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Forord

Rapporten Mobilitet i mindre stader - sa kan bilberoendet
minska ar framtagen inom ramen for ett projekt kallat
Synteser for starkt omstallningsformaga, finansie-

rat av Trafikverket. Projektet syftar till att sammanfatta
kunskap, den senaste forskningen, inom omraden med stor
relevans for aktorer verksamma inom transportomradet.

Jag vill rikta ett stort tack till projektets styrgrupp;
Mathias Warnhjelm och Anna Lindell fran Trafikverket, John
Hultén fran K2, Sara Rhudin fran SKR, Line Rondestvedt De
Verdier fran Region Vastra Goétaland, Anders Wretstrand
fran Skanetrafiken, Helene Carlsson fran Stockholms
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stad och Jones Carlstrom fran Cykelcentrum som genom
engagerade diskussioner bidragit till att identifiera de fra-
gestallningar syntesrapporterna behandlar.

Jag vill ocksa rikta ett stort tack till syntesrapporternas
forfattare som delat med sig av sina samlade kunskaper
och bidragit till att angelagen forskning blir tillganglig for
fler. Jag vill avslutningsvis rikta ett stort tack till Trafik-
verket vars bidrag gjort projektet mojligt.

Lund, april 2022
Hanna Holm / projektledare
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Sammanfattning

Trots att det pagar en urbanisering runt om i varlden,
med inflyttning till stora stader, bor fortfarande en
betydande andel av befolkningen i sma stader. | lander
dar urbaniseringstrenden ar stark finns exempel pa
omraden dar ocksa sma stader vaxer, sarskilt de sma-
stader som ar belagna i en storstadsregion. Tillgangen
till hallbar mobilitet i sma stader ar darfor av stor bety-
delse for manga manniskor.



Manniskor soker sig till sma stader for att kunna
njuta av narheten till naturen, fa storre boyta till lagre
kostnad, vara nara familj och andra slaktingar, for-
soka skapa en miljovanligare livsstil och samtidigt ha
tillgang till god service. De mindre staderna lockar
manniskor som flyttar dit bade fran storre stader och
fran det omgivande omlandet.

De som bor i sma stader ar i stor utstrackning bero-
ende av bil for sina transportbehov. Det ar i forsta hand
ett resultat av hur markanvandningen ser ut i dessa
omraden med lag densitet och forhallandevis langa
avstand till service, i kombination med avsaknad av en
val fungerande infrastruktur for hallbara och aktiva
transporter. De som bor i mindre stader har ofta en
negativ attityd bade till kollektivtrafik och till aktivt
resande. En av orsakerna ar att de inte uppfattar att
det ar tryggt att ga och cykla i sin stad.

For att ta sig till sitt arbete ar manga manniskor som
bor i sma stader beroende av att pendla. En stor del
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av denna pendling sker med bil. Manga ser bilinnehav
som det enda praktiska alternativet. Om nagot sa gar
utvecklingen i sma staderna mot ett 6kat bilberoende.

Planering, infrastruktur och service

Planering kopplat till markanvandning ar centralt for att
minska méanniskors bilberoende, det visar flera forsknings-
rapporter. Resmonster i sma stader skulle kunna férandras
med en mer kompakt stadsplanering. Det finns darfor ett
behov av att stoppa, eller bromsa, utglesningen av bostader
och service. Om service i stallet tillhandahalls centralt, med
narhet till en kompakt bebyggelse, kan det stimulera till att
fler valjer att bosatta sig i centrum, vilket i sin tur kan bidra
till ett battre resandeunderlag for kollektivtrafik.

Nar det finns kollektivtrafikforbindelser mellan en smastad
och en narliggande storstad bor stationsnara utveckling an-
vandas for att siakerstilla att smastidernas bebyggelse kon-
centreras till omraden kring kollektivtrafikens hallplatser.
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Litteraturen visar att nagra sma stader har en relativt hog,
om an sjunkande, cykelanvandning. Denna utveckling kan
vandas genom investeringar i cykelinfrastruktur med for-
battrad kontinuitet och sakerhet. Det ar ocksa viktigt att
uppratthalla en god infrastruktur for gaende. | vissa sma
stader sker en stor andel av resorna till fots. Viktiga atgar-
der ar att se till att det ar tryggt att promenera och att
bostader ligger inom bekvamt promenadavstand fran det
huvudsakliga serviceutbudet.

Genom att rikta planeringen sa att den framjar hallbara
mobilitetslosningar blir det lattare att ocksa tillhandahalla
bra alternativa transportsatt. For att minska andelen bilre-
sor kravs dock att biltransporter samtidigt begransas.

Litteraturen visar att ett skal for manniskor att flytta till
en mindre stad ar att de soker en plats dar det finns en
storre kansla av gemenskap. Manniskor som lever i mindre
stader kan darfor vara beredda att agera mer gemenskap-
sinriktat 4n de hade varit i en storstad. Transportplanering
kan ta fasta pa denna stravan efter gemenskap och vidta
atgarder som stimulerar den ytterligare.
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Med 6kat distansarbete (pa grund av forbattrad digital
tillganglighet) och goda transportforbindelser med
narliggande storstader ar livet och forsorjningsmoijlig-
heterna i mindre stader och landsbygdsomraden mer
varierade an tidigare. | den har syntesrapporten fokuse-
rar vi pa vad man skulle kunna kalla en "rurban” dimen-
sion av trafikplanering och staller oss fragan: Hur kan
resande och transporter for alla de som lever i sma sta-
der bli mindre beroende av personbilen?

Vi har tagit oss an fragan genom att ga igenom 6ver 150
vetenskapliga artiklar, bocker och rapporter. Den forsk-
ning vi studerat ar huvudsak avgransad 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. | den man
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det har varit mojligt har vi aven granskat relevanta sek-
torsspecifika rapporter och policydokument, som kom-

plement till forskningslitteraturen. Utifran dessa kallor

har vi dragit slutsatser om hur sma stader och rurbana

omraden transportmassigt kan bli mer hallbara. For att
inspirera dig som arbetar med transportplanering i Sve-
rige har vi valt att i forsta hand lyfta fram exempel fran
mindre stader i andra europeiska lander.
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Rapportens viktigaste slutsatser

= Urbaniseringstrenden ar fortfarande stark i véarlden, i Europa och i de
nordiska landerna. | manga europeiska lander bor dock en betydande
del av befolkningen i sma stader. | nagra smastader blir invanarna fler,
inte farre.

= | sma stéader reser fler med bil, jaimfort med i storre stader, och denna
trend tycks oka.

= Manniskor flyttar till sma stader for att fa stoérre utrymme, tillgang till
gronomraden och en "lantligare” livsstil.

= Det forekommer initiativ for att minska bilberoendet i sma stader, men
bade litteraturen och de praktiska erfarenheterna ar begriansade.

= En tatare markanvandning (kompaktare centrumkarna) ar avgorande
for ett mer hallbart transportsystem i mindre stader. Stationsnira
utveckling kan utgora en viktig komponent.

= Infrastrukturen for cykel- och gangtrafik tycks vara sdmre i smastéader
an i storstader, trots att smastéder ar mycket val lampade for cykel- och
gangtrafik pa grund av de korta avstanden.

= For att maximera nyttan av kollektivtrafiken behovs en flexibel definition
av vad som betraktas som kollektivtrafik. Det beh6vs ocksa en integre-
ring av kollektivtrafikens organisatoriska och servicemassiga funktioner.
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Definition av sma stader

ooooooooooooooooooooooooooooooooo

Nar det giller hur begreppet smastad definieras har vi
konstaterat foljande:

= Forestallningen om vad som ar urbant och vad som ar ruralt ar
inte sarskilt val definierat.

= Formella definitioner av smastader varierar fran land till land.
=> Definitionerna har varierat over tid.

= Pa grund av de manga olika definitioner som finns har vi i denna
rapport inte angett nagot exakt invanarantal for det som vi
kallar smastad”. Siffrorna varierar mellan olika lander och kal-
lor fran 3 000 till 50 000 invanare.

= Fororter och "urbana byar”, som ar delar av storre stéder, ingar
inte i var analys, inte heller glesbefolkade landsbygdsomraden
bestaende av byar och isolerade bostadshus.
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De geografiska begreppen urban och rural

Forestallningen om att det finns ett dmsesidigt férhallande mellan
stader och de omraden som omger dessa stracker sig anda tillbaka
till 1800-talet och ar férenat med begreppet urban region. Dessa
forestallningar handlar ofta om att det i staderna, sarskilt i stads-
karnan, finns service, varor och arbetstillfallen, medan det i de
omgivande omradena finns bostader och kopkraft. Artikeln “The
urbanization of the human population” [2] har haft stor betydelse
for var forstaelse av begreppet urbanisering. Urbanisering handlar
inte bara om manniskor som bosatter sig i stader. Urbanisering
innebar dven att staderna breder ut sig éver allt stérre ytor, i takt
med att staderna gradvis blir stdrre och vaxer sig langre och langre
ifran stadskarnan. Manniskor bosatter sig runt staderna och det
finns separata stadsdelar eller fororter. Urbaniseringen maste dar-
for ses som nagonting relativt. Stadskarnor och stader har till féljd
av utbyggda infrastruktur- och kollektivtrafiklésningar gradvis vuxit
sig narmare i vissa omraden. Ibland ar det ur ett geografiskt perspek-
tiv oklart var en stad eller stadskarna slutar och en annan bdrjar.
Termen rural bérjade anvandas for att beteckna omraden utanfér
staden och anvandes sa smaningom for att beteckna motsatsen till
urban. Rurala omraden ar omraden eller glesbebyggda omraden
utanfor stader och administrativa centrum. Andra begrepp i samman-
hanget ar landsbygd eller glesbygd. Det finns inte nagon enhetlig
beskrivning eller definition av vad ett urbant eller ruralt omrade ar.
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Rapportens avgriansningar

| denna rapport undersoker vi trafikplanering i mindre stader, i
forsta hand baserat pa forskningslitteratur. Vi fokuserar pa mindre
stader och omrdden som har foérbindelser med stérre urbana
omraden. Det finns till exempel samhallen med relativt 1ag befolk-
ningstathet, men dar det finns mojlighet att enkelt transportera

sig till ett stérre urbant omrade. Vi har inte faststallt nagon sta-
tisk definition av vad detta skulle kunna motsvara i frdga om

exakt invanarantal eller kommunal service. Men om vi tittar pa

de administrativa indelningarna ligger rapporten nara den funk-
tionella indelningen i FA-regionerna "“glesa blandade kommu-

ner” och “tatortsnara landsbygdskommuner”. Vi ser att den dven
kan omfatta/dverlappa SKR:s kategorier C6—-C7 och "pendlings-
kommun nara storre stad”. Det finns flera olika begrepp som kan
anvandas for att beskriva dessa omraden, for att underlatta las-
ningen av rapporten har vi valt att konsekvent anvanda begreppet
“smastad”. | rapporten har rena stadsomraden (storstader) definie-
rats bort, liksom fororter (urbana byar), eftersom dessa har tydliga
forbindelser med urbana omrdden genom en fungerande kollektiv-
trafik. | en svensk kontext ar férorten pa manga satt en del av stor-
staden. Rena landsbygdsomraden omfattas inte heller.
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Smastiders och landsbygdsomradens
forandrade art och betydelse

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

©® Over tid har det skett en tydlig urbanisering i hela Europa
och forskning om hallbara transporter ar framst inriktad mot
urbana omraden. Men, trots denna urbanisering sa bor fort-
farande manga i smastéder och darfor ar det viktigt att syn-
liggora denna grupps transportmonster och tillgang till hallbar
mobilitet.

@ Endel sma stéader, sarskilt de som ligger i narheten av stérre
stader, vaxer.

@ Avfolkningen ar begransad till smastader i avlagset belagna
regioner, som ofta hammas av att de endast har en eller tva
storre arbetsgivare.

@ Tillvaxten i sma stader beror pa kombinationen av service, goda
levnadsforhallanden och arbetstillfallen.
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Det har lange pagatt en urbaniseringstrend i de nordiska landerna
och i hela Europa. Forskning om hallbara transporter ar ocksa
framst inriktad mot urbana omraden. Men, trots denna trend sa
bor fortfarande en betydande del av befolkningen i smastader.
Sverige hade dr 2000 51 stader med 10 001-50 000 invanare, med
en sammanlagd befolkning pa 1,070 miljoner. 79 svenska orter
hade 1 001-10 000 invanare, med en sammanlagd befolkning pa
229 000 (omlandsomraden pa 1,629 miljoner respektive 244 000
manniskor ej inrdknade) [6]. | TOWN-projektet [7] definieras sma
och medelstora stader som stader med en befolkningstathet pa
300-1 500 invanare/km2 och/eller 50 000-5 000 invanare. Pro-
jektet konstaterar att 11 procent av EU:s befolkning bor i stader av
den har karaktdren, och ytterligare 10 procent i annu mindre stader
med 300-5 000 invanare.

Smastiaders befolkningsutveckling

Studier av europeiska smastader visar att befolkningstillvaxten,
eller befolkningsminskningen, ser valdigt olika ut i olika smastader.
Detta bekraftas bland annat av franska, tjeckiska, danska och ser-
biska studier. Olika kategorier av smastader har vuxit fram: dels de
som har blivit sovstader och/eller specialiserade pa kunskapsindu-
strier nara storstadskarnor [9] - [10], dels de som har behallit eller
utdkat sin befolkning trots att de ligger langre bort — sarskilt de

Radande férhallanden och trender (27)



som fungerar som centrum for service inom det egna omlandet. |
alla lander som redovisas i litteraturen ar avfolkningen koncentre-
rad till ett fatal smastader, oftast stérre smastader som ar beroende
av en eller tva arbetsgivare inom gruv- eller tillverkningsindustrin
och som ligger i landets periferi — till exempel Centralmassivet i
Frankrike eller norddstra B6hmen i Tjeckien.

Exempel frdn Frankrike visar att andelen av befolkningen som bor i
smastader (5 000-35 000 invanare) och det som de kallar “mikro-
centrum” (1 500-5 000 invanare) har 6kat sedan 1990-talet [11].
Det beror pa en utflyttning fran storstader och andra delar av
Europa. En befolkningsminskning har konstaterats i glesa lands-
bygdsomraden, men smastaderna i Frankrike ar attraktiva pa
grund av kombinationen av tillgang till arbete, service och en hég
livskvalitet. En studie av serbiska stader med 2 000-20 000 inva-
nare kom fram till liknande resultat [12]. Dessa stader i Serbien har
under de senaste 20 aren vuxit mer an det nationella genomsnittet
och har bor omkring 12,5 procent av landets totala befolkning.
Det ar de sma stader som ligger nara storre stader, och de som har
en viktig lokal servicefunktion, som har vuxit, medan de perifera
smastdaderna har krympt.
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Smastaders tillvaxt

> Det sker en 6kande specialisering mellan platsen dar man bor
och platsen dar man arbetar. Sma stader ar i forsta hand en
plats dar man bor.

(® Sma stader lockar till sig manniskor bade fran storstader och
det omgivande rurala omlandet.

@ |sma stader finns en attraktiv milj, och atminstone forestall-
ningen om "gemenskap”.

(® Smastadernas planering och tillvaxt fokuserar allt mindre pa
stadskarnor och shoppinggator och alltmer pa glesbefolkade
omraden i stadernas periferi.

Smastaderna vaxer eftersom manniskor flyttar dit bade fran storre
stader (framst familjer som vill ha mer utrymme) och fran omgivande
landsbygdsomraden (framst dldre manniskor som vid pensione-
ringen vill ha narmare till service och vill hitta en “gemenskap”) [13].

Smastaders sociala kapital varierar en hel del (till exempel hur
manga lokala grupper och aktiviteter det finns) och kan i stor
utstrackning paverka den enskilda smastadens férmaga att locka
till sig och behalla invanare.
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Residential urbanism ar ett viktigt begrepp i diskussionen om sma-
stader och deras karakteristiska. Residential urbanism handlar om
vilken typ av bostader manniskor bor i och hur de reser. Det kan
exemplifieras med féljande citat:
“Ett slags “residential urbanism” tycks frdmja smastadernas
utveckling. Denna residential urbanism har utvecklats till f6/jd

av detaljhandelns omorientering i riktning mot dagligvaror,
invanarnas aktiva sociala organisation och investeringar i fri-
tidsaktiviteter. Manga smastader utvecklas som bostadsom-

raden for manniskor som pendlar till arbeten pa de vdxande
regionala arbetsmarknaderna och fér &ldre personer som flyttar
dit fran omlandet... Det sker en arbetstérdelning mellan orter
som ger vissa stader en mdjlighet att kompensera for bristen

pa arbetstillfdllen med attraktiva boendemiljGer.

Investeringar i bostader, dagligvaruhandel och fritidsaktiviteter
pagar fortfarande, medan investeringar i det “urbana livet” |
centrum har avstannat. Investeringarna i smastader goérs utanfor
huvudgatorna, vilket innebér rumsliga férdndringar av staderna.
Matvarubutikerna har anpassat sig till en 6kad bilanvandning
och lockar till sig kunder fran ett stérre upptagningsomrade. |
dag dr det bara barn, ungdomar och maéjligen aldre som fardas
till fots och pa cykel.” [14] (s. 129, dversatt fran engelska)
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Covidpandemins paverkan pa smastaders
attraktionskraft

= Covidpandemins paverkan pa sma staders attraktionskraft ar
svar att bedoma.

= De flesta forskningsrapporterna som studerat pandemins
paverkan bygger pa analyser av bostadsmarknaden. Forskarna
ser en 6kad efterfragan pa bostader overlag, men sarskilt i for-
orter och mindre storstader. Forandringen ar inte lika tydlig i
smastader.

= Endel forskare menar att paverkan pa de storsta stiddernai
forlangningen inte kommer att vara sarskilt stor, eftersom
maéanniskor fortfarande vardesatter livsstilen dar och de flesta
som nyligen flyttat till storstaderna ar unga.

= Data ser liknande ut i de flesta lander - de analyserade exem-
pleniden har rapporten kommer fran USA, Italien och Sverige.
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De forsta analyserna av covidpandemins paverkan pa olika stads-
storlekars relativa attraktionskraft har precis bérjat komma. De byg-
ger naturligtvis pa relativt begransad data — som mest data sedan
pandemins bérjan i mars 2020. De studier vi har tagit del av har
utgatt fran bostadsmarknaden som ett matt pa stadernas attrak-
tionskraft. De tyder pa att pandemin har paverkat bostadsmarkna-
den och att manniskor efterfragar stdrre bostader [15-20]. (Det kan
dock vara sd att de som soker ny bostad i férsta hand letar inom
sin befintliga arbetsmarknadsregion, vilket skulle tyda pa att den
storsta positiva paverkan pa smastader i forsta hand ar pa de stader
som ligger ndra en storstad med en betydande arbetsmarknad.)

De vasteuropeiska smastidernas utveckling har under de _
senaste 30 aren mestadels préglats av tillviixt, orsakad bade av !
befolkningsokning och inflyttning fran landsbygdsomraden och
storre tatorter. Dessutom visar nya ron att covidpandemin san-
nolikt kommer att stimulera smastadernas tillvaxt ytterligare. :
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Varfor flyttar manniskor till smastéader?

Sammanfattningsvis ar de frimsta skalen till att flytta till en
smastad foljande:

(® Manniskor soker en "lantlig idyll”, men med tillgang till service.
> Nagra flyttar tillbaka fér att hitta sina rotter.

® Andra flyttar for att fa billigare bostad och mer utrymme.

> Nagra soker en miljévanligare livsstil i en smastad.

® Pensionarer flyttar in fran storstad och landsbygd fér att fa
tillgang till service och gemenskap.

| litteraturen malas kontrasterande bilder upp av de som flyttar till
mindre stider. A ena sidan har vi de som vérdeséatter landsbygdens
naturliga omgivningar och som soéker den “lantliga idyllen”, de
lamnar det urbana livet bakom sig. Dessutom dr valet av boende-
ort, pa grund av forbattrade kommunikationsméjligheter och mer
flexibla arbetsférhallanden, mindre beroende av narheten till arbe-
tet. Med den hdr trenden ar smastadernas attraktiva boenden och
bekvamligheter en viktig faktor bakom att manniskor som arbetar i
storstader bor i mindre stader inom samma region [5].
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Inom den andra gruppen hittar vi de som vill “tillbaka till sina rét-
ter”, det vill sdga manniskor som har vuxit upp pa landsbygden
och som flyttar hem igen efter att ha bott i en stdrre stad ett tag.
Den har gruppens huvudsakliga motiv for att flytta ar familjenat-
verket och de sociala kontakterna i smastaden [5] [22]. Det finns
aven en grupp som kan kategoriseras som medelalders och aldre
som flyttar fran landsbygden till en mindre by eller stad for att
skaffa en mindre bostad eller ha narmare till bekvamligheter [5].

Livsstil och attityder till hallbara transporter

Hallbara livsstilar

Inom ramen for begreppet rural konsumtion finns det en miljévan-
lig stadsplaneringsrorelse, sa kallad “greentrification” (i motsats till
"gentrifiering”) [22], som stravar efter att gdra mindre stéader och
byar mer attraktiva genom forbattrad hallbarhet. Till exempel finns
det ett internationellt natverk for ldngsamma stader (Cittaslow),
dar kommuner arbetar strategiskt med hallbarhetsmal, bland
annat for transporter. En sadan stad ar Robertsfors som har som
mal att till ar 2050 ha minimerat behovet av transporter [25].

En studie som undersoékt mojligheterna till kompakt urbanism pa
mindre orter i Norge och Skottland kom fram till att invanarna i
dessa stader verkligen vardesatte mojligheten att pa 5-10 minuter
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kunna promenera ut ur staden och komma ut pa landsbygden, upp
| bergen eller till stranden. Forfattaren havdar att kompakt urbanism,
I den mening som avses i storstader — som urbana byar och tata
stadskarnor — ar mindre relevant for smastadsinvanarnas livsstil [1].

Livet i de - alltmer - bilberoende smastaderna

Det finns de smastader som planerar utifran ett “slow city-perspek-
tiv”, men det vanligaste ar att man i den strategiska fysiska plane-
ringen har ett annat férhallningssatt. Det finns flera exempel pa
smastader dar det sker en omstrukturering av stadens detaljhandel
och andra bekvamligheter, med ingen eller liten tonvikt pa en “livlig
huvudgata” eller en livlig stad. Satsningar pa ett “urbant liv” i byns
centrum prioriteras inte och den “urbana livsstilens bekvamligheter”,
som specialiserade detaljhandlare, flyttar till stérre stader. Nar sma-
stadernas invanare vill ta del av den urbana livsstilen sa gor de det i
de storre staderna [5]. | smastaderna ligger nya detaljhandlare som
saljer dagligvaror (till exempel matvarubutiker) i stadernas utkanter,
ndra motorvagen och lattillgangligt med bil [5]. Alla dessa faktorer
bidrar till ett stérre bilberoende an i storre tatortsomraden eller i sma
stader dar man anslutit sig till rérelsen fér Ildangsamma stader.

Ett exempel pa hur detta bilberoende paverkar manniskor i sma
stader ar barns tillgang till fri lek. Barn i sma stader tycks delta i
urbana aktiviteter i en stérre stad i samma utstrackning som de
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barn som bor nara den storre stadens stadskarna [26] (citerad i
[27]). Deras foraldrar var ofta motiverade att flytta till en smastad
av att de trodde att det skulle vara en bra plats for barnen att leka
pa. Omfattande och tidskravande resor, framfor allt med bil, till
organiserade fritidsaktiviteter bidrar sedan till att dessa smastads-
barn ofta tillbringar mindre tid an innerstadsbarn med att leka i
omradet runt hemmet [27].

Bilpendlandets fortsatta betydelse

For manniskor som bor i smastader lyfts pendlingsméjligheter

fram som nagonting attraktivt, eftersom det vidgar den potentiella
arbetsmarknaden. Studier som analyserat villigheten att pendla, i
fraga om restid och val av transportmedel, visar att pendlingen har
Okat betydligt de senaste artiondena. Flera faktorer har bidragit

till denna utveckling, daribland en hogre utbildningsniva och 6kad
specialisering hos arbetstagarna, forbattrad infrastruktur och ¢kad
tillgang till snabba transportmedel. Ur den enskildes perspektiv kan
pendling dock vara bade dyrt och pafrestande. Benagenheten att
pendla minskar snabbt nar pendlingstiden dverstiger 45 minuter,
oavsett kdn, transportmedel eller socioekonomiska faktorer. Bilen
betraktas som det mest optimala transportmedlet vid pendling [21].

En liknande diskussion aterfinns i forskning [22] som tar upp sar-
skiljandet mellan hem och arbetsplats i den rurala—urbana dimen-
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sionen. Forfattarna havdar att battre pendlingsmajligheter, dkat
bilinnehav och en férbattrad transportinfrastruktur har lett till en
6kad integration av rurala och urbana arbetsmarknader och att
rurala sysselsattningsmdjligheter inte langre ar en nédvandighet
for att bo utanfor de storre staderna. Denna férandring forstarks
av ny teknik och férbattrad digital tillganglighet som majliggor
ett mer flexibelt arbetsmonster dar fler kan arbeta helt eller del-
vis hemifran [22]. En ©kad tillgang till ett flexibelt arbetsliv lockar
manniskor till smastader, men kan ocksa forklara varfor de som
redan bor dar stannar kvar — mojligheterna till hogre 16n i ett nytt
omrade kan vara alltfér sma for att uppvaga flyttkostnaden [21].

Sjalvselektionseffekter

Forskare har studerat invanares preferenser i omraden med goda
respektive daliga kollektivtrafikforbindelser, for att forsta hur stor
betydelse kollektivtrafikpreferenserna har for valet av bostads-
ort. Studien visar att de som bor i omraden med goda kollektiv-
trafikférbindelser varderar narheten till kollektivtrafik och butiker
hoégt, medan personer som bor i omraden med samre kollektiv-
trafikforbindelser varderar icke transportrelaterade faktorer hégre.
De som har en stark preferens for kollektivtrafik tycks sjalvselek-
tera sig till omraden med goda kollektiva transportférbindelser,
medan personer som valt att bosatta sig i omraden med samre
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kollektivtrafikforbindelser i férsta hand tycks vara motiverade av
bostadsomradets demografiska och livsstilsrelaterade sardrag [30].
Demografi-/livsstilsfaktorer och andra omradespreferenser ar dar-
for sannolikt de faktorer som forklarar varfor personer som har en
stark kollektivtrafikpreferens anda bor i omraden med samre kol-
lektivtrafik — till exempel i (utkanten av) smastader. Hushall med
barn i aldern 7-17 ar, aldre personer och personer som varderar
den privata tradgarden hogt bor i hdgre utstrackning i omraden
som inte gar ihop med en stark kollektivtrafikpreferens. Utéver den
statistiska analysen bekraftas i intervjuer att manniskor tenderar att
sjalvselektera sig till omraden med goda kollektivtrafikférbindelser,
om de vdrderar dessa hogt. Sjalvselektering av bosattningsort sker
sarskilt i centrala storstadsomraden, dar det finns en god tillgang
till kollektivtrafik [30].

Resmonster och faktorer som paverkar dem
En vasentlig andel av befolkningen i Sverige och i Europa bor i
smastader. Trots det har mobilitetsforskningen i férsta hand varit
inriktad pa medelstora till stora stader. For att férsta och framja
hallbar mobilitet maste man ocksa ta hansyn till vad som paverkar
resvanorna i smastader, bade lokalt och regionalt [31].
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Nar det galler det sammantagna resandet kom en undersdkning
av stader i Tjeckien och Slovenien fram till att resornas syfte och
antalet resor per dag var ungefar desamma i mindre och stérre sta-
der [32]. Det finns dock tydliga skillnader vad géller andelen resor
som gors med olika transportmedel. Data fran Sverige visar att det
finns ett tydligt monster i férdelningen av transportmedel. Ju min-
dre staden ar, eller ju kortare avstandet ar till en storre stad, desto
storre ar andelen bilanvandare.

Det finns mycket internationell forskningslitteratur som bekraf-
tar ett liknande monster. Till exempel visade en studie i sédra Eng-
land [33] att reseavstanden ar kortast och andelen gangtrafikanter
storst i de mest urbaniserade undersdkta omradena, medan de
lantligaste omradena utmarktes av langa resor och en stor andel
bilkdrande. Resultatet av Tysklands nationella transportundersok-
ning bekraftar generellt ocksd samma resmonster.

Forandrade resmonster over tid

En del studier, till exempel Nederlandernas nationella transportun-
dersokning, visar att smastader med tiden har blivit mer bilberoende.
Denna datakalla visar till exempel att antalet resor per person med
cykel och till fots mellan 1994 och 2003 sjonk med 6ver 10 procent
och att antalet resor som bilférare per person och dag steg med en
liknande andel i landets smastader. Data fran Englands nationella
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reseundersdkning visar att det sammanlagda antalet resor som inva-
narna gjorde varje ar minskade med 7,6 procent, pa grund av en allt
storre tillgang till digital mobilitet (som videom&ten och nathandel).

Orsaker bakom forandrade resmonster

Av litteraturen framgar att den minskade anvandningen av hallbara
transportmedel och den 6kade bilismen i smastader hanger ihop
med markanvandningsmanster. Till exempel konstateras [36] att
efterfrageelasticiteten for bilpendling i ett ruralt smastadsomrade i
Skottland var ungefar densamma som i stora urbana omraden. For
kollektivtrafiken var elasticiteten dock hégre och vardena for restid
I bil mycket lagre. Detta pekar pa en 6kad bilism pa grund av dess
lagre generaliserade kostnad, vilket darmed goér det svarare att
locka bilister till kollektivtrafiken, an i storre stader.

"Patvingat” bilinnehav

Behovet av privata fordon for transporter i smastader och lands-
bygdsomraden beskrivs i litteratur som “patvingat bilinnehav”.
Patvingat bilinnehav uppstar nar det inte finns nagra alternativ.
Patvingat bilinnehav har en allvarlig paverkan pd manga manniskor
[37] och tros leda till att hushall skar ned pa utgifter fér andra nod-
vandigheter och/eller minimerar resorna, vilket kan resultera i ett
sa kallat socialt utanférskap [38]. | omraden utan eller med séamre
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kollektivtrafiktackning férvarras det sociala utanférskapet genom
begransade mojligheter och/eller genom patvingat bilinnehav [37].

Forskning lyfter fram den helt avgérande betydelse som invanare i
glesa landsbygdsomraden tillskriver bilinnehav for att fa tillgang till
service [28], [39]. De stora avstanden bidrar till att resorna ranso-
neras, for att halla nere kostnaderna.

Aktiva transportmedel

Forskning visar att markanvandningen har en betydligt lagre den-
sitet i smastader, vilket leder till farre serviceinrattningar inom pro-
menadavstand, och langre genomsnittliga resor som darfor blir
mindre lampade for promenerande. Dessutom finns belagg for att
miljon for fotgangare (trottoarer, dvergangsstallen) ar samre i sma-
stader an i storre stader, och att smastadsinvanare avskracks fran
att promenera pa grund av upplevda héga hastigheter i trafiken.
En studie av gangtrafik i tre amerikanska delstater visade att fri-
tidspromenerandet lag pa ungefdr samma niva éverallt, men att
det sammantagna promenerandet (minuter per dag) var tre ganger
storre i storstaden Seattle, an i de studerade smastaderna [40]. En
studie av polska smastdder visade att avsaknaden av en lamplig
cykelinfrastruktur var en anledning till att bilberoendet var storre
an i storstaderna [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 stader, an i Oslo. Studier
i Portugal och Finland visar dock att barn i mindre stader kan ha
tillgang till en mer aktiv och sjalvstandig mobilitet (till fots, pa cykel
eller pa egen hand med kollektivtrafik) da deras féradldrar &r mindre
oroliga for framlingar, an foraldrar till barn i storre stader [44].

Det ar svart att finna systematisk méatbar data som undersokt gang-
och cykelinfrastrukturens kvalitet och omfattning i smastader, jam-
fort med mer urbana omraden. Flera studier indikerar dock [40],
[42] och [47] att cykel- och ganginfrastrukturen i mindre stader ar
mindre omfattande an i storre stader.

Sammantaget ar det framfor allt fyra faktorer som tillsammans
bidrar till att aktiva transportmedel utgér en mindre andel av
utférda resor i mindre stader, an i storre stader: lagre densitet och
langre avstand, bristfallig infrastruktur fér aktivt resande, negativa
attityder till aktiva transportsatt och upplevd brist pa trafiksakerhet
vid aktivt resande i smadstaden.

Markanvandning i smastéader

Pa grund av deras geografiska smaskalighet ligger smastadernas hall-
barhetspotential framst i att 6ka andelen aktivt resande. En koncen-
tration av bekvamligheter nara smastadens stadskarna tycks framja
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cykling och promenerande, liksom férekomsten av en lokal livsmed-
elsbutik [31]. Framvaxten av stdrre kopcentrum i de mindre stadernas
utkanter har dock bidragit till huvudgatans minskade betydelse och
en infrastruktur som inte inbjuder till aktiva transportsatt [40].

Forskning visar att markanvandningen i smastader tycks ga mot
stadsutglesning, lag densitet och 6kat bilberoende [5] [14]. En
studie av tre norska smastdder visar att det finns ett starkt positivt
samband mellan smastadsinvanarnas bilberoende och avstandet
fran hemmet till stadskarnan. Sambandet var dock mindre starkt
for smastader i narheten av storre stader, kanske pa grund av att
dessa invanare oftare pendlade till storstaden med kollektivtrafik.

Darfor ar manniskor i smastader beroende avbil: ... E

Det finns starka belagg for att det bilberoende resmonster

som observeras i mindre stader ar resultatet av hur markan-
viandningen ser ut med lag densitet och forhallandevis langa
avstand till service. | kombination med avsaknad av infra-
struktur som gagnar tryggt aktivt resande och negativa atti- :
tyder bade till kollektivtrafik och aktivt resande bidrar det till
att manga ser bilinnehav som det enda praktiska alternativet.
Om nagot sa gar smastiaderna mot ett 6kat bilberoende. :
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Sambandet mellan markanviandning och pendlingsavstand

| takt med att avstandet fran hemmet till ndrmaste stadskarna
Okar, tenderar ocksa pendlingsavstanden att 6ka. Det galler fram
till en “vandpunkt”, darefter ger langre avstand till stadskarnan
kortare genomsnittliga pendlingsavstand. Dessa “vandpunkter”
ligger langre bort fran stadskdrnorna ju storre staden ar. | de mest
avlagsna landsbygdsregionerna ar pendlingsavstanden i genom-
snitt korta. Till skillnad fran vad som kan foérvantas ar en hég urba-
niseringsgrad (i den bemarkelsen att en liten andel av regionens
befolkning bor i landsbygdsomraden och mindre orter) ofta for-
knippad med en hégre energiférbrukning for transporter. A andra
sidan bidrar en hog befolkningstathet inom staderna till en mins-
kad energiférbrukning [27].

En studie av sma stader i Norge visar att den byggda miljéns paver-
kan pa resvanorna i hég grad paverkas av regionala sardrag och
stadskarnans struktur (polycentrisk kontra monocentrisk). Pa lokal
niva leder narheten till stadskarnan till kortare koérstrackor for
lokala resor genom dess avstandsminimerande effekt pa koncen-
trationen av service. Pa regional niva paverkar narheten till stads-
karnan korstrackan genom att centralt bosatta pendlare oftare
valjer kollektivtrafik som transportmedel [29].

En stads regionala kontext (centralitet) paverkar korstrackan.
Den norska studien visar att de som bor i en stad som utgor ett
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eget regionalt centrum (i det har fallet Kongsvinger) kér omkring
35 procent kortare strackor an invanarna i de stader som ar sovsta-
der till Oslo (i det har fallet Jessheim och Drgbak).

Att bo langt ifrdn stadskarnan ar férenat med langre kérstrackor
med bil. Man kér 54 procent langre an kvinnor och yrkesarbetande
personer 45 procent ldngre an personer som inte férvarvsarbetar
[29]. For att minska korstrackorna med bil fran en smastad kravs
en kombination av alternativ inriktade pa lokala stadsresor och
regionala resor. For lokala resor skulle ett kortare genomsnittligt
avstand fran stadskarnan leda till kortare korstrackor med bil. For
regionala resor skulle en effektiv kollektivtrafik med hég genom-
snittlig tillganglighet (med en station i stadskdrnan) bidra till kor-
tare korstrackor med bil [29].

Markanviandning och pendling i mindre stader

= Pendlingsavstanden ar kortare i mer isolerade smastader och
i sma centralorter i funktionella regioner, och langre i mer
sovstadsliknande stader i funktionella regioner.

= Goda kollektivtrafikforbindelser fran en liten sovstad till region-
ens centralort ar forenade med kortare pendlingsavstand med bil.
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= Korta avstand till stadskarnan ar forenade med minskad
bilanvandning vid lokala resor.

= Man och forvarvsarbetande personer reser betydligt langre
strackor an kvinnor och/eller de som inte arbetar.

= Pendlandet sjunker betydligt nar restiden enkel vag 6verstiger
45 minuter.

Kollektivtrafik i mindre stader

Den “typiska” smastaden ar i regel mindre till ytan an en storre stad
(dven om den i genomsnitt ar byggd med en lagre densitet). Det kan
innebdra en kortare resvag till service, an i storre stader. Gynnsamma
korforhallanden och parkeringsmajligheter, lagre densitet och nega-
tiva attityder till kollektivtrafik och aktivt resande bidrar dock till att
bilen dominerar som transportmedel.

Det dr svart att gora en generell bedémning av kollektivtrafikens
prestanda i sma stader i Sverige, eftersom statistiken tas fram per
region och varje region i regel domineras av en eller flera storre sta-
der. Flera svenska forskningsrapporter har dock visat pa svarigheter
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med att bedriva en effektiv kollektivtrafik i landsbygdsomraden och
i sma stader [48]. En utspridd markanvandning, ett hdgt bilinnehav
och lagre generaliserade kostnader for bilanvandning bidrar till lag
efterfragan, vilket gor det dyrt att bedriva en attraktiv service [36].

En studie av kollektivtrafiken i en svensk medelstor stad (Linkdping),
dar ett tidigare monster av en stadigt 6kande efterfragan pa kollek-
tivtrafik, upphorde i bérjan av 1980-talet och évergick i en “ond
cirkel” av sjunkande efterfragan pekade pa att bakomliggande orsa-
ker var stadsutglesning, i kombination med &kat bilinnehav och
6kad bilanvandning bland ekonomiskt aktiva kvinnor [49].

En jamforelse av Varmlandstrafikens drsredovisningar 2014 och
2018 visar att en ond cirkel av sjunkande efterfragan i kollektivtra-
fiken i sma stader och glesa landsbygdsomraden inte ar oundviklig:
under den har (visserligen ganska korta) perioden 6kade passage-
rarresorna med buss med omkring 3 procent medan driftskostna-
derna hoélls pa samma niva.
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Slutsatser

oooooooooooooo

= Befolkningen 6kar i flera sma stéder, framfor de som ingar i en
vaxande storstadsregion.

= De forskningsresultat som for narvarande finns om hur covid-
pandemin paverkat smastéader tyder pa att pandemin troligen
stimulerat smastaders tillvaxt, sarskilt de smastader som lig-
ger inom pendlingsavstand fran en storstads centrum.

= Manniskor flyttar till sma stader for att fa mer boyta till lagre
kostnad, fa tillgang till service, latt kunna ta sig ut i naturen och
for att kdnna gemenskap.

= Resmonstren i smastader ar mer bilberoende an i mer urbana
omraden, men gangtrafik ar ofta ocksa ett viktigt transportsatt.

4

Omfattande bilism ar férenad med bebyggelse med lag densitet.

= Resultat fran nationella transportundersékningar, till exempel i
Nederlanderna och Storbritannien, visar att resmonstren i sma
stader har blivit alltmer bilberoende med tiden.
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Stadsplanering

Kompakt urbanism

Med kompakt urbanism menas en 6kad bebyggelsedensitet och
blandad markanvandning, som bade kan minska behovet av att
resa och gora det lattare att forflytta sig till fots, pa cykel och med
kollektivtrafik [35].

| forskningslitteraturen fors relativt fa diskussioner om hur den
kompakta urbanismen kan eller bér fungera i sma stader, men en
japansk studie [50] har estimerat att en kompakt urban bebyg-
gelsestruktur i en smastad kan minska de transportrelaterade
koldixidutslappen. Vi har dock inte identifierat nagra studier som
har utvdrderat kompakta urbana strukturer i smastdder i praktiken.
En studie av Parisregionen visar att kommuner i de mindre tattbe-
folkade delarna av regionen ofta efterstravade fortatning.
Planeringsprocesser, markdgande och byggbranschen fungerade
emellertid pa ett sadant satt att det var svart att astadkomma [10].

Louise Thomas och Will Cousins rekommenderar "decentraliserade
koncentrationer” (med andra ord inte kompakt urbanism) som det
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basta och miljdmassigt mest hallbara bebyggelsemdnstret i mindre
stader. Decentraliserad koncentration stammer ocksa battre éverens
med manniskors preferenser, ekonomisk efterfragan och andra driv-
krafter, samt den politiska viljan [1]. Foresprakarna for decentralise-
rad koncentration ser ofta negativt pa kompakt urbanism pa grund
av oron for trangsel och bristen pa grénomraden [45]. En studie av
det urbana livet pa den norska landsbygden lyfter fram ett liknande
perspektiv. Dar uttrycks en 6nskan om att bo i enfamiljshus med
tillgang till grénomraden och natur, och att ha skolor och service
inom bekvamt gangavstand [51]. Stadskarnorna behéver bli mer
attraktiva, men inte pa bekostnad av en god boendemiljé. Begrep-
pet “residential urbanism” har namnts tidigare i rapporten som ett
annat alternativ till kompakt urbanism pa sma orter. Naess och Jen-
sens studie av Frederikshavn i Danmark visar att kompakthet, omra-
den med blandade funktioner (bostader, arbetsplatser och handel)
samt kort avstand till centrumkdrnan kan pdverka resménstren i en
mer hallbar riktning, dven i smastader [45].

Kompakt urbanism kan eventuellt introduceras i mindre stader, om
det sker i ratt skala (radhus i stallet for flerbostadshus till exem-
pel), om det sakerstalls att de som bor i den kompakta smasta-
den fortfarande latt kan ta sig ut i naturomraden utanfér staden,
och om det finns bostader som tilltalar familjer som stannar kvar i
eller flyttar till smastaden for att de vill ha stérre boyta och nara till

(58) Mobilitet i minder stader



naturen. En rekommendation till stadsplanerare och beslutsfattare
kan da vara att inte koncentrera alltfér mycket av “kompaktheten”
till smastadens stadskdrna [1].

Forbattrad kollektivtrafik

En forsta grundlaggande fradga nar det galler kollektivtrafik i min-
dre stader ar att kollektivtrafiken i regel ar betydligt mer begransad
an i storstadsomraden. Det kan vara svart att till en rimlig kostnad
tillhandahalla en service som uppfyller invanarnas olika mobilitets-
behov [52]-{54], efterfrdgan ar lagre da densiteten ar lagre och
bilinnehavet storre.

En forbattrad kollektivtrafik kan dock bidra till ett minskat behov

av sarskilda persontransporter [55], minska transportrelaterad mil-
jépaverkan (sa lange kollektivtrafiken har ett rimligt kapacitetsut-

nyttjande) och bidra till ett minskat socialt utanforskap [56].

Anropsstyrd trafik (DRT)

| omraden som har lag befolkningstathet och/eller svart att finansi-
era adekvat kollektivtrafik lyfts flexibla transporttjanster (till exem-
pel anropsstyrd trafik) fram som en 16sning [57]. Sadana tjanster har
en storre flexibilitet i fraga om turer, tidtabeller och fordonsférdel-
ning. For att anropsstyrda transportsystem (DRT) ska fungera kravs
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ofta ett nara samarbete mellan kommuner, tjansteleverantérer och
kollektivtrafikoperatérer [53]. Det gar att kombinera anropsstyrd
trafik for allmanheten och sarskilda persontransporter for specifika
grupper, till exempel aldre [37], [53], [58], [57]. Social delaktighet
lyfts fram som motiv till madnga anropsstyrda trafiksystem, dar dessa
till exempel mojliggor sociala utflykter [53]. Ett exempel & Bummel-
bus4 i Luxemburg, en anropsstyrd trafiktjanst som ska underlatta
for barn att delta i fritidsaktiviteter [53]. Flexibla transporttjanster
kan ocksa anvandas som matarservice till kollektivtrafiknatet, vilket
ger ett integrerat och effektivt kollektivtrafikutbud [57].

(Flexibel) delad transport

“Delad transport” anvands som ett brett begrepp for alternativ till
kollektivtrafik i landsbygdsomraden och smastader. Delad transport
kan omfatta konventionell kollektivtrafik och en rad anropsstyrda
transportinitiativ (DRT). Ur det perspektivet anvands begreppet
delad transport for att beteckna hela spektrumet av delade trans-
porter, inte bara flexibla transporter (det omfattar alltsd mer an
bara anropsstyrda transporter). Delade transporter kan omfatta allt
fran de mer organiserade former som ar férenade med konven-
tionell kollektivtrafik och stérre fordon, som skolbussar, till de mest
informellt organiserade transporterna, som resor med familjebil.
Flexibla delade transporter har stora maéjligheter att 6ka smastads-
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befolkningens sociala och ekonomiska valbefinnande. De kan ge
invanarna maojlighet att resa till storre regionala centrum for att
nyttja ndédvandig service, samtidigt som den energiférbrukning
som ar forenad med ensambilakande minskar [37], [53].

Integrering av konventionell och flexibel kollektivtrafik

Det finns fa exempel pa studier av nya mobilitetslésningar i sma-
stader, da studier ofta antingen behandlat storre stader eller lands-
byggd. Lésningar som applicerad landsbygdstrafik kan dock ocksa
vara relevanta fér mindre stader, da bilberoendet ar likt och det
finns en lag andel som reser med kollektivtrafiken ocksa i de min-
dre staderna. En studie av insatser i kollektivtrafiken pa svenska
landsbygder lyfter fram exempel som handlar om att samordna
skolbussar och kollektivtrafik och/eller 6ppna skolskjutsarna for all-
madnheten, anvanda samma bestallningscentral for kollektivtrafik
och sarskilda persontransporter och ldta samma transportoperatér
bedriva olika typer av transporter. Anvandningen av anropsstyrd
transport lyfts ocksa fram som exempel [59]. | likhet med planering
av konventionell kollektivtrafik i storstadsomraden betraktas direkt-
bussforbindelser som en l6sning for att forbattra kollektivtrafiken

i och till mindre stader. Det finns ocksa exempel pad att vissa
grupper, till exempel aldre, erbjuds gratis kollektivtrafik. En del
svenska regioner arbetar med kombinerad mobilitet dar de gor
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populara strackor tillgangliga till fots, pa cykel och med bil. Det
har aven gjorts forsok med olika typer av bildelningsprojekt. Valet
att avveckla vissa kollektivtrafiklinjer for att battre kunna finansiera
andra ar ocksa ett satt att forbattra det sammantagna kollektivtra-
fikutbudet. | glesbefolkade omraden har skolskjuts erbjudits som
ett alternativ till en tidigare kollektivtrafiklinje [59].

Betydelsen av att ansluta mindre tatbefolkade kommuner till det
regionala kollektivtrafiknatet, dar de regionala huvudbusslinjerna
gar via smastdder, ar ocksd ett alternativ som ger invanare i mer

glest befolkade omraden majlighet att anvanda kollektivtrafik vid
pendling [60].

Stationsnara utveckling

Stationsnara utveckling tillampas huvudsakligen i tatbefolkade
omraden, men kan ocksa vara en vardefull strategi i omraden med
lag densitet, som mer glesbefolkade delar av storstadsomraden
eller férorter och smastdder [61]. Manniskor i omraden med Iag
densitet anvander sig ofta av andra transportsatt an att ga for att
ta sig till kollektivtrafikens knutpunkter, darfér bér man vid sta-
tionsnara utveckling i mindre stader ta hansyn till flera olika trans-
portsatt till stationen och inkludera matartransporter som utvidgar
upptagningsomradet [61].

(62) Mobilitet i minder stader






Teknisk innovation i smastaders kollektivtrafik

Det finns forskning som pekar pa en koppling mellan teknisk innova-
tion och effektivare kollektivtrafik i sma stader och pa landsbygden. |
en studie uppmanades kollektivtrafikplanerare att ge uttryck for sina
férvantningar och méjliga framtida l6sningar som skulle kunna 6ka
resandet med kollektivtrafik i omraden dar resandeunderlaget ar lagt
[62]. De foreslog olika tekniska I6sningar, till exempel féljande:

(D Realtidsinformation, som skulle kunna underlitta for personer
som bor ldngs en busslinje dar punktligheten varierar kraftigt.

(2) "Nista generations” betalningssystem, som forvintas lésa
problemen med att kombinera kollektivtrafik och sarskilda
persontransporter.

() Sjilvkorande/forarldsa fordon som skulle kunna erbjuda andra
typer av mobilitetstjanster &n de som finns i dag [59].

Dessa typer av l6sningar har dock kritiserats i det avseendet att tek-
niska l6sningar inte i sig kan 6ka mobiliteten och tillgangligheten

i glest befolkade omraden [39]. Det har ocksa havdats att digitala
plattformar och andra nya tekniska I6sningar kan medféra fler
utmaningar i landsbygdsomraden an i storstadsomraden. Till exem-
pel ar tillgangen till internet begransad i vissa omraden och anvand-
ningen av appar kanske inte fungerar sa val som det ar tankt [37].
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Framgangsfaktorer for att forbattra
kollektivtrafiken i sma stader

Flera studier diskuterar mojligheten att integrera delade mobilitets-
|6sningar med kollektivtrafiken och lyfter fram god praxis i samband
med sadana lésningar [53]. En gemensam faktor i flera exempel ar
offentligt stéd i kombination med ett starkt fokus pa samhallsbase-
rade |6sningar, dar tonvikten ligger pa att komma till ratta med det
sociala utanférskapet. Forfattarna presenterar foljande lista dver vad
som kravs for att astadkomma den integration som behdvs mellan
delade mobilitetstjanster och kollektivtrafik i sma stader:

(1) Att det finns transporter som kan integreras.

(2 Att det finns en fysisk infrastruktur som majliggor byten.

(@) Att det finns en digital infrastruktur och konnektivitet som
mojliggor utbyte av nodvandig information, till exempel om
forseningar.

(4) Att berorda parter ir villiga att utbyta information och vid
behov gora kompromisser, till exempel for att planera tid-
tabeller pa ett satt som mojliggor snabba byten.

En forskningsdversikt Gver anropsstyrda initiativ visar att de
viktigaste faktorerna for att lyckas ar lokalsamhallets delaktighet,

Sa kan transporter i sma stéder bli mer hallbara (65)






hallbar finansiering, lamplig organisation, kommunikation mellan
transportleverantérer och anvandare, anvandning av befintliga
transporttjanster och bra marknadsféring av tjansten [37].

Vilka ar de viktigaste faktorerna for att forbattra
kollektivtrafiken i sma stiader?

= Att ha en sa flexibel syn som méjligt pa vad som betraktas som
kollektivtrafik — anvanda anropsstyrd trafik, 6ppna skolbus-
sar for allmanheten, tillata cyklar, sparkeyklar och sa vidare pa
bussar, integrera sarskilda persontransporter med konventio-
nell kollektivtrafik och med mikromobilitet.

= Att tillampa de lardomar som dragits av att forbattra den mer
urbana kollektivtrafiken pa kollektivtrafiken i smastader - att
ha ett fatal direkta, enkla linjer med sa hég turtiathet som moj-
ligt, med en enkel, tydlig taxa och information, samt bra fordon.

= Att 6vervaga nagra av de lovande tekniska l6sningar for att for-
battra kollektivtrafiken i landsbygdsomraden och smastader
som presenteras i litteraturen (till exempel sjalvkorande bussar,
nya appar, nya former av trafikplanering med en kombination av
flexibla och fasta turer och sa vidare). Dessa tekniska l6sningar
kraver dock tillgang till snabbt bredband.
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”Mjuka” atgarder for att 6ka anvandningen av
hallbara transportmedel ...

Med "mjuka” atgarder avses atgarder dar fokus ligger pa

att forandra beteenden genom information och upplysning,
snarare an genom nya tjanster och/eller forbattrad infra-
struktur. Det kan handla om informationskampanjer, mobili-
tetsplaner pa arbetsplatser och skolor eller individanpassad
reseplanering. | teorin skulle dessa atgarder kunna ha ganska
stor inverkan, men de begransade dokumenterade erfaren-
heter som finns av att anvinda dem i sma stader har inte
visat pa nagon storre paverkan i praktiken.

Den irlandska regeringen har tagit initiativ till “mjuka” atgarder for
att framja cykeltrafik, gangtrafik och bildelning i ett antal smasta-
der i landet. En férhallandevis stor andel (35 procent) av pendlarna
i de bertrda staderna hade 6 km eller kortare till arbetet. Baserat
pa antagandet att man med “mjuka” atgarder kan fa 5 procent av
pendlarna att valja att ga respektive cykla vid dessa kortare resor
och 5 procent att valja bildelning vid resor éver 6 km forutspar for-
fattarna som studerat projektet att koldioxidutslapp fran bilpend-
lingen kan minskas med omkring 37 ton om dret [63]. Den skotska
regeringen har drivit ett program med liknande initiativ i ett antal
skotska samhallen fran 2008-2012 [64]. Det var dock bara en
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av de utvalda orterna som faktiskt var en smastad: Kirkwall, den
storsta staden pa Orkneydarna utanfér det skotska fastlandets
nordostkust. Ett dtgardspaket genomfordes enligt foljande:

Tabell 3.1 - Genomforda atgarder for att paverka
resvanorna i Kirkwall, Skottland, 2008-2012

”Mjuka” atgarder SmaskKalig infrastruktur och for-
battrad service

Individanpassad reseplanering Upprustning av gangvagar.

for att ge manniskor skraddar- L . .
. Fardigstallande av ny halsostig.
sydda radd om hur de kan resa

mer hallbart. Omrade med hastighets-

. . ; begréansning till 20 mph.
SkolsKjutsprogram for att fram-

ja och mojliggora hallbarare resor Flygbuss och darmed forenade
till skolan. busstrafikforbattringar.

CyKeltraning.

Informationskampanjen Car
Wise Rirkwall om varfor man bor

minska bilanvandningen.

Information om och marknadsfo-
ring av programmet i sin helhet.
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| Kirkwall noterades dock inga statistiskt signifikanta férandringar,
kanske for att dess kollektivtrafiknat ar mycket begrénsat och
andelen gangtrafikanter redan var hég jamfort med andra platser
— omstandigheter som, vilket konstaterats tidigare i rapporten, ar
ganska typiska fér smastader.

Delad mobilitet och andra nya "smarta”
mobilitetslosningar 5

Smart mobilitet ar ett brett begrepp som har fatt manga
inneborder. Smart mobilitet handlar i regel om att tillampa
informationsteknik pa befintliga transportslag for att :
mojliggora delning och/eller enkel bokning och betalning av till
exempel taxi eller elsparkeykel. Hittills tyder forskningen pa
att dessa transportslag har potential att forbattra kollektiv-
trafikutbudet i smastéader. Det dr dock osédkert om efterfragan
ar tillracklig for att bara upp dessa transportslag kommer- :
siellt. Acceptansen for dessa transportslag ar dessutom

starkt beroende av manniskors vilja att dela.

Moijligheterna till nya mobilitetslésningar diskuteras i en rapport
fran den svenska myndigheten Trafikanalys [65]. Sjalvkérande for-
don pastas dar kunna spela en viktig roll i omraden dar resande-
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underlaget ar lagt, till exempel pa landsbygden, da sjalvkérande
fordon kan bidra till kostnadseffektiva mobilitetstjanster nar beho-
vet av forare férsvinner. | rapporten framkommer dock att det
tycks vara en utbredd uppfattning att ny mobilitet i férsta hand ar
ett urbant fenomen, framfoér allt pa grund av storleken pd markna-
derna i mer urbana omraden.

| en studie av smastader i Nya Zeeland, som underséker méjlighe-
terna med nya tjanster inom delad mobilitet dar man anvander
samma teknik som i plattformar som Uber och Lyft, havdar forfat-
tarna att det finns stora mojligheter att forbattra tillgangligheten
for invanarna [37]. Det framgar dock inte hur fragan om marknads-
andelar och storlek som Trafikanalys identifierar skulle hanteras.

En studie av Velenje, en geografiskt utspridd stad pa omkring

30 000 personer i centrala Slovenien, undersdker ett annat upp-
ldagg av “smarta” eller nyare mobilitetsldsningar [66]. De foreslar
en omlaggning av stadens befintliga konventionella bussnatverk
med fasta turer och mycket lag turtathet till ett hybridnatverk med
en fast tur, anropsstyrd trafik och ett delningssystem med elcyklar.
De konstaterar att detta skulle kosta mindre an det befintliga sys-
temet och ge en battre tdckning. Omlaggningen har utvarderats
kvalitativt i en fokusgrupp av invanare, men befinner sig bara pa
modellstadiet och har inte testats i praktiken.
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Battre forutsattningar for gangtrafik

Vi har inte kunnat identifiera forskning som specifikt behandlar
fragan om hur gangtrafiken kan utékas och villkoren fér gangtra-
fikanter forbattras i sma stader. Erfarenheter finns fran EU:s forsk-
nings- och demonstrationsprojekt, men utvarderingens kvalitet ar
varierande.

Projektet Active Access (2009-2012) gick ut pa att uppmuntra
manniskor att ga till fots och omfattade ett antal smastader, bland
annat Murska Sobota i Slovenien, Koprivnica i Kroatien och L'Al-
cudia i Spanien pa 11 300, 30 400 respektive 12 000 invanare.
Man studerade gangtrafiken for att utvardera behovet av en battre
gaendemilj®, gjorde vissa mindre infrastrukturférbattringar (till
exempel avstangda vagar och mindre bilfria omraden utanfor sko-
lor) och genomférde informationskampanijer.

Utvarderingen av Active Access visade att det inom vissa specifika
initiativ i projektet har skett en trafikomstallning, dar upp till

10 procent valde att ga i stallet. Detta ar dock sannolikt en dver-
skattning pa grund av den anvanda utvarderingsmetoden [67].
Trots det visade projektet att ldgkostnadsatgarder for att fa
manniskor i smastader att ga atminstone kan ha viss positiv effekt.
Koprivnica dndrade dven sina plan- och byggregler for att saker-
stalla att det vid all nybyggnation anlaggs en sdaker gang- och

Sa kan transporter i sma stéder bli mer hallbara (73)






cykelinfrastruktur — ndgot som inte tidigare hade varit fallet enligt
de gamla byggreglerna. Aven om nybyggnation i Sverige sannolikt
inte uppfdrs utan ett visst matt av infrastruktur fér gangtrafik kan
inforandet av forbattringar i detaljplaner och byggregler bidra till
att forbattra grundlaggande standarder och hdja anvandarnas for-
vantningar, bland annat i smastader.

Amerikanska transportdepartementet har tagit fram en vagled-
ning [68] om hur man férbattrar gang- och cykelnat i smastader
och landsbygdsomraden. Den omfattar ett antal fallstudier av god
praxis. Vdgledningen bygger dock pa nordamerikansk praxis som
ligger klart efter svenska smastader nar det galler férhallandena for
fotgangare i smastader och landsbygdsomraden. Dess tillamplig-
het pa norra Europa ar darfoér begréansad. De mest relevanta raden
handlar om att ldagga om gatorna i smastadernas stadskarnor for
att gbéra dem mindre bildominerade genom att bredda gangbanor
och andra utrymmen for fotgangare. Det ges dock inga exempel
pa stader som har f6ljt dessa rad.

Battre forutsattningar for cykling

Det ar dverlag, till skillnad fran i storre stader, svart att identifiera
dokumenterade belagg for att cykeltrafiken i smastader har dkat
och hur det har astadkommits. Med tanke pa de korta avstanden
hade man kunnat férvanta sig att sma stader skulle ha investerat i
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god cykelinfrastruktur. Forskning visar att det finns en potential att
utdka cykeltrafiken i dessa stader [47].

Nagra exempel vi identifierat ar en fallstudie av provinsen Haliburton
i Ontario, Kanada, med 17 000 invanare, som under de senaste
tio aren har vidtagit atgarder for att forbattra forutsattningarna

for cykeltrafik, man har till exempel breddat vagrenarna. Det finns
dock ingen dokumenterad utvardering som kan visa om detta har
bidragit till att 6ka antalet cyklister [69].

En studie av polska stader som anslutit sig till Cittaslow-rérelsen,
vilket i teorin borde géra dem mer positiva an genomsnittet till
atgarder for att forbattra férutsattningarna for gang- och cykeltra-
fik, konstaterar att infrastrukturen, sarskilt for cykeltrafik, inte har
forbattrats pa de omraden dar den hade behovt forbattras, och att
cyklingen generellt har marginaliserats [42]. .
Andelen gangtrafikanter ar redan hog i manga smastader.
Avstanden ar korta och topografin ofta platt. Det ar darfor
forvanande att det ar svart att identifiera dokumenterade
erfarenheter fran smastader som har forbattrat forhallan-
dena for gangtrafik - och cykeltrafik - och 6kat andelen

resor med dessa aktiva fardmedel.
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Hur atgirderna genomfordes

Majoriteten av de exempel vi tar upp i den har rapporten ar mer
hypotetiska, an baserade pa faktiska erfarenheter, da det har

visat sig vara svart att finna dokumenterade erfarenheter av prak-
tiskt genomférande. Ett undantag ar den skotska regeringens
program med “mjuka” transportatgarder som genomférdes 2008—
2012. Programmet skulle inte ha sett dagens ljus om det inte hade
initierats och finansierats pa regeringsniva. Aven om kommunerna
var inblandade genomférdes merparten av de “mjuka” atgarderna,
till exempel individanpassad reseplanering, av konsulter. Det skulle
kunna havdas att kommunerna darfér i mindre utstrackning utveck-
lade egen kapacitet att vidta sadana atgarder nar stddprogrammet
upphorde. Programrapporten [64] innehaller ett antal punkter om
de faktorer som paverkat genomférandet, bland annat féljande:

= Atgirder for att sakerstilla att de smaskaliga infrastrukturin-
vesteringarna bidragit till att tillgodose ett faktiskt behov eller
undanrdja ett faktiskt hinder for gang- eller cykeltrafik.

= Samarbete med medier.

4

Utveckling av ett varumarke for aktiviteterna pa orten.

= Formedling av samma budskap via flera olika avsidndare (sam-
hallsplanerare, transportplanerare, hilso- och sjukvardsperso-
nal, polis och sa vidare) for att 6ka genomslaget.
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Det finns f& exempel pa studier av mobilitetsldsningar i smastader,
da sddana studier ofta antingen behandlat storre stader eller lands-
byggd. Studier av kollektivtrafiken i europeiska landsbygdsomraden
kan dock vara relevanta ocksa i en smastadskontext. Dessa studier
visar att regeringar pa central eller hdgre niva har en avgérande roll
nar det galler att samordna och finansiera atgarder. De orter som
har en mer omfattande, regelbunden och véalutnyttjad kollektivtrafik
ar de som har program for transporter pa landsbygden som inrat-
tats och fatt stéd av den nationella regeringen, som har ett starkt
fokus pa lokalt férankrade I6sningar och som har en stark tonvikt
pa att minska det sociala utanférskapet. De ar sarskilt effektiva nar
de ger tillgang till teknik och resurser som utbildning, programvara,
kommunikation och administration. Dessutom innebar dverféringen
av natverksresurser till lokal niva en chans att skapa stordriftsfor-
delar och minska samhallets investeringsbehov. Kanske ar det inte
sarskilt férvanande att forskare kommer fram till att samarbete i
partnerskap och dialog med anvandare ar viktigt for att kunna inte-
grera konventionella kollektivtrafiktjanster med varandra och med
anropsstyrda kollektivtrafiktjanster. De lyfter fram ett omrade sdder
om Leipzig, Tyskland, dar en battre samordning av buss- och tag-
kommunikationer har inneburit att ett ruralt bytesbaserat kollektiv-
trafiksystem har blivit mer tillforlitligt. Det ar sdledes uppenbart att
en andamalsenlig styrning ar en viktig aspekt for att kunna bedriva
en effektiv kollektivtrafik i landsbygds- och smastadsomraden. Har
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finns en tydlig koppling till den diskussion om planering av hallbar
mobilitet i sma stader som fors i nasta avsnitt [53].

Exempel pa integrerad planering

av hallbar mobilitet

Till foljd av bade nationella och europeiska initiativ finns allt fler
exempel pa planer for hallbar mobilitet i europeiska stader. Dessa
planer innehdller en rad sociala, ekonomiska och miljémassiga mal
och atgarder for att na dessa mal. Planerna innehaller i regel atgar-
der for att férandra manniskors satt att resa och paverka dem att i
forsta hand ga, cykla eller resa kollektivt. | Sverige motsvaras detta
av en trafikstrategi. Dessa mal och strategier fokuserar dock i for-
sta hand pa storre stader, eller pa centralorten i en kommun eller
region. En ganska liten andel av dessa stader ar smastader. Det
finns tva skal till detta:

= Ilander och regioner som Frankrike och Katalonien i Spanien ar
sadana planer obligatoriska, dock endast for stérre kommuner
med 6ver 50 000-100 000 invanare.

= Atgérdema ar ofta koncentrerade till den stérsta orten i kom-
munen. Lund har till exempel en plan for hallbar mobilitet. De
flesta av atgarderna i planen avser dock staden Lund, inte
ovriga betydligt mindre orter i kommunen.

(8 0) Mobilitet i minder stader



Vi har dock identifierat tva regioner/lander dar mindre stader har
utarbetat och genomfort planer f6r hallbar mobilitet i stérre skala.
Den forsta ar Flandern, dar det sedan 1990-talet har varit obli-
gatoriskt for alla kommuner, oavsett storlek, att utarbeta pla-

ner for hallbar mobilitet i stader. Den andra ar Slovenien, dar den
nationella regeringen har hjalpt till att utarbeta planer for hall-
bar mobilitet i stader och dar de flesta orter faller inom kategorin
“smastader” (eller mindre).

Innehallet i och effekterna av Flanderns planer for hallbar
mobilitet i stader och den flamlandska regeringens
stodprogram for dessa planer:

Planerna for hallbar mobilitet i stader i flamlandska kommuner
upprattas enligt de riktlinjer som den flamlandska regeringen
har tagit fram. De har darfor ofta en liknande struktur och lik-
nande innehall, om dn med olika fokus beroende pa den lokala
kontexten. De innehaller framfor allt féljande atgarder:

= Trafikdampande atgarder och hastighetsbegransningar
= Bilfria omraden och battre gangvagar
= Parkeringshantering

= Markanviandning for att minska resebehovet
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= Forbattrade cykelvagar

= ”Cirkulationsplaner”, det vill sdga system av enkelriktade gator
som gor det svart att resa genom ett omrade, men dar det finns
undantag for cyklister och, i forekommande fall, kollektivtrafik

= Atgarder som underlattar for barn att ta sig till skolor till fots
och med cykel och trafikddmpande atgarder runt skolor

= Battre kollektivtrafik i samarbete med den flamlandska "natio-
nella” kollektivtrafikoperatoren De Lijn

Sedan omkring ar 2000 har kommuner i sitt arbete med att utar-
beta planer for hallbar mobilitet i stader fatt stod av experter som
anlitats eller anstallts av den flamléandska regeringen. Dessa exper-
ter har haft i uppdrag att ge rd&d om hur man kan utveckla och
sedan forbattra planerna, och anpassa dem efter varje kommun.
Manga kommuner ar nu inne pa sin tredje eller till och med fjarde
plan for hallbar mobilitet i stader och har f6r varje plan finslipat
vilka atgarder de vill genomfora.

| en regelbunden transportundersdkning pa kommunniva mats
andelen resor med olika transportmedel till skola och arbete. For
kommuner med 10 000-30 000 invanare 6kade andelen bilresor

(8 2) Mobilitet i minder stader



med i genomsnitt 1-2 procentenheter mellan 2017 och 2020 (till-
gangliga uppgifter for de senaste tva aren), framfor allt pa grund
av en minskad andel resor till fots. Vissa kommuner gick dock
emot strdmmen och uppvisade en minskad bilanvandning. Mer
detaljerade data fran Flandern finns tyvarr inte att tillga.

Sloveniens erfarenheter av planer for hallbar
mobilitet i stader

Slovenien, med en sammanlagd befolkning pa endast tva miljoner
invanare, har endast fyra stader med &ver 30 000 invénare. Over
tva tredjedelar av Sloveniens kommuner med 6ver 5 000 invanare
har tagit fram sin forsta, och i vissa fall sin andra, plan fér hallbar
mobilitet i stader. Det mest valkanda exemplet pa en sadan plan
for en smastad i Slovenien kommer fran kommunen Ljutomer, med
sammanlagt 11 400 invanare, varav endast drygt 3 000 bor i sjalva
staden.

Ljutomers plan for hallbar mobilitet i stiader

Den nuvarande planen avser aren 2017-2022 och innehaller 64
atgdrder inom fem teman (planering, gangtrafik, cykeltrafik, kol-
lektivtrafik och motortrafik). Stérst fokus ligger pa att férbattra
forutsattningarna for cykel- och gangtrafik. Den forsta genera-
tionens plan for hallbar mobilitet i stader i Ljutomer antogs 2012.
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Andra generationens plan antogs 2017. Nedan anges nagra av de
genomforda atgarderna:

= ”Manniskovanlig trafik”. En gangbro i tra byggdes, vilken avse-
vart forbattrade férbindelserna mellan hégstadieskolan och
jarnvagsstationen. Samtidigt innebar en omlaggning och for-
andring av trafikreglerna att det blev lattare att ta sig till lag-
och mellanstadieskolan.

= Stora torget gjordes delvis bilfritt.

= Tva strategiska dokument utarbetades: "Riktlinjer for utform-
ning av cykelinfrastruktur” och "Utformning av trafikytor i
staden Ljutomer”.

= Den lokala stodgruppen for hallbar mobilitet, bestaende av lokala
berdrda parter, 6vervakade och arbetade for att framja genom-
forandet av planen for hallbar mobilitet i stader i Ljutomer.

Allmanhetens positiva bild av den férsta planen uppmuntrade
kommunen att planera genomférandet av liknande atgarder 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 lagga om bostadsgatorna for
att ge bilar mindre utrymme, ge fotgangare mer utrymme samt
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avsatta mer plats for lekomraden. JurSovka var det forsta exem-
plet pa det. Andra atgarder har varit en betydande upprustning
av tva skolvagar (till lag- och mellanstadieskolan respektive hg-
stadieskolan), anlaggandet av ett separat cykelfalt pa vagen till

en narliggande stad samt upprattandet av tva detaljplaner (fér
cykelinfrastruktur inom kommunen och for trafiksystem i sta-

den Ljutomer). Det finns aven flera atgarder som just nu haller pa
att genomforas. Ljutomer kommer om nagra ar att ha ytterligare
fyra trafikddmpade stadsdelar, ett separat och upphdjt cykelfalt
langs hela huvudgatan genom staden och en saker skolvag till den
utbyggda fér-, lag- och mellanstadieskolan i den mindre staden
Cezanjevci for att bara ndmna nagra exempel. Enligt de forskare
som ar ansvariga for den arliga 6vervakningen av resmonstren i
Ljutomer har det dock, pa kommunal niva, hittills inte skett nagon
forandring i mer hallbar riktning.

Hamtat fran sump-network.eu/cities-countries/ljutomer, med vissa
tillagg fran forfattarna.

Erfarenheter av att planera for hallbar mobilitet

Manga europeiska stader har deltagit i EU-finansierade Civitas-
projekt. Erfarenheterna fran projekten publiceras i rapporter pa
Civitas hemsida civitas.eu.
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Nagra exempel pa stader som bedrivit
EU-finansierade Civitas-projekt:

(1) Grevena i Grekland saknar en sammanbhallen plan fér mer hall-
bar mobilitet i staden. Grevena har dock tagit fram begransade
projektplaner och genomfort atgarder baserade pa dem. Gre-
vena har bland annat infért bilfria omraden efter renoveringen
av det centrala torget och intilliggande gator, byggt en rondell
pa en av stadens tillfartsleder, infort trafikljus vid storre kors-
ningar, infort parkeringshantering, och férbattrat gang- och
cykeltrafiknéatet runt staden.

(2) Italienska Elba &r en 6 med 32 000 invanare fordelade pa ett
antal mindre stader. On genomférde, som ett led i EU:s pro-
jekt Civitas destinations inom ramen for Horison 2020 for aren
2016-2021, ett antal atgarder for mer hallbara transporter.
Atgirderna kategoriserades under rubrikerna renare och effek-
tivare offentliga och privata flottor, attraktivare kollektivtrafik,
sakrare och mer tillgangliga offentliga utrymmen, samt hotel-
linnehavare och lokala foretag som ambassadoérer for hallbar
mobilitet. Dessa atgarder ledde bland annat till ett kraftigt
okat antal busspassagerare, betydligt fler laddstationer for
elektriska fordon och en 6kad anvandning av delade elcyklar.
(Utvarderingen av projektet aterfinns pa destinationsplatform.
eu/ProjectEvaluationResults/elba-results.html)
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(3) Ginosa, Italien, har genomfort flera atgirder for mer hallbara
transporter. Dessa har varit inriktade pa siker tillganglighet
och omdisponering av offentliga utrymmen (omraden med
begransad trafik, trafikdampande atgarder, tillganglighet for
alla och sa vidare), cykelinfrastruktur (nya cykelnat, ny cykel-
parkering och cykelforvaring), parkeringshantering (parke-
ringsegler), kollektivtrafik (nya knutpunkter, omliaggning av
busslinjer, ny bussflotta - sma och koldioxidsnala elbussar)
samt kompletterande atgarder och informationsinsatser
(mobilitetsstyrning, integrering av sustainable urban moblity
planarbetet/SLP3 i stadens langsiktiga strategier).

(4) Herrenberg, en stad med 32 000 invanare nira Stuttgart i
Tyskland, har antagit en plan for hallbar mobilitet i stader och
har strategier for fysisk planering. Staden férsoker aven gora
foljande for att minska utslappen fran stadens transporter:

= Intensifiera en dvergripande och integrerad mobilitetspolitik
for att hantera och minimera motordrivna persontransporter
och 6ka andelen hallbara transportmedel.

= Minska barriareffekten langs de storsta trafiklederna genom
att minska trafiknivaerna och andra strukturella atgarder.

= Forbattra kollektivtrafiken i staden.
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= Utoka gang- och cykelnit och se till att de uppfyller en lagsta
kvalitetsstandard.

= Hantera den aktiva trafiken.
= Framja malen i stadens luftkvalitets-, buller- och klimatplaner.

= Det ar dock oklart hur stor del av planen som har genomfarts.

Atgardernas inverkan pa resmonster

| likhet med den generellt knappa tillgangen till litteratur om det
faktiska genomférandet av atgarder for hallbar transport i smasta-
der rader det dven brist pa forskningsresultat om de férandringar

| resmonster som atgarderna har féranlett, utdver dem som redan
har namnts. De mest heltdckande uppgifterna tycks komma fran
Flandern. Dar har man i smastaderna, som tidigare forklarats, i
genomsnitt inte sett ndgon évergang till mer hallbara transportslag.

Det saknas forskning som visar vad som hindrar évergangen till ett
mer hallbart resménster i sma stader. Studier av mer urbana miljéer
indikerar dock att brist pa trafikddmpande atgarder (parkerings-
hantering, avstdngda végar) i kombination med en fortsatt utspridd
markanvandning bidrar till att atgdrderna for att férbattra alterna-
tiven till bilen i sma stader i till exempel Flandern och Slovenien inte
har varit tillrdckliga fér att gdéra alternativen mer attraktiva an bilen.

Sa kan transporter i sma stéder bli mer hallbara (8 9)






Slutsatser

= Det finns inte sa stor erfarenhet av att genomféra och utvérdera
atgarder for att skapa ett mer hallbart resande i sma stader.
Undantagen ar kollektivtrafik och anropsstyrda transporter,
dar det har gjorts manga forsok med experimentella initiativ. Det
finns endast ett fatal studier och rapporter om erfarenheterna av
att forbattra forhallandena for gang- och cykeltrafik i sma stéder.

= Det finns goda argument for en stationsnara utveckling och
kompakt urbanism i sma stader. | praktiken ar utvecklingen
dock overlag en annan.

= Nya mobilitetsalternativ i sma stader, till exempel taxiliknande
former av samakning, har varit foremal for mycket diskussion.
Dock har man dnnu inte hittat nagot satt att komma till ratta
med det storsta hindret for saddan verksamhet - den begrén-
sade marknadsstorleken.

= Genom att - med finansiering och expertrad - ge stad till de
kommuner som arbetar med planering av hallbar mobilitet i
sma stader skulle man kunna 6ka satsningarna pa och framja
genomforandet av atgarder for hallbar mobilitet.

= For att 6ka andelen hallbara transporter ar det av stor vikt att
atgarder som framjar hallbar mobilitet kombineras med atgar-
der som begransar transporter med bil.
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Slutsatser och
rekommendationer

De rekommendationer vi kan ge for att 6ka andelen hall-
bara transporter i sma stader ar inte genomgaende
baserade pa vetenskapliga belagg, eftersom det, som
forklarats tidigare i rapporten, finns begransad praktisk
erfarenhet av att genomfora sadana forandringar och
endast ett fatal studier som utvarderar de forandringar
som hittills introducerats. Rekommendationerna ar dock
baserade pa den kunskap och de erfarenheter som fak-
tiskt finns, i viss utstrackning utifran forsok att oka
andelen hallbara transporter i storre stader eller pa lands-
bygden. Rekommendationerna ar indelade i tva huvud-
kategorier: den forsta handlar om planering, service och
infrastruktur och den andra handlar mer om attityder.



Rekommendationer om planering, service
och infrastruktur

= Markanvandning ar nyckeln, vilket olika forskningsrapporter
visar. Resmonster skulle kunna forandras med en mer kompakt
stadsplanering i sma stader. Det ar av stor vikt att stoppa eller
bromsa utglesningen av bostader och service. Om service i stal-
let tillhandahalls centralt och nédra en nagot kompaktare bebyg-
gelse uppmuntrar det manniskor att bo centralt och underlattar
for de boende att nyttja mikromobilitet och kollektivtrafik.

= Genom att organisera och framja planering av hallbar mobilitet
i sma stader blir det lattare att tillhandahalla bra alternativa
transportsatt. Det kommer dock inte att minska andelen
bilresor om inte markanvandningen forandras och biltrafiken
samtidigt begransas.

= Nar det finns kollektivtrafikforbindelser mellan en smastad och
en narliggande storstad bor stationsnara utveckling anvandas
for att sakerstilla att smastadernas bebyggelse koncentreras
till omraden nara kollektivtrafikens hallplatser.

= Genom att ha en sa flexibel syn som mdjligt pa vad som utgor
kollektivtrafik (anvanda anropsstyrd trafik, 6ppna skolbussar
for allmanheten, tillata cyklar, sparkcyklar och sa vidare pa
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bussar, integrera sérskilda persontransporter med konventio-
nell kollektivtrafik och med mikromobilitet) och genom att till-
lampa de lardomar som dragits av att forbattra den mer urbana
kollektivtrafiken pa kollektivtrafiken i sma stéder kan man
forbattra kollektivtrafikens serviceniva och anseende. (Det ar
dock svart att hitta nagra faktiska erfarenheter som visar att
detta har uppnatts i praktiken.)

| litteraturen presenteras flera tekniska losningar for att for-
battra kollektivtrafiken i landsbygdsomraden och smastéader
(till exempel sjalvkorande bussar, appar och sa vidare.)

Litteraturen visar att cyklandet ligger pa en hég, om &n sjunkan-
de, niva i vissa sma stider. Denna utveckling kan vindas genom
att investera i forbattrad cykelinfrastruktur som 6kar trafik-
sikerheten och forbattrar cykelinfrastrukturens kontinuitet.

En stor andel av resorna i sma stader sker redan till fots. Ande-
len resor till fots tycks dock minska. En viktig atgard for att
oka andelen resor till fots ar att se till att det ar tryggt att
promenera och att bostéader ligger inom promenadavstand fran
service. En annan atgard ar att sdkerstailla att infrastruktur for
gangtrafikanter ar tillganglig for personer med funktionsned-
sattning. Sadana forbattringar kostar forhallandevis lite och
kan genomforas successivt.
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Rekommendationer om attityder till transporter
som en del av smastadslivet

= En stark drivkraft hos de som bositter sig i mindre stéder ar en
onskan om "residential urbanism”. Trots det skulle det vara vart
att undersoka hur de som bor i smastader och deras politiker
stéller sig till olika former av bostadsbyggande (villor med lag
densitet, villor med medelhog densitet, radhus, lagenheter och
sa vidare) for att ta reda pa om och under vilka omstandigheter
allmanhet och politiker skulle acceptera andra former av nypro-
ducerade bostéader an villor med lag densitet.

= Litteraturen visar att ménniskor delvis flyttar till smasta-
der for att de vill hitta en plats dar det finns en stérre kinsla
av gemenskap. De kan darfor vara mer beredda att agera mer
gemenskapsinriktat an de hade varit i en storstad. Vid trans-
portplaneringen i dessa omraden kan man férsoka sla mynt av
denna gemenskapskansla. Det skulle till exempel kunna 6ka
acceptansen for delade tjanster eller majliggora gemensamma
transportsatsningar. Detta bor undersokas narmare.

= Flera stiader har anvant sig av spelstrategier, till exempel i form
av tavlingar for lokalinvanarna, for att ge manniskor incitament
att cykla mer, kora mer trafiksikert och sa vidare. Sadana initi-
ativ skulle dven kunna tillampas i mindre stéader.
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Avslutande reflektioner

= Viharivar rapport studerat hur situationen ser ut i sma sta-
der nar det géller transporter och transportplanering. En bety-
dande andel av befolkningen bor i en mindre stad och i vissa
lander i europa bor en allt storre andel av befolkningen i sma
stader. Var rapport visar att mobilitetsmonstren i dessa mindre
stider ar mer bilberoende én i storre stiader och att detta bilbe-
roende tycks 6ka. Manniskor séker sig till mindre stader for att
fa mer utrymme och en lantligare livsstil. Det tycks i dagslaget
vara synonymt med en omfattande bilanvandning, huvudsakli-
gen pa grund av att manniskor bor glest. Det finns viss erfaren-
het av initiativ for att minska bilberoendet i mindre stader, men
bade litteraturen och de praktiska erfarenheterna ar begran-
sade. Det finns darfér mycket kvar att gora for att 6ka var kun-
skap om och erfarenhet av hur transporter i sma stéader kan bli
mer hallbara.
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Bilaga 1.
Metod

Baserat pa de forskningsfragor som utarbetades i samarbete med
projektets styrgrupp tog vi fram ett antal sékord for litteratursok-
ning, vilka framgar av bilaga 1. Dessa anvandes framfor allt for att
soka fram relevanta uppsatser i Google Scholar. S6kningar gjordes
aven i uppsatser som hanvisar till dessa uppsatser for att hitta rele-
vant nyare forskning. Uppsatserna kategoriserades utifran vilka av
forskningsfragorna i denna rapport de behandlade. Som framgar
av tabell A1.1 nedan ar det manga fler forskare som har studerat
forskningsfragorna i kategorin rdédande trender och férhallanden
an som har studerat fragor om atgarder for att forandra mobilitets-
maonster i rurbana omraden. Vissa amnen (forskningsfragor) har
tidigare studerats av mycket fa forfattare, vilket tyder pa att det
finns en forskningslucka.
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Tabell A1.1 - Antal studier som hittades om varje amne
(forskningsfraga)

Definitioner av smastéader 47
Smastédders demografiska betydelse 25
Vilka som bor i dessa omraden och vilken typ av livsstil de har 41
Covids paverkan pa efterfragan pa bostader i smastader 8

Resmonster inom sméastader 40
Smastéadernas forhallande till stérre omraden 49
Nya mobilitetslésningar for smastader 16
Planering for transportférandringar i smastader 48
Dokumenterad planering av férandringar g
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Tabell A1.2 - Anvanda sokord vid litteratursokning

Forskningsfraga Inledande s6kord (sok pa bade "town”
och "city”)

Hur definierar vi smastéader i fraga om Small*+town+population, size, scale, de-
yta och befolkning? mographic®, characteristics, planning,
urbanization

(Titta aven pa formella definitioner uti-
fran urbana klassificeringar)

OKar eller minskar smastidernas be- Small*+town+population+growth, in-
tydelse sett till antalet invanare? crease, +COVID, +pandemic

Finns det nagra belagg for en «flykt»
till dessa omraden, sarskilt till foljd av
covid?

(S6k om mdjligt aven i fastighetsdata-
baser. Har finns en del nyttiga lankar:
https://uk.finance.yahoo.com/news/
property-uk-housing-market-trends-
garden-remote-work-stamp-duty-holi-
day-rishi-sunak-coronavirus-141713213.
html)

Vad vardeséatter méanniskor med att bo Small*+town+lifestyle, attitude™,

i dessa omraden och vilka attityder har trend”, way-of-life, working+pattern®
de till att bo i dessa omraden? Har pan-

demin forandrat attityderna till mindre

stader? Kan vi hitta den "urbana livssti-

len” i landsbygdsomraden?
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Hur reser manniskor i dag i dessa om-
raden? Vad kdnnetecknar den fysiska
miljon i dessa omraden (t.ex. densitet,
avstand, blandad markanvandning, fo-
rekomst av storre markanvandnings-
omraden t.ex. kopcentrum, och/eller
parkeringsplatser) som paverkar dessa
resmonster?

Ur ett transportperspektiv lever
maéanniskor i dessa omraden sina liv hu-
vudsakligen i landsbygdsomradet eller
har de mycket frekventa forbindelser
med det urbana?

Vilka typer av transportlosningar hit-
tar vi i dessa omraden? Nyare former
av mobilitet? Delningstjanster? Hallba-
ra transportlésningar som 6verfors till
dessa omraden?

Analys av resedata fran nationella trans-
portundersokningar i t.ex. Sverige eller
Norge (eller Tyskland)

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

Som ovan

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

Dessutom gjordes sokningar pa hallbara transporter i smastader pa EU:s webb-
plats Civitas (EU:s initiativ och projekt for mobilitet i stader). Flera av Flanderns
planer for hallbar mobilitet i stader studerades tillsammans med utvarderings-
data som samlats in av den flamléndska regeringen. Aven Sloveniens erfaren-
heter studerades med hjalp av forfattarnas kollegor i Slovenien.

(111)
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Bilaga 2.

Formell klassifice-
ring av smastader

Utdver teoretiska/geografiska begrepp finns det administrativa
indelningar i olika omraden. Sveriges kommuner och regioners
(SKR:s) kommungruppsindelning bestar av tre huvudkategorier (A.
Storstader och storstadsndra kommuner, B. Stérre stader och kom-
muner nara storre stad, C. Mindre stader/tatorter och landsbygds-
kommuner). Inom varje kategori finns det tre underkategorier. SKR:s
indelning bygger pa storlek pa tatorten, narhet till storre tatort och
pendlingsmdnster. | denna bilaga forklarar vi dessa indelningar.
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Tabell A2.1: SKR:s kommungruppsindelning

A. Storstader och storstadsnara kommuner

A1. Storstader - kommuner med minst 200 000 invanare varav minst 200 000
invanare i den storsta tatorten.

A2. Pendlingskommun néra storstad - kommuner dar minst 40 procent av natt-
befolkningen pendlar till arbete i en storstad eller storstadsnara kommun.

B. Storre stader och kommuner néara stoérre stad

B3. Storre stad - kommuner med minst 50 000 invanare varav minst 40 000
invanare i den storsta tatorten.

B4. Pendlingskommun nara storre stad - kommuner déar minst 40 procent av natt-
befolkningen pendlar till arbete i en storre stad.

B5. Lagpendlingskommun néra stoérre stad - kommuner déar mindre 4n 40 procent
av nattbefolkningen pendlar till arbete i en stérre stad.

C. Mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner

C6. Mindre stad/tatort - kommuner med minst 15 000 men mindre an 40 000
invanare i den storsta tatorten.

C7. Pendlingskommun néra mindre stad/tatort - kommuner dar minst 30 procent
av nattbefolkningen pendlar till arbete i annan mindre ort och/eller dar minst
30 procent av den sysselsatta dagbefolkningen bor i annan kommun.
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C8. Landsbygdskommun - kommuner med mindre dn 15 000 invanare i den stors-
ta tatorten, lagt pendlingsmonster (mindre an 30 procent).

C9. Landsbygdskommun med bestksnéring - landsbygdskommun med minst tva
kriterier for besoksnaring, dvs antal gastnatter, omsattning inom detaljhandel/
hotell/ restaurang i forhallande till invanarantalet.

Kalla: https://skr.se/skr/tjanster/kommunerochregioner/faktakommunerochregio-

ner/kommungruppsindelning.2051.html

Funktionell analysregion (FA-region) definieras baserat pa arbetspendling. Tillvaxt-
verket definierar FA-region som "en region, inom vilken manniskor kan bo och arbe-
ta utan att behova gora alltfor tidsédande resor”. FA-regionerna i Sverige bestar av
sex kategorier. Centralitetsindex ar en annan indelning som anvéands for att beskriva
centralitet baserat pa tillgdngen till arbetsplatser och servicefunktioner. Detta in-
dex anvands i manga lander, till exempel Norge, och bygger pa samma princip som

indelningen i FA-regioner.
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Tabell A2.2: Tillvaxtverkets indelning i FA-regioner

Storstadskommuner (FA-regioner): Mindre &n 20 procent av befolkningen bor i ru-
rala omraden och har tillsammans med angransande kommuner en samlad folk-
mangd pa minst 500 000 invanare.

Tata blandade kommuner (FA-regioner): Mindre an 50 procent av befolkningen bor
i rurala omraden och minst halften av befolkningen har mindre an 45 minuters res-
vag med bil till en tatort med minst 50 000 invanare.

Glesa blandade kommuner (FA-regioner): Mindre an 50 procent av befolkningen bor
i rurala omraden och mindre an halften av befolkningen har mindre &n 45 minuters
resvag med bil till en tatort med minst 50 000 invanare.

Tatortsnara landsbygdskommuner (FA-regioner): Minst 50 procent av befolkningen
bor i rurala omraden och minst hélften av befolkningen har mindre &n 45 minuters
resvag med bil till en tatort med minst 50 000 invanare.

Glesa landsbygdskommuner (FA-regioner): Mer an 50 procent av befolkningen bor
i rurala omraden och mindre an halften av befolkningen har mindre &n 45 minuters
resvag med bil till en tatort med minst 50 000 invanare.

Mycket glesa landsbygdskommuner (FA-regioner): Hela befolkningen bor i rurala
omraden och har i genomsnitt minst 90 minuters resvag med bil till en tatort med
minst 50 000 invanare.

Kalla: https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-indelningar/
fa-regioner.html
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Bilaga 3.

Belaggens kvantitet
och kvalitet

Denna rapport ar uppbyggd kring ett antal forskningsfragor, vilket
forklaras i kapitel 1. Beldggens kvalitet och kvantitet for varje fraga
varierar — det finns mer och battre belagg for vissa fragor an for
andra. Detta, tillsammans med slutsatserna for varje frdga, sam-
manfattas i tabell A3.1 nedan.
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Forsknings- Slutsatser Beliaggens | Beldaggens
fraga kvalitet kvantitet

Definitioner Det finns mycket forskning om smastader men ~ Mattlig
av sma- de definieras olika i olika studier och lander.
stader Antalet invanare i smastader anses ofta lig-

ga pa 5 000-30 000 men kan ibland vara hela
50 000. Smastader kan sedan delas in i un-
derkategorier beroende pa var de ligger i for-
hallande till storre storstader och om de har en
regional servicefunktion.

Smastaders | de europeiska landerna bor 10-15 procent av Hog Hog
demografis- den sammanlagda befolkningen i smastader
ka betydelse och ytterligare 1015 procent bor i glesa lands-

bygdsomraden. Eftersom smastéader 6verlag

vaxer lika fort eller fortare &n andra omraden ar

deras demografiska betydelse ofdrandrad eller

till och med 6kar. Smastidernas demografis-

ka betydelse minskar endast i avlagset belagna

smastader som ar beroende av en eller tva sto-

ra arbetsgivare inom industrin.
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Forsknings- Slutsatser Beliaggens | Beldaggens
fraga kvalitet kvantitet

Vilka som Det har varit svart att hitta litteratur om sjal- Mattlig
bor i dessa va attityderna till att bo i smastader, men

omradenoch  det finns en del forskning om vilken typ av

vilken typ manniskor som bor dar och vilka motiv de

av livsstil de har for att gora det. Det finns dem som flyt-

har tar in fran storre urbana omraden i jakten pa

mer utrymme till lagre kostnad och en mer
"lantlig” livsstil. Det finns dem som ursprung-
ligen ar fran dessa smastader och flyttar "till-
baka till rétterna” for att vara narmare familj
och bekanta platser. Sedan har vi dem som vid
pensionsalder flyttar in fran omkringliggande
omraden for att fa tillgang till smastédernas
service. Aven om det finns vissa beldgg for att
en del av de méanniskor som flyttar in har en
mer "alternativ” eller "miljévanlig” installning
till sitt (nya) livi smastaden drivs de flesta av
en 6nskan om "residential urbanism”, det vill
séga att de vill ha en lantlig livsstil och mer ut-
rymme, men i en smastadsmiljo.
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Forsknings- Slutsatser Beliaggens | Beldaggens
fraga kvalitet kvantitet

Covids pa- Det finns hittills begransad forskning om detta ~ Mattlig Mattlig till
verkan pa men analyser av bostadsforséljningar tyder pa lag
efterfragan att fler har flyttat till fororter och smastader

paattboi beldgna inom storstadsregioner sedan pande-

smastader nins borjan.

Resmonster Nationella transportundersékningar och an- Hog Hog

inom sma- dra data visar att resandet i smastader ar mer

stader bilberoende an i stora stader och att gangtra-

fiken &r det nast vanligaste transportsattet.
Det ar dock viktigt att notera att graden av
utpendling i stor utstrackning paverkar for-
delningen mellan olika trafikslag. Det inne-

bar att mer sjalvstandiga smastader kan vara
mindre bilberoende dn smastader som ingar i
en storstadsregion. HuvudskKalet till det star-
ka bilberoendet ar den glesare bebyggelse som
aterfinns i smastader och den hér typen av be-
byggelseutveckling fortsatter eller till och med
okar. En samre infrastruktur for cykel- och
gangtrafik, samre Kollektivtrafik och hogre bil-
innehav én i storre stader leder i kombination
med den laga densiteten till en ytterligare "in-
lasning” av den hoga bilanvandningen.
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Forsknings- Slutsatser Beliaggens | Beldaggens
fraga kvalitet kvantitet

Nya mobi- | manga studier diskuteras nya mobilitets|6s-
litetslos- ningars tillamplighet pa smastader och lands-
ningar for bygdsomraden, men de flesta av dessa bygger
smastader pa modellering av hypotetiska verksamheter.

Nya mobilitetslésningar tros kunna vara en moj-
lighet for dessa omraden, antingen som kom-
plement till eller i stéllet for kollektivtrafik. Det
ar fortfarande dock hogst osakert om det gar
att hitta l6nsamhet for sddana tjanster i dessa
omraden pa grund av den laga efterfragan.

Planering for ~ Det finnsii litteraturen fa dokumenterade belagg

transport- for att man i smastader planerar for 6kad cykel-
forandringar och gangtrafik, for stationsnara utveckling eller
i smastader for kompakt urbanism. Det transportslag som

i en smastads- och landsbygdskontext dgnas
storst uppmarksamhet i litteraturen ar kollektiv-
trafik, inbegripet integrationen av konventionell
och anropsstyrd kollektivtrafik och styrningen av
denna integration. Trots det ligger fokus i littera-
turen, aven nar det galler kollektivtrafik, framfor
allt pa genomforbarhetsstudier och forsok, inte
pa storskaliga, langsiktiga forandringar av kollek-
tivtrafiken i dessa omraden. Detta visar att det
finns en betydande brist pa belagg.
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Forsknings- Slutsatser Beliaggens | Beldaggens
fraga kvalitet kvantitet

Dokumente- | likhet med foregaende forskningsfraga finns
rad planering  det pa grund av bristen pa faktiskt genom-

av forand- forda initiativ darfor mycket lite data om
ringar uppmatta effekter av férandringar i transport-

planeringen i smastader. Undantagen finns i
regel i den gra litteraturen, dar utvarderings-
metoderna ar mindre transparenta och ofta
mindre rigordsa an i den vetenskapliga litte-
raturen. Detta visar att det finns en betydan-
de brist pa vetenskapliga beldgg. Det finns
dock en del praktiska erfarenheter, sarskilt
fran Flandern i Belgien och fran Slovenien, dar
manga smastader har dgnat sig at planering
for hallbar mobilitet i stader.
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