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Forord

Den har rapporten ar skriven inom ramen for projektet Effekter av en forandrad tillgang till
kollektivtrafik (EffektKoll). Projektet har finansierats av Energimyndigheten inom ramen for
deras satsning pa Bidra till en snabbare omstéllning till ett transporteffektivt samhalle.

Vi vill tacka personer som i intervjuer har bidragit med sin tid och kunskap sa att vi kan belysa
vilka hinder och mojligheter for utveckling till ett mer hallbart och transporteffektivt samhélle
som finns for mindre orter. Vidare vill vi dven tacka var referensgrupp, som inkluderat personer
fran region Kronoberg, region Skane, Skanetrafiken, PagatdgNordost samt Hassleholms
kommun.

Under varen 2022 har en mastersstudent Matilda Magnusson (Lunds universitet) varit
intresserad av projektet och skrivit sin masteruppsats med koppling till projektet.

Vi vill dven tacka Gustav Lopez Svensson, Felicia Gauffin Jatta och Kajsa Almquist for
vardefullt assistentarbete i sammanstallningen av rapporten.

Malmo, december 2022
Désirée Nilsson, Malmé universitet och Vanessa Stjernborg, Lunds universitet.
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Sammanfattning

Pagatag Nordost borjade som ett samverkansprojekt mellan elva kommuner och naringslivet,
med syftet att forbattra tgtrafiken i regionerna. Ar 2010 beslutades det om att Pégatdg Nordost
skulle inga i den nationella transportplanen. | december 2013 6ppnade tio nya jarnvagsstationer
i nordostra Skane och i Kronoberg som en del av initiativet. Satsningen fick olika konsekvenser
eftersom nagra orter fick 6kad tillgang till kollektivtrafik, samtidigt som kollektivtrafiken (i
form av regionbuss) antingen nastan helt eller delvis drogs in pa andra orter.

Rapporten ar skriven inom ramen for projektet Effekter av en férandrad tillgang till
kollektivtrafik (EffektKoll), som finansieras av Energimyndigheten. Projektet syftar till att
studera effekter i resebeteenden och attityder, och paverkan pa orter och dess befolkning, vid
en storre investering i tagtrafik. I studien inkluderas orter i norddstra Skane och Kronoberg som
fatt 6kad tillgang till kollektivtrafik och orter som har mer begransad tillgang till kollektivtrafik.

Det har i rapporten utgatts sérskilt ifran foljande fragestallningar;

e Vilken betydelse har kollektivtrafik i berérda orter?
e Hur kan samhéllet tillgodose de behov som finns i orterna i arbetet mot ett mer transporteffektivt
samhélle?

| projektet anvands olika metoder, kvantitativa och kvalitativa, vilka bidrar till att belysa
fragestallningarna fran flera perspektiv. Det har genomforts en enkatundersokning, textanalys
av artiklar i dagspress samt intervjuer. Resultaten fran de olika delarna kompletterar och
fordjupar forstaelsen av de majligheter och utmaningar som en del mindre kommuner star infor
nar det galler hallbar utveckling.

Valet av orter att inga i studien utgick fran de orter som ingick i ett tidigare projekt, vars resultat
finns publicerade i rapporten Pagatag nordost och Krosatag - Tio nya jarnvéagsstationer i
nordostra Skane och sodra Smaland (Nilsson, 2015). Det gjorde det mojligt att folja upp
utveckling av forandringar av resebeteende pa langre sikt efter att ett nytt transportmedel
introducerats. | den tidigare studien ingick tio orter. Vi har i den héar studien kompletterat med
ytterligare fem orter. De fem orterna har valts utifran deras geografiska placering, utveckling
av befolkning och delvis begransade tillgang till kollektivtrafik.

Den enkatundersokning som har genomforts inom ramen for projektet har gjorts for att ocksa
kunna jamfora resultat med de enkatundersékningar som gjordes 2013 och 2014, dven om fokus
i Effektkoll skiljer sig delvis fran den uppféljning som rapporterades 2015. Aren 2020 och 2021
praglades starkt av en pandemi (Covid 19), vilket paverkade manga manniskors vardagliga
mobilitet och resande. Det blev en avvagning for att genomfdra enk&tundersokningen om
resvanor i de aktuella orterna. For att kunna fa en uppfattning om omfattningen av paverkan av
Covid 19 pa invanarnas resvanor kompletterades listan av fragor aven med fragor om hur
pandemin paverkat deras resor.

Enkéatundersokningen har genomforts enligt de metoder som ar traditionellt vedertagna inom
statistiska undersokningsmetoder, dar urval ska vara representativt och respondenter valjs ut
slumpmassigt. Det har dels varit en del utmaningar i arbetet, bade géllande svarsfrekvens och
representativitet. | projektet har vi dven anvant mikrodata fran SCB for att dels presentera i
vilken geografisk kontext som de 15 orterna befinner sig i samt den utveckling som de har haft
under det senaste decenniet.
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Kvalitativa fordjupningar har genomforts av fyra kommuner/orter; Hassleholms kommun
(Bjarnum), Kristianstads kommun (Onnestad), Orkelljunga kommun (Skéanes Fagerhult) och
Markaryds kommun (Stromsnasbruk), vilket innebar en viss genomgang av Overgripande
styrdokument samt intervjuer med regionala- och kommunala aktdrer. Detta for att fordjupa
forstaelsen for kollektivtrafikens betydelse samt att mer évergripande resonera kring hur
samhallet kan tillgodose de transportmassiga behoven i arbetet mot ett mer transporteffektivt
samhélle. Kommunerna/orterna har valts ut genom vissa kriterier som har diskuterats
gemensamt i projektgruppen och med referensgruppen. Det har varit av vikt att belysa olika
kontexter, liksom hur satsningen inneburit att vissa orter fatt 6kad tillgang till kollektivtrafik,
medan andra orter kan ha en mer begransad tillgang till kollektivtrafik.

I nyhetsmedia skildras Pagatag Nordost pa olika satt. Tillskott i form av kollektivtrafik beskrivs
overlag som nagot bra och i vissa sammanhang menar man att involverade kommuner sag
satsningen pa regional utveckling i nordostra delen av Skane som nddvandig. Det relateras till
hur nya tagstationer pa olika sétt kan bidra till att skapa tillvaxt, utveckling och attraktivitet.
Aven nyttorna i termer av 6kad attraktivitet for naringslivet och dkat underlag for service och
utbildning lyfts.

Anvandning av bil ar det huvudsakliga transportmedlet i de studerade orterna, och har fortsatt
att vara det under arens gang. Resultat fran resvaneundersokningsdelen visar pa att resande med
tag inte har 6kat under aren sedan jarnvagsstationer 6ppnade i orterna. Invanarna ar positiva till
att det har oppnat jarnvagsstationer och de ser det som nagot positivt for ortens framtid. De har
ocksa en positiv instéallning till kollektivtrafik, men det visar sig inte i val av transportmedel. |
enké&tsvaren indikerar respondenterna att det ar en utmaning att resa med kollektivtrafik. En inte
obetydlig andel svarar ocksa att de reser mindre med kollektivtrafik efter att stationerna
Oppnade.

Resultat fran intervjuer med tjanstepersoner och politiker i fyra kommuner pekar mot en
variation av hinder i arbetet for en snabb omstéllning till ett transporteffektivt samhélle, samt
mot upplevda utmaningar i skapandet av en jamlik fordelning av resurser. Man ifragasatter
exempelvis hur man ser pa, och méter, behoven av kollektivtrafik ur det regionala perspektivet.
Det riktas viss kritik mot kostnadstackningsgrader och procentuella mal och man ser ett
mérkbart behov av att ytterligare belysa kollektivtrafikens roll, som man ser inte minst ar en
hogaktuell fraga i pandemins efterdyningar. Det ses som angeléaget att uppméarksamma mindre
orters betydelse for sitt omland och pa samma gang uppméarksamma bussens betydelse som
sammanlankande och for bevarandet av sociala strukturer pa landsbygd. Likasa hanvisar man
till diffusa roller och ansvarsférdelning mellan nationella-, regionala- och kommunala nivaer
med langa ledtider och segdragna processer, vilket i sig tycks skapa direkta hinder for en snabb
omstallning.

| efterdyningarna av Covid-19, klimathot, energikris och det radande sékerhetslaget, har
medvetande om behoven av en snabb omstéllning till ett transporteffektivt samhalle blivit
alltmer uppenbart for samhallets aktorer. Anda gar omstéllningen inte i en takt som &r 6nskvard.
Det finns hinder av olika karaktar, pa olika nivaer, dar fragmentiserade prioriteringar blir svara
att samordna. Olika mal och ansvarsomraden forsvarar méjligheter att koordinera atgarder, sa
att de kan bidra till en helhet som gor mer hallbara transporter i stérre utstrackning anvandbara
i vardagen for hushall och foretag.
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1. Inledning

| denna rapport presenteras resultat fran en studie om mobilitet och resande for invanare i
mindre kommuner och orter i norra Skane och i Kronoberg. Rapporten innehaller delvis en
uppfoljning av forandrade resmonster efter att ett nytt transportmedel, tag, introducerats i nagra
mindre orter genom initiativet Pagatag Nordost. Bakom satsningen fanns en vilja att integrera
bostads- och arbetsmarknaden i omradet med ovriga delar av Skane samt att ge ett forbattrat
och mer energieffektivt alternativ till biltrafiken (Nilsson, 2015). Den d&vergripande
utvecklingen som presenteras i rapporten genom statistik och resultat fran enkatundersokning
fordjupas och utvecklas i specifika fallstudier.

Pagatadg Nordost borjade som ett samverkansprojekt mellan elva kommuner och naringslivet,
med syftet att forbattra tgtrafiken i regionerna. Ar 2010 beslutades det om att Pégatdg Nordost
skulle ingd i den nationella transportplanen. I december 2013 6ppnade tio nya jarnvagsstationer
i nordostra Skane och i Kronoberg som en del av initiativet (se vidare pagatagnordost.se).
Satsningen fick olika konsekvenser eftersom nagra orter fick 6kad tillgang till kollektivtrafik,
samtidigt som kollektivtrafiken antingen nastan helt eller delvis drogs in pa andra orter. Genom
aren har vissa forandringar av kollektivtrafiken gjorts sdasom exempelvis fortsatta forandringar
i busslinjendtet (se ex Hansson, Pettersson-Lofstedt, Svensson och Wretstrand, 2021).

Forskning om mobilitet och resande i semiperifera och rurala omraden ar generellt begransad i
forhallande till forskning om mobilitet och resande i mer urbana omraden (Jelica & Sarasini,
2018; Berg, 2017). Forskning visar &ven att landsbygdens mobilitet kan vara en
underprioriterad fraga hos aktérer som arbetar med kollektivtrafik i Sverige. Anledningar som
namns relaterar till malkonflikter, politiska motiv och att resurserna behéver fordelas dér de ger
storst nytta (Lindgren & Berg, 2017). Samtidigt beskrivs en fjardedel av de globala
energirelaterade vaxthusgasutslappen vara knutna till transportsektorn. Sveriges langsiktiga
klimatmal innebdr att ar 2045 ska nettoutslappen vara noll (Naturvardsverket, 2018), men trots
hoga ambitioner om minskade utsldpp for inrikes transporter okar svenskarnas bilkérande
stadigt (Trafikanalys, 2018).

Rapporten syftar till att belysa effekter i resebeteenden och attityder, och paverkan pa orter och
dess befolkning, vid en storre investering i tagtrafik. I studien inkluderas orter i norddstra Skane
och Kronoberg som fatt 6kad tillgang till kollektivtrafik och orter som har mindre tillgang till
kollektivtrafik. Det har i rapporten utgatts sarskilt ifran foljande fragestéllningar;

e Vilken betydelse har kollektivtrafik i berdrda orter?
e Hur kan samhéllet tillgodose de behov som finns i orterna i arbetet mot ett mer transporteffektivt
samhélle?

| rapporten illustreras detta med saval uppfattningar och attityder till kollektivtrafik, som
faktiska val nér resendrer valjer transportmedel for sina resor. Uppfattningar och attityder till
de forandringar som genomforts har ocksa speglats i media, darfor inkluderas dven en dversikt
over den diskussionen i aktuell rapport. Vidare har tjanstepersoner och politiker i de férdjupade
fallstudierna bland annat reflekterat Gver processen och utvecklingen fore och efter att
stationerna 6ppnade.
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2. Metod

| projektet anvands olika metoder, kvantitativa och kvalitativa, vilka bidrar till att belysa
fragestallningarna fran flera perspektiv (Creswell & Plano Clark, 2017). Det har genomforts
enkatundersokningar, textanalys av artiklar i dagspress och intervjuer. Resultatet fran
anvandningen av de olika metoderna kompletterar och fordjupar forstaelsen av de mojligheter
och utmaningar som en del mindre orter star infér nar det galler hallbar utveckling.

Valet av orter som ingar i studien utgick fran de orter som ingick i ett tidigare projekt (Nilsson,
2015), eftersom det da ar mojligt att folja upp utveckling av forandringar av resebeteende pa
langre sikt efter att ett nytt transportmedel introducerats. | den tidigare studien ingick tio orter.
Vi har i den har studien kompletterat med ytterligare fem orter. De fem orterna har valts utifran
deras geografiska placering, utveckling av befolkning och delvis begransade tillgang till

kollektivtrafik. | Figur lvisas en karta dver de orter som ingar i studien.

—~
maljlnga

Flastvagarcisimy .

& Bjarnur

Ballingslov

© Undersékt ort

—— Jarnvag Pagatag Nordost Allmén vig

Ourig jarnvag —— Reglonsgréins

Storre vag Tatort

Datakalla: © Lantmateriet & © OpenStreetMap. Kartograf: Felicia Gauffin Jatta, 2022

Figur 1 Karta som visar orterna som studeras i projektet.
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2.1. Enkatundersdkning och mikrodata

De enkatundersokningar som har genomforts inom ramen for detta projekt har gjorts for att
ocksa kunna jamfora resultat med de enkatundersokningar som gjordes 2013 och 2014, Fokus
i Effektkoll skiljer sig delvis fran den uppfdljning som rapporterades 2015, vilket betyder att en
del fragor som stalldes da inte ingick i undersékningen 2021, samt att &ven nya fragor och orter
har tillkommit i den senare undersdkningen.

Aren 2020 och 2021 praglades starkt av en pandemi (Covid 19). | mars 2020 inforde Sverige
rekommendationer dar malet var att begransa smittspridning av Covid 19. Det innebar bland
annat att manniskor rekommenderades att begrdnsa méngden resor de gjorde, om mojligt arbeta
hemifran och att inte resa med kollektivtrafik. Rekommendationerna fanns i storre eller mindre
utstrackning beroende pa hur omfattande smittspridningen var under dessa ar. Det blev en
avvagning for att genomfora enkatundersokningen om resvanor i de aktuella orterna. For att
kunna fa en uppfattning om omfattningen av paverkan av Covid 19 pa invanarnas resvanor
kompletterades listan av fragor ocksa med fragor om hur pandemin paverkat deras resor. Val
av period for att genomféra undersokningarna gjordes efter avvégning i relation till pandemins
utveckling. Undersokningarna genomfordes i slutet av maj/bérjan av juni 20212,

Det har sedan de forsta enkatundersokningarna genomfordes 2013 och 2014 blivit en allt storre
utmaning att genomfora traditionella enk&tundersokningar. Svarsfrekvenser har generellt
sjunkit for traditionella enkater (Kohut, Keeter, Doherty, Dimock, & Christian, 2012).
Enké&tundersokningarna har genomforts enligt de metoder som é&r traditionellt vedertagna inom
statistiska undersokningsmetoder, dar urval ska vara representativt och respondenter valjs ut
slumpmassigt. | Tabell 1 presenteras antalet intervjupersoner i orterna och totalbefolkningen i
respektive ort samt den viktning som tillampats. | enkaten 2021 var det en utmaning att fa yngre
personer att svara pa fragorna. | Tabell 2 presenteras aldersfordelning av intervjupersoner och
den viktning som anvants pa enkatsvaren. Skillnader i fordelning av respondenter utifran alder
har beaktats genom att de som har svarat fran den yngre alderskategorin far en hogre vikt nar
de presenteras pa aggregerad niva.

1 Foér mer information om hur dessa enkater genomfordes se Nilsson (2015).

2 Undersokningen genomfordes av foretaget Novus Group International AB, som &r ett valetablerat analys- och
undersokningsforetag.
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Tabell 1 Fordelning av intervjuer i relation till totalbefolkning i orter

Postort Folkmangd 2020 Antal intervjuer Viktning befolkning
Skane
Ballingslov 361 39 0,51
Bjarnum 2815 118 1,31
Emmaljunga 313 21 1,03
Fjalkinge 1860 124 0,84
Héastveda 1747 115 0,84
Killeberg 624 90 0,38
Skanes Fagerhult 963 101 0,66
Sibbhult 1408 73 1,34
Vittsjo 1796 113 0,87
Onnestad 1438 100 0,79
Kronoberg
Di6 892 73 0,67
Markaryd 5123 124 2,27
Stromsnasbruk 2354 110 1,48
Vislanda 1831 121 0,83
Rostanga 927 108 0,59
1 Kalla: SCB

Tabell 2 Férdelning av intervjuer i alderskatgorier och viktning

Orter Alder Antal intervjuer Viktning alder
Med station 16-29 ar 103 1,92
30-49 ar 314 0,96
50-64 ar 255 0,91
65+ ar 345 0,83
Utan station 16-29 ar 36 2,19
30-49 ar 95 1,27
50-64 ar 119 0,82
65+ ar 163 0,71

Resultat fran enkaterna presenteras huvudsakligen pa aggregerad niva, det vill siga pa en mer
évergripande niva. For de tio orterna dar tagstation 6ppnade presenteras vissa resultat uppdelat
pa Skane respektive Kronoberg for att folja upp utvecklingar som belystes i den tidigare
rapporten fran 2015.

| projektet har vi dven anvant mikrodata fran SCB for att dels presentera i vilken geografisk
kontext som de 15 orterna befinner sig i samt den utveckling som de har haft under det senaste
decenniet. Den geografi som orterna befinner sig i, samt hur vissa sociala och ekonomiska
faktorer utvecklas péverkar forutsattningar for och behovet av hallbara transporter. Aven i
framtagande av data fran SCB:s mikrodata har utgangspunkt varit SCB:s klassificering av

tatorter®.

3 Se https://www.sch.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/miljo/markanvandning/tatorter/
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2.2. Fallstudier

Kvalitativa fordjupningar har gjorts for fyra kommuner/orter; Hassleholms kommun
(Bjarnum), Kristianstads kommun (Onnestad), Orkelljunga kommun (Skénes Fagerhult) och
Markaryds kommun (Strémsnasbruk), vilket innebar en viss genomgang av Gévergripande
styrdokument samt intervjuer med regionala- och kommunala aktérer. Detta med ambitionen
om att fordjupa forstaelsen for betydelsen av kollektivtrafiken i berérda orter samt att mer
overgripande resonera kring hur samhéllet kan tillgodose de transportmassiga behoven i arbetet
mot ett mer transporteffektivt samhélle.

2.2.1. Kommuner och orter

Kommunerna/orterna har valts ut genom vissa kriterier som har diskuterats gemensamt i
projektgruppen och referensgruppen. Det har varit av vikt att belysa olika kontexter, liksom hur
satsningen inneburit att vissa orter fatt 6kad tillgang till kollektivtrafik, medan andra orter kan
ha en mer begransad tillgang till kollektivtrafik.

Kommunerna som legat till grund for fallstudierna finns i bade norra Skane och i Kronoberg;
Hassleholms kommun, Kristiandsstads och Orkelljungas kommun i Skéne samt Markaryds
kommun i Kronoberg. Forarbete utfordes i form av kartstudier, det togs ocksa fram viss
befolkningsstatistik och annat relevant underlag som Iag till grund i urvalsprocessen. En studie
av Hansson med flera (2021) har ocksa fungerat som stdd i valet av orter, sarskilt artikelns figur
2. som visar utbudet av kollektivtrafik innan stationerna inom ramen for Pagatag Nordost
oppnade, i jamforelse med utbudet ar 2018 (efter stationerna varit i bruk under nagra ar). Enligt
figuren har exempelvis antalet turer per dag 6kat i Onnestad efter stationens 6ppnande, medan
antalet turer per dag har minskat i Bjarnum (trots att orten trafikeras av bade tag och buss)
(Ibid.).

| studien inkluderas aven orter som inte fick tagstation i samband med satsningen pa Pagatag
Nordost, detta for att ge utrymme for en viss jamforelse mellan orter med tillgang till tagtrafik
och orter med enbart tillgang till busstrafik, har inkluderas Stromsnasbruk och Skanes
Fagerhult. Markaryds kommun har dock fatt station pa andra hall i kommunen, medan
Orkelljunga kommun enbart har busstrafik. Platsbesok har genomforts.

2.2.2. Intervjuer och annat kvalitativt underlag

Intervjuer har utforts med regionala- och kommunala tjanstepersoner* och politiker. Totalt
intervjuades 12 personer mellan hosten 2021 och varen 2022. Samtliga intervjuer utfordes av
den ena rapportforfattaren. Bade enskilda intervjuer och intervjuer med flera deltagare har varit
aktuella. Nagra har utforts pa plats, medan andra har utforts via digitala moten (pa grund av
radande restriktioner i samband med pandemin). Intervjuerna har spelats in och transkriberats.
Transkriberingarna har l&sts igenom upprepande och stegvis analyseras.

Intervjuerna berdr teman om upplevelser av forandrad tillgang till kollektivtrafik, paverkan av
forandrad tillgang till kollektivtrafik, mobilitetsbehov i de olika orterna och tankar kring
atgarder i arbetet mot ett mer transporteffektivt samhalle.

Insamling och genomgang har éven gjorts av dokument, rapporter, tidningsartiklar med mera.
Tidningsartiklar har sokts via Mediearkivet genom Pagatag Nordost som nyckelord.

4 Flera personer med chefspositioner inom fragor som tillvaxt och transporter. Andra roller som representeras ar
planeringsstrateg/trafikstrateg, utvecklingssamordnare for landsbygdsfragor, trafikplanerare m fl.
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3. Pagatag Nordost i media

Har ges en oversiktlig presentation over hur Pagatdg Nordost har skildrats i nyhetsmedia.
Tillskott i form av kollektivtrafik beskrivs 6verlag som nagot bra och positiva roster skildras
bland annat fran byalagstraffar. 1 en artikel menar man att involverade kommuner sag
satsningen pa regional utveckling i norddstra delen av Skane som nddvéandig, samtidigt som
den politiska viljan till viss del ifragasatts (Kristianstadsbladet, 2007).

| flera av artiklarna beskrivs hur nya tagstationer pa olika satt kan bidra till att skapa tillvaxt,
utveckling och attraktivitet. Exempelvis genom att “med tagen féljer framtidstro och utveckling
pa respektive orter, fastighetspriserna stiger och restiden blir kortare” (Kristianstadsbladet,
2007). Aven nyttorna i termer av 6kad attraktivitet for naringslivet och dkat underlag for service
och utbildning lyfts.

Fler tagstopp ger nya foretagsetableringar och att fler jobb skapas. Att nya bostader
byggs, att skolorna har ett elevunderlag, att affarer kan halla 6ppet. Framtidstron i
varje ort ska starkas (Kristianstadsbladet, 2014).

| en artikel lyfts citat fran davarande projektledaren for Pagatag Nordost, investeringen beskrivs
har som viktig for regionerna och orterna som fatt tagtrafik, for att skapa attraktivitet och
utveckling. I sammanhanget lyfts &ven andra faktorer som man menar har betydelse for
attraktiviteten och nyttjandegraden, och enligt artikeln kunde man efter stationernas 6ppnande
se variationer i anvandandet av stationerna. Inledningsvis ska man exempelvis ha sett tendenser
pa att de jarnvagsstationer som lag nara Hassleholm, eller de stationer som kravde byten for att
komma till Malmg, inte berdrdes av samma positiva utveckling som orter med stationer med
direktanknytning till Malmé/Lund. Man sdg en resandedkning pa Gver 50 procent (vid
hopslagning av tag- och bussresenérer) for exempelvis Sésdala, medan man samtidigt kunde se
att resandet med kollektivtrafik pa ett par andra orter faktiskt minskade efter att man 6ppnat
stationen. Resandet med kollektivtrafik i Ballingslov ska exempelvis ha minskat med sju
procent. Det understryks samtidigt i artikeln att det da var for tidigt att forutspa
Pagatagsstationernas faktiska paverkan pa berorda orter (Lokaltidningen Mellanskane, 2014).

Efter dppnandet av stationerna pagick en kampanj kallad Nu tar vi tiget”. Kampanjen pagick
under en treveckorsperiod, som inleddes med ett informationsutskick till samtliga hushall pa
stationsorterna (med ett visst omland). Har inkluderades fragor om hur man tog sig till och fran
arbetet, och om de som pendlade med bil, sag taget som ett alternativ. Totalt skickades 400
resekort ut till dem som visat intresse for att tagpendla under aktuella veckor. Det ska ha
planerats for en uppféljning nagra manader senare. En forhoppning man hade var att minska
“mentala avstand” for att resa med kollektivtrafik (Kristianstadsbladet, 2014a).

Det skrivs aven om hur antalet resor med kollektivtrafiken i Nordostskane i helhet 6kade med
tio procent under perioden fran Gppnandet av nya stationer till dess att artikeln skrevs, dar
strackan Osby-Almhult ska ha okat allra mest (strax 6ver 40 procent). Samtidigt belyses stora
variationer mellan stationerna, for strackan mellan Kristianstad och Bromdélla lag motsvarande
siffra pa nagra fa procent, med hanvisning till en undersokning utford av ett konsultbolag pa
uppdrag av Skanetrafiken. Rapporten syftade till att belysa skillnader fore och efter trafikstarten
for Pagatag och Krosatag i nordost. Man pekar i artikeln mot stor utvecklingspotential, men att
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man var “mattligt ndjd med resultatet” ditintills. I rapporten drogs slutsatsen om att resandet
”okat relativt mycket som en omedelbar effekt” men samtidigt beskrivs “’det vara mycket lite
resande pa de nya taglinjerna i forhallande till vad en rimlig trafikekonomi kraver”
(Kristianstadsbladet, 2014b).

En annan artikel beskriver ett dkat tryck mot region Halland, med “en uppmaning att haka pa
planerna om tagtrafik mellan Markaryd och Halmstad”. I artikeln skildras en tveksamhet hos
politikerna i Halland, den “defensiva” hallningen beskrivs “bottna i en osékerhet om
kostnaderna for att forlanga tagtrafiken med strackan Markaryd-Halmstad”. I artikeln menar
man att detta lett till besvikelse hos involverade aktorer och att det pagick en ”intensiv
lobbyverksamhet” for att paverka den politiska ledningen i grannregionen (Smalanningen,
2014.

3.1. Slopade busslinjer och kritik mot satsningen

| flera av artiklarna riktas samtidigt en kritik mot framfor allt den nerskarning i busstrafiken
som ska ha gjorts i samband med Pagatag Nordost och éppnandet av nya stationer.

| nagra av artiklarna belyses fragan om slopade busslinjer ur ett mer politiskt perspektiv. | en
partiduell mellan regionala representanter ska man ha ansett att dialogen kring nedlaggningarna
kunde ha hanterats bittre, samtidigt som man ir medveten om att man inte ~har rad att kora
parallell trafik i vilken utstrackning som helst”. Over 20 busslinjer ska ha lagts ner i samband
med satsningen och i partiduellen infogas I6ften om att nio av de nerlagda linjerna skulle
aterinforas, om partiet i fraga skulle vinna valet aret darefter (Kristianstadsbladet, 2014c).

Manga drabbades av nedlaggningarna av busslinjerna och det har varit starka
protester fran resendrer. Framfor allt drabbades gymnasieungdomar och
arbetspendlare (Kristianstadsbladet, 2014d).

| en annan insandare (fran representanter fran regionfullmaktige i Hassleholm och Kristianstad)
riktas liknande kritik mot nerskarningen i busstrafiken. Arbetet for att fa stationer beskrivs ha
varit hart och viktigt, men besvikelsen tycks stor pa grund av nerskarningarna som samtidigt
gjordes i busstrafiken. Skribenterna beskriver dtgiarden som ”forhastad” med en ”mycket hard”
kritik fran ortsbor och berérda kommuner (Norra Skane, 2015).

| en insandare menar skribenten att ”Pagatag Nordost blev Skanetrafikens storsta flopp genom
tiderna”. Det hanvisas till fa antal pa- och avstigande pa exempelvis Bjarnums station, med en
markant okning for biltrafiken pa vag 117 sedan stationens Gppnande. Huruvida dessa
pastdenden stammer, star sig oklart. Det riktas samtidigt en kritik mot langa véntetider for
anslutande tag, dar skribenten menar att hela resan-perspektivet inte har tagits i sarskilt
beaktande (Norra Skane, 2014).

En annan artikel skildrar en kluvenhet gallande det kollektiva resandet i Kristianstad. En
opinionsundersokning ska ha utforts vid tidsperioden for artikeln genom ett
undersokningsforetag for Kristianstadsbladets rakning. Undersékningen gjordes med anledning
av den diskussion som ska ha uppstatt efter att busslinjer lagts ner till féljd av de nya
Pagatagsstationerna. Enligt undersokningen ska var fjarde kristianstadsbo ha upplevt att
mojligheten att resa kollektivt forsamrats under senare tva ar, medan en nastan lika stor andel
ansag att kollektivtrafiken hade blivit battre. Konklusionen drogs om att det bekréaftar bilden
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av att Pagatag Nordost, och de forandringar som det innebar, har fatt till foljd att nagra har fatt
det battre och att nagra har fatt det samre” (Kristianstadsbladet, 2014).

| en artikel fran 2015 kan man ldsa om att atta av de slopade busslinjerna aterinférdes med en
planerad utvardering ett ar senare (SVT Skane, 2015).

3.2. Okade klyftor mellan stad och land

Det riktas en wviss kritik 1 insdndare och andra artiklar mot den regionala
kollektivtrafikmyndigheten sarskilt i Skane, da man menar att kollektivtrafiksforsérjningen
framst fokuserar mot storstdderna i sydvéstra delen av regionen, dér man anser att detta till stor
del sker pa bekostnad av landsbygden.

| en insandare riktas dven kritik bade mot den regionala politiken och Skanetrafiken pa grund
av nya biljettsystem och Okade taxor for kollektivtrafiken pa landsbygden, som skribenten
menar bidrar till 6kade klyftor. I en replik lyfts aterigen en kritik mot att man lade ner manga
busslinjer i samband med utbyggnaden av Pagatag Nordost (Ystads allehanda, 2017).

En annan insandare inleds kritiskt med ett citat som enligt artikeln ska ha lyfts av en
representant fran den regionala kollektivtrafiken; "Numera finns det en tagstation i Tyringe och
da ar behovet av buss inte lika stort”. Skribenten uttrycker sig kritiskt mot nerlaggandet av
busslinjen (mellan Hassleholm och Tyringe). Enligt skribenten stannade tagen i Tyringe redan
innan, dock inte inom ramen for Pagatag Nordost. Denna menar att en indragen busslinje far
stora konsekvenser for dem som ar beroende av bussen, framst barn och unga samt aldre som i
manga fall saknar alternativ> (Norra Sk&ne, 2014b). En annan insindare ifrdgasitter
forandringarna i busslinjenatet och beskriver hur “situationen som rader nu snarare minskar
viljan att aka kollektivtrafik” (Norra Skéne, 2014c). Behoven av parallell busstrafik pa olika
satt ar saledes nagot som belyses aterkommande i artiklarna (exempelvis Kristianstadsbladet,
20144d).

| en inséindare frin en regionfullmiktigeledamot beskrivs hur “bade stad och landsbygd kraver
en valfungerande kollektivtrafik och en infrastruktur som kopplar ihop hela Skane”. Det
relateras till storstadernas tillgang till busslinjer inom ett par hundra meter, medan man pa
landsbygden stingde ner manga busslinjer ”sa snart man oppnade Pagatagsstationer”.
Skribenten menar att Pagatag Nordost, som det ska ha kampats for i manga ar, i slutanden kom
att innebira en forsimrad trafik ”for manga som bor i omraden mellan de nya stationerna”. Det
relateras till hur bristen pd fungerande kollektivtrafik kan leda till en Gverbelastning av
samhéllsservicen i staderna, samtidigt som det kan leda till en 6kad bilpendling och en minskad
produktivitet. Skribenten menar ocksa att det kan leda till en frustration hos manniskor och i
slutanden bidra till 6kade klyftor mellan stad och land (Skanska Dagbladet, 2014).
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4. Regional utveckling i norra Skane och
Kronoberg

Behovet av att resa forklaras ofta som en sa kallad harledd efterfragan. Det betyder att vi oftast
reser for att vi har ett mal att utfora en aktivitet vid destinationen. Vi reser exempelvis till arbete,
till utbildning, till fritidsaktiviteter och for att besoka slakt och vanner. Det &r fa resor som vi
genomfor for nojet av att resa, framfor allt inte vardagsresor. Det betyder att vara resor paverkas
av manga olika faktorer i vart vardagsliv. | det har avsnittet presenteras en del
bakgrundsinformation om orterna som studeras och hur de har &ndrats under den tid som
uppfoljningen fokuserar pa.

4.1. Orter i norra Skane och Kronoberg — tio orter med station och fem
utan

| kartan i Figur 1 presenteras orterna och vilka kommuner som de ligger i. Det framgar dven att
orterna ligger i olika regioner, Skane respektive Kronoberg. Faktorer som analyseras i detta
avsnitt ar befolkningssammansattning, inkomst, sysselsattning och pendling.

| Tabell 3 Befolkningssammansattning baserat pa fodelseland presenteras férandringar i
befolkningens sammansattning med avseende pa vilket land som invanare ar fodda i.
Huvudsakligen ar det personer som ar fodda i Sverige som bor i dessa orter. | en majoritet av
orterna r mer &n 70 procent av befolkningen 2020 fodda i Sverige, vilket & minskning i
forhallande till 2013. Ort som hér sticker ut &r exempelvis Stromsnasbruk. 2020 kom 40 procent
av invanarna i orten fran ett annat land an Sverige, vilket ar en 6kning fran 30 procent 2013.

Under den aktuella perioden paverkades Sverige av den vag av flyktingar som kom i samband
med konflikten i Syrien. Bland invanarna som bor i de studerade orterna kommer manga fran
Norden och EU. Efter flyktingvagen har ssmmanséttningen av befolkningen andrats i viss man.
For regionerna som helhet har andelen flyktingar fran Asien okat till drygt nio respektive atta
procent. Tydligaste 6kningen ar i Stromsnasbruk dar andelen har 6kat till drygt 18 procent fran
13 procent 2013.
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Tabell 3 Befolkningssammansattning baserat pa fodelseland

Andel fédda i Sverige

2013 2020 Storsta andel fédda utanfor Sverige
Skane
Ballingslov 87,0 73,6 15,4 % EU28, 2013: 7%
Bjarnum 85,9 78,7 8,9% Asien, 2013 3,7%
Emmaljunga 83,6 71,4 13,7% EU28, 2013 4,9%
Fjalkinge 93,4 90,5 3,5% Asien, 2013:0,9
Hastveda 85,0 76,7 8,5% Asien, 2013 3,4
Killeberg 85,2 78,1 10,5 % EU28, 2013 7,0%
Rostanga 83,5 81,0 6,0% EU28; 2013 4,4%
Sibbhult 83,6 76,5 9,3% Asien; 2013 5,7%
Skénes Fagerhult 86,1 77,4 7,7% Asien; 2013: 1,7%
Vittsjo 87,0 79,7 8,1% Asien; 2013 1,3%
Onnestad 87,9 85,2 6,7% EUZ28; 2013: 4,2%
Kronoberg
Di6 84,2 82,4 7,4% EUZ28, 2013 7,9%
Markaryd 83,3 76,3 8,7% Asien, 2013 2,2%
Stromsnéasbruk 69,8 59,0 18,6 Asien; 2013 9%
Vislanda 87,5 79,2 8,5% Asien; 2013:1,9%
Skéne 78,9 74,5 9,5% Asien; 2013:6,1%
Kronoberg 83,2 77,4 8,3% Asien; 2013:4,2%
Kalla: SCB

Utvecklingen av de ekonomiska forutsattningarna i tatorterna presenteras i Tabell 4. | tabellen
gar det att se utvecklingen av saval disponibel inkomst som I6neinkomst. Skillnaden mellan
dessa &r att disponibel inkomst inkluderar alla évriga transfereringar forutom lénen, sasom
exempelvis olika bidrag. Den procentuella forandringen visas i relation till nivan som
respektive ort hade 2013. Stromsnésbruk och Emmaljunga har lagst genomsnittlig inkomst, nér
det géller saval léneinkomst som disponibel inkomst. Forandringen i loneutveckling Gkar
procentuellt mer an vad forandringen av disponibel inkomst gor vilket indikerar en positiv
utveckling da I6nen gradvis blir en storre del av den disponibla inkomsten. Fjalkinge, Markaryd
och Rostanga har hogst genomsnittlig disponibel inkomst. For de forstnamnda tva ar den
procentuella férandringen av disponibel inkomst hégre an l16neutvecklingen for samma period,
vilket betyder att olika transfereringar blir en storre andel av invanarnas inkomster.

De studerade orterna har i genomsnitt lagre Ioneinkomster och disponibel inkomst &n regionen
de ingar i, med fa undantag. Nar det géller I6neinkomst har Di6 och Killeberg en lI6neinkomst
strax Over genomsnittet for respektive region. | Markaryd &r den genomsnittliga disponibla
inkomsten strax over genomsnittet for Kronoberg. Aven om orterna generellt har inkomster
som &r lagre dn genomsnittet for regionerna sa ar det vissa orter som ligger strax under.
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Tabell 4 Loneinkomst och disponibel inkomst, 2020 och 2013

Disponibel procentuell férandring loneinkomst procentuell férandring

inkomst 2020 sedan 2013* 2020 sedan 2013*
Skane
Ballingslov 217500 10,0 174800 10,7
Bjarnum 218700 10,9 156000 7,1
Emmaljunga 193400 -5,3 124500 -1,3
Fjalkinge 259400 14,9 197000 10,7
Hastveda 215400 134 147600 13,2
Killeberg 240900 6,1 207600 8,6
Rostanga 252900 16,0 187500 17,3
Sibbhult 206000 7,2 145500 4,7
Skanes 215500 6,3 154600 14
Fagerhult
Vittsjo 236800 10,5 154900 10,2
Onnestad 244100 13,3 201600 7,7
Kronoberg
Di6 248100 18,0 213700 19,1
Markaryd 253700 17,6 180600 12,3
Slt(r('jmsnésbr 196300 7,3 141400 111
u
Vislanda 229600 4,0 180400 3,1
Skéne 266900 18,6 201800 12,0
Kronoberg 252200 12,1 197900 9,8

1 Justerat for inflation

Kélla: SCB

| Tabell 5 presenteras sysselsattning i procent. Procentsatsen visar pa andelen av alla individer
i alder 16-65 ar som forvarvsarbetar. Skillnaderna mellan tatorterna varierar mellan 61 procent
och 84 procent. Tatorterna Emmaljunga och Stromsnasbruk har l1agst andel, foljt av Sibbhult.
Sysselsattningsgraden har generellt 6kat aven om det inte har varit stora forandringar under
perioden, forutom att Rostanga har haft en positiv utveckling med sju procentenheter. Fyra av
de elva orterna i Skane har hogre sysselsattningsgrad an genomsnittet i regionen. | Kronoberg
ar det bara Strémsnasbruk som ligger under regionens genomsnitt.

16
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Tabell 5 Sysselsattning i procent av befolkning 16-65 ar.®

2020 2013 forandring sedan 2013
Skane
Ballingslov 69 70 -1
Bjarnum 71 69 +2
Emmaljunga 61 64 -3
Fjalkinge 84 80 +4
Héastveda 68 65 +3
Killeberg 80 76 +4
Rostanga 77 70 +7
Sibbhult 64 63 +1
Skanes Fagerhult 70 68 +1
Vittsjo 69 69 0
Onnestad 77 75 +2
Kronoberg
Dio 81 77 +4
Markaryd 78 75 +3
Stromsnasbruk 62 63
Vislanda 78 78 0
Skane 72 69 +3
Kronoberg 76 75 +1
Kalla: SCB

En ambition med investeringarna i Pagatag Nordost var att battre integrera olika delar av Skane,
nar det galler saval arbetsmarknad som bostadsmarknad. Det ar darfor intressant att undersoka
var manniskor bor och jobbar i dessa delar av Skane och Kronoberg. | Tabell 6 presenteras var
invanarna i studiens utvalda orter arbetar. Data presenteras utifran vilka kommuner som
invanarna arbetar i. Det ar enbart de fyra framsta kommunerna som inkluderas, for att ge en bra
overblick dver hur den geografiska arbetsmarknaden ser ut for tatorterna.

Geografiska arbetsmarknader tenderar till att vara stabila dver tid och forandras langsamt. Det
ar tydligt att arbetsmarknaden for invanarna framst ar inom den egna kommunen. Darutéver
stracker sig pendlingen till narmaste angransande kommuner. | denna del av Skane ar
integreringen av bostad- och arbetsmarknad koncentrerad till de nordostra delarna av Skane.
Pendling Over lansgransen mellan Skane och Kronoberg ar mest tydlig for orter som finns
narmast gransen. Pendlingen i Ovriga orter tenderar att halla sig inom lansgranserna.
Kristianstad kommun har fortsatt en viktig roll nar det galler sysselsattningen i norra Skane.
Kristianstad och Hassleholms kommun aterkommer i listan som antingen andra eller tredje
framsta kommunen att arbeta i for invanarna i tatorter utanfor dessa tva kommuner.

Pendling fran norra till sodra Skane ser inte ut att ha utvecklats i nagon stérre omfattning. For
orter som Vittsjo, Fjalkinge, Onnestad och Emmaljunga ar det mellan 2-4 procent som pendlar
till Malmo, vilket inte &r sarskilt manga individer. | Réstanga, som ligger langst soderut av de
studerade orterna, ar det 8-9 procent som pendlar till Lund och Malmé.

5 Forvarvsarbetande befolkning utgérs av personer som &r folkbokforda i Sverige den 31 december
undersokningsaret och som har klassats som forvarvsarbetande i november i samband med SCB:s avgransning av
forvarvsarbete.
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4.2. Upplevd tillganglighet och installning till sina orter

Foregdende avsnitt presenterade en del bakgrundsinformation om de orter som ingar i studien.
Informationen visade pa invanarnas ekonomiska forutsattningar nar det géller inkomst och
sysselsattning samt befolkningens sammansattning nar det galler ursprungsland. Overgripande
visar siffrorna pa att dessa orter ligger under genomsnittet for respektive lan.

Aven om orterna i dessa delar av Skéne och Kronoberg fortsatt kimpar med den ekonomiska
utvecklingen, sa har det inte paverkat invanarnas syn pa sina orter. Deras uppfattning ar fortsatt
overvagande positiv och har hallit sig pa ungefar samma niva fran 2013 till 2021 (se Figur 2).
Den nagot mer positiva uppfattningen for orterna i Kronoberg (Vislanda, Dié och Markaryd)
som enkéaten 2014 indikerade har 2021 atergatt till ungefar samma nivaer som 2013.

Skane Kronoberg
Instammer Instammer
inte alls inte alls
2 2

Instammer Instdmmer
helt helt
Ingen Ingen
asikt asikt
I T T T I T T T T
0 10 20 30 0 10 20 30 40
procent procent
BN 2021 N 2014 BN 2021 N 2014
B 2013 B 2013

Figur 2 Den ort jag bor i &r ekonomiskt valmaende och dér finns en positiv framtidstro, orter med station

Samma fraga stélldes till orterna utan station. Fér dessa orter ar svaren mindre positiva i
jamforelse med stationsorterna. En av orterna, ROstanga, avviker genom att visa pa en mer
positiv uppfattning om utvecklingen och framtidstron pa orten.
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Orter utan station Roéstanga

Instammer Instammer
inte alls inte alls
2 2
3 3
4 4
Instammer Instammer
helt helt
Ingen Ingen
asikt asikt

I T T T T T I T T T T T

0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50

procent

Figur 3 Den ort jag bor i &r ekonomiskt valmaende och dar finns en positiv framtidstro, orter utan station

Den positiva uppfattningen bland invanarna géller aven tillganglighet till aktiviteter och
funktioner i samhallet. Figur 4 visar pa hur invanarna uppfattar tillgangligheten till arbete,
handel, samhéllsservice och fritidsaktiviteter. Undersokningen 2021 visar att invanarnas
uppfattning om tillganglighet i viss man har starkts under perioden.

20
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Aven for orterna utan station, har invénarna en 6vervagande positiv uppfattning om
tillgangligheten till viktiga vardagliga samhéallsfunktioner. | Tabell 7 presenteras hur
invanarna uppfattar tillgangligheten till samhallsfunktioner. Andelen som instimmer helt
ar mellan 40 till 50 procent, och for handel &r den ndrmare 70 procent. Tillganglighet till
studier har for de flesta respondenterna i alla orter inte fatt nagon storre betydelse (de
flesta svarar att de inte har nagon asikt i fragan).

Tabell 7 Upplevd tillganglighet fran sin bostad till olika funktioner, orter utan station

Arbete Studier Handel Samhalls- Fritids-
service aktiviteter

Instammer 2,9% 1,2% 2,2% 51% 5,1%
inte alls
2 2,9% 1,0% 4,8% 9,4% 8,5%
3 5,8% 1,5% 11,9% 21,3% 17,2%
4 51% 2,2% 12,1% 16,7% 14,3%
Instammer helt 45,8% 5,8% 68,3% 47,0% 42,4%
Ingen asikt 37,5% 88,4% 0,7% 0,5% 12,6%
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5. Resande i nordostra Skane och
Kronoberg fran 2013-2021

| de enkatundersdkningar som genomférdes 2013, 2014 och 2021 fragades om hur
manniskor viljer att resa (s.k. faktiska beteendeval), en sa kallad resvaneundersckning,
men ocksa fragor om respondenternas installning och uppfattning. Information om
manniskors uppfattning och instélining kan bidra till att analysera mojligheter till
forandring.

| Tabell 8 presenteras hur stor andel av befolkningen i de tio orterna som i genomsnitt
genomforde en resa under undersokningsdagen. Forvérvsarbetande utgor den storsta
andelen i urvalet och det ar ocksa bland dessa som den storsta andelen har genomfort en
resa. Over de tre olika mittillfallena har den genomsnittliga andelen som genomfért en
resa varierat mellan de olika aren. Variationen verkar inte ha paverkats av pandemin,
eftersom andelen 2021 pa 73,4 procent dr hogre 4n 2014 men nagot lagre &n 2013. Genom
att fragorna i resvanundersokningen stalls igen nagra ar senare, satts minskningen mellan
2013 och 2014 i ett annat perspektiv. Samtidigt pagar det en pandemi 2021 som givet de
rekommendationer som fanns da paverkade individers resande.

Tabell 8 Andelen tillfrigade som genomférde en resa under matdagen, orter med station

2021 2014 2013

Sysselséttning Andel av Kategorins Andel av Kategorins Andel av Kategorins
kategori kategori andel i kategori andel i kategori andel i

urval urval urval
Forvarvsarbetande 81,0 (53,5) 66,8 (58,6) 79,8 (62,4)
Egen foretagare 81,6 (6,3) 64,8 (2,6) 65,0 (4,8)
Studerande 64,9 (7,1) 59,7 (4,0) 80,1 (4,1)
Sjukskriven, 63,8 (5,9 30,1 (4,2) 75,5 3,7)
foraldraledig,
arbetssdkande
Pensionér 61,0 (27,0) 35,1 (30,1) 65,7 (23,6)
Annat 69,0 0,2) 100 0,5) 87,0 (1,5)
Genomsnittlig 73,4 55,6 75,7
andel

Nar det galler fragan varfor en resa genomfordes — vilket drende som resan hade - sa
marks inte nagra tydliga skillnader i respondenternas svar (se Tabell 9). Detta visar pa
att resandemanster inte har andrats i storre betydelse under den studerade perioden. Resor
for att ta sig till arbetet behdver dock diskuteras narmare. Andelen som reser for att ta sig
till sin arbetsplats sjunker 2021 i jamforelse med 2014. Samtidigt sa var andelen resor till
arbetet ungefar samma 2013.
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Invanarna har i 6vervagande utstrackning rest till sin arbetsplats for att utfora sitt arbete.
Pandemin kan ha paverkat resande nar det galler mgjlighet att arbeta hemifran, vilket syns
i Figur 5. Omfattningen pa arbete hemifran innan pandemin var begransad. Under
pandemin har forandringar behovt genomforas dar fler arbetar hemifran. Det marks en
tydlig okning av andelen personer som arbetade mer &n 10 dagar hemifran i
undersokningen 2021. Den lagre andelen som reser till arbetsplatsen (se Tabell 9)
behover darfor forstas i relation till att fler har mojlighet att arbeta hemifran.

Tabell 9 Anledning till forflyttning férdelat pa olika drenden i procentuell andel 2021, 2014 och 2013

la forflyttningen, procent 2a forflyttningen, procent

2021 2014 2013 2021 2014 2013
Till bostaden 34 4,5 51 75,5 93,3 81,3
Till arbetsplatsen 43,4 52,7 43,5 2,8 0,6 2,2
Resa/arende i 14 1,2 0,7 1,0 0,9 1,2
tjanst
Till 2,5 2,1 31 0,9 0,2 0,6
skola/utbildning
Inkdp av livsmedel 149 117 10,6 5,6 0,3 3,6
Annat inkop 54 2,7 54 1,3 0,2 1,1
Fritidsaktiviteter 11,8 12,2 10,1 15 1,9 29
(sport, kultur, néje)
Besodk av sjukhus, 1,9 3,2 2,7 0,2 0,6 0,1
vardcentral,
tandlakare
Bestdka slékt och 7.9 4,1 8,9 4,5 0,8 2,4
vanner
Hamta/lamna barn 5,0 15 31 2,0 0,7 2,2
Annat drende 2,2 4,1 6,7 4,7 0,6 2,3
Antal personer 721 587 793 696 466 717
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Innan pandemi Idag (pandemi)

Arbetar Arbetar
inte hemma inte hemma

1-2 dagar 1-2 dagar
3-5 dagar 3-5 dagar
6-10 dagar 6-10 dagar
>10 dagar >10 dagar
Vet inte Vet inte
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procent procent
N 2021 [ 2014 N 2021 [ 2014
I 2013 I 2013

Figur 5 Hur ofta arbetar/studerar du hemma for att inte behova resa till arbete eller skola, dagar per manad

Vilka transportmedel viljer da personer att resa med nar de genomfor en forflyttning? |
Tabell 10 presenteras det huvudsakliga fardsattet som anvands for att genomfora resor i
de aktuella orterna. | undersokningen som genomfordes 2014 (knappt ett ar efter att
stationerna 6ppnade) noterades en mindre 6kning av andelen tagresenarer. Samma ar
minskade resande till fots och med cykel ndgot, medan anvandning av bil 6kade nagot.
Utvecklingen efter 2014 tyder pa att resande med tag inte har fortsatt att 6ka. Resande
med buss som kollektivt fardmedel har inte heller okat. Personbil &r fortsatt det
dominerande transportmedlet. Andelen har varit relativt konstant néar det galler som
forare, daremot har det tillkommit en storre andel som aker med som passagerare.

Det ar ingen storre skillnad mellan orter med station eller orter utan station. Anvéandning
av bil ar det dominerande transportmedlet dven i dessa orter. Anvandning av buss star for
ca 3 procent av resorna i orterna som inte har station.

Eftersom undersokningen 2021 genomfordes under en pagaende pandemi stélldes &ven
uppfdljande fragor om respondenterna for att fa en uppfattning om resorna skulle ha
genomforts pa ett annat satt om det inte varit en pandemi. Andelen som svarade att de
skulle ha rest pa ett annat satt var ca 5%, vilket betyder att pandemin under matperioden
inte hade nagon storre betydelse for utfallet av val av transportmedel.
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Tabell 10 Huvudsakliga fardsatt for langsta stréackan under forflyttning, i procentandelar av de som genomférde en
forflyttning under matdagen 2021, 2014 och 2013

la forflyttningen la forflyttningen
(orter med station) (orter utan station)

2021 2014 2013 2021
Gick till fots 6,2 3,6 4,2 4,4
Cykel 6,1 5,8 7,6 4,3
Moped eller MC 0,6 0,0 0,4 0
Personbil, férare 69,4 74,5 73,5 73,5
Personbil, passagerare 11,3 6,9 5,8 11,0
Buss 1,0 1,3 53 31
Tag 2,5 7,1 1,8 -
Flyg 0,2 0,1 0,6 04

Andelen resor med bil 4r hog i orterna. Bil innebar ocksa en flexibel anvandning eftersom
den kan anvandas nar som och i stort sett for att kora vart som helst. En évergang till
kollektivtrafik inneb&r exempelvis en anpassning till tidtabell. Det ar inte heller méjligt
att aka kollektivt till alla platser som potentiellt skulle vara intressant att aka till. En stor
andel av de resor som genomfors gar mellan bostaden och arbetsplatsen. Arbetstider ar
ofta begransade i tid pa dygnet, arbetsgivaren bedriver sin verksamhet mellan vissa
klockslag och vill att anstéllda ska vara pa arbetet dessa tider. | enkatundersokningarna
2014 och 2021 fragades om personer hade mdjlighet att anpassa arbetstider for att
underlatta mojligheten att resa med taget. | Figur 6 presenteras ett tydligt skifte i
mojligheten att anpassa arbetstider. 2014 var det bara tio procent som hade denna
mOojlighet och mer &n 45 procent hade inte mojlighet att anpassa arbetstider. 2021 &r
monstret helt det omvénda, ndrmare 35 procent kan anpassa sina tider och bara 10 procent
har inte mojlighet till detta.

50
L

40

30

procent
20

10

Nej Ja Inte undersokt Arbetar ej
mojligheten

N 2021 [ 2014

Figur 6 For att kunna ta taget till arbetet, har du haft mojlighet att anpassa dina arbetstider
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5.1. Tillganglighet till kollektivtrafik — boende och attityd

| Tabell 11 presenteras ortsbornas uppskattade narhet till buss respektive tag.
Tillgangligheten till en busshallplats har minskat fran att drygt 58 procent hade en
busshallplats inom 800meter 2014 till drygt 45 procent 2021. Andelen ortsbor som har
mer an 3km till en busshallplats 6kade fran drygt 17 procent till drygt 25 procent. Nar det
galler narhet till ndarmaste tagstation ar det mellan 30 och 40 procent av ortsborna som
har mindre an 800 meter.

Tabell 11 Hur I&ngt &r det mellan din bostad och narmaste héllplats for buss respektive ndrmaste jarnvagsstation?

Buss 2021 2014 2013 Tag 2021 2014 2013

mindre &n 400 meter 24,8 37,9 37,6 mindre an 400 11,7 19,4 55
meter

401-800 meter 21,6 20,3 22,2 401-800 meter 16,8 22,2 6,1

801 meter — 3 km 24,6 24,0 24,9 801 meter — 3km 33,7 34,4 12,4

Mer &n 3 km 25,7 17,8 15,4 3,001 km — 10 km 28,3 19,0 13,5

Vet g] 4.3 Mer &n 10 km 8,3 51 62,6
Vet gj 11

Stationerna har varit 6ppna i drygt atta ar och under denna period har ortsborna i
varierande omfattning rest fran stationerna. En del av tréskeln for att andra resebeteenden
pa sikt ar att borja anvanda nya fardmedel. 2021 hade mellan drygt 50 och 80 procent av
ortsborna akt tag fran stationen i orten som de bor i (se Tabell 12). Det betyder att det
fortfarande ar en betydande andel som &n sa lange inte har akt med taget fran sin ort.

Tabell 12 Andel som 8kt tag fran orten

2021 2014
Skane
Ballingslov 59,5 35,7
Bjarnum 74,1 50,5
Fjalkinge 57,6 50,0
Héstveda 71,0 54,6
Killeberg 61,8 52,1
Vittsjo 70,5 63,6
Onnestad 84,6 72,6
Smaland
Did 79,2 62,8
Vislanda 70,4 56,0
Markaryd 72,8 59,8

Uppfdljning av val av transportmedel for sina resor visar pa att det inte skett nagon
forandring i fardmedelsval sedan stationerna 6ppnade. | Figur 7 presenteras ortsbornas
installning till de 6ppnade stationerna. Invanarnas ar fortfarande 6vervagande positiva
och de tror att stationen kommer att fa en positiv inverkan pa utvecklingen av orten, men
det har inte resulterat i att ortsborna véljer tag i storre utstrackning for sina resor.
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Bra att det ppnat en station Stationen paverkar orten pa 10 ars sikt
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Figur 7 Vad inv&nare anser om att det 6ppnat en jarnvagsstation och hur de ser att den kommer att paverka orten pa
tio ars sikt

I enkdtundersokningarna som genomfordes efter att stationerna Oppnat stalldes flera
fragor om respondenternas anvandning av kollektivtrafik. 1 Tabell 13 presenteras
respondenternas val av tva kollektiva fardmedel. I stor utstrackning véljer ortsborna hellre
tdg framfor buss, vilket ocksd stammer overens med resultatet fran
resvaneundersokningen (se Tabell 10). Bjarnum och Vittsjo avviker fran de Gvriga
orterna genom att en av fem i befolkningen kan tanka sig att anvanda bade buss och tag.
| de flesta orterna &r det ca 30 procent som sager att de inte aker med kollektivtrafik. |
Bjarnum och Di6 &r andelen lagre medan den &r hogre i Fjalkinge.

Tabell 13 Om du &ker med kollektivtrafik, vilket fardmedel anvander du da? (2021)

Buss Tag Bade buss och tag ej kollektivtrafik

Skane

Ballingslov 17,9 59,0 7,7 30,8
Hastveda 5,2 67,8 2,6 29,6
Bjarnum 37,3 66,1 21,2 17,8
Vittsjo 27,4 65,5 22,1 29,2
Onnestad 5,0 69,0 3,0 29,0
Fjalkinge 32,3 258 5,6 47,6
Killeberg 10,0 61,1 1,1 30,0
Kronoberg

Dio 26,0 64,4 9,6 19,2
Vislanda 16,5 58,7 9,1 33,9
Markaryd 31,5 47,6 9,7 30,6

| enkaten stélls en fraga explicit om respondenterna har forandrat sitt resande med
kollektivtrafik efter att jarnvagsstationerna Oppnade. Svarsalternativen skiljer sig at
mellan 2014 och 2021, men resultaten visar pa samma monster. Det ar ca 20 procent som
anger att de reser mindre med kollektivtrafik efter att stationerna éppnade. 2014 svarade
70 procent att stationernas oppnande inte har paverkat deras resande, vilket ungefar
motsvarar de som 2021 svarade att det inte paverkat deras resande eller att de inte reser
med kollektivtrafik.
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Figur 8 Har du sedan jarnvagsstationen 6ppnade forandrat ditt resande med kollektivtrafik

Drygt sju ar har gatt mellan att stationerna Oppnade och den senast genomforda
enkatundersokningen. Resultat visar pa att tillgangen till ett nytt och mer hallbart
transportmedel inte har bidragit till fordandrade resebeteenden. | undersdkningen 2021
foljdes fragor upp om invanarnas instéllning till kollektivtrafik och hur de uppfattar
mojligheten att anvanda kollektivtrafik.

| Figur 9 presenteras ortsbornas uppfattning om invanarnas installning till kollektivtrafik.
| de orter dar det Gppnade nya tagstationer noteras en dvervagande positiv installning till
kollektivtrafik. For de orter som inkluderas i studien men som bara har tillgang till buss
som kollektivt transportmedel marks en betydligt mer ljummen instéllning till
kollektivtrafik.

Orter med station Orter utan station

Overvagande Overvagande
negativt negativt
2 2
3 3
4 4
Overvagande Overvagande
positivt positivt
Ingen Ingen
asikt asikt

f T T T T f T T T T T

0 10 20 30 40 0 5 10 15 20 25

procent procent

Figur 9 Installning till kollektivtrafik pa orten
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En problematik som méjligen kan paverka nyttjande av tagtrafiken ar med vilken enkelhet
som transportmedlet kan anvéndas. Bil ar ett flexibelt transportmedel, vilket skapar
betydande fordelar i forhallande till andra fardmedel. | Figur 10 och Figur 11 presenteras
med vilken enkelhet som invanarna uppfattar att det ar mojligt att resa med
kollektivtrafik. I Figur 10 gar det att folja utvecklingen dver tid, men dér undersokningen
2021 delar upp resultat pa tag respektive buss. Invanarna i orterna som har en tagstation
uppfattar det som enklare att resa med tag d4n med buss. | de orter dér det enbart finns
tillgang till buss som kollektivtrafik ar det narmare 40 procent som anser att det inte ar
enkelt att resa med buss.

Enkelt att anvanda kollektivtrafik, 2013 och 2014

° Enkelt att anvanda kollektivtrafik, 2021
24
Tag
o
- (3]
€
o=
o | g
N E_O
= <
3 o
<} Instammer 2 3 4 Instdmmer  Ingen
o inte alls helt asikt
(=
Buss
o
- el
c
88
o
o - =}
Instammer 2 3 4 Instammer  Ingen -
inte alls helt asikt o
Instdmmer 2 3 4 Instdmmer  Ingen
[ 2014 [ 2013 | inte alls helt asikt

Figur 10 Det &r enkelt for mig att resa med kollektivtrafik. Svar fran invadnare som bor i orterna med tagstationer

Buss

procent
20 30 40

10

Instammer 2 3 4 Instammer  Ingen
inte alls helt asikt

Figur 11 Det &r enkelt for mig att resa med kollektivtrafik. Svar fran invanare som bor i orterna utan tagstationer
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6. Fordjupningar i nagra kommuner
och orter

Avsnittet inleds med en mer dvergripande beskrivning av region Kronoberg, med hénsyn
till visioner och mal, styrkor och utmaningar. Darefter presenteras Markaryd och
Stromsnasbruk. Harefter foljer en mer 6vergripande presentation av region Skane féljt av
Hassleholm och Bjarnum, Kristianstad och Onnestad samt Orkelljunga och Skénes
Fagerhult.

6.1. Region Kronoberg

Grona Kronoberg 2025 &r l&nets regionala utvecklingsstrategi, som bland annat ska vérna
for att “Kronoberg vixer i oppna och hallbara livsmiljoer med fornyelseformaga”. 1 den
regionala utvecklingsstrategin (RUS) presenteras strategins fyra prioriteringar som lyder
enligt foljande; utveckla attraktiva livsmiljéer med god tillganglighet, en plats att vilja
leva och bo pa, utveckla en innovativ region och ett brett naringsliv samt utveckla
kompetensforsorjningen och en god jamlik halsa. Genomgaende praglas strategin av
hallbarhet och en gron profil (Region Kronoberg 2019: 10). | Trafikforsorjningsprogram
Region Kronoberg 2016-2025 ar den centrala malbilden “Héllbar kollektivtrafik for alla”.
Malbilden utgors av fyra malomraden; Attraktivitet och anvandbarhet, Miljo och halsa,
Ekonomi och Tillganglighet for hallbar regional tillvaxt (Region Kronoberg 2015:2).

P& Region Kronobergs hemsida beskrivs karnvarden och styrkor. Kronoberg beskrivs
som en innovativ framgangsregion med stark jobbtillvaxt och som den fjarde mest
expansiva regionen i Sverige. En annan styrka som beskrivs ar naturen med sina manga
sjoar och stora skogsomraden, cirka 70 procent av regionens yta ar tackt med skog. Vidare
lyfts det rika musik- och kulturlivet och blandningen av smastad, lantliv och pulsen i en
storre stad. Det dr livspusselvénligt” att leva i Region Kronoberg (Region Kronoberg,
2022).

Regionen star infor en rad utmaningar. Dessa utmaningar sammanfattas i RUS:en vara
att regionen har en gles struktur med svag uppkoppling mellan tillvéxtkarnorna i sédra
Sverige, langa korstrackor och hoga utslapp fran transportsektorn, svag
boendeattraktivitet och bostadsbrist. Samt att det rader en omfattande
matchningsproblematik mellan arbetsgivare och den arbetskraft som finns tillgéanglig. Att
sysselsattningsgapet mellan inrikes-och utrikes fodda ar stort och att regionen har en hig
specialisering inom industrisektorn och nya arbeten behdver véxa fram inom nya naringar
(Region Kronoberg, 2019).
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Figur 12 Region Kronoberg
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Region Kronoberg ska utveckla flexibla kollektiv- och trafiklosningar i regionens
landsbygder och glesa miljoer, detta for att cka det hallbara resandet och forbattra
tillgangligheten i regionens glesare miljoer. De flexibla trafiklosningarna kan handla om
till exempel kombinationslosningar av kollektivtrafik och samakning samt samordnad
transportlogistik. Dessa losningar beskrivs vara viktiga for manniskors vardag och for att
starka tillgangligheten till evenemang och besoksmal (Ibid.).

| Trafikforsorjningsprogrammet framgar att infrastrukturinvesteringar bor goras for att
utveckla Pagatagstrafik pd Markarydsbanan och att det ar 6nskvart att fortsatta utveckla
denna trafik till den viktiga interregionala malpunkten Halmstad. Markarydsbanan anses
ha en stor betydelse for kontakten mellan norddstra Skane/Blekinge och
Halland/Vastkustbanan och ar ett exempel pa en satsning dar Kronoberg och Skane
gemensamt har valt att investera for framtidens tagtrafik for att pa sikt oka resandet
mellan regionerna fran Skane till Halland (Region Kronoberg, 2015: 42).

6.1.1. Markaryds kommun

Kommunen hade cirka 10 300 invanare ar 2020, varav knappt 40 procent bor i staden
Markaryd. Markaryd definieras som pendlingskommun néra mindre stad/tatort (SKR,
2021). Kommunen har en landyta pa 51 719 hektar med nastan 20 invanare per
kvadratkilometer. Kommunens malsattningar handlar bland annat om att skapa goda
forutsattningar for manniskor att bo och arbeta i kommunen, tillse att hénsyn tas till
miljon och att framja ménniskors hélsa (Markaryds kommun, 2010). I kommunen finns
en tagstation med forbindelse till Hassleholm, samt sju landsbygdslinjer med busstrafik
(Markaryds kommun, 2020). Centralorten Markaryd har god tillgdnglighet med bil
genom E4an till 6ster om stadské&rnan och vég 15 i norr som stracker sig mellan Halmstad
och Blekinge.

Markaryds 6versiktsplan fran 2010 uppdateras med en ny dversiktsplan, den nya planen
har varit pa granskning och beréaknas bli antagen varen 2022.

Kommunens vision som antogs 2020 lyder enligt foljande: ”Mdjligheternas Markaryd
Tillsammans gor vi varandra béttre!” foljt av ”En naturndra, smalédndsk gransbygd dar
manniskor och foretag vaxer och utvecklas i en kreativ och hallbar miljo. Dar gemenskap
och mangfald skapar en trygg, jamstélld och framtidsbejakande kommun som préglas av
tillit” (Markaryds Kommun (2022a:14).
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En betydande del av kommunens styrka ligger enligt den tidigare dversiktsplanen (2010)
i den utbredda landsbygden och dess varierande natur-och kulturmiljéer, i vilken ny gles
bebyggelse kan inordnas. Detta lyfts dven i den nya Oversiktsplanen, dar det star att
tillgangen och tillgangligheten till landsbygd, natur, kultur och friluftsliv &r en av de mest
betydande kvaliteterna i Markaryds kommun (Markaryds kommun, 2022a). Under de
senare fem aren ska kommunen enligt den nya 6versiktsplanen haft toppresultat i Svenskt
naringslivs ranking och kommunen vill arbeta for att de goda forutséattningarna och det
goda néringslivsklimatet i kommunen ska fortsatta utvecklas.

Markaryds kommun har en utmaning kring en aldrande befolkning och en 6kande
forsorjningsgrad hos den arbetsfora befolkningen. Farre yngre ska forsorja fler ldre och
pa samma gang Okar trycket pa offentlig service. Markaryd ligger i Kronoberg och
gransar till Skane och Halland, vilket ocksa ses som en utmaning for att skapa en helhet
i kollektivtrafiken. En annan utmaning kommunen tampas med &r att forsorja invanare
med attraktiv kollektivtrafik, detta da kommunen &r relativt liten och glest befolkad. Bilen
blir nddvéandig som transportmedel for de som inte har mojlighet att anvéanda sig av
kollektivtrafiken (Markaryds kommun, 2022a).

Det ar relativt stora skillnader i restid mellan kollektivtrafik och bil, vilket paverkar
resmonstren i kommunen. En attraktiv kollektivtrafik anses aven avgérande for foretagen
i kommunen. For att mojliggora ett mer hallbart resande och en fortsatt hallbar utveckling
behover kollektivtrafiken utvecklas och befintliga strak och de kollektiva
resmajligheterna starkas. En attraktiv kollektivtrafik till och fran narliggande stader anses
skapa forutsattningar for en fortsatt befolkningsutveckling, inpendling av kompetent
arbetskraft och studiemdéjligheter for invanarna. Restiderna till och fran omkringliggande
stader behdver forkortas och turtatheten behdver vara attraktiv for att mojliggora for bade
resor till och fran studier och arbetspendling, samt for handel. Persontrafik pa jarnvéagen
i form av Pagatag beskrivs i den nya Oversiktsplanen som en viktig komponent for
arbetspendlingen och for att ta sig till studieorter (Markaryds kommun, 2022b).

6.1.2. Stromsnasbruk

Stromsnasbruk &r en tatort intill an Lagan och E4an, ungefar en och en halv mil nordost
om Markaryd. Angrénsande végar ar exempelvis riksvdg 15 mellan Halmstad och
Karlshamn, vdg 117 mellan Hassleholm och Markaryd och vag 120 fran Almhult samt
gamla Riksettan, vilken loper parallellt med E4an. Orten har ingen tagtrafikering, men
tva regionbussar, den ena mellan Markaryd och Ljungby, den andra mellan Almhult och
Stromsnasbruk (vissa avgangar trafikeras dock enbart till Traryd och darifran sker byte
till Stromsnasbruk).

Ar 2020 hade orten 2 354 invénare. Som namnet antyder &r orten en tidigare bruksort och
under slutet av 1800-talet anlades ett pappersbruk, fram till 1970-talet var orten néra
sammanlankad med bruket. Det var ocksa da orten hade som flest invanare (2951
invanare ar 1970). Bruket lades ner och efter det har ingen stérre dominerande
arbetsgivare tagit 6ver, naringslivet ar numera diversifierat. Pa orten finns flera butiker,
restauranger, apotek, vardcentral, férskola, grundskola och aldreboende.
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6.1.3. Intervjuer

Markaryds kommun beskrivs under intervjuerna éverlag ha ett starkt naringsliv med hég
arbetsinpendling, med en valdigt stor utveckling under ett ganska stort antal ar nu> . Har
syftas sarskilt pa naringslivet, samtidigt som det skildras ett starkt behov av inpendlande
arbetskraft. Kommunen “ligger vildigt bra till geografiskt” enligt en informant,
angransande till tva lan (Skane och Halland), och med inpendling bland annat fran
Ljungby, Hassleholm, Orkelljunga, Laholm och Halmstad. Det berattas om att cirka 70
procent av inpendlingen pendlar 6ver lansgranserna.

Motorvdgen som loper genom kommunen lankar samman orterna Markaryd,
Stromsnasbruk och Traryd, som ocksa ar kommunens huvudorter. Jarnvagen kopplar
samman Markaryd med angrdnsade regioner och informanterna beskriver goda
forutsattningar for naringslivet och for fler foretagsetableringar. De beréttar samtidigt om
hur manga i kommunen &r bilburna, med ett generellt lagt anvandande av
kollektivtrafiken.

En stor del av arbetstillfallena finns inom tillverkningsindustrin och det arbetas bland
annat aktivt for att attrahera fler ungdomar efter gymnasiet. Det handlar om stora foretag,
med tusentals anstallda, som anses betydande for kommunens utveckling pa flera sétt. De
lyfter en unik aspekt i att &garfamiljerna till manga av foretagen fortfarande finns pa orten,
vilket ses som en trolig anledning till att foretagen satsar i kommunen. En informant
beskriver det i termer av hur ”man ger tillbaka till byn™. Ett foretag lyfts i sammanhanget
som exempel, som bland annat satsar pa yrkeshogskoleutbildning, dar foretaget ocksa
skanker material till utbildningen. Detta menar man kan bidra till en kedja, dar intresset
for foretaget vacks redan under utbildningstiden.

Manga av ungdomarna lamnar orten for studier i Malmoé/Lund, men manga aterkommer
sedan. Samarbete pagar aktivt mellan naringslivet och kommunen for att vara en attraktiv
arbetsgivare och boendekommun for personer i arbetsfor alder. Det beréattas samtidigt om
en inflyttning till kommunen under senare atta-nio ar som man inte tidigare sett. En
betydande del harleds till flyktingstrommen ar 2015, men ocksa till att alltfler unga i
arbetsfor alder véljer att stanna kvar eller atervander. De ser ocksa att aldersgruppen de
framst tappar invanare i, ar personer 6ver 65 ar. Ett antagande man gor ar att manga
kanske har valt att boséatta sig permanent i sina fritidshus narmre kusten.

Det skildras en utmaning relaterad till kompetensférsorjning, inte minst inom kommunala
sektorn, som ldrare och pedagoger. Man ser dven vissa behov av specialistkompetenser
inom varden.

Kollektivtrafikens betydelse

Informanterna lyfter kollektivtrafiken som betydelsefull for kommunen, inte minst for
arbetspendling och néringsliv. Ur det regionala perspektivet beskrivs en region med stora
avstand, med betydande glesbygd, med “en jatteutmaning att sakerstalla en god och gron
kollektivtrafik”.

En av informanterna beskriver tagtrafiken som mer ”stabil”, men understryker samtidigt
betydelsen av busstrafiken for kommunens mindre orter. Man lyfter Pagatagens intrade i
kommunen som viktigt och skildrar ett gott utbyte med Skane nordost, arbetet beskrivs
som “fruktbart” och ”en av forutsittningarna for att vi fick tagtrafik 2013,

K2 Working Paper 2022:7 37



Stationen i Markaryd anses betydande for kommunen pa olika sétt, inte minst ur ett
utvecklingsperspektiv. Den star ocksa i centrum for en rad pagaende projekt. Det beréattas
om arbete for cykelhubbar, med Malmo by bike som férebild, genom finansiering fran
stadsmiljoavtalen. Avsikten ar att pendlare ska kunna cykla till jobbet fran stationen, och
det berattas dven om hur man arbetar mycket med hela resan-perspektivet. Detta for att
kollektivtrafiken ska bli mer konkurrenskraftig i forhallande till bilen. Man beréattar
samtidigt om hur det i dagsléget finns brister runt stationen (exempelvis i relation till
orienterbarhet och gang- och cykelkopplingar mellan stationen och orten). Detta ar nagot
man avser att arbeta bort.

Informanterna berattar om pagaende arbete for laddstationer och elbils-laddstolpar i
anknytning till stationen. | sammanhanget beskrivs en tidshorisont som blickar mot 2030.
De beréttar om ett gott stod for hela-resan perspektivet fran kommunens politiker, att det
ar ett omrade som det satsas pa. Det berdttas d&ven om hur man arbetar med
beteendepaverkan i olika former, bland annat genom att ge kommunanstéllda méjligheten
att prova cykla till jobbet genom utlaning av elcyklar och genom erbjudande om att fa
resa kollektivt under viss period. Intresset beskrivs dock som aningen svalt bland dem
anstallda.

En aterkommande fraga som lyfts under intervjuerna ar behoven av en fungerande
kollektivtrafik mellan kommunen, Laholm och Halmstad. Fragan beskrivs som en
stdtesten” som har pagétt under manga ar. Det beriittas om hur “rilsen finns dér, men
bankapaciteten i Halmstad” finns dér inte. En fraga som kommunen ser borde kunna
l6sas. En av informanterna menar att det handlar om en prioriteringsfraga och i
sammanhanget lyfts skil som “politisk ovilja” i angrinsande region, sarskilt da det ska
behovas utbyggnad av en métesplats for att kunna bibehalla turtatheten i tgtrafiken. Det
hanvisas till en atgardsvalsstudie som ska ha utforts av Trafikverket, som ska ha visat pa
betydande lénsamhet enligt informanten®. Det gdr att skonja en pataglig frustration kring
att satsningen under tiden for intervjun annu inte rotts iland, sarskilt med hé&nsyn till den
Ionsamhet som ska ha lyfts i utredningen. Det jamfors med en passivitet, som informanten
menar troligtvis inte hade markts inom den privata sektorn. Det relateras ocksa till
“kulturens ovilja” dar man hellre beskrivs satsa pa trafik i nord-sydlig del”.

...som sa mycket annat, det gar valdigt bra att aka norr till soder men inte Gst
till vast.

Fran den regionala nivan pekar man mot samma behov. En informant menar att
angransande region tycks se positivt till en satsning pa att koppla samman de bada
regionerna med tagtrafik, men papekar samtidigt att det handlar om prioriteringar och att
andra atgarder i den egna regionen prioriteras fore.

Informanterna fortsatter med att berdtta om néringslivets engagemang i samband med
Pagatdg Nordost och om hur de tillsammans pa olika nivéer “lobbade mot politiken”,
forst regionalt och sedan nationellt, for att till sist landa i nationella planen for
transportinfrastruktur som ett av fem prioriterade objekt.

6 Se http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1537849/FULLTEXTOL.pdf
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Nér naringslivet gick in sa starkt och patalade att det har ar otroligt viktigt for
var overlevnad, for var majlighet att expandera och kunna férsorja med
utbildad, kompetent personal, sa ser man att kollektivtrafiken ar sa otroligt
viktig.

Det berattas om regional- och kommunal medfinansiering och férandrade prisbilder langs
resans gang for Pagatdg Nordost. | samband med arbetet med stationen i Markaryd
byggdes en extra perrong som egentligen inte ingick i projektet, detta for att forbereda
trafiken till Halmstad. Jarnvagskopplingen till Halmstad beskrivs som en angelagen fraga
aven for andra kommuner.

Den é&r helt avgorande, den lanken faktiskt, for att det ar ocksa sa att de som
bor i Kristianstad och Hassleholm, de far ju en genvag till Halmstad och
Goteborg, for da slipper de ju dka ner om Lund, for annars ar det i Lund och
sen Helsingborg. Utan da kommer de ju direkt liksom till VVastkusten.

Nyttorna med kopplingen till Halmstad beskrivs bland annat i termer av att de yngre
medborgarna enklare ska kunna pendla till hégskola/universitet i Halmstad/Goteborg.
Det berattas ocksda om hur manga anstallda i kommunens naringsliv pendlar fran
Halmstad-trakterna, vilket gor att pendlingsmdéjligheterna behéver forenklas med
kollektivtrafiken “det ar liksom inte hallbart att kora bil pa det viset som man gor idag”.

Det relateras till hur ett av de storre foretagen i kommunen expanderar och bygger ett
FoU-center for produktutveckling. Har raknar man med behov av att anstalla ett stort
antal civilingenjorer, vilket gor kopplingarna med universitetsstaderna &n mer betydande.
Man ser att battre pendlingsmajligheter ocksd ockar mojligheterna att attrahera
spetskompetens som inte bor pa orten, men som skulle kunna kombinera hemarbete med
pendling. Detta innebér att dven naringslivet visar engagemang i fragan.

Informanterna stéller ocksa kollektivtrafikens betydelse i relation till ”drivmedelspriserna
och reduktionsplikten” och menar att kollektivtrafiken kommer fa en allt storre betydelse
ur ett framtidsperspektiv och i takt med att det blir alltmer kostsamt att pendla med bil.
Informanten beréttar om ett gott samarbete med kommuner inom regionen, men att det
overlag rader utmaningar i samverkan éver lansgranser. Det pekas i sammanhanget
aterigen mot bristen pa kollektivtrafik mot Laholm och Halmstad, samtidigt som en av
Laholms storsta arbetsgivare enligt samma informant finns i Markaryds kommun, med
manga pendlare mellan kommunerna.

Stromsnasbruk

Strémsnésbruk beskrivs under intervjuerna som en arbetarort dar fokus legat vid det
tidigare pappersbruket. Det berattas om hur bruket hade runt 1000 anstéllda, och en gang
i tiden var Kronobergs lans storsta arbetsplats. Det ska dven funnits en jarnvagsforening
med cirka 300 anstallda, dar Stromsnasbruk ska ha blivit lite av en samlingsplats for
personer som arbetade med jarnvagen pa olika satt. Arbetet kring jarnvagen ska dock ha
avvecklats i slutet pa 60-talet och sista delarna av pappersbruket ska ha forsvunnit i mitten
pa 90-talet, vilket beskrivs ha inneburit en “’strukturomvandling som fortfarande bar sina
spar”.
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Nar arbetstillfallen forsvann, ska det ha lett till en utflyttning frn orten. Aven om
foretagsetableringar har skett i trakten, sa beskrivs orten mer av en bostadsort idag, med
en hel del tomma bostader under aren.

Under flyktingstrommen ar 2015 ska manga av de tomma boendena fungerat som stod
for nyanldnda och man skildrar en ort som numera préglas av vissa socioekonomiska
utmaningar och med ett visst ”dubbelt utanforskap”. Det senare beskrivs innebéra ett
utanforskap forekommande bade hos svenskfodda och utlandsfodda.

En informant berattar om hur det kréavs arbete fran kommunens hall for att kunna ta vara
pa den kompetens och kreativitet som finns bland méanniskorna pa orten. Man beskriver
hur ortens identitet och ménniskors kanslor av férankring under senare decennier har
blivit allt 1agre, och man arbetar nu inom kommunen for att starka identiteten och
sammanhallningen mellan kommuninvanarna genom att “bygga broar”. Detta som en
insats for att motverka segregation och framvéxt av parallellsamhallen, ndgot som man
menar varit typiskt for de storre staderna, men som man ocksa ser en viss risk for aven i
mindre kommuner.

Arbetet involverar bland annat skolorna for utveckling av ett torg pa orten, dar man vill
skapa en naturlig motesplats for invanarna. Aven foraldrar och pensionarsgrupper,
boende med flera har involverats och “’underifran-perspektivet lyfts som viktigt.

For ortens valmaende ser man fortsatt goda bussforbindelser for pendling till arbete och
studier som betydande. Hela resan-perspektivet niamns ater och vikten av lianka
busstrafiken med tagtrafiken, utan fér stora 6vergangstider mellan byten. En informant
drar i sammanhanget en jamforelse mellan tatorten Markaryd och Strémsnésbruk och
satsningen pa jarnvag i Markaryd.

Men ska man jamfora, hade tagstoppet till exempel blivit i Stromsnasbruk i
stallet, da tror jag det hade varit en stor fordel for orten ocksa. [...]. Jag tror
man kan sdga samma sak om Markaryd, att hade man inte haft tagstoppet hér,
sa hade det kanske inte blivit heller den pulsen eller aktiviteten som det &r.

Med siktet mot ett mer transporteffektivt samhalle

Informanterna skildrar allihop langa ledtider och segdragna processer som ett hinder for
en snabb omstallning till ett mer transporteffektivt samhalle. Det efterfragas ocksa i vissa
sammanhang en hogre statlig narvaro, inte minst i fragan om en jarnvagsforbindelse till
Halmstad.

Man hade ju velat ha att nagon mer statlig aktér hade kunnat komma in och
sagt som sa att det har maste bara losas. Ralsen finns dar. Tagen kan ga dar
och stationerna finns dar. Det ar bara en instéllningsfraga liksom.

Det relateras dven till medfinansiering av statlig infrastruktur, nagot en informant menar
exempelvis kommuner kan vara negativt instdllda mot. Samtidigt beskriver samma
informant en verklighet dar oavsett “vad man an tycker, sa vill man fa saker och ting
gjorda, sd maste man kanske ocksa vara beredd att ta den sortens beslut”.
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Det anses dven att det fran statligt hall kan vara nddvindigt med “vissa interna resor” och
det berattas om hur dialoger kan hallas med planerare pa Trafikverket, men att arbetet
ibland tar stopp ndr det ska forankras internt mellan olika delar av myndigheten (som
exempel lyfts avtalsavdelningen). P4 samma gang hanvisas till langa ledtider nér det
galler nationella planen for transportinfrastruktur, dar man ger exempel pa hur man i vissa
sammanhang arbetat under 25 ar for att forsoka fa in atgarder i tagtrafiken, men dar de
fortfarande inte natt &nda fram. Det relateras till hur foreslagna atgéarder ocksa blir dyrare
och dyrare med tiden, man lyfter prisokningar upp mot 60-70 procent pa grund av att
beslut drar ut pa tiden, genom vad man menar beror pa trogheten fran den nationella
nivan. Detta beskrivs bilda en negativ spiral.

...da stjal det resurser fran nasta plan i stallet. S3 man kommer inte ifatt. ..

Pa samma satt relateras det till Ianga ledtider dven i samverkan mellan andra aktorer, som
mellan kommun och region.

Bade fran den regionala- och kommunala nivan aterkommer hela resan-perspektivet i
samtalen. Har berattas om en glesare region, vilket kan vara en utmaning i
transportsammanhang. Det laggs ett starkt fokus vid kopplingar till- och fran buss och
jarnvag, samtidigt som de ser mojligheter med cykel/elcykel till och fran bussen/taget.

Ur det regionala perspektivet konstateras &ven att en betydande del av arbetet kan knytas
till mer organisatoriska fragor och att hitta nya arbetssatt och affarsmodeller. Det relateras
till hur lanstrafiken har drivits pa mer eller mindre samma sétt sedan 70-talet, samtidigt
som man ser att mycket sker i omvarlden i relation till nya mobilitetslosningar. Har lyfts
ocksa mindre fordon i nartrafiken som en dellésning och informanterna ser utrymme for
okad samverkan med exempelvis privata aktérer, for att fa tillgang till en mer varierad
fordonsflotta.

Om man da borjar titta lite mer med andra 6gon pa kollektivtrafik sa kan det
ju sdkerligen inkludera andra aktorer [...]. jag tror att det blir viktigt for
framtiden att titta pa, for ekonomin ar begransad, da maste vi samla dom
mojligheterna vi har pa nagot sétt, for att starka det kollektiva resandet. ..

Det relateras under intervjuerna aven till de storre foretagen i kommunen/regionen och
hur man skulle kunna arbeta for 6kad samakning (med digitala plattformar) och bussar i
stil med den foretagsbuss som exempelvis kor till Almhult.
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6.2. Region Skane
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Figur 15 Region Skane

42 K2 Working Paper 2022:7



Visionen for Region Skanes utveckling, Det 6ppna Skane 2030, innehaller foljande sex
visionsmal:

e  Skane ska erbjuda framtidstro och livskvalitet

e Skane ska vara en stark hallbar tillvaxtmotor

e  Skane ska starka mangfalden av goda livsmiljcer

e Skane ska ha en god miljo och en hallbar resursanvandning
e  Skane ska utveckla framtidens valfard

e Skane ska vara globalt attraktivt

(Region Skane, 2020a, s. 13-39).

Utover dessa visionsmal struktureras utvecklingsarbetet i ytterligare tva nivaer;
omradesstrategier pa regional niva samt handlingsplaner och program pa regional niva. |
visionsmalen &r infrastrukturens roll pataglig, sarskilt i nagra av malen. Dér presenteras
bland annat ambitionen att satsningar pa kollektivtrafik och cykel ska starka
mojligheterna att resa hallbart. Det hallbara resandet ska effektivisera resandet mellan
olika platser och 6ka forutsattningarna for tillvaxt och valfard (Region Skane, 2020a).

Region Skane ska enligt utvecklingsstrategin och trafikforsorjningsprogrammet vidare ta
vara pa sin flerkarnighet och nyttja regionens alla delar med ambitionen att starka
regionen som helhet. | och med Region Skanes flerkarnighet ska arbetes-, boende- och
utbildningsmojligheterna gynnas genom att vara en funktionell region (Region Skane,
2020b). 1 regionens visioner ldggs &ven stor vikt vid hela resan-perspektivet.
Kombinationsresor och innovativa mobilitetstjanster ses ur hela-resan-perspektivet som
ett verktyg for att bevara flerkérnigheten, dar regionen ska ses som sammanhéangande,
men samtidigt gora personresor bade mer hallbara och gréna (Region Skane, 2020a;
Region Skane, 2020b). Den 6verhangande ambitionen bakom dessa visioner ar att Skane
ska vara en plats dar man kan leva och verka pa samt besoka. | dessa ambitioner spelar
de regionala karnorna, Helsingborg, Landskrona, Lund, Malmd, Trelleborg, Ystad,
Kristianstad och Hassleholm, en betydande roll (Region Skéne, 2020b). Aven narheten
till Kopenhamn ses som en styrka. Skane presenteras som nod for de nordiska landerna
att motas i, bade gallande personresor och godstransporter. Regionen tillskrivs darfor en
internationell tillganglighet, som ocksa faller Gver pd den transportméassiga
infrastrukturen (Region Skane, 2020a).

Skanes utveckling ar enligt regionen beroende av att kollektivtrafiken finns och &r
valfungerande. Tagtrafiken utgér grunden for kollektivtrafiksystemet och bestar av tva
kompletterande system; Oresundstag och Pagatag. Det sistnamnda har en tatare turtathet
och knyter samman regionens mindre och stérre orter. Ett komplement till tagtrafiken ar
stadsbussarna, som erbjuder tillgédnglighet i staderna och skapar anslutningsresor till den
regionala kollektivtrafiken (Region Skane, 2020b).

Regionens prognoser visar bade en storre skillnad rent demografiskt mellan stad och land
och en hogre koncentration av unga till de regionala karnorna (Region Skane, 2020b).
For att jamna ut de geografiska ojamlikheter som kommer med ojamn férdelning av
manniskor beskrivs Skanes tillvéxt vara beroende av en fungerande infrastruktur (Region
Skane, 2020a). Samtidigt varierar tillgangligheten till kollektivtrafiken stort mellan
regionens geografiska omraden. De storsta utmaningarna gar att finna i regionens
sydostra delar. | dessa omraden beskrivs avstandet Iangt till narmaste tillvaxtmotor och
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kollektivtrafikutbudet som lagt (Region Skane, 2020b). | omraden dar avstanden &r langa
ser man att bilen fortsatt kommer ha en viktig roll. Genom att koppla samman
bilpendlingen med andra enkla och attraktiva pendlingsméjligheter, sa som
kollektivtrafiknoder med pendlarparkeringar, tror man att forutsattningarna for en mer
hallbar pendling kan vara majlig. Denna utveckling styrs framst av kollektivtrafikens
mojlighet att bade vara ett klimatneutralt och energisnalt alternativ jamfort med bilen
(Region Skane, 2020b; Region Skane, 2020a).

Vidare beskrivs i trafikforsorjningsprogrammet hur en god geografisk tillganglighet i
Skane framst sékerstdlls genom ett grundlaggande utbud av kollektivtrafik. Trots
Pagatagen och stadsbussarnas bredd ser man att biltrafiken fortfarande dominerar pa
manga hall, vilket blir tydligast pa landsbygden, detta da flera omraden star utan station
eller fardmedel som kopplar samman de olika kollektivtrafiksystemen. | omraden som
saknar tillrdckligt underlag for vanlig kollektivtrafik erbjuds resor med nértrafik.
Utveckling av befintliga och nya koncept anses nddvéndiga for att dels kunna hantera ett
Okat kapacitetsbehov, dels for att attrahera nya resenarer och fa dem att vélja
kollektivtrafiken. Det ska dérfor erbjudas ett basutbud med trafik som kan utvecklas
ytterligare genom utokat turutbud och en sammanbindning av strak. Hela resan-
perspektivet med goda kopplingar mellan cykel, gang och kollektivtrafik spelar ocksa en
betydande roll for att 6ka den geografiska tillgangligheten. Det samma galler framjandet
av olika typer av mobilitetstjanster (Region Skane, 2020b).

6.2.1. Hassleholms kommun

Kommunen hade strax éver 52 000 invanare ar 2021. Hassleholm definieras som en
mindre stad/tatort enligt Sveriges kommuner och regioner (SKR, 2021). Kommunen har
totalt sju stationsorter, dar Bjarnum &r den tredje storsta orten’. Till landytan &r
kommunen den storsta i Skane (landareal 1270 kvadratkilometer), med en av de lagre
befolkningstétheterna, 41 invanare per km2 (kan jamféras med Malmo kommun, som har
2240 invanare per km2) (Regionfakta, 2021). Utdver tagtrafiken har kommunen fyra
landsbygdslinjer och tre linjer med stadsbussar i Hassleholms tatort (Skanetrafiken, 2022
& u.a. (1)). Nartrafik erbjuds till alla som bor mer &n tva kilometer fran den reguljara
kollektivtrafiken (Skanetrafiken, u.a. (2)). Hassleholms tatort omges av tre storre
vagforbindelser; V&g 117 i norr mot Markaryd, vag 23 i 6st mellan Ho6r och Véxjé samt
vég 21 vast-6stlig riktning mellan Kristianstad och Astorp.

7 Ovriga stationsorter & Tyringe (ca 4600 invanare), Vinslév (ca 4000 invanare), Vittsjo (ca 2600
invanare), Sosdala (ca 1700 invanare), Hastveda (ca 1600 invanare), Ballingsl6v (cirka 300 invanare).
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O Tatort —— Ovrig jarnvag

@ Station Pagatég Nordost | Kommungrans
~ Allmanvag [] Kommungrans Hassleholm
Storre vag [] Regionsgrans
—— Jarnvag Pagatag Nordost [ Tatort

Datakaélla: © Lantmaéteriet & © OpenStreetMap. Kartograf: Felicia Gauffin Jatta, 2022.

Figur 16 Hassleholms kommun
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Kommunens vision &r att Hassleholm ska bli en knutpunkt i saval Skane som Sverige
som i Oresundsregionen och man lagger ett varde vid den utbyggda jarnvagen,
superbussen och planerna om den nya stambanan (med stationsldge i Hassleholms
kommun). Man ser i den tidiga oversiktsplanen ett vérde i utvecklingen av
pagatagsorterna (Hassleholms kommun 2007).

| den fordjupade Oversiktsplanen for Hassleholm stad frdn 2018 (FOP) beskrivs
Hassleholm, tillsammans med Kristianstad, som Skanes nya tillvaxtmotor. De tva
staderna lyfts som nordostra Skanes regionala karnor, med stor betydelse for
arbetsmarknaden i norddstra Skane och sitt omland. Féljande fyra mal har identifierats,
med ett sikte mot ar 2030 (Hassleholms kommun, 2018:28):

e Byggandet av nya attraktiva bostéder i kollektivtrafikndra I&gen och levande stadsmiljer,

e Arbetspendlingen fran och till stérre stader i sodra Sverige ska oka och pendlingen till
och fran Hassleholm och Kristianstad ska férdubblas,

e Antalet nya invanare ska oka kraftigt i tillvaxtmotorns bada stader

e En sysselséttningstillvaxt som motsvarar rikets genomsnitt

Vidare faststalls att Hassleholms stad ska vara en nationell knutpunkt, en ung och urban
stad som préglas av folkliv, moten, utveckling och kreativitet samt en grén och robust
stad som ar ekologiskt, ekonomiskt och socialt hallbar (Hassleholms kommun 2018). |
Trafikstrategi 2030 framgar det att kommunen ska verka for en 6kad turtathet pa Pagatag
och Oresundstag (Hassleholms kommun, 2017).

Identifierade styrkor som legat till grund for arbetet med den fordjupade Oversiktsplanen
ar att Hassleholm har smaskalighet, ar naturnara, har goda kommunikationer och fungerar
som en knutpunkt, att staden &r trygg, har ett bra geografiskt Iage i regionen och i sddra
Sverige. | dversiktsplanen beskrivs kommunens styrkor ligga i den vidstrackta
landsbygden med levande och varierande kultur- och naturmiljéer, med
kommundelscentran som erbjuder basservice och resor med tag.

Héssleholm star aven infor en rad utmaningar. Dessa innefattar enligt den fordjupande
oversiktsplanen (Hassleholms kommun, 2018; 31);

o att starka stadens identitet och attraktionskraft

e att pa ett hallbart satt klara av fysisk tillvaxt och bemota ett 6kat behov av samverkan
med omvérlden

e att hantera klimatforandringar, en lagre utbildningsniva an riksgenomsnittet samt att
bemota ohéalsa och en aldrande befolkning.

Ett av manga verktyg for att hantera utmaningarna sa att de inte hindrar stadens utveckling
beskrivs vara den fysiska planeringen.

| Trafikstrategi 2030 fran 2017 lyfts kommunens sju trafikerade Pagatagsstationer som
sammanlankande. Pagatagsstationerna framstalls som viktiga for respektive orts
utveckling och for kommunen som helhet. | samband med att Pagatagen infordes ska
dock flertalet regionbusslinjer dragits in, vilket ska ha fatt féljder for manga
kommuninvanare.

Man ser en nodvandighet i ett mer yteffektivt och hallbart trafiksystem for att mota
framtidens behov. | den fordjupade 6versiktsplanen beskrivs behoven av en okad
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kapacitet pa samtliga jarnvagar for kommunens 6vriga sju stationsorter, med minst tva
avgangar per timme for att kollektivtrafiken ska upplevas som attraktiv.

6.2.2. Bjarnum

Bjarnum &r en tatort som ligger norr om Hassleholm utmed vég 117. Orten har cirka 2700
invanare och fick tagstation ar 2013. Sedan dess trafikeras orten, som ligger belagen
mellan Hassleholm och Markaryd, av Pagatagen en gang varannan timme. Bjarnum
trafikeras &ven av regionbusslinje 532 som l6per mellan Markaryd och Héssleholm.

Under mitten av 1900-talet utvecklades orten till ett industrisamhéalle som kom att bli kant
for mobelsnickerier och travaruhandel. Vid 1950-talet fanns cirka 40 mobelfabriker i
Bjarnum, idag finns en aktor kvar (Hassleholms kommun, 2021).

Har finns en skola (F-9) och tva férskolor, bibliotek (och kommunens medborgarservice),
simhall, ett é&ldreboende och ett betydande foreningsliv. Pa orten bedrivs
Musikteaterskolan (med ettarig artistutbildning) samt ett hembygdsmuseum. Det finns en
butik med matvaruhandel, som &ven erbjuder posthantering, systembolagsombud och
spelbutik. Darutover finns restauranger, bank, apotek, lakarmottagning med mera. (Ibid.).
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Figur 17 Bjarnum och narliggande tatorter.
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6.2.3. Intervjuer

Under intervjuerna beréttas det om hur Hassleholms kommun till ytan &r en av de storre
I regionen, och till befolkning den femte storsta i regionen. Kommunen beskrivs som
forhallandevis glest befolkad, med manga orter, upp mot ett 20-tal med fler dn 200
invanare. En svag befolkningsutveckling skildras utifran det langre perspektivet,
samtidigt som man menar att ’det kunde ha varit battre”, men att det da ocksa ar
nodvandigt med “resurser och muskler att utveckla attraktionskraften”. De senare arens
befolkningsokning beskrivs framst relaterad till flyktingstrommen runt mitten av 2010-
talet.

En av informanterna beskriver ostra delen av Skane éverlag av annan karaktér an vastra
delarna, ofta med langre avstand och en annan naringsstruktur an vad som kanske finns i
de véstra delarna. Informanten resonerar kring hur den 0stra delen av regionen har en mer
“utpraglad lokal identitet”, med ménga lokala samhéllen. Hér ska finnas en betydande
tillverkningsindustri, ett hogt foretagande och entreprenadskap. Det hanvisas till nagra
storre och mer valkanda foretag, och det berdttas om att manga av dem har etablerats
langre tillbaka i tiden av entreprendrer som varit fran trakten eller haft anknytning pa
olika satt. Samtidigt lyfts en ”stark foreningsanda” och en kommun med Stora
naturvarden. Manga av invanarna beskrivs pa samma gang som bilburna.

Kommunens identitet tycks orienteras mycket kring jarnvdgen. En av informanterna
berattar om hur Hassleholm som plats gavs en ny identitet i jarnvagen sedan mitten av
1800-talet och hur man da blev lite av en jarnvagsknutpunkt”. Samtidigt ar tatorten en
tidigare regementsstad, men dar tva av regementen ska ha forsvunnit fran staden vid
ingangen till det nya milleniet, vilket ska ha lett till en “identitetssituation”.

Att hitta en identitet for ett samhaélle, en ort eller en plats, det &r ratt viktigt for
att det ar ocksa nagonting som anger litegrann vart man ska ta végen i
framtiden. Alltsd vad &r det for varden, vad ar det for tankar, vad &r det for
visioner man signalerar....

En utmaning i kommunen beskrivs ligga i att attrahera arbetskraft inom vissa sektorer,
likasa i en demografi i forandring, med en allt storre andel aldre invanare. En relaterad
fraga handlar om att attrahera personer i arbetsfor alder och att fa den yngre
befolkningen att stanna kvar. Det resoneras kring vad som far manniskor att stanna kvar
pa en plats, har lyfts kollektivtrafiken och goda kommunikationer som en betydande
faktor, men det relateras samtidigt till hur de mindre landsbygdsorterna ’skulle behova
ett rejdlt lyft av nagot slag”.

...det &r en del samhéllen som ser lite trotta ut, det &r fallfardiga hus, illa
underhallna hus, som fortfarande bebos. Det kanske inte ar nagon genomtankt
tanke heller, hur man skapar ett attraktivt centrum runt stationen, som oftast
ligger i mitten av de har smasamhallena....

En relaterad utmaning handlar om service pa landsbygden och de mindre orterna, inte
minst med hénsyn till bredbandsutbyggnad och det beréttas om att hela kommunens
landsbygd fortfarande inte &r tackt. | sammanhanget relaterar informanten till hur vissa
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foretag har flyttat en funktion fran ndgon ort, bade for att man inte har fatt
fiberutbyggnaden i den takt man behovt, men ocksa for att man inte lyckats attrahera den
kompetens man haft behov av.

Kollektivtrafikens betydelse

Det berattas om goda kollektivtrafikforbindelser, inte minst genom stationerna som
tillkom vid satsningen pa Pagatag Nordost, vilka man menar ger goda forutséttningar for
kommunen pa olika satt. En av informanterna drar en parallell till Képenhamns
femfingerplan och beskriver hur kommunen har “en femfingerplan utlagd med
jarnvégen”. Pa samma gang kvarstdr utmaningar, bland annat med héansyn till
indragningar av busstrafik. Det relateras aven till hur kommunen planerats till viss del
utan hansyn till jarnvagen, da denna framst tillkommit senare.

Hade man planerat om kommunen idag, sa hade man kanske valt att
koncentrera de har samhallena till de har jarnvagsstraken. Nu har vi en massa
platser, mindre, som nagra lite storre, som ligger utanfor straken och dar det
ocksa finns verksamheter.

Informanten fortsatter att beratta om hur det pa orterna som fatt indragen kollektivtrafik
finns personer som kanske inte har kdrkort och/eller bil och som har tvingats flytta for att
de inte langre kan ta sig till arbetet fran orten. Kommunen har undersokt majligheten for
samordning av ordindr kollektivtrafik med skolskjutsen, men har landat i att det finns
betydande utmaningar for en sadan I6sning. Inte minst med hansyn till olika behov hos
olika malgrupper. Det ses ocksa som en utmaning att planera efter skolskjuts, da den ar
av ombytlig karaktér. Flyttar en barnfamilj, kanske underlaget fér skolskjuts forvinner i
det specifika geografiska laget.

Informanten relaterar samtidigt till en pagaende diskussion om parkeringsplatser i
tatorten och berattar om ett ifrdgasattande fran manga av kommuninvanarna om varfor
man kanske tagit bort parkeringsplatser till forman for cykelbanor och liknande. Har lyfts
kommunikationen ut mot invanarna som betydande vid atgarder av olika slag och
nodvandigheten i att medborgarna forstar vikten av atgarderna understryks. Flera
informanter relaterar till hur férandring tar tid och att man som kommun manga ganger
far ta sma steg i taget.

Forandring ar alltid obehagligt. For manniskan ar ju van vid att nu har det
varit sa har och det fungerar ju, nu kommer det bara bli simre. Man ser
katastroflagena, men att ta det [...] i sma steg, det &r ofta bra. Och inte in med
en bulldozer och séga att nu ska det vara sa hér, utan att det sker i olika takter.

P& samma ging berittas om hur kommunen har ”mycket landsbygd” med ménga sméorter
utan kollektivtrafik. I sammanhanget beskrivs ett arbete med att tdnka nytt, hitta andra
I6sningar eller komplement till befintligt linjendt, for att forse kommunen med
transportmojligheter ur ett hela-resan perspektiv. I sammanhanget resoneras kring den
fortsatta betydelsen for vissa hushall av att ha bil, da det ar en utmaning att forse alla med
kollektivtrafik.
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Det ar val ocksa sa, att det har ar en landsbygdskommun. Och da som att
kollektivtrafiken sjalvklart inte kan tacka varje liten ort och smasamhalle, sa
maste ju folk ha bil, eller kanske tva bilar... Och for de yngre ocksa en EPA-
traktor, for att kunna ta sig fram nar inte kollektivtrafiken star dar som man
skulle kunna 6nska.

Hela-resan-perspektivet beskrivs som en utgangspunkt for den dversiktliga planeringen.
Har berattar en av informanterna att det handlar om att se orternas forutsattningar, da
kontexterna skiljer sig at, att se till mojligheter att Ianka samman orter med gang- och
cykelbanor i ett forsta steg. | sammanhanget riktas en viss kritik mot regionens
berakningsmetoder med hansyn till geografisk tillgéanglighet.

... om vi har en busstation i mitten, ska det vara en radie pa 1 000 meter. Om
du bor inom det sa har du en god geografisk tillganglighet, om man sen i sin
tur kan na en regional karna pa 60 minuter. Sa raknar man och det kan se
valdigt bra ut i alla kommuner [...]. Men da raknar man bara in resan fran
hallplats till hallplats och inte hur lang tid det tar for individen att ta sig de
1 000 meterna.

Tidsperspektivet for individens forflyttning anses viktigt att ha med sig i den typen av
berakningar, och informanten forklarar hur en sadan parameter kan gora att siffrorna ser
annorlunda ut. Informanten ser &ven 6kad samverkan med regionen som betydelsefull for
hela-resan perspektivet och for mer hallbara transportldsningar. Vikten av en allméant
Okad hansyn till kommuners olika forutsattningar betonas.

Samma informant beréttar om regionens satsning pa Plusresan®, ett pilotprojekt for att
oka tillgangen till kollektivtrafik pa landsbygden. Det beskrivs som en form av
anropsstyrd trafik som bokas via en reseapplikation, hemsidan eller per telefon, resan
behover forbestallas tva timmar innan. Informanten lyfter grundtanken och
grundkonceptet som “’jdttebra”.

...sjélva grundtanken med det konceptet tycker jag var jéattebra. Att erbjuda
de som bor pa landsbygden goda mdjligheter att resa med kollektivtrafiken
och att man da inte bara tanker i de traditionella hjulsparen, med att det maste
vara en busslinje eller en taglinje, utan att man ser andra méjligheter och testar
nya koncept.

Samtidigt ser informanten en nddvindighet med att ”gd in helhjértat i ett sddant hér
projekt”. Det relateras till en pilot i Hastveda, en av kommunens orter med station, men
dar man ocksa i samband med pilotprojektet ska ha dragit in ortens busslinje. En utmaning
var dessutom att projektet startades under en pandemi, med medféljande restriktioner.
Informanten menar att det hade behovts en dkad kommunikation ut mot potentiella

8Se https://www.skanetrafiken.se/aktuellt/plusresa/.
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anvéandare, en “Oppenhet, érlighet och dialog”, vilket lyfts av informanten som tre
vasentliga punkter att arbeta med vid en implementering av nya projekt.

Och har sker det lite halvdant upplevde jag det som, att man tog bort en
busslinje, och sen sa att har har ni ett nytt koncept. Och sen lamnade man det
dar och sa, ni kan boka i appen. Det maste vara en tydligare tydlighet, varfor
forsvann den gamla busslinjen? Och vad ar det, det hdr nya konceptet kan
bidra med? [...] Sa det ar det jag tror, att om man ar tydlig dar, sa hade kanske
utfallet av projektet blivit nagot helt annat.

Informanten beskriver hur rutin kan ha skapats kring anvandandet av den tidigare
busslinjen och sen ska nya rutiner skapas, vilket ibland kan vara en utmaning.
Informanten pekar ocksa mot att reseapplikationen kan upplevas som svar att nyttja for
vissa anvandare.

Digitaliseringen relateras till utmaningar aven i andra fragor under intervjuerna. Dels i
fraga om bredbandsutbyggnad i hela kommunen, men ocksa om att medborgarna ska
tillgodogora sig nya l6sningar.

Digitaliseringen &r ocksa en utmaning dér jag kan kénna att.... [...] kanske
vissa grupper [...] halkar utanfor ett samhélle och ett naringsliv som ar alltmer
digitaliserat.

Det hanvisas till sommaren 2019 och utbytet av parkeringsautomater, dar man gick fran
att betala kontant, till att betala antingen via applikation till mobilen eller med bankkort.
Detta ska ha lett till ”en stor inkdrningsproblematik”. Informanten beréttar om att
sarskilt manga éldre personer upplevde betalningssystemet som komplext och att IT-
samordnarna eller andra pa plats i stadshuset fick halla ppen mottagning for att agera
stod i skiftet.

Bjarnum

Bjarnum lyfts som en ort som har en tradition i att vidareforadla virke och tré till olika
produkter och &r en del av vad en informant kallar for “mdébelriket”. Det relateras till Gver
200 mobeltillverkare over aren, med ett fatal kvar. Orten beskrivs som ett
”stationssamhélle med stark lokal identitet som man géirna vill bevara och varda”. Det
berdttas om en svag befolkningsokning ur det langre perspektivet, fran cirka 2500
personer 1960 till cirka 2800 personer idag.

Kommunen ska ha kampat hart for att fa jarnvagsstationerna. Det riktas dock en viss kritik
under intervjuerna mot att det kanske inte rdcker med enbart en station for ett lyft av en
ort, utan att det samtidigt ar ndédvandigt att arbeta for den fysiska utvecklingen och med
attraktivitet pa olika satt. Samtidigt skildras en verklighet dar inte mycket har hant pa
orten sedan stationens intrade, inte minst pd grund av ekonomiska incitament och de
stdndiga prioriteringar en kommun stélls infér. Man ser andock att stationen kan ha
bidragit till att utvecklingen pa orten i alla fall inte har forsamrats genom aren.
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Jag skulle nog séga att den utvaxling som man kan fa nar man far en station
med lokaltag, Pagatagen eller Krosatagen, den har nog inte riktigt kommit an.

Det geografiska laget beskrivs som bra, med en relativ narhet till tatorten Hassleholm,
med goda forbindelser med tag, buss och bil. Cykelférbindelserna beskrivs som mer
bristfalliga och som en utmaning. Det berattas ocksa om hur vag 117 skar igenom orten
och skapar en ”barridr”, med en stor andel tunga transporter som 16per rakt igenom det
lilla samhallet. Jarnvégen beskrivs ligga “lite i utkanten” eller lite pa baksidan™ av orten.
De ser ett behov av att arbeta med gang- och cykelkopplingarna till stationen, da det har
finns brister. De anser att gang- och cykelforbindelserna borde ha funnits med redan i den
tidigare planeringen av stationen, och att detta troligtvis hade kunnat skynda pa
utvecklingsprocesserna kring stationen. Liknande utmaningar skildras &ven foér andra
stationsorter i kommunen.

Med siktet mot ett mer transporteffektivt samhalle

En utmaning som lyfts under intervjuerna, som man ser som hammande och komplex,
handlar om ansvar. Det relateras till vad som beskrivs vara diffusa ansvarsroller pa olika
nivaer (nationella, regionala och kommunala), dar en av informanterna uttrycker sig som
att det ar “valdigt fa som egentligen vet vem som gor vad”. Informanterna menar att det
kanske ibland laggs ett for stort ansvar pa kommunerna, dar aktorer pa nationella och
regionala nivan mojligen inte alltid tar det ansvar som man hade onskat.

Det pekas mot att det laggs allt storre krav pa kommuner om medfinansiering, exempelvis
bade nar det galler tillkop av kollektivtrafik och nar det galler upprustning av statliga
vagar. Fragan om ansvarsférdelning ses som viktig och onskvard att lyfta fran det
nationella perspektivet.

Det hanvisas till langa och segdragna processer som ett hinder. Det relateras i
sammanhanget till utbyggnaden av cykelvdgar langs det statliga vagnéatet och hur detta
kan ta manga ar att fa igenom.

Det relateras till den regionala planeringen och hur det i nuldget ligger ett fokus vid att
Oka tillgangligheten till naturen med kollektivtrafiken. Informanten lyfter vikten av en
Okad regional- och kommunal samverkan, for att kunna jobba mer tillsammans kring
fragor om exempelvis 6kad tillganglighet till naturen med kollektivtrafiken. Som forslag
lyfts hur man skulle kunna arbeta mer med information om tillganglighet till naturen i
reseplanerare, i reklam pa kollektivtrafiksnoder med mera.

... Vi kan skriva i en 6versiktsplan att det finns en jattebra vandringsled har,
men en invanare i Lund kommer inte sitta och lasa var dversiktsplan. Utan
den informationen maste vidare i andra koncept och da ar det tex. en reseapp
for Skanetrafiken, att det implementeras dar.

Det berattas om ett dverlag bra samarbete med regionen i kollektivtrafiksfragorna, men
en informant lyfter Onskemal om ”lite mer visiondrt arbete”. Det relateras i
sammanhanget till tidsperspektiv som 20-30 ar framat i tiden och atgérder for hur man
ska nd uppstallda mal i regionala styrdokument. Informanten menar att mycket av
samarbetet idag handlar om mer konkreta fragor kring utformning och tillganglighet.
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De ser ocksé behov av mer konkreta atgérder for "att hela regionen ska vara levande” och
menar “att det méste ske en jimnare fordelning av satsningar” och att “ocksa att vanda
blicken till andra delar av Skane”. Informanterna beskriver, vad de menar, ett tamligen
starkt fokus mot regionens tre stérre kommuner. De ser dock det som nddvéndigt att ha
regionens alla kommuner med sig for att kunna na malen om fardmedelsfordelning. |
sammanhanget lyfts dven kommunernas roller och man understryker vikten av ett 6ppet
forhallningssatt fran kommuners sida mot nya koncept och ldsningar utifran
forutsattningarna som finns i given kontext.

6.2.4. Kristianstad kommun

Kommunen hade strax 6ver 86 000 invanare ar 2021, varav knappt halften av invanarna
bor i staden Kristianstad. Kristianstad definieras som mindre stad/tatort av Sveriges
Kommuner och Regioner (SKR, 2021). Kommunen har ett 25-tal tatorter, varav sex
raknas som sé kallade basorter®, dar Onnestad ar en av dessa. Till landytan &r Kristianstad
néstan lika stor som Hassleholm (landareal 1245 kvadratkilometer) och det bor strax dver
69 invanare per km2.

Enligt kommunens éversiktsplan (2013) handlar kommunens mal och ambitioner om att
varna och dra fordel av sina geografiska forutsattningar i all markanvandning och pa sa
satt befasta det unika med respektive plats. Kommunens basorter ska starkas som
servicenoder for narliggande landsbygd och pa sa sétt generera en balanserad tillvéaxt av
stad och landshygd. Kristianstad som stad ska vara navet for utvecklingen inom Skane
Nordost. Forbéattring av befintlig infrastruktur ska 6ka mojligheterna till goda transporter,
och pa sa satt framja ett langsiktigt och hallbart resande. Hallbarhet ar nagot som
genomsyrar alla kommunens visioner och mal. Diagonalen, en foreslagen jarnvag for
person- och godstrafik mellan Kristianstad och Lund, anser kommunen &r intressant pa
langre sikt.

Kommunen beskriver en styrka i den geografiska placeringen, som ett delregionalt
centrum. Kommunen bestar till stor del av landsbygd, dar den tatortsnara landsbygden
har forutsattningar for unika boendekvalitéer. Det anses finnas ett brett naringsliv med
goda forutsattningar for tillvaxt. Man ser att Kristianstad, tillsammans med Hassleholm,
utgor en tillvaxtmotor i nordostra Skane. Kommunen har ocksd en positiv
befolkningsutveckling.

9 Degeberga, Ahus, Fjalkinge, Tollarp, Onnestad och Arkelstorp
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Datakalla: © Lantmaéteriet & © OpenStreetMap. Kartograf: Felicia Gauffin Jatta, 2022.

Figur 18 Kristianstads kommun
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Tre Overgripande utmaningar som kommunen arbetar med &r bland annat; starkt position
i regionens utveckling, framja stad och landsbygd i balans och att attrahera fler boende
och verksamheter. En utmaning i relation till transporter ar dven Kristianstad kommuns
ytstorlek. Aven valet for invanarna i Kristianstad att gora hallbara resval dr nagot som ses
som en utmaning.

Utvecklingen av regionens infrastruktur ses kunna bidra till regionférstoring, vilken har
betydelse for kommunens attraktionskraft. Kommunen ser att kollektivtrafiken kan skapa
ytterligare integration med 6vriga delar av Oresundsregionen, Blekinge och Sméaland. Det
ses som vésentligt att kollektivtrafiken erbjuder en god standard och korta restider for att
skapa goda kopplingar éver bade regions- och landsgranser. Kollektivtrafiken ses
nodvandig for att kommunen ska kunna inga i en fungerande arbets- boende- och
utbildningsmarknad. Utveckling av saval staden som landsbygden ska ske nara anslutning
till kollektivtrafiken och dess strak. Utvecklingen ska i sin tur dra ner bilanvéndandet,
vilket betraktas som en nodvandighet for att skapa langsiktig hallbarhet. Man ser dock
brister och utmaningar i kollektivtrafiken i relation till brister pa samspel/kopplingar till
orternas gang- och cykelnat.

6.2.5. Onnestad

Onnestad &r en tatort nordvast om Kristianstad belagen vid vdg 21 mellan Hassleholm
och Kristianstad. Orten hade 1435 invanare ar 2020 (Kristianstads kommun, 2022). Orten
fick station ar 2013 som trafikeras av Pagatagen. Tagen gar en gang i timmen i vardera
riktningen Kristianstad-Vinslov, forutom pa morgon och eftermiddag da turerna okas till
tva ganger i timmen. Pa orten finns livsmedelsbutik med extra servicetjanster och
bibliotek. Det finns forskola, grundskola, gymnasieskola och folkhdgskola. Det finns
ocksa en variation av foretag.
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Figur 19 Onnestad och narliggande tatorter.
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6.2.6. Intervjuer

Informanterna beskriver Kristianstads kommun, tillsammans med Héassleholms kommun,
som en tillvaxtmotor i norddstra delen av Skane. De lyfter kommunen som en av de mer
tatortsrika, med ett 25-tal tatorter med dver 200 invanare, och med sex basorter. Det
hanvisas till kommunsammanslagningen pa 70-talet och att det hade funnits “en helt
annan plottrighet av sma kommuner har” om man inte genomfort denna.

Informanterna lyfter det “finmaskiga nitet av ortstruktur” som “otroligt viktigt for sitt
omland”, och betonar vikten av att forse invanarna med service och kollektivtrafik i hela
kommunen. Servicen finns framst lokaliserad i kommunens basorter. De beskriver en
kommun med manga besoksmal och ett vattenrike utsett av UNESCO som varldsarv samt
en fyra mil lang kustremsa. De lyfter ett varde i kopplingarna mellan angransade lan som
Kronoberg, Halland och Blekinge. De ser daven arbetet med nya stambanan, med planerat
stationslage i Hassleholm, som nagot som kan bli véardefullt fér kommunen.

Informanterna beskriver flertalet utmaningar i relation till landsbygdsfragor. De skildrar
frigor om stdndiga “hot” om nerskdrningar 1 service. Inte minst i relation till barnomsorg
och skola, men ocksa om nedslackning av belysning med mera, “det dr hela tiden
utmaningar’.

Kollektivtrafikens betydelse

Informanterna beskriver vikten av tagtrafiken, men betonar samtidigt vardet av
busstrafiken, vilken man menar blir sarskilt betydande i en ytstor kommun med manga
mindre titorter. De ser ett behov av att vikta buss och tag lika”, nigot som de menar ar
angelaget att det aven tas hansyn till fran det regionala perspektivet. Informanterna ter sig
ocksa samstammiga om att det vid planering av kollektivtrafik maste tas hansyn till
geografiska forutsattningar ”man kan inte se hela Skdne pa samma sétt”.

De hanvisar till orter inom kommunen med en bristféallig kollektivtrafik, samtidigt som
de ocksa har orter som star helt utan kollektivtrafik. Man beskriver hur manga orter
hamnade i klam vid satsningen pa Pagatdg Nordost och hur dessa drabbades negativt,
nagot som de i vissa fall paverkas av an idag.

De drabbades negativt for busstrafiken drogs bort helt eller drogs ner sa
otroligt mycket sa dom har valdigt dalig kollektivtrafik idag.

Det riktas under intervjun en viss kritik mot fordelningen av kollektivtrafik i regionen,
dar man menar att fokus fradmst ligger vid den sydvéstra delen, snarare an den Ostra delen,
av regionen. Det hdnvisas i sammanhanget till hur regionen enligt planer ska framja
flerk&rnighet, men dar man enligt informanterna dnda riskerar en ”fakéarnighet”, dar allt
koncentreras kring Malmo6-Lund”. De efterfragar mer handlingskraft och faktiskt arbete
efter vad som definieras i styrdokumenten, och menar att det i regionala styrdokument
for transporter behdvs mer konkreta atgarder for hur man faktiskt ska na uppstéllda mal,
nagot de anser till stor del saknas i dagslaget. Som exempel lyfts malbild 2050 och antal
procent som bilanvandandet ska minska, mer konkret handlingsplan for hur detta arbete
ska ga till ar enligt informanterna 6nskvart.

Informanterna lyfter &ven det regionala trafikforsérjningsprogrammet och hur man mater
behoven av kollektivtrafik vid antalet invanare. De menar att detta ar ett forenklat satt att
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mata, och anser att man ocksa behdver lagga vikt vid varierande geografiska
forutsattningar. Aven om man pratar om delregionala omrdden, anses inte detta
tillrackligt, utan dven delregionala viktiga strak ar en relevant faktor enligt informanterna.
De pekar mot att ortens betydelse for omlandet & nagot som ofta missas, liksom
betydande sociala kopplingar mellan orter. Likasda hanvisas till  hur
skolupptagningsomradena kan inkludera en rad orter, som ocksa skapar kopplingar
mellan de sma samhallena.

Informanterna lyfter turtdtheten som viktig for kollektivtrafiken. De resonerar kring vad
som egentligen bor erbjudas, och menar att en buss pa morgonen och en pa kvéllen inte
kan ses som full service. Deltagarna visar samtidigt pa en medvetenhet kring de
ekonomiska utmaningarna med kollektivtrafik i glesare omraden.

Man kan ju forsta att det inte ar ekonomiskt att tuffa ut pa landsbygden om
man bara fyller...” .... fyller halva bussarna.

De anser att man har maste se 6ver fordonsslagen och huruvida man kan koéra mer
ekonomiskt med mindre fordon. De pekar mot ett regionalt ansvar, men menar att fokus
i regel snarare hamnar vid andra satsningar.

...det blir i stallet att deras bussar blir storre och stérre och kér mellan Malmo
och Kristianstad, men heter Skaneexpressen.

Enligt informanterna har man i kommunen valt att inte gora tillkdp av kollektivtrafik och
man beskriver det i sammanhanget lite som en principsak”. Hér pekas aterigen mot
regionens ansvar som huvudman for kollektivtrafiken, ddr man menar att kommunen
standigt arbetar for att paverka fordelningen. De ser ocksa risker med att gora tillkop av
kollektivtrafik, sarskilt med hansyn till fraigor om en jamn fordelning av skatteresurser i
hela kommunen. Far nagon ort tillkop av kollektivtrafik, vill med storsta sannolikhet fler
ha det, menar man.

Onnestad

Informanterna beskriver Onnestad som en ort med “jéttebra forutséttningar”, och med en
god service i form av skola for olika aldrar och val utbyggd barnomsorg. Det rader stora
utvecklingsplaner for orten, inte minst med hansyn till stationen. De hdnvisar samtidigt
till langdragna processer, med en detaljplanering for ungefar 200 nya bostader som stott
pa diverse utmaningar.

Informanterna beréattar hur bussen tidigare gatt igenom andra sidan av samhallet (i
forhallande till dar man sedan placerade stationen) och hur orten ur ett mer historiskt
perspektiv har utvecklats efter bussdragningen. | samband med inférandet av stationen
»vander man ju plotsligt hela byn”. Detta ska ocksd ha paverkat avstanden till
kollektivtrafiken och beskrivs d&ven komma att paverka ortens mer langsiktiga utveckling.

Tittar man pa den har ortstrukturen och hur langt man ska ha till sin
kollektivtrafiknod for att man ska kunna aka, sa blir det helt plotsligt langt.
Nar vi hade bussen och det hela har uppe sa hade vi ju inte sa langt. Inte mer
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an en kilometer. Sa det paverkar ju ocksa det har nar man andrar. Det blir
liksom en langsiktig utveckling.

Informanterna beskriver en ort med “utmérkt lage” ur ett geografiskt perspektiv, men dér
det inte har hant sa mycket sedan stationen tillkom. Daremot ser man att det fran
kommunens hall finns ambitioner och en vilja, men man hanvisar till att
detaljplanearbetet manga ganger har fastnat i diskussioner med Trafikverket, bland annat
i fragan om att ta hojd for eventuella dubbelspar mellan Kristianstad och Hassleholm
(med eventuella korsningspunkter).

Det lokala engagemanget i form av byalag eller liknande beskrivs i orten som lagt, och
man berattar att orten inte haft byalag under senare tio ar. | sammanhanget relateras till
hur det forr fanns en mer varierad omkringliggande service, med exempelvis skoltaxi
mellan Onnestad och nérliggande Ullstorp, ndgot som numera inte erbjuds pa samma sétt.

Informanterna resonerar dven kring “’socioekonomiska” aspekter och hur det krévs att
barnfamiljer som valjer att bosatta sig i exempelvis en av narliggande byar, behéver ha
en viss ekonomi for att kunna transportera bade sig och sina barn (dven om huspriserna i
sig &r lagre). De menar att detta i sin tur kan understodja en spiral, dar personer med
ekonomiska mojligheter véljer att boséatta sig ndgon annanstans och personer med mindre
ekonomiska majligheter blir kvar, med exempelvis transportrelaterade utmaningar till
foljd. Informanterna understryker aterigen hur valen om att lagga ett storre fokus vid
tagtrafiken, kan paverka omkringliggande orter negativt, om man samtidigt planerar bort
busstrafiken.

De aterkommer till hur busstrafiken helt togs bort fran orten i samband med Pagatag
Nordost, med den nya stationen pa orten. Bussen gick tidigare mellan Kristianstad och
Héssleholm, 1angs vag 21 och trafikerade &ven bebyggelse langs strackan, som numera
star utan kollektivtrafik. De berattar hur det fanns en bredare betydelse av att koppla
samman kommunerna Kristianstad och Hassleholm med busslinjen, och hénvisar till att
dér numera “finns liksom ingenting”.

De skildrar samtidigt hur bussen mellan Bromélla och Kristianstad kraftigt drogs ner sen
Pagatagsforbindelsen kom, vilket innebéar att dar finns flertalet orter med vad man ser
som bristféllig kollektivtrafik (med en total avsaknad av kollektivtrafik om helgerna och
’vildigt bristfdllig” under vardagarna).

Informanterna beskriver mer évergripande hur detta paverkar kopplingarna och utbudet
mellan de mindre orterna. De menar att det paverkar orternas utveckling, som beskrivs i
mangt om mycket vara stillastaende i dagslaget. Samtidigt hanvisar de aven till lokala
engagemang och krafter for att skapa samhallelig forandring (exempelvis byalag) och ser
sadant engagemang som en betydande del for orters utveckling.

Med siktet mot ett mer transporteffektivt samhalle

Informanterna ser att dar finns fragor att arbeta med for att stodja arbetet mot ett mer
transporteffektivt samhalle. H&r handlar det mycket om samverkan, skapa kontinuitet,
forvaltning och ansvar.

De berattar om hur manga av de initiativ som har gjorts under senare ar, som bilpooler
och andra projekt” och “experiment” ofta fungerar bra i borjan. Det kan leda till battre
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samarbete och att man kommer nd&rmre varandra i vissa byar och orter. Utmaningen ligger
i forvaltning och kontinuitet, menar dem. De har erfarenhet av att denna typ av satsningar
dessvarre har en tendens till att ”do ut” efter ett tag, sdrskilt da arbetet i regel ar sé
ortbundet/kontextberoende och da forutsattningarna varierar.

De ser ett behov av ett bredare samarbete med redan befintliga verksamheter, sasom
taxibolag med flera, for att sdka losa kollektivtrafikutmaningarna for mindre orter och
landsbygd. De ser att en sadan losning skulle kunna ge en kontinuitet och bestaende
forvaltning. Dér ett kat ansvar kan laggas pa verksamma taxibolag och liknande aktorer.

De pekar mot vikten av ett Okat arbete med att skapa kopplingar mellan kollektivtrafik,
cykel och gang. Detta for att skapa mer transporteffektiva losningar dven for mindre
orter/landsbygder. De relaterar dock i sammanhanget till stora utmaningar med
ansvarsfordelning gallande statliga och kommunala végar och processer som &r mycket
tidskravande, kostsamma, hammande och langdragna.

...de flesta vdgarna har ar ju statliga, som kopplar till nagon bra
kollektivtrafiknod, sa vi har flera platser dar vi har en ort som ligger tre
kilometer fran en Skaneexpress-héllplats, men da finns det ingen cykelvag. |
och med att det ar statliga vagar sa ska dom ju in i den har RTI-planen och
processen dar, alltsd vi har en jattelang lista med behov av cykelvagar [...].
Att beta av hela den listan kommer inte ske inom min tidshorisont. Det hade
varit énskvart om man pa nagot satt hade kunnat komma runt det pa nagot vis,
men just nu fungerar det inte. Ligger det langst det statliga vagnatet s ska det
ini RTl-planen....

Samtidigt beskriver de vardena av cykelvagarna pa mindre orter och mellan orter, inte
minst fOr barn, for att ta sig till skola och aktiviteter i narliggande orter. De skildrar dock
processerna som for tidskravande och som en bromskloss i arbetet mot mer
resurseffektiva samhallen.

Gor man ett Pagatagsstopp kanske dom ocksa ska titta lite bredare pa vilket
omland [...] nu har vi véntat tio ar och det &r ingen cykelvag dnda.... (med
hanvisning till jarnvéagsstationen i Onnestad som invigdes 2013 forf. anm.).

De menar att cykelvagarna till kollektivtrafiksnoderna ger ett annat resandeunderlag och
att exempelvis elcyklar i dagslaget ger nya forutsattningar. Men att fa till en
cykelvéagsdragning langs en statlig vag, menar de, kan vara snarigt. De ser behoven av att
dra cykelbanor liangs redan trafikerade strak, inte minst med hansyn till trygghet, darfor
begransas mojligheterna for annan dragning. Aven fragan om belysning langs dessa végar
lyfts som komplicerad och kostsam, samtidigt som de menar att det ar sma summor i
relation till vad en jarnvag kostar att bygga. De tillagger att kopplingar med gang- och
cykelvagar ar nagot som behovs tas i beaktande tidigt vid planering av jarnvag och nya
stationer, for att na en snabbare och mer effektiv utveckling och for att skynda pa annars
segdragna processer.
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6.2.7. Orkelljunga kommun

© Tatort —— Ovrig jarnvig
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Datakalla: © Lantmaéteriet & © OpenStreetMap. Kartograf: Felicia Gauffin Jatta, 2022.

Figur 20 Orkelljunga kommun.
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Orkelljunga kommun hade 10 499 invanare ar 2021 (Regionfakta 2021), och 2018 bodde
mer an halften av befolkning i Orkelljungas tatort (Orkelljunga kommun, 2018).
Orkelljunga definieras som pendlingskommun néara storre stad av Sveriges kommuner
och Regioner (SKR, 2021). Kommunen har fem titorter’® med fler &n 100 invanare.
Kommunen ar 319 km?stor och det bor nistan 33 invanare per kvadratkilometer.

Kommunen arbetar idag med en ny 6versiktsplan som planeras vara klar hosten 2023
(Orkelljunga kommun, 2022). Till dess galler Gversiktsplanen som antogs 2007. Enligt
gallande Gversiktsplan ska det arbetas for att stéirka “ryggraden” i kommunen — ett strak
med infrastruktur som binder samman tatorterna i sydvést-nordostlig riktning. Har finns
dels E4an och gamla E4an som binder samman orterna, men &ven den gamla banvallen
som idag anvands som cykelstrak. Straket tillkom fran borjan runt den gamla Skane-
Smalands jarnvig som nu ar nedlagd (Orkelljunga kommun, 2007).

Utanfor “ryggraden” vill kommunen satsa pa att tillgangliggora de natur- och
kulturmiljoer som finns bevarade genom att skapa sa kallade upplevelsestrak, som binder
samman landsbygdens upplevelser. Kommunen ser att detta kan bidra positivt till turist-
och besdksnaringen.

”Ryggraden” och upplevelsestraken tillsammans anses ge goda forutsattningar for
utveckling av kollektivtrafik. Oversiktsplanen beskriver att en hallbar tatortsutveckling
ar mojlig langst med “ryggraden”, och upplevelsestraken kan bidra till en battre
tillganglighet med kollektivtrafik for landsbygden (Orkelljunga kommun, 2007).

I Oversiktsplanen pekas dven mot att det idag finns en relativt val utbyggd service i
tatorterna langs med straket, samtidigt som det finns ett antal framgangsrika
industrietableringar. Kommunen ser att nérheten till E4an gor att det finns goda
mojligheter for fler etableringar i framtiden (Orkelljunga kommun 2007).

Orkelljunga &r en del av Oresundsregionen, och de ser ett vérde i att kunna dra nytta av
“fordelar i form av komplett storstadsutbud och stor arbetsmarknad” (Orkelljunga
kommun, 2007). Dock lyfts det som en nackdel att kommunen inte har tagfoérbindelser
som forenklar resor utan bil.

6.2.8. Skanes Fagerhult

Skanes Fagerhult &r en tatort i nordvastra delen av Orkelljunga kommun. Orten &r beldgen
ndra E4an, och gamla E4an som l6per parallellt, gar igenom orten och fungerar som en
lokal vdg. Orten hade 959 invéanare ar 2018 (Orkelljunga kommun, 2018). Busslinje 521
mellan Orkelljunga och Markaryd gar genom orten, med en tur i timmen, forutom mitt pa
dagen och tidig kvall. | Skanes Fagerhult finns forskola och grundskola, livsmedelsbutik
med extra servicetjanster, bibliotek, bank och flertalet foretag

10 Orkelljunga, Skanes Fagerhult, Asljunga, Eket och Skénes Vérsjo
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Figur 21 Skanes Fagerhult och narliggande tatorter.
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6.2.9. Intervjuer

Kommunen beskrivs som en kommun som till ytan dr ganska stor, men som en av de
mindre kommunerna i regionen sett till antalet invanare. Det ar darfor en liten kommun
med sma forvaltningar, som gor att man inom kommunen kan fa arbeta ganska brett med
olika fragor, vilket ses pa gott och ont. Det lyfts som en fordel ur ett mer oversiktligt
planeringshanseende, men som en nackdel nér det géller bevakandet och lobbandet av
exempelvis kollektivtrafiksfragor, da det inte finns utrymme att ha en person som enbart
arbetar mot den typen av fragor.

Det berattas om hur kommunens planeringsprincip bygger pa ett strak som gar langst med
kommunen fran sydvast till nordost, dar de har Pinnan som gar i samma riktning,
tillsammans med gamla banvallen (som idag anvénds som cykelvég), tillsammans med
gamla E4an och nuvarande E4an.

...sa det ar liksom ett nervknippe av olika infrastrukturer och forbindelser som
gar genom hela kommunen, fran sydvast till nordost....

Langs med straket ligger ocksa kommunens bykérnor, och planeringsprincipen bygger pa
fortatning i de fyra bykarnorna (Eket, Orkelljunga tatort, Asljunga, Skénes Fagerhult).
Enligt kommunens oversiktsplan med malar 2040 ar ambitionen att det ska finnas
kommunal service i form av skola/forskola i de fyra orterna. Den kommersiella servicen
finns i hog utstrackning i Orkelljunga titort. Kommunen ser garna att det finns en
livsmedelsbutik i varje bykarna, men berattar ocksa om hur det kravs personer som vill
bedriva handel och att kommunen i sig inte har radighet i fragan. Samtidigt skildras en
utveckling som gar at andra hallet, dar tva av byarna har tappat sina dagligvarubutiker.

Det berattas om bade inpendling och utpendling fran kommunen, dar flest
kommuninvanare pendlar mot Angelholm. Ménga unga lamnar kommunen for studier
och arbete, samtidigt ar utbildningsnivan lagre an genomsnittet, och manga valjer dven
att stanna kvar. De har nagra storre foretag, en del handel och service samt en del
smaféretagande. Kommunen ser en styrka i de naturskdna omgivningarna.

Kommunen beskrivs ha god tillganglighet i nérheten till E4an, som erbjuder kopplingar
till Helsingborg, Halmstad och Angelholm. Manga invanare beskrivs som bilburna, men
man vill arbeta for att fler ska resa kollektivt. Det ligger ocksa ett fokus vid cykling och
det beddms finnas potential for cykelpendling mellan bykérnorna. Idag fungerar gamla
banvallen som ett cykelstrak som knyter samman orterna. Det finns ambitioner om att
battra detta strak dn mer och skapa ett sa kallat “supercykelstrak”.

Kollektivtrafikens betydelse

Kollektivtrafiken beskrivs som strukturbildande for kommunen och som nagot som
lankar samman bykarnorna.

Ur ett kollektivtrafikssammanhang beskrivs den viktigaste fragan hos kommunen i
nuldget ligga i att ha en sammanhangande bussforbindelse till Helsingborg och Markaryd,
nagot som ska ha funnits tidigare, men som ska ha dragits in 2015. Man ska da ha gjort
om linjen, vilket innebar att linjen numera gar mellan Helsingborg och Orkelljunga, i
Orkelljunga kravs ett byte till regionbuss for att resa vidare upp mot Markaryd och denna
buss drivs av region Kronoberg. Detta ska ha gett konsekvenser for invanare som bor norr
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om Orkelljunga tatort och som ska mot Helsingborg eller for dem som bor séder om
Orkelljunga tétort och som ska mot Markaryd, vilket nu innebér ett byte i Orkelljunga
tatort.

Forklaringen som ges under intervjun till varfér man lade om linjen ar att vid lanseringen
av konceptet Skaneexpressen ska det ha kopts in dubbeldackare av regionen, enligt
informanten utan narmre eftertanke. Detta da de storre bussarna inte ska ha fatt kéra lika
fort som tidigare bussar. Man ska ha valt att trafikera den berdrda strdckan med
dubbeldackarna och darfor fatt korta ner rutten, for att fa ihop tidsscheman.

Sa egentligen handlade det om att de lanserade ett superbusskoncept, men
effekten blev ju samre for alla parter.

Det tillaggs att komforten numera ar hog pa bussarna, dar resendrerna kan sitta bekvamt
och erbjuds wifi, och att kommunen egentligen inte har nagot emot busskonceptet i sig,
men att besvikelsen blev stor nér strdckan lades om och numera inkluderar ett byte. Det
berattas i sammanhanget om pagaende dialog mellan kommunen och den regionala
kollektivtrafiksmyndigheten. Dialogerna ska inkludera diskussioner om neddragningar
av hallplatser i kommunen vid eventuell omdragning av linjen och &ven eventuell
medfinansiering fran kommunens sida.

Det lyfts samtidigt en viss besvikelse mot den regionala kollektivtrafiksmyndigheten, da
man menar att framsta fokus ligger mot Kopenhamnshallet. Det beréattas i sammanhanget
om hur kommunens geografiska placering, med granser bade mot Hallands lan och mot
Kronobergs lan, medfor ytterligare utmaningar. Inte minst géllande att fa gehor for
behoven som finns i kommunen.

Kollektivtrafiken beskrivs vidare som sarskilt betydande for ungdomar som studerar.
Kommunens egen gymnasieskola &r for tillfallet under utfasning och beslut &r taget om
nedstangning, utifran detta ser kommunen det som sarskilt viktig med goda kopplingar
mot Markaryd, Helsingborg och Angelholm.

Det berattas vidare om hur hela kommunens &versiktsplanering bygger pa
kollektivtrafiken som strukturbildande for den utveckling de ser i framtiden, med
tidshorisont mot 2040. Samtidigt lyfts en viss oro for att busstrafiken i kommunen ur ett
framtidsperspektiv kan komma att forandras. Koncept som regionens pilot med Plusresa!!
ndmns i sammanhanget, dar satsningen beskrivs som bra, men dar man samtidigt
ifrdgasitter “vad blir det p4 bekostnad av?”. Om ett sadant koncept i en framtid skulle
leda till att vanlig busstrafik slopas, riskerar ocksa detta leda till att kommunens fysiska
planering "faller” mer eller mindre.

For da kunde vi lika garna ha utsmetad bebyggelseutveckling, det spelar
liksom inte roll att vi fortatar i Asljunga och Skanes Fagerhult, for det finns
liksom inget som... ja det finns ju andra strukturer ocksa som vatten och

11 https://www.skanetrafiken.se/aktuellt/plusresa/
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avlopp och sa, som ocksa blir lattare, men kollektivtrafiken &r absolut
strukturbildande for hur vi tdnker kring utvecklingen av kommunen...

| sammanhanget lyfts betydelsen av att ha en busshallplats med en fast tidtabell och att
detta i grunden kan ses som enklare och bekvadmare &n att boka exempelvis Plusresa via
en applikation. Det nya konceptet beskrivs lite av ett hot” som “pa sikt kanske kommer
leda till att kollektivtrafiken i kommunen “nedmonteras” genom en ’stegvis
degradering”. Aven satsningarna pa tagtrafik beskrivs som aningen “skeva”.

Sa tag ar ju liksom inte heller for alla. Da blir det sa skevt ocksa, om man
tanker att nu satsas hur manga miljoner som helst [...] och vi far inte till en
sketen busslinje liksom.

Pa samma gang lyfts ocksa en viss kritik mot bristen av kollektivtrafik mellan narliggande
kommuner. Exempelvis beskrivs Perstorp som en stor arbetsgivare, men dar det ar svart
att ta sig med kollektivtrafiken, vilket resulterar till att de flesta kommuninvanare tar bilen
dit.

Skanes Fagerhult

Hér beskrivs en ort med runt 800 personer som ligger naturskdnt runt en sjé, med en
narhet till bade nya och gamla E4an, dar den senare numera fungerar som en lokalvag.
Igenom byn I6per den gamla leden mellan Helsingborg och Halmstad.

Det pekas ut ett industriomrade pa orten som sysslar med skérd och foradling av torv. Det
berattas ocksa om ett omrade som kommer att utvecklas med hansyn till naringslivet, da
det ska finnas ett intresse da laget erbjuder skyltlage utmed E4an. P4 orten finns skola F-
6 och hogstadium finns i Orkelljunga tatort. Bussen I6per igenom orten med tre stopp.
Manga invanare beskrivs dock som bilburna. Orten beskrivs ha ett starkt samband mot
Markaryd for inhandling av dagligvaror med mera.

Med siktet mot ett mer transporteffektivt samhalle

En okad samverkan lyfts som en av de viktigare delarna for att nd ett mer
transporteffektivt samhalle, fragan lyfts som sarskilt angelagen da kommunen ligger i en
gransregion, som inkluderar ett flertal regioner. Det vill sdga att ’se det som ett helt
territorium” och att “strunta i att det liksom gér en administrativ grdns hiar”. Man
eftersoker en planering ddr “man tittar mindre utifrdn det regionala, eller kommunala,
territoriet och mer tittar mot ett komplett infrastruktursystem”.

Det relateras till processer som kan upplevas som “kréngliga”, sdrskilt med hédnsyn till
kommunens storlek och begrénsade arbetsresurser. Detta ser man kan bidra till att man
inte blir sirskilt “prioriterad”, d4 man inte har mojlighet att bevaka alla fragor. Det
framlyfts en 6nskan om nagon typ av "hjilp” riktad mot mindre kommuner i de hér
processerna, sa att ”de inte faller i konkurrensen mot de stora” bara for att de inte har
kapacitet till att kompetensmassigt bemanna upp mot fragorna. | sammanhanget skildras
en viss besvikenhet mot att det i slutdnden & kommuninvanarna som drabbas, da de inte
far samma service som i en stérre kommun. Hir lyfts en nskan om “ett centralt stod”
sérskilt riktat mot mindre kommuner for att skapa ’samma villkor”” som andra kommuner,
vilket tros kan skapa “mer jamna premisser”.
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7. Diskussion

De kommuner och orter som har ingatt i studien ligger mer mot den ostra delen av sodra
Sverige, som 0Overlag ar mindre tatbefolkad &n exempelvis de vastra delarna.
Kommunerna och orterna tillhor tva regioner Skane och Kronoberg. | analysen av
bakomliggande faktorer marks att genomsnittlig inkomst for invanare i orterna ar lagre
an genomsnittet for den region de ligger i. Nar det galler sysselséttningsgrad &r det flera
orter som ligger éver genomsnittet for sin region. Nagra av orterna kampar dock mer &n
de andra, sasom exempelvis Strémsnasbruk och Emmaljunga. | attitydfragorna i
enkaterna tycks invanarna i de 15 orterna dver lag vara positivt installda till de orter som
de bor i och har en positiv framtidstro. De uppfattar att tillgangligheten till vardagliga
aktiviteter, sasom arbete, handel och fritid ar god. Detsamma géller tillgangligheten till
samhallsfunktioner sdsom sjukvard, tandvard med mera. Det kan noteras att den upplevda
tillgangligheten &r nagot mer positiv i orterna med station an i de orterna som inte har
station. Resultat fran undersokningen kan dock inte anvandas for att faststalla ett
orsakssamband mellan tillgang till en tagstation pa orten och évergripande uppfattning
om ortens framtid.

Ambitionerna med Pagatag Nordost var att 6ka tillganglighet och integrering mellan olika
delar av regionen. Det skulle fa betydelse for bade bostad- och arbetsmarknad. I omradet
fanns redan viss kollektivtrafik med linjer av busstrafik (som bland annat ungdomar och
aldre anvander eftersom bil inte alltid &r ett alternativ). De nya jarnvagsstationerna
Oppnade lankar till fler delar av regionen med kollektivtrafik. Samtidigt anvandes i viss
utstrdckning det redan etablerade busslinjendtet for kollektiva resor. Nar en del av
busslinjerna lades ned till fordel for tagtrafiken paverkades manga resenarer negativt. De
nya jarnvagsstationerna lankar samman andra noder an vad de etablerade busslinjerna
gjorde och vissa invanare fick svarare att aka kollektivt.

Eftersom det inte & samma platser som kopplas samman i jarnvagsnatet som med
busslinjerna ar det delvis nya resenarer som ska lockas att Iamna bilen hemma och ta taget
i stallet. Genom att studera var manniskor bor och arbetar i norra Skane ser vi att
invanarnas bostad och arbetsmarknad till betydande del ar koncentrerad till norra Skane.
De som bor i de studerade orterna arbetar i stor utstradckning i den egna kommunen eller
angransande kommuner. Vi ser att arbetsmarknaden é&r relativt lokal. Den 6kade
tillgangligheten till andra orter i regionen som kom med 6ppnandet av jarnvéagsstationerna
underlattade inte i samma utstrackning existerande fléden fér exempelvis arbetspendling.
Behovet av fungerande hallbara transporter till och fran exempelvis arbete finns i sddana
fall for naromradet och inte nédvandigtvis for langre vardagsresor. Da kan kollektiva
resor med busstrafik ha sin fordel framfor tag.

Tagtrafik &r i sin tur battre pa att knyta samman orter med langre avstand. En uttalad
ambition var att forbattra tillgangligheten till arbetsmarknaden i sédra Skane fér de som
bor i de norra delarna. | analysen ver existerande arbetspendling i norra Skane sa ar den
begransad nér det géller flodet till sddra delarna av regionen. De nya jarnvagsstationerna
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har fortsatt 1dga volymer av resenarer, men om floden forst behéver forandras sa tar det
langre tid &n om det bara skulle handla om att byta trafikslag for sitt resande.

| intervjuer lyfts att trafikslagen har olika funktion i att skapa tillgdnglighet. Busstrafiken
kan ha betydelse for kommuners mindre orter, medan éppnandet av jarnvégsstationen och
Pagatagstrafiken ger forutsattningar for ett battre utbyte med andra delar av regionerna.
Pagatdgen och dess utbyggnad tycks Over lag ha bidragit till att det finns goda
kollektivtrafikforbindelser som ger forutsattningar for utveckling i kommunerna, dven
om manga utmaningar kvarstar. De indragna busslinjerna &r en av utmaningarna. Det
finns manga orter och verksamheter som ligger utanfor jarnvéagens strackningar eftersom
den utbyggnaden tillkommit senare.

| vara intervjuer framkommer ett flertal utmaningar med att na ett mer transporteffektivt
samhalle. Det &r langa ledtider och segdragna processer vilket begransar mojligheten till
en snabb omstallning. Eftersom att det tar lang tid hinner kostnaderna ¢ka och
satsningarna blir dyrare innan de beslutas och kan genomfars. En del av att det tar lang
tid kommenteras ocksa beror pa samverkan mellan olika nivaer, nationella, regionala och
kommunala.

| flera av orterna &r de Oppnade stationerna placerade i utkanten. Det fér med sig att
invanarna far langre till kollektivtrafik &n innan nar busslinjer utgjorde karnan av det
kollektiva resandet. FOr att skapa béattre forutsattningar for anvandningen av den nya
kollektivtrafiken kommer det att behdvas ytterligare investeringar lokalt. Det kan
innebéra investeringar i gang- och cykelvagar eller till och med en férandrad
bebyggelsestruktur for att "rikta" om orterna. Med de langdragna processer, som
poéngteras av flera informanter, kan det leda till att omstaliningen till ett energieffektivt
och hallbart resande blir mer utdraget och kostsamt. Det kan ocksa skonjas en viss radsla
mot fortsatta betydande ingrepp i busstrafiken, inte minst med héanseende till
kollektivtrafikens roll som strukturbildande. | ett fall hdnvisas till hur kommunens
oversiktsplanering  bygger pa  kollektivtrafiken som  strukturbildande  for
framtidsutveckling. Om busslinjenatet fordndras/tas bort ser man att detta kan ge en
paverkan pa kommunens utveckling och att syftet med fortatning i vissa delar till stor del
faller.

Det ar viktigt att se till hela resan for att na ett mer transporteffektivt samhélle, vilket lyfts
av aktorer pa bade regional och kommunal niva. Aven fér mindre orter och landsbygd &r
det viktigt att koppla kollektivtrafik med gang och cykel. Okad tillganglighet till elcyklar
skapar mojligheter for hallbara transporter, men cyklisterna behdver kunna cykla
trafiksakert. Vidare finns ett behov av att tdnka nytt for att hitta Iosningar for
kollektivtrafikutmaningar. Det kan handla bredare samarbeten med verksamheter och
arbetsgivare som redan finns i omradet.

Digitalisering kan ge mojligheter till att hitta nya lésningar, men det kan ocksa skapa nya
utmaningar. | vissa mindre tatbebyggda omraden kanske inte bredband har byggts ut,
vilket begransar mojligheten att anvanda digitala l6sningar. Det finns ocksa skillnader i
den digitala kompetensen bland invanare, vilket kan medféra att en del av befolkningen
stangs ute fran att ta del av nya mojligheter. For en fordjupande analys och presentation
av det kvalitativa underlaget med hansyn till utmaningar och mojligheter for ett mer
transporteffektivt samhalle, se Stjernborg kommande.
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