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Forord

Transportforsdrjningen pa Sveriges landsbygder dr en aktuell frdga, inte minst med
hiansyn till den 6kande andelen dldre invanare. Trots det har fragan inte blivit sarskilt
prioriterad inom forskningen och det riktas kritik frén flera hall om att fokus inom
dldreforskningen framst riktats mot den urbana kontexten. Rapporten avser att ge en
oversikt over forskningsomradet: dldres transportmdojligheter i rurala omraden. Den
inkluderar dven en Oversikt 6ver hur man arbetar med fragorna i Sverige. Vi vill rikta ett
stort tack till de regioner som gett oss aterkoppling i véra kontaktforsok pa olika sétt. Vi
vill dessutom rikta ett sérskilt tack till referensgruppen som bestar av Per Ove Bergquist
koordinator for fragor om kommersiell och offentlig service i gles-och landsbygder vid
Tillvixtverket, Ase Classon ordforande for Hela Sverige ska leva samt Krister Sandberg
kvalificerad utredare vid Trafikanalys. Vi vill ocksa tacka Trafikverket som har gjort
denna studie mojlig genom sin finansiering och dven rikta ett sérskilt tack till var
kontaktperson Erik Bransell, som vi haft Ipande dialoger med under projektets gang med
manga spannande diskussioner. Sist men inte minst vill vi tacka Viktor Klintberg,
bibliotekarie vid Lunds tekniska hogskola, for hjdlpen med att sdka fram vetenskaplig
litteratur.

Forfattarna ansvarar sjilva for rapportens innehéll.

Lund, september 2021
Vanessa Stjernborg

Projektledare
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Sammanfattning

Vi stdr infor betydande demografiska forandringar, dér en &ldrande befolkning och
urbanisering dr tvd globala trender som praglar vara samhillen. I framtiden véntas
aldersstrukturerna att fortsitta fordndras, med storst Okning 1 gruppen é&ldre.
Mojligheterna for dldre personer att bo kvar 1 sin bostad har samtidigt kommit att bli en
viktig utgdngspunkt.

Forskare lyfter fram é&ldre personer i rurala omradden som mer sarbara ur ett
mobilitetshdnseende &dn de som bor i mer urbana omréden, trots det ar forskningsomradet
tdmligen outforskat. Det riktas kritik mot att dldreforskningen i forsta hand utgatt ifrén
stadens kontexter och att mer rurala omrdden nedprioriterats. D& landsbygderna
karakteriseras av en utspridd befolkning och malpunkter med relativt fa resenirer, star
kollektivtrafikforsorjningen infér en utmaning.

Rapporten avser att ge en oversikt over forskningsomradet dldres transportmdojligheter i
rurala omraden och inkluderar dven en Oversikt Over nationella transportlosningar.
Rapporten avser att besvara fragorna: hur ser forskningsldget ut inom omradet dldres
transportmdjligheter i rurala omradden? Hur arbetar regionerna i Sverige for att tillgodose
behoven av transporter hos dldre personer pa Sveriges landsbygder? Vilka hinder och
utmaningar f6r en mer hallbar transportforsorjning pé Sveriges landsbygder kan
identifieras under projektets gdng?

Sokningen av forskningslitteratur utfordes i den dmnesdvergripande databasen Scopus,
totalt inkluderades 59 forskningsartiklar. Forskningsartiklarna lastes igenom upprepande
ginger frimst med fokus pd sammanfattningen. De kodades i ett Excel ark baserat pé
varldsdel som forskningen var utford 1 samt om studien var kvalitativ/kvantitativ/mixad
till sin karaktar.

Det sammanstilldes dven en dversikt Over transportldsningar som nyttjas pa Sveriges
landsbygder. Oversikten grundas i en mejlkontakt med Sveriges 21 regioner. Totalt
inkom svar fran 18 regioner. For de regioner som inte aterkopplade pd kontaktforsoken,
hidmtades viss information ifrén trafikforsérjningsprogram och hemsidor. Tvé regioner
(en 1 norra Sverige och en i1 sodra Sverige) foreslog dessutom ett digitalt mote 1 sin
aterkoppling for att diskutera frigorna narmre. Projektet inbegriper dven en referensgrupp
med representanter fran Hela Sverige ska leva, Tillvaxtverket samt Trafikanalys. Under
varen 2021 holls tva referensgruppsmoten.

Den storsta andelen forskningsartiklar utgér ifrdn Nordamerika. Knappt en fjardedel av
artiklarna utgar frén en europeisk kontext, varav tvd artiklar frdn Norden. Merparten
artiklar ar publicerade efter ar 2010 (totalt atta artiklar innan ar 2010). Den storsta andelen
artiklar dr av kvantitativ karaktér.

Studier visar att tillgdngen till den privata bilen ménga ganger betraktas som avgorande
for dldres mojligheter till en god mobilitet 1 rurala omréden, ofta pd grund av bristen pé
kollektivtrafik. Tillgdngen till bil kopplas 1 sammanhanget ihop med en god livskvalitet
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och ett gott aldrande. Det rurala boendet beskrivs kunna utgdra begriansningar for ett
aktivt liv. For dldre med sviktande hélsa och rorlighet kan det krdvas betydande
samhéllsinsatser for att den dldre personen ska kunna bo kvar. Samtidigt ser ménga dldre
ocksa fordelar med det rurala boendet (ex bittre luftkvalité, ndrheten till naturen, 6kad
trygghet och lokal sammanhallning).

Tillgdngligheten till service anses viktig av flera anledningar, inte minst for att
upprétthlla det sociala livet och for en fungerande vardag. Studier visar pa samband
mellan en begridnsad tillgéng till transporter och kdnslor av social exkludering och
ensamhet hos manga dldre, dér éldre i rurala omraden med en sviktande hélsa ses som
sarskilt utsatta. Att skapa tillgdnglighet till service och sociala aktiviteter beskrivs dock
som en vixande utmaning. Det pekas inom forskningen mot hur det frdn samhéllets sida
ar angeléget att stodja transportinitiativ riktade mot en aldrande befolkning. Det foreslas
atgérder i form av exempelvis ekonomiskt stdd, subventionerade resor eller dtgarder som
underléttar for flytt till bostadsomraden med hogre densitet. Samverkan mellan offentliga,
privata och ideella aktorer anses viktig for att nd mer hallbara transportldsningar

Ur ett nationellt perspektiv pagar diverse forsok och initiativ for transportlosningar pa
landsbygderna. Mycket handlar om 16sningar i form av nértrafik och anropsstyrd trafik,
men ocksd om kombinationsldsningar, utveckling av applikationer och diverse projekt
(varav nagra EU-projekt). Ra&dande situation med covid-19 har dock paverkat flertalet
initiativ och flera forsok har pausats.

I dialoger med aktorer som pa olika sétt arbetar med kollektivtrafik/Sveriges landsbygder
visas en medvetenhet om utmaningen att forse landsbygderna med en god
transportforsorjning, sérskilt med hénsyn till personer som inte kan kora bil. Man lyfter
Sveriges olika geografier och hur den spridda befolkningen pa sina hall skapar
utmaningar pa olika sitt. Avstind till service kan vara stora och det finns kommuner som
ndstintill halverats 1 befolkningsmidngd under senare tiotal ar, samtidigt som
kollektivtrafiken dragits ner eller forsvunnit helt.

Flertalet hinder och utmaningar har uppmérksammats. Politiken har nimnts upprepande
och politiska motsittningar anses bekymmersamt. Kollektivtrafiken befinner sig i en
verklighet diar den konkurrerar med andra viktiga samhéllsfunktioner, som exempelvis
sjukvérden, vilket innebir sténdiga prioriteringar for vad skattemedlen ska anvéndas till.

Det har ocksé 1 ndgot fall lyfts som en utmaning att avveckla bilen, med motiveringen om
att det ibland kan vara mer gynnsamt ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv att resa med
privat bil dn att forsoka driva kollektivtrafik. Att forsoka konkurrera ut bilen beskrivs
ocksa kunna péverka attraktiviteten for platsen negativt.

Upprepande har fragan om hur man skulle kunna anvidnda befintliga transporter mer
effektivt diskuterats. Det pdpekas dock att det kan vara svért att hantera mer strategiska
fragor inom kollektivtrafiken, sérskilt om det d&r smé organisationer. Man upplever
dessutom att uppdelningen av kollektivtrafiken mellan regioner och kommuner &r
komplex.

Man beskriver en viss troghet i offentliga organisationer, dir det kan ta tid att nd
fordndring. Det tycks dven finnas en viss frustration i forhallandet mellan styrdokument
och praktik, som kanske inte alltid 6verensstimmer. Samverkan ses som angeldgen, men
ar inte alltid given. Bristen pa samverkan anses kunna forsvéra arbetet med att hitta nya
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16sningar. Man ser behov av ett gemensamt driv, frdn det lokala till det regionala, som tar
sig an utmaningarna, och inkluderar naringslivet och lokalbefolkningen. Man menar att
nya losningar méste integreras i befintliga system for att skapa langsiktighet.

Man talar ocksd om motstind, dir nya Idsningar ibland kan bemoétas med
misstdnksamhet. Detta d& de kanske upplevs missgynnande for den egna verksamheten
och kan skapa konkurrenssituationer. Man resonerar om motstdnd fran vissa resenérer.
Exempelvis kan fardtjansten upplevas bekvam, vilket kanske paverkar motivationen till
att resa 1 grupp.

Man ifragasitter anvindandet av skattemedel pa ett effektivt sitt. Flera pekar mot att man
skulle kunna anvinda skattemedel mer effektivt om man samkor transporter (paket
och/eller manniskor). Det ifragasitts dessutom hur behoven av kollektivtrafik méts och
man ser ett behov av tydligare virderingsgrunder. Kritik riktas dessutom mot avsaknaden
av en bredare samhéllsdiskussion kring kollektivtrafikens roll och nytta pad Sveriges
landsbygder. Forstudien visar pa samma sétt pa behoven av mer forskning inom omrédet.

K2 Working Paper 2021:14 9






1. Introduktion

Storstadsregionerna lockar yngre invénare frdn Sveriges landsbygder, samtidigt som
manga dldre invanare stannar kvar (SCB, 2017). Fér de mindre orterna kan det innebéra
att arbetstillfdllen forsvinner i takt med att fabriker och annan verksamhet 14ggs ner,
huspriserna faller, servicen minskar och kollektivtrafiken begrinsas eller tas helt bort
(Gladoic Hikansson & Bohman, 2019; Berg, 2017). Ofta liknas denna utveckling vid en
nedatgdende spiral, ddr dldre kan hora till de mer utsatta. Sjunkande huspriser kan
dessutom innebéra att den édldre personen kanske inte har rad att flytta och tvingas bo kvar
1 orter som erbjuder en begransad service och begrinsade mdjligheter for en aktiv vardag
(Wretling Clarin, 2013).

Forskningen belyser hur ett aldrande pa landsbygderna kan innebéra andra (ibland storre)
utmaningar én ett dldrande i stdderna. Trots det 4r omrédet relativt outforskat och mycket
av den dldreforskning som gors, fokuserar pa den urbana kontexten, snarare édn den rurala
(ex. Shirogaokar et al., 2020; Hagan, 2019; Berg 2017; Hagberg, 2011).

Forskning visar att landsbygders mobilitet 6ver lag har varit en underprioriterad fraga
(Sveriges riksdag, 2019; Jelica & Sarasini, 2018; Lindgren & Berg, 2017). Det pagér
emellertid diverse initiativ for att hitta 16sningar for en mer effektiv kollektivtrafik pa
landsbygderna, bade i Sverige och internationellt. Det finns dock f& utvirderingar som
visar pa effektiviteten av de satsningar som har gjorts och det insamlade underlaget &r
skralt (Berg, 2017).

Da landsbygderna karakteriseras av en utspridd befolkning och malpunkter och relativt
fa resendrer, dr kollektivtrafikforsorjningen i regel en betydande utmaning. Ofta har den
regionala kollektivtrafiken en lag turtithet och brister inte séllan 1 samordningen Over
lansgrinserna (Sveriges riksdag, 2019).

1.1. Allman och sarskild kollektivtrafik

Enligt lagen om kollektivtrafik (2010:1065) har sedan ar 2012 de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna det 6vergripande ansvaret for all regional kollektivtrafik.
De ansvarar 1 varje region for att det finns ett trafikforsérjningsprogram med faststillda
mal for kollektivtrafiken och ansvarar dven for upphandling av kollektivtrafik. Den
allménna kollektivtrafiken dr generellt organiserad som linjetrafik (forbestimda turer och

stopp).

Vidare finns sidrskilda persontransporter som kréver sarskilt beslut eller tillstdnd eller
genomfors under sérskilda fOrutsdttningar, vilket skiljer sig frdn den allménna
kollektivtrafiken som &r Oppen for alla. Sérskilda persontransporter och kollektivtrafik
styrs av olika lagar. Exempel pé sérskilda persontransporter ér fardtjénst och skolskjuts.
Tillstand till fardtjanst provas 1 regel av folkbokforingskommunen, men kommunen kan
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ocksa Overlata detta till den regionala kollektivtrafikmyndigheten (Sveriges kommuner
och regioner, 2021a). Enligt Sveriges Kommuner och Regioner har drygt hilften av
landets kommuner Overldmnat utfirdandet av fardtjansttillstdnd till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten. Kommunerna har dven enligt skollagen en skyldighet att
anordna skolskjuts om det anses behdvas pd grund av elevens forutsattningar. Ansvaret
ligger fraimst hos kommunen, men kan 1 vissa fall samordnas och planeras av regionen
(Sveriges kommuner och regioner, 2021b).

Anropsstyrd trafik innebér att det finns en linje och tidtabell, men att den endast kors pa
bestillning nir den efterfrdgas. Nértrafik finns ofta i omrdden dir det saknas busslinjer
och dr i regel avsedd att knyta samman landsbygd och titort. Den betraktas ménga ganger
som ett komplement till ordinarie kollektivtrafik och dr utformad pa olika sdtt beroende
pa kontext och forutséttningar.

1.2. Demografiska férandringar och kollektivtrafiken pa Sveriges
landsbygder

En &ldrande befolkning och urbanisering &r trender som formar véra samhaéllen,
tillsammans med digitaliseringen som ocksa sétter en allt storre prigel. Sverige ridknas
som ett urbaniserat land och beroende pa avgransning mellan stad och landsbygd varierar
urbaniseringsgraden mellan 77 och 87 procent, och den vintas fortgd. Rorligheten inom
landet skapar demografiska obalanser och unga vuxna star for den hogsta rorligheten
(Tillvaxtverket, 2021a).

Péa samma gang vintas aldersstrukturerna fortsatt forandras, med storst 6kning i gruppen
dldre. Den forvintade befolkningsékningen mellan ren 2019-2030 uppgar till 775 500
personer, varav 42 procent dr over 65 ar (35 procent aterfinns i &ldersgruppen 80+)
(Boverket, 2020).

I figur 1 visas andelen éldre (65 ar och uppét) fordelat per region ar 2019. Det finns
geografiska skillnader med en storre andel dldre personer i vissa regioner. Det finns ocksa
skillnader nir det géller fordelningen 6ver norra och sodra delen av Sverige.
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Figur 1 Andelen aldre (65 ar och uppat) férdelat per region i procent ar 2019 (andelen aldre i riket 20,1 procent) (SCB,
2019).

Forsorjningskvoten ér ett vanligt forekommande matt for att beskriva dldrandet och
befolkningsstrukturer mer generellt. Berdkningen baseras pd kvoten mellan befolkningen
1 helhet och befolkning i1 forvarvsalder (20—64 ar). Forsorjningskvoten har forsdmrats
sedan borjan av 2000-talet och beddms enligt prognoser inte att stanna av under de
narmsta 30 aren. Detta innebar att allt farre forvérvsarbetare véntas forsorja dldre och
yngre. Dessa prognoser grundas i den vintade dkningen av dldre, sdrskilt personer som
ar 80 ar och dldre, vilket exempelvis kan komma att forknippas med hogre kostnader
inom vérd och omsorg (se Tillviaxtverket, 2021a:41).

1.2.1. Det rurala boendet och transportrelaterade utmaningar/méjligheter

Mojligheterna for dldre personer att bo kvar i sin bostad har kommit att bli en viktig
utgangspunkt i vara samhillen. Manga ganger finns en samhallelig stravan efter att dldre
ska kunna bo kvar i hemmet sé langt som mgjligt och andelen éldre personer som bor i
sdrskilt boende blir allt 14gre (Boverket, 2020).

Aldre personer tillhr den grupp som nyttjar kollektivtrafiken minst (Trafikanalys, 2015),
samtidigt som fardtjansten minskar, idag far 100 000 farre fardtjanst jimfort med 1998
(Svensson, 2019). Det syns dven en generell minskning av kollektivtrafiken pé
landsbygderna (OECD, 2015).
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Samtidigt har integrerade mobilitetstjanster kommit att bli alltmer uppmirksammade
(IMS-tjanster ocksd bendmnda som Mobility as a Service (MaaS)). Manga génger
betraktas IMS-tjdnster som en mojlig 10sning for transporter i mer rurala omraden.
Losningarna grundas ofta 1 en strdvan efter att vara ett alternativ till (eller komplettera
anvindandet av) den privata bilen och kan 1 vissa fall vara tillgdngliga via utvecklade
applikationer till exempelvis smarttelefoner. Mélen med tjénsterna ar bland annat att 6ka
graden av effektivitet, att bibehdlla en tillricklig servicenivd och att forbittra
tillgingligheten for invanarna. Atgirderna handlar till exempel om utvecklandet av
anropsstyrd trafik, taxiverksamhet och privata tjénster (ofta organiserade av
lokalbefolkningen). Det kan dessutom handla om delade tjdnster sdsom bilpooler eller
samordning av fardtjidnst och andra resor. Ibland fokuseras dven pa tillaggstjanster som
leverans av mat, medicin med mera. Samverkan ses som en av grundbultarna for ett lyckat
system (Jelica & Sarasini, 2018).

Den frimsta utmaningen med implementering av IMS anses ofta vara
beteendefordndringar och att fA méinniskor att anamma konceptet kring delad ekonomi
och delade tjanster (Ibid.).

1.2.2. Digitaliseringens innanférskap och utanférskap

Ny digital teknik har pé olika sitt inneburit 6kade mdjligheter for att hantera samhéllets
utmaningar och mer fokuserat styra arbetet mot de samhilleliga mal som finns.
Transporter dr inget undantag och alltmer handlar om digitalisering och effektivisering.

Péa samma gang kan ny teknik medfora svarigheter for individer pé olika sitt, d4 invanda
monster och strukturer snabbt fordandras. De flesta svenskar har idag tillgdng till internet
och anvénder internet dagligen fraimst via en mobiltelefon (totalt mer @n 6,5 miljoner
svenskar i 4ldern 16-85 &r). Aven om den digitala mognaden #r hdg ur ett internationellt
jamforandeperspektiv, stir en betydande grupp fortfarande utanfor. Ar 2018 visade
statistik frin SCB att en halv miljon svenskar fortfarande inte anvénder internet
(Digitaliseringsradet, 2021).

Det finns forskning som pekar mot att dldre personer kan 16pa en hogre risk for att hamna
utanfor digitaliseringen. Vad som bendmns som “digitalt utanforskap” kan péverka
mojligheterna att resa, utdva fritidsaktiviteter och att upprétthalla sociala relationer.
Bristen pd digital delaktighet kan i sin tur kan leda till socialt utanférskap och
marginalisering (Reneland-Forsman, 2018).

Dérutdver finns fortfarande en bristfillig mobiltickning pa manga hall i landet, dar det
kan vara en utmaning att ringa ett telefonsamtal eller anvénda internet. Det finns ddrmed
invénare som inte kan ta del av den digitala ekonomin pad grund av den begrinsade
tillgangen till digital uppkoppling. Skillnaderna kan vara stora mellan land och stad (se
vidare ex projektet Fulltackning.se; Hela Sverige, 2020).
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1.3. Syfte och fragestallningar

Projektet syftar till att ge en 6kad kunskap och forstaelse for hur vi langsiktigt kan skapa
ett mer jamstéllt och inkluderande transportsystem for édldre personer pa Sveriges
landsbygder.

Rapporten sammanfattar en forstudie med avsikten att ge en Oversikt Over
forskningsomradet, bade ur ett nationellt och internationellt perspektiv, och inkluderar
dven en sammanstéllning av nationella transportlosningar. Fragestillningarna lyder enligt
foljande.

e Hur ser forskningsldget ut inom omradet éldres transportmdjligheter pa landsbygderna?

e Hur arbetar regionerna i Sverige for att tillgodose behoven av transporter for dldre pa
Sveriges landsbygder?

e Vilka hinder och utmaningar fér en mer héllbar transportforsorjning pa Sveriges
landsbygder kan identifieras under projektets gang?

Projektet grundas i overgripande samhédllsmal som de Globala hallbarhetsmélen och
Agenda 2030, i synnerhet mal 3, 10 och 11. Sarskilt angeldget dr att 6ka kunskapen om
hur vi kan tillhandahéilla sékra, ekonomiskt 6verkomliga och tillgingliga transportsystem
for alla med sidrskild uppméarksamhet mot behoven hos ménniskor 1 utsatta situationer,
kvinnor, barn, personer med funktionsnedsittning samt dldre personer (Mal 11.2).
Utgéngspunkten ligger i1 en réttvis fordelning av resurser (mal 10), for att sdkerstilla
hilsosamma liv och frimja vélbefinnandet i alla &ldrar (mél 3).

3 GODHALSA OCH 10 MINSKAD

Figur 2 Globala mal som ar sarskilt relevanta for rapportens syfte (bilderna ar hamtade fran Globalportalen.org).

Projektet arbetar ocksa mot det transportpolitiska maélet om att sdkerstilla en
samhiéllsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgare
och nédringsliv i hela landet. Funktionsmalet blir har sdrskilt viktigt. Malet innebér att
transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska medverka till att ge alla en
grundliaggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvidndbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Dértill har vi hinsynsmaélet som ska frdmja en god sdkerhet,
miljo och hilsa (Prop. 2008/09:93).

1.3.1. Disposition

I kapitel 2. redovisas metoden for forskningsoversikten och den nationella dversikten. I
kapitel 3. redovisas forskningsldget. I kapitel 4. redovisas nagra internationella initiativ,
men fokus ligger framst vid transportldsningar ur en nationell kontext. I kapitel 5.
sammanfattas en del av de utmaningar som har lyfts under projektets gang i dialoger med
regionerna och referensgruppen. I kapitel 6. ges en mer 6versiktlig diskussion fraimst med
hénsyn till det fortsatta arbetet.
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2. Metod

Forstudien syftar till att ge en dversikt dver forskningsomrddet. Detta dels genom en
litteraturoversikt (nationell och internationell forskningslitteratur), dels genom en
oversikt som handlar om hur man arbetar med transportldsningar pa Sveriges
landsbygder, med sirskilt fokus mot dldre personer.

2.1. Forskningsoversikt

Litteratursokningen utfordes i den dmnesOvergripande databasen Scopus, som técker
centrala kéllor i form av tidskriftsartiklar och formellt publicerade konferensbidrag inom
olika discipliner. Aven bocker och bokkapitel ingar i viss utstrackning.

I sokningen (presenterad i matris nedan) anvdnds en rad synonymer for de for
forskningsfrdgan centrala koncepten dldre, rorlighet och landsbygd. Eftersom flera av
s6korden som anvénds for att tacka dldre och rorlighet dr méngtydiga sattes sokvillkoret
att dessa begrepp skulle forekomma hogst tre ord ifrdn varandra i titel, abstract eller
nyckelord (t.ex. “mobility of the rural elderly”), eller att de bida tva skulle aterfinnas i
titel. Landsbygd/rural skulle omndmnas antingen i titel eller bland nyckelord.

Databas Datum  Sokstrdng Begransningar Antal
traffar
Scopus | 2021- ( ( TITLE-ABS-KEY ( elder* OR aged OR Inga 250
03-23 "old* people*" OR geriatr* OR senior
OR aging OR "old age" OR "older
adult*" ) W/3 TITLE-ABS-KEY (
transport* OR travel OR *mobilit* OR
traffic OR commut* OR train OR bus
OR autobus OR car OR automobile
OR tram OR walkab* OR pedestrian*
OR transit)) OR ( TITLE ( elder* OR
aged OR "old* people*" OR geriatr*
OR senior OR aging OR "old age" OR
"older adult*" ) AND TITLE ( transport*
OR travel OR *mobilit* OR traffic OR
commut* OR train OR bus OR
autobus OR car OR automobile OR
tram OR walkab* OR pedestrian* OR
transit))) AND ( TITLE ( rural*) OR
KEY ( rural*))

Figur 3 Visar sdkstrangarna som anvandes vid litteratursékningen.
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Enklare sokningar har ocksd gjorts pd webben for att soka efter exempel pé
transportlosningar som anvénds internationellt.

De totalt 250 soktrédffarna gicks sedan igenom med fokus pé ldsning av abstract, titel och
nyckelord. En storre andel av artiklarna bedomdes som irrelevanta i sammanhanget och
gallrades ut. Manga fokuserade till exempel pa ett mer medicinskt perspektiv pd mobilitet
och rorlighet och var inte sérskilt inriktade mot transporter och mobilitet. Gallringen
resulterade 1 59 kvarvarande artiklar.

De kvarvarande artiklarna lastes upprepande igenom med fokus pé abstract, men i1 nigra
enstaka fall l4stes de fulla artiklarna mer 6verskadligt. De kodades i ett Excel ark baserat
pa vérldsdelen forskningen var utférd i och om studien var kvalitativ/kvantitativ/mixad.
Genomldsningen kom &ven att inriktas mot teman som utkristalliserades under arbetets
gang; betydelsen av transporter mer generellt for dldre 1 rurala omrdden, betydelsen av
transporter for ett fungerande vardagsliv samt behoven av fortsatt arbete och forskning.
Dessa presenteras i 16pande text.

2.2. Nationell oversikt

Oversikten inkluderar mejlkontakt med Sveriges 21 regioner. Forfragan skickades ut i
februari 2021 och inbegrep en beskrivning av projektets syfte och en fraga om vilka
16sningar som respektive region tillimpar for transporter pa landsbygderna med sarskilt
fokus mot dldre personer. Paminnelse skickades efter cirka tva veckor. Totalt inkom svar
fran 18 regioner!. For de regioner som inte dterkopplade pa kontaktforsdken, himtades
viss information ifrdn trafikférsorjningsprogram och hemsidor som sammanstéllts i
rapporten.

Nar texterna for respektive region var forfattade skickades de ut for kontroll, da
informationen méinga géanger var detaljrik. Sammanstéllningar for de regioner som inte
aterkopplat pa mejlkontakten skickades ut for en ytterligare mgjlighet att inkomma med
underlag. Totalt dterkopplade 16 regioner i denna omgang, varav 9 regioner valde att géra
korrigeringar 1 den sammanstéllda texten, dessa handlade frimst om mindre
korrigeringar.

Tva regioner (en i norra Sverige och en i sodra Sverige) foreslog ett digitalt méte 1 sin
aterkoppling for att diskutera frdgorna nérmre. Dialogerna spelades efter deltagarnas
godkinnande in och transkriberades.

Projektet inkluderar en referensgrupp med representanter frdn Hela Sverige ska leva,
Tillvaxtverket samt Trafikanalys. Under varen 2021 holls tva referensgruppsmdéten.
Under det forsta motet togs noggranna anteckningar. Andra mdtet spelades in och
transkriberades efter deltagarnas godkdnnande.

! Uteblivna svar; region Jimtland Hirjedalen, region Visternorrland och region Vistmanland. Region
Jamtland Hérjedalen gav dock éterkoppling pa den text som sammanfattats av rapportforfattarna genom
underlag fran hemsidor och trafikforsorjningsprogram.
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3. Forskningslaget

Tabell 1 Varldsdel som forskningsartiklarna berér samt metoder som nyttjats (redovisas i antal artiklar).

Virldsdel N=55*
Afrika 2
Asien 7
Australien 4
Europa 14
Nordamerika 28
Sydamerika 0
Metod N=59
Kvantitativ 32
Kvalitativ 16
Mixad 6
Litteraturéversikter 5

*Mer generella litteraturstudier exkluderades har.

I tabell 1. ges en dverblick 6ver forskningsartiklarna baserat pa vérldsdel som forskningen
utforts i. Den storsta andelen artiklar berdr en nordamerikansk kontext. Knappt en
fjardedel av artiklarna beror en europeisk kontext, varav tva fran Norden (Finland och
Norge). Artiklarna dr publicerade mellan 1980-2021, men merparten &r publicerade efter
ar 2010 (totalt atta artiklar innan ar 2010).

Den storsta andelen artiklar dr av kvantitativ karaktidr och inkluderar exempelvis
enkédtundersokningar for att studera resebeteenden och tillgdngen till transporter. De
kvalitativa studierna inkluderar bland annat fallstudier med intervjuer och
fokusgruppsintervjuer med &ldre personer. Nagra artiklar inkluderar mixade metoder
genom exempelvis en kombination av enkiter och intervjuer. Ett farre antal artiklar dr
litteraturoversikter, nagra mer generella och ndgra mer fokuserade mot sérskilda lédnder.

3.1. Aldre personer i rurala omraden

“Being rurally located adds an extra layer of disadvantage” (Hagan,
2019:2519).

Forskningslitteraturen lyfter 6ver lag fram dldre i rurala omrdden som mer sérbara ur ett
mobilitetshdnseende &n &dldre personer i urbana omraden (Shirogaokar et al., 2020;
Hagan, 2019). Kollektivtrafikforsorjningen spelar hér en viktig roll, men star ocksa infor
stora utmaningar, inte minst nér det géller fragan om transportforsérjningen for aldrande
landsbygder (Bond, Brown & Wood, 2017). Bristen pa kollektivtrafik innebdr manga
ganger att tillgdngen till den privata bilen betraktas som avgorande for mojligheterna till
en god mobilitet (Hansen et al., 2020; Verma & Taegen, 2019), en god livskvalitet och
for det goda éldrandet (Tyrovolas et al., 2017). Det rurala boendet beskrivs kunna utgéra
begransningar i en aktiv vardag (Hagan, 2019; Lamanna et al, 2019), och for dldre med
sviktande hilsa och rorlighet kan det krévas betydande samhillsinsatser for att personen
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ska kunna bo kvar (Lester, Tiedemann & Sherrington, 2019). P4 samma ging ser ménga
dldre ocksa fordelar med det rurala boendet (ex battre luftkvalité, ndrheten till naturen,
okad trygghet och lokal sammanhallning) (Verma & Taegen, 2019).

Alderdomen kan i sig medféra sjukdomar och/eller funktionsnedsittningar. Den kan
inkludera storre livsfordndringar, som pensionering, att ens partner, familjemedlemmar
eller vanner gar bort och detta kan innebéra att det sociala néatverket krymper. I gengéld
kan social isolering pd grund av bristen pa transporter leda till betydande hilsoeffekter
(bade fysiska och psykiska) (Lamanna et al, 2019, Hansen et al., 2020). For dldre i rurala
omriden kan utsattheten ur ett transporthénseende bli &n mer patagligt dd man inte lingre
kan kora bil (Hanson, 2018; Hansen et al., 2020), vilket kan innebédra att man blir
beroende av skjuts av andra (Abe et al., 2020).

Det framhélls ett behov av forskning som 1 6kad grad synliggdr utmaningarna som éldre
personer i rurala omraden kan omges av (Hanson, 2018), eller studier som tar ett mer
jamforande angreppssitt utifran olika boendemiljoer (rurala/urbana) (Shirgaokar et al.,
2020). Det riktas kritik mot att dldreforskningen i forsta hand utgétt ifrdn stadens olika
kontexter och att mer rurala omraden nedprioriterats (Hanson, 2018). Forskningen om
dldre personer i rurala omraden i utvecklingsldnder anses dn mer eftersatt (Zhao & Yu,
2020; Porter et al., 2013).

Befintlig forskning handlar manga ganger om upplevelserna av att leva med en begriansad
tillgdng till transporter och/eller om vikten av en god tillgdng till transporter for det
vardagliga livet och for en god livskvalitet (Graham et al., 2018). I en studie fran Norge
har man jamfort olika former av anropsstyrd kollektivtrafik. Studien visar att ju mer
omfattande initiativet var, desto populdrare blev det. Den framlyfter vikten av dorr-till-
dorrlosningar, sirskilt for dldre personer. Artikelforfattarna menar dock att anropsstyrd
trafik inte dr en 16sning pa fridgan om effektivitet och att ansvarsfrdgan pa olika nivéer
(politiskt och sett dver olika sektorer) dr komplex (Dotterud Leiren & Skollerud, 2016).
I en kvalitativ studie fran Storbritannien konstateras att det fanns en ldg kinnedom hos
intervjudeltagarna om tillgéngliga tjanster (till exempel anropsstyrd trafik), hur de
fungerar och anvinds (Ward, Somerville & Bosworth, 2013).

Studier fran flera andra linder beskriver samma mdnster som kan ses i Sverige. En
utveckling dér den yngre befolkningen lamnar orten till formén for stdderna och kvar blir
manga dldre, med foljderna av en minskad service (Verma & Taegen, 2019). I 1ander som
USA och Kanada har bilbaserat volontérarbete fétt en allt viktigare roll for dldre invénares
transportmdgjligheter (Hanson & Goudreau, 2019).

3.1.1. Betydelsen av transporter for uppratthallandet av det vardagliga livet

Tillgdngligheten till service ses som viktig av flera anledningar, inte minst for
uppritthéllandet av det sociala livet. Begreppet “the third place” anvéinds inom
forskningen. Hér relateras till, forutom hemmet och arbetet, platser for socialt deltagande
(exempelvis kaféer eller andra platser som ger utrymme for sociala interaktioner).
Betydelsen av dessa platser kan 6ka efter pensionen, d& man inte lingre besoker sin
arbetsplats (for kortare litterturoversikt se Hagan, 2019).

Studier visar samtidigt pd samband mellan en begrinsad tillgang till transporter och
kénslor av social exkludering och ensamhet hos méinga dldre (Lamanna et al, 2019; Zhao
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& Yu, 2020; Hagan, 2020; Hansen et al., 2020), dir de med sviktande hilsa ses som
sarskilt utsatta (Levasseur et al., 2020). Man menar att planeringen i rurala kommuner
ofta dr bilorienterad och att kommuner med en aldrande befolkning far allt svarare att
forse invanarna med en rimlig serviceniva. Tillgdngligheten till service och sociala
aktiviteter beskrivs som en dverhdngande utmaning sirskilt for de som inte ldngre har
mojlighet att kora bil (Verma & Taegen, 2019). Utmaningen ses som vixande (Mjelde et
al., 2020).

Transportation is one of the most pressing challenges facing rural
communities and has emerged as a critical support for aging in place (Dize,
2019:33).

Manga éldre vill inte belasta nérstdende for skjuts nir de inte langre kan kora, och inte
sdllan nedprioriteras sociala aktiviteter d& de kanske inte betraktas som nodvéindiga
(Lamanna et al, 2019). Négra studier belyser dven samband mellan dldre som bor i rurala
miljéer och en begrinsad tillgdnglighet till sjukvard (pd grund av ldgre tillgédng till
transporter) (Choi, Nam & Kim, 2019; Averill, 2012).

3.1.2.  Behoven av fortsatt arbete och forskning

Da bilen upprepande lyfts som avgoérande for manga dldre personers mobilitet 1 rurala
omriden, menar man ocksa att det dr angeldget for dldre personer att forbereda for en tid
da de kanske inte ldngre kan kora bil. Det pekas samtidigt mot hur det fran samhéllets
sida dr angeldget att stodja transportinitiativ riktade mot en &ldrande befolkning (Hansen
et al., 2020). Det fOreslds atgidrder 1 form av exempelvis ekonomiskt stdd,
subventionerade resor eller tgdrder som underldttar for flytt till bostadsomraden med
hogre densitet (Shirgaokar et al., 2020).

Samverkan mellan offentliga, privata och ideella aktorer lyfts 4ven som viktig for att na
mer hallbara transportldsningar pa landsbygderna (Choi, Schuster & Schoenberg, 2019).
Dock menar man att det manga génger rdder brist pd lokal/regional samverkan, 4ven om
den ses som mer eller mindre avgdrande for ett lyckat initiativ (Ryser, 2012).

Andra studier pekar pa dldres begransade mojligheter att rora sig till fots i rurala omraden
(Klann et al., 2019; Kim et al., 2019). Frdgan om mdjligheten till fysisk aktivitet pa dldre
dagar anses omdiskuterad, sdrskilt ur kontexten urbana omraden, men tdmligen asidosatt
irurala omraden. Man ser det som sérskilt bekymmersamt da studier visar att dldre i rurala
omraden kan uppvisa lagre fysisk aktivitet dn &ldre i mer urbana omraden. Man menar att
goda exempel frén den urbana kontexten skulle kunna fungera som effektiva 16sningar i
rurala miljéer. Man uppmérksammar i sammanhanget microscale och pop-up” ldsningar
(pop-up service, offentlig konst, bankar, aktiviteter, tempordr infrastruktur i form av
gingbanor/cykelbanor mm) samt anldggande av parker och stadstrddgérdar (Klann et al.,
2019).

Det ses ocksd som angeldget att bostidder for dldre personer planeras med en nérhet till
service som kan nas till fots (inom 500 meter). En central kdrna med hogre densitet
foresprikas dven i mindre orter. Man ser likasa ett behov av nya innovativa sitt for
serviceleveranser och samlokalisering i form av servicehubar (Verma & Taegen, 2019).
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4. Transportlosningar pa
landsbygderna

Fragan om transportlosningar pa landsbygderna ér en angeldgen fréga i hela Europa och
aven 1 andra delar av vérlden, sérskilt med hdnsyn till invanare som inte har mgjlighet att
kora bil. Det pdgar dtskilliga initiativ. I Danmark finns exempelvis konceptet Plustur, som
syftar till att forlanga kollektivtrafikens rackvidd. Plusturen startar vid hemmet och kor
till en utvald bytesplats, varifrdn man kan komma vidare med buss och tdg, eller tvart om.
Om det inte dr mojligt att byta till tdg eller buss kan Plustur 1 stillet kora hela viagen.
Resor samordnas, sé flera passagerare kan éka tillsammans, hela eller delar av resan. Likt
en vanlig resa med kollektivtrafik kor Plustur darfor inte nddvandigtvis den mest direkta
vigen (Movia, 2021).

I Finland har man drivit forsok med exempelvis tjdnsten Byaskjussen i Borga och Lovisa,
vilken dr en samakningstjdnst som forenar drag av taxi- och bussfard. Kommunen tampas
med utmaningar som ror stora geografiska omraden och begrinsade resurser for att
tillhandahalla kollektivtrafik och fordon for kollektivtrafik. Forsoket bygger pa tanken
modern kollektivtrafik, digitalisering och cirkuldr ekonomi. En applikation mgjliggor
bestillning och betalning av Byaskjussen. I applikationen anges ocksa resans borjan och
slut, och resan forenas did med andra resor i1 samma riktning. I applikationen
tillhandahalles en karta, dir resendren i realtid kan folja var fordonet befinner sig.
Byaskjussen kor under formiddagar, eftermiddagar och kvéllar. Om satsningen vid
utvdrdering bedoms som lyckad ér forhoppningen att med tiden kunna utveckla och
utvidga (Borgers & Haavisto, 2019; Loviisa, 2019).

Pé& vissa delar av nordostra Irland finns konceptet “Local link” som drivs ideellt.
Initiativet finansieras via det nationella “Rural Transport Programme”, som uppkommit
som en f6ljd av den bristfdlliga tillgdngen pa kollektivtrafik i rurala omréden. Local link
erbjuder bade resor dorr-till-dorr och linjelagda turer. Vidare erbjuder de sjukresor och
kvéllsresor. Samordning av resorna dr mojligt, sd att passagerare med olika drenden reser
1 samma fordon. Férutom resor med egna fordon och forare, sd samordnar de ocksa
volontirer som kor vissa strackor (Transport for Ireland, 2021).

I Kalifornien i USA finns exempelvis programmet Transportation Reimbursement
Incentive Program (TRIP) som har funnits i 6ver 20 &r. TRIP erbjuder erséttning till vdnner
och grannar som transporterar dldre personer och personer med funktionsnedséttningar till
lakarbesok och andra godkénda resor (Independent living partnership, 2021).
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4.1. Nationella initiativ
Ur ett nationellt perspektiv pagar diverse forsok och initiativ. Mycket handlar om
l6sningar 1 form av nédrtrafik och anropsstyrd trafik, men ocksd om

kombinationslosningar, utveckling av applikationer och diverse andra projekt (varav
ndgra EU-projekt) (for en kortare summering av olika initiativ se bilaga 1).

4.1.1. Region Blekinge

Andelen aldre 65 + (%)

I 27,3

Aarmvdnacher Bling
© GeoMamss, Microsalt, TomTam

Figur 4 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunniva for region Blekinge. Lokalisering av residensstad
Karlskrona syns i rcdmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

Region Blekinge hade ar 2019 en befolkningsméngd pa nistan 160 000 invénare, varav
23,8 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen dldre varierar inom regionens
kommuner. Residensstaden Karlskrona ligger 1 Karlskrona kommun, som ocksa ér den
kommun med léngst andel &ldre (se figur 4.).

I dialogerna med region Blekinge beskrivs landsbygden som en viktig del av regionens
geografi. Manga dldre bor i landsbygdsomraden och &r beroende av service. Trafiken som
erbjuds beskrivs som kostsam per resa, men med ett stort virde for de boende. Da resorna
ar relativt {4, anses totalkostnaden i det stora hela vara rimlig.

Enligt Regionen kan alla som bor, eller har sin malpunkt, mer &n en kilometer fran en
station eller busshéllplats med kollektivtrafik bestdlla obegransat antal resor med taxi
(alla dagar mellan klockan 8-18). Priset motsvarar kontantpriset i den ordindra
kollektivtrafiken. Vissa skolturer hélls Oppna for allmidnheten i kommuner dir
Blekingetrafiken upphandlar denna form av busstrafik.

Blekingetrafiken utvecklar dven en tjdnst dir privatpersoner kan erbjuda plats 1 sin bil
genom en applikation. Testarbetet har pausats i samband med covid-19, men avses att
aterupptas nir tillfdlle ges. Konceptet bygger pé en tanke om organiserad samakning, dir
privatpersoner med egna bilar ska bli en del av kollektivtrafiken. Applikationen mgjliggor
for resendren att hitta personer som ska till samma stille.
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Det pagér dven lansdverskridande samarbeten inom kollektivtrafiken. I ett nyligen utfort
examensarbete har de olika systemen for nértrafik, eller andra former av kompletterande
kollektivtrafik pa landsbygden, beskrivits och jaimforts, diar Region Blekinge ingick (se
Glantz & Hellgren, 2021).

4.1.2. Region Dalarna

Andelen dldre 65+ (%)

I 34,7

20,9

Figur 5 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa4 kommunniva for region Dalarna. Lokalisering av residensstad Falun
syns i ridmarkering samt regionens storsta ort Borlange i brunmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

Region Dalarna hade &r 2019 en befolkningsméngd pé néstan 288 000 invanare, varav
24,5 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen dldre varierar inom regionens
kommuner. Residensstad dr Falun, men Borlinge &r regionens storsta ort. Borldnge
kommun har ocksa 14gst andel éldre i regionen (se figur 5.).

Region Dalarna menar att de inte har nigra direkta initiativ som riktas mot édldre pd
landsbygden, men att fridgan har lyfts och att det funnits diverse tankar och idéer.
Regionen dr delaktiga i projektet Kollaborativ kollektivtrafik for levande landsbygd
(Kollakoll) som drivs med utgangspunkt i Skattungsbyn 1 Orsa kommun. Projektet ar
pausat for tillfallet pa grund av covid-19. Ambitionen dr att utveckla och testa samverkan
mellan kollektivtrafik och privata, kollaborativa tjanster, som till exempel samakning pa
landsbygden?.

Grundtanken &r att personer utan bil (och dér kollektivtrafiken &r minimal), ska kunna
samdka med andra. Aven lediga platser i serviceresor som passerar byn skulle kunna
erbjudas via applikation och det ska vara mgjligt att boka in leverans av paket och
liknande.

Mer eller mindre all skolskjuts i regionen syns i tidtabellerna, och kan dérfor nyttjas av
allménheten. Darutdver finns flextrafik och anropsstyrda turer som kompletterar den

2 Arbetet leds av Svenska miljdinstitutet IVL och sker i samverkan med forskare, kollektivtrafikforetag,
offentliga aktdrer och organisationer som arbetar med samdkning och andra res- och transporttjénster
(under &ren 2018-2021).
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ordinarie linjetrafiken och som forbestélles. Denna drivs med bade storre och mindre
fordon och gar fran bestimda hallplatser eller 6nskad gatuadress (Dalatrafik, 2021).

4.1.3. Region Gotland

Andelen aldre
65+ (%)

25,6

Anvénder Bing
© TomTom

Figur 6 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa4 kommunniva for region Gotland. Lokalisering av residensstad Visby
syns i rddmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

Region Gotland hade &r 2019 en befolkningsméngd pé nédstan 60 000 invéanare, varav 25,6
procent var 65 ér eller dldre (SCB, 2021). Residensstad dr Visby (se figur 6.).

Region Gotland visar en medvetenhet om fragans betydelse nir det géller dldres
transportmdjligheter i mer glesbefolkade omraden. De beskriver hur andelen dldre ar
storre 1 regionen an i Ovriga regioner 1 landet. Gotland &r samtidigt timligen glesbefolkad
med utspridd bebyggelse, vilket lyfts som en utmaning vid planering av kollektivtrafik.
Regionen ser dessutom en utmaning i bdde ekonomiska och personella resurser. Fa
personer i regionen arbetar med kollektivtrafik och huvudfokus landar ménga ganger vid
operativa fragor, med ett mindre utrymme for mer strategiska fragor.

Forutom busstrafiken med sina 13 landsbygdslinjer finns enligt regionen ett relativt
begrinsat uppldgg med anropsstyrd trafik som kallas nértrafik. Invénare pa 6n (de storre
tatorterna ej inkluderade) kan &ka hemifrén tva till tre gdnger i veckan till en ndrbeldgen
tatort. On #r indelad i ett antal upptagningsomraden. I varje omrade dr ankomst- och
avgangstiden 1 titorten definierade, liksom veckodagarna. Uppehallet i tdtorten dr tv till
tre timmar, vilket skall mojliggéra for inkop eller besok av ldkare med mera.
Bestéllningen av resan gors genom att ringa till bestéllningscentralen.

Region Gotland beskriver vidare ett relativt generdst uppldgg for fardtjanst.
Férdtjanstberittigade (ca 2 000 av de 60 000 invanarna) far bestdlla taxiresor dver hela
Gotland under alla tider och dagar. Egenavgiften &r enligt regionen forhallandevis 1&g,
men taxan dr aningen hogre under nattetid.

Region Gotland deltar i projektet "Héllbara transporter”. De berittar att lansstyrelsen nu
upphandlar en konsult for en utredning om “Mobilitet som tjanst” (MaaS). Projektets
grundldggande syfte handlar om att sprida kunskap och de har darfor inte drivit nagon
testverksamhet av exempelvis MaaS-tjanster eller liknande. De hoppas att med den
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bestdllda forstudien kunna synliggdra behoven av att kollektivtrafiken utvecklas, till
exempel med oOkad tillginglighet genom anropsstyrd trafik. Projektet ar ett
samverkansprojekt mellan Region Gotland och Linsstyrelsen pd Gotland och finansieras
med regionala medel samt EU-medel. Projektets mal ar att effektivisera
energianvandningen och minska utsldppen av vixthusgaser frén transporter pa on.

Regionen beskriver hur projektet uppmairksammats alltmer, didr kunskapen och
efterfrdgan kring mobilitetslosningar 6kat och involverat allt fler aktdrer (dven privata
med ett visat intresse for samarbeten). Det finns enligt regionen ett engagemang att
tillsammans se pd mdjligheter, dér olika mobilitetslosningar kombineras med
kollektivtrafiken for att forse Gotland med ett mer hallbart och tillgéngligt transportnit.

4.1.4. Region Gavleborg
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Figur 7 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa4 kommunniva for region Gavleborg. Lokalisering av residensstad
Gavle syns i rédmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).
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Region Givleborg hade ér 2019 en befolkningsmingd pa 287 000 invénare, varav 24,1
procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen &ldre varierar inom regionens
kommuner. Residensstaden Gévle ligger i Gédvle kommun, som ocksd dr den kommun
med langst andel éldre (se figur 7.).

Region Gévleborg erbjuder sedan hdsten 2019 nértrafik i hela regionen (under namnet X-
trafik). Malgruppen 4r boende och besokare pa landsbygden®. Trafiken utfors med taxi
och samplaneras av regionen med annan bestéllningstrafik sdsom sjukresor och fardtjanst.

Nartrafiken innebir att man senast tvd timmar innan avresan forbestéller transporten per
telefon, och sedan far resendren &ka fran en plats pa landsbygden till en forvald sa kallad
“knutpunkt”. En sddan knutpunkt dr ett samhélle i ndrheten som kan erbjuda viss
samhillsservice sdsom affdr, hilsocentral, apotek eller byte till den allmédnna
kollektivtrafiken.

3 Eller mer specifikt alla adresser och plaster som har lidngre dn 2 kilometers géngvig till en trafikerad
busshallplats.
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Resorna gar efter en rorlig tidtabell for att striava efter samakning i omradet och dessa
tidtabeller gar att finna i den ordinarie reseplaneraren samt mobilapplikationen. Aven
biljett for resan kan kdpas i mobilen, likvdl som for ldngre kombinationsresor sdsom
nartrafik-buss-tag. Tidtabellen ger tva mojliga turer in mot knutpunkten varje vardag samt
tre mojliga turer i retur.

Regionen menar att trafiken inte uttryckligen &r en satsning for dldre, men nértrafiken ar
planerad for att invdnarna ska kunna nd samhéllsservice och &vrig kollektivtrafik.
Tidtabellerna ar lagda sa att arbets- och studiependling inte dr den priméra malgruppen,
vilket dr en resursfraga, som i sin tur inneburit att satsningen framst nyttjas av dldre och
personer som inte arbetar eller studerar (eller av ungdomar som dker hem under kvillstid).

Dérutdver finns exempelvis Kuxaprojektet i Ockelbo som startade 1994. Syftet var att
invanarna skulle fa ett battre utbud genom en samordning av linjetrafik, skolskjuts och
fardtjanst. Skolskjutsen som tidigare gjorts med taxi och sdrskilda skolskjutsturer med
buss gjordes om till busslinjer déir alla kunde &ka med, vilket ocksd innebar att
fardtjdnstresandet minskade (Lindgren & Berg, 2017). Kuxabussarna beskrivs som
”Sveriges forsta snalskjuts” och bestar idag av nio linjer och trafiken dr gratis for
resendrer inom kommunen (Ockelbo kommun, 2021).

4.1.5. Region Halland

Andelen aldre 65+ (%)

I 26,4

Figur 8 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunniva for region Halland. Lokalisering av residensstad
Halmstad syns i rédmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

Region Halland hade ar 2019 en befolkningsméngd pa nastan 334 000 invanare, varav
21,8 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen &ldre varierar inom regionens
kommuner. Residensstad ar Halmstad. Halmstads kommun ar en av de kommunerna med
lagst andel &ldre (se figur 8.).

Enligt Region Hallands trafikforsorjningsprogram (Trafikforsorjningsprogram 2021—
2025) har alla invénare i Halland tillgdng till ndgon form av kollektivtrafik, och som
lagsta nivd erbjuds grundliggande resmojligheter genom nértrafik. Enligt
Hallandstrafikens hemsida &r nirtrafiken i regionen ett komplement till den ordinarie
busstrafiken i omrdden dar det aldrig eller sdllan gér nagon buss. Nartrafiken ska
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mojliggéra for invanare att ta sig in till nirmaste samhélle for att utrdtta drenden, ta del
av sambhillsservice eller resa vidare med den ordinarie kollektivtrafiken. Nartrafiken
samordnas med annan bestéllningstrafik (Hallandstrafiken, 2021).

Region Halland ser enligt trafikforsorjningsprogrammet potential 1 att i hogre grad
samordna samhéllsfinansierade trafikformer pa landsbygden. Till exempel skriver de att
skolskjutstrafiken har en potential att i hogre grad samplaneras med linjetrafik och
dérmed goras tillgénglig for allménheten.

Enligt trafikforsorjningsprogrammet arbetar Region Halland utifran principen “Hela
lanets behov men inte samma I6sningar”. Vidare ser de att en viktig och prioriterad atgérd
for att skapa en attraktiv kollektivtrafik ar arbetet med att sédnka restiden, men
understryker samtidigt att en avvdgning méste goras mellan hog reshastighet och nirhet
till hallplats.

4.1.6. Region Jamtland Harjedalen
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Figur 9 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunniva for region Jamtland Harjedalen. Lokalisering av
residensstad Ostersund syns i rédmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

Region Jimtland Hérjedalen hade ar 2019 en befolkningsméngd pa ndstan 131 000
invéanare, varav 23,5 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen dldre varierar
inom regionens kommuner. Residensstad &r Ostersund. Ostersunds kommun #r en av de
kommunerna med 14gst andel dldre (se figur 9.).

I Region Jamtland Hérjedalen finns enligt Lanstrafiken i Jimtlands hemsida tillgéng till
anropsstyrd linjetrafik samt nértrafik. Den anropsstyrda linjetrafiken kor enligt en
forbestimd linje, men endast vid bestéllning. Denna sorts trafik &mnas fungera som ett
led 1 anslutning till ordinarie busslinjetrafik. Nar man reser med nértrafiken blir man i
regel upplockad vid bostaden. Denna lokala trafik avses mojliggéra for alla att kunna
komma till orter som har affér, bank eller annan service. Bade anropsstyrd linjetrafik och
nértrafik maste bestillas vardagen fore resdag (Lénstrafiken i Jamtland, 2021).
Anropsstyrd linjetrafik, nértrafik och sarskild kollektivtrafik bestdlls och samordnas via
en gemensam bestdllningscentral.
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4.1.7. Region Jénkdpings lan
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Figur 10 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunniva for region Jonkdpings lan. Lokalisering av
residensstad Jonkoping syns i rodmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

Region Jonkdpings 1dn hade ar 2019 en befolkningsméngd pa nastan 364 000 invanare,
varav 20,8 procent var 65 &r eller dldre (SCB, 2021). Andelen dldre varierar inom
regionens kommuner. Residensstad ar Jonkoping. Jonkopings kommun dr en av de
kommunerna med l4gst andel éldre (se figur 10.).

Enligt Jonkopings Lanstrafiks hemsida finns sé kallad nértrafik. Néartrafiken ar till for de
som bor pa landsbygden utanfor en titort och har ldngre &n en kilometer till ndrmsta
hallplats for linjetrafik. Den resande kan resa mellan bostaden och ndrmsta titort inom
kommunen alternativt kommunhuvudorten eller till nérmaste hllplats, maximalt
sex enkelresor/vecka. Det dr ocksd mgjligt att resa med nértrafik till fritidsanldggningar
som ligger i anslutning till en tétort (max tre kilometer utanfor). I vissa fall dr det mdjligt
att ocksa aka 6ver kommun-eller ldnsgriansen. Pa hemsidan tydliggdrs det att nirtrafiken
inte ar till for att 16sa skol-och arbetspendling, och att resan kan komma att samordnas
med fardtjanst- eller sjukresor. Nirtrafiken bestills over telefon minst tva timmar innan
onskad avresa (Jonkopings Lanstrafik, 2021).

Jonkopings Lanstrafik gjorde 2018 en utvdrdering av nértrafiken i regionen. I rapporten
lyfts bade for-och nackdelar med det nuvarande systemet. En fordel ar till exempel att
systemet upplevs rittvist da landsbygdsbefolkningen utan tillgdng till linjelagd
kollektivtrafik far ta del av samhéllets satsning pa kollektivtrafik, medan nagra av de
nackdelar som rapporten lyfter dr att orter som saknar kollektivtrafik pa helger och kvillar
inte kan anvénda nértrafiken dd de rdknas som trafikforsdrjda med ordinarie linjenét.
Sommarstugedgare och tillfdlliga besokare och turister kan inte heller ta del av nértrafiken
dd man ska vara skriven pa adressen. I rapporten lyfts visioner for hur systemet ska
utvecklas 1 framtiden, for att mota de nackdelar som 1 dagslédget ses, till exempel genom
utokad kvélls-och helgtrafik.
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4.1.8. Region Kalmar lan
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Figur 11 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunniva for region Kalmar lan. Lokalisering av residensstad
Kalmar syns i rodmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

Region Kalmar l&n hade &r 2019 en befolkningsméngd pé lite mer dn 245 000 invanare,
varav 25,0 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen &ldre varierar inom
regionens kommuner. Residensstad dr Kalmar. Kalmars kommun dr den kommunen med
lagst andel dldre (se figur 11.).

Region Kalmar ldn beskriver att de likt manga andra regioner har anropsstyrd nértrafik
pa landsbygden. De har ockséd nértrafiklinjer som kan gora avvikelser inom bestimda
geografier 1 nigra titorter. Nértrafiken 1 regionen &r Oppen for alla och samordnas i den
utstrackning som dr mojligt med sdrskilda persontransporter.

Regionen beskriver vidare att Kalmar lanstrafik ocksd anordnar skolskjuts at lanets
kommuner. Kommunerna kan vélja att ”0ppna” denna trafik for allménheten i man av
plats pa fordonen for att 6ka trafikutbudet pa landsbygden. For personer med sirskilda
behov finns dven den sérskilda kollektivtrafiken.

4.1.9. Region Kronoberg
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Figur 12 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunniva for region Kronoberg. Lokalisering av residensstad
Vaxjo syns i rodmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).
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Region Kronoberg hade ar 2019 en befolkningsmingd pa lite mer dn 200 000 invanare,
varav 21,2 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen &ldre varierar inom
regionens kommuner. Residensstad dr Véxjo. Vixjos kommun dr den kommunen med
lagst andel dldre (se figur 12.).

Region Kronoberg beskriver hur de har testat olika initiativ. Till exempel testade de att
ha anropsstyrda avgingar mellan en nyOoppnad tdgstation i Moheda och nordvistra
Alvesta kommun, dér ordinarie linjetrafik saknas. Antalet resor blev dock fa sé projektet
lades ned efter ndgot ar.

Vidare har regionen provat vad de kallar for “Sigfridsturen Sigfrid”, med avgangar inom
Vixjo stad, framst till ett omrdde dir verksamheter inom vérd och omsorg finns.
Initiativet fortlopte under ett par ar, men déd de flesta dndé &kte fardtjanst eller sjukresor
sa lades det ned.

Ett annat projekt dr Ljungbyprojektet, vilket beskrivs nyttjas mycket* och da frimst inom
staden dir linjelagd stadstrafik saknas. Initiativet beskrivs dock som dyrt, dé kostnaden
per resa blir 6ver 200 kronor.

Regionen har ocksa ersatt sin traditionella kompletteringstrafik med nirtrafik, med ett
mer generdst uppldgg av antalet avgangar och dagar man kan dka. Trots det mer frikostiga
upplégget anviands nértrafiken enligt regionen inte 1 ndgon storre utstrackning.

Regionen har viéxelvis 6ppnat upp mojligheten for allménheten att d&ka med péd vissa
skolturer. Detta erbjuds dock alltmer séllan, da det anvédnds lite och inte ar sérskilt
uppskattat fran skolorna och eleverna. Vidare understiger biljettintidkterna kostnaden for
biljettenheterna.

4.1.10. Norrbottens lan®
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Figur 13 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunniva for region Norrbottens l&n. Lokalisering av
residensstad Lulea syns i rodmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

4 Nédrmare 10 000 resor om dret inom Ljungby kommun

3 Region Norrbotten ansvarar inte for ldnets kollektivtrafik som regionerna i 19 av 21 ldn gor. I Norrbotten
ar det kommunalférbundet regionala kollektivtrafikmyndigheten i Norrbottens ldn som &dgs av Region
Norrbotten och ldnets 14 kommuner som ansvarar for lénets kollektivtrafik.
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Region Norrbottens ldn hade ar 2019 en befolkningsméangd pa ungefér 250 000 invanare,
varav 24,2 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen &ldre varierar inom
regionens kommuner. Residensstad &r Luled. Luleda kommun 4r en av de kommunerna
med lagst andel éldre (se figur 13.).

Region Norrbotten menar att frdgan om huruvida landsbygdsutveckling och service
paverkas av att vara en del i ett transportsystem &r intressant. Sérskilt da ett fungerande
transportsystem delvis hinger samman med attraktiviteten av en ort eller by. Norrbotten
ar ett stort 1an med ldnga avstdnd och fragan om transporter utgdr en sérskild utmaning.
De understryker att det dr viktigt med tillgdnglighet dven i mer glesbefolkade delar av
lanet.

De ser en utmaning i det faktum att Norrbotten dr en grinsregion, da regionen grinsar till
bade Norge och Finland. Manga maéanniskor ror sig over grinserna i sin vardag, till
exempel fOr att nyttja service, hilso- och sjukvard. Darfor dr det angeldget att ménniskor
enkelt kan transportera sig over granserna. Det kan finnas svarigheter att hitta trafik da
spraket kan skapa en utmaning i sig, sérskilt mellan svenskan och finskan. Regionen
arbetar med fragan bland annat utifran sitt uppdrag med landsbygdsutveckling och i den
regionala utvecklingsstrategin pekas attraktiva livsmiljoer ut som ett viktigt omrade.

I Norrbotten arbetar man med att 1 mdjligaste man samordna trafik s& som sjukresor,
fardtjénstresor, skolskjuts samt allmén kollektivtrafik. Det finns dven anropsstyrd trafik
och exempelvis pagér ett projekt med flygbil (transport till och fran flyget). De anser att
kollektivtrafiken &r ett viktigt verktyg for att skapa regional utveckling.

Regionala kollektivtratikmyndigheten driver ett projekt som handlar om att ta fram en ny
trafikkarta for lanets kollektivtrafik, med syftet att optimera och effektivisera trafiken.
Projektet syftar till en 6kad samordning av kollektivtrafikens linjendt. Samtidigt ar
kollektivtrafiken en kostnadsfraga, vilket aktualiserar fragan om hur mycket en sadan
samhdllsservice far kosta i ett glest befolkat 1an. I projektet tas det fram en trafikkarta for
att ddrefter kunna prioritera nivan pa trafik. Projektet &mnar vidare att se dver vilka
bytespunkter som ska finnas och hur ménniskor ska “matas” in frén glesare omréaden till
bytespunkter, genom till exempel flextrafik eller efterfragestyrd trafik.

4.1.11. Region Skane
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Figur 14 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunniva for region Skane. Lokalisering av residensstad
Malmo syns i rodmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

K2 Working Paper 2021:14 31



Region Skéne hade ar 2019 en befolkningsmangd pa ungefér 1 378 000 invanare, varav
19,6 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen éldre varierar inom regionens
kommuner. Residensstad 4r Malmo. Malmo stad &r den kommunen med légst andel éldre
(se figur 14.).

Region Skane (Skénetrafiken) arbetar med ett stort program for integrerad trafik och for
att ldgga grunderna for kombinerad mobilitet. Arbetet dr viktigt for att skapa
forutséttningar for alla att enkelt kunna sdka, boka och betala en resa, dir det ingar nagon
form av anropsstyrd trafik. Initiativet inkluderar personer som har behov av att resa med
sarskilda persontransporter. Det innefattar till exempel &ldre, men dven andra som bor
eller vistas pé landsbygden.

Region Skane haller pd att infora en anropsstyrd trafiklosning som kallas Plusresa, vilket
ar en first/lastmile-16sning. Med Plusresa ska man kunna &ka till och frén
kollektivtrafiken, utifrdin wutvalda héllplatser, till exempel tégstationer och
SkaneExpressens hallplatser. Det kan dven bli mojligt att dka till och fran andra utvalda
héllplatser som trafikeras av linjetrafik, till exempel vid den lokala handlaren, postombud
eller en véardcentral.

Region Skéne genomfor for nidrvarande en pilot av Plusresan, med start 1 mars 2021
mellan Osby och Hissleholm. Produkten ska inforas pa Osterlen fran tidtabellsskiftet i
december 2021.

Avsikten dr att konceptet successivt ska spridas over Ovriga Skane efterhand som
trafikavtalen upphandlas pé nytt. I samband med upphandlingen av trafikavtal planerar
Skénetrafiken ocksd for att upphandla de mindre bussfordonen som har en lag
nyttjandegrad, for att utfora trafik for serviceresor (anropsstyrda trafikformer sa som
Plusresa, nértrafik, anropsstyrda linjer/turer, fardtjanst och sjukresor) under den tid som
de inte kor linjetrafik.

Forutom det nystartade initiativet med Plusresan, beskriver regionen hur man pa
landsbygden idag &ven kan nyttja ordinarie kollektivtrafik, nértrafik, anropsstyrda
linjer/turer samt sdrskild kollektivtrafik.

Projektet Mamba - mobilitet och service pa landsbygden avslutades &r 2020
(transnationellt Interreg- och EU-projekt). Syftet med projektet ar att ta fram mobilitets-
och servicelosningar pa landsbygden inom medlemsregionerna, projektet inkluderade
regioner fran sex europeiska ldnder. Projektinvolveringen i den skdnska kommunen
Trelleborg utgick ifrdn utmaningen om en aldrande befolkning med allt hogre
medellivsldngd, samtidigt som fler i yngre alder flyttar till titorterna. En forbéttrad
tillgidnglighet och rorlighet pd landsbygden var en nyckelfaktor i projektet samt att
optimera kommunala transporter genom ett antal aktiviteter och pilotprojekt. Inom ramen
for projektet arrangerades bland annat seniorturer utifrdn konceptet att skapa social
mobilitet for dldre pa landsbygden (Trelleborgs kommun, 2020).

Genom projektet har det i Trelleborgs kommun inrdttats ett forum déir olika
kommunforvaltningar diskuterar mobilitetsutmaningar och ldgger planer for ldmpliga
16sningar 1 samverkan. Forumet kommer leva vidare dven efter projektets avslut och
ambitionen ligger vid minst tva moten per ar. Trelleborgs kommun har ocksa inom ramen
for projektet upprittat ett kontorskafé tillsammans med ett ideellt byalag 1 det
lilla samhillet Sodra Aby. Kontorskaféet fungerar som en dppen arbetsplats som vem
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som helst kan nyttja for att arbeta “hemifran”. Detta ska minska behoven av pendling
samt Oppna upp for sociala mdten och interaktion. Byalaget dger lokalen medan
Trelleborgs kommun star for driftkostnaderna och supportfunktionen pa plats (Ibid.).

4.1.12. Region Stockholm
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Figur 15 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunniva for region Stockholm. Lokalisering av residensstad
Stockholm syns i rédmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

Region Stockholm hade &r 2019 en befolkningsmingd pd ungefir 2 377 000 invanare,
varav 16,0 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen &ldre varierar inom
regionens kommuner. Residensstad dr Stockholm. Stockholms kommun &r en av de
kommunerna med ldgst andel dldre (se figur 15.).

Region Stockholm har i dagsldget anropsstyrd linjetrafik samt planer pa att infora
anropsstyrd omradestrafik pa landsbygden. Driftstart var planerad till augusti 2021, men
har fétt senareldggas da upphandlingen 6verprovats.

Regionens anropsstyrda linjetrafik ar turer som utfors endast om resan bestillts pa
forhand och som trafikerar en fGrutbestimd rutt (angdér enbart hallplatser och
vinkomraden utefter denna rutt). P4 samma linje kan det férekomma turer som ej kriaver
forbestéllning, dessa turer rdknas da inte som anropsstyrd linjetrafik. Trafikeringsformen
ar enligt regionen vanligt forekommande runt om i Sverige.

Med anropsstyrd omrédestrafik avser regionenen trafikering frdn en Onskad
upphdmtningsadress, till en for respektive omrdde fordefinierad hallplats i
kommuncentrum eller kommundelcentrum (med tillgang till service sidsom apotek,
matbutik, systembolag och vardcentral). Vid malpunkten ska det 4ven finnas en mdjlighet
till byte till mer hogfrekvent kollektivtrafik for vidare resa mot exempelvis de mer
centrala delarna av Stockholm.

Region Stockholm beskriver att den anropsstyrda omradestrafiken inte kommer ha ndgon
fast linjestrdckning, utan korstrackan faststdlls utifrdn gjorda bestéllningar 1 ett
fordefinierat omrade. Resorna kan bestillas inom fasta tidsintervall, vid tre tillfdllen
mellan k1 9 och 16 samt vid ett tillfdlle efter kl. 19. Trafiken utfors helgfria vardagar. Den
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anropsstyrda omradestrafiken ska till storsta del ersdtta den befintliga linjelagda
busstrafiken som idag trafikerar de tre aktuella omradena.

Antalet resmojligheter ska vara likvardiga med det utbud som finns idag, men med en
bittre spridning dver dygnet. Fordonstypen som planerar anvindas ir buss klass B®
(enligt Bus Nordics funktionskrav), men med tilldggskrav pa rullstolsplats och digitala
informationsskyltar.

Tre omraden 1 Region Stockholm é&r aktuella f6r anropsstyrd omradestrafik:

e Vallentuna kommun
- Ett omrade vister om Vallentuna téitort, med Vallentuna station som mélpunkt i
kommuncentret.
e Norrtilje kommun
- Ett omrade vister om Norrtélje tdtort, med Norrtélje busstation och Campus Roslagen
som malpunkter i kommuncentret
- Ett omrade vidster om Rimbo tdtort, med Rimbo busstation som mélpunkt i
kommundelcentret.

Regionen tilligger att det som pd mdanga platser 1 Sverige bendmns som
“kompletteringstrafik” (med ett antal resmojligheter per vecka till en centralort, oftast
med taxi) inte existerar inom ldnstrafiken 1 regionen. Dock forekommer det viss
kompletteringstrafik med bat i Stockholms skérgard.

Region Stockholm hyser en forhoppning om att inférandet av anropsstyrd omridestrafik
ska bidra till en senareldggning av behovet av fardtjanst for boende 1 de aktuella
omradena. De har dven en forhoppning om att de som redan &dr fardtjanstberéttigade i
storre utstrackning ska vilja den allméinna kollektivtrafiken. I framtiden planerar regionen
for en 6kad samordning mellan exempelvis anropsstyrd omrédestrafik och fardtjénst, men
den samordningen menar de ligger nigra ar fram i tiden.

¢ KLASS B: Fordon som inte dr utformade for befordran av stdplatspassagerare. Ett fordon i denna klass
saknar utrymme fOr staplatspassagerare. For denna bussklass ska alla sdten vara utrustade med
sékerhetsbalten (Bus Nordic, 2018:6).
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4.1.13. Region Sérmland
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Figur 16 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunniva for region Sérmland. Lokalisering av residensstad
Nykoping syns i ridmarkering samt regionens storsta ort Eskilstuna i brunmarkering (statistiken hamtad fran SCB,
2019).

Region Sérmland hade ar 2019 en befolkningsmingd pa strax under 300 000 invanare,
varav 22,5 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen dldre varierar inom
regionens kommuner. Residensstad dr Nykoping, men storsta ort dr Eskilstuna,
Eskilstunas kommun ar den kommunen med l4gst andel dldre (se figur 16.).

Region Sormland erbjuder kompletteringstrafik dér det inte finns ordinarie busstrafik,
vilken genomfors efter bokning. Organisatoriskt utfors trafiken av de bolag som region
Sormland anlitat for att utfora fardtjénst och sjukresor. Trafiken inriktar sig mot alla som
har ett resbehov och inte enbart mot dldre. Nyttjandegraden beskrivs generellt vara lag,
men nagot forhojd 1 ett fital omrdden. Den laga nyttjandegraden tror regionen delvis beror
pa att manga inte kénner till trafikformen, i kombination med att det erbjuds fa
resmojligheter per vecka.

Regionen ser kompletteringstrafiken som en grundliggande service- och
tillgdnglighetsfrdga. De verviager ett forslag till den regionala politiken och finansidrerna
som gar ut pd att i viss man och etappvis forbattra utbudet av kompletteringstrafik pa
landsbygden, liksom att forsoka tillgdngliggdra trafiken mer. Regionens utmaning vid en
utokad trafikering &r att identifiera ritt niva av trafikutbud och tillgédnglighet men ockséa
samordningsgraden for att nd kostnadseffektivitet och energieffektivitet.

Regionen har i Eskilstuna och Nykoping klassiska servicelinjer, som &r vanliga busslinjer,
som 1 0kad utstrackning ansluter till exempelvis sjukhus och vérdcentraler. I Nykoping
arbetar regionen med att fa till stand ett pilotforsok for att ersitta servicelinjerna med
anropsstyrd flextrafik. Har utgds det ifrdn en tanke om att efterfrigan frimst utgdrs av
aldre och resendrer som har behov av portnéra trafik, men trafiken kommer att vara 6ppen
for alla. Regionen forvéntar sig ett visst minskat behov av fardtjanst genom satsningen,
men ocksa att ordinarie stadsbusslinjer pa sikt ska kunna effektiviseras. De saknar dnnu
definitiva beslut om att starta upp forsoket, men arbetar med utgdngspunkten i att det
kommer att realiseras s smaningom.
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De menar vidare att det vore intressant att veta om det finns goda exempel pé dar sé kallad
”Oppen skolskjuts” fungerar som ett resalternativ 1 omraden utan ordinarie busstrafik.
Delar av det kommunala skolskjutsbehovet som dr av stadigvarande karaktar tillgodoses
av regionen som allmén busstrafik. Regionen kor dven sidrskild skolskjuts med mindre
fordon (precis som férdtjinst) pad uppdrag av vissa kommuner, men denna trafik &r i
Sormland inte 6ppen for vanliga resenérer.

4.1.14. Region Uppsala

Andelen &ldre 65 + (%)
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Figur 17 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunniva for region Uppsala. Lokalisering av residensstad
Uppsala syns i rodmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

Region Uppsala hade ar 2019 en befolkningsméngd péa ungeféar 384 000 invénare, varav
18,6 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen dldre varierar inom regionens
kommuner. Residensstad dr Uppsala och Uppsala kommun &r en av de kommunerna med
lagst andel dldre (se figur 17.).

Region Uppsala har samordnat skolskjutsen med den allménna linjetrafiken 1 ett flertal
av regionens kommuner, och skolbussarna dr ddrmed synliga i den s& kallade UL-
applikationen si att allminheten kan resa med. Regionen planerar vidare att samordna sig
med kommunerna kring fardtjanst och andra samhéllsbetalda resor och har nyligen startat
en ny avdelning for serviceresor ur detta syfte. Exakt hur samordningen ska se ut och
vilka andra mojligheter det skulle kunna 6ppna for dr for narvarande under utredning.
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4.1.15. Region Varmland
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Figur 18 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunnivéa for region Varmland. Lokalisering av residensstad
Karlstad syns i rodmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

Region Virmland hade ar 2019 en befolkningsméngd péd ungefér 282 000 invénare, varav
23,9 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen dldre varierar inom regionens
kommuner. Residensstad dr Karlstad. Karlstad kommun &r den kommunen med l4gst
andel dldre (se figur 18.).

Region Vidrmland har som ménga andra regioner olika former av anropsstyrd trafik.
Regionen ser dven Over behovet av trafik och nya Iosningar pa landsbygden och arbetar
bland annat med detta 1 tvd EU-finansierade projekt.

Interregprojektet Stronger Combined (ar 2019-2022) drivs av regionen och utgér ifran
frdgan om hur den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska kunna skapa forutsittningar
for innovativa alternativ som kan konkurrera med resor i egen bil i landsbygdsomraden.
De fokuserar mot kombinerad mobilitet och att binda samman flera olika transporttjanster
for att det ska bli enklare att kombinera kollektivtrafik med andra firdmedel. Flera
europeiska ldnder i Nordsjoomradet &r involverade. Inom ramen for projektet har
regionen bland annat utvecklat mdjligheten for allminheten att resa med skolskjutsar.
Testningen av systemet dr dock uppskjuten pa grund av rddande situation med covid-19.

Regionen planerar dven for nya pilotprojekt med dynamisk trafik av olika slag, men ar
fortfarande under planering (dessa tester ar e¢j inom EU-projektet).
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4.1.16. Region Vasterbotten
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Figur 19 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunniva for region Vasterbotten. Lokalisering av residensstad
Umea syns i rodmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

Region Visterbotten hade ar 2019 en befolkningsméngd pa ungefar 272 000 invanare,
varav 21,2 procent var 65 ér eller dldre (SCB, 2021). Andelen dldre varierar inom
regionens kommuner. Residensstad &r Umea. Umed kommun 4r den kommunen med
lagst andel dldre (se figur 19.).

I Visterbotten anvdnder Region Visterbotten och kommunerna sig av konceptet ringbilar,
som &r anropsstyrd trafik. Ringbilar finns idag i huvudsak med fyra funktioner: de som
erbjuder grundldggande tillgénglighet for att exempelvis handla mat, de som utgor en
anropstyrd forlangning av en ordinarie busslinje som gar pa tidtabell, anslutningstrafik
till exempel nattdg eller fdrja, och de som ersétter ordinarie buss under skolornas
sommarlov. Ringbilarna gér enligt tidtabell, men maste oftast forbestéllas innan klockan
17.00 dagen innan avresedag. En busslinje som gér i tidtabell och genom bussvérdar fran
Roda Korset och dr anpassad for till exempel dldre och sjuka, dr den sa kallade
Komfortbussen som gér lings E4an. E4:an gar genom bade stdder och mer glest befolkade
omréaden.

4.1.17. Region Vasternorrland
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Figur 20 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunnivéa for region Vasternorrland. Lokalisering av
residensstad Harndsand syns i rédmarkering samt regionens storsta ort Sundsvall i brunmarkering (statistiken hamtad
fran SCB, 2019).
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Region Visternorrland hade &r 2019 en befolkningsméngd pa ungefar 245 000 invanare,
varav 24,2 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen &ldre varierar inom
regionens kommuner. Residensstad dr Hérndsand men stdrsta orten dr Sundsvall.
Sundsvalls kommun dr den kommunen med l4gst andel dldre (se figur 20.).

Region Visternorrland tycks utifran hemsida och dokument sakna den sortens 16sningar
som manga andra regioner har implementerat. Den regionala kollektivtrafikmyndigheten
”Din Tur” har tagit fram ett trafikforsorjningsprogram med malhorisont &r 2030, med
visionen om att bland annat arbeta for 6kad tillgdnglighet. I programmet beskrivs hur
regionen i dagsldget har s kallad landsbygdstrafik, vilket ar all linjelagd busstrafik som
inte trafikerar inom en tdtort. I programmet skrivs ocksé att en handlingsplan for 6kad
geografisk tillgidnglighet i landsbygdstrafiken kommer att arbetas fram. Programmet
ndmner kombinerad mobilitet som ett sétt att arbeta for att underlétta for resenérer bade 1
stad och pa landsbygd att i framtiden transportera sig fran en plats till en annan.

I den regionala transportplanen for Vésternorrland uttrycks ett behov av att utveckla nya
kollektivtrafiklosningar som &r sdrskilt framtagna ur ett landsbygds- och
glesbygdsperspektiv, som exempel ges byabussverksamhet och anropsstyrd trafik. I
samma plan lyfts projektet koll 2020 som finansierats av EU:s regionala utvecklingsfond
och drevs mellan é&ren 2017-2020. Projektet inkluderade aktorer frén
kollektivtrafikmyndigheten i Vésternorrland, kommuner, Region Visternorrland och
Trafikverket. Ambitionen var att utveckla den regionala och allmidnna sirskilda
kollektivtrafiken. Arbetet utgjordes bland annat av information och marknadsforing,
investeringar och forbattrad tillgédnglighet till busshéllplatser och bytespunkter, inte minst
med hénsyn till personer med funktionsnedséttning och personer som séllan reser med
kollektivtrafiken (Region Visternorrland, 2018).

4.1.18. Region Vastmanland
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Figur 21 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunniva for region Vastmanland. Lokalisering av residensstad
Vasteras syns i rodmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

Region Vistmanland hade ar 2019 en befolkningsmingd péa ungefar 276 000 invanare,
varav 21,8 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen &ldre varierar inom
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regionens kommuner. Residensstad dr Visterds. Vésteras kommun &r den kommunen
med lagst andel dldre (se figur 21.).

I Region Vistmanland finns enligt Kollektivtrafikforvaltningen VL:s hemsida
(www.vl.se), forutom den ordinarie linjetrafiken, dven anropsstyrd linjetrafik och
kompletteringstrafik. Den anropsstyrda trafiken inkluderar en linje och en tidtabell, men
strickan kors bara ndr ndgon har ringt och bestillt resan 1 forvdg. Resor med den
anropsstyrda trafiken bestills senast en timme innan man ska &ka. I regionen finns enligt
hemsidan ocksa sé kallad kompletteringstrafik. Detta dr ett komplement till busstrafiken,
och ar tillgangligt f6r de som bor mer dn 1200 meter fran ndrmaste bullhéllplats. Resan
gors till ndrmsta ort som har ett basutbud av handel och service, till exempel matbutik
och vardcentral, och man far resa till och fran den adress dir man ar folkbokford. Dessa
resor maste bestédllas senast tre timmar innan man ska aka, och en individ far boka
maximalt fyra resor per vecka. Kompletteringstrafiken kors mellan 9—14 pé helgfria
vardagar.

4.1.19. Region Orebro lan

Andel dldre 65+ (%)

I 32,1

Figur 22 Kartan illustrerar andelen &ldre i procent pa kommunniva for region Orebro I&n. Lokalisering av residensstad
Orebro syns i rédmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

Region Orebro lin hade 4r 2019 en befolkningsmingd pa ungefir 305 000 invénare, varav
21,3 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen dldre varierar inom regionens
kommuner. Residensstad ir Orebro. Orebro kommun ir den kommunen med ligst andel
aldre (se figur 22.).

Region Orebro lin beskriver hur de under tva ar drev ett forsdksprojekt med nirtrafik i
tvd kommuner for att utvirdera efterfragan, da det var ett nytt koncept for regionen.
Nértrafiken 1 Askersund och Nora erbjod resmgjligheter mellan adress och
nértrafikhallplatser i titort(er) inom kommunen under vardagar mellan klockan 9.30 och
14.00. Olika villkor géllde beroende pd om resendren bodde inom ett omrdde som
definierats ha tillgang till kollektivtrafik eller inte.
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Tabell 2 Sammanfattade tabell som visar forsoksprojektet av nartrafik. Tabellen erhdlls i kontakten med regionen.

Nartrafik Askersund och Nora
Forsoksperiod Oktober 2018 — Augusti 2020
Geografisk omfattning Hela Askersund och Nora kommuner
Fran/till Adress/ nartrafikhallplats
Oppettider for trafiken Vardagar 9.30-14
Bestéllning senast 90 min innan 6nskad avresa
Taxa Avsténdsbaserad, 40—100 kr
Betalning konto- eller bankkort

Region Orebro lin beskriver utifrin Askersund som exempel hur det inom en viss
fordefinierad gréins runt staden gick linjelagd allmén trafik med minst fem avgangar per
dygn. Bodde man utanfor den fordefinierade grinsen kunde man bli himtad vid sin bostad
och fa resa till ndrmaste nidrtrafikhdllplats. Vid nértrafikhallplatserna fanns service i
nagon form sdsom livsmedelsaffdar, apotek, véardcentral eller liknande. Bodde man
innanfor den fordefinierade griansen fick man ocksé utnyttja nirtrafiken. Man behdvde dé
ta sig till en ndrtrafikhéllplats och bli upphdmtad for vidare resa till en adress utanfor den
fordefinierade gransen.

Det finns ett politiskt stod for att infora nértrafik i hela regionen till hosten 2021, start ar
planerad till september, men beror pa situationen med covid-19. Regionen arbetar med
att utveckla erbjudandet med foljande punkter for att nd ett 6kat resande:

e For alla boende som bor minst 1000 m fran héllplats som trafikeras av linjetrafik med fler
dn 10 dubbelturer per dygn

e Ingen framforhéllning vid bokning av resa

e Resa kan goras helgfria vardagar 9.00-14.30 samt helgfria méan-tors 17.30-21.00

e Taxan foljer den allminna kollektivtrafiktaxan (troligtvis ett enhetspris oavsett vagldngd
for att underlétta att kunna betala med reseappen)
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4.1.20. Region Ostergétland
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Figur 23 Kartan illustrerar andelen &ldre i procent p& kommunnivé fér region Ostergétland. Lokalisering av residensstad
Linkdping syns i rodmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

Region Ostergdtland hade ar 2019 en befolkningsmingd pa ungefir 465 000 invanare,
varav 20,5 procent var 65 &r eller dldre (SCB, 2021). Andelen dldre varierar inom
regionens kommuner. Residensstad dr Linkoping. Linkdpings kommun dr den kommunen
med lagst andel dldre (se figur 23.).

Region Ostergdtland erbjuder nirtrafik till boende som har mer &n tva kilometer till
ndrmaste héllplats for ordinarie linjelagd kollektivtrafik. Hallplatser for nértrafiken ligger
1 anknytning till service som exempelvis prioriterade dagligvarubutiker (enligt regionala
serviceprogrammet). Regionen beskriver hur man hér har en tanke om mojliggdrandet av
serviceresor till en butik som ligger nira bostaden och inte bara utifran tanken om resor
till centralort eller till anslutande kollektivtrafik.

Region Ostergotland beskriver vidare hur de har valt att ”g& mot strommen” nir det giller
sd kallade handlarturer, som de menar fatt ett uppsving pd manga stéllen i Sverige.
Regionen har valt att inte 1dngre ge specifikt stod till kommunerna for att anordna sadana
sirskilda handlarturer (genom hemsindningsbidrag’ till kommunerna), utan hinvisar i
stéllet till den ovan beskrivna nértrafiken.

7 Enligt Tillvaxtverket (2021b): "Hemséndningsbidrag kan ldmnas i omraden dér servicen ér gles, for att
kunna upprétthélla en forsorjning med dagligvaror som ér tillfredsstillande med hansyn till geografiska och
befolkningsmaéssiga forhallanden. Hemséndningsbidraget kan beviljas for att bekosta hemsédndning av
dagligvaror till de hushall som har storst avstand till eller saknar mojligheter att pa annat sétt ta sig till
butiken. Hemséndningsbidrag kan dven ldmnas for att anordna sérskilda inkopsturer till en nérliggande
butik”.
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4.1.21. Vastra Gétalandsregionen
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Figur 24 Kartan illustrerar andelen aldre i procent pa kommunniva for region Vastra Gétalandsregionen. Lokalisering av
residensstad Goteborg syns i rodmarkering (statistiken hamtad fran SCB, 2019).

Vistra Gotalandsregionen hade &r 2019 en befolkningsmédngd pé ungefar 1 726 000
invéanare, varav 19,5 procent var 65 ar eller dldre (SCB, 2021). Andelen dldre varierar
inom regionens kommuner. Residensstad dr Goteborg. Goteborgs kommun tillhor en av
kommunerna med l4gst andel éldre (se figur 24.).

Vistra Gotalandsregionen beskriver hur de 1 sitt trafikforsorjningsprogram har ett
overgripande mal om att andelen hallbara resor ska oka i hela regionen. I det reviderade
programmet finns ett delmél; god geografisk tillginglighet.

Malet syftar till att ge invanarna i regionen mdjlighet att ta del av kollektivtrafiken utifran
olika geografiska forutsittningar. Sedan ar 2014 har Vistra Gotalandsregionen 1 sin
sd kallade Landsbygdsutredning definierat ambitionsnivan for vad som ska vara
miniminivier for kollektivtrafikutbudet for de ca 500 000 invénare som bor pa
landsbygden, i detta fall utan nira grannar eller i titorter med upp till 3000 invénare (se
tabell 3).

Tabell 3 Grundlaggande kollektivtrafikutbud pa landsbygden i Vastra Gétaland (Tabellen erhdlls i kontakt med VGR och
kommer fran Landsbygsutredningen (Vastra Goétalandsregionen, 2014))

Tétort Andel & antal Syften Grundlaggande utbud Trafikslag
< 200 Ca 60% av boende Serviceresor En tur och retur per Nartrafik("
invanare pa landsbygden vardag (fem tidsfonster
per vardag)
200 - 499 Ca 10% av boende Service-, fritids-, och Tva dubbelturer per Linjelagda
invanare pa landsbygden gymnasieresor vardag (och nartrafik turer och
fordelat pa 70 orter om < fem dubbelturer) nartrafik
500 - 999 Ca 10% av boende Service- och Fem dubbelturer per Linjelagda
invanare pa landsbygden fritidsresor samt i viss vardag turer
fordelat pa 29 orter man pendling
1000 — Ca 20% av boende Service- och Tio dubbelturer per Linjelagda
3000 pa landsbygden fritidsresor samt vardag samt tre per turer
invénare fordelat pa 9 orter pendling helgdag
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Sedan 2016 har alla invénare i Véstra Gotaland tillgéng till minst specificerat grundutbud
(enligt tabell 3.). Visttrafik foljer sedan dess kontinuerligt upp trafikutbudet for att
sakerstélla att sa fortsétter vara fallet. Trots detta arbete menar Véstra Gotalandsregionen att
kollektivtrafikens stéllning dr svag pa landsbygden.

Enligt en attitydundersokning (aldrar 16 &r och uppat) som Visttrafik genomforde under
varen 2020 dr det endast 12 procent av landsbygdsinvanarna som é&ker kollektivt en gang i
veckan eller oftare. I stéllet dominerar bilen pa landsbygden i regionen och cirka 90 procent
av invanarna forflyttar sig med bil varje vecka.

Aven om landsbygdsutredningen framst fokuserade pa utveckling av linjelagd
kollektivtrafik och nértrafik 1 Vistra Gotaland, pekade den dven ut samordning av olika
trafiklosningar som en prioriterad strategi for att forbéattra tillgdngligheten pa
landsbygden. VGR lyfter projektet Kombinerad mobilitet pd landsbygd och mindre tétorter
(KomlLand) som grundas i ambitionen om att det ska vara enklare att resa hallbart pa
landsbygd och i mindre titorter. Som projektnamnet antyder ligger fokus vid olika
mobilitetslsningar.

VGR berittar att det pagar forsok av 10sningar for att 6ka tillgédngligheten pa landsbygden
genom samordning av olika trafiklosningar och pa s& sétt gora det enklare for
landsbygdsinvanare att resa tjdnstebaserat. Grundtanken &r att skapa en regional plattform
for lokalanpassade l6sningar. 1 stora drag innehdller konceptet fem komponenter:

1. Offentliga, kommersiella och ideella mobilitetstjanster. Ett grundutbud av linjelagd
kollektivtrafik finns i alla orter (och nértrafik i vissa fall). Darutover samlar dven
KomlLand det utbud av kommersiella erbjudanden (t.ex. bilpooler och hemleverans av
matvaror och paket) och medborgardrivna tjanster (t.ex. delning av bilar, cyklar och
lastvagnar) som finns tillgidngligt i respektive ort.

2. Lokalanpassade smartphone-applikationer som utgor det digitala grinssnittet gentemot
anvandare och ddrmed gor det majligt for dem att hitta information om
mobilitetstjdnsterna, att boka (i de fall da det ar brukligt) och betala for dem, samt att fa
tillgang till att anvéinda dem (t.ex. giltig biljett i kollektivtrafiken eller upplésning av
bilpoolsbil).

3. En teknisk plattform som erbjuder administrationsfunktioner samt mojliggor
informationsutbyte mellan de lokalanpassade smartphoneapplikationerna och
mobilitetstjdnsternas tekniska informationssystem.

4. Lokala samordnare som tar ansvar for att forankra de lokalanpassade smartphone-
applikationerna med invanare och for att fylla dem med mobilitetstjanster som skapar
varde for invanarna. Exempel pé lampliga aktdrer som kan agera lokala samordnare ar
byalag eller idrottsforeningar.

5. Stdd- och supportfunktioner for lokala samordnare (sa kallade mobilitetskonsulenter
som bistar de lokala samordnarna i att utveckla, etablera och forankra nya
mobilitetstjénster) och for anvéndare.

Avsikten har varit att under aren 2020-2021 testa konceptet 1 Skaraborgsorterna Lundsbrunn
(887 invéanare), Timmersdala (905 invénare) och Broddetorp (800 invénare i bygden), men
KomlLand har pausats pa grund av covid-19. Avsikten var att testanvdndarna skulle kunna
kopa kollektivtrafikbiljetter, hyra eldrivna minibussar (en utplacerad i varje ort) och boka taxi
via smartphoneapplikationerna. Darutdver planerades integrering av mobilitetstjdnsten
grannkirran (delning av cykelkérror) pa kort sikt samt saméakning och mojlighet att I&na bil
av grannen pa langre sikt.
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5. Generella utmaningar

I kapitlet sammanfattas en del av de utmaningar som har lyfts under projektets ging i
dialoger med regionerna och referensgruppen. Over lag tycks det finnas en medvetenhet
om utmaningen att forse landsbygderna med en god transportforsorjning, inte minst med
hinsyn till personer som inte kan kora bil.

Man lyfter Sveriges olika geografier och hur den spridda befolkningen pé sina hall skapar
olika utmaningar. Det beréttas om avstand till service som kan vara tdmligen stora och
kommuner som néstintill halverats i befolkningsméngd under senare tiotal ir, samtidigt
som det kan ha skett nerdragningar i kollektivtrafiken d& den blivit for kostsam. Detta har
1 sin tur kunnat leda till att yngre flyttat fran orten. Det relateras exempelvis till
gymnasieungdomar som studerar pa annan ort och som tvingas till flytt pa grund av
bristen pa tillgdngen till transporter.

I sammanhanget lyfts hinder som kan innebéra svarigheter att ta sig an utmaningen med
transporter pa Sveriges landsbygder och en person menar att man behover belysa hindren
for att ens “orka tdnka nytt”, d& de beskrivs som manga (se summering éver nagra hinder
1 tabell 4).

Politiken ndmns upprepande. Politiska motséttningar anses bekymmersamt, diar det kan
finnas en oenighet bland politikerna om huruvida det foreligger behov av att utveckla
kollektivtrafiken eller ej. Man menar att fragan hanteras varierande och ses som olika
relevant. Nagon menar dessutom att det dr bekymmersamt att det dr f& politiker som
verkligen &r insatta 1 fragorna om transporter, eller vagar sétta ner foten 1 fragan av rddslan
for att inte bli omvald.

Det beskrivs hur kollektivtrafiken befinner sig i en verklighetskontext ddr den
konkurrerar med andra viktiga samhéllsfunktioner, som till exempel sjukvérden. Det gors
diarmed sténdiga prioriteringar for vad skattemedlen ska anvéndas till. I ett ssmmanhang
menar man ocksd att kostnaderna for att forflytta ménniskor behover minska. Samtidigt
lyfts det som en utmaning att avveckla bilen, med motiveringen att det i vissa fall kan
vara mer gynnsamt ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv att resa med privat bil én att
forsoka driva kollektivtrafik (sdrskilt ndr ménniskor bor glest och utspritt). Det beskrivs
som en fara i vissa fall att forsdka konkurrera ut bilen, da all attraktivitet for platsen kan
komma ’tappas”. Man menar att intresset for att driva kollektivtrafik skiljer sig mellan
stad och landsbygd och att det kommersiella intresset frimst aterfinns i stiderna.

K2 Working Paper 2021:14 45



Tabell 4 Summering av nagra av de hinder och utmaningar som har lyfts av olika aktérer under projektets gang.

Politiken . . e . )
- Politiska slitningar/motsattningar, betraktar fragan olika

- Fa politiker djupare insatta i fragorna om kollektivtrafik, kollektivtrafiken
"en liten del av deras liv och verklighet”
- Politisk prestige, réadslan av att inte bli atervald

Samhillsintressen viags mot

varandra - Ekonomiska begrénsningar, prioriteringar och avvagningar i samhallet

gors (konkurrens med andra viktiga samhallsfunktioner). Vad ska
prioriteras for vara skattemedel?

- Behdver fa ner kostnaden for att forflytta manniskor

- Dyrt om alla ska aka kollektivt, finns manga ganger ingen kollektiv
uppsamlingsyta. Bygderna fér sma.
Kommersiella intresset for att bedriva kollektivtrafik lagt utanfor staderna.

Sma organisationer, brist pa . . ) . . )
tillgéngliga resurser & - Brist pa resurser, fokus mot operativa fragor snarare an strategiska

institutionella hinder (strategiska ibland snarare en “kafferastfraga”)

- Organisering mellan kommunala och det regionala

- Svart att veta vem man ska tala med pa olika nivaer (regional/lokal)
Komplexa regelverk

Viss troghet i offentliga

forvaltningar - Lang tid for férandring, "manga utredningar men inget hander”

- Vem tar besluten?
- Pappersprodukter med “pladder” utan “hjarta” (ex olika former av
styrdokument)

Sammanhallen kollektivtrafik o
- Brist pa samverkande strukturer

- Saknas ibland synkroniserad matning till stationer. Jarnvagstrafiken
gynnar da framst personer som bor stationsnara.

- Planering av kollektivtrafik i stupror (far konsekvenserna av ex samre
tillganglighet och "luckor”, brist pa synkronisering av bytespunkter).

Motstand . .
- Redan etablerade transportféretag kan uppleva férslag om nya

I6sningar med motstand pga. konkurrenssituation
- Resebeteenden — kan vara "bekvamt med fardtjanst”

Behov & samhillsnytta . . .
- Hur méater man behoven av kollektivtrafik?

- Svarigheter att vardera resor, sarskilt nar det gors baserat pa
kostnadstéackningsgrader.

- Kollektivtrafikens  nyttor behdver belysas tydligare ur ett
landsbygdsperspektiv. Brist pa varderingsgrunder, svart att vardera nar
man ska ha kollektivtrafik eller inte. Behdver andra typer av
varderingsgrunder for att mata samhallsekonomisk nytta.

5.1. Utmaningar for ett mer effektivt nyttjande av resurser

Flertalet ganger har frdgan om hur man skulle kunna anvinda befintliga transporter mer
effektivt lyfts. Det resoneras exempelvis kring hemtjénsten och kyrkvaktméstare ”som
anda aker runt” och om man skulle kunna nyttja dessa pa fler sitt. Man menar ocksé att
det skulle kunna finnas mojligheter att nyttja den sdrskilda kollektivtrafiken béttre.

Dock ar det flera som pépekar att det ar svart att hantera mer strategiska fragor, da det
ofta handlar om sma organisationer. Ibland méktas det bara med de operativa frigorna,
och de strategiska fragorna kan bli ’kafferastfradgor” i bista fall. Man ser att uppdelningen
av kollektivtrafiken mellan regioner och kommuner dr komplex och att det kan vara svart
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att veta vem man ska tala med och att regelverken kan vara komplexa och i sig skapa
hinder.

I ett fall beskriver man den offentliga organisationen med en viss frustration, man menar
att det kan vara en utmaning att fa till f6randring, utredningar gors, men inget hinder”.
Det beskrivs ocksa att det kan vara svért att fa besluten tagna, det vill séga att ndgon sétter
ner foten. Det talas dven med en viss frustration om forhallandet mellan styrdokument
och praktik, ddr man menar att detta inte alltid 6verensstimmer.

Samverkan beskrivs genomgaende under projektets dialoger som viktig, men som att den
ofta brister. Man menar att bristen pad samverkan forsvarar arbetet med att hitta nya
l6sningar. Samverkande strukturer anses dver lag som angeldget for att skapa bestdende
fordndringar, likasd att det finns en gemensam vilja att skapa fordndring och att det rdder
en samsyn kring befintliga utmaningar.

Man pévisar behovet av ett gemensamt driv, frdn det lokala till det regionala, som tar sig
an utmaningarna, men som ocksad inkluderar ndringslivet och lokalbefolkningen. Det
relateras till initiativ som “poppar upp”, dir den tekniska tanken och grundambitionen
kan vara god, men dér initiativet kanske forsvinner lika snabbt igen, pa grund av bristen
pa samverkan och en mer strategisk grund. Man menar att nya 16sningar maste integreras
1 befintliga system for att skapa langsiktighet, det kan inte enbart bygga pa eldsjdlar. Det
ar 1 sig ar ett viktigt arbete, men som inte anses tillrackligt for bestdende forandringar i
mer utbredd skala. Brist pd samverkan anses ddrutéver kunna skapa begriansningar i
tillgidnglighet, pd grund av brister i synkronisering av kollektivtrafiken. Dessutom
betraktas frigan om kollektivtrafik pa landsbygderna som en sérskilt komplex utmaning,
med hénsyn till manga olika kontexter.

Dérutover berdttas om hur nya 16sningar ibland kan bemdétas med motstéand, da de kanske
upplevs missgynnande for den egna verksamheten. I ndgra sammanhang beskrivs hur
man i dialoger om nya l6sningar bemotts med motstand fran exempelvis taxirorelsen som
kor fardtjansten, transport- och logistikforetag eller kollektivtrafiksforsorjare (da
konkurrenssituationer kan uppstd). Ménga taxibolag utanfor de stérre orterna kan vara
beroende av korning av skolskjuts/fardtjanst for att kunna gé runt.

Det berittas ocksd om hur samordning med skolskjuts och paketleverans kan skapa
konkurrenssituationer for transport- och logistikforetag, vilket ocksa kan foda motstand.
Det beridttas pd samma sitt om hur integrerade mobilitetstjdnster har tyckts upplevas
utmanande for kollektivtrafiksforsorjarna i nagot fall, pa grund av den paverkan som kan
komma att bli pa intékterna.

Man resonerar vidare kring hur nya l6sningar kan bemédtas med motstand fran resenirer,
1 detta fall dldre personer, och da kanske sarskilt fran dldre med fardtjénst. Fardtjansten
kan upplevas bekvam, vilket skulle kunna paverka motivationen till att resa i stdrre grupp.

Det relateras till frigan om anvidndandet av skattemedel pa ett effektivt sétt. Flera menar
att man skulle kunna anvénda skattemedel mer effektivt om man samkorde transporter
(paket och/eller manniskor). Hér relateras till hur vinstdrivande foretag i exempelvis
skolviérlden fatt betydligt storre uppmérksamhet i samhéllsdebatten &n vad vinstdrivande
transportforetag fatt, trots att det handlar om stora belopp av skattemedel (till exempel for
skolskjuts/fardtjanst).
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Det ifrdgasitts dessutom hur behoven av kollektivtrafik mits. Det berédttas om att man
ofta ser till antalet pastigande och kostnadstickningsgrader. Tillvigagangssattet beskrivs
som bristfélligt, sdrskilt med hénsyn till frigan om framtidens kollektivtrafikbehov
(utifran orten, invanarna och naringslivet). Man ser dven en brist pa vérderingsgrunder
for att vardera behoven av kollektivtrafik och kritik riktas mot avsaknaden av en bredare
samhdllsdiskussion kring kollektivtrafikens roll och nytta pa Sveriges landsbygder.
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6. Diskussion

Rapporten avser att belysa ett timligen oprioriterat forskningsomride, det vill sidga dldre
personers transportmojligheter pa landsbygderna. Den vixande andelen dldre personer, 1
kombination med urbaniseringen, skapar utmaningar for ménga mer glesbefolkade
omraden. Transportforsorjningen dr i sammanhanget en aktuell fraga.

Inom forskningen beskrivs bilen ofta som avgorande for en god mobilitet hos dldre i
rurala omrdden. Men for invanare som kanske inte langre har mojligheten att kora bil kan
svérigheter uppsta, sarskilt nar det géller tillgdngligheten till service och for bibehédllandet
av ett socialt deltagande. Forskningen lyfter dldre i1 rurala omraden som mer sarbara ur
ett mobilitetshdnseende 4n &ldre 1 mer urbana omraden, och man kritiserar att
dldreforskningen trots det manga ganger prioriterat forskning utifran den urbana
kontexten.

P& samma ging visar Sveriges regioner en medvetenhet om utmaningen i att forse
landsbygderna med goda transportldsningar, inte minst for personer utan bil. Man lyfter
1 sammanhanget diverse hinder, och konstaterar samtidigt att det kan vara svart att hantera
mer strategiska fradgor i manga ganger sm4 organisationer.

Forstudien visar pa behovet av mer forskning inom omradet. Aven om forskningsomradet
ar begrinsat belyser forskningsstudier ur andra kontexter (bade kvalitativa och
kvantitativa) svarigheterna som kan uppsta i relation till transportfattigdom® hos ildre i
rurala omrdden. Forskning med ett fokus mot mer organisatoriska hinder tycks vara én
mer begriansad, samtidigt som olika kontexter ofta innebir varierande forutsiattningar och
utmaningar.

I dialogerna med olika aktorer har det aterkommande lyfts ett behov av att i utokad grad
identifiera hinder for en mer héllbar transportforsorjning pa Sveriges landsbygder. Man
ser det som viktigt for att kunna 6ka fragans utrymme i samhéllsdebatten och for att kunna
komma vidare i arbetet. Det &r ddrmed angeldget att fordjupa kunskaperna om
forutséttningar och utmaningar for framtidens transportsystem pa ett mer nyanserat och
mangfacetterat sitt, inte minst med hénsyn till en demografi i férdndring, urbanisering
och digitalisering. Detta dr ocksa en angelidgen fraga for att transportforsdrjningen pa
Sveriges landsbygder ska kunna utvecklas pa ett mer héllbart sdtt; ur ett socialt,
miljomassigt och ekonomiskt perspektiv. Kunskapen behdver i ett nédsta steg kunna
omsdttas till praktik vid planeringen av framtidens infrastruktur och transportforsérjning.

Samlat dr detta sdrskilt viktigt for sékerstéllandet av en samhillsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hdllbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet, 1
enlighet med det transportpolitiska malet.

8 Begreppet relaterar till nir ménniskor inte har full tillgéng till de transporter som de har ett behov av i sin
vardag (Lucas, 2012).
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K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga
aktorer och naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och hallbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa vetenskaplig
grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmo universitet och VTI i samarbete med Region Stockholm,
Vastra Goétalandsregionen och Region Skane. Vi far stéd av Vinnova, Formas och Trafikverket.

www.k2centrum.se
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