det arbetssätt och de moment som studien 
grundar sig i. Syftet är att ge en förståelse för hur information insamlats, tolkats 
och analyserats på ett sätt som bidrar till studiens giltighet. Slutligen presenteras 
en övergripande arbetsprocess och den akademiska integriteten diskuteras. 

2.1 Studiens arbetssätt 

En studie kan vara antingen deskriptiv, explorativ, explanativ eller 
problemlösande enligt Höst, Regnell & Runeson (2006). Vidare menar Höst et 
al. att man, vid behov, kan använda en kombination av arbetssätt för att uppfylla 
en studies syfte. I studien används både ett deskriptivt och explorativt arbetssätt 
eftersom forskningsfrågorna både ämnar förklara hur kollektivtrafiken ser ut idag 
(deskriptivt) samt utforska vilka utmaningar och möjligheter som finns i 
framtiden (explorativt). Därtill har både ett kvantitativt och kvalitativt arbetssätt 
använts. Enligt teorier presenterade av Höst et al. (2006) passar ett kvantitativt 
arbetssätt en deskriptiv studie och ett kvalitativt arbetssätt en explorativ studie. 
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Hur dessa valda arbetssätt används i studiens olika delar, utvecklas i följande 
avsnitt. 

2.2 Datainsamling 

En studie kan hämta data från litteraturstudier, där befintlig information 
sammanställs, samt från egen empiri. Egen empiri kan vara exempelvis enkäter, 
intervjuer eller observationer. Enkäter tar ett mer kvantitativt perspektiv där 
svaren går att räkna, sammanställa och exempelvis plotta ut i grafer, medan 
intervjuer kan ta en mer kvalitativ karaktär där åsikter och tankar inte begränsas 
till något fördefinierat som finns tillgängligt i en enkät (Höst et al. 2006). Studiens 
data har hämtats från tre moment: en litteraturstudie, en enkät och intervjuer. 
Enkäten och intervjuerna utgör egen empiri och presenteras noggrannare i avsnitt 
2.2.2. 

2.2.1 Litteraturstudie 

Höst et al. (2006) menar att litteraturstudier är en grundbult som krävs för att 
effektivt kunna bygga vidare på befintlig kunskap. Den beskrivs som en iterativ 
process av sökande, urval av information, nyckelordsbestämmande och 
sammanställning som får en tydlig riktning efterhand att studiens frågeställning 
justeras. 
 
Litteraturstudien består av två delar, en beskrivning av kollektivtrafikens 
organisation och en beskrivning av kollektivtrafikens omvärld. Den genomfördes 
med ett deskriptivt arbetssätt och syftade till att besvara forskningsfråga 1 och 2 
samt ge underlag för Delphiundersökningen.  
 
Den första delen utgjordes av en branschbeskrivning och en intressentanalys. I 
branschbeskrivningen kartlades hur kollektivtrafikens finansiering, funktion och 
styrning ser ut. Branschbeskrivningen kompletterades med en intressentanalys, 
vilken innehöll en redogörelse av kollektivtrafikens alla intressenter, följt av en 
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analys över varje intressents makt och intresse. Intressentanalysen genomfördes 
med modellen Makt/Intresse-matris, på engelska Power/Influence Matrix. 
 
Litteraturstudiens andra del bestod av en redogörelse över kollektivtrafikens 
omvärld, och genomfördes med hjälp av ett PESTEL-ramverk. PESTEL-
ramverket beskrivs i avsnitt 3.2.1. PESTEL-ramverkets breda perspektiv passar 
studiens utformning då kollektivtrafiken behövde undersökas från ett brett 
perspektiv för att fånga dess trender, utmaningar och utvecklingsmöjligheter. 
Med tanke på branschens karaktär med dess styrning och finansieringsmodell, 
slogs faktorerna Politiska och Legala ihop och utgjorde en gemensam rubrik: 
Politiska och Legala faktorer. 
 
Efter att litteraturstudien genomförts, kunde 10 trender tas fram som påverkar 
kollektivtrafiken och dess möjligheter att utvecklas. Dessa 10 trender analyserades 
sedan i Delphiundersökningens två delar. En av trenderna är inte en trend i sig, 
men bedömdes vara tillräckligt central för kollektivtrafikens utmaningar och 
utvecklingsmöjligheter för att inte tas med.  

2.2.2 Delphiundersökning 

Lindgren & Bandhold (2009) menar att flera olika arbetssätt kan användas för 
framtidsstudier, till exempel prognoser, visioner och scenarion. En vanlig metod 
är Delphiundersökningar, vilket är en undersökningsmetod baserat på enkäter 
eller intervjuer med en expertpanel, där arbetet sker iterativt (Rowe & Wright, 
1999). Panelen får ta del av tidigare omgångens resultat och får väga in detta i nya 
åsikter. På så vis kan man försöka samla en grupp experters tankar till en gemensam 
åsikt. 
 
Den genomförda Delphiundersökningen bestod av två delar: 1) en enkät och 2) 
en intervju. Enkäten syftade till att identifiera de mest framträdande trenderna 
som tagits fram i litteraturstudien, och intervjun att identifiera utmaningar och 
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utvecklingsmöjligheter för kollektivtrafiken, givet de framträdande trender som 
identifierats i enkäten. Litteraturstudien (avsnitt 2.2.1) och enkäten svarar på 
forskningsfrågor 1 och 2, och intervjusamtalen på forskningsfråga 3.  
 
Enkäten genomfördes med ett kvantitativt arbetssätt då enkätfrågornas 
utformning passade bra för statistisk analys (Höst et al., 2006). Att bedöma de 
mest framträdande trenderna i enkäten kan göras med hjälp av statistisk 
aggregation, vilket är i enlighet med vad Rowe & Wright (1999) menar är 
nyckelkomponenter i en Delphiundersökning. Delphiundersökningens andra 
del, intervjusamtalen, genomfördes på ett kvalitativt arbetssätt då detta passar bra 
till arbeten av mer explorativ typ. Ett kvalitativt arbetssätt fångar nyanser av 
expertis och erfarenhet, som kvantitativ data inte kan skildra, vilket dessutom 
passar i ett diskussionssammanhang som den i ett intervjusamtal. Studien passar 
att ha både kvalitativa och kvantitativa arbetssätt då arbetet är komplext i sin natur 
(Höst et al., 2006).  
 
Efter att enkäten besvarats, analyserades enkätsvaren vilka påverkade 
diskussionerna i intervjusamtalen. Detta iterativa arbetssätt är i linje med vad 
Rowe & Wright (1999) menar är kritiskt för en Delphiundersökning. Varje del i 
Delphiundersökningen, det vill säga val av expertpanel, enkätutformning, 
dataanalys och intervjuer, presenteras noggrannare i följande stycken.  

Val av expertpanel 

Viktigt för värdet på insikterna från egen insamlad information vid enkäter och 
intervjuer är valet av expertpanel/respondentgrupp. Urvalet kan ske slumpmässigt 
med ett antal olika metoder, eller mindre slumpmässigt med exempelvis vad som 
kallas kluster eller stratifierat urval. Detta innebär att man delar upp 
urvalspopulationen i flera kluster eller kategorier där antalet respondenter från de 
olika kategorierna kan variera (Höst et al., 2006). För kvalitativa studier som inte 
kräver en fullständig statistisk representation, kan urvalet ske med ytterligare 
stratifiering vilket innebär att ett antal kategorier av respondenter definieras och 
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att ett antal ur varje kategori väljs som intervjuobjekt (Höst et al., 2006). Eftersom 
studien fokuserar på hela den svenska kollektivtrafiken så var det av vikt att 
representanter från samtliga delar av branschen var inkluderade i urvalet. Urvalet 
skedde därför stratifierat, där ett antal respondenter från de olika 
intressentgrupper som identifierades i litteraturstudien valdes för att representera 
branschen på ett effektivt sätt. Dessutom var det viktigt för studien med 
representation från olika geografiska platser, både tätort och landsbygd men även 
från olika platser i landet.  
 
Adler och Ziglio (1996) beskriver att 10-15 deltagare i expertpanelen kan utgöra 
en tillräckligt stor panel om det finns tillräcklig variation i typen av respondenter, 
men att fler kan behövas beroende på panelens homogenitet. De beskriver också 
egenskaper som gör en person lämplig som deltagare i en Delphiundersökning. 
Det första och främsta är kunskap och praktisk erfarenhet av 
undersökningsområdet. Adler och Ziglio menar också att en deltagare behöver 
vilja vara med, ha tid att vara med och ha kommunikationsfärdigheter. 
 
Litteraturstudien användes för att identifiera ett antal intressentkategorier. Ett 
kriterium för att en kategori skall vara representerad i urvalet är att den har 
påverkan på eller kunskap kring kollektivtrafikens styrning, finansiering eller 
organisation. Resenärer saknar insikt i och kunskap om kollektivtrafikens 
organisation för att bidra med ett kunskapstillägg och utesluts därför som 
respondent. För att få en god representation av respondenter i urvalet, 
säkerställdes att 1) alla identifierade intressentgrupper fanns representerade och 2) 
att respondenter från olika delar av landet var representerade. Inom 
organisationerna identifierades personer med roller som var troliga att ha en bred 
kunskap om kollektivtrafiken och dess utmaningar. Dessa kontaktades med en 
inbjudan att delta i Delphiundersökningen. Exempel på roller som var intressanta 
var strategichefer eller affärsområdeschefer. 
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Totalt kontaktades 33 personer vilka representerade följande grupper.  
❖ Regionala kollektivtrafikmyndigheter (exempelvis Skånetrafiken, SL) – 8 

Personer  
❖ Operatörer (exempelvis Transdev, Nobina) – 11 Personer 
❖ Leverantörer (exempelvis Volvo, Scania, Alstom) – 4 Personer 
❖ Politiker – 6 Personer 
❖ Övriga intressenter – 4 Personer 

➢ Bransch- och intresseorganisationer (exempelvis Svensk 
Kollektivtrafik, K2 Kunskapscentrum) 

➢ Nationella trafikmyndigheter (exempelvis Trafa, Trafikverket) 
 
Övriga intressenter var nationella trafikmyndigheter och intresseorganisationer 
vilka slogs ihop då de hade tillräckligt låg påverkan på kollektivtrafiken för att 
kunna sammanfogas till en gemensam kategori. 
 
 För att säkerställa samtliga fyra kriterier som Adler och Ziglio beskriver hos en 
deltagare så innehöll deltagandeförfrågan en kort beskrivning av studien och en 
tidsuppskattning för hela processen. Efter att ett antal tillfrågade respondenter 
tackat nej, utgjordes urvalet av 21 respondenter med följande fördelning: politiker 
(3 personer), regionala kollektivtrafikmyndigheter (7 personer), operatörer (5 
personer), leverantörer (4 personer) och övriga intressenter (3 personer). Detta 
bedömdes vara ett tillräckligt stort och representati-.vt urval för att uppnå god 
validitet och representerbarhet. 

Enkätutformning 

Planeringen och utformningen av en enkät är av stor vikt för att resultatet ska bli 
användbart (Ejlertsson, 2014). Ejlertsson (2014) menar att frågebatteriet i en 
enkät ska växa fram ur den problemställning som studien ämnar besvara. Vidare 
beskriver Ejlertsson att man bör ha ett par faktorer i beaktning när man formulerar 
frågor. Begriplighet i språket är en nyckelfaktor till att respondenter svarar på det 
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man eftersträvar. Frågornas neutralitet beskrivs också som viktig, där frågorna ej 
skall vara ledande. Vidare bör respondenter ges möjligheten att svara blankt eller 
“vet ej”, vilket ökar resultatets reliabilitet.  
 
De 10 trender som identifierats genom litteraturstudien sammanställdes och 
presenterades tillsammans med relevant bakgrundsinformation i en enkät, vilken 
skickades ut till respondentgruppen. I enkäten tillfrågades respondenterna 
bedöma tre frågor kring de 10 trender som identifierats: 
 

1) Hur stor påverkan kommer trenden eller faktorn ha på kollektivtrafikens 
marknadsandel inom de närmsta 20 åren? 

2) Hur stor påverkan kommer trenden eller faktorn ha på kollektivtrafikens 
internstruktur inom de närmsta 20 åren? 

3) Hur stor möjlighet har intressentgruppen att påverka trenden eller 
faktorn? 

 
Kollektivtrafikens marknadsandel definierades som andelen resor som görs av 
samtliga motoriserade resor. Kollektivtrafikens internstruktur beskriver 
aktörernas roll på marknaden, och definierades efter tre aspekter: a) aktörernas 
finansiella position, b) marknadsandelen som aktörerna har inom 
kollektivtrafiksbranschen, och c) ansvar och roller för aktörerna. En aktörs 
möjlighet att påverka en trend innebär hur stor möjlighet aktören har att utgöra 
ett hinder eller underlätta för trendens fortsatta utveckling. Fråga 3 används inte 
till Delphiundersökningens andra del, utan används i den slutliga analysen och 
hjälper till att svara på forskningsfråga 1.  
 
Varje trend bedömdes utifrån en svarsskala som varierade mellan 1 (väldigt liten 
påverkan) och 7 (väldigt stor påverkan), samt ett svarsalternativ “Vet ej/ingen 
åsikt”. Slutligen ges också respondenten möjligheten att komplettera enkätens 
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frågor med något de upplever saknas, exempelvis en trend eller intressent. Enkäten 
går att finna i Bilaga 1. 

Dataanalys  

När Delphiundersökningens första omgång var färdig så analyserades svaren och 
de mest framträdande trenderna kunde identifieras. Detta gjordes genom att 
studera den värdering som varje trend fått i enkäten, där respondenterna ombetts 
svara på hur stor påverkan varje trend har på 1) kollektivtrafikens marknadsandel 
och 2) kollektivtrafikens interna struktur. Varje trend fick ett medelvärde 
framräknat från alla respondenters svar, för var och en av frågorna. Ett kriterium 
för att en trend skulle kunna bedömas vara framträdande, var att den hade ett 
genomsnittligt svarsvärde på 5.0 eller högre på antingen fråga 1, fråga 2 eller på 
båda frågorna.  
 
Resultatet för fråga 3 sammanställdes och presenteras i resultatavsnittet och 
används inte inför intervjuerna. Istället analyseras resultatet från fråga 3 i 
diskussionsavsnittet. Anledningen till detta är att det passade att undersöka fråga 
3 i en kvantitativ kontext, vilket innebar att det behövde göras i enkäten. 
 
Inför intervjuprocessens andra steg, intervjuerna, skulle de framträdande 
trenderna bearbetas vidare. Från de framträdande trenderna skapades två stora 
och övergripande trender, som tillsammans skulle komma att spänna upp ett 
scenariokors med två axlar. Detta kors används inte för att skapa scenarion som i 
en klassisk scenarioanalys, utan istället för att identifiera utmaningar och 
utvecklingsmöjligheter. 

Intervjuer 

Det andra steget i Delphiundersökningen bestod av en intervju med 
respondenterna. Intervjun syftade till att diskutera de identifierade trendernas 
effekt och påverkan på kollektivtrafiken genom scenariokorset som skapats efter 
enkäten. Detta genom att diskutera Trost (2010) menar att nyckeln för en 
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framgångsrik intervju inte finns i regler kring hur saker ska göras utan istället ett 
fokus på att förstå intervjupersonen och dennes synvinkel. Han beskriver vidare 
hur man i kvalitativa intervjuer inte har ett frågeformulär utan baserar intervjun 
på en intervjuguide. Denna intervjuguide skall vara en kort lista över delområden 
som man vill diskutera och man låter med fördel den intervjuade styra 
ordningsföljden för intervjun, så att den får ett naturligt flöde. Trost (2010) menar 
också att man med fördel kan se över intervjuguiden efter de första intervjuerna, 
då man med erfarenhet kanske inser att förbättringsmöjligheter finns. 
 
Höst et al. (2006) beskriver tre olika sorters intervjuer: öppet riktad, 
halvstrukturerad och strukturerad. I genomförd studie används ett 
halvstrukturerat upplägg. Intervjun varvar öppna frågeområden med ett antal 
stängda frågor, alltså frågor med fasta svarsalternativ. Respondenten 
introducerades i inledningen till scenariokorset och fick placera ut 
kollektivtrafiken i figuren, vilket var den stängda delen av intervjun. Vidare fördes 
en diskussion kring dessa placeringar samt kring tänkbara förflyttningar i korset, 
vilket var den öppna delen av intervjun. Intervjuguiden som användes under 
intervjuerna går att finna i bilaga 2. 
 
Under intervjun beskriver Höst et al. (2006) hur man med fördel ger en 
introduktion till området för att ge kontext åt intervjuobjektet. Därför hölls en 
kort presentation av resultatet från enkäten som introduktion under intervjuerna. 
Denna presentation går att finna i bilaga 3. Höst et al. beskriver också det som 
viktigt att sammanfatta det som sagts i intervjun, detta för att säkerställa att man 
tolkat svaren rätt och intervjuobjektet får möjligheten att komplettera viktiga 
saker den upplever missats. Detta steg är mycket viktigt för att öka intervjuns 
giltighet. Därför sammanfattade intervjuaren i slutet av varje delområde 
respondentens svar för att försäkra sig om att denne tolkat svaren korrekt.  
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2.3 Arbetsprocess 

Arbetsprocessen sammanfattas i Figur 2.1, tillsammans med respektive 
arbetsmoments syfte och delresultat. 
 

 
Figur 2.1: Studiens arbetsprocess 

2.4 Akademisk integritet och felkällor 

Höst et al. (2006) beskriver tre kategorier som påverkar en studies giltighet och 
trovärdighet. Dessa är reliabilitet, validitet och representativitet. Reliabilitet är ett 
mått på hur tillförlitlig, väl underbyggd och rigid datainsamlingen samt analysen 
varit. För att öka den bör trovärdiga källor i litteraturstudien användas samtidigt 
som arbetssättet tydligt beskrivs så att en utomstående enkelt har möjlighet att 
bedöma arbetsprocessen. Validiteten är ett mått på hur väl studien undersöker det 
som eftersträvats att undersöka. Representativiteten är ett mått på hur väl studien 
representerar det område eller den grupp som man ämnat undersöka. Detta 
påverkas huvudsakligen av det urval man gjort och hur väl det representerar 
undersökningspopulationen. Validiteten har säkerställts genom att kontinuerligt 
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återkoppla till de forskningsfrågor som definieras i syftet och på så sätt har studien 
svarat på det den eftersträvar. 
 
Arbetet har kontinuerligt arbetat med att säkerställa hög reliabilitet genom att 
använda pålitliga och varierade källor huvudsakligen från akademiska artiklar, 
böcker eller publikationer från olika organisationer med relevans för området och 
med hög bedömd trovärdighet. Akademiska arbeten har exempelvis hittats genom 
att söka i olika universitets digitala bibliotek, exempelvis LUBsearch, vilket är 
Lunds Universitets bibliotek (Lunds Universitet, 2024). Dessutom har hemsidor 
bedömts tillförlitliga om organisationen antingen tillhör en myndighet, annat part 
inom offentlig sektor, eller om organisationen har särskild expertis i området och 
dessutom inte anses partiska vid undersökning av hemsidan närmare. 
Bedömningen om en utgivare av information i form av en skribent eller 
organisation är trovärdig, är inte alltid lika enkel då det kan finnas underliggande 
partiskhet eller intresse hos utgivaren att sprida felaktig information. Det är ett 
ställningstagande som behöver göras för varje ny källa. 

2.4.1 Områden som kan påverka studiens trovärdighet 

Respondentgruppen som deltog i Delphiundersökningen var ganska liten, vilket 
begränsar den statistiska signifikansen i enkätsvaren. Fördelen med enkäter som 
genomförs på kvantitativt vis, som den i studien, är att den tillåter en stor 
respondentgrupp och att sammanställningen av data är smidig. Man kan på så vis 
statistiskt underbygga sitt resultat. Trots detta bedöms respondentgruppens 
storlek inte påverka trovärdigheten, då respondenterna i genomfört projekt är 
handvalda med bekräftat hög expertis och kunskap inom kollektivtrafiken och 
dess styrning. 
 
Inför enkäten identifierades 10 trender ur den noggranna litteraturstudien. Det är 
inte uteslutet att någon annan trend inte borde ha varit med bland de 10 valda 
trenderna vilket skulle få negativ påverkan på trovärdigheten. Denna risk 



 
 

 15 

mitigerades genom att uppmana respondenterna att uttrycka om de upplevde att 
någon trend missats. Här kunde alltså samtliga branschexperter påpeka om något 
som de upplevde skulle vara med inte var det.  
 
Under intervjuerna så togs anteckningar av samtalen medan de pågick. Detta för 
att möjliggöra analys av intervjuerna, och för att komma ihåg vad som sades. En 
faktor som skulle kunna påverka trovärdigheten i studien är att anteckningarna 
inte får med allt som sägs, eller att det på något vis blir en subjektiv uppfattning av 
samtalet. Som dellösning till denna problematik tillfrågades respondenterna ifall 
de godkände att samtalet spelades in. Respondenterna försäkrades om att 
inspelningen bara skulle användas av intervjuarna, och att all data tas bort efter 
färdigställt arbete. Alla respondenter godkände denna förfrågan. 

3. Teori 

Genomfört teori-avsnitt presenterar både teori om kollektivtrafiken och teori om 
de ramverk som använts till utformandet av studiens genomförande. 

3.1 Teori om kollektivtrafiken 

Kollektivtrafik definieras i EU-förordningen EG 1370/2007 om kollektivtrafik på 
järnväg och väg som persontransporter av allmänt ekonomiskt intresse som 
erbjuds allmänheten fortlöpande och utan diskriminering (EU-rådet, 2007). Det 
är ett alternativ till resande med privatägda transportmedel, och bygger ofta på att 
flera individer färdas i samma fordon. Vanliga transportmedel är tåg, buss, båt, 
spårväg och tunnelbana, medan exempelvis taxiresande är exkluderat ur begreppet 
då det inte är på förhand organiserade eller regelbundet tillgängliga transporter 
(Statens offentliga utredningar, 2003). Nedan följer ett par viktiga begrepp för att 
förstå kollektivtrafiken och dess funktion. 
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3.1.1 Mobilitet 

Mobilitet refererar till förmågan och behovet av att utföra fysisk förflyttning i 
rummet. Det handlar om att övervinna geografiska avstånd, att ta sig från punkt 
A till punkt B och uppnå rörelsefrihet. På så vis skiljer sig mobilitet från begreppet 
transport som kan vara ganska statiskt och gärna definieras i form av transportsätt. 
Mobilitet inkluderar däremot olika former av transport, inklusive privata fordon, 
kollektivtrafik men även gång och cykel (Eckart & Vöckler, 2023). 

3.1.2 Tillgänglighet 

Tillgänglighet handlar om möjligheten till mobilitet. Det innebär möjligheten att 
transportera sig och är en grundförutsättning för att lyckas skapa både 
ekonomiska och sociala värden i samhället. Behovet av att förflytta sig finns hos 
alla människor och inkluderar att ta sig till jobb, skola, fritidsärenden och andra 
sysslor. I dagens samhälle så är de platser där detta är möjligt ofta geografiskt 
spridda vilket leder till ett behov av olika transportmedel (Sveriges kommuner och 
regioner, 2022). 
 
Tillgänglighet kan konceptualiseras genom att titta på teorier om tidsgeografin. 
Tidsgeografin, utvecklad av Torsten Hägerstrand, menar att alla individer har en 
trajektoria, en bana, genom tidsrummet som denne vill följa. Individen vill alltså 
transportera sig mellan olika ställen vid olika tider. Till detta kommer 
restriktioner, som hindrar individen från att följa sin trajektoria. Restriktionerna 
är bland annat kopplingsrestriktioner, vilket handlar om att människans 
rörelsemönster begränsas eftersom hon behöver samarbeta med andra på specifika 
platser och tider exempelvis vid arbete eller skolgång. En annan restriktion är 
kapacitetsrestriktioner, vilket innebär brist på kunskapsresurser, ekonomiska 
resurser eller förflyttningsresurser (Ellegård, 2019). Tillgänglighet innebär att 
minska kapacitetsrestriktionerna så mycket som möjligt, så att individen kan följa 
den trajektoria den själv vill. 
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3.2 Teoretiska ramverk 

I genomförd studie används en intressentanalys, en omvärldsanalys och en 
anpassad scenariobyggande. Istället för att ta fram specifika scenarier för 
kollektivtrafiken, tas dimensioner fram som kollektivtrafiken kan utvecklas inom. 

3.2.1 Intressentanalys 

Intressentanalys spelar en viktig roll i framgångsrika projekt och organisationer 
(Karlsen, 2002; Elias et al., 2002; Turner, 2003). Det är en analys till för att 
identifiera relevanta intressenter för ett projekt eller organisation, och analysera 
deras egenskaper, behov och förväntningar. Detta kan underlätta för 
organisationens uppfyllande av sina mål. Genom att identifiera intressenter och 
analysera deras egenskaper, kan trender, framtida scenarion, utmaningar eller 
utvecklingsmöjligheter illustreras (Jepsen and Eskerod, 2009). 
 
Det finns olika sätt att kategorisera intressenter, och exakt innehåll skiljer sig i de 
modeller som har tagits fram av olika forskare. Mitchell, Agle & Wood (1997) 
presenterade en intressentanalys som kategoriserar intressenterna utifrån tre 
perspektiv: 1) makt att påverka organisationen eller projektet, 2) legitimiteten i 
intressentens förhållande med organisationen, och 3) angelägenheten och den 
brådskande karaktären i intressenternas delaktighet i verksamheten. 
 
En annan typ av intressentanalys som illustreras i exempelvis Olander och Landin 
(2005), är makt/intresse-matris. Denna matris skapades av Johnson, Scholes och 
Whittington (1999), vilket i sin tur var en förenklad och anpassad variant av 
Power Dynamism matrix som först presenterades av Mendelow (1981). I 
makt/intresse-matrisen kartläggs intressenter utefter två axlar, bestående av 1) 
intressenternas intresse i verksamheten eller projektet och 2) intressenternas makt 
att påverka verksamheten. Beroende på om en intressent har hög eller låg Power 
respektive Interest (makt respektive intresse), blir den placerad i en av fyra 
kvadranter. Beroende på vilken kvadrant en intressent befinner sig i, föreslår 
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modellen en specifik strategi och förhållandesätt att upprätthålla med denna 
intressent (Johnson et al., 1999). Matrisen är illustrerad i Figur 3.1 nedan. 
 

 
Figur 3.1: Makt/intresse-matris (Johnson et al., 1999) 

 
Har en intressent både hög Makt och Intresse, är det en “Key player”. Detta är den 
viktigaste typen av intressent i nätverket, då den både har möjlighet att påverka 
och intresse i projektets genomförande. En intressent inom “Keep satisfied” har 
hög makt och lågt intresse. Strategin för denna intressent är att hålla den nöjd så 
att den inte utvecklar ett intresse för verksamheten på ett ogynnsamt eller skadligt 
sätt för organisationen. Relationen till denna intressent inkluderar att upprätta 
starka relationer med den, och möta dess behov och förväntningar utan att 
nödvändigtvis involvera dem i diskussioner eller beslutsfattande. En intressent 
inom “Keep informed” har högt intresse och låg makt. Strategin för denna 
intressent är att upprätthålla god kommunikation och uppdatera den om 
förändringar, trots att deras möjlighet att påverka organisationens riktning är 
begränsad. “Minimal effort”-intressenter har låg makt och intresse, och är den 
minst framträdande typen av intressent i nätverket. 
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Intressentanalys i genomfört arbete 

Intresseentanalysen i genomfört arbete används både för att bättre kunna 
analysera kollektivtrafiken och dess trender, utmaningar och 
utvecklingsmöjligheter, och för att identifiera relevanta respondenter till 
intervjuprocessen. Ett mål med respondentgruppen är nämligen att den ska bestå 
av en bred panel av experter från olika aktörer på marknaden. Intressentanalysen 
är kvalitativ och bygger på litteraturanalys. 
 
I genomförd analys används Johnson, Scholes och Whittingtons makt/intresse-
matris från 1999. Varje aktör blir värderad efter att ha mycket låg, låg, hög eller 
mycket hög Power respektive Interest på vardera axel i makt/intresse-matrisen. De 
fyra nivåerna av värdering i vardera axel innebär att det kommer kunna 
genomföras en fördelning av intressenter även inom en och samma kvadrant i 
matrisen som illustreras i Figur 3.1. 
 
Det finns en rad faktorer som påverkar en aktörs makt. Det handlar om makt över 
strategiska resurser såsom material, pengar och arbetskraft, makt över 
infrastruktur, makt över kunskap och genom informell influens (Johnsson et al., 
1999). I kollektivtrafikbranschen innebär detta att en aktör med stor makt har 
möjlighet att påverka kollektivtrafikens tillgänglighet, utbud, och utveckling. 
Ytterligare något som kan hjälpa till att indikera en aktörs makt kan erhållas genom 
att studera grundläggande konkurrensteori (Gratton, 2024). Har en aktör ingen 
konkurrent, besitter den större makt på marknaden, då den kan räkna att med 
väldigt stor sannolikhet bli vald i samarbeten och affärer. 
 
Intresse i sammanhanget står för den benägenhet en intressent har att bli påverkad 
av eller kunna påverka en organisations verksamhet och strategi. En intressent med 
högt intresse är mer trolig att vara involverad och följa en verksamhets olika 
aktiviteter och beslut för att de själva blir påverkade av utfallet. Högt intresse får 
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man bland annat av att ha investerat mycket tid eller pengar i ett projekt (Johnsson 
et al., 1999). 

3.2.3 Omvärldsanalys 

Det är av värde att studera de krafter och faktorer som omger och påverkar en 
bransch och dess intressenter (SIKA, 2004; Zlateva, 2014). Syftet bakom en 
omvärldsanalys är mångsidig. Bland annat kan man identifiera organisationens 
position sett till marknaden och konkurrenter och hur väl anpassad 
organisationen är till samhälls- och marknadstrender. Dessutom kan man 
identifiera styrkor i organisationen och om det finns några hot som kan skada 
organisationens affärsmässiga position. Därmed blir omvärldsanalysen ett viktigt 
verktyg i verksamhetsutvecklings-arbeten (Mircea, 2012; Shyandilya et al., 2014; 
Meunier, 2023; Varna, 2023). 
 
Omvärldsanalysen kan göras med ett flertal modeller (Cadle et al., 2010; Kim et 
al., 2019). En modell är SWOT-analysen, där en organisations Strengths, 
Weaknesses, Opportunities och Threats analyseras (på svenska styrkor, svagheter, 
möjligheter och hot). Ofta krediteras professor Albert Humphrey att vara SWOT-
analysens skapare (Puyt et al., 2023; Teoli et al., 2023). En annan modell är PEST-
analysen, som presenterades först av Aguilar i hans bok “Scanning the Business 
Environment” från 1967 (Frue, 2020; Kenton, 2024). Dessutom har PEST-
analysen i vissa fall vidgats till att även innehålla ytterligare ett E och ett L, vilket 
skapar namnet PESTEL, i vissa fall även refererad till som PESTLE. I genomförd 
studie används PESTEL-analysen, och den beskrivs vidare i följande stycke. 

PESTEL 

I en PESTEL-analys så granskas en bransch, verksamhet eller ett affärsområde 
utifrån sex faktorer: Politiska, Ekonomiska, Sociala, Teknologiska, Ekologiska 
respektive Legala. Dessa skapar tillsammans en bild över makro-miljön i vilken en 
bransch eller ett företag befinner sig (Rahman, 2023; Kenton, 2024). PESTEL-
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analysen är en populär modell som inte bara används i kommersiell verksamhet, 
utan görs ofta i kommunala förvaltningar och statliga myndigheter (Hoppe, 
2009).  

3.2.4 Framtidsstudier 

De faktorer och tendenser som identifierats i en omvärldsanalys kan användas för 
att skapa en bild över i vilken riktning en bransch är på väg, och vilka utmaningar 
som branschen står inför (European Foresight Platform, u.å.). Enligt Europeiska 
Kommissionen betyder framtidsstudier, på engelska “foresight studies”, 
studerandet av alternativa framtider, och är ämnat att “support policymakers in 
making better-informed decisions, having considered future eventualities, 
scenarios and outcomes” (European Union, u.å.). Till skillnad från att förutsäga 
en specifik händelse, handlar framtidsstudier snarare om att acceptera att viss 
osäkerhet finns i framtiden och att man behöver bygga alternativa framtider 
baserat på de tendenser, drivkrafter och signaler som utläses från omvärlden 
(Bishop et al., 2007; United Nations Development Programme, 2018, p.5-8).  
 
Framtidsstudier kan genomföras med hjälp av en rad metoder av både kvalitativ 
och kvantitativ natur såsom Delphistudier, scenario-byggande, expertpaneler och 
workshops (European Foresight Platform, u.å; United Nations Development 
Programme, 2018, p.25). I studien används Delphistudier och en grad av 
scenariobyggande, där de dimensioner identifieras inom vilka olika scenarier kan 
utvecklas. 

Scenariobyggande och scenario-kors 

Scenariobyggande är en vanlig metod inom framtidsstudier, och innebär 
skapandet av flertalet möjliga situationer som ett sammanhang kan hamna i 
(European Foresight Platform, u.å.). Det är ett vanligt verktyg i beslutsfattande, 
ofta i politiska och regulatoriska sammanhang, för att illustrera möjliga situationer 
och belysa deras respektive konsekvenser (Van Woensel, 2021). Ofta involverar ett 
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scenariobyggande både en kartläggning av omvärlden och en noga genomförd 
intressentanalys, och kan hjälpa till att måla upp bland annat trender och 
utmaningar (Durance and Godet, 2010; United Nations Development 
Programme, 2018, s.21), vilket är av värde för studiens forskningsfråga 2 och 3. 
 
Ett sätt att skapa scenarion är att identifiera ett par framträdande drivkrafter och 
skapa ett så kallat “Scenario cross”, på svenska ett scenario-kors (Lindgren & 
Bandhold, 2009). Till korset tar Lindgren och Bandhold fram de två mest 
framträdande faktorerna ur en rad identifierade trender. Dessa bildar tillsammans 
ett kors med fyra möjliga scenarion, vilka kan skapa en beredskap inför många 
olika osäkra framtider. För ett effektivt scenariokors är det viktigt att hålla sig till 
två nyckelfaktorer för att behålla förståeligheten och användbarheten i modellen. 
Fler än två faktorer skapar flerdimensionella kors som gör det svårt för 
respondenterna av korset att förstå och förhålla sig till det. För att komma fram 
till de två viktigaste faktorerna krävs att flera faktorer klustras till två mer 
övergripande faktorer. 

Delphistudier 

Delphistudier är en metod för att nå konsensus från en grupp experter genom en 
iterativ process (Fink, Kosecoff, Chassin & Brook, 1984). Det är en modell som 
vanligen används till prognostisering och bygger på minst två omgångar enkäter 
eller intervjuer av en expertpanel. Inför varje ny omgång sammanställs svaren från 
den föregående omgången och resultaten presenteras till panelen, följt av att 
respondenterna kan ändra sitt svar (Chuenjitwongsa, 2017; Twin, 2023). 
Delphistudiens omgångar ska uppfylla fyra kriterier: anonymitet, iteration, 
kontrollerad feedback och statistisk stabilitet av konsensus (Rowe & Wright, 
1999). De menar också att metoden bör anpassas efter vilken typ av studie och 
vilka insikter som söks. 
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4. Kollektivtrafiken idag: bransch och 

intressenter 

4.1 Kollektivtrafikens organisation 

Den moderna kollektivtrafiksorganisationen tog form vid 
trafikhuvudmannareformen 1978. Fram tills detta hade privata aktörer bedrivit 
busstrafik med ensamrätt på sträckor, så kallade linjekoncessioner (Alexandersson, 
2011). I trafikhuvudmannareformen fastställdes det att varje län skulle ha en 
trafikhuvudman som ansvarade för kollektivtrafiken i länet, och att 
kollektivtrafiken skulle vara ett samarbete mellan kommunerna i länet och 
landstinget (vilket senare kom att döpas till regioner) (Portinson Hylander et al., 
2022). Trafiken handlades upp från de operatörer som hade ensamrätt på 
sträckorna samtidigt som biljettpriset började subventioneras av offentliga medel 
(Alexandersson, 2011). År 1981 fick reformen effekt och den offentliga 
involveringen i kollektivtrafiken ett kliv, vilket fick en positiv effekt både på utbud 
och efterfrågan på kollektivtrafiken (Portinson Hylander et al., 2022).  
 
År 1989 kom nästa reform, vilken innebar att linjekoncessionerna avskaffades. 
Detta fick i praktiken effekten att trafiken började handlas upp i konkurrens. 
Trafikhuvudmännen fick också större frihet att organisera och driva 
kollektivtrafiken efter eget behag. Alexandersson (2011) beskriver hur denna 
förändring fick trafikkostnaderna att minska med 20% under 90-talet. Många 
offentligt ägda operatörer privatiserades under denna tid. Parallellt med detta 
skedde det en avreglering av järnvägen som först innebar att trafikhuvudmännen 
fick köra allt mer trafik på den regionala järnvägen. Det kulminerade 2008 med att 
det öppnades för konkurrens även på det nationella järnvägsnätet. Efter detta har 
ett antal aktörer gått in på den svenska järnvägsmarknaden. (Portinson Hylander 
et al., 2022) 
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Kollektivtrafikens nuvarande organisation och struktur grundas i både den 
framväxt som kollektivtrafiken haft historiskt, Sveriges politiska struktur samt 
lagstiftning på både svensk och europeisk nivå (Portinson Hylander et al. 2022). 
Förändringen till den nuvarande organisationen skedde efter att Europeiska 
Unionen uppdaterat förordningen som berör kollektivtrafiken (EG 1370/2007). 
Detta föranledde en förändring i svensk lagstiftning, där trafikhuvudmännen 
upphörde och istället skapades regionala kollektivtrafikmyndigheter under 
regionerna som fyllde samma funktion. Syftet med lagändringen var bland annat 
att öppna upp för kommersiella aktörer på marknaden, att ge 
kollektivtrafikmyndigheterna bättre möjlighet att “agera effektivt genom en mer 
funktionsenlig befogenhet och en tydligare roll- och ansvarsfördelning” och att 
det lättare ska gå att etablera trafik över regiongränser (Prop. 2009/10:200). 

4.1.1 Regionala kollektivtrafikmyndigheter 

Den lokala och regionala kollektivtrafiken drivs av en regional 
kollektivtrafikmyndighet (Sveriges kommuner och regioner u.å.). De regionala 
kollektivtrafikmyndigheterna har ansvar för ett antal viktiga funktioner inom 
kollektivtrafiken. De skall bland annat upprätta regionens 
trafikförsörjningsprogram (SFS 2010:1065). Trafikförsörjningsprogrammet är ett 
vägledande policydokument som ska innehålla en redogörelse för behovet av 
kollektivtrafik i regionen med tillhörande mål för kollektivtrafikförsörjningen. 
Vidare skall det innehålla en redovisning av alla former av kollektivtrafik, både 
kommersiell och den som upphandlas, samt för vilka åtgärder man gör för att 
skydda miljön. Färdtjänst och tillgänglighet för funktionsnedsatta är ytterligare 
ämnen som diskuteras i trafikförsörjningsprogrammet (SFS 2010:1065). Andra 
områden som regionala kollektivtrafikmyndigheter ansvarar för är exempelvis 
biljettförsäljning, ruttplanering, kundtjänst och samordning med till exempel 
Trafikverket och samhällsplanerare. Regionala kollektivtrafikmyndigheter har två 
huvudsakliga inkomstkällor, biljettförsäljning och subventioner (Sundström, 
2017). Detta diskuteras vidare i avsnitt 4.1.5 
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Med trafikförsörjningsprogrammet som vägledning har 
kollektivtrafikmyndigheterna rätt att utfärda allmän trafikplikt på en sträcka. 
Detta innebär att de, baserat på innehållet i trafikförsörjningsprogrammet, 
bedömer att det finns ett tillräckligt samhällsintresse av kollektivtrafik på en viss 
sträcka och att det därför behöver bedrivas kollektivtrafik där. Detta kan ofta vara 
sträckor som det inte finns ett tillräckligt kommersiellt underlag för att det ska vara 
en attraktiv satsning. Man väljer alltså att trafiken på sträckan skall upphandlas 
och subventioneras. (EG 1370/2007) 

4.1.2 Upphandlingsprocessen 

Efter att beslut om trafikplikt har fattats så börjar den regionala 
kollektivtrafikmyndigheten en upphandlingsprocess av den specificerade trafiken. 
Denna process är reglerad huvudsakligen av lagen om offentlig upphandling 
(LOU)(2016:1145), lagen om upphandling inom områdena vatten, energi, 
transporter och posttjänster (LUF)(2016:1146) och lagen om upphandling av 
koncessioner (LUK)(2016:1147), i kombination med de krav som ställs från EU-
förordningen om kollektivtrafik. LUF berör specifikt och framför allt busstrafik, 
medan LUK specificerar vidare kring järnväg och färjetrafik (Svensk 
Kollektivtrafik, u.å.c; Sveriges riksdag, 2016). EU-förordningens relevanta delar 
för upphandlingsprocessen berör konkurrenskrav på marknaden och vilka gränser 
som gäller för direkttilldelning av avtal. Möjligheten ges till 
kollektivtrafikmyndigheterna att driva trafik i egen regi, som då kan direkttilldelas. 
Detta var vanligt på 1960- och 70-talet, men det sker numera inte så ofta. Det finns 
dock fortfarande i vissa fall, exempelvis så direkttilldelades spårvagnstrafiken till 
Göteborgs spårvägar AB, som är offentligt ägt (Portinson Hylander et al., 2022). 
Under åren 1989 till 2000 upphandlades 95% av den lokala och regionala 
kollektivtrafiken under konkurrens (Alexandersson, 2011). 
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Upphandlingen sker med avtal om 8-12 år, vanligtvis 10 år, där processen inleds 
med att regionala kollektivtrafikmyndigheter publicerar en annons där de 
uppmanar operatörer att anmäla intresse för upphandlingen. Det informeras 
också om ett informationsmöte, där upphandlingen presenteras och operatörer 
får uttrycka åsikter och önskemål inför det första dokument som presenteras, 
förfrågningsunderlaget. En tid efter det första mötet, vilket kan röra sig om ett år, 
så presenteras förfrågningsunderlaget, vilket ofta är ett substantiellt dokument 
med de villkor och krav som finns för avtalet. Lidestam et al. (2016) menar att det 
kan röra sig om flera hundra sidor med specifikationer. De menar också att 
längden på avtalen kan vara kortare eller längre och det finns fördelar med både 
korta och långa kontrakt. Till kortare kontrakt kan fler operatörer lämna anbud. 
Samtidigt är fördelarna för långa kontrakt att operatörerna har större vilja att 
investera långsiktigt. 

4.1.3 Avtalstyper 

Avtalen kan vara av olika karaktär beroende på hur ersättningsstrukturen ser ut. 
Bruttoavtal kallas de avtal där alla biljettintäkter som trafiken genererar tillfaller 
kollektivtrafikmyndigheten (beställaren) och ersättningen till operatören 
motsvarar de kostnader som operatören bedöms ha för att bedriva trafiken. 
Nettoavtal kallas istället de avtal där biljettintäkterna tillfaller operatören och 
ytterligare tillskott kan komma från kollektivtrafikmyndigheten på sträckor som 
inte har tillräcklig finansiell bärighet. Detta innebär att lönsamheten för 
operatörerna till stor del påverkas av mängden resande. Utöver brutto- och netto-
avtal finns vad som kallas incitamentsavtal. Här tillfaller biljettintäkterna de 
regionala kollektivtrafikmyndigheterna men ersättningen till operatörerna är inte 
endast styrd av deras kostnader. Istället finns det incitament styrda av exempelvis 
kvalitetsfaktorer och mängden resande (Jansson 2002). Se Figur 4.1 för en 
överblick av de olika avtalsstyperna. Syftet med incitamenten är att stimulera 
operatörer att främja ökat resande och hög kvalitet, något som annars kan komma 
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att bli något som endast bidrar med ökade kostnader och slitage för operatören 
(Lidestam et al. 2016). 
 

 
Figur 4.1: Olika avtalstyper (Jansson, 2002) 

Utöver skillnad i ersättningsstruktur kan avtalen även skilja i vilka ansvarspunkter 
som vilar på operatör respektive regional kollektivtrafikmyndighet (Lidestam et 
al., 2016). Exempelvis kan ansvaret för trafikplanering, som vanligtvis görs av 
regionala kollektivtrafikmyndigheter, vila på operatören. Även infrastruktur 
såsom depåer kan operatörer ansvara för. Andra faktorer som kan skilja är ofta 
frihetsfaktorer som ger operatörer möjlighet att utveckla eller förändra trafiken. 

4.1.4 Operatörer 

Operatörerna är bolag som sköter driften av kollektivtrafiken och utför de 
uppdrag som upphandlas av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Detta kan 
vara exempelvis bussbolag, tågbolag eller multimodala företag. I Sverige är några 
av de större bolagen Nobina, Transdev, Keolis och VR, men det finns över 220 
bolag i landet som angivit att de sysslar med antingen linjebusstrafik eller med 
exempelvis tåg- och färjetrafik (Transportföretagen, 2023). Deras exakta 
ansvarsområden och uppgifter specificeras i varje upphandling och avtal men är 
centrerat kring driften av kollektivtrafiken. Till exempel handlar det om att 
hantera personal ombord på tåget och på perronger samt service och underhåll av 
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fordon. I praktiken varierar det ofta i ansvarsfördelningen mellan regionala 
kollektivtrafikmyndigheter och operatörerna i de olika regionerna (Berndtsson, 
2023), och därför kan operatörer i vissa fall även styra över exempelvis 
ruttdragning och tidtabell (Danielson & Wretstrand, 2016). 

4.1.5 Finansiering 

Kollektivtrafiken finansieras av två huvudsakliga källor, biljettintäkter och 
subventioner från offentligliga medel. Ett mått på hur fördelningen mellan dessa 
ser ut kallas täckningsgrad. På en sträcka med 75% täckningsgrad så finansieras 
75% av biljettintäkter och 25% av subventioner. Beroende på vilken typ av 
kollektivtrafik och hur många resenärer trafiken har, kan täckningsgraden skilja 
sig mycket. Undersöker man enstaka linjer kan dessa bekostas helt av 
biljettintäkter och generera positivt tillskott till verksamheten medan vissa linjer 
bedrivs med täckningsgrad klart sämre än 50%. I landet har kollektivtrafiken en 
genomsnittlig täckningsgrad på ungefär 50% (Portinson Hylander et al., 2022). I 
Figur 4.2 går det att se hur landets genomsnittliga täckningsgrad förändrats under 
de senaste åren, där pandemiåren sticker ut. (Trafikanalys, 2022) 
 

 
Figur 4.2: Fördelning mellan verksamhetsintäkter och subventioner, 

(Trafikanalys, 2022) 
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Subventionerna sker med skattemedel från flera olika håll. Stat, region och 
kommuner bidrar alla men den absoluta majoriteten av finansieringen går under 
regionbudgeten. Detta har inte alltid varit fallet utan kollektivtrafiken var, 
framförallt innan lagförändringen år 2010, som presenterades i 4.2.1 ofta 
organiserad som kommunförbund inom länen och kommunerna bar då en större 
kostnad (Portinson Hylander et al., 2022). Numera är det endast en väldigt liten 
del av kollektivtrafiken som finansieras av kommuner, runt 6% av bidragen till 
kollektivtrafiken kom från kommuner år 2022 (Trafikanalys, 2023a). Vidare kan 
även pengar ur den statliga kassan finansiera driften av kollektivtrafiken men detta 
är, precis som kommunfinansieringen, inte särskilt vanligt eller omfattande.  
 
Under pandemin minskade resandet och biljettintäkterna. Då gick det att som 
regional kollektivtrafikmyndighet få statligt stöd för att lyckas täcka kostnaderna 
(Portinson Hylander et al., 2022).  
 
Hittills har finansieringen berört driften av kollektivtrafiken, alltså fordon och 
personal i huvudsak. Ytterligare en aspekt att belysa är den infrastruktur som 
kollektivtrafiken kräver. Trafikverket ansvarar för väg- och järnvägsnäten i Sverige 
och är den myndighet som planerar och underhåller dessa. Det är en statlig 
myndigheten och dess verksamhet går under den statliga budgeten. Trafikverket 
och det ansvar de har genom underhåll och drift av järn- och vägnät har stor 
påverkan på infrastrukturens välmående, hur effektiv kollektivtrafiken tillåts vara 
och hur väl den utvecklas för att fylla de mobilitetsbehov som finns (Svensson & 
Holmgren, 2012). Exempelvis spelar spårkapaciteten stor roll för både 
möjligheterna till hög turtäthet men även för att ha en god motståndskraft mot 
haverier eller spårproblem (Trafikverket, 2019). 

4.1.6 Styrning 

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna är, som tidigare konstaterat, oftast en 
förvaltning under regionen och ansvarar för sin respektive regions kollektivtrafik. 
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Detta innebär att styrningen också är påverkad av politiker, som bland annat 
påverkar vilken typ av kollektivtrafik man vill fokusera på, beslut om 
infrastruktursatsningar på nationell, regional och kommunal nivå samt 
samhällsplanering. Kontrollen att utforma kollektivtrafiken ligger alltså inte bara 
i kollektivtrafikmyndigheternas händer utan görs också av politiker. 
(Regeringskansliet, 2020; Västra Götalandsregionen, 2024; Region Uppsala, u.å.; 
Ahlberg och de Vries, 2014, Kullander, 2021) 
 
Det finns politiker på kommunal, regional och nationell nivå, och beroende på 
nivå varierar fokus, uppgifter och ansvar. Kommuner sköter majoriteten av 
samhällsservicen på lokal nivå, och styrs av kommunfullmäktige. Regioner styrs 
av ett beslutande organ i regionfullmäktige, som styr fyra huvudområden: 
sjukvård, kollektivtrafik, tandvård och regionalt utvecklingsansvar 
(Ekonomifakta, 2023a).  
 
På nationell nivå styr regeringen Sverige genom regeringskansliet, som består av 
tio departement, Förvaltningsavdelningen, Statsrådsberedningen 
(Regeringskansliet, 2023a). De tio departementen ansvarar över sina respektive 
områden, till exempel landsbygd- och infrastruktur-departementet. Detta gör 
departementen genom de 367 nationella myndigheter som är insorterade under 
departementen (Regeringskansliet, 2023b). Myndigheterna, bland annat 
Trafikverket och Transportstyrelsen, ansvarar över olika områden som påverkar 
kollektivtrafiken. Förvaltningsavdelningen är den avdelning inom 
regeringskansliet som ansvarar för mycket administrativt arbete, vilket är personal 
och HR-frågor, den ekonomiska redovisningen och andra stödfunktioner. 
Slutligen arbetar statsrådsberedningen med att leda regeringskansliets arbete med 
statsministern i spetsen. 



 
 

 31 

4.1.7 Kollektivtrafiken i praktiken 

Organisationen som beskrivits ovan är vad lagen dikterar, men hur det faktiskt 
sker i praktiken kan skilja sig mycket åt runt om i landet. Lagen har vissa 
frihetsgrader som kan tolkas på olika sätt vilket har resulterat i att den faktiska 
organisationen skiljer sig åt runt om i landet. Till exempel skiljer det sig i ansvar 
och roller som operatörer respektive regionala kollektivtrafikmyndigheter har i 
olika regioner i landet, och dessutom kan kommuner vara mer eller mindre 
delaktiga i planering och beslutsfattande (Berndtsson, 2023).  
 
Variationen gör att det kan skilja sig mycket hur exempelvis upphandlingarnas 
specifikationer ser ut. I ett försök att underlätta för branschens aktörer har 
branschorganisationer tagit fram vägledande information som underlag till 
beslutsfattande. Därför har viss praxis upprättats kring hur styrningen och 
utförandet sker (Portinson Hylander et al., 2022). Ett exempel är KOL-trast, som 
är en handbok som organisationen Sveriges Kommuner och Regioner publicerat 
i samarbete med Trafikverket (Sveriges Kommuner och Regioner, 2012). Den är 
tänkt att fungera som kunskapskälla till den som planerar eller är beroende av 
kollektivtrafiken. Denna ger beslutsfattare fingervisningar om vad som är viktigt 
att tänka på och vad som gör kollektivtrafiken attraktiv, där omfånget sträcker sig 
från väldigt hög nivå, exempelvis kollektivtrafikens generella syfte i samhället, till  
betydligt mer detaljerat som exempelvis viktiga egenskaper hos bussar (Sveriges 
Kommuner och Regioner, 2012). Branschorganisationer har även tagit fram 
underlag för att underlätta och förenkla uppköpskraven, där det finns riktlinjer 
som man kan använda som upphandlande myndighet. Ett exempel på detta är Bus  
Nordic, som sätter krav på bussars bland annat handikappsanpassning (Svensk 
Kollektivtrafik, u.å.d). 

4.2 Intressenter 

I följande stycke redogörs för de intressenter som finns på marknaden. Dessutom, 
under varje intressent analyseras intressenternas makt och intresse i branschen, där 
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varje intressents makt och intresse redogörs för och graderas från mycket lågt, lågt, 
högt eller mycket högt. Detta som del av intressentanalysen, som presenteras i 
Teorins avsnitt 3.1, i form av makt/intresse-matris.  

4.2.1 Resenärer 

Makt 
Resenärernas makt är mycket låg. De är användarna av kollektivtrafiken och kan 
därför tyckas ha makt, då branschens intäkter, och till viss del kollektivtrafikens 
samhällsnytta, försvagats om kunderna slutar resa. Med gemensam 
kraftansträngning kan de få viss påverkan genom till exempel namninsamlingar, 
insändare och sociala medier. Det finns vissa exempel på försök att engagera 
allmänheten för att skapa dialog och medskapande i kollektivtrafikens 
utformande (Stewart, . Zegras,  Tinn & Rosenblum, 2018; Aldgård Wiklund, 
2019; Sandqvist och Sjölin, 2020). Stewart et al. diskuterar hur samverkan med 
resenärer i form av workshops och enkäter har förbättrat implementationen av en 
satsning av bussar i USA. Aldgård Wiklund diskuterar hur ett liknande projekt 
genomfördes för planeringen av en busslinje i Helsingborg.  
 
Trots dessa möjligheter är det en ganska svag reell och direkt påverkan på 
kollektivtrafikens utformning och struktur (Nilsson, 2020; Sandqvist och Sjölin, 
2020). Resenärernas förhandlingskraft är i praktiken ofta begränsad av 
övergripande strukturella och operativa ramar inom kollektivtrafiksystemet, vars 
beslutsprocesser ofta involverar flera aktörer, inklusive myndigheter och 
trafikorganisationer på kommunal, regional och nationell nivå (Portinson 
Hylander & Hultén, 2022). Ofta erkänns vikten av en samverkan i utformandet 
av kollektivtrafiken, men att det i praktiken inte alltid fullföljs, och att resenärerna 
ofta anser sig inte bli lyssnade på (Aldgård Wiklund, 2019; Nilsson, 2020; 
Sandqvist och Sjölin, 2020). Samma bild målas upp av Jonas Friberg (2023), som 
i krönikan Mer makt åt resenärerna skriver att resenärernas åsikter och 
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synpunkter ofta förbises och att en förändring behövs där mer hänsyn tas till 
resenärerna. 
 
Dessutom är kundgruppen för kollektivtrafik så pass stor, att en enskild resenär 
inte kan hävdas ha så mycket makt. Resenärerna i branschen utgörs nämligen av 
en större del av samhällets medborgare. Därför kan en enskild resenär inte utnyttja 
sin roll som köpare av kollektivtrafiken på så sätt att den enskilde kan få branschen 
att anpassa sitt erbjudande efter dennes åsikter. 
 
Intresse 
Resenärernas intresse är högt, vilket delvis stöds av källorna ovan av Aldgård 
Wiklund (2019), Nilsson (2020), Sandqvist och Sjölin (2020) och Friberg (2023), 
som hävdar att resenärer ofta känner att de blir förbisedda i planeringsprocesser 
för kollektivtrafiken. Detta indikerar att resenärerna har ett intresse, även om detta 
intresse ofta ignoreras. Kollektivtrafik möjliggör dessutom för rörelse på lokal, 
regional och nationell nivå och tillåter varje dag resenärer att ta sig till och från 
skola, arbete och fritidsaktiviteter. Det är för många utan tillgång till bil eller 
körkort avgörande för att ta sig till särskilda ställen. Utformandet av hållplatser, 
linjer och utbudsfrekvens är avgörande för resenärernas transporttid och 
rörelsemöjligheter. Av detta kan slutsatsen dras att kollektivtrafikens utformande 
är av stort intresse för resenärerna. Inget av det som resenären anses ha intresse i, 
anses resenären ha så stor makt att påverka. Istället är det andra aktörer som 
påverkar utbudet. 

4.2.2 Regionala kollektivtrafikmyndigheter 

Regionala kollektivtrafikmyndigheter beskrivs i branschbeskrivningens avsnitt 
4.1.1, och därför följer ingen ytterligare beskrivning av dem.  
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Makt 
Regionala kollektivtrafikhuvudmän har mycket hög makt över utformandet av 
kollektivtrafiken. Detta på grund av att de sedan 2010 sköter samordning och 
ansvarsfördelning över kollektivtrafiken i sin region (Berndtsson, 2023), i vilken 
de har det “övergripande ansvaret” över all kollektivtrafik (Rhudin, 2023; 
Transportstyrelsen, 2024a). De har detta ansvar för bättre insyn och så att 
kollektivtrafiken bättre kan samordnas med samhällsplanering (Prop 
2009/10:200). Rhudin (2024) skriver också att regionala 
kollektivtrafikmyndigheter ansvarar för planering och målsättning för regionens 
kollektivtrafik. Detta gör de genom upphandlingar där de väljer operatörer. 
Regionala kollektivtrafikmyndigheter designar avtalen och upphandlingarna och 
har därmed makt över upphandlingens ramar. 
 
Intresse 
Regionala kollektivtrafikmyndigheter har mycket högt intresse för utformandet 
av kollektivtrafiken. Detta då de som kollektivtrafikmyndighet har ett 
ansvarsområde och fokus som enbart ligger på utvecklingen av kollektivtrafiken. 
Att deras ansvar begränsas till enbart kollektivtrafik innebär att inget annat 
åtagande i form av exempelvis en ytterligare samhällsfunktion bör distrahera dem 
från deras ansvar att samordna och planera kollektivtrafiken, vilket innebär att allt 
intresse är i utvecklingen av kollektivtrafiken. Dessutom, att regionala 
kollektivtrafikmyndigheters ansvar är definierat enligt lag gör att deras intresse kan 
anses öka, då de inte har råd att missköta sina uppgifter eftersom det kunnat 
innebära att de förlorar sin roll och makt. Deras intresse är högt för att de blir 
subventionerade från regionala, kommunala och statliga budgetar, vilket sätter 
press på dem att använda budgeten väl.  

4.2.3 Operatörer 

Operatörerna beskrivs i branschbeskrivningens avsnitt 4.1.4, och därför följer 
ingen ytterligare förklaring av dem. 
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Makt 
Operatörerna bedöms ha låg makt, och det finns två anledningar till det. För det 
första har de låg förhandlingsmakt enligt principen om konkurrens och Porters 
teori om leverantörers bargaining power (Corporate Finance Institute, u.å.). Vid 
varje upphandling finns det en mängd operatörer som tävlar om de avtal som 
regionala kollektivtrafikmyndigheterna erbjuder. Dessutom är det relativt enkelt 
att byta operatör när ett kontrakt löpt ut. Här säger lagen om offentlig 
upphandling till och med att det får ske ett byte av leverantör (i detta fall operatör) 
utan krav på ny upphandling (Sveriges riksdag, 2016; Ljung, 2017). Detta innebär 
att deras förhandlingskraft kan hävdas vara begränsad. För det andra, har 
operatörerna ett mer operativt ansvar än ett strategiskt och planerings-intensivt 
ansvar över kollektivtrafikens övergripande utveckling. Som diskuterat inkluderar 
operatörernas arbete ofta drift, underhåll och bemanning av trafiken, vilket 
innebär att de inte alltid är med vid beslutsprocesser om hur kollektivtrafiken 
utvecklas och planeras. 
 
Intresse 
Operatörerna anses ha mycket högt intresse. Anledningen till det är delvis den 
höga konkurrensen på marknaden, som innebär att de behöver anstränga sig för 
att utveckla sitt erbjudande och erbjuda konkurrensfördelar. På grund av hög 
konkurrens utforskar de också sätt att utöka sitt erbjudande för att ta nya delar av 
marknaden, eller förbättra det redan existerande erbjudandet. Till exempel 
utvecklar Transdev digitala lösningar för att möjliggöra för både Mobility as a 
Service (MaaS), och Transportation on Demand (TAD) (Transdev, u.å.). De är 
dessutom med och utvecklar eldrivna och självkörande bussar som just nu 
används i ett pilotprojekt på Linköpings universitet, för att undersöka hur dessa 
kan inkluderas i framtidens kollektivtrafikerbjudande (Ride the Future, u.å.). 
Ytterligare en anledning till att operatörernas intresse är mycket högt är att mycket 
tid och pengar är investerade till utvecklingen av teknologiska lösningar, där stora 
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summor investeras i bland annat Transportation on Demand, Mikromobilitet 
och elektrifierade, självstyrande fordon (Deloitte, 2015; UITP, 2022). 

4.2.4 Underleverantörer 

Underleverantörer förser kollektivtrafiken med de produkter, varor och tjänster 
som behövs inomkollektivtrafiken. Det kan vara tillverkare av fordon, mjukvara, 
och infrastruktur eller energileverantörer. Beroende på avtalen i upphandlingarna, 
kan produkterna köpas av olika aktörer i värdekedjan. Till exempel levererar 
fordonsleverantörer fordon till både regionala kollektivtrafikmyndigheter och 
operatörer beroende på de upphandlade avtalens struktur och vem som ansvarar 
över fordonsflottan. Exempel på fordonsleverantörer är Scania och Volvo för 
bussar och Alstom för tåg (Volvo Buses, 2024; Scania, 2024; Alstom, 2024). 
 
Makt 
Underleverantörerna av fordon har mycket låg makt. De bestämmer till viss del 
själva kring vissa design- och konstruktionsfrågor i sina fordon. Samtidigt 
producerar underleverantörerna fordon enligt specifikation från beställarna i de 
avtal där krav på fordonets prestation och egenskaper bestäms. Ofta specificeras 
kraven genom internationella och nationella standarder. I bussbranschen är 
fordonens funktionalitet och övergripande struktur noga definierat enligt Bus 
Nordic-standarden, vilket är ett funktionskrav som fungerar som nordisk 
standard och används som referens i upphandlingar av busstrafik (Svensk 
Kollektivtrafik, u.å.d). I tågbranschen finns TAF- och TAP-förordningarna, 
vilket är europeiska standarder för tågtrafik som är till för att öka interoperabilitet 
mellan Europas järnvägsnät (Transportstyrelsen, 2023; Network Rail, u.å.). Detta 
begränsar underleverantörernas makt att själva bestämma över specifikationerna 
av kollektivtrafikens fordon. Dessutom har fordonsleverantörerna inte mycket att 
säga till om kring frågor inom kollektivtrafiken som till exempel rör 
samhällsplanering eller hur rutter och linjer ska dras. 
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Intresse 
Underleverantörernas intresse är högt då det i många upphandlingar behöver 
köpas in fordon. Upphandlingar sker i varierande storlek, allt ifrån mindre 
upphandlingar med ett fåtal fordon, till större avtal där fordon ska upphandlas till 
en hel region. År 2015 fanns det i Sverige 304 bussavtal som täckte 8722 bussar. 
Avtalen avser olika mängd bussar med ett genomsnittsvärde på 30 bussar per avtal 
och ett medianvärde på 10 bussar per avtal (Trafikanalys, 2018). Den största 
upphandlingen som genomförts i Sverige fram till år 2018 är det så kallade E20-
avtalet och inkluderade över 500 bussar och cirka 160 spår- och järnvägsvagnar. 
Storleken på avtalen som underleverantörerna kan lyckas sälja till 
upphandlingarna är anledning att ha ett högt intresse i branschen. 

4.2.5 Nationella trafikmyndigheter 

Det finns en rad trafikmyndigheter och de mest centrala är Trafikverket, 
Transportstyrelsen, Trafikanalys, Statens väg- och transportforskningsinstitut 
(VTI) och Sjöfartsverket (Trafikverket, 2022b; Transportstyrelsen, 2024b). Enligt 
beskrivningar på Trafikverket och Transportstyrelsens hemsidor agerar de 
gemensamt och i samarbete för att “underlätta vardagen för att underlätta 
vardagen för dig som reser eller transporterar till sjöss, på väg, med flyg eller 
järnväg”. 
 
Makt 
Nationella trafikmyndigheters makt är hög. Anledningen är deras stora 
ekonomiska och organisatoriska ansvar över drift och förvaltning av infrastruktur, 
samt förvaltningen av administrativa frågor som tillstånd och certifikat 
(Trafikverket, 2022b; Transportstyrelsen, 2024b). Trafikverket (u.å.) ansvarar 
nämligen över “långsiktig planering av transportsystemet för alla transportslag 
samt för byggande, drift och underhåll av statliga vägar och järnvägar”. 
Transportstyrelsens ansvar (u.å.b) innebär att de “utformar regler och ger 
tillstånd, till exempel körkort och certifikat”. 
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Myndigheterna spelar stor roll i samhällsplaneringen, bland annat genom sin roll 
i de trafikförsörjningsprogram som regionala kollektivtrafikmyndigheter som sagt 
ansvarar över. Med ansvar över bland annat infrastruktursatsningar, är det i 
myndigheternas intresse att samhällsplaneringen ska ge tillräckligt god tillgång till 
kollektivtrafik och att boenden ska vara trafiksäkra (Trafikverket, 2017). 
Myndigheterna besitter makt att stoppa olika typer av samhällsplanering som inte 
uppfyller deras krav på tillgång till kollektivtrafik eller trafiksäkra boenden 
(Ericson, 2023). 
 
Anledningen till att makten inte är mycket hög är för att de inte är direkt med och 
påverkar upphandlingar, planering för eller drift av kollektivtrafikens verksamhet. 
De är snarare möjliggörare för ett effektivt kollektivtrafiksystem. 
 
Intresse 
Trafikmyndigheterna har högt intresse. Anledningen till det är att de uteslutande 
arbetar med infrastruktur och andra satsningar som möjliggör för bland annat 
kollektivtrafik. Anledningen till att deras intresse inte är mycket högt, är för att 
deras arbete involverar all typ av utveckling av infrastruktur, vilket inkluderar 
utveckling som också gynnar biltrafik. Även om mycket av deras arbete gynnar 
kollektivtrafiken, såsom utbyggandet av räls, har de inte specifikt som mål att 
bygga ut för att gynna kollektivtrafiken. Snarare är det för att gynna trafik i sin 
breda bemärkelse, vilket också innebär att underlätta för privatbilismen, vilket 
anses som en konkurrent till kollektivtrafikens utveckling. 

4.2.6 Bransch- och intresseorganisationer 

Bransch- och intresseorganisationerna bidrar med information och statistik kring 
frågor som berör kollektivtrafikens drift och utveckling. De forskar och utbildar 
aktörer och ser till att kollektivtrafikens utveckling sker med vetenskaplig grund 
(K2 Kunskapscentrum, 2024). Ofta görs detta i samarbete med eller på uppdrag 
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av kollektivtrafikmyndigheter. Exempel på dessa organisationer är K2 - Nationellt 
Kunskapscentrum för Kollektivtrafik och Svensk Kollektivtrafik. 
 
Makt 
Bransch- och intresseorganisationernas makt är låg. Deras påverkan på branschen 
är främst indirekt och baseras på deras förmåga att skapa och sprida kunskap för 
att stärka opinion, vilket kan hjälpa till i de policydiskussioner och beslut som 
andra beslutsfattare gör. Även om de aktivt bidrar med forskning och expertis 
vilka kan ligga till grund för beslut, saknar de formell beslutsrätt och deras faktiska 
inflytande över slutgiltiga politiska beslut är därför relativt lågt. Deras makt ligger 
i deras expertis och förmåga att rådgiva och bilda opinion inom sektorn (Svensk 
Kollektivtrafik, u.å.e; K2 Kunskapscentrum, 2024). 
 
Intresse 
Deras intresse är mycket högt. Organisationernas huvudsakliga uppgift och 
funktion är att främja och sprida kunskap samt stimulera intresse och förståelse 
för kollektivtrafikens roll i samhället, både bland allmänheten och beslutsfattare. 
Deras engagemang är viktigt då de representerar branschens intressen, vilket är 
betydande för att säkra och förbättra kollektivtrafikens utveckling. Deras intresse 
är också högt då deras fokus är på alla aspekter av kollektivtrafiken och exklusivt 
på denna bransch. 

4.2.7 Politiker 

Politiker styr politiken i landet, regionen respektive kommunen beroende på om 
de är verksamma på nationell nivå, inom regionfullmäktige eller inom 
kommunfullmäktiges. På sina respektive nivåer är de organiserade inom olika 
verksamhetsområden. Kommunfullmäktige leder och samordnar majoriteten av 
samhällsservicen på lokal nivå. Regionfullmäktige styr kollektivtrafik, sjukvård, 
tandvård och regionalt utvecklingsansvar (Ekonomifakta, 2023a). Nationella 
politiker bidrar till lagstiftning och styr nationella frågor, vilka ofta sträcker sig 
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över regiongränser. Regioner och kommuner är självstyrande med 
beskattningsrätt. (Regeringskansliet, 2020; Regeringskansliet, 2023b) 
 
Makt 
Politikers makt är mycket hög. Deras makt inkluderar bland annat det som 
nationella trafikmyndigheter gör (bland annat planering och investering i 
infrastruktur på nationell nivå), men också den planering som görs på regional och 
kommunal nivå. På kommunal och regional nivå sköts regionens kollektivtrafik, 
vilket inkluderar samhällsplanering, infrastruktursatsningar i städer och regioner, 
skatter, avgifter samt planeringen och utformningen av regionens kollektivtrafik. 
Politiker påverkar alltså inte bara infrastruktursatsningar på nationell, regional 
och kommunal nivå. De styr också samhällsplanering och utveckling av bland 
annat linjer och rutter. (Regeringskansliet, 2020; Västra Götalandsregionen, 2024; 
Region Uppsala, u.å.; Ahlberg och de Vries, 2014, Kullander, 2021) 
 
Intresse 
Politikers intresse är högt. Anledningen till det är att de har stort incitament att 
förbättra kollektivtrafiken då det faller under deras ansvar som folkvald politiker. 
Då deras ämbete som politiker är demokratisk i sin karaktär, finns det ett visst 
incitament att göra bra ifrån sig och bättra på de punkter som ligger under den 
trafikpolitiska planen. Anledningen till att intresset inte är mycket högt är för att 
politiker i alla nivåer har ansvar över en rad olika områden som inte bara involverar 
kollektivtrafik. Till exempel ansvarar regionalpolitiker inte bara över 
kollektivtrafik utan också sjuk- och hälsovård. Att ansvaret är uppdelat på olika 
områden innebär att politikernas tid, pengar och fokus behöver fördelas på en rad 
områden. Ansvarsområdena kan hävdas konkurrera om politikernas resurser, 
inklusive deras tankekraft och intresse. Att intresset inte är lägre, är på grund av 
politikernas ansvarsindelning. Även om politiker kan arbeta med andra frågor än 
enbart kollektivtrafiken, kan deras ansvarsområden fortfarande vara begränsade 
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till frågor som antingen direkt eller indirekt även påverkar kollektivtrafiken. Till 
exempel politiker inom landsbygd- och infrastruktur-departementet. 

4.3 Makt/Intresse-matris 

Analysen som genomförts i föregående avsnitt har resulterat i en värdering av 
intressenternas makt och intresse i marknaden på en skala som innehåller följande 
värden: mycket låg, låg, hög respektive mycket hög. Givet de värden som tilldelats 
intressenterna i vardera axel, kan samtliga intressenter placeras i en makt/intresse-
matris, vilket ger en överblick över respektive intressenters vikt i branschen. Detta 
illustreras i Figur 4.3 nedan. 
 

 
Figur 4.3: Branschens intressenter i makt/intresse-matris 

 
Ur Figur 4.3 syns det att samtliga intressenter har ett intresse som är åtminstone 
hög, och för tre av dem mycket hög. Att ingen intressent har lågt eller mycket lågt 
intresse bådar gott och indikerar att ambitionen att fortsätta utveckla 
kollektivtrafiken finns. Samtidigt kan mängden intressenter med högt intresse 
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också innebära en utmaning i försöket att koordinera och samverka de röster och 
viljor som råder. Mängden intressenter är relativt stor och hur effektivt samarbetet 
är mellan dessa kan vara en indikation på hur effektivt branschen sköts. 
 
Operatörer, bransch- och intresseorganisationer, underleverantörer och resenärer 
är alla under “Keep informed”, vilket innebär att de har högt intresse och låg makt 
att påverka branschen. I flertalet resvaneundersökningar, som genomförs med 
jämna mellanrum av myndigheter och branschorganisationer, brukar resenärer 
ange att information och kunskap om branschen är en central anledning till mer 
resande (Nobina, u.åa., Svensk Kollektivtrafik, 2023a; Norheim, 2023). Även om 
denna information och kunskap som anges i resvaneundersökningarna snarare 
refererar till kunskap om avgångar och hur man reser med resebolaget, så säger 
positioneringen i matrisen ändå en del om vikten av att även hålla resenärerna 
uppdaterade kring förändringar på marknaden. 
 
Politiker, regionala kollektivtrafikmyndigheter och de nationella 
trafikmyndigheterna är “Key players”, vilket indikerar att dessa har störst påverkan 
och benägenhet att vilja påverka marknaden. Dessa är mest troliga att ha den makt 
som krävs för att förändra kollektivtrafikmarknaden. Hur kollektivtrafiken kan 
tänkas förändras är osäkert och beroende på om branschens intressenters intressen 
är i linje med varandra. Om branschens intressenter har olika viljor medför det att 
förändringarna blir svårare att förutse och planera för. 

5. Omvärldsanalys 

Omvärldsanalys görs med hjälp av modellen PESTEL, där omvärldstrender 
undersöks genom sex perspektiv: politiskt, ekonomiskt, socialt, tekniskt, 
ekologiskt och legalt. 
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5.1 Politiskt och legalt perspektiv 

Den politiska omvärlden blir i princip en förlängning av branschen, eftersom 
kollektivtrafiken har en stor offentlig och politisk involvering. Följande stycken 
diskuterar hur kollektivtrafikens finansieringsstruktur ser ut, vad regionförstoring 
innebär, samt beskriver samspelet mellan kollektivtrafiken och samhället. 

5.1.1 Kollektivtrafikens finansieringsstruktur 

Kollektivtrafiken finansieras av två huvudsakliga inkomstkällor vilka är 
biljettintäkter och offentliga medel. De offentliga medlen kan komma från tre 
huvudsakliga källor, staten, regioner eller kommunen (Trafikanalys, 2022). I Figur 
5.1 (Trafikanalys, 2022) går det att se hur subventionerna förändrats mellan åren 
2010-2021, samt hur fördelningen har förändrats mellan statliga, regionala och 
kommunala bidrag.  
 

 
Figur 5.1: Offentliga bidrag till kollektivtrafiken år 2010-2021, (Trafikanalys, 

2022) 
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Det offentliga bidraget ökade mycket under pandemiåren. Detta då resandet 
minskade och till följd även biljettintäkterna medan kostnaderna inte förändrades 
nämnvärt. Sedan dess har det statliga bidraget minskat, och 2022 var det statliga 
stödet totalt 1 miljard kronor, fördelat på olika regioner vilket är en stor minskning 
från 3 miljarder per år 2020 och 2021 (Trafikverket, 2022c). 
 
Tydligt är att regionerna står för det största bidraget till kollektivtrafiken. I 
regionens budget finns ett antal poster utöver bidrag till kollektivtrafiken. Dessa 
är huvudsakligen relaterade till de obligatoriska arbetsuppgifter regionerna har, 
vilka utöver kollektiv är hälso- och sjukvård, tandvård och regionalt 
utvecklingsarbete (Ekonomifakta, 2023a). Hälso- och sjukvård kombinerat med 
tandvård stod 2022 för 83,2% av regionernas kostnader, medan trafik och 
infrastruktur där kollektivtrafiken ingår, stod för 9,5% av kostnaderna. De sista 
procenten går till regional utveckling (SCB, 2024a). Med regional utveckling 
menas att regionerna ska upprätta och genomföra en strategi för utveckling av 
något område, vilket kan vara till exempel turism, kultur eller utbildning (Sveriges 
Kommuner och Regioner, 2023a). Kollektivtrafiken är alltså långt ifrån 
regionernas största utgift. Regionerna har under 2023 märkt av det ekonomiska 
klimat som funnits i landet och noterade ökade budgetunderskott, vilka dessutom 
förväntas öka ännu mer under 2024 (Sveriges Kommuner och Regioner, 2023b). 
Det finns dålig förberedelse för att klara av flera år av underskott och de reserver 
som finns är koncentrerade till ett fåtal regioner som har sparat undan. 
Vårdsituationen beskrivs som problematiskt då exempelvis en allt större 
befolkning över 80 år ökar kraven på sjukvård, men besparingar gör det svårt att 
anställa personal som är viktigt i ett längre perspektiv. Detta innebär att regionerna 
troligtvis behöver göra besparingar på kort och lång sikt under den överskådliga 
framtiden, vilket framgår i Sveriges Kommuner och Regioners ekonomirapport 
från oktober 2023.  
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Regionernas budget påverkas inte bara av ökade kostnader utan intäktssidan 
spelar också roll. Regionernas stora skatteunderlag kommer från 
kommunalskatten som betalas av arbetande. (Sveriges Kommuner och Regioner, 
2023). Kommunalskattesatsen är i genomsnitt 32,37%, varav 11,67 
procentenheter går till regionbudgeten och 20,70 procentenheter går till 
kommunbudgeten (SCB, 2024b). Alltså går 11,67% av den beskattningsbara 
förvärvsinkomsten till regionerna år 2024. Denna siffra har ökat från 9,82 % år 
2000 och 10,82% år 2010. Mellan 2017 och 2022 har de faktiska intäkterna ökat 
med 32% från ca 348 miljarder till ca 460 miljarder (Sveriges Kommuner och 
Regioner, 2023). En del av denna ökning kan, utöver ökning i skatteintäkter från 
kommunalskatten, även bero påökade bidrag från staten. År 2017 var bidragen, 
som kan vara allmänna eller tingade för exempelvis sjukvården, ca 69 miljarder. År 
2022 var bidragen istället ca 119 miljarder vilket är en ökning på ca 50 miljarder 
(Sveriges Kommuner och Regioner, 2023).  

5.1.2 Regionförstoring 

Statistiska Centralbyrån (SCB) har definierat vad de kallar Lokala 
Arbetsmarknader, vilket är ett begrepp för att beskriva geografiska områden som 
fungerar som självständiga arbetsmarknader. Indelningen är grundad i mönster 
kring var folk bor, arbetar och människors pendlingsmönster. Konceptet 
presenterades i slutet av 80-talet, då det fanns ca 125 lokala arbetsmarknader (SCB, 
2010). Figur 5.2 (SCB, u.å.a) visar förändringen i antalet lokala arbetsmarknader 
över tid. Med tiden har infrastrukturen förbättrats, kollektivtrafiken fått en ökad 
relevans och arbetspendling ökat, vilket innebär att folk kan röra sig längre 
sträckor och på ett smidigt sätt nå arbetsmarknader längre bort. Detta har fått 
effekten att det år 2022 istället endast fanns 67 lokala arbetsmarknader, vilket 
innebär att regionerna har blivit färre och förstorats. Detta fenomen kallas 
regionförstoring och bygger på de faktorer som nämnt ovan, alltså förbättrad 
infrastruktur och kollektivtrafik (SIKA, 2004; Sveriges Kommuner och Regioner, 
2008). 
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Figur 5.2: Utvecklingen av antal lokala arbetsmarknader, (SCB, u.å.a) 

 
Regionförstoring är nära kopplat till infrastrukturförbättringar, menar Sveriges 
Kommuner och Regioner (2008). I den nationella plan för transportsystemet som 
klubbades igenom i riksdagen 2022 framgår det att det för åren 2022-2033 finns 
planerat för ca 436 miljarder kronor, som skall gå till utveckling av infrastruktur. 
Detta utöver ca 362 miljarder kronor som skall användas för att underhålla den 
existerande infrastrukturen (Trafikverket 2022). 

5.1.3 Samspelet mellan kollektivtrafik och samhället 

Det politiska samspelet har stor påverkan på hur effektivt kollektivtrafiken kan 
fylla sina samhällsfunktioner. I takt med att regioner växer, bland annat genom att 
lokala arbetsmarknader växer, ökar komplexiteten och kravet på samverkan 
mellan kommuner, regioner och myndigheter. Att möjliggöra för samverkan 
mellan branschens aktörer, bland annat genom att effektivisera samhällsplanering 
på så sätt att samhällen kan byggas runt stark infrastruktur och vice versa, gör att 
man kan uppnå ett hållbart och resurseffektivt resande. Lika viktigt är det också 
att kommuner och regioner linjerar sina planer med vad som faktiskt är 
trafikstrategiskt möjligt, exempelvis om det faktiskt går att bedriva kollektivtrafik 
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på en sträcka ut till ett nyexploaterat område. (Sveriges Kommuner och Regioner, 
2022) 

5.2 Ekonomiskt perspektiv 

Kollektivtrafiken påverkas mycket av ett förändrat konjunkturläge och finansiell 
situation. Resenärers ekonomi blir påverkade likväl som den offentliga sektorn, 
vilket innebär en förändrad situation för kollektivtrafikens intäktskällor. 
Branschen är dock i en sits där sämre ekonomi hos resenärerna inte nödvändigtvis 
betyder mindre resande med kollektivtrafik. I en undersökning menar 47% av 
tillfrågade  i Västra Götalands län att ökade levnadskostnader gör att de kör mindre 
bil. Detta kan, men behöver inte, få en positiv effekt på mängden 
kollektivtrafikresande (Västtrafik, 2023). 
 
Samtidigt menar 74% av tillfrågade i Västtrafiks årliga undersökning Hållplats 
2023 att ett hinder för ökat resande med kollektivtrafik är priset (Västtrafik, 2023). 
En orsak till det upplevda hindret är att biljettpriserna har ökat mer än vad 
exempelvis bensinpriserna gjort, vilket kan anses problematiskt med tanke på att 
det kan tänkas driva ett ökat bilanvändande. I Figur 5.3 går det att se hur priserna 
på både kollektivtrafik och drivmedel har utvecklats från år 2001 till 2014. I 
figuren går det också att se hur KPI har förändrats under samma period, vilket ger 
en indikation på hur inflationen sett ut under perioden (K2, 2017). 
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Figur 5.3: Priser för kollektivtrafiksbiljetter och drivmedel, 2001-2014, (K2, 

2017). 
 
Den offentliga sektorns ekonomiska situation påverkar kollektivtrafiken 
tvåfaldigt. Eftersom kollektivtrafiken subventioneras till stor del, så kan en 
förändring i budget också bli en förändring i direkta medel till branschen 
(Trafikanalys, 2022). En tillväxt av regionala finansiella medel kan innebära ökade 
satsningar på kollektivtrafiken, medan försämring av regionala medel kan leda till 
besparingsbehov inom kollektivtrafiken. Vidare så påverkas branschen indirekt av 
hur mycket staten kan satsa på infrastrukturinvesteringar vilket förändrar 
förutsättningarna för kollektivtrafiken (Trafikverket, 2017). 

5.3 Socialt perspektiv 

5.3.1 Åldrande befolkning 

I likhet med många andra länder, framförallt med i-länder, blir Sveriges befolkning 
allt äldre (SIKA, 2004). Av de omkring 10.5 miljoner människorna i Sveriges 
befolkning idag, beräknas 56% vara i åldrarna 20-64 år, 23% yngre än 20 år och 
21% 65 år eller äldre. Fram till 2120 förväntas ålderssammansättningen förändras 
och andelen över 65 år förväntas stiga från 21% till 28% (Ekonomifakta, 2023b), 
samtidigt som andelen av arbetsför ålder förväntas minska. Färre personer 
kommer alltså behöva försörja fler (Helsingborgs stad, 2023). 
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Ett sätt att mäta en befolknings ålderssammansättning är med hjälp av 
försörjningskvot (Anderstig, 2012). Denna kvot visar hur många personer en 
person i arbetsför ålder behöver försörja utöver sig själv, och utgörs specifikt av 
antal personer över 65 år och under 20 år per 100 arbetsföra personer i Sveriges 
befolkning (SCB, 2021). En kvot runt 100 innebär att det finns ungefär lika 
många arbetsföra personer som icke arbetsföra personer i Sverige. 2023 års 
försörjningskvot är 78, varav 37 utgörs av äldre personer och 41 av yngre 
(Ekonomifakta, 2023b). En redogörelse för hur försörjningskvoten förändrats 
över tid och prognosticeras utvecklas i framtiden illustreras nedan i Tabell 5.1. 
 
Tabell 5.1: Historisk och framtida utveckling av Sveriges befolknings 
ålderssammansättning, 2000–2100, (Ekonomifakta, 2023b.) 

År Försörjnings
kvot 

Kvot från 
äldre 

Andel 
äldre (%) 

Kvot från 
yngre 

Andel 
yngre (%) 

2000 70 29  17% 41 24% 

2023 78 37  21% 41 23% 

2050 83 44  24% 39 21% 

2075 90  50  26% 41 22% 

2100 94 53  27% 41  21% 

 
Ur Tabell 5.1 syns det att försörjningskvoten ökar med tiden. Därtill ökar andelen 
äldre i den svenska befolkningen, samtidigt som andelen ur den yngre 
befolkningsgruppen minskar. Sammantaget tyder dessa siffror på en åldrande 
befolkning. 
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5.3.2 Befolkningsökning 

Idag har Sverige en befolkning på omkring 10.5 miljoner. År 2000 var denna siffra 
8.9 miljoner, vilket innebär att det skett en ökning på 19% på drygt 20 år (SCB, 
2024c). Sveriges befolkning har alltså ökat kraftigt under 2000-talet, vilket till stor 
del beror på invandring, som var störst under åren 2015-2016. 
 
Under 2023 var Sveriges befolkningsökning totalt runt 30 000 personer, varav 
runt 21 000 personer härleds till invandringsöverskott, dvs. skillnaden mellan 
antalet invandrade och utvandrade personer, och runt 6000 från födelseöverskott 
(SCB, 2024d). Skillnaden mellan befolkningsökning och summan av 
födelseöverskott och invandringsöverskott beror på osäkerheter i beräkningarna 
som SCB kallar “justeringar”. Data för 2000-talets befolkningsförändringar, 
inklusive födelse- och invandringsöverskott, presenteras i Tabell 5.2. 
 
Tabell 5.2: Befolkningsutveckling år 2000–2023, (SCB, 2024c; SCB, 2024d) 

År  Befolkningsökning 
Varav 

födelse- 
överskott 

Varav 
invandrings- 

överskott 
Justering 

2000 21 366  - 2 833  24 085  114 

2005 36 360  9 907  26 688  -235 

2010 74 888  25 430  49 681  -223 

2015 103 662  23 854  78 969  839 

2020 51 706  14 953  33 581  3 172 

2023 30 151  5 666  21 080  3 405 

 
Ur Tabell 5.2 syns det att befolkningsökningen har saktat ner från åren kring 
2015, då invandringen var som störst i Sverige. Dessutom syns att invandringen 
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bidrar till den största befolkningsökningen. År 2000 stod invandringsöverskottet 
för 115% av befolkningsökningen eftersom födelseöverskottet var negativt, och 
åren efter det har invandringsöverskottet representerat mellan 65 och 76 % av 
befolkningsökningen. 

5.3.3 Urbanisering 

Urbanisering är en trend där en allt större andel av befolkningen bor i tätorter. För 
200 år sedan bodde 90% av Sveriges befolkning på landsbygden (Eliasson 
Hovmöller, u.å.). Idag bor 87% av Sveriges befolkning i tätorter, där tätort 
definieras som en tät bebyggelse med minst 200 invånare (SCB, 2015b). 
Konsekvenser med urbanisering inkluderar att fler människor rör sig på mindre 
ytor och en ökad trängsel. Detta ställer krav på samhällen att utveckla tätorter med 
smidiga och platseffektiva rörelsemöjligheter (SCB, 2015a).  
 
Traditionellt har urbanisering varit ett fenomen där folk flyttar från landsbygd 
och in till städer. Idag innebär den växande tätorts-populationen inte till lika stor 
grad att folk flyttar från landsbygden. Mellan 2000 och 2010, har landsbygden i 
stort varit oförändrad, medan städerna sett en befolkningsökning. Istället beror 
städernas befolkningsökning främst på invandring och fler födda (Eliasson 
Hovmöller, u.å.). 
 
Mellan 2010 och 2018 har tätorterna vuxit sett till både geografisk storlek och 
befolkningsantal. Detta beror både på att befintliga tätorter växer, och att nya 
tätorter skapas enligt definitionen då befolkningen ökar i mindre typer av orter 
(SCB, 2011; SCB 2018). Data på hur urbaniseringen utvecklats i Sverige under 
större delen av 2000-talet fram till 2018 illustreras i Tabell 5.3.  
 
Tabell 5.3: Befolkningsutveckling i svenska tätorter, (SCB, 2011; SCB 2018) 

Period (år) Befolknin Andel av Befolkning Antal Totalt 
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gsökning i 
tätorter 

(personer) 

befolkni
ng i 

tätort 
(%) 

sökning i 
icke-tätort 
(personer) 

nya 
tätorter 

(st) 

antal 
tätorter 

(st) 

2005-2010 383 000 85% - 15 200 59 1 956 

2010-2015 557 000 - - 121 270 23 1 979 

2015-2018 368 000 87% 11 000 32 2 011 

 
Ur Tabell 5.3 (SCB, 2011; SCB, 2018) är det synligt att befolkningen i tätorter har 
vuxit under studerad period, medan det inte finns en tydlig trend för 
befolkningsutvecklingen i icke-tätort. Befolkningsutvecklingen på landsbygden 
utgörs av så pass små förändringar att det är svårt att dra en slutsats kring trender. 
En slutsats kan däremot dras om befolkningen i tätorter. Befolkningen, andelen 
av befolkningen som bor i tätort, och antalet nya tätorter har ökat mellan åren 
2005-2018. Att befolkningen centraliseras till storstäder kan komma att ställa krav 
på kollektivtrafiken, med exempelvis ökad trängsel och försvårad framkomlighet 
som tänkbara utmaningar (Nobina, 2019; Norheim, 2023). 

Trängsel 

Trender kring urbanisering och befolkningsökning innebär ökad trängsel, 
framförallt i tätorter. Problemen som orsakas av trängsel är komplexa och drabbar 
både på lång och kort sikt. En av de mest påtagliga effekterna är försämrad 
framkomlighet genom exempelvis köer, vilket påverkar både människors och 
samhällets produktivitet, och miljön i och med ökade utsläpp och sämre 
luftkvalitet (Paulsson et al., 2018). Mellan 2013 och 2019 blev vissa buss-sträckor 
i landet 5% långsammare till följd av försämrad framkomlighet, och 7% 
långsammare i Stockholms och Västra Götalands regioner (Nobina, 2019). Detta 
är dåligt ur produktivitetsperspektiv, med tanke på den förlorade tiden som 
resenärer borde varit någon annanstans. Nobina (2019) påpekar att det också kan 
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tänkas påverka människors resvanor i och med att tidsaspekten är en viktig 
komponent i valet mellan att transportera sig kollektivt eller med egen bil.  
 
Detta ställer krav på samhällens transportlösningar att ta upp så liten plats som 
möjligt. Räknat på att det i snitt reser 1.4 personer per personbil 
(Miljöbarometern, 2023), så krävs det 35 personbilar för att transportera lika 
många människor som i en buss för 50 passagerare (Transportföretagen, 2019). 
Det innebär att bussen är mycket mer platseffektiv än privatbilismen och kan 
erbjuda en dellösning till trängselproblematiken. I Figur 5.4 illustreras hur stor 
plats som krävs för att transportera samma mängd människor i buss jämfört med 
i bil. 
 

 
Figur 5.4: utrymme som krävs för att transportera 50 passagerare i buss och 

personbil (Västtrafik, 2022) 
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Trängsel i kombination med en ineffektiv och suboptimalt planerad 
kollektivtrafik innebär alltså ökade kostnader för både privatekonomi och 
samhället, en ökad miljöpåverkan, sämre förutsättningar för människors hälsa, 
mer tid på vägarna och en utmaning för kollektivtrafiken för att kunna erbjuda en 
effektiv transport. Samtidigt kan det faktum att kollektivtrafiken är mer 
utrymmes-snål innebära att kollektivtrafiken kan utöka sin konkurrenskraft i takt 
med ökande trängsel (Nobina, 2019). För att det ska ske behöver kollektivtrafiken 
planeras smart och på ett sätt som gör att det inte blir för trafikerat ihop med 
privatbilismen. 

5.3.4 Resvanor 

För att förstå sig på kollektivtrafikmarknaden noggrannare, behöver resenärers 
resvanor tydliggöras. Resvanor kan undersökas för att kartlägga var och hur 
människor reser, samt vilka som reser och på vilket sätt. Till detta behöver 
kategoriseringar av resor göras för att kunna studera resandet från olika perspektiv. 
Denna kategorisering kan göras efter geografiska områden, beroende på färdmedel 
och ärende, samt demografisk indelning såsom ålder och sysselsättning. Detta 
besvarar var, hur och vem som reser. Kategoriseringarna beskrivs vidare i följande 
stycken. 

Geografiska områden 

Om man ska studera kollektivtrafiksanvändandet indelat i geografiska områden, 
kan det göras både utifrån en regional nivå, men också genom SKRs definition av 
kommungrupper, där de delar in Sveriges kommuner i 9 grupper baserat på 
tätorters storlek, avstånd till större tätort och pendlingsmönster. Dessa grupper är 
Storstäder, Pendlingskommun nära storstad, Större stad, Pendlingskommun nära 
större stad, Lågpendlingskommun nära större stad, Mindre stad/tätort, 
Pendlingskommun nära mindre stad/tätort, Landsbygdskommun och 
Landsbygdskommun med besöksnäring (Jonsson, 2023). Det som undersöks är 
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hur 1) marknadsandelen, 2) kundnöjdheten och 3) instämmandegraden av det 
som heter drivkraftsmodellen, beror på den geografiska indelningen. 

Marknadsandel 

Ett färdmedels marknadsandel definieras som andelen resor som görs av 
färdmedlet av samtliga motoriserade resor (Svensk Kollektivtrafik, 2023a). 
Kollektivtrafiken ser en trend i generellt ökande marknadsandel, där den stadigt 
har ökat under 2000-talet men där statistiken sett två dippar: 1) år 2016 eftersom 
SL tillfälligt inte var med i mätningarna, och 2) 2020-2021, då Covid-pandemin 
påverkade människors resande (Svensk Kollektivtrafik, 2023a, p.13). 
Kollektivtrafiken har börjat återhämta sig efter pandemin, och idag ligger 
marknadsandelen på runt 31%, på samma nivåer som innan pandemin. 
Marknadsandelens utveckling illustreras i Figur 5.5, se nedan. 
 

 
Figur 5.5: Utvecklingen av kollektivtrafikens marknadsandel åren 2010-2023, 

(Svensk Kollektivtrafik, 2023) 
 
Marknadsandelen är klart störst i städer (Svensk Kollektivtrafik, 2019). Dessutom 
ökar marknadsandelen med tätortens storlek och avstånd till större tätort. År 2019 
rådde det i storstad en 64% marknadsandel, medan det i landsbygdskommunerna 
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rådde en 8% marknadsandel, vilket är den näst minsta 
kommungruppsindelningen. För de övriga kommungrupperna varierar 
marknadsandelen mellan 11% och 39%. Detta tyder på att storstäderna med sina 
64% har klart störst marknadsandel, även klart större än det nationella snittet på 
runt 30% som illustreras i Figur 5.5 ovan. 
 
De fyra regionerna med störst marknadsandel är i fallande ordning och med 
respektive regions marknadsandel Stockholm (55%), Skåne (33%), Västra 
Götalandsregionen (33%) och Region Uppsala (31%) (Svensk Kollektivtrafik, 
2023a). Alla dessa regioner har en eller flera tätorter, och Stockholm, Skåne och 
Västra Götaland är de tre regioner med störst befolkning och befolkningstäthet 
(SCB, 2024e). Dessutom är de fyra regioner där bilen har högst resfrekvens i 
fallande ordning och med respektive regions andel: Region Gotland (92%), 
Region Blekinge (91%), Region Halland (91%) och Region Västernorrland (91%) 
(Svensk Kollektivtrafik, 2023a). Svensk Kollektivtrafiks (2023a) definition av 
resfrekvens är andelen som reser med bil minst någon gång per månad. De fyra 
regionerna har alla enligt SCB (u.å.a) relativt låg befolkningstäthet och liten 
befolkning sett till de större regionerna. 
 
Resande kan också delas in i demografiska statistikområden (DeSO), vilket utgörs 
av Centralort, Övrig tätort och landsbygd (SCB, u.å.b). I dessa geografiska 
indelningar syns tydliga samband mellan att bo i central eller tätort och till större 
grad resa kollektivt, och att bo på landsbygd och till större grad resa med bil 
(Svensk Kollektivtrafik, 2023a). 

Ärenden och färdmedel 

För att förstå människors rörelsemönster är en viktig aspekt att förstå deras 
ärenden och olika färdmedels popularitet. Detta görs i följande stycken. 
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Färdmedel 

Människor transporterar sig genom olika färdsätt, och i avsnitt ”Geografiska 
områden” illustrerades att kollektivtrafikens marknadsandel kan variera beroende 
på kommungrupp och region. Nu studeras hur fördelningen av resor är över fler 
färdsätt, och genomsnittligt i Sverige. Notera att detta inte är detsamma som att 
undersöka marknadsandelar, då marknadsandel enligt Svensk Kollektivtrafiks 
definition innebär andelen resor som görs av samtliga motoriserade resor. 
Fördelningen av färdmedel illustreras för åren 2019-2022 i Figur 5.6, och baseras 
på Trafikanalys resvaneundersökningar, RVU Sverige (Trafikanalys, 2023). 
 

 
Figur 5.6: Färdmedel och förändring 2019 till 2022, (Trafikanalys, 2023) 

Ur Figur 5.6 syns det att kollektivtrafikens andel har minskat och biltrafiken har 
ökat i andel mellan 2019 och 2022. Däremot är detta över åren under pandemin, 
då människors resevanor förändrades drastiskt av säkerhets- och hälsoskäl. Värt att 
notera är att utifrån Figur 5.6, pekar utvecklingen efter pandemin på minskad 
privatbilism och ökad kollektivtrafik 2022, men att nivåerna för 2022 inte hunnit 
upp till samma nivåer som före pandemin (Trafikanalys, 2022). För att inte datan 
ska vara för påverkad av pandemin, behöver dessa data analyseras i kontrast till 
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motsvarande data från innan pandemin. Därför presenteras samma typ av data, 
både för åren 2011-2014 och för 2022, i Figur 5.7, se nedan. 
 

 
Figur 5.7: färdmedelsfördelning i Sverige mellan 2011-14 (över) och 2022 

(under), (Trafikanalys, 2023) 
 

Ur Figur 5.7 syns det att störst andel transporter görs med bil, som ensam står för 
drygt hälften av alla persontransporter i Sverige. Kollektivtrafiken och cyklingen 
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har sett ett ökat resande, medan det är färre som går. 2022 är det ungefär lika 
många som cyklar och går som reser kollektivt.  
 
Om andelen bilpassagerare räknas in, har bilresandet minskat marginellt från 
2011-2014. Antalet bilar har ökat stadigt under 2000-talet, vilket 2023 uppgick 
till nästan fem miljoner bilar (Trafikanalys, u.å). Denna utveckling tillsammans 
med utvecklingen av antalet nyregistrerade personbilar under samma period 
illustreras i Figur 5.8, se nedan. 
 

 
Figur 5.8: Utveckling av personbilar i trafik (över) och nyregistrerade bilar 

(under) åren 2001-2023, (Trafikanalys, u.å) 
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Ur Figur 5.8 syns att det inte går att uttyda någon tydlig trend i antalet 
nyregistrerade bilar över samtliga år från 2001. Mängden registrerade bilar sjönk 
kraftigt kring finanskrisen 2008, och sedan igen under Corona, och idag är 
mängden nyregistrerade bilar på ungefär samma nivå som 2002. Trots det har 
antalet personbilar i trafik sett en kraftig ökning nästan varje år under 2000-talet. 
Möjligtvis ser man en liten nedgång sedan 2021, då antalet bilar har sjunkit från 
4,99 till 4,98 miljoner på två år. 

Ärenden 

Människor transporterar sig av en rad olika anledningar och till olika aktiviteter. 
Behov finns att transportera sig till jobb och skola, till fritidsaktiviteter, och till 
hushålls-inköp (Trafikanalys, 2023). Fördelningen av ärenden som Sveriges 
befolkning transporterade sig till 2022 illustreras i Figur 5.9, se nedan. 
 

 
Figur 5.9: Fördelning av resors ärenden 2022, (Trafikanalys, 2023) 

 
Ur Figur 5.9 syns att det vanligaste ärendet är att ta sig till och från arbete eller 
skola, följt av Fritidsaktiviteter. Beroende på vilket ärende man gör, skiljer det 
vilket färdmedel som är vanligast (Trafikanalys, 2023). Detta illustreras i Tabell 
5.4 för år 2022. 
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Tabell 5.4: Fördelning av färdmedels popularitet, beroende på ärende 2022, 
(Trafikanalys, 2023) 

  Arbete+skola Service+inköp Fritid Annat Genomsnitt 

Till fots 14% 23% 14% 15% 15% 

Cykel 16% 5% 11% 5% 13% 

Bil 47% 66% 62% 70% 55% 

Kollektivt 21% 5% 8% 10% 15% 

Övrigt 2% 1% 4% - 2% 

 
Ur Tabell 5.4 syns det att bilen är det klart vanligaste färdmedlet för samtliga 
ärenden, vilket är i linje med den höga färdmedelsfördelning som bilens visades ha 
i ovanstående avsnitt. Däremot är bilen olika mycket populär vid olika ärenden. 
Till arbete och skola är bilen klart mindre populär, på bekostnad av ökad cykel- 
och kollektivtrafik. Detta kan anses positivt med tanke på att resor till skola och 
arbete är det klart vanligaste ärendet. Till ärendena service och inköp, 
fritidsaktiviteter och annat, är bilen välanvänd. Här ligger bilens andel över dess 
genomsnittliga användande, och både kollektiva färdsätt och cykel är lågt. 

Demografisk indelning 

I följande stycken diskuteras hur resandet ser ut baserat på olika demografiska 
indelningar, och mer specifikt efter resenärers ålder, kön och sysselsättning. 
Denna fördjupning i resenärsgrupper kan ge inblick i vad som krävs för att få 
kollektivtrafikresandet att öka inom vissa grupper. För att göra denna fördelning, 
används delvis Svensk Kollektivtrafiks definition av fyra olika resenärstyper, vars 
indelning baseras på människors resefrekvens med kollektivtrafik och med bil 
(Svensk Kollektivtrafik, 2022a). Grupperna, deras definition och storlek listas i 
Tabell 5.5, se nedan. 
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Tabell 5.5: resenärstyper, deras definition och andel av resenärerna, (Svensk 
Kollektivtrafik, 2022a) 

Namn Definition Storlek 

Bilister Reser minst en gång i månaden 
med bil och reser någon gång per 
kvartal eller mer sällan med 
kollektivtrafiken. 

45% 

Växlare Reser minst en gång i månaden 
med både bil och kollektivtrafik 

38% 

Kollektivtrafikresenärer Reser minst en gång i månaden 
med kollektivtrafik, och högst 
någon gång per kvartal med bil 

15% 
 

Sällanresenärer Reser högst någon gång per 
kvartal med både bil och 
kollektivtrafik 

3% 

 

Ålder 

Generellt minskar kollektivtrafikens marknadsandel med stigande ålder (Svensk 
Kollektivtrafik, 2019a). Den yngsta åldersgruppen, gruppen i åldrarna 15-19, hade 
2019 en 61% marknadsandel. Samtidigt hade åldersgruppen 20-25 en 
marknadsandel på 43%, de i åldrarna 26-44 en marknasdandel på 33%, de mellan 
45-64 år en marknadsandel på 25%, och 65-85-åringarna hade en 21% 
marknadsandel.  
 
Dessutom, om åldrarna delas in i Svensk Kollektivtrafiks resenärstyper ser man att 
de yngre åldrarna till större grad är kollektivtrafikresenärer och att de äldre till 
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högre grad är bilister (Svensk Kollektivtrafik, 2022a). Detta illustreras i Tabell 5.6 
för år 2022, se nedan. 
 
Tabell 5.6: Resenärstyper fördelat på åldersgrupper, 2022, (Svensk Kollektivtrafik, 
2022a) 

Resenärstyp 15-29 år 30-44 år 45-64 år 65-85 år 

Bilister 28% 47% 57% 59% 

Växlare 49% 34% 30% 26% 

Kollektivtrafikresenär 19% 17% 11% 11% 

Sällanresenär 3% 3% 3% 5% 

 
Ur Tabell 5.6 syns det att bilister är den vanligaste resenärstypen för alla utom för 
den yngsta åldersgruppen, vilket är i linje med Tabell 5.5. Dessutom stiger andelen 
bilister med åldern, medan andelen växlare och kollektivtrafikresenärer sjunker. 

Kön 

Generellt reser kvinnor mer med kollektivtrafik än vad män gör. Detta beror till 
stor del på att män till större grad anser att de behöver bilen till arbetet, och att 
kvinnor generellt har sämre tillgång till körkort och bil (Svensk Kollektivtrafik, 
2023a). Som effekt av detta reser 55% av Sveriges kvinnor kollektivt minst någon 
gång i månaden, och 44% av männen. Fler kvinnor anger dessutom att de övervägt 
att resa mer med kollektivtrafiken. I allmänhet har männen sämre kunskap om 
kollektivtrafiken och fördelarna med den. 

Sysselsättning 

Sysselsättningsgrad delas in i fem grupper enligt Svensk Kollektivtrafiks definition 
(Svensk Kollektivtrafik, 2019a). Dessa är förvärvsarbetare/egenföretgare, 
pensionärer, studerande, arbetssökande och föräldralediga. Svensk Kollektivtrafik 
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(2019a) visar att det är stor skillnad i marknadsandel mellan dessa grupper, vilka 
för 2019 illustreras i Figur 5.10, se nedan. 
 

 
Figur 5.10: kollektivtrafikens marknadsandel baserat på sysselsättning 2019, 

(Svensk Kollektivtrafik, 2019a) 

Ur Figur 5.10 syns det att studerande är den grupp som med marginal använder 
kollektivtrafiken mest med 62% marknadsandel. Arbetssökande använder den 
näst mest 45% marknadsandel, följt av förvärvsarbetare/egenföretagare med 27%, 
pensionärer på 22% och föräldralediga på 18% marknadsandel. 
 
Om man tittar på resenärstyper, är pensionärer den sysselsättning där det är 
vanligast att vara bilist, följt av föräldralediga och förvärvsarbetare/egenföretagare 
(Svensk Kollektivtrafik, 2022a). Detta illustreras i Tabell 5.7, se nedan. 
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Tabell 5.7: Resenärstyper fördelat på sysselsättning, 2022, (Svensk Kollektivtrafik, 
2022a) 

Resenärstyp 
Arbetare/eg
enföretagare Pensionär Studerande Arbetssökande Föräldraledig 

Bilister 52% 59% 17% 34% 55% 

Växlare 33% 25% 60% 34% 33% 

Kollektivtraf
ikresenärer 13% 11% 20% 25% 11% 

Sällanresenä
rer 2% 5% 3% 7% 1% 

 
Ur Tabell 5.7 syns det att studerande och arbetssökande är de flitigaste användarna 
av kollektivtrafiken, vars andel bilister är väldigt låg och vars sammanlagda andel 
växlare och kollektivtrafikresenärer ligger över 50%, (80% respektive 59%). 
Pensionärer är den sysselsättningsgrupp som använder kollektivtrafiken minst, 
vilket går i linje med datan presenterad i Tabell 5.6, där det syntes att 
kollektivtrafikanvändandet minskade med ökad ålder. 

5.3.5 Motiv bakom val av färdmedel 

Kollektivtrafiken fyller många funktioner och har en rad fördelar mot 
konkurrerande transportlösningar, såsom miljövänlighet och platseffektiv 
transport. Samtidigt finns det aspekter som gör att många väljer att färdas med den 
privatägda bilen. Transportslagen har olika för- och nackdelar. För att utveckla en 
effektiv kollektivtrafik och öka resandet, är det av vikt att kartlägga både 
anledningar till varför resenärer väljer att resa kollektivt och anledningar till varför 
man väljer bort det. På det sätt kan styrkorna stärkas ytterligare och svagheter 
minimeras. Data är baserat på Svensk Kollektivtrafiks kollektivtrafiksbarometrar 
(Svensk Kollektivtrafik, u.å.b). 
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Motiv bakom kollektivt resande 

Det är av värde att undersöka både faktorer som driver val av färdmedel, och 
faktorer som driver resfrekvensen. Tillsammans utgör dessa faktorer en grund för 
resenärers beslutsfattande.  

Faktorer som påverkar resfrekvens 

Svensk Kollektivtrafik (u.å.x) har definierat en drivkraftsmodell, vilken är en 
modell som beskriver tre centrala faktorer som påverkar människors resfrekvens. 
De tre faktorerna och deras innebörder är (Svensk Kollektivtrafik, 2023a): 
 

• Relevans: man kan använda bolaget till de flesta resor man gör, vilket 
bland annat påverkas av utbudsfrekvens och relevanta destinationer. 

• Kunskap: tydlighet i hur man kan resa kollektivt till olika destinationer.  
• Tidseffektivitet: tidseffektiviteten refererar till snabbheten med det 

kollektiva resandet. Denna mäts ofta med en restidskvot, vilket är restid 
med kollektivtrafik dividerat med restid för privatbilism (Olausson & 
Solvin, 2019). En restidskvot under 1.3 anses vara väldigt bra, medan en 
restidskvot över 2 är dåligt, och något som gör att allt fler väljer bilen som 
transportsätt (Nobina, u.åa). 

 
Andra faktorer, som till exempel prisvärdhet, påverkar kundnöjdhet och till viss 
del val av färdmedel, men undersökningarna visar att de inte påverkar ett ökat 
resande på samma sätt som relevans, kunskap och tidseffektivitet (Svensk 
Kollektivtrafik, u.å.b). Gratis kollektivtrafik hade alltså inte ensamt garanterat en 
drastisk ökning i kollektivt resande, utan istället kunna ta sig dit man vill (Svensk 
Kollektivtrafik, 2019a). Detta tydliggör vikten av att kollektivtrafiken erbjuder 
relevanta resor som fyller resenärernas behov. Dessutom, i och med kunskapens 
stora betydelse, hade bättre informationsutgivning också kunnat öka resandet. 
Branschen hade även gynnats av att stärka produktfördelen i sina 
transportlösningar, genom mer effektiva och punktliga resor och en sänkt 
restidskvot. 
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Faktorer som påverkar val av färdmedel 

Om relevans, kunskap och tidseffektivitet påverkar resfrekvens, finns det desto 
fler faktorer som påverkar val av färdmedel. Dessa inkluderar faktorer som 
komfort (att man kan syssla med annat under tiden och att man slipper hitta och 
betala för parkering), miljömässiga anledningar, att man inte äger bil, prisvärdhet 
och tidseffektivitet (Nobina, u.åa; Svensk Kollektivtrafik, 2023a). Faktorerna som 
påverkar val av transportsätt och deras instämmandegrad över tid är illustrerade i 
Figur 5.11 nedan. 
 

 
Figur 5.11: Motiv bakom kollektivt resande och instämmandegrad, 2019-2023, 

(Svensk Kollektivtrafik, 2023a) 

Ur Figur 5.11 syns det att “Slipper parkera” idag är det största motivet, och det har 
dessutom ökat i instämmandegrad. Det kan resoneras kring ifall detta beror på att 
det upplevda krånglet med parkering har ökat. Idag diskuterar många rapporter 
och artiklar kring parkeringars möjlighet att, genom smart planering, fungera som 
styrmedel och incitament mot minskat bilanvändande (Kerttu och Neergaard, 
2019, p.20-23). Kerttu och Neergaard (2019) visar i sitt arbete att huruvida 
resenärer tvingas betala för parkering eller om den är fri, har stor påverkan på hur 



 
 

 68 

man väljer att resa. Fria parkeringar innebar ett ökat bilresande, medan betalande 
parkeringar innebar ett ökat resande med kollektivtrafik och gång eller cykel. 
 
Prisvärdheten har svajat över de tre studerade åren, men stigit sedan 2019. Detta 
är trots att kollektivtrafikens kostnader och biljettpriser vuxit, och dessutom har 
vuxit mer än KPI och pris för bensin (SCB, 2022). Det kan resoneras kring att 
detta beror på att andra kostnader för privatbilismen också har ökat, inte bara 
bensinpriserna, och att den relativa prisvärdheten för kollektivtrafik fortfarande 
kan ha ökat. En annan möjlighet är att samhällets generella betalningsvilja för 
kollektivtrafik ökat så att den upplevda prisvärdheten har ökat trots att priserna 
gjort detsamma. 
 
Miljövänlighet har minskat något i hur viktig den anses vara för val av 
transportsätt mellan 2019 och 2023. Detta kan bero på att privatbilismen har ökat 
sin relativa miljöprestanda genom en allt större andel eldrivna fordon 
(Trafikanalys, u.å). Trots att kollektivtrafiken i genomsnitt till en mycket större 
grad drivs av el och förnybara drivmedel än vad privatbilar gör (Trafikanalys, u.å, 
SCB, 2024f), vilket diskuteras i avsnitt 4.5, (Pestel-analysens Ekologiska aspekt), 
är en möjlighet att resenärer har lättare att känna till sin egen bils miljöprestanda, 
än vad kollektivtrafiken drivs av och vad de har för utsläpp. Tanken är att när ens 
bil minskar sitt klimatavtryck, så kanske man (medvetet eller omedvetet) tycker att 
bilens miljömässiga prestanda är bättre än kollektivtrafikens, även om den inte 
behöver vara det. 
 
Motivet “Kortare restid” har minskat vilket kan anses oroande. Den är både viktig 
för val av transportsätt och en av tre faktorer som påverkar resfrekvens 
(tillsammans med relevans och kunskap). Därför kan tidseffektiviteten anses vara 
bra för att förbättra både resfrekvensen och för att vinna över resenärer från andra 
konkurrerande transportsätt. 
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Motiv bakom resande med andra färdmedel 

Anledningarna bakom resandet med alternativa färdmedel skiljer sig något från 
anledningarna bakom det kollektiva resandet. De största anledningarna är att 
resenärer föredrar bil, att avgångarna inte passar och att de inte behöver göra fler 
resor (Svensk Kollektivtrafik, u.å.b). Anledningar till varför man väljer bort det 
kollektiva resandet illustreras i Figur 5.12, tillsammans med respektive anlednings 
instämmandegrad mellan åren 2019-2023. 
 

 
Figur 5.12: Hinder för kollektivt resande och instämmandegrad, 2019-2023, 

(Svensk Kollektivtrafik, 2023a) 

Ur Figur 5.12 syns det att en stor anledning till varför man väljer bort kollektivt 
resande är att restiderna inte passar. Resbehovet verkar alltså ofta finnas där, men 
om resorna inte är tillräckligt relevanta förlorar man då potentiella resenärer. För 
att fånga en större marknadsandel behöver alltså kollektivtrafiken erbjuda 
relevanta resor som kan täcka fler resenärers behov i en större andel av deras resor. 
Det finns utvecklingspotential i dagens system, men en förbättrad relevans kräver 
investeringar i infrastruktur, fordon och arbetskraft (Kapellner & Thyrén, 2015). 
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Dessutom menar Kapellner & Thyrén att det krävs ett fokus och samarbete av 
politiker, myndigheter och operatörer. 
 
Det skiljer något i demografin i hinder för kollektivt resande. Yngre hävdar i större 
utsträckning biljettkostnad som orsak, medan äldre säger att de använder bil på 
grund av komfort och att de behöver det till arbetet. Med tanke på vad som 
konstaterats gällande att befolkningen åldras, kan det vara av värde att fokusera på 
kollektivtrafikens komfort och tillgänglighet för att sänka tröskeln till det 
kollektiva och fortsätta vara ett relevant alternativ. Detta är inte minst viktigt då 
det inte är lika lätt för alla i de äldre åldersgrupperna att köra en egenägd bil. 
 
Anledningarna till att man väljer bort kollektivtrafik kan kategoriseras in i 
anledningar som har att göra med 1) praktiskhet (avgångarna passar inte, för långt 
till hållplatsen, kostnad, för lång restid, arbetet kräver bil, inte pålitligt), eller 2) 
preferens (föredrar bil, har inte behov av att resa mer, föredrar cykel/gång). Ur 
Figur 5.12 syns det att stora anledningar till att man väljer bort kollektivtrafik är 
att de föredrar bil (30% instämmandegrad), Har inte behov av att resa mer (23% 
instämmandegrad), eller föredrar cykel (15% instämmandegrad). Anledningarna 
som har att göra med resenärers preferens kan argumenteras för kan påverkas 
genom ökad kunskap, exempelvis genom ökad marknadsföring och effektivare 
system för informationsutgivning om resor och förseningar. Detta hade också 
påverkat resefrekvensen, då kunskap är central för att påverka resefrekvensen, som 
tidigare konstaterat. 

5.4 Teknologiskt perspektiv 

Den svenska kollektivtrafiken påverkas av flera övergripande teknologiska trender 
precis som många andra branscher. Digitalisering är ett centralt begrepp och 
innefattar många av dessa trender med underbegrepp inom kollektivtrafiken 
såsom automatisering och smart mobilitet (Hultén et al., 2021). 
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5.4.1 Biljettförsäljning 

Ett område där det skett stor förändring de senaste åren är hur biljettförsäljningen 
sker. Resenärer köper i allt större utsträckning sin biljett digitalt och 2022 skedde 
52% av alla biljettköp via telefonen eller webben. Motsvarande siffra 2019 var 
endast 22% vilket innebär en markant ökning under de senaste åren, se Figur 5.13, 
(Svensk Kollektivtrafik, 2022a). Ökad digital försäljning innebär en förändring för 
resenären, som slipper uppsöka en biljettautomat och kan dessutom lättare via de 
digitala kanalerna komma i kontakt med information som kan vara användbar 
under resans gång, såsom hållplatser, restid och eventuella förseningar genom 
användandet av appar. En ökad digital biljettförsäljning ger de regionala 
kollektivtrafikmyndheterna möjligheten att effektivisera biljettförsäljningen, 
vilket kunnat leda till kostnadsminskningar genom att skära bort biljettautomater, 
försäljning ombord och biljettkiosker. 

 
Figur 5.13: Digitalisering av biljettköp, 2019-2022, (Svensk Kollektivtrafik, 

2022a) 

5.4.2 Automatisering 

Personalkostnader uppskattas till uppemot 50% av de totala kostnaderna för 
kollektivtrafik men även annan typ av mobilitet såsom taxi (Hultén et al., 2021). 
Automatiserade, förarlösa fordon är en teknisk lösning som skulle kunna få stor 
påverkan på inte bara kollektivtrafikens kostnader men även trafiksäkerhet menar 
Hultén et al. (2021) och det har skett ett antal tester med förarlösa bussar i Sverige. 
Volvo menar att de redan har tekniken som krävs för att det ska fungera, även om 
det nu huvudsakligen testas i stängda miljöer. Vid ett försök där en stadsmiljö 
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efterliknades och passagerare fick åka med på en simulerad bussfärd med händelser 
som skulle efterlikna vad som händer i trafiken så upplevde inte passagerarna 
någon skillnad i trygghet när bussen körde med eller utan förare, vilket talar för 
potentialen (Johansson et al., 2023). 

 
Det sker för närvarande andra tester i Sverige där konceptet självkörande bussar 
utvärderas. Ett exempel är i Linköping där projektet “Ride the future” pågår 
(Anund et al., 2023). Projektet är ett samarbete mellan flera aktörer inom 
kollektivtrafiken, såsom Östgötatrafiken, Transdev och VTI men även exempelvis 
akademiska hus, Linköping universitet och RISE. Det innefattar ett par 
självkörande bussar som utvärderas genom att sköta en rutt på 
universitetsområdet. Syftet med projektet är att agera både för att synliggöra 
konceptet självkörande buss och visa hur det kan ha en plats i samhället, såväl som 
att agera forskningsplattform och datainsamlingsverktyg. 

5.4.3 Artificiell Intelligens och big data 

Möjligheterna att använda AI och dataanalys inom området kollektivtrafik är 
många. Det genereras en otrolig mängd data från resor och fordon som varit svåra 
att få någon nytta av med traditionell datahantering. Det rör sig om 
platsinformation, fordons- och reseinformation och övrig data som nu plötsligt 
går att hantera på ett effektivare och mer givande sätt med hjälp av artificiell 
intelligens och bättre möjligheter att processa data (Jevinger et al., 2023). Genom 
att analysera data som genererats, både av existerande källor men även nya sorters 
sensorer och informationskällor, kan man exempelvis förutse trafikmönster och 
på detta vis optimera rutter och tidtabeller. Man kan ta reda på var folk reser mest 
och vid vilka tillfällen och på så sätt bidra till att minska förseningar och öka 
punktligheten för kollektivtrafiken (Davidsson et al., 2016).  
 
Genom att analysera data från sensorer och övrig fordonsdata kan man som 
operatör få en indikation kring vilka fordon som bör servas för att uppehålla en 
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god servicenivå. Med exempelvis “Condition based maintenance”, som innebär 
att man just använder stora mängder data för att bedöma vilken typ av underhåll 
som bör göras och när det bör göras, kan man kan få minskade 
utryckningskostnader, öka pålitligheten och servicenivån hos fordonen. Detta får 
positiva effekter både på kundupplevelsen och kostnadssidan (Maktoubian, 
2017).  

5.4.4 Mobilitetstjänster och Mobility-as-a-service 

Mobilitetstjänster är en typ av transportlösning som enligt Sveriges Kommuner 
och Regioner definieras enligt: “Mobilitetstjänst: En tjänst eller teknologi som ger 
dig tillgång till mobilitet - utan att äga fordonet. En mobilitetstjänst kan erbjuda 
tillgänglighet till transportsystemet utan att äga ett fordon. Samtidigt kan delar av 
resan kompletteras med eget fordon, såsom cykel eller till fots. I detta kan 
mobilitet som tjänst erbjuda en helhetslösning, där användarens olika resbehov 
samlas hos en och samma leverantör.” (Sveriges Kommuner och Regioner, 2020). 
Det är alltså en teknisk lösning där användare inte behöver äga sitt fordon, utan 
kan förlita sig på den tekniska utveckling som finns för att lösa sina 
transportbehov. I detta begrepp ryms kollektivtrafik, men också det som kallas nya 
mobilitetstjänster såsom bildelning, samåkningstjänster, taxi, cykeldelning och 
elsparkcykeldelning (Sveriges Kommuner och Regioner, 2020; Boyer & Sarasini, 
2021). 
 
Många tycker att nya mobilitetstjänster bör komplettera den traditionella 
kollektivtrafiken och att dessa tjänster bör planeras för att sömlöst kunna 
användas och samverka i trafiken (Svensk Kollektivtrafik, 2019b; Sveriges 
Kommuner och Regioner, 2020; Berg et al., 2022). Kanske blir detta särskilt 
viktigt på sträckor där det inte finns lika bra underlag för att kunna bedriva en 
självförsörjande kollektivtrafik, dvs en kollektivtrafik som har så pass mycket 
biljettintäkter för att trafiken inte behöver så mycket bidrag. 
 



 
 

 74 

Ett sätt att göra så att mobilitetstjänsterna kompletterar varandra, både 
kollektivtrafiken och de nya mobilitetstjänsterna, så att rörligheten i samhället 
ökar, är att samla alla tjänster på en plattform (Sveriges Kommuner och Regioner, 
2020). Detta anses kunna sudda ut gränserna mellan olika mobilitetstjänster och 
kunna erbjuda ett helhetssystem för användaren. Då blir kombinationsresor 
vanliga, vilket ökar möjligheten att kunna röra sig längre och smidigare.  
 
Mobility-as-a-service (MaaS) är en lösning som vuxit de senaste åren som erbjuder 
denna typ av samlad mobilitetstjänst på ett ställe, vilket ämnar att förenkla för 
mobilitet. Det beskrivs som ett potentiellt sätt att förändra hur inte bara 
kollektivtrafiken fungerar, utan hur människor rör sig (Goodall et al., 2017; Wong 
et al., 2020; Smith, 2022). Vidare beskriver Smith (2020) kärnan i begreppet som 
möjligheten att genom en gemensam digital kanal, exempelvis genom en app, 
tillåta användare att planera, boka och betala för resor med flera olika sorters 
mobilitetstjänster, vilket möjliggör mindre bilberoende livsstilar. Den globala 
MaaS-marknaden har de senaste åren vuxit och prognostiseras växa snabbt de 
kommande åren. Exakt siffror på marknadsstorleken varierar mellan olika 
rapporter, men vissa menar på att marknaden kommer växa från $220 miljarder år 
2023 till $912 miljarder 2032 (Precedence Research, 2023), medans andra menar 
att den kommer växa från $678 miljarder år 2023 till $1 800 miljarder 2032 
(Global Market insights, 2023). I Helsingfors, Finland lanserades MaaS 2016 
genom appen Whim, genom vilken människor till exempel kan ha överblick över, 
se tillgänglighet för, schemalägga och jämföra priser för en rad olika transportslag 
(Goodall et al., 2017; Zipper, 2018) 
 
Samtidigt konstaterar Smith (2020) att en utmaning för Sverige är att det inte 
finns en tydlig bild av vem som förväntas driva utvecklingen eller vad slutmålet 
kan vara för MaaS i Sverige. Han beskriver vikten av att en tydlig vision och 
målbild sätts upp av lämpliga aktörer inom det offentliga för att det ska få 
genomslag. 
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5.4.5 Anropsstyrd trafik 

Anropsstyrd trafik är trafik som går att boka och som inte går efter förutbestämda 
tidtabeller (Dytckov et al., 2021). Det finns till viss utsträckning idag, och används 
framförallt för att öka tillgängligheten av trafik i glesbygd, där inte lika stort 
befolkningsunderlag finns för att det ska bedömas resurseffektivt att upprätta 
regelbunden linjetrafik. Trafiken tillåter användandet av mindre fordon, då den 
minskade efterfrågan innebär att inte samma krav finns på ett stort antal platser i 
fordonet. Detta är mer resurseffektivt än användandet av stora fordon. (Nobina, 
u.åb) 

5.5 Ekologiskt perspektiv 

Miljömässiga faktorer är relevanta att studera när kollektivtrafiken undersöks, 
eftersom en av många samhällsnyttor med kollektivtrafiken är att den bidrar med 
bättre miljömässig påverkan genom bättre luftkvalitet och minskat utsläpp 
(Svensk Kollektivtrafik, u.å.a; Naturskyddsföreningen, 2021). Faktum är att en 
kollektivtrafikresenär släpper ut runt 20 000 gånger mindre koldioxid än en 
privatbilist, mycket tack vare att kollektivtrafiken är elektrifierad och till stor del 
fossilfri. I följande analys undersöks samhällets efterfrågan på hållbara 
transportalternativ, men också utbudet av hållbara transportalternativ på 
marknaden. 

5.5.1 Efterfrågan på hållbara transportalternativ 

Samhällets miljömedvetenhet kan hävdas ha ökat i modern tid (Grant Thornton, 
2018), vilket bland annat syns i att Sveriges totala klimatutsläpp har minskat med 
33% sedan 1990-talet (SCB, 2023). Minskningen av klimatutsläppen beror både 
på en utveckling i olika branscher, men också på en beteendeförändring hos 
privatpersoner (Johansen, 2019; Hammar et al., 2021). Till exempel såg 
byggbranschen en 10% minskning av utsläpp mellan 2021 och 2022, och 
branscher såsom energisektorn, offentlig sektor, jordbruk och skogsbruk 
uppmätte också minskade utsläpp under samma tid (SCB, 2024b). Vad gäller 
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privatpersoners utsläpp och beteenden, visar Statistiska centralbyrån (2024) att 
under samma period minskade även hushållens klimatutsläpp, även den med runt 
10% mellan 2021 och 2022, och med 26% mellan 2008 och 2021. 
 
En studie av Hammar et al. (2021) på uppdrag av Klimatpolitiska rådet, där data 
analyserats från World Values Survey och European Values Study för åren 1994 
och 2021, visar att allt fler människor i världen är villiga att prioritera och skydda 
miljön framför ekonomisk tillväxt. Dessutom är Sverige det land i världen där 
högst instämmandegrad finns i värderingar som har att göra med att skydda 
miljön. Ytterligare insikter från studien visar att det finns en positiv korrelation 
mellan att vilja skydda miljön och att vara kvinna, att värdesätta demokrati, att 
vara av en politisk läggning längre till vänster och att ha hög utbildning. Trenden 
i dessa studier pekar på ett växande miljöintresse för nästan alla folkgrupper över 
tid (Hammar et al., 2021). 
 
Särskilt tydlig blir relevansen av människors attityder mot miljömedvetenhet för 
kollektivtrafiken, när resenärer blir tillfrågade om orsaker till att välja olika 
transporttyper, och en stor andel menar att de gör det av miljömässiga 
anledningar. Svensk Kollektivtrafik gör årligen en branschgemensam kvalitets- 
och attitydundersökning, Kollektivtrafikbarometern (Svensk Kollektivtrafik, 
u.å.b). I denna syns det att den andra största anledningen till att resa kollektivt är 
på grund av att det är miljövänligt (Svensk Kollektivtrafik, 2023a). Miljöpåverkan 
har minskat något sedan 2019 då det var den allra största anledningen, från 37% 
till 35% instämmandegrad.  

5.5.2 Utbud av hållbara transportalternativ 

Utbudet av miljövänliga alternativ har också förändrats. Många delar av 
transportindustrin har kraftigt minskat sina koldioxidutsläpp sedan 2008 (SCB, 
2024b). Mellan 2008 och 2019 hade landtransportföretagen minskat sina 
koldioxidutsläpp med runt 49%, rederier minskat med runt 22%, annan 
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transportmedelsindustri med runt 48%, samtidigt som flygbolagen ökat med runt 
2% (SCB, 2020). En stor orsak till växthusgasutsläpp är alla transporttyper inom 
det som kallas för inrikes transporter, vilket utgörs av personbilar och tunga 
fordon (SCB, 2023). Denna grupp har minskat med runt 20% sedan 1990. 
Personbilarnas utsläpp har minskat med 27% på samma tid, medans tunga 
lastbilars utsläpp har ökat med 2%. 
 
Fordons klimatpåverkan är huvudsakligen relaterat till deras drivmedel, och ett 
fordon som drivs av fossila bränslen har mer koldioxidutsläpp än ett fordon som 
är elektrifierat eller drivs av förnybara bränslen (Miljöfordon, 2024; 
Europaparlamentet, 2023; Naturvårdsverket, 2023a).  

Drivmedel 

2000-talet har inneburit en förändring i många fordon-typers drivmedel, och 
många typer av fordon har haft ökningar av elektrifiering och förnybara 
drivmedel, vilket haft positiv påverkan på deras klimatutsläpp (Naturvårdsverket, 
2023b). Många nya typer av drivmedel har också utvecklats som har lägre 
klimatpåverkan och som både används som låginblandning i diesel eller bensin, 
eller helt kan ersätta de traditionella drivmedlen (Riksförbundet M Sverige, u.å.). 
Exempel på nya drivmedel i Sverige är elbilar, elhybrider, laddhybrider, etanol, 
vätgas och biogas. Utöver dessa, har det tagits fram en rad förnybara substitut till 
framförallt diesel. Fördelen med dessa substitut är att de har liknande egenskaper 
som sin föregångare och är dessutom anpassade till samma dieselmotorer, vilket 
innebär att det inte behövs specialbyggda bilar eller tankanläggningar för denna 
sortens drivmedel (Miljöfordon Sverige, u.å.a). Exempel på dessa är HVO, ED95 
och RME100. HVO står för hydrerade vegetabiliska oljor och tillverkas från en 
rad restprodukter såsom slakteriavfall, frityroljor och vegetabiliska oljor som raps 
och palmolja (Miljöfordon Sverige, u.å.b.). ED95 är tillverkat av etanol och 
RME100 av rapsolja och metanol  
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Vad gäller spårtrafik drivs tunnelbane- och spårvagnstrafiken helt och hållet med 
el, och tågtrafiken drivs nästan helt och hållet med el (SL, u.å.a; Västtrafik, u.å.; 
Svensk Kollektivtrafik, 2022b; Naturvårdsverket, 2023a). Tågtrafik anses som det 
mest miljövänliga motoriserade transportalternativet (European Environment 
Agency, 2021). Privatbilar och bussar är inte i lika stor grad elektrifierade, och 
nedan följer en redogörelse för hur elektrifieringen av dessa har utvecklats 
(Naturvårdsverket, 2023a). 

Personbilars drivmedelsutveckling 

Utvecklingen av personbilars drivmedel har varit positiv i det avseende att andelen 
fossila bränslen har minskat till förmån för förnybara bränslen och el. Av de 
nästan 5 miljoner personbilar som var registrerade i Sverige 2023, drevs runt 2 400 
000 personbilar av bensin, vilket motsvarar runt 48%. Runt 1 600 000 var 
dieselbilar (32%), 290 000 var elbilar (6%), 270 000 var laddhybrider (5%), 190 000 
var elhybrider (4%), 170 000 drevs av etanol (3%), 36 000 drevs av gas (<1%) och 
270 drevs av övrigt drivmedel (<0.01%). Fördelningen av personbilars drivmedel 
över åren 2010 till 2023 är illustrerat i Figur 5.14, se nedan. (Trafikanalys, u.å; 
SCB, 2024f) 

 
Figur 5.14: Fördelning av personbilars drivmedel, 2010-2023, (SCB, 2024f) 
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Då den genomsnittliga livslängden för bilar är 15-20 år (Konsumentverket, 2023), 
är det av värde för analysen att också studera antalet nyregistrerade personbilar. 
Detta illustrerar samhällets ambition och värdering av förnybara drivmedel i 
dagsläget, och är ett bra komplement till att studera antalet bilar totalt. De tre 
vanligaste drivmedlen i nyregistrerade personbilar 2023 var el, bensin och 
laddhybrid, som stod för 38%, 22% respektive 21% av alla nyregistrerade 
personbilar det året (Trafikanalys, u.å; Trafikanalys 2024). En överblick över 
fördelningen av nyregistrerade personbilars drivmedel illustreras i Figur 5.15, se 
nedan. (Trafikanalys, u.å; SCB, 2024f) 
 

 
Figur 5.15: Fördelning av nyregistrerade personbilars drivmedel, 2010-2023, 

(SCB, 2024f) 

Ur Figur 5.14 och 5.15 syns det att många förnybara drivmedel ökar i användande, 
framförallt elbilar, laddhybrider och elhybrider (i figurerna markerade med 
kvadrat, mörk cirkel respektive triangel). Särskilt tydligt är att dessa bilars 
försäljning började växa markant 2018 och 2019, då både antalet i trafik och 
antalet nyregistrerade bilar ökade, samtidigt som bensinbilar sjönk kraftigt. 
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Etanolbilar (markerat med ett kryss) har funnits på marknaden ett tag och ser ut 
att ha stabiliserats i marknadsandel, och kanske till och med sjunker då antalet 
nyregistrerade etanolbilar sjunker åren 2010 och 2011. Bensin sjunker i samhället 
trots en uppgång i nyregistrerade bilar mellan 2013 och 2019. Diesel har under 
tidsperioden upplevt både tillväxt och nedgång, och förklaras med att diesel-
mixen nu även utgörs av förnybara råvaror som HVO. Generellt kan sägas att det 
miljömässigt är en positiv trend, där förnybara bränslen ökar och fossila bränslen 
minskar. Dessutom förväntas elbilar fortsätta öka kraftigt de kommande åren, och 
bensin och dieselbilar förväntas minska (Naturvårdsverket, 2023a). 

Bussars drivmedelsutveckling 

Utvecklingen av bussars drivmedel har, likt personbilarnas, varit positiv sett ur 
miljösynpunkt. Svensk Kollektivtrafik (2022b) menar att 95% av Sveriges bussar 
körs på el eller förnybara drivmedel, en siffra som delas av både 
Transportföretagen (u.å.) och som återigen poängteras av Svensk Kollektivtrafik 
på uppdrag av regeringskansliet (Svensk Kollektivtrafik, 2023b). Över tid har det 
varit en kraftig tillväxt av el och förnybara drivmedel. Svensk Kollektivtrafik 
(2022b) berättar att år 2010 var motsvarande siffra 20%, och 2018 låg 
motsvarande siffra på 88% (Transportföretagen, 2019, p.16). 
 
Fördelningen av bussars drivmedel i trafik mellan åren 2001 och 2023 illustreras i 
Figur 5.16, se nedan. Den orangefärgade symbolen för biodiesel slutar efter år 
2019, vilket beror på att denna typ av förnybara diesel började räknas in i “diesel”, 
vilket representeras av den andra orangefärgade symbolen överst i grafen. Den 
övre inkluderar även andra typer av förnybart dieselbränsle (Trafikanalys, 2023b). 
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Figur 5.16: Fördelning av bussars drivmedel, 2001-2023, (Trafikanalys, 2023b) 

Ur Figur 5.16 illustreras det att diesel är det klart vanligaste drivmedlet bland 
bussar, följt av gas och sedan en allt större andel elbussar. Fördelningen av bussars 
drivmedel idag är att 72% av bussarna drivs av diesel, runt 18% av gas, 8.5% av el 
och 1.6% av hybrider, bensin eller etanol (Transportföretagen, 2019, p.18; 
Trafikanalys, 2024). Om en trend kan urskiljas ur Figur 5.16, så ser det ut som att 
elbussar kan komma att ta en allt större roll i bussflottan i framtiden. Denna bild 
delas av Transportföretagen (2022), som menar att elbussar, elhybrider, 
laddhybrider och gasbussar stiger kraftigt i antal de senaste åren, och att all annan 
typ av drivmedel sjunkit, i varierande grad. Elbussar har nämligen stigit från 4 
stycken till 662, medan elhybrider och laddhybrider stigit från 2 till 160 stycken 
under åren 2011 till 2021. De visar också att bensin bara stod för endast 0.27% av 
drivmedlena år 2021 (Transportföretagen, 2022, p.31). 
 
Generellt är utvecklingen av bussars drivmedel positiv, även med den stora 
andelen diesel, eftersom en klar majoritet av dieselbussarna drivs av förnybara 
dieselbränslen såsom HVO och RME (Transportföretagen, 2019). El, biogas, 
etanol och biodiesel är det som möjliggör den låga andelen fossila bränslen (SL, 
u.å.b). Den höga andelen fossilfritt stöttas av tidigare konstaterade data att 95% av 
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Sveriges bussar går på antingen el eller förnybara drivmedel. Bussar har också i 
snabbare takt än personbilarna ställt om till el och förnybara drivmedel. För att 
fortsätta denna utveckling, menar många branschorganisationer att det bör finnas 
en skattefrihet för höginblandade biodrivmedel, bland annat de dieselsorter gjorda 
på HVO100 (Transportföretagen, u.å.; Svensk Kollektivtrafik, 2022b). 

6. Analys inför Delphiundersökningen 

6.1 Framtagande av 10 trender 

Baserat på den litteraturstudie som utförts i avsnitt 4 och 5, så har 10 trender 
identifieras vilka bedöms ha påverkan på kollektivtrafikens möjligheter att 
utvecklas. För att begränsa urvalet till 10 trender, har de viktigaste trenderna tagits 
fram. Detta har ibland inneburit att mindre viktiga trender bortsetts ifrån, och 
ibland att ett par trender slagits ihop. Gemensamt för de 10 utvalda trenderna är 
att de speglar utveckling och förändring inom kollektivtrafiken ur teknologiska, 
sociala/beteendemässiga, ekonomiska, och regulatoriska perspektiv, vilket ger 
nyans och bredd till analysen av kollektivtrafiken. Det underlag som skrivs i detta 
kapitel är alltså redogjort för i tidigare avsnitt. På så sätt blir innehållet i följande 
kapitel en sammanfattning av många av de aspekter som bygger upp faktorerna 
och trenderna. De trender som tas fram i detta avsnitt, skapar sedan ett underlag 
till innehållet i enkäten i intervjuprocessens första omgång, vars innehåll till stor 
del handlar om dessa trender. Varje trend eller faktor inleds med en beskrivning av 
hur denna beskrivs i enkäten. 

6.1.1 Ökad relevans 

Beskrivs i enkäten som: “Relevans definieras som produktfördel och 
tillgänglighet, och påverkar resenärers vilja att välja kollektivtrafik över 
konkurrerande transportalternativ. Produktfördel utgörs i sin tur av prisvärdhet 
och tidseffektivitet, och tillgänglighet utav utbudsfrekvens, tillgänglig 
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infrastruktur såsom hållplatser och stationer, hur enkelt det är att resa och 
punktlighet.” 
 
För att se till att samtliga perspektiv belyses har relevans definierats enligt vidare: 
1) produktfördel och 2) tillgänglighet. Produktfördel innebär kollektivtrafikens 
prisvärdhet och tidseffektivitet i jämförelse med andra transportslag. 
Tillgänglighet fokuserar på exempelvis utbudsfrekvens, hållplats- och 
stationsplaceringar, punklighet och i allmänhet hur lätt det är att ta sig mellan två 
punkter. I omvärldsanalysens avsnitt 5.3.5, “Motiv bakom val av färdmedel”, 
beskrivs relevans och tidseffektivitet som två av de tre viktigaste faktorerna kring 
valet av kollektivtrafik (tillsammans med kunskap), och att dessa är kritiska för 
huruvida kollektivtrafiken ska kunna utvecklas och växa. Där syftade relevans 
snarare på det som i denna definition utgörs av tillgänglighet, att de resor som 
erbjuds svarar svarar mot ens behov. Ingen kartläggning har gjorts över hur 
kollektivtrafikens relevans har utvecklats över tid, utan det lämnas att undersökas 
i vidare studier. 
 
Eftersom relevansens utveckling över tid inte kartlagts, så kan det inte heller kallas 
en trend i ordets vanliga mening. Däremot bedöms relevansen som så pass central 
för kollektivtrafikens marknadsandel att det motiverar att den inkluderas. Detta 
bedömdes centralt för att kunna svara på forskningsfrågorna om 
kollektivtrafikens utmaningar och utvecklingsmöjligheter. 

6.1.2 Miljömedvetenheten  

Beskrivs i enkäten som: “En ökad medvetenhet kring miljön, för både resenärer 
och aktörer på marknaden. För privatpersoner innebär detta bland annat 
förändrade attityder kring konsumtion och resvanor. För branschens aktörer 
innebär det ökat intresse och krav på miljövänligare lösningar”. 
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I avsnitt 5.5, “Ekologiskt perspektiv” under omvärldsbeskrvningens PESTEL-
analys, beskrivs hur både efterfrågan på och utbudet av miljövänliga 
transportalternativ är högt. Dessutom beskrivs hur miljöfrågan globalt verkar öka 
i intresse och betydelse, och särskilt så i Sverige. Detta syns bland annat på Sveriges 
minskning av totala utsläpp över de flesta branscher, vilka under avsnitt 5.5.1, 
“Efterfrågan på hållbara transportalternativ” beskrivs ha minskat sedan 1990-
talet. Dessutom, i samma avsnitt beskrivs ett ökat intresse och efterfrågan från 
privatpersoner på miljövänliga lösningar. 
 
Specifikt för kollektivtrafiken, anger många att miljöfrågan är den andra största 
anledningen till varför de reser kollektivt. De fossila drivmedlena i trafiken 
minskar, både inom kollektivtrafiken och bland personbilar. Dessutom kan 
trängsel-fenomenet (som ökar i takt med ökad befolkning och urbanisering och 
vilket redogörs för i avsnitt 5.3.2.2, “Trängsel”) i sig utgöra underlag för 
kollektivtrafiken då kollektivtrafikens transportlösningar är många gånger mer 
utrymmessnåla än privatbilismens. 

6.1.3 Minskat ägande  

Beskrivs i enkäten som: “Trender mot minskat ägande och fler tjänstebaserade 
lösningar. Det innebär en affärsmöjlighet för kollektivtrafiken, men det är en 
möjlighet som också kan tillvaratas av konkurrerande transportlösningar”. 
 
I avsnitt 5.3.4.2, “Färdmedel”, redogörs det för hur utvecklingen av personbilar 
sett ut under 2000-talet. Här syns det i Figur 5.8 att antalet nyregistrerade bilar 
2023 var lika många som 2002. Om nivån nyregistrerade personbilar kommer öka 
eller minska från 2023 års nivå är osäkert, då det är svårt att utläsa en trend mellan 
åren 2001 och 2023. Däremot har det totala antalet personbilar minskat mellan 
2021 och 2023. Dessutom har andelen resor som görs med personbil minskat, och 
resor med kollektiva färdmedel och cykel har ökat, vilket syntes i Figur 5.7. 
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Ytterligare något som kan leda till minskat bilägande och bilanvändande är 
utvecklingen av nya mobilitetslösningar och MaaS, vilket beskrivs i avsnitt 5.4.4, 
“Mobilitetstjänster och Mobility-as-a-Service”. En utveckling av nya 
mobilitetstjänster och en enorm tillväxt i marknaden gör att mobilitetslösningar 
kan tyckas skifta från att centreras kring ägande till att centreras kring tjänster där 
du tillfälligt använder en lösning som du inte själv äger (Jittrapirom et al., 2017). 

6.1.4 Ökande befolkning och urbanisering  

Beskrivs i enkäten som: “Sveriges befolkning ökar i antal, och en allt större andel 
flyttar till tätorter. Detta förändrar livsstilar, ställer högre krav på infrastruktur och 
bidrar med ökad trängsel.” 
 
Ökande befolkning och urbanisering är två olika trender som presenteras i egna 
avsnitt, 5.3.3 respektive 5.3.4. Däremot anses de passa bra ihop för 
undersökningens skull och kan sammanfogas till en trend då de har liknande 
effekt på kollektivtrafiken, genom att de båda innebär att mer människor 
centraliseras till städerna. 
 
I Pestel-analysen avsnitt 5.3, “Socialt perspektiv”, belyses hur Sverige upplevt 
trender både vad gäller befolkningsökning och urbanisering. Sedan 2000 har 
Sveriges befolkning vuxit med 19% från 8.9 miljoner, och befolkningsökningen 
har till störst del bestått av ett invandringsöverskott och till mindre del av ett 
födelseöverskott. Samtidigt har befolkningsökningstakten minskat sedan 2015, då 
invandringen var som störst i landet. Vad gäller urbanisering, har både antalet och 
andelen människor som bor i tätort ökat på senare tid, men också antalet tätorter.  

6.1.5 Regionförstoring 

Beskrivs i enkäten som: “Möjligheten att röra sig över längre sträckor ökar, bland 
annat tack vare utökad infrastruktur och bättre transportlösningar. Detta hjälper 
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lokala arbetsmarknader att växa eftersom resenärer kan röra sig över längre 
avstånd”. 
 
I avsnitt 5.1.2 beskrivs regionförstoring som en effekt av förbättrad infrastruktur 
och förbättrad kollektivtrafik. Detta innebär att regionförstoring och 
kollektivtrafikens utveckling går hand i hand i många aspekter. 
Infrastrukturförbättringar, vilket till exempel innebär fler eller bättre spår, 
möjliggör för exempelvis ökad turtäthet eller kortare restider. Detta gör i sin tur 
att fler har möjlighet att pendla in arbete och arbetsmarknaderna blir större. De 
resenärer som plötsligt kan arbetspendla längre ifrån använder huvudsakligen 
kollektivtrafik för arbetspendling, annars hade arbetsmarknaden redan funnits 
tillgänglig med bil. Detta får en positiv effekt på kollektivtrafikens resfrekvens.  

6.1.6 Förändrad privatbilism 

Beskrivs i enkäten som: “Antal nyregistrerade bilar sjunker och fossilfria drivmedel 
ökar”. 
 
Privatbilismen kan anses vara under förändring, både med avseende på vilket 
färdmedel folk väljer att resa med, och med avseende på vilket drivmedel som 
färdmedlena har. I avsnitt 5.3.4, “Resvanor”, redogörs för att 
kollektivtrafikresandet har ökat under 2000-talet. Detta syns bland annat i att 
kollektivtrafikens marknadsandel vuxit under 2000-talet, med två undantag: 2016 
då SL inte var med i statistiken och under Corona-pandemin. Dessutom syns 
kollektivtrafikens tillväxt när man jämför den med transportalternativ som cykel 
och gång, och att privatbilismen har minskat något. Antalet personbilar har också 
minskat något sedan 2021, och antalet nyregistrerade personbilar år 2023 är på 
ungefär samma nivå som 2002.  
 
Det ser också ut att ske en trend i drivmedel som fordon drivs av. I avsnitt 5.5.2, 
“Utbud av hållbara transportalternativ”, redogörs det för hur framförallt bilars 
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och bussars drivmedel har utvecklats under 2000-talet. Här syns det att 
personbilars fördelning av olika drivmedel pekar mot en minskad andel bensin och 
ökad andel bilar som drivs av el eller förnybara bränslen. Särskilt tydligt syns detta 
när fördelning av drivmedel i nyregistrerade personbilar undersöks, där det sedan 
2022 är klart vanligare att köpa olika typer av eldrivna bilar, än bensin- eller 
dieselbilar. Vad gäller bussar, är dessa till stor del drivna av diesel med låg 
inblandning av fossila ämnen, såsom HVO och RME. Sveriges bussar drivs idag 
till 95% av el och förnybara bränslen. 

6.1.7 Ökad konkurrens om regionbudgeten  

Beskrivs i enkäten som: “Sjukvården kräver alltmer resurser, till stor del på grund 
av en åldrande befolkning. Detta skapar utmaningar för finansieringen av 
kollektivtrafiken på grund av att sjukvård och kollektivtrafik delar på 
regionbudgeten. I och med den åldrande befolkningen minskar dessutom den 
arbetsföra befolkningsandelen, vilket i sin tur påverkar regionbudgetens intäkter”. 
 
I Pestel-analysens avsnitt 4.3.1, Åldrande befolkning, redogjordes det för att 
Sveriges befolkning åldras. Konsekvensen av det kan tänkas påverka 
kollektivtrafiken genom en rad konsekvenser. 
 
I och med regionalpolitikens ansvarsuppdelning, i vilken både sjukvård och 
kollektivtrafik inkluderas i samma budget, kan det tänkas uppkomma utmaningar 
för svensk kollektivtrafik i takt med att befolkningen åldras. Den åldrande 
befolkningen kommer med stor sannolikhet innebära ökad belastning på 
sjukvården då äldre människor i större grad är i behov av mer och längre sjukvård 
och medicinering (Mossler et al., 2010; Spak, 2022). Detta skapar osäkerhet kring 
hur regionernas budget ska fördelas mellan bland annat sjukvård och 
kollektivtrafik, vilka är de två största kostnadsposterna i regionbudgeten. 
Sjukvårdens resursbehov kan alltså väntas öka i och med den åldrande 
befolkningen. 
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Inte bara riskerar kollektivtrafikens resurser minska från bidrag och subventioner 
i takt med åldrande befolkning. Den åldrande befolkningen innebär att den 
arbetsföra andelen i Sverige minskar. Detta innebär att de regionala 
skatteintäkterna också minskar, i och med att både arbetsinkomst och pension 
beskattas lägre från det att man fyllt 67 år i Sverige (Pensionsmyndigheten, 2024). 
Dessutom redogjordes det för i avsnitt 5.3.4 och “Demografisk indelning”, att 
resandet med kollektivtrafik minskar med ökande ålder. Alltså, i och med åldrande 
befolkning hotas inte bara skatteintäkterna, utan även biljettintäkterna. 
Sammantaget kan en åldrande befolkning innebära att regionerna står inför en 
åtstramad regionbudget och minskade skatte- och biljett-intäkter. 

6.1.8 Ökade medel till regionen 

Beskrivs i enkäten som “Definierat som både ökad regionalskatt (vilken ökat med 
knappt två procentenheter mellan år 2000 till 2024, från 9.82% till 11.67%), och 
ökade statliga bidrag.” 
 
Som konstaterat i avsnitt 4.1.1 så har regionernas intäkter stigit under de senaste 
åren. Detta innebär att de ekonomiska möjligheterna blir större för regionerna, 
även om det inte är säkert att pengarna gagnar kollektivtrafiken. Ökningen beror 
huvudsakligen på en ökad regionalskatt i kombination med ökade statliga bidrag. 
Många av de statliga bidragen är tingade vilket gör att deras påverkan på 
kollektivtrafiken kan utebli. Detta är intressant att ställa i relation till trenden 
ovan, som skulle kunna innebära att regionerna får en mer ansträngd budget.  

6.1.9 Teknisk utveckling 

Bekrivs i enkäten som “Inkluderar aspekter som är kostnadsminimerande och 
gynnar aktörerna i branschen. Detta är exempelvis framställande av fordon drivna 
på nya drivmedel, artificiell intelligens för ruttoptimering och förebyggande 
åtgärder och självkörande fordon.” 
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I avsnitt 5.4 beskrivs en del av den teknik som har utvecklats och är under 
utveckling som har möjlighet att påverka kollektivtrafiken. För att avgränsa ett 
ganska brett område har denna faktor valt att fokusera på de tekniker som har 
möjlighet att minska kostnaderna för de som verkar i branschen. Detta kan vara 
automatiserade fordon, vilket minskar personalkostnaderna vilka är konstaterat 
stora, eller förbättringar som AI och big data kan medföra, exempelvis 
ruttoptimering, bättre utnyttjande av fordonsflotta eller för förebyggande 
underhåll. 
 
Med en minskad kostnad räcker pengar till mer och det öppnar upp för 
exempelvis utbudsförbättringar vilket, i linje med vad som presenteras i avsnitt 
5.3, är en stor drivkraft för ökat kollektivt resande.  

6.1.10 Digitalisering  

Beskrivs i enkäten som “Inkluderar aspekter som är kvalitetsförbättrande och 
förbättrar resenärsupplevelsen. Detta inkluderar digitalitalisering av 
biljettförsäljning, information och reseförslag.” 
 
Som komplement till den tekniska utveckling som beskrevs som 
kostnadsminimerande har ännu en distinktion gjorts. Denna har fått gå under 
namnet digitalisering och innefattar istället den utveckling som ger resenären 
mervärde. Detta kan vara smidigare betallösningar, bättre reseplanering, 
reseförslag och Mobility-as-a-Service. Detta har möjligheten att öka kunskap och 
tillgänglighet vilket, i kombination med utbudsförbättringarna som trenden 
ovanför diskuterar, har goda möjligheter att öka resandet med kollektivtrafik. 
Distinktionen mellan dessa två sorters utveckling innebär att man kan belysa två 
olika sidor av den påverkan den tekniska utvecklingen har på kollektivtrafiken. 
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7. Resultat 

Efter att 10 trender identifierats i Kapitel 6, “Analys inför 
Delphiundersökningen”, kunde intervjuprocessen påbörjas, vilket som tidigare 
nämnts består av 1) en enkät och 2) en intervju. De 10 trenderna är vad som 
diskuterades i enkäten. Detta avsnitt presenterar resultaten från 
intervjuprocessens två delar (i avsnitt 7.1 samt 7.3), samt steget mellan enkäten 
och intervjun, då enkätens svar behandlades för att förbereda det scenario-kors 
som intervjun handlade om (i avsnitt 7.2). Enkäten med dess innehåll, frågor och 
svarsalternativ finns bifogade i Bilaga 1. 

7.1 Enkätens resultat 

Trendernas genomsnittliga påverkan på kollektivtrafiken presenteras i Tabell 7.1, 
se nedan. Svaren kunde variera mellan 1 och 7, samt ”vet ej/ingen åsikt”. Enkätens 
fråga 1 och 2 handlade om trendernas påverkan på kollektivtrafikens 1) 
marknadsandel och 2) internstruktur. 
 
Tabell 7.1: Resultat över varje trends genomsnittliga påverkan på kollektivtrafiken 

Trend Påverkan (fråga 1) Påverkan (fråga 2) 

Ökad relevans 5,5 4,4 

Ökad miljömedvetenhet 4,4 4,3 

Minskat ägande 4,3 4,2 

Ökande befolkning & urbanisering 5,1 3,8 

Regionförstoring 4,5 4,3 

Förändrad privatbilism 4,7 4,3 

Ökad konkurrens om regionbudget 5,1 5,2 
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Ökade medel till regionen 5,1 4,7 

Teknisk utveckling 5,0 5,3 

Digitalisering 4,9 5,2 

 
Ur Tabell 7.1 syns det att 6 trender är framträdande enligt definierat kriterium. 
Det med störst påverkan på kollektivtrafiken är 1) Ökad relevans, 2) Ökande 
befolkning & urbanisering, 3) Ökad konkurrens om regionbudgeten, 4) Ökade 
medel till regionen, 5) Teknisk utveckling och 6) Digitalisering. Dessa kommer tas 
med in i intervjuprocessens andra del och påverka samtalen där. De diskuteras 
vidare i nästa avsnitt, 7.2, “Framtagande av intervju-kors”.  
 
Fråga 3 handlade som sagt om hur stor påverkan som respondenterna tyckte att 
alla intressenter har på varje trend. Resultatet påverkar inte diskussionerna inför 
intervjuprocessens andra del lika mycket, utan vävs in i analysen i kapitel 8. 
Värdena är genomsnitt för alla respondenters svar, och varierar, precis som tidigare 
i enkäten, mellan 1 och 7. Resultatet från fråga 3 presenteras i Tabell 7.2. 
 

Tabell 7.2: Intressenters påverkan på trender 

 Intressent-typ  

Trend Resenärer Politiker RKTM Operatörer Leverantörer 
Övriga 

intressenter Tot 

Ökad relevans 3,5 5,4 6,0 4,0 3,0 3,8 25,7 

Ökad 
miljömedvetenhet 5,4 5,2 4,9 4,1 4,0 4,5 28,1 

Minskat ägande 5,1 5,0 4,0 2,8 3,4 3,7 23,9 

Ökande 
befolkning & 
urbanisering 3,2 4,6 3,8 2,4 2,0 3,4 19,4 
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Regionförstoring 2,9 4,6 5,0 2,4 2,0 3,6 20,4 

Förändrad 
privatbilism 5,1 5,9 4,5 2,8 2,9 4,2 25,3 

Ökad konkurrens 
om regionbudget 1,9 5,2 4,4 2,0 1,8 3,2 18,4 

Ökade medel till 
regionen 2,3 5,7 4,2 2,1 1,9 3,8 20,0 

Teknisk utveckling 3,3 4,3 4,8 5,0 5,6 4,6 27,6 

Digitalisering 4,2 4,8 5,5 5,1 5,4 4,3 29,2 

Summa 36,7 50,7 47,1 32,7 31,9 38,9  

Genomsnitt 3,7 5,1 4,7 3,3 3,2 3,9  

 
I Tabell 7.2 syns det att politiker och regionala kollektivtrafikmyndigheter har 
störst påverkan på kollektivtrafikens trender, och det med marginal över övriga 
intressenter. Deras genomsnittliga värden är 5,1 respektive 4,7, vilket är klart mer 
än nästa intressent på 3,9. Operatörer och Leverantörer anses ha minst påverkan 
på kollektivtrafiken då de har genomsnittliga värden på 3,3 respektive 3,2, vilket 
också är betydligt lägre än den intressent med tredje lägst påverkan.  
 
Störst enskild påverkan har regionala kollektivtrafikmyndigheter på 
kollektivtrafikens ökade relevans, på vilken den genomsnittliga påverkan är 6,0, 
följt av politikers påverkan på förändrad privatbilism, med ett värde på 5,9, 
politiker påverkan på ökade medel till regionen med ett värde på 5,7, samt 
leverantörers påverkan på teknisk utveckling, med ett värde på 5,6. Generellt kan 
det sägas att politiker har en relativt hög påverkan på samtliga trender, medan 
regionala kollektivtrafikmyndigheter har en mer varierande påverkan över 
trender. 
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De tre trender som är mest möjliga att bli påverkade av gruppen av intressenter är 
i fallande ordning 1) digitalisering, 2) ökad miljömedvetenhet och 3) teknisk 
utveckling. 

7.1.1 Respondenternas återkoppling: avsaknad av trender 

eller intressenter 

I enkäten hade respondenterna möjlighet att ange om de tyckte att några faktorer 
eller intressenter saknades. Två respondenter angav att de tyckte en eller fler 
trender saknades, och två respondenter tyckte att intressenterna kunnat 
formuleras annorlunda. Dessa åsikter redogörs för nedan. 
 
Respondent 1 
Vad gäller trender, så kommenterade en respondent att regionalisering och 
säkerhet/trygghet saknades. Respondenten avslutade med att skriva att det finns 
väldigt många trender och att det finns en komplexitet i att fånga samtliga, och att 
hen tycker att det gjorts en rimlig prioritering och urval till enkäten. 
 
Respondent 2 
Respondent 2 angav att hen tyckte att en trend kunde tagits med om 
infrastrukturens kapacitet, specifikt spårinfrastrukturen. Respondenten menar 
att spårinfrastrukturen ännu inte fungerar på det sätt som avsett.  
 
Respondent 3 och 4 
De två sista respondenterna hade synpunkter på formuleringen av intressenter. De 
redogörs för tillsammans då de hade liknande synpunkter. Båda nämnde att de 
velat se infrastrukturhållare som intressent, vilket innebär ansvariga för 
väghållning och spårnätet, vilket bland annat är Trafikverket. Denna intressent 
inkluderas i enkäten under “Övrig intressent”, som beskrivs enligt följande: 
“Utöver dessa aktörer finns det en rad intressenter som har betydelse för 
marknaden. Det är bland annat nationella trafikmyndigheter såsom Trafikverket, 
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Transportstyrelsen och Trafikanalys och bransch- och intresseorganisationer 
såsom K2 och Svensk Kollektivtrafik”. Det som respondenterna påpekade var 
alltså i enkäten inbakat i en gemensam intressent-kategori. 

7.2 Framtagande av scenario-kors till intervju-samtal 

I föregående avsnitt konstaterades det att sex trender visade sig framträdande 
enligt definierat kriterium: 1) Ökad relevans, 2) Ökande befolkning & 
urbanisering, 3) Ökad konkurrens om regionbudgeten, 4) Ökade medel till 
regionen, 5) Teknisk utveckling och 6) Digitalisering. Dessa sex togs med och 
bearbetades inför intervjuprocessens andra del, intervju-samtalen, där målet var 
att gruppera trenderna till två övergripande trender som skulle få spänna upp var 
sin axel i ett scenario-kors. Scenario-korsets två axlar presenteras i avsnitten nedan. 

7.2.1 Axel 1: Konkurrenskraft 

Trend 1) Ökad relevans och 2) Ökande befolkning & urbanisering ansågs kunna 
grupperas ihop, då de övergripande kan anses påverka efterfrågan på 
kollektivtrafiken. Dessa två argumenteras också för kan härledas direkt till de 
sociala trenderna, vilket innebär att scenario-korset får en dimension påverkad av 
mer sociala faktorer, det vill säga hur människor och deras efterfrågan påverkas av 
kollektivtrafikerbjudandet. Med tanke på definitionen av de två trenderna, 
beskriver de båda hur attraktiv kollektivtrafiken är och hur bra underlag det finns 
för ett ökat kollektivt resande. Axeln döps därför till Konkurrenskraft, och 
representerar kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot konkurrerande, 
huvudsakligen motoriserade, transportlösningar.  

7.2.2 Axel 2: Finansiell möjlighet 

Trend 3) Ökad konkurrens om regionbudgeten, 4) Ökade medel till regionen, 5) 
Teknisk utveckling och 6) Digitalisering har det gemensamt att de påverkar 
kollektivtrafikens utbud, fast på lite olika sätt. Trend 3 och 4 påverkar 
intäktsströmmarna och medlen in till branschen, medan trend 5 och 6 i mångt 
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och mycket påverkar kostnader och den kostnadseffektivitet som branschen kan 
uppnå. Därför har denna axel valts att indelas i två underrubriker: medel till 
branschen och kostnadseffektivitet. Tillsammans påverkar de kollektivtrafikens 
finansiella möjlighet att utvecklas. 
 
En anledning till varför trend 3-6 passar att grupperas, är att medan axel 1 
innehåller sociala faktorer, kan denna axel härledas till mer tekniska samt 
regulatoriska/ekonomiska faktorer. Att ha ett kors som illustrerar en social 
dimension, och en som illustrerar en teknisk och regulatorisk dimension, ger en 
nyans till grafen och underlättar analysarbetet, därför att det blir lättare att 
identifiera utmaningar och utvecklingsmöjligheter som krävs för att röra sig i 
respektive riktning. Exempelvis kan möjliga förändringar undersökas genom att 
studera förändringarnas påverkan på exempelvis relevans, intäkter till branschen 
eller teknologisk utveckling, och vad detta innebär för kollektivtrafiken längs med 
de två axlarna. 
 
Ytterligare en anledning att trend 3-6 grupperas är att de, enligt Tabell 7.1, har 
klart störst påverkan på kollektivtrafikens interna struktur (enkätens fråga 2). 
Samtidigt har trend 1 och 2 (vilka hör till den andra axeln) bland de lägsta påverkan 
på internstrukturen. Att gruppera trend 3-6 under samma axel möjliggör en typ 
av analys, där konsekvenser för internstrukturen kan undersökas beroende på hur 
man rör sig längs med denna axel. Exempelvis, ifall kollektivtrafikens finansiella 
möjlighet ökar, kan det undersökas vilken aktör som påverkas och på vilket sätt. 
 
Det finns alltså flera orsaker till varför de sex framträdande trenderna grupperats 
som de gjort. Generellt kan sägas att trend 1 och 2 påverkar efterfrågan, medan 
trend 3-6 påverkar kollektivtrafikens utbud. Scenario-korset, med sina två axlar 
och tillhörande beskrivning, illustreras i Figur 7.1. Här syns att varje axels värde 
varierar från “Låg” till “Hög”, där det såklart är mest önskvärt för kollektivtrafiken 
att ha ett högt värde i båda axlar. 
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Figur 7.1: Scenariokorset med sina två axlar konkurrenskraft och finansiell 

möjlighet 

7.3 Intervjuernas resultat 

Under intervjun ställdes ett antal frågor relaterade till det kors som enkätsvaren 
genererade. Varje respondent fick svara på följande frågor genom att placera 
kollektivtrafiken i Figur 7.1: 
 
❖ Var vill kollektivtrafiken vara?  
❖ Var befinner sig kollektivtrafiken idag?  
❖ Vilka hot finns det som riskerar att dra ner kollektivtrafiken? 
❖ Var är kollektivtrafiken på väg just nu? 
❖ Vad behövs för att kollektivtrafiken ska nå dit man vill?  

 
Resultatet från dessa frågor utgör var sin underrubrik i följande avsnitt. 

7.3.1 Var vill kollektivtrafiken vara? 

Denna fråga inledde intervjun och var tänkt som en mjukstart där respondentens 
förståelse för figuren kunde kontrolleras och information kunde förtydligas vid 
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behov. En klar majoritet av respondenterna ansåg att kollektivtrafiken borde 
befinna sig högt både på konkurrenskraft och ekonomiska möjligheter, se Figur 
7.2. Motiveringen till detta var, sammanfattat, att man ansåg kollektivtrafiken ha 
många samhällsekonomiska såväl som miljömässiga fördelar och man såg det som 
en nyckel för en lyckad samhällsutveckling. Drivande var åsikten att Sverige bör 
ha en kollektivtrafik med hög konkurrenskraft och att höga ekonomiska 
möjligheter både var en nyckel och kom som följd av en hög konkurrenskraft. Ett 
antal respondenter beskrev förhållandet mellan konkurrenskraft och ekonomisk 
möjlighet som en positiv eller negativ spiral. Högre ekonomisk möjlighet tillåter 
konkurrenskraften att öka, och en ökad konkurrenskraft driver mer resande och 
större intäkter till kollektivtrafiken. Detta ökar i sin tur de ekonomiska 
möjligheterna ytterligare. Samma resonemang fördes i negativ riktning.  
 

 
Figur 7.2: Respondenternas svar på frågan “Var vill kollektivtrafiken vara?” 

 
De respondenter som inte svarade i linje med majoriteten hade olika anledningar 
till varför de inte placerat kollektivtrafiken högt upp till höger. Samtliga satte 
målbilden som en hög konkurrenskraft, men de finansiella möjligheterna kunde 
variera. En politiker menade att för höga ekonomiska möjligheter gjorde att man 
som aktör i branschen slutade vara innovativ och resurseffektiv. Hen menade att 
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då kollektivtrafiken är en del av den offentliga sektorn, är resurseffektiviteten 
mycket viktig. Risken är annars att skattemedel inte utnyttjas optimalt. En annan 
respondent gav ett väldigt liknande svar där hen menade att innovation drivs av 
begränsade resurser. 

7.3.2 Var är kollektivtrafiken idag? 

Var kollektivtrafiken befinner sig i scenariokorset var helt beroende på om man 
avsedde tätort eller landsbygd. I tätorter ansågs kollektivtrafiken vara mer 
konkurrenskraftig och ha starkare finansiella möjligheter. Anledningen är att 
befolkningstätheten i tätorterna utgör mycket underlag för att bedriva en 
kollektivtrafik som till stor del finansieras av biljettintäkter, snarare än av 
offentliga bidrag. Befolkningstätheten är också anledningen till att 
konkurrenskraften är starkare i tätort. Ju mer tätbefolkat ett område är, desto mer 
relevant blir kollektivtrafiken då man bland annat har närmare till stationer och 
hållplatser. I tätorter ansågs även bilen ha svagare relativ konkurrensfördel. I och 
med den stora skillnaden i tätorters och landsbygds förutsättning, skiljde sig svaren 
en hel del beroende på vad respondenterna avsåg, men ett genomsnitt svar för 
kollektivtrafiken generellt kan placeras strax under mitten på båda axlarna, se figur 
7.3. 

 
Figur 7.3: Respondenternas svar på frågan “Var är kollektivtrafiken idag?” 
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Anledningen till att genomsnittet inte är högre, är för att tätorterna också har 
aspekter som sänker konkurrenskraft och finansiell möjlighet, bland annat 
långsamma investeringsprocesser för förbättrad infrastruktur och åtstramad 
offentlig finansiering. Mer om detta tas upp i avsnitt 7.3.3. Ett antal respondenter 
beskrev också att det är en viss skillnad på hur stor konkurrenskraften kan vara och 
faktiskt är. En respondent menade att givet att allt fungerar som det skall, utan 
förseningar, inställda turer och liknande problematik så har kollektivtrafiken en 
hög konkurrenskraft. Hen beskrev vidare hur detta inte är fallet i verkligheten och 
att kollektivtrafiken generellt lider av stora problem med tillförlitlighet och 
reliabilitet, vilket minskar konkurrenskraften. Ytterligare åsikter är att resandet 
ännu inte återgått till samma nivå som innan pandemin, men att kostnaderna 
fortfarande är de samma. Arbetspendlare kan i större utsträckning arbeta 
hemifrån, vilket får en effekt på resfrekvensen, biljettintäkter och därmed de 
finansiella möjligheterna. 

7.3.3 Vad riskerar att dra ner kollektivtrafiken?  

Det fanns 3 ofta återkommande faktorer som många respondenter menade var 
tongivande hinder för kollektivtrafiken, samt ett antal lite mindre frekventa 
tankar. Faktorerna definierades till att vara kollektivtrafikens utmaningar, och 
svarar mot studiens forskningsfråga 3. 

Utmaning 1 - Finansiellt åtstramat 

Många respondenter menar att kollektivtrafikens står inför en utmaning på 
intäktssidan i och med den ansträngda offentliga budgeten. Att kollektivtrafiken 
delar budget med sjukvård innebär att sjukvården i många lägen blir prioriterad, 
och den får den absoluta majoriteten av regionbudgeten. Dessutom pekar en del 
på ytterligare finansiella utmaningar för kollektivtrafiken i och med den åldrande 
befolkningen, vilket kan förväntas innebära ökade sjukvårdskostnader. En 
respondent målade upp ett hypotetiskt scenario: “om man måste välja mellan en 
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canceravdelning och en busslinje väljer man canceravdelningen alla gånger, vilket 
man gör rätt i” vilket beskriver prioriteringsordningen som politikerna har. Många 
anser att de offentliga bidragen till kollektivtrafiken är begränsade och kommer 
fortsätta vara det i framtiden. Samtidigt är det många som pekar på att de 
offentliga bidragen behövs för att öka konkurrenskraften och tillgängligheten i 
samhället.  

Utmaning 2 - Långsamma infrastruktursatsningar 

Ytterligare en faktor som beskrevs som oroväckande av en mängd respondenter är 
den tröghet och processtid som finns till följd av kollektivtrafikens organisation. 
En respondent uttryckte hur infrastrukturförbättringar är en nyckel för framtida 
framgång för kollektivtrafiken. Respondenten uttryckte vidare hur tiden från idé 
till färdig implementation är väldigt lång och använde västkustbanans dubbelspår 
som exempel. Beslut togs i början av 90-talet att bygga ut banan till två spår och 
den sista sträckan, Helsingborg-Maria, beräknas bli färdig över 40 år senare. 
 
En orsak till långsamma processer som många respondenter lyfte, var att den 
organisatoriska strukturen ofta är väldigt komplicerad och involverar ett 
samarbete mellan många aktörer. Detta innebär en risk i att insatser och 
ambitioner inte alltid är linjerade, och att kommunikationen inte alltid sköts 
effektivt. Att kollektivtrafiken bland annat tidigt har en stor roll i 
samhällsplaneringen innebär att bland annat politiker, samhällsplanerare, 
arkitekter och ingenjörer behöver komma överens om kollektivtrafiken, med de 
aktörer som finns inom branschen. Mängden aktörer som är involverade i 
satsningarna gör att den organisatoriska strukturen och processerna ökar i 
komplexitet. Detta innebär i sin tur längre ledtider och en samhällsplanering som 
inte alltid uppfyller önskade mål vad gäller hur kollektivtrafiken är dragen. En 
respondent gav exempel om hur områden byggts med löften om en viss 
tillgänglighet men som sedan inte infriats. 
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Utmaning 3 - Oflexibel upphandling 

Ett antal respondenter beskrev hur upphandlingarna är oflexibla. 
Upphandlingarna, som behöver följa en viss standardiserad och formaliserad ram, 
och lyder under bland annat Lagen om offentlig upphandling (LOU), beskrivs av 
många som så pass rigida att det inte tillåter den nivå av innovation och flexibilitet 
som kan behövas. Upphandlingarna centreras ofta kring en typ av trafik, vilken 
ofta handlar om reguljär, “vanlig” kollektivtrafik. Då många identifierat att 
glesbygden behöver en annan typ av kollektivtrafik, har en del tagit upp att 
upphandlingsprocesserna gör det svårt att jämföra och ha med olika typer av 
trafikerbjudanden i samma upphandling. Exempelvis är det svårt för en operatör 
att erbjuda reguljär, “vanlig” kollektivtrafik, och för en annan att erbjuda en mer 
flexibel lösning med till exempel anropsstyrd trafik eller självkörande fordon. 
Detta, menar ett par respondenter, försvårar för att glesbygden får den typ av 
innovativ lösning som den behöver. De menar att man genom utformningen av 
avtal och upphandlingskrav, får svårt att implementera innovativa lösningar som 
respons på teknisk utveckling och digitalisering. 

Mindre tongivande utmaningar 

En utmaning som nämndes är Peakproblematiken. Peakproblematiken grundar 
sig i att de flesta resor görs under specifika tider på dygnet då kollektivtrafiken 
upplever rusningstrafik, vilket ofta är tidigt på morgnar och på sena eftermiddagar 
då många slutar arbeta. Den orsakar logistiska problem och högre kostnader för 
kollektivtrafiken, då större krav ställs på erbjudandet under dessa specifika tider, 
medans trafiken snabbt ska kunna ställa om till lägre efterfrågan utanför 
rusningstrafikens tider.  

7.3.4 Var är kollektivtrafiken på väg just nu?  

Respondenterna fick markera var i figuren de trodde kollektivtrafiken 
kollektivtrafiken var på väg givet nuvarande utvecklingen. På denna fråga skiljde 
sig svaren markant mellan respondenterna, och det gick inte att fånga en 
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gemensam bild över vart kollektivtrafiken är på väg. Det fanns de respondenter 
som tyckte att utvecklingen var klart positiv på båda axlarna, samtidigt som det 
fanns respondenter som menade att båda axlarna var på en tydligt negativ trend.  

7.3.5 Vad krävs för att kollektivtrafiken ska nå dit den vill?  

Precis som för samtalen kring vad som riskerar att dra ner kollektivtrafiken, så 
öppnade samtalen upp för en diskussion kring vilka faktorer som kan hjälpa den 
att stärkas. Fyra övergripande faktorer kunde identifieras som var gemensamma 
för många respondenter. Faktorerna definierades till att vara kollektivtrafikens 
utvecklingsmöjligheter, och svarar mot studiens forskningsfråga 3. 

Utvecklingsmöjlighet 1: Teknisk utveckling 

Den tekniska utvecklingen uppges av majoriteten av respondenterna vara viktig av 
ett par anledningar. Det uppges kunna 1) minska kollektivtrafikens kostnader, 
och 2) möjliggöra en innovativ och ny typ av kollektivtrafikserbjudande. 
 
Kostnadseffektiviseringen (1) kan uppnås genom exempelvis självkörande fordon, 
elektrifiering och artificiell intelligens. Självkörande fordon tillåter en reducering 
av personalkostnader, vilka utgör en stor andel av driftskostnaderna. Elektrifiering 
ersätter bränslekostnader med elkostnader, och många pekar på att stora 
besparingar kan göras med en utökad elektrifiering. Artificiell intelligens 
möjliggör exempelvis ruttoptimering och förebyggande åtgärder för säkerhet och 
skötsel av fordon.  
 
Den nya typen av kollektivtrafik (2) som många pratade om handlar om två saker: 
anropsstyrd trafik och Mobility-as-a-service (Maas). Anropsstyrd trafik finns 
redan idag, men många menar att teknisk utveckling kan göra den effektivare. 
Specifikt menar många att en elektrifierad och självkörande anropsstyrd trafik 
anses av många kunna öka tillgängligheten och relevansen på glesbygden, där det 
inte bedöms finnas resurser för att få samma turtäthet och infrastrukturnät som i 



 
 

 103 

storstäder. Det är istället ett kostnadseffektivt sätt att öka transportmöjligheterna, 
när det behövs. Maas menar många har möjligheten att förbättra människors 
möjligheter att ta sig dit de vill genom att kombinera kollektivtrafik med 
alternativa, hållbara transportlösningar. Detta innebär en mer sömlös dörr-till-
dörr-lösning, vilket kan öka kollektivtrafikens relevans och konkurrenskraft. De 
alternativa transportlösningarna kan då bidra med att ta resenärerna första och 
sista biten till och från kollektivtrafiksstråken. Detta innebär att en sömlös 
interaktion behövs mellan transportlösningarna, något som kan erbjudas med ett 
välutvecklat och koordinerat Maas-system där samhällets mobilitetstjänster är 
samlade i en och samma digitala plattform.  
 
En ytterligare aspekt inom Teknisk utveckling är något som snarare kommer till 
följd av fenomenet teknisk utveckling än något som kan implementeras som en 
teknologistrategisk lösning. Det är konsekvenserna som digitalisering har på 
människors resvanor, särskilt på arbetspendlingsmönster. Covid-pandemin 
innebar att människors förmåga att arbeta hemifrån testades, vilket drev på ett 
ändrat resbeteende där man insåg att man inte alltid behöver resa sig till jobbet, i 
alla fall inte vid samma tid varje dag. En del respondenter menar att resbehovet 
inte kommer minska utan snarare förändras på grund av detta. Detta kan i sin tur 
erbjuda en lösning till ett problem som uppstår under de toppar av resande som 
sker på morgon och eftermiddag i samband med att många börjar/slutar arbete 
och skola. Problemet benämndes av många som “peakproblematiken” och 
hanteringen av denna är en stor kostnad för kollektivtrafiken, i och med att man 
under peaken på dygnet (morgon och seneftermiddag) behöver ha högt utbud, 
vilket det inte finns efterfrågan för under dygnets resterande timmar då folk är 
hemma eller på jobbet. Då människor kan arbeta hemifrån en del av dagen kan 
denna peak slätas ut och man kan få ett jämnare resande menade respondenterna 
vidare.  
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Utvecklingsmöjlighet 2: Samverkan 

En andra utvecklingsmöjlighet som är gemensam för många respondentsvar är att 
fokusera på det som kan kallas för Samverkan. Samverkan innebär att koordinera 
kollektivtrafikens aktörer, och förbättra deras samarbetsförmåga. Många pekar 
specifikt ut samarbetet i projekt som rör kollektivtrafikens investering och 
infrastruktursatsningar. En bättre samverkan innebär bland annat att den 
trögrörlighet och de långsamma processer som identifierats som utmaning 2, 
långsamma infrastruktursatsningar, sköts smidigare. Det som behövs är 
smidigare processer och bättre samarbete mellan branschens aktörer, politiker och 
myndigheter. Många respondenter menar att det är svårt att få till bättre 
samverkan, då det handlar om en förbättring i den organisatoriska strukturen 
kring hur bland annat samhällsplanering sköts ihop med kollektivtrafikens 
utveckling. 
 
För att lösa bättre samverkan, menar många att det behövs bättre samarbete 
mellan aktörerna, och en bättre förståelse för de olika aktörernas roller och 
intressen. Aktörerna beskrivs ibland arbeta i silos och ser sin egen roll, men inte 
alltid sammanhanget av alla parter och hur ens eget arbete påverkar helheten. 
Ökad kunskap om varje intressents roll i sammanhanget och bidrag till satsningen, 
samt bättre utarbetade kommunikationskanaler, är sätt att förbättra samverkan, 
menar en respondent. 

Utvecklingsmöjlighet 3: Push- och pull-åtgärder 

Push- och pull-åtgärder refererar till de åtgärder som kan göras för att locka 
människor till kollektivtrafiken genom att både göra kollektivtrafiken mer 
attraktiv (pull-åtgärder), och genom att göra konkurrerande transportsätt mindre 
attraktiva (push-åtgärder).  
 
Pull-åtgärder innebär att anpassa samhället efter kollektivtrafiken, och det anses 
kunna förbättra kollektivtrafikens relevans, och förmodligen även kunskap och 
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tidseffektivitet. Många menar att den största utvecklingspotentialen bland pull-
åtgärderna finns i att investera i järnvägsnätet, men att de flesta pull-åtgärder 
kräver stora investeringar och offentligt stöd. Därför har en del respondenter 
också angett pull-lösningar som kan kategoriseras som “innovativa lösningar”. 
Gemensamt för de innovativa lösningarna är att man utnyttjar resurser utan att 
behöva kostsamma investeringar i exempelvis infrastruktur och fordon. Specifikt 
nämndes förslag att i glesbygdsregioner bygga parkeringar längs med stora stråk 
där effektiv kollektivtrafik går. I mindre tätbebyggda områden kan detta vara en 
lösning som inte kräver samma kostsamma satsning på kollektivtrafikens 
infrastruktur, då man utnyttjar befintlig kollektivtrafik längs med större stråk. Ett 
annat innovativt exempel på en pull-åtgärd uppkom i samtal med en 
regionpolitiker från Jämtland Härjedalen, där kollektivtrafiken ingått i en Joint 
Venture med Skistar för att köra skoltrafik i skistars bussar när dessa inte används. 
Liknande innovativa lösningar anses kunna införas, exempelvis genom att 
använda skolbussar till kollektivtrafik när de inte används för att skjutsa skolbarn. 
 
Push-åtgärder innebär att öka kollektivtrafikens relativa konkurrenskraft genom 
att minska bilens konkurrenskraft. Detta innebär att göra det svårare för bilens 
framkomlighet, i alla fall i städer. Push-åtgärderna ansågs av många vara betydligt 
lättare att genomföra än pull-åtgärderna, då de inte kräver lika mycket kostsamma 
investeringar i kollektivtrafiken. Det finns många möjligheter att göra detta på och 
det verkade vara svårt att definiera vad som är effektivast. Exempelvis kan bilvägar 
byggas om i förmån för gång- och cykeltrafik eller bussfiler. Detta är i linje med 
vad mycket litteratur säger: till exempel brukar Nederländerna och Danmark ofta 
lovordas för sin hållbara stadsplanering och design (Pucher & Buheler, 2008; 
Perot, 2023; Thomas, 2023). En fråga som diskuterades av många respondenter i 
intervjuerna, och som också verkar diskuteras i flertalet studier, var möjligheten 
att påverka bilens attraktivitet genom att reglera parkeringsplatserna i samhället 
(Johansson, 2015; Kerttu och Neergaard, 2019). Parkeringar underlättar för 
bilanvändande, och studier visar att bilanvändandet sjunker då tillgången på 
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parkering sjunker, eller då parkeringar blir dyrare. Detta öppnar upp för en ny typ 
av styrningsmekanism vars hantering kan göra kollektivtrafiken mer attraktiv. 
Dessutom tar parkeringar upp mycket yta, och en reglering av parkeringsplatser 
innebär att mer utrymme kan lösgöras till andra nyttiga ändamål. 
 
Under diskussionerna kring push-åtgärderna så frekventerade tankar kring 
balansen mellan bil och kollektivtrafik och etiken kring att begränsa bilens 
möjligheter, speciellt på landsbygden. Många ville trycka på behovet av bil på 
landsbygden och att det inte gick att minska bilens konkurrenskraft fritt utan att 
det påverkade landsbygdsbor på ett orättvist sätt. De menade att man var tvungen 
att fundera över konsekvenserna för människor som är beroende av bilen och att 
även dessa skall ha möjlighet att transportera sig utan orättvist stora hinder.  

Utvecklingsmöjlighet 4: Dynamisk prissättning 

Dynamisk prissättning innebär att biljettpriserna ska kunna ha en mer flexibel 
prissättning, som kan variera beroende på bland annat tid på dygnet. Detta menar 
många kunna öka biljettintäkterna, och kan dessutom hjälpa till att lösa peak-
problematiken i kollektivtrafiken. Att lösa den ligger i många respondenters 
intresse, och en del är överens om att en dynamisk prissättning är ett steg i rätt 
riktning. Exakt vilka typer av biljetter som ska prissättas dynamiskt, med hur 
mycket, och hur prissättningen varierar i olika områden (till exempel 
kommungrupp) är en analys för sig som lämnas till fortsatta studier. 

7.4 Sammanfattning 

Givet de resultat som är redogjorda för i ovanstående avsnitt, kan de mest centrala 
resultaten sammanställas. Dessa resultat utgörs av svar som delas av många 
respondenter, och som dessutom hjälper till att besvara studiens syfte och 
forskningsfrågor. 
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Det har identifierats tre övergripande utmaningar och fyra utvecklingsmöjligheter 
(besvarar forskningsfråga 3). Därtill finns det ett resultat vad gäller de intressenter 
som har störst påverkan på kollektivtrafiken, sammanställt från enkätresultaten 
(besvarar forskningsfråga 1). Forskningsfråga 2 besvarades redan i avsnitt 6. 
Resultaten för studiens Delphiundersökning illustreras i Figur 7.4 

Utvecklingsmöjligheter Utmaningar 

Teknisk utveckling - Kan innebära 
kostnadseffektivisering och en ny typ av innovativt 
kollektivtrafik-erbjudande. 
 
Samverkan - Samverkan behövs för att koordinera 
aktörer i beslutsfattande processer, förbättra samarbetet 
och effektivisera infrastruktursatsningar. 
 
Push- och Pull-åtgärder - Genom att införa styrmedel 
kan kollektivtrafiken bli attraktiv och göra konkurrerande 
transportlösningar mindre attraktiva. 
 
Dynamisk prissättning - olika prissättning för dygnets 
olika tider kan öka biljettintäkter och hjälpa till att lösa 
peakproblematiken 

 

Finansiellt åtstramat - Regionbudgeten är 
ansträngd och riskerar att bli ännu mer 
ansträngd framöver.  
 
Långsamma infrastruktursatsningar - 
Långa ledtider inom infrastruktursatsningar 
påverkar kollektivtrafikens effektivitet 
negativt. Kravet på samverkan mellan 
aktörerna försvårar arbetet men en 
effektivisering av denna kan vara lösningen. 
 
Oflexibel upphandling - Kollektivtrafikens 
organisation och upphandlingsstruktur gör 
att man kan få svårt att snabbt svara på 
förändringar eller nya möjligheter som ges. 

Intressenter med störst påverkan på 
kollektivtrafiken 

• Politiker 
• Regionala 

kollektivtrafikmyndigheter 

med medelstor påverkan 
på kollektivtrafiken 

• Resenärer 
• Övriga 

intressenter 

Med minst påverkan på 
kollektivtrafiken 

• Operatörer 
• Leverantörer 

Figur 7.4: Delphiundersökningens resultat 

8. Diskussion 

De utmaningar och utvecklingsmöjligheterna som identifierades i Resultat och 
som svarar på forskningsfråga 3, ska nu diskuteras närmare. Detta för att förstå 
dem bättre och deras specifika påverkan på kollektivtrafiken. 1) Först kategoriseras 
utmaningarna utefter axlarna i det framtagna scenariokorset. 2) Därefter 
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diskuteras hur varje utvecklingsmöjlighet hjälper till att bemöta respektive 
utmaning, 3) samt ifall utmaningarna och utvecklingsmöjligheterna går att 
kategorisera på något sätt. 4) Vidare ska enkätens resultat diskuteras, där en 
jämförelse sker av trendernas påverkan och sannolikhet att inträffa. Diskussionen 
avslutas med 5) Egna reflektioner 

8.1 Utmaningars påverkan på scenariokorset 

De identifierade utmaningarna har konstaterats kunna påverka antingen en eller 
båda axlar i scenariokorset. I följande stycken kategoriseras utmaningarna under 
vardera axel i detta kors. 

8.1.1 Utmaningar för finansiella möjligheter 

Genom studien har frågan om finansiering återkommit. Framförallt påverkar en 
av de identifierade utmaningarna kollektivtrafikens placering på axeln “finansiella 
möjligheter” i scenariokorset. Utmaning 1, finansiellt åtstramat, är central för 
mycket av kollektivtrafikens problem, eftersom den i sig innebär en negativ 
förflyttning längs axeln. Som trend så identifierades både problematiken kring 
ökad konkurrens om regionbudgeten som följd av åldrande befolkning och ökade 
vårdkostnader. Som konstaterat så uttryckte många respondenter en oro för 
minskad budget framöver och att kollektivtrafikens relevans och därmed även 
konkurrenskraft kunde bli lidande. Utmaning 2 och 3 får inte samma direkta 
påverkan på de finansiella möjligheterna.  

8.1.2 Utmaningar för konkurrenskraft 

Alla tre identifierade utmaningar påverkar kollektivtrafikens konkurrenskraft på 
olika sätt. Utmaning 1, finansiellt åtstramat, påverkar konkurrenskraften 
indirekt, medan utmaning 2 och 3, långsamma infrastruktursatsningar och 
oflexibla upphandlingar, påverkar den mer direkt. 
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Utmaning 1, finansiellt åtstramat, påverkar uppenbarligen de finansiella 
möjligheterna. Men då finansiella möjligheter och konkurrenskraft är påstått nära 
korrelerade, påverkar de även konkurrenskraften. Specifikt kan det potentiellt leda 
till att regionernas kollektivtrafikmyndigheter inte har råd med 
infrastruktursatsningar, köpa nya fordon eller införa de linjer som behövs. 
Utmaning 2, långsamma infrastruktursatsningar, påverkar konkurrenskraften 
då kollektivtrafikens kapacitet begränsas, utan att ha möjligheten att byggas ut 
som den behöver. Detta påverkar både person- och godstransporter, och effekten 
blir tungt trafikerade spår med förseningar som effekt. Många respondenter 
beskriver spårtrafiken som en flaskhals i dagens kollektivtrafiknät, där satsningar 
tar tiotals år innan de är genomförda. Utmaning 3, oflexibel upphandling, 
påverkar konkurrenskraften då de rigida upphandlingsprocesserna beskrivs hålla 
tillbaka innovativa erbjudanden i förhandlingarna om exempelvis trafik på 
glesbygden. Detta drabbar trafiken på glesbygden, vilken många menar behöver 
konstrueras på ett annat sätt än med regelbunden linjetrafik som idag för att öka 
tillgängligheten. 

8.2 Kollektivtrafikens utvecklingsmöjligheter för att 

bemöta utmaningarna 

Alla fyra utvecklingsmöjligheter anses kunna stärka kollektivtrafiken, fast på olika 
sätt. Utvecklingsmöjlighet 1, teknisk utveckling, bemöter framförallt utmaning 1, 
finansiellt åtstramat. Scenariokorsets axel finansiella möjligheter utgörs av 
kollektivtrafikens möjlighet att antingen kostnadseffektivisera, eller öka sina 
intäktsströmmar på olika sätt. Intäktsströmmarna utgörs både av biljettintäkter 
och offentliga bidrag. Alla faktorer som antingen kan kostnadseffektivisera eller 
öka intäktsströmmarna ökar därmed de finansiella möjligheterna och kan hjälpa 
till att bemöta utmaning 1. Som bekant identifierade många potentialen i den 
tekniska utvecklingen att kostnadseffektivisera kollektivtrafiken. Dessutom kan 
innovativa lösningar möjliggöra effektivt resursutnyttjande, vilket påverkar 
kollektivtrafikens tillgänglighet utan att behöva genomföra kostsamma 
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investeringar. Utvecklingsmöjlighet 1 kan därför förbättra den finansiellt 
åtstramade situationen i kollektivtrafiken, men inkluderar en lång rad av möjliga 
förbättringsåtgärder som behöver koordineras och implementeras ihop, vilket kan 
utgöra en utmaning i sig. 
 
Utvecklingsmöjlighet 2, samverkan, bemöter utmaning 2, långsamma 
infrastruktursatsningar och till viss del utmaning 3, oflexibel upphandling. Ett 
bättre samarbete och samverkan mellan aktörerna i branschen, politiker och 
samhällsplanerare behövs för att snabba upp processerna kring 
infrastruktursatsningarna, vilket specifikt lyfts upp som lösning av ett antal 
respondenter. Samverkan kan också bidra med att ramar sätts upp för att 
effektivisera och innovera upphandlingsprocessen för att tillåta fler varierande 
anbud, men som samtidigt behåller den integritet som en upphandlingsprocess 
kräver, utan att bedömningar och beslut blir för godtyckliga. Ökad samverkan 
uppfylls genom att arbeta krossfunktionellt, ha tydligare ansvarsindelningar och 
arbeta i projektgrupper med representanter från alla intressenter. 
 
Utvecklingsmöjlighet 3, Push- och pull-åtgärder, och framförallt push-åtgärderna, 
är centrala för att bemöta utmaning 1, finansiellt åtstramat. Push-åtgärderna 
innebär ett sätt att öka kollektivtrafikens relativa konkurrenskraft genom att 
försvaga bilens konkurrenskraft och påverka dess tidseffektivitet och relevans. 
Push-åtgärder gör inte lika stort anspråk på finansiellt stöd, som till exempel 
infrastrukturstsningar eller införandet av nya linjer. Att åtgärderna är så pass 
resurseffektiva gör att de anses bemöta utmaning 1. Många respondenter menar 
att det räcker med att införa mer trängselskatter, att ta bort bilfiler till förmån för 
bussfiler, eller försvåra för bilarna att parkera. 
 
Pull-åtgärderna, menar många, behöver innebära en satsning på järnvägsnätet, då 
denna på många ställen upplevs vara en flaskhals för landets möjlighet att 
transportera människor och varor. Detta är både kostsamt och tar lång tid, vilket 
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tydliggörs i utmaning 2, långsamma infrastruktursatsningar. Detta framhäver 
vikten av utmaning 2 ytterligare, och vikten av att bemöda sig för att lösa denna 
trögrörlighet. Om infrastruktursatsningar kan effektiviseras, kanske framförallt de 
inom järnvägsnätet, kan kollektivtrafiken komma långt i utvecklingen för att 
förbättra sin relevans, kunskap och tidseffektivitet. 
 
Utvecklingsmöjlighet 4, dynamisk prissättning, bemöter framförallt utmaning 1, 
finansiellt åtstramat. Detta eftersom den dynamiska prissättningen tillåter en 
prissättning av biljetter som kan innebära ökade biljettintäkter om prissättningen 
är effektiv. För att säkerställa en effektiv prissättning, behöver den grundas i en 
analys. Analysen behöver undersöka prisoptimum för olika tider på dygnet 
beroende på kommungrupp (städer, landsbygd, tätort osv), där faktorer som 
kundernas betalningsvilja och priselasticitet kartläggs. Exempelvis kan 
betalningsviljan i städer tänkas vara högre under rusningstrafik, då människor i 
städer till större grad är kollektivtrafikresenärer. 

8.3 Organisatoriska utmaningar och operativa 

utvecklingsmöjligheter 

Från avsnitt 8.2 syntes det att tre av fyra utvecklingsmöjligheter bidrar till att 
bemöta utmaning 1, finansiellt åtstramat. Därtill bidrar bara 
utvecklingsmöjlighet 2, samverkan, till att bemöta utmaning 2 och 3, långsamma 
infrastruktursatsningar respektive oflexibel upphandling. I övrigt har inte många 
specifika lösningsförslag identifierats för att lösa utmaning 2 och 3. Detta leder in 
till en analys av ifall det går att kategorisera utmaningarna för att svara på 
svårigheten att lösa dessa utmaningar. 
 
Gemensamt för alla utmaningar är att de pekar på utmaningar inom 
kollektivtrafikens struktur, styrning och organisation. En förändring som 
bemöter utmaningarna skulle inte direkt vara märkbar för resenärerna och 
hanterar beslut på en makronivå, som behöver tas på hög politisk nivå och 
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godkännas av en rad intressenter och aktörer i branschen. Det kan innebära en 
exempelvis förändring i praxis, tydligare samarbeten eller nya lagar. Utmaning 1, 
finansiellt åtstramat, har en tydlig koppling till kollektivtrafikens 
finansieringsstruktur. Utmaning 2, långsamma processer, har en koppling till de 
organisatoriska begränsningar som finns både inom kollektivtrafiken och den 
offentliga sektorn generellt. Utmaning 3, oflexibla upphandlingar, har en 
koppling till hur praxis och regelverk fungerar kring upphandlingsprocessen. 
Även utvecklingsmöjlighet 2, samverkan, är organisatorisk och belyser de positiva 
effekter som skulle fås av att kollektivtrafikens aktörer och intressenter samverkar 
bättre, och vilka strukturella förändringar som kan behöva göras för att möjliggöra 
det. 
 
Operativa förändringar är förändringar som får en direkt påverkan på resenärens 
upplevelse. Det innebär förändringar i exempelvis utbud, reseupplevelse, pris och 
fordon. Ingen av utmaningarna är operativa förändringar, däremot är flera av 
utvecklingsmöjligheterna det. Utvecklingsmöjlighet 1, teknisk utveckling, 
beskriver hur trafikens utbud och tekniska lösningar kan förbättra 
resenärsupplevelsen. Utvecklingsmöjlighet 4, dynamisk prissättning, är en 
operativ förändring som får tydlig direkt påverkan på resenären. 
 
Utvecklingsmöjlighet 3, Push-Pull-åtgärder, beskriver lösningar som möjliggör 
ett större eller bättre utbud, förbättrad reseupplevelse och en upplevd stärkt 
konkurrenskraft mot bilen. Detta kan ses som både en operativ förändring och en 
organisatorisk förändring. Förändringen som sker påverkar resenären genom att 
exempelvis minska bilens konkurrenskraft samtidigt som förändringarna också 
berör hur samhället organiseras kring kollektivtrafiken. Denna kan alltså placeras 
i båda kategorier beroende på exakt vilken åtgärd som avses, men i och med att 
effekterna av förändringen ger direkt påverkan på reseupplevelsen, kategoriseras 
den som operativ.  
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De organisatoriska utmaningarna kan riskera att sätta stopp för de operativa 
utvecklingsmöjligheterna, inte bara de möjligheter som identifierats i studien utan 
även andra. För att driva igenom förändring på operativ nivå för att lyckas med de 
utvecklingsmöjligheter som identifierats, behöver dessa stödjas och godkännas av 
kollektivtrafikens struktur, organisation och regelverk. Detta ökar allvaret i att lösa 
utmaningarna, inte bara för att de innebär ineffektiviseringar i sig, utan för att de 
riskerar att sätta stopp för utvecklingsmöjligheterna. 
 
För att försöka konkretisera hur de organisatoriska utmaningarna kan förhindra 
möjligheter så kan man titta på utmaning 3, oflexibla upphandlingar. 
Utmaningen beskriver hur nuvarande avtal inte tillåter flexibilitet och 
snabbrörlighet. Utvecklingsmöjlighet 1, teknisk utveckling, belyser hur det kan 
finnas nya tekniska lösningar som möjliggör bättre, mer kostnadseffektiva 
lösningar på mobilitetsproblem. Kanske finns det plötsligt flera alternativ på hur 
en sträcka kan trafikeras för att öka tillgängligheten. Är kraven och ramarna i en 
upphandling för låsta så tillåter den inte innovativa lösningar i anbudsprocessen. 
Det förhindrar alltså plötsligt operativa förbättringar som sker. Relationen mellan 
de organisatoriska utmaningarna och de operativa utvecklingsmöjligheterna 
illustreras i Figur 7.5.  
 

 
Figur 8.1: Illustration över kollektivtrafikens förändringstyper 
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I och med att utvecklingsmöjlighet 2, samverkan, bemöter utmaning 2 och 3, ger 
det indikation på att den kan hjälpa till att bidra med att lösa de organisatoriska 
utmaningarna, vilket i sin tur hjälper till att lösa de operativa 
utvecklingsmöjligheterna. Detta belyser vikten av utvecklingsmöjlighet 2, 
samverkan. Att samverkan och samarbetet idag är komplext, framgår både av 
litteraturstudien i den branschbeskrivning och intressentanalys som gjordes, men 
också från intervjuerna som beskrev hur många intressenter som behöver vara med 
i beslutsprocesser och hur det påverkar effektiviteten och ledtiderna i 
kollektivtrafikens styrning och organisation. 

8.4 Diskussion kring trendernas sannolikhet och 

påverkan 

I detta avsnitt diskuteras enkätens resultat, vilken handlade om de 10 trender som 
identifierades. En analys kan göras för att bedöma sannolikheten och påverkan 
som trenderna kan ha på kollektivtrafiken. Om en trend har stor påverkan på 
kollektivtrafiken (enkätens fråga 1 och 2), många intressenter har möjlighet att 
påverka trenden (enkätens fråga 3), i kombination med att intressenterna kan 
bedömas ha stort intresse i att påverka trenden, kan trenden anses mer sannolik att 
hända. I följande avsnitt utgår analysen från de trender som har störst påverkan på 
kollektivtrafiken. 

8.4.1 Ökad konkurrens om regionbudgeten 

I resultatdelens avsnitt 7.1, “Enkät”, konstaterades att sex trender var mest 
framträdande. Av dessa, har “Ökad konkurrens om regionbudgeten” och 
“Teknisk utveckling” en hög påverkan på både fråga 1 och 2 i enkäten. Ökad 
konkurrens om regionbudgeten är den trend, av samtliga, som intressenterna har 
minst möjlighet att påverka, vilket illustreras i Tabell 7.2. Summerat över alla sex 
intressenter, har påverkan ett värde på 18,4, med ett genomsnittligt värde på 3,1 
(vilket som sagt kan ligga mellan 1 och 7). Däremot har politiker relativt hög 
påverkan på trenden, med ett värde på 5,2. Att politikerna har hög påverkan på 
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denna trend innebär att det inte är lika stor sannolikhet att faktorn sker i 
kollektivtrafikens favör, som om exempelvis regionala kollektivtrafikmyndigheter 
haft störst påverkan på trenden. Detta i och med att politikernas arbetsuppgifter 
inkluderar att fördela regionens budget mellan exempelvis sjukvård och 
kollektivtrafik. Om regionala kollektivtrafikmyndigheter, som i 
Intressentanalysen i avsnitt 4.3 har ett konstaterat mycket högt intresse i 
kollektivtrafiken, haft störst påverkan på trenden kring konkurrensen om 
regionbudgeten, hade kollektivtrafiken möjligen fått en större andel och 
sjukvården mindre. På ett sätt kan det anses tryggt att politikerna, vars ansvar det 
är att fördela resurser mellan regionernas budgetposter, är de som sitter på den 
största påverkan på trenden. 

8.4.2 Teknisk utveckling 

Teknisk utveckling är den tredje mest påverkbara trenden av intressenterna, med 
ett sammanlagt värde över påverkan på 27,6 och ett genomsnitt på 4,6. 
Leverantörer har allra högst möjlighet att påverka (5,6), och operatörer har 
därefter också en hög möjlighet att påverka (5,0). Deras intresse att genomföra 
teknisk förändring anses trolig, bland annat för att deras intresse från 
Intressentanalysen i avsnitt 4.3 är högt respektive mycket högt. Dessutom har 
båda intressenter stort ekonomiskt incitament i att utveckla de tekniska 
lösningarna, därför att det kan hjälpa dem att vinna upphandlingar. Till exempel 
utvecklas anropsstyrd trafik, självkörande fordon och artificiell intelligens i olika 
kostnadsminimerande åtgärder. Ett exempel är projektet “Ride the Future”, i 
vilket självkörande och elektrifierade bussar utvecklas på Linköping Universitets 
campus med ambitionen att i framtiden vidga erbjudandet till en större del av 
samhället (Ride the Future, u.å.).  
 
Kopplat till intervjusvaren, så angav många att teknisk utveckling var väldigt viktig 
av främst två anledningar: för att kunna kostnadsminimera kollektivtrafiken, och 
för att kunna erbjuda framtidens kollektivtrafik på landsbygden, vilken många 
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menade bygger på självkörande anropsstyrd trafik. Detta poängterar betydelsen 
med teknisk utveckling för att bemöta de utmaningar som finns med 
landsbygdens kollektivtrafik. Vad gäller internstrukturen, menar en del 
respondenter också att det är operatörer och leverantörer som gynnas av 
utvecklingarna kopplade till teknisk utveckling. Eftersom de utvecklar de tekniska 
lösningarna har de också makt över ramarna som den tekniska utvecklingen styrs 
inom.  

8.4.3 Ökande befolkning & urbanisering och Ökade medel 

till regionen 

Trenderna “Ökande befolkning och urbanisering” och “Ökade medel till 
regionen” har båda stor påverkan på enkätens fråga 1, men har varken hög 
påverkan på kollektivtrafikens internstrukur, eller är något som många 
intressenter har hög påverkan på. Politiker har störst möjlighet att framförallt 
påverka “ökade medel till regionen”. Däremot anses det inte vara i deras intresse 
att göra alltför stora förändringar i budget-fördelningen, då sjukvård bedöms 
behöva en minst lika stor andel av regionbudgeten, särskilt med tanke på den 
åldrande befolkningen. Många respondenter tänkte sig att “Ökande befolkning & 
urbanisering” skulle fortsätta, och att detta skulle ha positiv påverkan på 
kollektivtrafiken som helhet, men inte gynna någon specifik intressent särskilt mer 
än någon annan. 

8.4.4 Digitalisering 

“Digitalisering” har hög påverkan på internstrukturen, och har högst möjlighet att 
bli påverkad av intressenterna med en summa på 29,2 och ett genomsnitt på 4,9. 
Likt “Teknisk utveckling” har leverantörer och operatörer hög möjlighet att 
påverka, men dessutom regionala kollektivtrafikmyndigheter. Alla tre parter lär 
gynnas av både kostnadseffektiviseringar och kvalitetsförbättringar till följd av en 
digitalisering, bland annat genom digitaliserad biljettförsäljning, ruttoptimering, 
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och Maas. Dessa lär tillsammans kunna förbättra Kunskap om och Tillgänglighet 
av kollektivtrafiken.  

8.4.5 Ökad relevans 

Faktorn “Ökad relevans” har högst påverkan på kollektivtrafikens marknadsandel 
av alla, och hög möjlighet från intressenterna att påverka med en summa på 25,7 
och ett genomsnitt på 4,3. Det är bara politiker och regionala 
kollektivtrafikmyndigheter med hög påverkan på denna faktor. Om 
kollektivtrafiken ska få en ökad relevans, behöver alltså de båda vara intresserade 
av en sådan förändring. Då en ökad relevans lär innebära ett ökat kollektivt resande 
och mer intäkter, kan regionala kollektivtrafikmyndigheter anses ha högt intresse 
av att det genomförs, medan politiker har högt intresse så länge det finns resurser. 
Att öka relevansen inkluderar ofta att investera i infrastruktur eller tillsätta nya 
linjer, turer eller fordon, vilket vanligtvis är väldigt kostsamt. Regionbudgeten är 
begränsad och lär inte bli mindre begränsad i takt med en åldrande befolkning. 
Därför kan det tänkas bli en utmaning att lösgöra tillräckligt med medel för att 
öka relevansen. Detta innebär att politikerna, som är med och bestämmer kring 
budgetering och samhällsplanering, kan innebära ett hinder för en förbättrad 
relevans. 

8.5 Egna reflektioner - Skillnad i kollektivtrafikens 

förutsättningar i tätorter och på landsbygd 

En central insikt från Delphiundersökningen är den skillnad som råder i 
förutsättningar och efterfrågan på erbjudandet i tätort och på landsbygd. Att 
erbjuda tillgänglig kollektivtrafik på landsbygden är svår, då det blir väldigt 
kostsamt för regionerna om liknande turtäthet ska erbjudas som i tätorter, utan 
att ha samma kundunderlag och biljettintäkter. Alternativet är istället att dra ner 
på tillgängligheten genom färre linjer och glesare turtäthet. Detta drabbar 
kollektivtrafikens konkurrenskraft på landsbygden, vilket också syns i analyserna 
från avsnitt 5.3.4.1 där det konstaterades att landsbygdens marknadsandel är klart 
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svagare än i tätort. I avsnitt 5.3.5 konstaterades det att relevans och tidseffektivitet 
är centrala för människors val av färdmedel. Därmed blir tillgänglig kollektivtrafik 
avgörande för att höja marknadsandelen på landsbygden.  
 
För att kunna erbjuda en fortsatt tillgänglig kollektivtrafik på landsbygden, som 
samtidigt stöds av de åtstramade finansiella ramar som konstaterats, kan det alltså 
behövas en annan lösning än att öka turtätheten på vanlig, reguljär kollektivtrafik. 
Här spelar teknisk utveckling stor roll, ihop med flexibiliteten i upphandlingarna. 
Från litteraturstudien och från intervjuerna beskrivs anropsstyrd trafik, ihop med 
kostnadsminimerande åtgärder som självkörande trafik och elektrifiering, som en 
lösning för att öka tillgängligheten. Då anropsstyrd trafik bygger på att komma då 
den efterfrågas, behövs varken lika många eller lika stora fordon som reguljär 
stadstrafik. Istället kan den anropsstyrda trafiken köras av färre och mer 
resurssnåla fordon, vilket hade kunnat innebära en kostnadseffektivisering för 
trafiken på glesbygden. Ingen kostnadsanalys görs i denna studie för att jämföra 
kostnader för autonom, elektrifierad anropsstyrd trafik på landsbygden, med 
reguljär, traditionell kollektivtrafik som erbjuder samma tillgänglighet. Detta 
lämnas, och rekommenderas, att göras i framtida studier. 

9. Slutsatser 

9.1 Sammanfattning 

Samtliga forskningsfrågor i syftet har besvarats. En genomgång av dessa följer 
nedan. Vidare görs en kort sammanfattning av diskussionen och vad studien har 
bidragit med.  
 
Forskningsfråga 1: Vilka intressenter kan identifieras som har påverkan på lokal 
och regional kollektivtrafik i Sverige? 
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Sju intressenter identifierades ha påverkan på kollektivtrafiken: 
❖ Resenärer 
❖ Politiker 
❖ Regionala kollektivtrafikmyndigheter 
❖ Operatörer 
❖ Underleverantörer 
❖ Nationella trafikmyndigheter 
❖ Bransch- och intresseorganisationer 

 
Intressenterna påvisades ha olika stor påverkan på kollektivtrafiken. Politiker och 
regionala kollektivtrafikmyndigheter har störst möjlighet att påverka, följt av 
resenärer, bransch-intresseorganisationer och nationella trafikmyndigheter. Minst 
makt har operatörer och leverantörer. Generellt har också intressenterna olika stor 
påverkan på olika trender. Politiker och regionala kollektivtrafikmyndigheter har 
till exempel stor påverkan på att öka kollektivtrafikens relevans, medan operatörer 
och underleverantörer har stor påverkan på teknisk utveckling och digitalisering. 
 
Forskningsfråga 2: Vad finns det för möjliga trender som kan tänkas påverka 
lokal och regional kollektivtrafik i Sverige, idag och i framtiden? 
 
Tio trender har identifierats som påverkar den lokala och regionala 
kollektivtrafiken. Trenderna påverkas dessutom i olika grad av intressenterna. 
 

1. Ökad relevans: Relevans definieras som produktfördel och 
tillgänglighet, och påverkar resenärers vilja att välja kollektivtrafik över 
konkurrerande transportalternativ. Produktfördel utgörs i sin tur av 
prisvärdhet och tidseffektivitet, och tillgänglighet utav utbudsfrekvens, 
tillgänglig infrastruktur såsom hållplatser och stationer, hur enkelt det är 
att resa och punktlighet. 
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● Trenden har hög påverkan på kollektivtrafiken och intressenterna 
har hög påverkan på trenden. 

2. Miljömedvetenhet: En ökad medvetenhet kring miljön, för både 
resenärer och aktörer på marknaden. För privatpersoner innebär detta 
bland annat förändrade attityder kring konsumtion och resvanor. För 
branschens aktörer innebär det ökat intresse och krav på miljövänligare 
lösningar. 

● Trenden har låg påverkan på kollektivtrafiken och intressenterna 
har hög påverkan på trenden. 

3. Minskat ägande: Trender mot minskat ägande och fler tjänstebaserade 
lösningar. Det innebär en affärsmöjlighet för kollektivtrafiken, men det är 
en möjlighet som också kan tillvaratas av konkurrerande 
transportlösningar.  

● Trenden har låg påverkan på kollektivtrafiken och intressenterna 
har låg påverkan på trenden. 

4. Ökande befolkning och urbanisering: Sveriges befolkning ökar i antal, 
och en allt större andel flyttar till tätorter. Detta förändrar livsstilar, ställer 
högre krav på infrastruktur och bidrar med ökad trängsel.  

● Trenden har hög påverkan på kollektivtrafikens marknadsandel 
och intressenterna har låg påverkan på trenden. 

5. Regionförstoring: Möjligheten att röra sig över längre sträckor ökar, 
bland annat tack vare utökad infrastruktur och bättre transportlösningar. 
Detta hjälper funktionella regioner att växa eftersom resenärer kan röra sig 
över längre avstånd. 

● Trenden har låg påverkan på kollektivtrafiken och intressenterna 
har låg påverkan på trenden. 

6. Förändrad privatbilism: Antal nyregistrerade bilar sjunker och fossilfria 
drivmedel ökar.  

● Trenden har låg påverkan på kollektivtrafiken och intressenterna 
har hög påverkan på trenden. 
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7. Ökad konkurrens om regionbudgeten: Sjukvården kräver alltmer 
resurser, till stor del på grund av en åldrande befolkning. Detta skapar 
utmaningar för finansieringen av kollektivtrafiken på grund av att 
sjukvård och kollektivtrafik delar på regionbudgeten. I och med den 
åldrande befolkningen minskar dessutom den arbetsföra 
befolkningsandelen, vilket i sin tur påverkar regionbudgetens intäkter.  

● Trenden har hög påverkan på kollektivtrafiken och intressenterna 
har låg påverkan på trenden. 

8. Ökade medel till regionen: Både ökad regionalskatt (vilken ökat med 
knappt två procentenheter mellan år 2000 till 2024, från 9.82% till 
11.67%), och ökade statliga bidrag.  

● Trenden har hög påverkan på kollektivtrafiken och intressenterna 
har låg påverkan på trenden. 

9. Teknisk utveckling: Inkluderar aspekter som är kostnadsminimerande 
och gynnar aktörerna i branschen. Detta är ex.vis framställande av fordon 
drivna på nya drivmedel, artificiell intelligens för ruttoptimering och 
förebyggande åtgärder och självkörande fordon.  

● Trenden har hög påverkan på kollektivtrafiken och intressenterna 
har hög påverkan på trenden. 

10. Digitalisering: Inkluderar aspekter som är kvalitetsförbättrande och 
förbättrar resenärsupplevelsen. Detta inkluderar digitalitalisering av 
biljettförsäljning, information och reseförslag. 

● Trenden har hög påverkan på kollektivtrafiken och intressenterna 
har hög påverkan på trenden. 

 
Sex trender påvisades vara framträdande enligt definierat kriterium. Dessa var: 1) 
Ökad relevans, 4) Ökande befolkning och Urbanisering, 7) Ökad konkurrens om 
regionbudgeten, 8) Ökade medel till regionen, 9) Teknisk utveckling och 10) 
Digitalisering. Dessa har antingen stor påverkan på kollektivtrafikens 
marknadsandel, kollektivtrafikens internstruktur, eller båda. De sex framträdande 
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trenderna kategoriserades in i två axlar som möjliggjorde för en analys av 
kollektivtrafiken utifrån ett socialt perspektiv som gemensamt påverkar 
efterfrågan av kollektivtrafik, och ett teknologiskt, ekonomiskt, regulatoriskt 
perspektiv som gemensamt påverkar kollektivtrafikens utbud. De två axlarna 
spände upp ett scenariokors, som expertpanelen sedan analyserade genom att 
diskutera kollektivtrafikens position, vad som riskerar att sänka kollektivtrafikens 
position längs axlarna och vad som behövs för att kollektivtrafiken ska klättra 
längs axlarna. De två sistnämnda diskussionspunkterna utformar vad som kallas 
för utmaningar och utvecklingsmöjligheter och svarar mot forskningsfråga 3. 
 
Forskningsfråga 3: Vad finns det för utmaningar och utvecklingsmöjligheter för 
kollektivtrafikens tillväxt och ökade marknadsandel? 
 
Projektets slutsats mynnar ut i fyra utvecklingsmöjligheter och tre utmaningar för 
kollektivtrafikens tillväxt och ökade marknadsandel, vilka identifierats efter 
intervjuer med studiens expertpanel. Dessa visas i Figur 9.1. Olika aktörer kan 
tänkas ta olika stor roll i att driva olika typer av förändring, vilket illustreras i 
Tabell 7.2.  
 

Utvecklingsmöjligheter Utmaningar 

Teknisk utveckling - Kan innebära 
kostnadseffektivisering och en ny typ av innovativt 
kollektivtrafik-erbjudande. 
 
Samverkan - Samverkan behövs för att koordinera 
aktörer i beslutsfattande processer, förbättra 
samarbetet och effektivisera infrastruktursatsningar. 
 
Push- och Pull-åtgärder - Genom att införa 
styrmedel kan kollektivtrafiken bli attraktiv och 
göra konkurrerande transportlösningar mindre 
attraktiva. 
 

Finansiellt åtstramat - Regionbudgeten är 
ansträngd och riskerar att bli ännu mer ansträngd 
framöver.  
 
Långsamma infrastruktursatsningar - Långa 
ledtider inom infrastruktursatsningar påverkar 
kollektivtrafikens effektivitet negativt. Kravet på 
samverkan mellan aktörerna försvårar arbetet men 
en effektivisering av denna kan vara lösningen. 
 
Oflexibel upphandling - Kollektivtrafikens 
organisation och upphandlingsstruktur gör att man 
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Dynamisk prissättning - olika prissättning för 
dygnets olika tider kan öka biljettintäkter och hjälpa 
till att lösa peakproblematiken 
 

kan få svårt att snabbt svara på förändringar eller 
nya möjligheter som ges. 

Figur 9.1: kollektivtrafikens utvecklingsmöjligheter och utmaningar 

Därtill har en slutsats uppnåtts kring en kategorisering av utmaningarna och 
utvecklingsmöjligheterna i organisatoriska och operativa förändringar. De tre 
utmaningarna, samt utvecklingsmöjligheten Samverkan är organisatoriska 
förändringar som berör kollektivtrafikens organisation, finansiering och styrning. 
De har inte en direkt påverkan på reseupplevelsen, men är kritiska att åtgärda för 
att uppnå en effektiv och flexibel kollektivtrafik. De operativa förändringarna 
utgörs av de övriga tre utvecklingsmöjligheterna Teknisk utveckling, Push-pull 
åtgärder och Dynamisk prissättning. Dessa har direkt påverkan på 
reseupplevelsen, är lättare att implementera, och har även stor påverkan på 
kollektivtrafikens konkurrenskraft och finansiella möjlighet. Genom att 
genomdriva organisatoriska förändringar kan även de operativa förändringarna 
genomdrivas på ett mer effektivt och fulländat sätt. 
 
Genom kategoriseringen av operativa och organisatoriska förändringsmöjligheter, 
har komplexiteten i kollektivtrafikens struktur och styrning identifierats. Genom 
att kartlägga inom vilka områden som nära samarbete behövs, och konstatera att 
det finns ett behov av att öka samverkan för att underlätta styrningen av 
kollektivtrafiken, kan beslutsprocesser underlättas.  

9.2 Studiens bidrag till teori och metod 

Studien har bidragit på två sätt. Det första är de resultat och insikter som studien 
har producerat, och det andra är den specifika metod som framtagits till arbetet. 
 
Studien har genererat ett antal trender, utmaningar och utvecklingsmöjligheter 
för den svenska kollektivtrafiken. Trenderna har olika påverkan på 
kollektivtrafiken, intressenterna har olika stor möjlighet att påverka dem och det 
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är olika stor sannolikhet att de drivs igenom. En kategorisering av utmaningar och 
utvecklingsmöjligheter kunde göras mellan strukturella förändringar och 
operativa förändringar. Detta är en kategorisering som kan underlätta i 
effektiviseringen av kollektivtrafiken och dess processer, bland annat då det 
konstateras att ett värde finns i att börja med de organisatoriska frågorna för att 
bemöta de operativa utvecklingsmöjligheterna. Vidare samlade litteraturstudien 
en stor mängd information om kollektivtrafiken från varierade källor och samlade 
dessa på ett överskådligt sätt. Scenariokorset har bidragit med ett förtydligande av 
skillnaderna mellan landsbygd och tätort samt kopplingen mellan finansiering och 
konkurrenskraft inom kollektivtrafiken. 
 
Metodvalet kan vara användbart för andra studier, inte bara inom området 
kollektivtrafik men även andra framtidsstudier. Genom att utföra en 
litteraturstudie som bas för Delphiundersökningen gick undersökningen att 
genomföra med få iterationsomgångar, och respondenternas arbetsinsats kunde 
minskas under intervjuprocessen. Detta kan ha bidragit till en ökad vilja att 
deltaga. Att kombinera en kvantitativ enkätstudie med kvalitativa intervju-samtal 
gav undersökningen en statistisk relevans och samtidigt ett analytiskt djup som 
styrker resultatet och analysen.  

9.3 Förslag på fortsatta studier 

Studien öppnar upp för en rad vidare studier. I detta avsnitt presenteras några av 
de områden som har upptäckts.  
 
Att försöka lösa de organisatoriska utmaningarna i utmaning 2 och 3 är något som 
ligger i kollektivtrafikens intresse, då dessa kan vara något som hindrar 
kollektivtrafikens konkurrenskraft, men även möjligen ytterligare utveckling. 
Bättre samverkan, med till exempel krossfunktionellt arbete, tydligare 
ansvarsfördelningar och tydliga kommunikationsprocesser, kan vara en dellösning 
för att bemöta dessa utmaningar är en insikt från studie. Att undersöka orsaken 
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till utmaningarna närmare och kartlägga exakt hur denna samverkan ska 
optimeras lämnas att genomföras i fortsatta studier. 
 
Vidare är utvecklingsmöjlighet 4, dynamisk prissättning, ett intressant  för vidare 
studier. Att undersöka hur prissättningen påverkar resandet och hur den 
dynamiska prissättningen optimeras efter tid på dygnet, geografiskt område, olika 
biljettyper och trafikslag kan bidra med en effektivisering av biljettintäkter och en 
dellösning till peak-problematiken.  
 
Ytterligare en fortsatt studie är på vilket sätt olika trender och 
utvecklingsmöjligheter påverkar internstrukturen, som definierades inför 
enkäten. Olika trender bedömdes ha olika påverkan på internstrukturen och 
denna studie undersökte inte vidare vad denna påverkan skulle kunna innebära 
specifikt för de olika aktörernas roll- och maktfördelning. 
 
Under enkäten framkom reflektioner från två respondenter som tyckte två trender 
kunde inkluderats. Kollektivtrafikens säkerhet/trygghet och infrastrukturens 
kapacitet kunde vara passande att ha med och kunde ha redogjorts för tydligare, 
därför att de kan argumenteras för att påverka bland annat trenden ”Ökad 
relevans”. Detta hade kunnat lösas genom att inkludera exempelvis 
säkerhet/trygghet i definitionen för trenden Ökad relevans. Dessutom hade, enligt 
två respondenter, de nationella trafikmyndigheternas kunnat studeras vidare, och 
inte grupperas inom övriga intressenter. Denna studie fick göra prioriteringar och 
det går att studera områden närmare.  
 
I diskussionens avsnitt 8.5 identifierades att teknisk utveckling kan spela en stor 
roll för att möta utmaningarna som kollektivtrafiken står inför kring att erbjuda 
tillgänglig trafik på glesbygden. Specifikt nämns anropsstyrd trafik som ett möjligt 
förslag på hur tillgängligheten kan ökas på ett resurseffektivt sätt. Bland annat 
föreslås den kunna innebära att färre och mer resurssnåla fordon körs på 
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glesbygden. Denna diskussion öppnar upp för vidare forskning som underlag till 
diskussion. Specifikt bör en kostnadsanalys genomföras, som jämför kostnaderna 
för autonom, elektrifierad anropsstyrd trafik på landsbygden, med reguljär, 
traditionell kollektivtrafik som erbjuder samma tillgänglighet.  
 
I Pestel-analysens avsnitt 5.3.4, “Resvanor”, analyseras hur människors resande 
beror på faktorer som sysselsättning, kön och ärende. Detta har inte använts senare 
i genomförd studie utan ansågs behöva skalas bort då de inte ansågs ha lika relevant 
påverkan på trenderna som övriga faktorer från litteraturstudien. Ärende, 
sysselsättning och kön lämnas istället till fortsatta studier, förslagsvis i en mer 
beteendevetenskaplig kontext. 
 
I genomförd studie genomfördes en anpassad scenarioanalys, där inte specifika 
scenarier togs fram, utan där istället ett scenario-kors skapades. Scenario-korset 
kan, utöver hur det användes i genomfört arbete för att ta fram utmaningar och 
utvecklingsmöjligheter, också användas för att ta fram specifika scenarier för den 
svenska kollektivtrafiken. Detta efterlämnas att genomföras i fortsatta studier. 
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Bilagor 

Bilaga 1: Enkät 
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Bilaga 2: Intervjuguide 

Presentation av samtalet, med tillhörande 

presentationsmaterial 

- Stämma av så att enkäten gått bra.  
- Presentera enkätens resultat 
- Presentera arbetsprocessen som lett fram till scenariokorset 
- Fråga om det är okej att spela in intervjun, förklara att inspelningen tas 

bort när den inte längre behövs. Påminn även om anonymitet.  

Vart vill kollekivtrafiken vara?  

- Dubbelkolla så att respondenten förstått figuren och konceptet.  
- Försök få fram kort motivering om inte respondenten själv ger det 
- Notera svaret för båda axlarna 

Vart befinner sig kollektivtrafiken idag?  

- Be respondenten att placera ut vart den tycker kollektivtrafiken är idag.  
- Låt respondenten göra de distinktioner som denne vill göra rörande 

landsbygd/tätort men försök undvika att ta upp det innan respondenten 
gör det.  

- Notera resultat på båda axlarna 

Vad riskerar att dra ner kollektivtrafiken? 

- Följdfråga till deras svar, anpassa efter vad de svarat på föregående fråga. 
Öppna upp och låt respondenten prata fritt kring utmaningar som 
kollektivtrafiken har och som kommer påverka framöver.  

- Repetera/sammanfatta svaren för att säkerställa att tolkningen är 
korrekt.  
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Vart är kollektivtrafiken på väg?  

- Be respondenten markera ut var denne tycker kollektivtrafiken är på väg 
- Beroende på om det är positivt eller negativt, koppla till föregående fråga 

eller led in på nästa fråga. 
- Notera svaren på båda axlarna  

Vad är nycklar till att vi kommer dit vi vill?  

- Be respondenten att diskutera kring vad denne tror är 
utvecklingsmöjligheter för kollektivtrafikens utveckling. Återkoppla till 
placeringen i början om nödvändigt.  

- Repetera/sammanfatta svaren för att säkerställa att tolkningen är 
korrekt.  

 

Tacka för intervjun, berätta att de får rapporten via mail när 

den är färdig. 
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Bilaga 3: Presentationsmaterial intervju
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