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Rapporten Mobilitet i mindre städer – så kan bilberoendet 
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Sammanfattning

Trots att det pågår en urbanisering runt om i världen, 
med inflyttning till stora städer, bor fortfarande en 
betydande andel av befolkningen i små städer. I länder 
där urbaniseringstrenden är stark finns exempel på 
områden där också små städer växer, särskilt de små­
städer som är belägna i en storstadsregion. Tillgången 
till hållbar mobilitet i små städer är därför av stor bety­
delse för många människor.
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Människor söker sig till små städer för att kunna 
njuta av närheten till naturen, få större boyta till lägre 
kostnad, vara nära familj och andra släktingar, för­
söka skapa en miljövänligare livsstil och samtidigt ha 
tillgång till god service. De mindre städerna lockar 
människor som flyttar dit både från större städer och 
från det omgivande omlandet.

De som bor i små städer är i stor utsträckning bero­
ende av bil för sina transportbehov. Det är i första hand 
ett resultat av hur markanvändningen ser ut i dessa 
områden med låg densitet och förhållandevis långa 
avstånd till service, i kombination med avsaknad av en 
väl fungerande infrastruktur för hållbara och aktiva 
transporter. De som bor i mindre städer har ofta en 
negativ attityd både till kollektivtrafik och till aktivt 
resande. En av orsakerna är att de inte uppfattar att 
det är tryggt att gå och cykla i sin stad. 

För att ta sig till sitt arbete är många människor som 
bor i små städer beroende av att pendla. En stor del 
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av denna pendling sker med bil. Många ser bilinnehav 
som det enda praktiska alternativet. Om något så går 
utvecklingen i små städerna mot ett ökat bilberoende. 

Planering, infrastruktur och service 

Planering kopplat till markanvändning är centralt för att 
minska människors bilberoende, det visar flera forsknings­
rapporter. Resmönster i små städer skulle kunna förändras 
med en mer kompakt stadsplanering. Det finns därför ett 
behov av att stoppa, eller bromsa, utglesningen av bostäder 
och service. Om service i stället tillhandahålls centralt, med 
närhet till en kompakt bebyggelse, kan det stimulera till att 
fler väljer att bosätta sig i centrum, vilket i sin tur kan bidra 
till ett bättre resandeunderlag för kollektivtrafik.

När det finns kollektivtrafikförbindelser mellan en småstad 
och en närliggande storstad bör stationsnära utveckling an­
vändas för att säkerställa att småstädernas bebyggelse kon­
centreras till områden kring kollektivtrafikens hållplatser. 
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Litteraturen visar att några små städer har en relativt hög, 
om än sjunkande, cykelanvändning. Denna utveckling kan 
vändas genom investeringar i cykelinfrastruktur med för­
bättrad kontinuitet och säkerhet. Det är också viktigt att 
upprätthålla en god infrastruktur för gående. I vissa små 
städer sker en stor andel av resorna till fots. Viktiga åtgär­
der är att se till att det är tryggt att promenera och att 
bostäder ligger inom bekvämt promenadavstånd från det 
huvudsakliga serviceutbudet.

Genom att rikta planeringen så att den främjar hållbara 
mobilitetslösningar blir det lättare att också tillhandahålla 
bra alternativa transportsätt. För att minska andelen bilre­
sor krävs dock att biltransporter samtidigt begränsas.

Litteraturen visar att ett skäl för människor att flytta till 
en mindre stad är att de söker en plats där det finns en 
större känsla av gemenskap. Människor som lever i mindre 
städer kan därför vara beredda att agera mer gemenskap­
sinriktat än de hade varit i en storstad. Transportplanering 
kan ta fasta på denna strävan efter gemenskap och vidta 
åtgärder som stimulerar den ytterligare.
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Inledning

Med ökat distansarbete (på grund av förbättrad digital 
tillgänglighet) och goda transportförbindelser med 
närliggande storstäder är livet och försörjningsmöjlig­
heterna i mindre städer och landsbygdsområden mer 
varierade än tidigare. I den här syntesrapporten fokuse­
rar vi på vad man skulle kunna kalla en ”rurban” dimen­
sion av trafikplanering och ställer oss frågan: Hur kan 
resande och transporter för alla de som lever i små stä­
der bli mindre beroende av personbilen? 

Vi har tagit oss an frågan genom att gå igenom över 150 
vetenskapliga artiklar, böcker och rapporter. Den forsk­
ning vi studerat är huvudsak avgränsad till en europeisk 
kontext. Genom en systematisk analys av artiklar har vi 
kunnat bilda oss en nyanserad och problematiserande 
bild av vad vi kallar rurban transportplanering. I den mån 
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det har varit möjligt har vi även granskat relevanta sek­
torsspecifika rapporter och policydokument, som kom­
plement till forskningslitteraturen. Utifrån dessa källor 
har vi dragit slutsatser om hur små städer och rurbana 
områden transportmässigt kan bli mer hållbara. För att 
inspirera dig som arbetar med transportplanering i Sve­
rige har vi valt att i första hand lyfta fram exempel från 
mindre städer i andra europeiska länder. 
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Inledning

Rapportens viktigaste slutsatser

	> Urbaniseringstrenden är fortfarande stark i världen, i Europa och i de 
nordiska länderna. I många europeiska länder bor dock en betydande 
del av befolkningen i små städer. I några småstäder blir invånarna fler, 
inte färre. 

	> I små städer reser fler med bil, jämfört med i större städer, och denna 
trend tycks öka. 

	> Människor flyttar till små städer för att få större utrymme, tillgång till 
grönområden och en ”lantligare” livsstil. 

	> Det förekommer initiativ för att minska bilberoendet i små städer, men 
både litteraturen och de praktiska erfarenheterna är begränsade.

	> En tätare markanvändning (kompaktare centrumkärna) är avgörande 
för ett mer hållbart transportsystem i mindre städer. Stationsnära 
utveckling kan utgöra en viktig komponent.

	> Infrastrukturen för cykel- och gångtrafik tycks vara sämre i småstäder 
än i storstäder, trots att småstäder är mycket väl lämpade för cykel- och 
gångtrafik på grund av de korta avstånden.

	> För att maximera nyttan av kollektivtrafiken behövs en flexibel definition 
av vad som betraktas som kollektivtrafik. Det behövs också en integre-
ring av kollektivtrafikens organisatoriska och servicemässiga funktioner.

(19)





Rådande 
förhållan-
den och 
trender

Mobilitet i mindre städer (21)



Mobilitet i minder städer



Definition av små städer 

När det gäller hur begreppet småstad definieras har vi 
konstaterat följande:

	> Föreställningen om vad som är urbant och vad som är ruralt är 
inte särskilt väl definierat.

	> Formella definitioner av småstäder varierar från land till land. 

	> Definitionerna har varierat över tid.

	> På grund av de många olika definitioner som finns har vi i denna 
rapport inte angett något exakt invånarantal för det som vi 
kallar ”småstad”. Siffrorna varierar mellan olika länder och käl-
lor från 3 000 till 50 000 invånare. 

	> Förorter och ”urbana byar”, som är delar av större städer, ingår 
inte i vår analys, inte heller glesbefolkade landsbygdsområden 
bestående av byar och isolerade bostadshus.
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De geografiska begreppen urban och rural

Föreställningen om att det finns ett ömsesidigt förhållande mellan 
städer och de områden som omger dessa sträcker sig ända tillbaka 
till 1800-talet och är förenat med begreppet urban region. Dessa 
föreställningar handlar ofta om att det i städerna, särskilt i stads-
kärnan, finns service, varor och arbetstillfällen, medan det i de 
omgivande områdena finns bostäder och köpkraft. Artikeln ”The 
urbanization of the human population” [2] har haft stor betydelse 
för vår förståelse av begreppet urbanisering. Urbanisering handlar 
inte bara om människor som bosätter sig i städer. Urbanisering 
innebär även att städerna breder ut sig över allt större ytor, i takt 
med att städerna gradvis blir större och växer sig längre och längre 
ifrån stadskärnan. Människor bosätter sig runt städerna och det 
finns separata stadsdelar eller förorter. Urbaniseringen måste där-
för ses som någonting relativt. Stadskärnor och städer har till följd 
av utbyggda infrastruktur- och kollektivtrafiklösningar gradvis vuxit 
sig närmare i vissa områden. Ibland är det ur ett geografiskt perspek-
tiv oklart var en stad eller stadskärna slutar och en annan börjar. 
Termen rural började användas för att beteckna områden utanför 
staden och användes så småningom för att beteckna motsatsen till 
urban. Rurala områden är områden eller glesbebyggda områden 
utanför städer och administrativa centrum. Andra begrepp i samman-
hanget är landsbygd eller glesbygd. Det finns inte någon enhetlig 
beskrivning eller definition av vad ett urbant eller ruralt område är. 
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Rapportens avgränsningar

I denna rapport undersöker vi trafikplanering i mindre städer, i 
första hand baserat på forskningslitteratur. Vi fokuserar på mindre 
städer och områden som har förbindelser med större urbana 
områden. Det finns till exempel samhällen med relativt låg befolk-
ningstäthet, men där det finns möjlighet att enkelt transportera 
sig till ett större urbant område. Vi har inte fastställt någon sta-
tisk definition av vad detta skulle kunna motsvara i fråga om 
exakt invånarantal eller kommunal service. Men om vi tittar på 
de administrativa indelningarna ligger rapporten nära den funk-
tionella indelningen i FA-regionerna ”glesa blandade kommu-
ner” och ”tätortsnära landsbygdskommuner”. Vi ser att den även 
kan omfatta/överlappa SKR:s kategorier C6–C7 och ”pendlings-
kommun nära större stad”. Det finns flera olika begrepp som kan 
användas för att beskriva dessa områden, för att underlätta läs-
ningen av rapporten har vi valt att konsekvent använda begreppet 
”småstad”. I rapporten har rena stadsområden (storstäder) definie-
rats bort, liksom förorter (urbana byar), eftersom dessa har tydliga 
förbindelser med urbana områden genom en fungerande kollektiv-
trafik. I en svensk kontext är förorten på många sätt en del av stor-
staden. Rena landsbygdsområden omfattas inte heller.

Rådande förhållanden och trender (25)



Småstäders och landsbygdsområdens 
förändrade art och betydelse

	� Över tid har det skett en tydlig urbanisering i hela Europa 
och forskning om hållbara transporter är främst inriktad mot 
urbana områden. Men, trots denna urbanisering så bor fort
farande många i småstäder och därför är det viktigt att syn-
liggöra denna grupps transportmönster och tillgång till hållbar 
mobilitet. 

	� En del små städer, särskilt de som ligger i närheten av större 
städer, växer.

	� Avfolkningen är begränsad till småstäder i avlägset belägna 
regioner, som ofta hämmas av att de endast har en eller två 
större arbetsgivare.

	� Tillväxten i små städer beror på kombinationen av service, goda 
levnadsförhållanden och arbetstillfällen.

Mobilitet i minder städer(26)



Det har länge pågått en urbaniseringstrend i de nordiska länderna 
och i hela Europa. Forskning om hållbara transporter är också 
främst inriktad mot urbana områden. Men, trots denna trend så 
bor fortfarande en betydande del av befolkningen i småstäder. 
Sverige hade år 2000 51 städer med 10 001–50 000 invånare, med 
en sammanlagd befolkning på 1,070 miljoner. 79 svenska orter 
hade 1 001–10 000 invånare, med en sammanlagd befolkning på 
229 000 (omlandsområden på 1,629 miljoner respektive 244 000 
människor ej inräknade) [6].  I TOWN-projektet [7] definieras små 
och medelstora städer som städer med en befolkningstäthet på 
300–1 500 invånare/km2 och/eller 50 000–5 000 invånare. Pro-
jektet konstaterar att 11 procent av EU:s befolkning bor i städer av 
den här karaktären, och ytterligare 10 procent i ännu mindre städer 
med 300–5 000 invånare. 

Småstäders befolkningsutveckling

Studier av europeiska småstäder visar att befolkningstillväxten, 
eller befolkningsminskningen, ser väldigt olika ut i olika småstäder. 
Detta bekräftas bland annat av franska, tjeckiska, danska och ser-
biska studier. Olika kategorier av småstäder har vuxit fram: dels de 
som har blivit sovstäder och/eller specialiserade på kunskapsindu-
strier nära storstadskärnor [9] - [10], dels de som har behållit eller 
utökat sin befolkning trots att de ligger längre bort – särskilt de 
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som fungerar som centrum för service inom det egna omlandet. I 
alla länder som redovisas i litteraturen är avfolkningen koncentre-
rad till ett fåtal småstäder, oftast större småstäder som är beroende 
av en eller två arbetsgivare inom gruv- eller tillverkningsindustrin 
och som ligger i landets periferi – till exempel Centralmassivet i 
Frankrike eller nordöstra Böhmen i Tjeckien. 

Exempel från Frankrike visar att andelen av befolkningen som bor i 
småstäder (5 000–35 000 invånare) och det som de kallar ”mikro
centrum” (1 500–5 000 invånare) har ökat sedan 1990-talet [11]. 
Det beror på en utflyttning från storstäder och andra delar av 
Europa. En befolkningsminskning har konstaterats i glesa lands-
bygdsområden, men småstäderna i Frankrike är attraktiva på 
grund av kombinationen av tillgång till arbete, service och en hög 
livskvalitet. En studie av serbiska städer med 2 000–20 000 invå-
nare kom fram till liknande resultat [12]. Dessa städer i Serbien har 
under de senaste 20 åren vuxit mer än det nationella genomsnittet 
och här bor omkring 12,5 procent av landets totala befolkning. 
Det är de små städer som ligger nära större städer, och de som har 
en viktig lokal servicefunktion, som har vuxit, medan de perifera 
småstäderna har krympt. 
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Småstäders tillväxt

	� Det sker en ökande specialisering mellan platsen där man bor 
och platsen där man arbetar. Små städer är i första hand en 
plats där man bor.

	� Små städer lockar till sig människor både från storstäder och 
det omgivande rurala omlandet.

	� I små städer finns en attraktiv miljö, och åtminstone föreställ-
ningen om ”gemenskap”.

	� Småstädernas planering och tillväxt fokuserar allt mindre på 
stadskärnor och shoppinggator och alltmer på glesbefolkade 
områden i städernas periferi.

Småstäderna växer eftersom människor flyttar dit både från större 
städer (främst familjer som vill ha mer utrymme) och från omgivande 
landsbygdsområden (främst äldre människor som vid pensione-
ringen vill ha närmare till service och vill hitta en ”gemenskap”) [13].

Småstäders sociala kapital varierar en hel del (till exempel hur 
många lokala grupper och aktiviteter det finns) och kan i stor 
utsträckning påverka den enskilda småstadens förmåga att locka 
till sig och behålla invånare. 
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Residential urbanism är ett viktigt begrepp i diskussionen om små-
städer och deras karakteristiska. Residential urbanism handlar om 
vilken typ av bostäder människor bor i och hur de reser. Det kan 
exemplifieras med följande citat:

”Ett slags ”residential urbanism” tycks främja småstädernas 
utveckling. Denna residential urbanism har utvecklats till följd 
av detaljhandelns omorientering i riktning mot dagligvaror, 
invånarnas aktiva sociala organisation och investeringar i fri-
tidsaktiviteter. Många småstäder utvecklas som bostadsom-
råden för människor som pendlar till arbeten på de växande 
regionala arbetsmarknaderna och för äldre personer som flyttar 
dit från omlandet... Det sker en arbetsfördelning mellan orter 
som ger vissa städer en möjlighet att kompensera för bristen 
på arbetstillfällen med attraktiva boendemiljöer.

Investeringar i bostäder, dagligvaruhandel och fritidsaktiviteter 
pågår fortfarande, medan investeringar i det ”urbana livet” i 
centrum har avstannat. Investeringarna i småstäder görs utanför 
huvudgatorna, vilket innebär rumsliga förändringar av städerna. 
Matvarubutikerna har anpassat sig till en ökad bilanvändning 
och lockar till sig kunder från ett större upptagningsområde. I 
dag är det bara barn, ungdomar och möjligen äldre som färdas 
till fots och på cykel.” [14] (s. 129, översatt från engelska)
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Covidpandemins påverkan på småstäders 
attraktionskraft

	> Covidpandemins påverkan på små städers attraktionskraft är 
svår att bedöma.

	> De flesta forskningsrapporterna som studerat pandemins 
påverkan bygger på analyser av bostadsmarknaden. Forskarna 
ser en ökad efterfrågan på bostäder överlag, men särskilt i för-
orter och mindre storstäder. Förändringen är inte lika tydlig i 
småstäder.

	> En del forskare menar att påverkan på de största städerna i 
förlängningen inte kommer att vara särskilt stor, eftersom 
människor fortfarande värdesätter livsstilen där och de flesta 
som nyligen flyttat till storstäderna är unga.

	> Data ser liknande ut i de flesta länder – de analyserade exem-
plen i den här rapporten kommer från USA, Italien och Sverige.
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De första analyserna av covidpandemins påverkan på olika stads-
storlekars relativa attraktionskraft har precis börjat komma. De byg-
ger naturligtvis på relativt begränsad data – som mest data sedan 
pandemins början i mars 2020. De studier vi har tagit del av har 
utgått från bostadsmarknaden som ett mått på städernas attrak-
tionskraft. De tyder på att pandemin har påverkat bostadsmarkna-
den och att människor efterfrågar större bostäder [15-20]. (Det kan 
dock vara så att de som söker ny bostad i första hand letar inom 
sin befintliga arbetsmarknadsregion, vilket skulle tyda på att den 
största positiva påverkan på småstäder i första hand är på de städer 
som ligger nära en storstad med en betydande arbetsmarknad.) 

	 De västeuropeiska småstädernas utveckling har under de 
senaste 30 åren mestadels präglats av tillväxt, orsakad både av 
befolkningsökning och inflyttning från landsbygdsområden och 
större tätorter. Dessutom visar nya rön att covidpandemin san-
nolikt kommer att stimulera småstädernas tillväxt ytterligare.
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Varför flyttar människor till småstäder?

Sammanfattningsvis är de främsta skälen till att flytta till en 
småstad följande:

	� Människor söker en ”lantlig idyll”, men med tillgång till service.

	� Några flyttar tillbaka för att hitta sina rötter.

	� Andra flyttar för att få billigare bostad och mer utrymme.

	� Några söker en miljövänligare livsstil i en småstad.

	� Pensionärer flyttar in från storstad och landsbygd för att få 
tillgång till service och gemenskap.

I litteraturen målas kontrasterande bilder upp av de som flyttar till 
mindre städer. Å ena sidan har vi de som värdesätter landsbygdens 
naturliga omgivningar och som söker den ”lantliga idyllen”, de 
lämnar det urbana livet bakom sig. Dessutom är valet av boende-
ort, på grund av förbättrade kommunikationsmöjligheter och mer 
flexibla arbetsförhållanden, mindre beroende av närheten till arbe-
tet. Med den här trenden är småstädernas attraktiva boenden och 
bekvämligheter en viktig faktor bakom att människor som arbetar i 
storstäder bor i mindre städer inom samma region [5]. 
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Inom den andra gruppen hittar vi de som vill ”tillbaka till sina röt-
ter”, det vill säga människor som har vuxit upp på landsbygden 
och som flyttar hem igen efter att ha bott i en större stad ett tag. 
Den här gruppens huvudsakliga motiv för att flytta är familjenät-
verket och de sociala kontakterna i småstaden [5] [22]. Det finns 
även en grupp som kan kategoriseras som medelålders och äldre 
som flyttar från landsbygden till en mindre by eller stad för att 
skaffa en mindre bostad eller ha närmare till bekvämligheter [5].

Livsstil och attityder till hållbara transporter

Hållbara livsstilar

Inom ramen för begreppet rural konsumtion finns det en miljövän-
lig stadsplaneringsrörelse, så kallad ”greentrification” (i motsats till 
”gentrifiering”) [22], som strävar efter att göra mindre städer och 
byar mer attraktiva genom förbättrad hållbarhet. Till exempel finns 
det ett internationellt nätverk för långsamma städer (Cittaslow), 
där kommuner arbetar strategiskt med hållbarhetsmål, bland 
annat för transporter. En sådan stad är Robertsfors som har som 
mål att till år 2050 ha minimerat behovet av transporter [25]. 

En studie som undersökt möjligheterna till kompakt urbanism på 
mindre orter i Norge och Skottland kom fram till att invånarna i 
dessa städer verkligen värdesatte möjligheten att på 5–10 minuter 
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kunna promenera ut ur staden och komma ut på landsbygden, upp 
i bergen eller till stranden. Författaren hävdar att kompakt urbanism, 
i den mening som avses i storstäder – som urbana byar och täta 
stadskärnor – är mindre relevant för småstadsinvånarnas livsstil [1]. 

Livet i de – alltmer – bilberoende småstäderna 

Det finns de småstäder som planerar utifrån ett ”slow city-perspek-
tiv”, men det vanligaste är att man i den strategiska fysiska plane-
ringen har ett annat förhållningssätt. Det finns flera exempel på 
småstäder där det sker en omstrukturering av stadens detaljhandel 
och andra bekvämligheter, med ingen eller liten tonvikt på en ”livlig 
huvudgata” eller en livlig stad. Satsningar på ett ”urbant liv” i byns 
centrum prioriteras inte och den ”urbana livsstilens bekvämligheter”, 
som specialiserade detaljhandlare, flyttar till större städer. När små-
städernas invånare vill ta del av den urbana livsstilen så gör de det i 
de större städerna [5]. I småstäderna ligger nya detaljhandlare som 
säljer dagligvaror (till exempel matvarubutiker) i städernas utkanter, 
nära motorvägen och lättillgängligt med bil [5]. Alla dessa faktorer 
bidrar till ett större bilberoende än i större tätortsområden eller i små 
städer där man anslutit sig till rörelsen för långsamma städer.

Ett exempel på hur detta bilberoende påverkar människor i små 
städer är barns tillgång till fri lek. Barn i små städer tycks delta i 
urbana aktiviteter i en större stad i samma utsträckning som de 
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barn som bor nära den större stadens stadskärna [26] (citerad i 
[27]). Deras föräldrar var ofta motiverade att flytta till en småstad 
av att de trodde att det skulle vara en bra plats för barnen att leka 
på. Omfattande och tidskrävande resor, framför allt med bil, till 
organiserade fritidsaktiviteter bidrar sedan till att dessa småstads-
barn ofta tillbringar mindre tid än innerstadsbarn med att leka i 
området runt hemmet [27].

Bilpendlandets fortsatta betydelse

För människor som bor i småstäder lyfts pendlingsmöjligheter 
fram som någonting attraktivt, eftersom det vidgar den potentiella 
arbetsmarknaden. Studier som analyserat villigheten att pendla, i 
fråga om restid och val av transportmedel, visar att pendlingen har 
ökat betydligt de senaste årtiondena. Flera faktorer har bidragit 
till denna utveckling, däribland en högre utbildningsnivå och ökad 
specialisering hos arbetstagarna, förbättrad infrastruktur och ökad 
tillgång till snabba transportmedel. Ur den enskildes perspektiv kan 
pendling dock vara både dyrt och påfrestande. Benägenheten att 
pendla minskar snabbt när pendlingstiden överstiger 45 minuter, 
oavsett kön, transportmedel eller socioekonomiska faktorer. Bilen 
betraktas som det mest optimala transportmedlet vid pendling [21]. 

En liknande diskussion återfinns i forskning [22] som tar upp sär-
skiljandet mellan hem och arbetsplats i den rurala–urbana dimen-
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sionen. Författarna hävdar att bättre pendlingsmöjligheter, ökat 
bilinnehav och en förbättrad transportinfrastruktur har lett till en 
ökad integration av rurala och urbana arbetsmarknader och att 
rurala sysselsättningsmöjligheter inte längre är en nödvändighet 
för att bo utanför de större städerna. Denna förändring förstärks 
av ny teknik och förbättrad digital tillgänglighet som möjliggör 
ett mer flexibelt arbetsmönster där fler kan arbeta helt eller del-
vis hemifrån [22]. En ökad tillgång till ett flexibelt arbetsliv lockar 
människor till småstäder, men kan också förklara varför de som 
redan bor där stannar kvar – möjligheterna till högre lön i ett nytt 
område kan vara alltför små för att uppväga flyttkostnaden [21].

Självselektionseffekter

Forskare har studerat invånares preferenser i områden med goda 
respektive dåliga kollektivtrafikförbindelser, för att förstå hur stor 
betydelse kollektivtrafikpreferenserna har för valet av bostads-
ort. Studien visar att de som bor i områden med goda kollektiv-
trafikförbindelser värderar närheten till kollektivtrafik och butiker 
högt, medan personer som bor i områden med sämre kollektiv-
trafikförbindelser värderar icke transportrelaterade faktorer högre. 
De som har en stark preferens för kollektivtrafik tycks självselek-
tera sig till områden med goda kollektiva transportförbindelser, 
medan personer som valt att bosätta sig i områden med sämre 
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kollektivtrafikförbindelser i första hand tycks vara motiverade av 
bostadsområdets demografiska och livsstilsrelaterade särdrag [30]. 
Demografi-/livsstilsfaktorer och andra områdespreferenser är där-
för sannolikt de faktorer som förklarar varför personer som har en 
stark kollektivtrafikpreferens ändå bor i områden med sämre kol-
lektivtrafik – till exempel i (utkanten av) småstäder. Hushåll med 
barn i åldern 7–17 år, äldre personer och personer som värderar 
den privata trädgården högt bor i högre utsträckning i områden 
som inte går ihop med en stark kollektivtrafikpreferens. Utöver den 
statistiska analysen bekräftas i intervjuer att människor tenderar att 
självselektera sig till områden med goda kollektivtrafikförbindelser, 
om de värderar dessa högt. Självselektering av bosättningsort sker 
särskilt i centrala storstadsområden, där det finns en god tillgång 
till kollektivtrafik [30].  

Resmönster och faktorer som påverkar dem 

En väsentlig andel av befolkningen i Sverige och i Europa bor i 
småstäder. Trots det har mobilitetsforskningen i första hand varit 
inriktad på medelstora till stora städer. För att förstå och främja 
hållbar mobilitet måste man också ta hänsyn till vad som påverkar 
resvanorna i småstäder, både lokalt och regionalt [31].
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När det gäller det sammantagna resandet kom en undersökning 
av städer i Tjeckien och Slovenien fram till att resornas syfte och 
antalet resor per dag var ungefär desamma i mindre och större stä-
der [32]. Det finns dock tydliga skillnader vad gäller andelen resor 
som görs med olika transportmedel. Data från Sverige visar att det 
finns ett tydligt mönster i fördelningen av transportmedel. Ju min-
dre staden är, eller ju kortare avståndet är till en större stad, desto 
större är andelen bilanvändare.

Det finns mycket internationell forskningslitteratur som bekräf-
tar ett liknande mönster. Till exempel visade en studie i södra Eng-
land [33] att reseavstånden är kortast och andelen gångtrafikanter 
störst i de mest urbaniserade undersökta områdena, medan de 
lantligaste områdena utmärktes av långa resor och en stor andel 
bilkörande. Resultatet av Tysklands nationella transportundersök-
ning bekräftar generellt också samma resmönster. 

Förändrade resmönster över tid

En del studier, till exempel Nederländernas nationella transportun-
dersökning, visar att småstäder med tiden har blivit mer bilberoende. 
Denna datakälla visar till exempel att antalet resor per person med 
cykel och till fots mellan 1994 och 2003 sjönk med över 10 procent 
och att antalet resor som bilförare per person och dag steg med en 
liknande andel i landets småstäder. Data från Englands nationella 
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reseundersökning visar att det sammanlagda antalet resor som invå-
narna gjorde varje år minskade med 7,6 procent, på grund av en allt 
större tillgång till digital mobilitet (som videomöten och näthandel). 

Orsaker bakom förändrade resmönster

Av litteraturen framgår att den minskade användningen av hållbara 
transportmedel och den ökade bilismen i småstäder hänger ihop 
med markanvändningsmönster. Till exempel konstateras [36] att 
efterfrågeelasticiteten för bilpendling i ett ruralt småstadsområde i 
Skottland var ungefär densamma som i stora urbana områden. För 
kollektivtrafiken var elasticiteten dock högre och värdena för restid 
i bil mycket lägre. Detta pekar på en ökad bilism på grund av dess 
lägre generaliserade kostnad, vilket därmed gör det svårare att 
locka bilister till kollektivtrafiken, än i större städer. 

”Påtvingat” bilinnehav

Behovet av privata fordon för transporter i småstäder och lands-
bygdsområden beskrivs i litteratur som ”påtvingat bilinnehav”. 
Påtvingat bilinnehav uppstår när det inte finns några alternativ. 
Påtvingat bilinnehav har en allvarlig påverkan på många människor 
[37] och tros leda till att hushåll skär ned på utgifter för andra nöd-
vändigheter och/eller minimerar resorna, vilket kan resultera i ett 
så kallat socialt utanförskap [38]. I områden utan eller med sämre 
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kollektivtrafiktäckning förvärras det sociala utanförskapet genom 
begränsade möjligheter och/eller genom påtvingat bilinnehav [37].

Forskning lyfter fram den helt avgörande betydelse som invånare i 
glesa landsbygdsområden tillskriver bilinnehav för att få tillgång till 
service [28], [39]. De stora avstånden bidrar till att resorna ranso-
neras, för att hålla nere kostnaderna. 

Aktiva transportmedel

Forskning visar att markanvändningen har en betydligt lägre den-
sitet i småstäder, vilket leder till färre serviceinrättningar inom pro-
menadavstånd, och längre genomsnittliga resor som därför blir 
mindre lämpade för promenerande. Dessutom finns belägg för att 
miljön för fotgängare (trottoarer, övergångsställen) är sämre i små-
städer än i större städer, och att småstadsinvånare avskräcks från 
att promenera på grund av upplevda höga hastigheter i trafiken. 
En studie av gångtrafik i tre amerikanska delstater visade att fri-
tidspromenerandet låg på ungefär samma nivå överallt, men att 
det sammantagna promenerandet (minuter per dag) var tre gånger 
större i storstaden Seattle, än i de studerade småstäderna [40]. En 
studie av polska småstäder visade att avsaknaden av en lämplig 
cykelinfrastruktur var en anledning till att bilberoendet var större 
än i storstäderna [42]. En studie av cykeltrafiken i en liten italiensk 
stad visade att cyklandet huvudsakligen betraktades som en form 
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av motion eller rekreation, inte som ett transportmedel [41]. En 
studie av attityderna till aktivt resande i Norge visade att attity-
derna var mindre positiva i mindre norska städer, än i Oslo. Studier 
i Portugal och Finland visar dock att barn i mindre städer kan ha 
tillgång till en mer aktiv och självständig mobilitet (till fots, på cykel 
eller på egen hand med kollektivtrafik) då deras föräldrar är mindre 
oroliga för främlingar, än föräldrar till barn i större städer [44]. 

Det är svårt att finna systematisk mätbar data som undersökt gång- 
och cykelinfrastrukturens kvalitet och omfattning i småstäder, jäm-
fört med mer urbana områden. Flera studier indikerar dock [40], 
[42] och [47] att cykel- och gånginfrastrukturen i mindre städer är 
mindre omfattande än i större städer. 

Sammantaget är det framför allt fyra faktorer som tillsammans 
bidrar till att aktiva transportmedel utgör en mindre andel av 
utförda resor i mindre städer, än i större städer: lägre densitet och 
längre avstånd, bristfällig infrastruktur för aktivt resande, negativa 
attityder till aktiva transportsätt och upplevd brist på trafiksäkerhet 
vid aktivt resande i småstaden. 

Markanvändning i småstäder

På grund av deras geografiska småskalighet ligger småstädernas håll-
barhetspotential främst i att öka andelen aktivt resande. En koncen-
tration av bekvämligheter nära småstadens stadskärna tycks främja 
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cykling och promenerande, liksom förekomsten av en lokal livsmed-
elsbutik [31]. Framväxten av större köpcentrum i de mindre städernas 
utkanter har dock bidragit till huvudgatans minskade betydelse och 
en infrastruktur som inte inbjuder till aktiva transportsätt [40].

Forskning visar att markanvändningen i småstäder tycks gå mot 
stadsutglesning, låg densitet och ökat bilberoende [5] [14]. En 
studie av tre norska småstäder visar att det finns ett starkt positivt 
samband mellan småstadsinvånarnas bilberoende och avståndet 
från hemmet till stadskärnan. Sambandet var dock mindre starkt 
för småstäder i närheten av större städer, kanske på grund av att 
dessa invånare oftare pendlade till storstaden med kollektivtrafik.

Därför är människor i småstäder beroende av bil:

	 Det finns starka belägg för att det bilberoende resmönster 
som observeras i mindre städer är resultatet av hur markan-
vändningen ser ut med låg densitet och förhållandevis långa 
avstånd till service. I kombination med avsaknad av infra-
struktur som gagnar tryggt aktivt resande och negativa atti-
tyder både till kollektivtrafik och aktivt resande bidrar det till 
att många ser bilinnehav som det enda praktiska alternativet. 
Om något så går småstäderna mot ett ökat bilberoende.
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Sambandet mellan markanvändning och pendlingsavstånd

I takt med att avståndet från hemmet till närmaste stadskärna 
ökar, tenderar också pendlingsavstånden att öka. Det gäller fram 
till en ”vändpunkt”, därefter ger längre avstånd till stadskärnan 
kortare genomsnittliga pendlingsavstånd. Dessa ”vändpunkter” 
ligger längre bort från stadskärnorna ju större staden är. I de mest 
avlägsna landsbygdsregionerna är pendlingsavstånden i genom-
snitt korta. Till skillnad från vad som kan förväntas är en hög urba-
niseringsgrad (i den bemärkelsen att en liten andel av regionens 
befolkning bor i landsbygdsområden och mindre orter) ofta för-
knippad med en högre energiförbrukning för transporter. Å andra 
sidan bidrar en hög befolkningstäthet inom städerna till en mins-
kad energiförbrukning [27]. 

En studie av små städer i Norge visar att den byggda miljöns påver-
kan på resvanorna i hög grad påverkas av regionala särdrag och 
stadskärnans struktur (polycentrisk kontra monocentrisk). På lokal 
nivå leder närheten till stadskärnan till kortare körsträckor för 
lokala resor genom dess avståndsminimerande effekt på koncen-
trationen av service. På regional nivå påverkar närheten till stads-
kärnan körsträckan genom att centralt bosatta pendlare oftare 
väljer kollektivtrafik som transportmedel [29]. 

En stads regionala kontext (centralitet) påverkar körsträckan. 
Den norska studien visar att de som bor i en stad som utgör ett 
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eget regionalt centrum (i det här fallet Kongsvinger) kör omkring 
35 procent kortare sträckor än invånarna i de städer som är sovstä-
der till Oslo (i det här fallet Jessheim och Drøbak). 

Att bo långt ifrån stadskärnan är förenat med längre körsträckor 
med bil. Män kör 54 procent längre än kvinnor och yrkesarbetande 
personer 45 procent längre än personer som inte förvärvsarbetar 
[29]. För att minska körsträckorna med bil från en småstad krävs 
en kombination av alternativ inriktade på lokala stadsresor och 
regionala resor. För lokala resor skulle ett kortare genomsnittligt 
avstånd från stadskärnan leda till kortare körsträckor med bil. För 
regionala resor skulle en effektiv kollektivtrafik med hög genom-
snittlig tillgänglighet (med en station i stadskärnan) bidra till kor-
tare körsträckor med bil [29]. 

Markanvändning och pendling i mindre städer

	> Pendlingsavstånden är kortare i mer isolerade småstäder och 
i små centralorter i funktionella regioner, och längre i mer 
sovstadsliknande städer i funktionella regioner.

	> Goda kollektivtrafikförbindelser från en liten sovstad till region
ens centralort är förenade med kortare pendlingsavstånd med bil.
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	> Korta avstånd till stadskärnan är förenade med minskad 
bilanvändning vid lokala resor.

	> Män och förvärvsarbetande personer reser betydligt längre 
sträckor än kvinnor och/eller de som inte arbetar.

	> Pendlandet sjunker betydligt när restiden enkel väg överstiger 
45 minuter.

Kollektivtrafik i mindre städer

Den ”typiska” småstaden är i regel mindre till ytan än en större stad 
(även om den i genomsnitt är byggd med en lägre densitet). Det kan 
innebära en kortare resväg till service, än i större städer. Gynnsamma 
körförhållanden och parkeringsmöjligheter, lägre densitet och nega-
tiva attityder till kollektivtrafik och aktivt resande bidrar dock till att 
bilen dominerar som transportmedel. 

Det är svårt att göra en generell bedömning av kollektivtrafikens 
prestanda i små städer i Sverige, eftersom statistiken tas fram per 
region och varje region i regel domineras av en eller flera större stä-
der. Flera svenska forskningsrapporter har dock visat på svårigheter 
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med att bedriva en effektiv kollektivtrafik i landsbygdsområden och 
i små städer [48]. En utspridd markanvändning, ett högt bilinnehav 
och lägre generaliserade kostnader för bilanvändning bidrar till låg 
efterfrågan, vilket gör det dyrt att bedriva en attraktiv service [36]. 

En studie av kollektivtrafiken i en svensk medelstor stad (Linköping), 
där ett tidigare mönster av en stadigt ökande efterfrågan på kollek
tivtrafik, upphörde i början av 1980-talet och övergick i en ”ond 
cirkel” av sjunkande efterfrågan pekade på att bakomliggande orsa-
ker var stadsutglesning, i kombination med ökat bilinnehav och 
ökad bilanvändning bland ekonomiskt aktiva kvinnor [49]. 

En jämförelse av Värmlandstrafikens årsredovisningar 2014 och 
2018 visar att en ond cirkel av sjunkande efterfrågan i kollektivtra-
fiken i små städer och glesa landsbygdsområden inte är oundviklig: 
under den här (visserligen ganska korta) perioden ökade passage-
rarresorna med buss med omkring 3 procent medan driftskostna-
derna hölls på samma nivå. 
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Slutsatser

	> Befolkningen ökar i flera små städer, framför de som ingår i en 
växande storstadsregion. 

	> De forskningsresultat som för närvarande finns om hur covid-
pandemin påverkat småstäder tyder på att pandemin troligen 
stimulerat småstäders tillväxt, särskilt de småstäder som lig-
ger inom pendlingsavstånd från en storstads centrum.

	> Människor flyttar till små städer för att få mer boyta till lägre 
kostnad, få tillgång till service, lätt kunna ta sig ut i naturen och 
för att känna gemenskap.

	> Resmönstren i småstäder är mer bilberoende än i mer urbana 
områden, men gångtrafik är ofta också ett viktigt transportsätt.

	> Omfattande bilism är förenad med bebyggelse med låg densitet. 

	> Resultat från nationella transportundersökningar, till exempel i 
Nederländerna och Storbritannien, visar att resmönstren i små 
städer har blivit alltmer bilberoende med tiden. 

Rådande förhållanden och trender (53)





Så kan 
transporter 
i små städer 
bli mer 
hållbara

(55)Mobilitet i mindre städer (55)





Stadsplanering

Kompakt urbanism

Med kompakt urbanism menas en ökad bebyggelsedensitet och 
blandad markanvändning, som både kan minska behovet av att 
resa och göra det lättare att förflytta sig till fots, på cykel och med 
kollektivtrafik [35]. 

I forskningslitteraturen förs relativt få diskussioner om hur den 
kompakta urbanismen kan eller bör fungera i små städer, men en 
japansk studie [50] har estimerat att en kompakt urban bebyg-
gelsestruktur i en småstad kan minska de transportrelaterade 
koldixidutsläppen. Vi har dock inte identifierat några studier som 
har utvärderat kompakta urbana strukturer i småstäder i praktiken. 
En studie av Parisregionen visar att kommuner i de mindre tättbe
folkade delarna av regionen ofta eftersträvade förtätning. 
Planeringsprocesser, markägande och byggbranschen fungerade 
emellertid på ett sådant sätt att det var svårt att åstadkomma [10]. 

Louise Thomas och Will Cousins rekommenderar ”decentraliserade 
koncentrationer” (med andra ord inte kompakt urbanism) som det 
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bästa och miljömässigt mest hållbara bebyggelsemönstret i mindre 
städer. Decentraliserad koncentration stämmer också bättre överens 
med människors preferenser, ekonomisk efterfrågan och andra driv-
krafter, samt den politiska viljan [1]. Förespråkarna för decentralise-
rad koncentration ser ofta negativt på kompakt urbanism på grund 
av oron för trängsel och bristen på grönområden [45]. En studie av 
det urbana livet på den norska landsbygden lyfter fram ett liknande 
perspektiv. Där uttrycks en önskan om att bo i enfamiljshus med 
tillgång till grönområden och natur, och att ha skolor och service 
inom bekvämt gångavstånd [51]. Stadskärnorna behöver bli mer 
attraktiva, men inte på bekostnad av en god boendemiljö. Begrep-
pet ”residential urbanism” har nämnts tidigare i rapporten som ett 
annat alternativ till kompakt urbanism på små orter. Næss och Jen-
sens studie av Frederikshavn i Danmark visar att kompakthet, områ-
den med blandade funktioner (bostäder, arbetsplatser och handel) 
samt kort avstånd till centrumkärnan kan påverka resmönstren i en 
mer hållbar riktning, även i småstäder [45]. 

Kompakt urbanism kan eventuellt introduceras i mindre städer, om 
det sker i rätt skala (radhus i stället för flerbostadshus till exem-
pel), om det säkerställs att de som bor i den kompakta småsta-
den fortfarande lätt kan ta sig ut i naturområden utanför staden, 
och om det finns bostäder som tilltalar familjer som stannar kvar i 
eller flyttar till småstaden för att de vill ha större boyta och nära till 
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naturen. En rekommendation till stadsplanerare och beslutsfattare 
kan då vara att inte koncentrera alltför mycket av ”kompaktheten” 
till småstadens stadskärna [1].

Förbättrad kollektivtrafik

En första grundläggande fråga när det gäller kollektivtrafik i min-
dre städer är att kollektivtrafiken i regel är betydligt mer begränsad 
än i storstadsområden. Det kan vara svårt att till en rimlig kostnad 
tillhandahålla en service som uppfyller invånarnas olika mobilitets-
behov [52]–[54], efterfrågan är lägre då densiteten är lägre och 
bilinnehavet större.

En förbättrad kollektivtrafik kan dock bidra till ett minskat behov 
av särskilda persontransporter [55], minska transportrelaterad mil-
jöpåverkan (så länge kollektivtrafiken har ett rimligt kapacitetsut-
nyttjande) och bidra till ett minskat socialt utanförskap [56].

Anropsstyrd trafik (DRT)

I områden som har låg befolkningstäthet och/eller svårt att finansi
era adekvat kollektivtrafik lyfts flexibla transporttjänster (till exem-
pel anropsstyrd trafik) fram som en lösning [57]. Sådana tjänster har 
en större flexibilitet i fråga om turer, tidtabeller och fordonsfördel-
ning. För att anropsstyrda transportsystem (DRT) ska fungera krävs 
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ofta ett nära samarbete mellan kommuner, tjänsteleverantörer och 
kollektivtrafikoperatörer [53]. Det går att kombinera anropsstyrd 
trafik för allmänheten och särskilda persontransporter för specifika 
grupper, till exempel äldre [37], [53], [58], [57]. Social delaktighet 
lyfts fram som motiv till många anropsstyrda trafiksystem, där dessa 
till exempel möjliggör sociala utflykter [53]. Ett exempel är Bummel-
bus4 i Luxemburg, en anropsstyrd trafiktjänst som ska underlätta 
för barn att delta i fritidsaktiviteter [53]. Flexibla transporttjänster 
kan också användas som matarservice till kollektivtrafiknätet, vilket 
ger ett integrerat och effektivt kollektivtrafikutbud [57]. 

(Flexibel) delad transport

”Delad transport” används som ett brett begrepp för alternativ till 
kollektivtrafik i landsbygdsområden och småstäder. Delad transport 
kan omfatta konventionell kollektivtrafik och en rad anropsstyrda 
transportinitiativ (DRT). Ur det perspektivet används begreppet 
delad transport för att beteckna hela spektrumet av delade trans-
porter, inte bara flexibla transporter (det omfattar alltså mer än 
bara anropsstyrda transporter). Delade transporter kan omfatta allt 
från de mer organiserade former som är förenade med konven
tionell kollektivtrafik och större fordon, som skolbussar, till de mest 
informellt organiserade transporterna, som resor med familjebil. 
Flexibla delade transporter har stora möjligheter att öka småstads-
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befolkningens sociala och ekonomiska välbefinnande. De kan ge 
invånarna möjlighet att resa till större regionala centrum för att 
nyttja nödvändig service, samtidigt som den energiförbrukning 
som är förenad med ensambilåkande minskar [37], [53]. 

Integrering av konventionell och flexibel kollektivtrafik

Det finns få exempel på studier av nya mobilitetslösningar i små-
städer, då studier ofta antingen behandlat större städer eller lands-
byggd. Lösningar som applicerad landsbygdstrafik kan dock också 
vara relevanta för mindre städer, då bilberoendet är likt och det 
finns en låg andel som reser med kollektivtrafiken också i de min-
dre städerna. En studie av insatser i kollektivtrafiken på svenska 
landsbygder lyfter fram exempel som handlar om att samordna 
skolbussar och kollektivtrafik och/eller öppna skolskjutsarna för all-
mänheten, använda samma beställningscentral för kollektivtrafik 
och särskilda persontransporter och låta samma transportoperatör 
bedriva olika typer av transporter. Användningen av anropsstyrd 
transport lyfts också fram som exempel [59]. I likhet med planering 
av konventionell kollektivtrafik i storstadsområden betraktas direkt-
bussförbindelser som en lösning för att förbättra kollektivtrafiken 
i och till mindre städer. Det finns också exempel på att vissa 
grupper, till exempel äldre, erbjuds gratis kollektivtrafik. En del 
svenska regioner arbetar med kombinerad mobilitet där de gör 
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populära sträckor tillgängliga till fots, på cykel och med bil. Det 
har även gjorts försök med olika typer av bildelningsprojekt. Valet 
att avveckla vissa kollektivtrafiklinjer för att bättre kunna finansiera 
andra är också ett sätt att förbättra det sammantagna kollektivtra-
fikutbudet. I glesbefolkade områden har skolskjuts erbjudits som 
ett alternativ till en tidigare kollektivtrafiklinje [59].

Betydelsen av att ansluta mindre tätbefolkade kommuner till det 
regionala kollektivtrafiknätet, där de regionala huvudbusslinjerna 
går via småstäder, är också ett alternativ som ger invånare i mer 
glest befolkade områden möjlighet att använda kollektivtrafik vid 
pendling [60].

Stationsnära utveckling

Stationsnära utveckling tillämpas huvudsakligen i tätbefolkade 
områden, men kan också vara en värdefull strategi i områden med 
låg densitet, som mer glesbefolkade delar av storstadsområden 
eller förorter och småstäder [61]. Människor i områden med låg 
densitet använder sig ofta av andra transportsätt än att gå för att 
ta sig till kollektivtrafikens knutpunkter, därför bör man vid sta-
tionsnära utveckling i mindre städer ta hänsyn till flera olika trans-
portsätt till stationen och inkludera matartransporter som utvidgar 
upptagningsområdet [61].
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Mobilitet i minder städer

Teknisk innovation i småstäders kollektivtrafik

Det finns forskning som pekar på en koppling mellan teknisk innova-
tion och effektivare kollektivtrafik i små städer och på landsbygden. I 
en studie uppmanades kollektivtrafikplanerare att ge uttryck för sina 
förväntningar och möjliga framtida lösningar som skulle kunna öka 
resandet med kollektivtrafik i områden där resandeunderlaget är lågt 
[62]. De föreslog olika tekniska lösningar, till exempel följande:

a	 Realtidsinformation, som skulle kunna underlätta för personer 
som bor längs en busslinje där punktligheten varierar kraftigt.

b	 ”Nästa generations” betalningssystem, som förväntas lösa 
problemen med att kombinera kollektivtrafik och särskilda 
persontransporter.

c	 Självkörande/förarlösa fordon som skulle kunna erbjuda andra 
typer av mobilitetstjänster än de som finns i dag [59]. 

Dessa typer av lösningar har dock kritiserats i det avseendet att tek-
niska lösningar inte i sig kan öka mobiliteten och tillgängligheten 
i glest befolkade områden [39]. Det har också hävdats att digitala 
plattformar och andra nya tekniska lösningar kan medföra fler 
utmaningar i landsbygdsområden än i storstadsområden. Till exem-
pel är tillgången till internet begränsad i vissa områden och använd-
ningen av appar kanske inte fungerar så väl som det är tänkt [37].
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Framgångsfaktorer för att förbättra 
kollektivtrafiken i små städer

Flera studier diskuterar möjligheten att integrera delade mobilitets
lösningar med kollektivtrafiken och lyfter fram god praxis i samband 
med sådana lösningar [53]. En gemensam faktor i flera exempel är 
offentligt stöd i kombination med ett starkt fokus på samhällsbase-
rade lösningar, där tonvikten ligger på att komma till rätta med det 
sociala utanförskapet. Författarna presenterar följande lista över vad 
som krävs för att åstadkomma den integration som behövs mellan 
delade mobilitetstjänster och kollektivtrafik i små städer: 

a	 Att det finns transporter som kan integreras.

b	 Att det finns en fysisk infrastruktur som möjliggör byten.

c	 Att det finns en digital infrastruktur och konnektivitet som 
möjliggör utbyte av nödvändig information, till exempel om 
förseningar.

d	 Att berörda parter är villiga att utbyta information och vid 
behov göra kompromisser, till exempel för att planera tid
tabeller på ett sätt som möjliggör snabba byten. 

En forskningsöversikt över anropsstyrda initiativ visar att de 
viktigaste faktorerna för att lyckas är lokalsamhällets delaktighet, 
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hållbar finansiering, lämplig organisation, kommunikation mellan 
transportleverantörer och användare, användning av befintliga 
transporttjänster och bra marknadsföring av tjänsten [37].

Vilka är de viktigaste faktorerna för att förbättra 
kollektivtrafiken i små städer?

	> Att ha en så flexibel syn som möjligt på vad som betraktas som 
kollektivtrafik – använda anropsstyrd trafik, öppna skolbus-
sar för allmänheten, tillåta cyklar, sparkcyklar och så vidare på 
bussar, integrera särskilda persontransporter med konventio-
nell kollektivtrafik och med mikromobilitet. 

	> Att tillämpa de lärdomar som dragits av att förbättra den mer 
urbana kollektivtrafiken på kollektivtrafiken i småstäder – att 
ha ett fåtal direkta, enkla linjer med så hög turtäthet som möj-
ligt, med en enkel, tydlig taxa och information, samt bra fordon.

	> Att överväga några av de lovande tekniska lösningar för att för-
bättra kollektivtrafiken i landsbygdsområden och småstäder 
som presenteras i litteraturen (till exempel självkörande bussar, 
nya appar, nya former av trafikplanering med en kombination av 
flexibla och fasta turer och så vidare). Dessa tekniska lösningar 
kräver dock tillgång till snabbt bredband. 
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”Mjuka” åtgärder för att öka användningen av 
hållbara transportmedel

	 Med ”mjuka” åtgärder avses åtgärder där fokus ligger på 
att förändra beteenden genom information och upplysning, 
snarare än genom nya tjänster och/eller förbättrad infra-
struktur. Det kan handla om informationskampanjer, mobili-
tetsplaner på arbetsplatser och skolor eller individanpassad 
reseplanering. I teorin skulle dessa åtgärder kunna ha ganska 
stor inverkan, men de begränsade dokumenterade erfaren-
heter som finns av att använda dem i små städer har inte 
visat på någon större påverkan i praktiken.

Den irländska regeringen har tagit initiativ till ”mjuka” åtgärder för 
att främja cykeltrafik, gångtrafik och bildelning i ett antal småstä-
der i landet. En förhållandevis stor andel (35 procent) av pendlarna 
i de berörda städerna hade 6 km eller kortare till arbetet. Baserat 
på antagandet att man med ”mjuka” åtgärder kan få 5 procent av 
pendlarna att välja att gå respektive cykla vid dessa kortare resor 
och 5 procent att välja bildelning vid resor över 6 km förutspår för-
fattarna som studerat projektet att koldioxidutsläpp från bilpend-
lingen kan minskas med omkring 37 ton om året [63]. Den skotska 
regeringen har drivit ett program med liknande initiativ i ett antal 
skotska samhällen från 2008–2012 [64]. Det var dock bara en 
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av de utvalda orterna som faktiskt var en småstad: Kirkwall, den 
största staden på Orkneyöarna utanför det skotska fastlandets 
nordostkust. Ett åtgärdspaket genomfördes enligt följande:

Tabell 3.1 – Genomförda åtgärder för att påverka 
resvanorna i Kirkwall, Skottland, 2008–2012

”Mjuka” åtgärder Småskalig infrastruktur och för-
bättrad service

Individanpassad reseplanering 
för att ge människor skräddar­
sydda råd om hur de kan resa 
mer hållbart. 

Skolskjutsprogram för att främ­
ja och möjliggöra hållbarare resor 
till skolan.

Cykelträning. 

Informationskampanjen Car 
Wise Kirkwall om varför man bör 
minska bilanvändningen.

Information om och marknadsfö­
ring av programmet i sin helhet.

Upprustning av gångvägar. 

Färdigställande av ny hälsostig. 

Område med hastighets­
begränsning till 20 mph.

Flygbuss och därmed förenade 
busstrafikförbättringar. 

Mobilitet i minder städer(70)



I Kirkwall noterades dock inga statistiskt signifikanta förändringar, 
kanske för att dess kollektivtrafiknät är mycket begränsat och 
andelen gångtrafikanter redan var hög jämfört med andra platser 
– omständigheter som, vilket konstaterats tidigare i rapporten, är 
ganska typiska för småstäder. 

Delad mobilitet och andra nya ”smarta” 
mobilitetslösningar

	 Smart mobilitet är ett brett begrepp som har fått många 
innebörder. Smart mobilitet handlar i regel om att tillämpa 
informationsteknik på befintliga transportslag för att 
möjliggöra delning och/eller enkel bokning och betalning av till 
exempel taxi eller elsparkcykel. Hittills tyder forskningen på 
att dessa transportslag har potential att förbättra kollektiv-
trafikutbudet i småstäder. Det är dock osäkert om efterfrågan 
är tillräcklig för att bära upp dessa transportslag kommer
siellt. Acceptansen för dessa transportslag är dessutom 
starkt beroende av människors vilja att dela.

Möjligheterna till nya mobilitetslösningar diskuteras i en rapport 
från den svenska myndigheten Trafikanalys [65]. Självkörande for-
don påstås där kunna spela en viktig roll i områden där resande-
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underlaget är lågt, till exempel på landsbygden, då självkörande 
fordon kan bidra till kostnadseffektiva mobilitetstjänster när beho-
vet av förare försvinner. I rapporten framkommer dock att det 
tycks vara en utbredd uppfattning att ny mobilitet i första hand är 
ett urbant fenomen, framför allt på grund av storleken på markna-
derna i mer urbana områden. 

I en studie av småstäder i Nya Zeeland, som undersöker möjlighe
terna med nya tjänster inom delad mobilitet där man använder 
samma teknik som i plattformar som Uber och Lyft, hävdar förfat-
tarna att det finns stora möjligheter att förbättra tillgängligheten 
för invånarna [37]. Det framgår dock inte hur frågan om marknads-
andelar och storlek som Trafikanalys identifierar skulle hanteras.

En studie av Velenje, en geografiskt utspridd stad på omkring 
30 000 personer i centrala Slovenien, undersöker ett annat upp-
lägg av ”smarta” eller nyare mobilitetslösningar [66]. De föreslår 
en omläggning av stadens befintliga konventionella bussnätverk 
med fasta turer och mycket låg turtäthet till ett hybridnätverk med 
en fast tur, anropsstyrd trafik och ett delningssystem med elcyklar. 
De konstaterar att detta skulle kosta mindre än det befintliga sys-
temet och ge en bättre täckning. Omläggningen har utvärderats 
kvalitativt i en fokusgrupp av invånare, men befinner sig bara på 
modellstadiet och har inte testats i praktiken. 
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Bättre förutsättningar för gångtrafik

Vi har inte kunnat identifiera forskning som specifikt behandlar 
frågan om hur gångtrafiken kan utökas och villkoren för gångtra
fikanter förbättras i små städer. Erfarenheter finns från EU:s forsk-
nings- och demonstrationsprojekt, men utvärderingens kvalitet är 
varierande. 

Projektet Active Access (2009–2012) gick ut på att uppmuntra 
människor att gå till fots och omfattade ett antal småstäder, bland 
annat Murska Sobota i Slovenien, Koprivnica i Kroatien och L’Al-
cudia i Spanien på 11 300, 30 400 respektive 12 000 invånare. 
Man studerade gångtrafiken för att utvärdera behovet av en bättre 
gåendemiljö, gjorde vissa mindre infrastrukturförbättringar (till 
exempel avstängda vägar och mindre bilfria områden utanför sko-
lor) och genomförde informationskampanjer. 

Utvärderingen av Active Access visade att det inom vissa specifika 
initiativ i projektet har skett en trafikomställning, där upp till 
10 procent valde att gå i stället. Detta är dock sannolikt en över-
skattning på grund av den använda utvärderingsmetoden [67]. 
Trots det visade projektet att lågkostnadsåtgärder för att få 
människor i småstäder att gå åtminstone kan ha viss positiv effekt. 
Koprivnica ändrade även sina plan- och byggregler för att säker-
ställa att det vid all nybyggnation anläggs en säker gång- och 
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cykelinfrastruktur – något som inte tidigare hade varit fallet enligt 
de gamla byggreglerna. Även om nybyggnation i Sverige sannolikt 
inte uppförs utan ett visst mått av infrastruktur för gångtrafik kan 
införandet av förbättringar i detaljplaner och byggregler bidra till 
att förbättra grundläggande standarder och höja användarnas för-
väntningar, bland annat i småstäder.

Amerikanska transportdepartementet har tagit fram en vägled-
ning [68] om hur man förbättrar gång- och cykelnät i småstäder 
och landsbygdsområden. Den omfattar ett antal fallstudier av god 
praxis. Vägledningen bygger dock på nordamerikansk praxis som 
ligger klart efter svenska småstäder när det gäller förhållandena för 
fotgängare i småstäder och landsbygdsområden. Dess tillämplig-
het på norra Europa är därför begränsad. De mest relevanta råden 
handlar om att lägga om gatorna i småstädernas stadskärnor för 
att göra dem mindre bildominerade genom att bredda gångbanor 
och andra utrymmen för fotgängare. Det ges dock inga exempel 
på städer som har följt dessa råd. 

Bättre förutsättningar för cykling

Det är överlag, till skillnad från i större städer, svårt att identifiera 
dokumenterade belägg för att cykeltrafiken i småstäder har ökat 
och hur det har åstadkommits. Med tanke på de korta avstånden 
hade man kunnat förvänta sig att små städer skulle ha investerat i 
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god cykelinfrastruktur. Forskning visar att det finns en potential att 
utöka cykeltrafiken i dessa städer [47]. 

Några exempel vi identifierat är en fallstudie av provinsen Haliburton 
i Ontario, Kanada, med 17 000 invånare, som under de senaste 
tio åren har vidtagit åtgärder för att förbättra förutsättningarna 
för cykeltrafik, man har till exempel breddat vägrenarna. Det finns 
dock ingen dokumenterad utvärdering som kan visa om detta har 
bidragit till att öka antalet cyklister [69]. 

En studie av polska städer som anslutit sig till Cittaslow-rörelsen, 
vilket i teorin borde göra dem mer positiva än genomsnittet till 
åtgärder för att förbättra förutsättningarna för gång- och cykeltra-
fik, konstaterar att infrastrukturen, särskilt för cykeltrafik, inte har 
förbättrats på de områden där den hade behövt förbättras, och att 
cyklingen generellt har marginaliserats [42]. 

	 Andelen gångtrafikanter är redan hög i många småstäder. 
Avstånden är korta och topografin ofta platt. Det är därför 
förvånande att det är svårt att identifiera dokumenterade 
erfarenheter från småstäder som har förbättrat förhållan-
dena för gångtrafik – och cykeltrafik – och ökat andelen 
resor med dessa aktiva färdmedel.
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Hur åtgärderna genomfördes

Majoriteten av de exempel vi tar upp i den här rapporten är mer 
hypotetiska, än baserade på faktiska erfarenheter, då det har 
visat sig vara svårt att finna dokumenterade erfarenheter av prak-
tiskt genomförande. Ett undantag är den skotska regeringens 
program med ”mjuka” transportåtgärder som genomfördes 2008–
2012. Programmet skulle inte ha sett dagens ljus om det inte hade 
initierats och finansierats på regeringsnivå. Även om kommunerna 
var inblandade genomfördes merparten av de ”mjuka” åtgärderna, 
till exempel individanpassad reseplanering, av konsulter. Det skulle 
kunna hävdas att kommunerna därför i mindre utsträckning utveck-
lade egen kapacitet att vidta sådana åtgärder när stödprogrammet 
upphörde. Programrapporten [64] innehåller ett antal punkter om 
de faktorer som påverkat genomförandet, bland annat följande:

	> Åtgärder för att säkerställa att de småskaliga infrastrukturin-
vesteringarna bidragit till att tillgodose ett faktiskt behov eller 
undanröja ett faktiskt hinder för gång- eller cykeltrafik.

	> Samarbete med medier.

	> Utveckling av ett varumärke för aktiviteterna på orten.

	> Förmedling av samma budskap via flera olika avsändare (sam-
hällsplanerare, transportplanerare, hälso- och sjukvårdsperso-
nal, polis och så vidare) för att öka genomslaget.
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Det finns få exempel på studier av mobilitetslösningar i småstäder, 
då sådana studier ofta antingen behandlat större städer eller lands-
byggd. Studier av kollektivtrafiken i europeiska landsbygdsområden 
kan dock vara relevanta också i en småstadskontext. Dessa studier 
visar att regeringar på central eller högre nivå har en avgörande roll 
när det gäller att samordna och finansiera åtgärder. De orter som 
har en mer omfattande, regelbunden och välutnyttjad kollektivtrafik 
är de som har program för transporter på landsbygden som inrät-
tats och fått stöd av den nationella regeringen, som har ett starkt 
fokus på lokalt förankrade lösningar och som har en stark tonvikt 
på att minska det sociala utanförskapet. De är särskilt effektiva när 
de ger tillgång till teknik och resurser som utbildning, programvara, 
kommunikation och administration. Dessutom innebär överföringen 
av nätverksresurser till lokal nivå en chans att skapa stordriftsför-
delar och minska samhällets investeringsbehov. Kanske är det inte 
särskilt förvånande att forskare kommer fram till att samarbete i 
partnerskap och dialog med användare är viktigt för att kunna inte-
grera konventionella kollektivtrafiktjänster med varandra och med 
anropsstyrda kollektivtrafiktjänster. De lyfter fram ett område söder 
om Leipzig, Tyskland, där en bättre samordning av buss- och tåg-
kommunikationer har inneburit att ett ruralt bytesbaserat kollektiv-
trafiksystem har blivit mer tillförlitligt. Det är således uppenbart att 
en ändamålsenlig styrning är en viktig aspekt för att kunna bedriva 
en effektiv kollektivtrafik i landsbygds- och småstadsområden. Här 
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finns en tydlig koppling till den diskussion om planering av hållbar 
mobilitet i små städer som förs i nästa avsnitt [53].

Exempel på integrerad planering 
av hållbar mobilitet

Till följd av både nationella och europeiska initiativ finns allt fler 
exempel på planer för hållbar mobilitet i europeiska städer. Dessa 
planer innehåller en rad sociala, ekonomiska och miljömässiga mål 
och åtgärder för att nå dessa mål. Planerna innehåller i regel åtgär-
der för att förändra människors sätt att resa och påverka dem att i 
första hand gå, cykla eller resa kollektivt. I Sverige motsvaras detta 
av en trafikstrategi. Dessa mål och strategier fokuserar dock i för-
sta hand på större städer, eller på centralorten i en kommun eller 
region. En ganska liten andel av dessa städer är småstäder. Det 
finns två skäl till detta:

	> I länder och regioner som Frankrike och Katalonien i Spanien är 
sådana planer obligatoriska, dock endast för större kommuner 
med över 50 000–100 000 invånare.

	> Åtgärderna är ofta koncentrerade till den största orten i kom-
munen. Lund har till exempel en plan för hållbar mobilitet. De 
flesta av åtgärderna i planen avser dock staden Lund, inte 
övriga betydligt mindre orter i kommunen.
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Vi har dock identifierat två regioner/länder där mindre städer har 
utarbetat och genomfört planer för hållbar mobilitet i större skala. 
Den första är Flandern, där det sedan 1990-talet har varit obli-
gatoriskt för alla kommuner, oavsett storlek, att utarbeta pla-
ner för hållbar mobilitet i städer. Den andra är Slovenien, där den 
nationella regeringen har hjälpt till att utarbeta planer för håll-
bar mobilitet i städer och där de flesta orter faller inom kategorin 
”småstäder” (eller mindre).

Innehållet i och effekterna av Flanderns planer för hållbar 
mobilitet i städer och den flamländska regeringens 
stödprogram för dessa planer:

Planerna för hållbar mobilitet i städer i flamländska kommuner 
upprättas enligt de riktlinjer som den flamländska regeringen 
har tagit fram. De har därför ofta en liknande struktur och lik-
nande innehåll, om än med olika fokus beroende på den lokala 
kontexten. De innehåller framför allt följande åtgärder:

	> Trafikdämpande åtgärder och hastighetsbegränsningar

	> Bilfria områden och bättre gångvägar

	> Parkeringshantering

	> Markanvändning för att minska resebehovet 
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	> Förbättrade cykelvägar

	> ”Cirkulationsplaner”, det vill säga system av enkelriktade gator 
som gör det svårt att resa genom ett område, men där det finns 
undantag för cyklister och, i förekommande fall, kollektivtrafik

	> Åtgärder som underlättar för barn att ta sig till skolor till fots 
och med cykel och trafikdämpande åtgärder runt skolor

	> Bättre kollektivtrafik i samarbete med den flamländska ”natio-
nella” kollektivtrafikoperatören De Lijn

Sedan omkring år 2000 har kommuner i sitt arbete med att utar-
beta planer för hållbar mobilitet i städer fått stöd av experter som 
anlitats eller anställts av den flamländska regeringen. Dessa exper-
ter har haft i uppdrag att ge råd om hur man kan utveckla och 
sedan förbättra planerna, och anpassa dem efter varje kommun. 
Många kommuner är nu inne på sin tredje eller till och med fjärde 
plan för hållbar mobilitet i städer och har för varje plan finslipat 
vilka åtgärder de vill genomföra.

I en regelbunden transportundersökning på kommunnivå mäts 
andelen resor med olika transportmedel till skola och arbete. För 
kommuner med 10 000–30 000 invånare ökade andelen bilresor 
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med i genomsnitt 1–2 procentenheter mellan 2017 och 2020 (till-
gängliga uppgifter för de senaste två åren), framför allt på grund 
av en minskad andel resor till fots. Vissa kommuner gick dock 
emot strömmen och uppvisade en minskad bilanvändning. Mer 
detaljerade data från Flandern finns tyvärr inte att tillgå.

Sloveniens erfarenheter av planer för hållbar 
mobilitet i städer

Slovenien, med en sammanlagd befolkning på endast två miljoner 
invånare, har endast fyra städer med över 30 000 invånare. Över 
två tredjedelar av Sloveniens kommuner med över 5 000 invånare 
har tagit fram sin första, och i vissa fall sin andra, plan för hållbar 
mobilitet i städer. Det mest välkända exemplet på en sådan plan 
för en småstad i Slovenien kommer från kommunen Ljutomer, med 
sammanlagt 11 400 invånare, varav endast drygt 3 000 bor i själva 
staden. 

Ljutomers plan för hållbar mobilitet i städer

Den nuvarande planen avser åren 2017–2022 och innehåller 64 
åtgärder inom fem teman (planering, gångtrafik, cykeltrafik, kol-
lektivtrafik och motortrafik). Störst fokus ligger på att förbättra 
förutsättningarna för cykel- och gångtrafik. Den första genera-
tionens plan för hållbar mobilitet i städer i Ljutomer antogs 2012. 
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Andra generationens plan antogs 2017. Nedan anges några av de 
genomförda åtgärderna:

	> ”Människovänlig trafik”. En gångbro i trä byggdes, vilken avse-
värt förbättrade förbindelserna mellan högstadieskolan och 
järnvägsstationen. Samtidigt innebar en omläggning och för-
ändring av trafikreglerna att det blev lättare att ta sig till låg- 
och mellanstadieskolan.

	> Stora torget gjordes delvis bilfritt.

	> Två strategiska dokument utarbetades: ”Riktlinjer för utform-
ning av cykelinfrastruktur” och ”Utformning av trafikytor i 
staden Ljutomer”.

	> Den lokala stödgruppen för hållbar mobilitet, bestående av lokala 
berörda parter, övervakade och arbetade för att främja genom-
förandet av planen för hållbar mobilitet i städer i Ljutomer.

Allmänhetens positiva bild av den första planen uppmuntrade 
kommunen att planera genomförandet av liknande åtgärder i 
andra delar av staden och kommunen Ljutomer och att utarbeta 
en andra generationens plan. Denna antogs i mars 2017. 

En viktig del av planen har varit att lägga om bostadsgatorna för 
att ge bilar mindre utrymme, ge fotgängare mer utrymme samt 
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avsätta mer plats för lekområden. Juršovka var det första exem-
plet på det. Andra åtgärder har varit en betydande upprustning 
av två skolvägar (till låg- och mellanstadieskolan respektive hög-
stadieskolan), anläggandet av ett separat cykelfält på vägen till 
en närliggande stad samt upprättandet av två detaljplaner (för 
cykelinfrastruktur inom kommunen och för trafiksystem i sta-
den Ljutomer). Det finns även flera åtgärder som just nu håller på 
att genomföras. Ljutomer kommer om några år att ha ytterligare 
fyra trafikdämpade stadsdelar, ett separat och upphöjt cykelfält 
längs hela huvudgatan genom staden och en säker skolväg till den 
utbyggda för-, låg- och mellanstadieskolan i den mindre staden 
Cezanjevci för att bara nämna några exempel. Enligt de forskare 
som är ansvariga för den årliga övervakningen av resmönstren i 
Ljutomer har det dock, på kommunal nivå, hittills inte skett någon 
förändring i mer hållbar riktning. 

Hämtat från sump-network.eu/cities-countries/ljutomer, med vissa 
tillägg från författarna. 

Erfarenheter av att planera för hållbar mobilitet 

Många europeiska städer har deltagit i EU-finansierade Civitas-
projekt. Erfarenheterna från projekten publiceras i rapporter på 
Civitas hemsida civitas.eu. 
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Några exempel på städer som bedrivit 
EU-finansierade Civitas-projekt:

a	 Grevena i Grekland saknar en sammanhållen plan för mer håll-
bar mobilitet i staden. Grevena har dock tagit fram begränsade 
projektplaner och genomfört åtgärder baserade på dem. Gre-
vena har bland annat infört bilfria områden efter renoveringen 
av det centrala torget och intilliggande gator, byggt en rondell 
på en av stadens tillfartsleder, infört trafikljus vid större kors-
ningar, infört parkeringshantering, och förbättrat gång- och 
cykeltrafiknätet runt staden.

b	 Italienska Elba är en ö med 32 000 invånare fördelade på ett 
antal mindre städer. Ön genomförde, som ett led i EU:s pro-
jekt Civitas destinations inom ramen för Horison 2020 för åren 
2016–2021, ett antal åtgärder för mer hållbara transporter. 
Åtgärderna kategoriserades under rubrikerna renare och effek-
tivare offentliga och privata flottor, attraktivare kollektivtrafik, 
säkrare och mer tillgängliga offentliga utrymmen, samt hotel-
linnehavare och lokala företag som ambassadörer för hållbar 
mobilitet. Dessa åtgärder ledde bland annat till ett kraftigt 
ökat antal busspassagerare, betydligt fler laddstationer för 
elektriska fordon och en ökad användning av delade elcyklar. 
(Utvärderingen av projektet återfinns på destinationsplatform.
eu/ProjectEvaluationResults/elba-results.html)
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c	 Ginosa, Italien, har genomfört flera åtgärder för mer hållbara 
transporter. Dessa har varit inriktade på säker tillgänglighet 
och omdisponering av offentliga utrymmen (områden med 
begränsad trafik, trafikdämpande åtgärder, tillgänglighet för 
alla och så vidare), cykelinfrastruktur (nya cykelnät, ny cykel-
parkering och cykelförvaring), parkeringshantering (parke-
ringsegler), kollektivtrafik (nya knutpunkter, omläggning av 
busslinjer, ny bussflotta – små och koldioxidsnåla elbussar) 
samt kompletterande åtgärder och informationsinsatser 
(mobilitetsstyrning, integrering av sustainable urban moblity 
planarbetet/SLP3 i stadens långsiktiga strategier).

d	 Herrenberg, en stad med 32 000 invånare nära Stuttgart i 
Tyskland, har antagit en plan för hållbar mobilitet i städer och 
har strategier för fysisk planering. Staden försöker även göra 
följande för att minska utsläppen från stadens transporter:

	> Intensifiera en övergripande och integrerad mobilitetspolitik 
för att hantera och minimera motordrivna persontransporter 
och öka andelen hållbara transportmedel. 

	> Minska barriäreffekten längs de största trafiklederna genom 
att minska trafiknivåerna och andra strukturella åtgärder.

	> Förbättra kollektivtrafiken i staden.
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	> Utöka gång- och cykelnät och se till att de uppfyller en lägsta 
kvalitetsstandard.

	> Hantera den aktiva trafiken.

	> Främja målen i stadens luftkvalitets-, buller- och klimatplaner.

	> Det är dock oklart hur stor del av planen som har genomförts.

Åtgärdernas inverkan på resmönster

I likhet med den generellt knappa tillgången till litteratur om det 
faktiska genomförandet av åtgärder för hållbar transport i småstä-
der råder det även brist på forskningsresultat om de förändringar 
i resmönster som åtgärderna har föranlett, utöver dem som redan 
har nämnts. De mest heltäckande uppgifterna tycks komma från 
Flandern. Där har man i småstäderna, som tidigare förklarats, i 
genomsnitt inte sett någon övergång till mer hållbara transportslag. 

Det saknas forskning som visar vad som hindrar övergången till ett 
mer hållbart resmönster i små städer. Studier av mer urbana miljöer 
indikerar dock att brist på trafikdämpande åtgärder (parkerings-
hantering, avstängda vägar) i kombination med en fortsatt utspridd 
markanvändning bidrar till att åtgärderna för att förbättra alterna-
tiven till bilen i små städer i till exempel Flandern och Slovenien inte 
har varit tillräckliga för att göra alternativen mer attraktiva än bilen.
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Slutsatser

	> Det finns inte så stor erfarenhet av att genomföra och utvärdera 
åtgärder för att skapa ett mer hållbart resande i små städer. 
Undantagen är kollektivtrafik och anropsstyrda transporter, 
där det har gjorts många försök med experimentella initiativ. Det 
finns endast ett fåtal studier och rapporter om erfarenheterna av 
att förbättra förhållandena för gång- och cykeltrafik i små städer.

	> Det finns goda argument för en stationsnära utveckling och 
kompakt urbanism i små städer. I praktiken är utvecklingen 
dock överlag en annan.

	> Nya mobilitetsalternativ i små städer, till exempel taxiliknande 
former av samåkning, har varit föremål för mycket diskussion. 
Dock har man ännu inte hittat något sätt att komma till rätta 
med det största hindret för sådan verksamhet – den begrän-
sade marknadsstorleken.

	> Genom att – med finansiering och expertråd – ge stöd till de 
kommuner som arbetar med planering av hållbar mobilitet i 
små städer skulle man kunna öka satsningarna på och främja 
genomförandet av åtgärder för hållbar mobilitet.

	> För att öka andelen hållbara transporter är det av stor vikt att 
åtgärder som främjar hållbar mobilitet kombineras med åtgär-
der som begränsar transporter med bil. 
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Slutsatser och 
rekommendationer

Mobilitet i mindre städer

De rekommendationer vi kan ge för att öka andelen håll­
bara transporter i små städer är inte genomgående 
baserade på vetenskapliga belägg, eftersom det, som 
förklarats tidigare i rapporten, finns begränsad praktisk 
erfarenhet av att genomföra sådana förändringar och 
endast ett fåtal studier som utvärderar de förändringar 
som hittills introducerats. Rekommendationerna är dock 
baserade på den kunskap och de erfarenheter som fak­
tiskt finns, i viss utsträckning utifrån försök att öka 
andelen hållbara transporter i större städer eller på lands­
bygden. Rekommendationerna är indelade i två huvud­
kategorier: den första handlar om planering, service och 
infrastruktur och den andra handlar mer om attityder.
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Rekommendationer om planering, service 
och infrastruktur

	> Markanvändning är nyckeln, vilket olika forskningsrapporter 
visar. Resmönster skulle kunna förändras med en mer kompakt 
stadsplanering i små städer. Det är av stor vikt att stoppa eller 
bromsa utglesningen av bostäder och service. Om service i stäl-
let tillhandahålls centralt och nära en något kompaktare bebyg-
gelse uppmuntrar det människor att bo centralt och underlättar 
för de boende att nyttja mikromobilitet och kollektivtrafik. 

	> Genom att organisera och främja planering av hållbar mobilitet 
i små städer blir det lättare att tillhandahålla bra alternativa 
transportsätt. Det kommer dock inte att minska andelen 
bilresor om inte markanvändningen förändras och biltrafiken 
samtidigt begränsas.

	> När det finns kollektivtrafikförbindelser mellan en småstad och 
en närliggande storstad bör stationsnära utveckling användas 
för att säkerställa att småstädernas bebyggelse koncentreras 
till områden nära kollektivtrafikens hållplatser. 

	> Genom att ha en så flexibel syn som möjligt på vad som utgör 
kollektivtrafik (använda anropsstyrd trafik, öppna skolbussar 
för allmänheten, tillåta cyklar, sparkcyklar och så vidare på 
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bussar, integrera särskilda persontransporter med konventio-
nell kollektivtrafik och med mikromobilitet) och genom att til�-
lämpa de lärdomar som dragits av att förbättra den mer urbana 
kollektivtrafiken på kollektivtrafiken i små städer kan man 
förbättra kollektivtrafikens servicenivå och anseende. (Det är 
dock svårt att hitta några faktiska erfarenheter som visar att 
detta har uppnåtts i praktiken.)

	> I litteraturen presenteras flera tekniska lösningar för att för-
bättra kollektivtrafiken i landsbygdsområden och småstäder 
(till exempel självkörande bussar, appar och så vidare.) 

	> Litteraturen visar att cyklandet ligger på en hög, om än sjunkan
de, nivå i vissa små städer. Denna utveckling kan vändas genom 
att investera i förbättrad cykelinfrastruktur som ökar trafik
säkerheten och förbättrar cykelinfrastrukturens kontinuitet. 

	> En stor andel av resorna i små städer sker redan till fots.  Ande-
len resor till fots tycks dock minska. En viktig åtgärd för att 
öka andelen resor till fots är att se till att det är tryggt att 
promenera och att bostäder ligger inom promenadavstånd från 
service. En annan åtgärd är att säkerställa att infrastruktur för 
gångtrafikanter är tillgänglig för personer med funktionsned-
sättning. Sådana förbättringar kostar förhållandevis lite och 
kan genomföras successivt.

Slutsatser och rekommendationer (95)



Rekommendationer om attityder till transporter 
som en del av småstadslivet

	> En stark drivkraft hos de som bosätter sig i mindre städer är en 
önskan om ”residential urbanism”. Trots det skulle det vara värt 
att undersöka hur de som bor i småstäder och deras politiker 
ställer sig till olika former av bostadsbyggande (villor med låg 
densitet, villor med medelhög densitet, radhus, lägenheter och 
så vidare) för att ta reda på om och under vilka omständigheter 
allmänhet och politiker skulle acceptera andra former av nypro-
ducerade bostäder än villor med låg densitet.

	> Litteraturen visar att människor delvis flyttar till småstä-
der för att de vill hitta en plats där det finns en större känsla 
av gemenskap. De kan därför vara mer beredda att agera mer 
gemenskapsinriktat än de hade varit i en storstad. Vid trans-
portplaneringen i dessa områden kan man försöka slå mynt av 
denna gemenskapskänsla. Det skulle till exempel kunna öka 
acceptansen för delade tjänster eller möjliggöra gemensamma 
transportsatsningar. Detta bör undersökas närmare. 

	> Flera städer har använt sig av spelstrategier, till exempel i form 
av tävlingar för lokalinvånarna, för att ge människor incitament 
att cykla mer, köra mer trafiksäkert och så vidare. Sådana initi-
ativ skulle även kunna tillämpas i mindre städer. 
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Avslutande reflektioner

	> Vi har i vår rapport studerat hur situationen ser ut i små stä-
der när det gäller transporter och transportplanering. En bety-
dande andel av befolkningen bor i en mindre stad och i vissa 
länder i europa bor en allt större andel av befolkningen i små 
städer. Vår rapport visar att mobilitetsmönstren i dessa mindre 
städer är mer bilberoende än i större städer och att detta bilbe-
roende tycks öka. Människor söker sig till mindre städer för att 
få mer utrymme och en lantligare livsstil. Det tycks i dagsläget 
vara synonymt med en omfattande bilanvändning, huvudsakli-
gen på grund av att människor bor glest. Det finns viss erfaren-
het av initiativ för att minska bilberoendet i mindre städer, men 
både litteraturen och de praktiska erfarenheterna är begrän-
sade. Det finns därför mycket kvar att göra för att öka vår kun-
skap om och erfarenhet av hur transporter i små städer kan bli 
mer hållbara.
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Bilaga 1. 
Metod
Baserat på de forskningsfrågor som utarbetades i samarbete med 
projektets styrgrupp tog vi fram ett antal sökord för litteratursök-
ning, vilka framgår av bilaga 1. Dessa användes framför allt för att 
söka fram relevanta uppsatser i Google Scholar. Sökningar gjordes 
även i uppsatser som hänvisar till dessa uppsatser för att hitta rele-
vant nyare forskning. Uppsatserna kategoriserades utifrån vilka av 
forskningsfrågorna i denna rapport de behandlade. Som framgår 
av tabell A1.1 nedan är det många fler forskare som har studerat 
forskningsfrågorna i kategorin rådande trender och förhållanden 
än som har studerat frågor om åtgärder för att förändra mobilitets-
mönster i rurbana områden. Vissa ämnen (forskningsfrågor) har 
tidigare studerats av mycket få författare, vilket tyder på att det 
finns en forskningslucka.
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Tabell A1.1 – Antal studier som hittades om varje ämne 
(forskningsfråga)

Definitioner av småstäder 47

Småstäders demografiska betydelse 25

Vilka som bor i dessa områden och vilken typ av livsstil de har 41

Covids påverkan på efterfrågan på bostäder i småstäder 8

Resmönster inom småstäder 40

Småstädernas förhållande till större områden 49

Nya mobilitetslösningar för småstäder 16

Planering för transportförändringar i småstäder 48

Dokumenterad planering av förändringar 11
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Tabell A1.2 – Använda sökord vid litteratursökning

Forskningsfråga Inledande sökord (sök på både ”town” 
och ”city”) 

Hur definierar vi småstäder i fråga om 
yta och befolkning? 

Small*+town+population, size, scale, de­
mographic*, characteristics, planning, 
urbanization

(Titta även på formella definitioner uti­
från urbana klassificeringar)

Ökar eller minskar småstädernas be­
tydelse sett till antalet invånare? 
Finns det några belägg för en «flykt» 
till dessa områden, särskilt till följd av 
covid?

Small*+town+population+growth, in­
crease, +COVID, +pandemic

(Sök om möjligt även i fastighetsdata­
baser. Här finns en del nyttiga länkar: 
https://uk.finance.yahoo.com/news/
property-uk-housing-market-trends-
garden-remote-work-stamp-duty-holi­
day-rishi-sunak-coronavirus-141713213.
html)

Vad värdesätter människor med att bo 
i dessa områden och vilka attityder har 
de till att bo i dessa områden? Har pan­
demin förändrat attityderna till mindre 
städer? Kan vi hitta den ”urbana livssti­
len” i landsbygdsområden? 

Small*+town+lifestyle, attitude*, 
trend*, way-of-life, working+pattern*
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Hur reser människor i dag i dessa om­
råden? Vad kännetecknar den fysiska 
miljön i dessa områden (t.ex. densitet, 
avstånd, blandad markanvändning, fö­
rekomst av större markanvändnings­
områden t.ex. köpcentrum, och/eller 
parkeringsplatser) som påverkar dessa 
resmönster? 

Analys av resedata från nationella trans­
portundersökningar i t.ex. Sverige eller 
Norge (eller Tyskland) 

Litteratursökord: Small*+town+travel 
pattern*, travel habit*, mod* split, mod* 
choice, destination, trip+purpose

Ur ett transportperspektiv lever 
människor i dessa områden sina liv hu­
vudsakligen i landsbygdsområdet eller 
har de mycket frekventa förbindelser 
med det urbana? 

Som ovan

Vilka typer av transportlösningar hit­
tar vi i dessa områden? Nyare former 
av mobilitet? Delningstjänster? Hållba­
ra transportlösningar som överförs till 
dessa områden?

Small*+town+micromobility, carshare, 
car club, bike share, MaaS

Dessutom gjordes sökningar på hållbara transporter i småstäder på EU:s webb­
plats Civitas (EU:s initiativ och projekt för mobilitet i städer). Flera av Flanderns 
planer för hållbar mobilitet i städer studerades tillsammans med utvärderings­
data som samlats in av den flamländska regeringen. Även Sloveniens erfaren­
heter studerades med hjälp av författarnas kollegor i Slovenien.
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Bilaga 2. 
Formell klassifice
ring av småstäder
Utöver teoretiska/geografiska begrepp finns det administrativa 
indelningar i olika områden. Sveriges kommuner och regioners 
(SKR:s) kommungruppsindelning består av tre huvudkategorier (A. 
Storstäder och storstadsnära kommuner, B. Större städer och kom-
muner nära större stad, C. Mindre städer/tätorter och landsbygds-
kommuner). Inom varje kategori finns det tre underkategorier. SKR:s 
indelning bygger på storlek på tätorten, närhet till större tätort och 
pendlingsmönster. I denna bilaga förklarar vi dessa indelningar.
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Tabell A2.1: SKR:s kommungruppsindelning

A. Storstäder och storstadsnära kommuner

A1. Storstäder – kommuner med minst 200 000 invånare varav minst 200 000 
invånare i den största tätorten.

A2. Pendlingskommun nära storstad – kommuner där minst 40 procent av natt­
befolkningen pendlar till arbete i en storstad eller storstadsnära kommun.

B. Större städer och kommuner nära större stad

B3. Större stad – kommuner med minst 50 000 invånare varav minst 40 000 
invånare i den största tätorten.

B4. Pendlingskommun nära större stad – kommuner där minst 40 procent av natt­
befolkningen pendlar till arbete i en större stad.

B5. Lågpendlingskommun nära större stad – kommuner där mindre än 40 procent 
av nattbefolkningen pendlar till arbete i en större stad.

C. Mindre städer/tätorter och landsbygdskommuner

C6. Mindre stad/tätort – kommuner med minst 15 000 men mindre än 40 000 
invånare i den största tätorten.

C7. Pendlingskommun nära mindre stad/tätort – kommuner där minst 30 procent 
av nattbefolkningen pendlar till arbete i annan mindre ort och/eller där minst 
30 procent av den sysselsatta dagbefolkningen bor i annan kommun.
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C8. Landsbygdskommun – kommuner med mindre än 15 000 invånare i den störs­
ta tätorten, lågt pendlingsmönster (mindre än 30 procent).

C9. Landsbygdskommun med besöksnäring – landsbygdskommun med minst två 
kriterier för besöksnäring, dvs antal gästnätter, omsättning inom detaljhandel/
hotell/ restaurang i förhållande till invånarantalet. 

Källa: https://skr.se/skr/tjanster/kommunerochregioner/faktakommunerochregio­
ner/kommungruppsindelning.2051.html

Funktionell analysregion (FA-region) definieras baserat på arbetspendling. Tillväxt­
verket definierar FA-region som ”en region, inom vilken människor kan bo och arbe­
ta utan att behöva göra alltför tidsödande resor”. FA-regionerna i Sverige består av 
sex kategorier. Centralitetsindex är en annan indelning som används för att beskriva 
centralitet baserat på tillgången till arbetsplatser och servicefunktioner. Detta in­
dex används i många länder, till exempel Norge, och bygger på samma princip som 
indelningen i FA-regioner.
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Tabell A2.2: Tillväxtverkets indelning i FA-regioner

Storstadskommuner (FA-regioner): Mindre än 20 procent av befolkningen bor i ru­
rala områden och har tillsammans med angränsande kommuner en samlad folk­
mängd på minst 500 000 invånare.

Täta blandade kommuner (FA-regioner): Mindre än 50 procent av befolkningen bor 
i rurala områden och minst hälften av befolkningen har mindre än 45 minuters res­
väg med bil till en tätort med minst 50 000 invånare.

Glesa blandade kommuner (FA-regioner): Mindre än 50 procent av befolkningen bor 
i rurala områden och mindre än hälften av befolkningen har mindre än 45 minuters 
resväg med bil till en tätort med minst 50 000 invånare.

Tätortsnära landsbygdskommuner (FA-regioner): Minst 50 procent av befolkningen 
bor i rurala områden och minst hälften av befolkningen har mindre än 45 minuters 
resväg med bil till en tätort med minst 50 000 invånare.

Glesa landsbygdskommuner (FA-regioner): Mer än 50 procent av befolkningen bor 
i rurala områden och mindre än hälften av befolkningen har mindre än 45 minuters 
resväg med bil till en tätort med minst 50 000 invånare.

Mycket glesa landsbygdskommuner (FA-regioner): Hela befolkningen bor i rurala 
områden och har i genomsnitt minst 90 minuters resväg med bil till en tätort med 
minst 50 000 invånare.

Källa: https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-indelningar/
fa-regioner.html
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Bilaga 3. 
Beläggens kvantitet 
och kvalitet
Denna rapport är uppbyggd kring ett antal forskningsfrågor, vilket 
förklaras i kapitel 1. Beläggens kvalitet och kvantitet för varje fråga 
varierar – det finns mer och bättre belägg för vissa frågor än för 
andra. Detta, tillsammans med slutsatserna för varje fråga, sam-
manfattas i tabell A3.1 nedan.
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Forsknings-
fråga

Slutsatser Beläggens 
kvalitet

Beläggens 
kvantitet

Definitioner 
av små­
städer

Det finns mycket forskning om småstäder men 
de definieras olika i olika studier och länder. 
Antalet invånare i småstäder anses ofta lig­
ga på 5 000–30 000 men kan ibland vara hela 
50 000. Småstäder kan sedan delas in i un­
derkategorier beroende på var de ligger i för­
hållande till större storstäder och om de har en 
regional servicefunktion. 

Måttlig Hög

Småstäders 
demografis­
ka betydelse

I de europeiska länderna bor 10–15 procent av 
den sammanlagda befolkningen i småstäder 
och ytterligare 10–15 procent bor i glesa lands­
bygdsområden. Eftersom småstäder överlag 
växer lika fort eller fortare än andra områden är 
deras demografiska betydelse oförändrad eller 
till och med ökar. Småstädernas demografis­
ka betydelse minskar endast i avlägset belägna 
småstäder som är beroende av en eller två sto­
ra arbetsgivare inom industrin.

Hög Hög
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Forsknings-
fråga

Slutsatser Beläggens 
kvalitet

Beläggens 
kvantitet

Vilka som 
bor i dessa 
områden och 
vilken typ 
av livsstil de 
har 

Det har varit svårt att hitta litteratur om själ­
va attityderna till att bo i småstäder, men 
det finns en del forskning om vilken typ av 
människor som bor där och vilka motiv de 
har för att göra det. Det finns dem som flyt­
tar in från större urbana områden i jakten på 
mer utrymme till lägre kostnad och en mer 
”lantlig” livsstil. Det finns dem som ursprung­
ligen är från dessa småstäder och flyttar ”till­
baka till rötterna” för att vara närmare familj 
och bekanta platser. Sedan har vi dem som vid 
pensionsålder flyttar in från omkringliggande 
områden för att få tillgång till småstädernas 
service. Även om det finns vissa belägg för att 
en del av de människor som flyttar in har en 
mer ”alternativ” eller ”miljövänlig” inställning 
till sitt (nya) liv i småstaden drivs de flesta av 
en önskan om ”residential urbanism”, det vill 
säga att de vill ha en lantlig livsstil och mer ut­
rymme, men i en småstadsmiljö.

Hög Måttlig

Mobilitet i minder städer(118)



Forsknings-
fråga

Slutsatser Beläggens 
kvalitet

Beläggens 
kvantitet

Covids på­
verkan på 
efterfrågan 
på att bo i 
småstäder

Det finns hittills begränsad forskning om detta 
men analyser av bostadsförsäljningar tyder på 
att fler har flyttat till förorter och småstäder 
belägna inom storstadsregioner sedan pande­
mins början.

Måttlig Måttlig till 
låg

Resmönster 
inom små­
städer

Nationella transportundersökningar och an­
dra data visar att resandet i småstäder är mer 
bilberoende än i stora städer och att gångtra­
fiken är det näst vanligaste transportsättet. 
Det är dock viktigt att notera att graden av 
utpendling i stor utsträckning påverkar för­
delningen mellan olika trafikslag. Det inne­
bär att mer självständiga småstäder kan vara 
mindre bilberoende än småstäder som ingår i 
en storstadsregion. Huvudskälet till det star­
ka bilberoendet är den glesare bebyggelse som 
återfinns i småstäder och den här typen av be­
byggelseutveckling fortsätter eller till och med 
ökar. En sämre infrastruktur för cykel- och 
gångtrafik, sämre kollektivtrafik och högre bil­
innehav än i större städer leder i kombination 
med den låga densiteten till en ytterligare ”in­
låsning” av den höga bilanvändningen.

Hög Hög
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Forsknings-
fråga

Slutsatser Beläggens 
kvalitet

Beläggens 
kvantitet

Nya mobi­
litetslös­
ningar för 
småstäder

I många studier diskuteras nya mobilitetslös­
ningars tillämplighet på småstäder och lands­
bygdsområden, men de flesta av dessa bygger 
på modellering av hypotetiska verksamheter. 
Nya mobilitetslösningar tros kunna vara en möj­
lighet för dessa områden, antingen som kom­
plement till eller i stället för kollektivtrafik. Det 
är fortfarande dock högst osäkert om det går 
att hitta lönsamhet för sådana tjänster i dessa 
områden på grund av den låga efterfrågan. 

Måttlig Måttlig

Planering för 
transport­
förändringar 
i småstäder

Det finns i litteraturen få dokumenterade belägg 
för att man i småstäder planerar för ökad cykel- 
och gångtrafik, för stationsnära utveckling eller 
för kompakt urbanism. Det transportslag som 
i en småstads- och landsbygdskontext ägnas 
störst uppmärksamhet i litteraturen är kollektiv­
trafik, inbegripet integrationen av konventionell 
och anropsstyrd kollektivtrafik och styrningen av 
denna integration. Trots det ligger fokus i littera­
turen, även när det gäller kollektivtrafik, framför 
allt på genomförbarhetsstudier och försök, inte 
på storskaliga, långsiktiga förändringar av kollek­
tivtrafiken i dessa områden. Detta visar att det 
finns en betydande brist på belägg.

Låg Låg

Mobilitet i minder städer(120)



Forsknings-
fråga

Slutsatser Beläggens 
kvalitet

Beläggens 
kvantitet

Dokumente­
rad planering 
av föränd­
ringar

I likhet med föregående forskningsfråga finns 
det på grund av bristen på faktiskt genom­
förda initiativ därför mycket lite data om 
uppmätta effekter av förändringar i transport­
planeringen i småstäder. Undantagen finns i 
regel i den grå litteraturen, där utvärderings­
metoderna är mindre transparenta och ofta 
mindre rigorösa än i den vetenskapliga litte­
raturen. Detta visar att det finns en betydan­
de brist på vetenskapliga belägg. Det finns 
dock en del praktiska erfarenheter, särskilt 
från Flandern i Belgien och från Slovenien, där 
många småstäder har ägnat sig åt planering 
för hållbar mobilitet i städer.

Låg Låg
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