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Forord

Den 29 januari 2019 beslutade trafikutskottets arbetsgrupp for forsknings- och
framtidsfragor att férdjupa sig inom omradet mobilitet pa landsbygd. En for-
studie togs fram som underlag infor det fortsatta arbetet. Gruppens forstudie
utmynnade i forslaget att en forskningsdversikt skulle fokusera pé vilka mobi-
litetstjanster som skulle kunna 6ka tillgéngligheten pa landsbygden pa kort och
lang sikt samt vilka mdjligheter och hinder som finns fér genomférande av
dessa. Forskningsresultat skulle kombineras med att finna goda exempel pa
nya hallbara och tillgéngliga mobilitetsldsningar pa landsbygd, bade i Sverige
och i andra lénder.

Den 14 mars 2019 beslutade trafikutskottet att genomfora en forsknings-
oversikt om mobilitet pd landsbygden baserad pd gruppens ovanndmnda for-
slag. Av uppldgget framgick att Riksdagsforvaltningen inom ramen for sam-
manstédllningen av dversiktens underlag bl.a. skulle ta fram ett avtal med en
eller flera externa forskare for ett begriansat deluppdrag inom ramen for de
identifierade fragestdllningarna. Ett sddant avtal slots med Trivector Traffic
AB (dnr 1835-2019/20).

En referensgrupp bestdende av docent Cecilia Jakobsson Bergstad, fil.dr
Jessica Berg, fil.dr John Hultén, master of science Asa Hult, tekn.kand. Per-Erik
Holmberg, fil.dr Anna Kramers samt tekn.dr Anna Pernestal har bidragit med
synpunkter och granskning av Trivectors forskningsoversikt.

Forskningssekreterare Helene Limén (fram t.o.m. 14 oktober 2019) och ut-
redare Elisabet Michailaki Lindquist, vid utvdrderings- och forskningssekre-
tariatet, har i samarbete med utskottshandlédggare Sofia Ekstrand vid trafikut-
skottets kansli bistatt arbetsgruppen med att ta fram underlag till gruppens rap-
port. Pernille Lehn Bernidng och Sofia Lindgren, Riksdagsbiblioteket, har ut-
format omvirldsbevakningsprofiler och gjort litteratursdkningar. Aven Thomas
Larue, sekretariatschef, och Mattias Revelius, kanslichef, har deltagit i arbetet.

Arbetsgruppen for forsknings- och framtidsfragor 6verlamnar harmed sin

rapport.

Stockholm i mars 2020
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Sammanfattning

Forskningsoversikten visar att det inte finns s& mycket genomford forskning
om mobilitet pa landsbygder, och dess olika underteman, vare sig i Sverige
eller i andra ldnder. Det finns en del pagaende forskningsprojekt, ofta i samar-
bete med svenska myndigheter, regioner eller kommuner och i vissa fall inom
ramen for EU-projekt. Fragan om hur man 16ser mobilitet pa landsbygden ar
aktuell for manga europeiska lander (pa grund av demografisk utveckling och
fortsatt urbanisering). Den 6kande digitaliseringen med nya tjénster och sam-
hallsfunktioner samt elektrifiering och automatisering av fordon 6ppnar paral-
lellt f6r nya mobilitetslosningar som kan ge ny och dkad tillgédnglighet och
samtidigt vara hallbara.

Kollektivtrafik — traditionell och i nya former

Trafikering av landsbygder innebér stora utmaningar for traditionell kollektiv-
trafik eftersom landsbygder kénnetecknas av utspridd befolkning, utspridda
malpunkter och relativt fa resande. Den regionala kollektivtrafiken har ofta en
lag turtéthet och ett stort fokus pa arbetspendling, pa bekostnad av fritidsresor.
Vidare finns det brister i samordningen av trafik Gver lansgrénser, vilket kan
medfora ldnga véntetider vid interregional pendling. Kollektivtrafiken blir dér-
med inte ett realistiskt alternativ till den egna bilen.

Kostnadseffektiviteten definierad som underskott per resa dr ett problem
for kollektivtrafiken i glesbygder och pa mer utspridda landsbygder. Regioner
som redovisar underskotten uppdelat pa trafikslag visar att stadstrafik innebér
betydligt lagre underskott per resa én landsbygdstrafik (och d&nnu mer med sér-
skilda persontransporter). Samtidigt har kollektivtrafikmyndigheter ett mal att
6ka det kollektiva resandet for ett mer fossilfritt samhalle.

Den traditionella kollektivtrafiken ar linjestyrd och tidtabellslagd. Den
kombineras i allt fler regioner med anropsstyrd trafik i omraden med farre re-
sande, s.k. nértrafik. Den kan 1dggas upp pa olika sétt — fran-dorr-till-dorr, med
flexibla héllplatser, med tidtabell och utan tidtabell — det gemensamma &r att
den kommer nér nagon efterfragar den (inom vissa tidsramar). Den sédrskilda
persontrafiken ingar i nértrafiken. Andra utvecklingstendenser ér att kollektiv-
trafik samlas ldngs “starka strdk” dér det finns manga resenérer och/eller tid-
tabellslaggning som fokuserar pé att underlitta byten mellan olika linjer.

Samordning av olika transportformer och tjénster tas i flera forskningsrap-
porter upp som centralt for kollektivtrafiken pa landsbygder. Samordning har
ocksa provats sedan langt tillbaka och forekommer nu i allt stérre utstrackning
mellan huvudmén som ansvarar for sérskilda persontransporter.

Olika former av bildelning

Traditionellt sett 4r saméakning ett sdtt att resa tillsammans for att effektivisera
resande och spara resekostnader. Samékning innebdr att flera personer
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anvinder samma fordon vid samma tillfdlle for en resa i samma riktning. Bil-
pooler innebér att ett antal personer turas om att anvanda en eller ett antal for-
don. Det finns kooperativa och kommersiella bilpooler.

Samakning privatpersoner emellan har forekommit linge pa landsbygder.
En mer organiserad form av samakning forekommer sedan ett flertal ar tillbaka
i form av Facebookgrupper for samékning (framfor allt Skjutsgruppen). Under
de senaste dren pagar tester med mer formaliserade samakningstjdnster, som
mobilsamdkning, och samdakningstjdnster pd digitala plattformar som ocksa
tillgéngliggor andra transportmdjligheter (taxi som har tom kdrning pa aterre-
san eller ledig plats i sdrskild persontransport) genom samverkan med lénstra-
fiken och privata aktorer.

Forskningen om samakningstjinster pa landsbygder pekar pa att tillit och
gemenskap dr centrala kriterier for att tjinsterna ska upplevas som attraktiva
och anvéndas. Det kan uppnas om den som ingér i samakningstjénsten ar re-
gistrerad deltagare eller medlem. Forskningen talar ocksd om att det behdvs
en kritisk massa av medlemmar i samékningsgrupper for att det ska vara moj-
ligt att hitta 1dmpliga matchningar. Forandrade arbetstider for samékare, byte
av arbete, pensionering och sésongsvariationer dr exempel pa forandringar
som kan péaverka en samédkningstjénst i en mindre ort som har resestrommar
at olika héll. En erfarenhet ar att det kan finnas ett beroende av “eldsjélar” for
att samakningen ska fortleva. Forlusten av flexibilitet &r for vissa ett hinder for
saméakning, exempelvis vid arbetspendling.

Nir det géller bilpooler dr de inte ekonomiskt hallbara i omraden med for
fa invanare. Kooperativa bilpooler &r den form som beddms ha storst potential
pa landsbygder. Kommuner kan hér spela en roll i att organisera bilpooler. For
att bildelningssystem ska fungera méste det vara tydligt vilka regler som géller
for forsdkrings- och erséttningsfragor.

En kommun har ersatt leasing — som var en dyr 16sning for kommunen —
med en bilpool for egna tjdnsteresor. Bilpoolen &r 6ppen for allménheten efter
arbetstid, pd kvéllar och helger. Den hanteras av ett foretag som genom upp-
handling dven skoter service och underhéll, kundtjanst och forsékringséren-
den.

Transport som tjdnst

Transport som tjanst ér ett begrepp som éar centralt i utvecklingen av hallbara
transportldsningar. Transport som tjénst star for ett skifte fran personligt 4gda
transportmedel, exempelvis bil eller cykel, till att man hyr eller prenumererar
pé ett utbud av olika transporttjanster (bilpool, hyrcykel, taxi, buss). Delnings-
ekonomin &r central i konceptet liksom digitalisering. Transport som tjénst ska
ge mojlighet att anvénda flera olika transportsétt och kombinera dessa till en
resa som motsvarar individens behov vid just den tidpunkten. Transport som
tjénst forutsétter att flera aktorer samverkar, att man delar data och att utbudet
nds via en gemensam plattform, tillgdnglig i en app och pé internet. Infor-
mation om tider, bokning och kdp samt realtidsinformation ingér som grund-
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laggande funktioner. Finland ar ett av de ldnder som satsat mest pa intro-
duktion av transport som tjanst och som ett led i detta &ndrat sin transport-
lagstiftning.

Transport som tjanst har hittills testats framfor allt i stadsmiljo. Bérkraftiga
affarsmodeller &r fortfarande under utveckling trots det potentiellt stora kund-
underlaget i stdder. Logiken bakom intdkter och modeller for prissittning dr
exempelvis oklar. For att konceptet transport som tjanst ska kunna fungera pa
landsbygder krdvs sannolikt en samverkan mellan foretag, offentlig sektor och
boende. Till detta kommer att landsbygden i friga behover uppfylla vissa for-
utséttningar, t.ex. en viss en koncentration av befolkning, att det finns en livs-
medelsaffar, skola och lokala arbetsplatser samt ett lokalt engagemang.

Transport som tjénst pa landsbygd kan inte innehélla samma erbjudanden
som i stdder (t-bana, sparvagn och kommersiell bilpool saknas, for att nimna
nagra), men kan ha andra saker som skapar virde, t.ex. parkeringsplatser.

I ett par pagaende projekt testas transport som tjanst pa landsbygd med reg-
ioner/kommuner/lanstrafik i samarbete med privata aktorer. Digital teknik
nyttjas for att forenkla for resendren att via en app vélja resa och fardsétt samt
att boka och kdpa biljett, ndgot som redan &r vanligt inom regionala kollektiv-
trafikmyndigheternas verksamheter, men som pé detta sétt utvidgas till att in-
rymma fler transportmdjligheter.

Automatiserade fordon

Automatisering av fordon, for bade person- och godstransporter, kan komma
att bidra till en rad forbattringar av transportsystemet. Pa landsbygder kan
automatisering av fordon innebéra mojligheter till 6kad tillgdnglighet. Kollek-
tivtrafik kan tillhandahallas till en ldgre kostnad pa strak med fa resande ef-
tersom driftskostnaderna minskar stort nér det inte behdvs forare. En skyttel
kan exempelvis ta resande till ndrmaste storre vég for byte till manuellt styrd
buss. Den kan ocksa fungera som en rullande busskur.

Litteraturen pekar pa att det finns goda tekniska, fysiska och ekonomiska
forutséttningar for sjdlvkorande kollektivtrafik pa landsbygden. Tester visar
att forvantningar pa mycket eller helt sjdlvkorande fordon i blandad trafik pa
allmén vég péd landsbygd med varierad lutning, varierad vigstandard, med
andra forare som kor 60 kilometer i timmen m.m. dnnu inte kan uppfyllas —
for att na dit behdvs mer forskning och utveckling — men alla bekréftar den
enorma potentialen i teknologin.

Frdn bil till elbil

Bilen dominerar som transportmedel pa landsbygder, bade i Sverige och i
andra ldnder. Mobilitet pa landsbygden &r i stor utstréickning baserad pa bilin-
nehav, for resor bade till och fran arbete, men ocksa for familjeliv och socialt
liv. Pa grund av ldnga pendlingsavstand tenderar icke motoriserade transport-
sétt att spela en sekundér roll. Grupper utan bil och/eller kérkort — framfor allt
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dldre och ungdomar — har mindre mdéjligheter att delta i aktiviteter och evene-
mang, sirskilt pa kvéllstid och helger.

Forskning pekar pé att glest befolkade landsbygdsomraden har stor pot-
ential for elbilar, dvs. under forutsittning att ramvillkoren for elbilar éndras.
Det stora antalet tillgéngliga parkeringsplatser och ddrmed laddningsmojlig-
heter vid bostéder, men dven den hoga frekvensen av korkortsinnehavare och
den stora andelen privata transporter, utgér gynnsamma forutsittningar for an-
véandning av elbilar pa landsbygden.

Flera kommuner introducerar elbilar i hela eller delar av sin verksamhet for
att uppnd mal om fossilfria transporter.

Cykling och elcykel

Den forskning som finns om cykling baseras till stor del pa erfarenheter fran
urbana miljer, och den forskning som ror cykling pa landsbygder har framst
fokus pa turism.

Traditionellt sett har landsbygdsvégar ansetts frimst vara avsedda for mo-
torfordonstrafik och har utformats och anvénts dérefter. Ett vanligt forekom-
mande argument for att inte satsa pa cyklande pa landsbygd ar att det saknas
ekonomiska medel for att gora det. Resonemanget grundar sig bl.a. pa sam-
hillsekonomiska analyser didr en avgorande bestdndsdel &dr flodesanalyser.
Laga cykelfloden medfor att det inte satsas pa cykling.

Med elcykelns intdg har nya mojligheter 6ppnat sig for cykling i omraden
dér avstanden &r langre. Utvirdering av elcykelpremien visar att flest utbetal-
ningar per 1 000 invénare har gatt till mindre tatorter och landsbygdskommu-
ner samt att elcykel ersitter bilresor i ndrmare tva tredjedelar av pendlingsre-
sorna i mindre tdtorter och landsbygdskommuner.

Eldrivna flygplan

Elflyg passar for att flyga personer mellan nérliggande orter eller fran gles-
bygd till ndrmaste storre flygplats. En fordel med elflyg ar att det inte kraver
langa landningsbanor. En rad storre aktorer inom flygindustrin har utvecklat
mindre, eldrivna flygplan for kortare resor. I Sverige och andra lander bedrivs
en rad forskningsprojekt; enligt ett projekt som pagar kan resor med eldrivna
flygplan for ett mindre antal passagerare och destinationer under 40 mil
komma att bli mdjligt inom en snar framtid. Nar det géller ldngre regionala
flygresor dr beddmningen att man nagonstans bortanfor 2040 kommer att klara
det med batterier.

Tillgdnglighet utan forflytining

Idén att den huvudsakliga vinsten av forbattringar i infrastruktur ar att restiden
kan minska har varit central i transportekonomiska analyser. Studier visar att
infrastrukturforbéttringar har en tendens att leda till att ménniskor anpassar sitt
pendlingsménster och viljer att bositta sig ldngre ifrdn arbetet och handla i
afférer langre ifran bostaden.

2019/20:RFR10



2019/20:RFR10

10

SAMMANFATTNING

Ett alternativt angreppssétt ar att 6ka utbudet av tjdnster och service dir
ménniskorna bor. Ett mer lokalt utbud av tjanster pa landsbygder gor det moj-
ligt att minska savil antalet resor som avstanden man reser, ndgot som dven
paverkar fairdmedelsval. Att na en livsmedelsbutik utan att behdva anvénda bil
kan ocksé ses som en central del i social réttvisa och inkludering och handlar
framfor allt om gruppen som inte har tillgang till och kor egen bil. Forskning
visar emellertid att ménga foredrar att gora sina inkép i storre tétorter eller
stider med ett storre utbud och att de som flyttar till landsbygd &r instéllda pa
att inkdpen gors 1 storre ort. Det gér kanske inte att rdkna med att det kan vara
langsiktigt ekonomiskt hallbart att ha en lanthandel pa mindre titbefolkade
landsbygder och i glesbygd.

Pa mer tétbefolkad landsbygd kan idéer som “digital lanthandel”, som nu
provas, vara ett sitt att handla dagligvaror med mindre resande.

Digitalisering

Digitaliseringen 4r ett verktyg for att hantera den fysiska distansen for boende
och verksamheter pa landsbygder och att pa sa sétt bidra till ett minskat behov
av forflyttning. Hittills har fokus varit pa bredbandsutbyggnad och den fysiska
infrastrukturen, men forskning talar om digitaliseringen ocksa som en social
utmaning. Studier har visat att det inte ricker med att ansluta landsbygderna
till bredbandsnitet, utan det behdvs ocksa en 6kad forstaelse for hur olika
grupper och ménniskor véljer att ta till sig den nya tekniken.

Av en lagesbild 6ver den digitala infrastrukturen i Sverige framgér att de
vanligaste skélen att tacka nej vid ett kommersiellt erbjudande om fiberkopp-
ling &r ointresse for digitala tjanster samt att det saknas betalningsvilja eller
betalningsformaga. Argumenten varierar mellan olika boenden och hushéll
och forekommer i hogre eller mindre utstrickning dverallt i landet och hos alla
grupper. Enligt en studie finns en dverrepresentation bland éldre och personer
med begriansad ekonomi.

Sedan slutet av 1990-talet har digitala tjanster utvecklats i Sverige och dver
hela virlden for okad tillgénglighet och mobilitet. Forskare urskiljer bl.a.
tjénster for tillgdnglighet utan transport (exempelvis tjdnster for virtuella mo-
ten), delad tillgénglighet (exempelvis kontorshubbar, samékningstjanster och
bilpooler) och transport som tjénst. Mangden digitala tjénster och samhélleliga
funktioner som kan nas pa avstand med hjilp av digital teknik 6kar snabbt,
exempelvis arbete, sjukvard, shopping, bankédrenden, underhéllning, spel och
medier. Forskare noterar att det dock inte automatiskt leder till en drastisk
minskning av efterfrdgan pa transport och resor.

Hinder och maojligheter: vanor och attityder

Tid, kostnad och bekvamlighet ar faktorer som hittills ofta har ansetts till stor
del avgdra manniskors val av transportmedel. Det finns emellertid en vixande
méngd forskning som fokuserar pa attityder och normer och deras betydelse
for transportval och transportsektorns omstéllning. En metaanalys visar att
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intention, vana och upplevd férmaga har stor paverkan pé beslut att anvinda
bil. Men dven s.k. affektiva motiv kan spela roll, som status och ndjet i att kdra
bil. Arbetspendling och barnrelaterade resor dr huvudsakligen styrda av socio-
demografiska variabler medan fritidsresor och inkopsresor huvudsakligen
styrs av individers korvanor. Oavsett vilket malet &r for resan ar sjdlva vanan
att ta bilen en prediktor pa val av fardmedel.

Forskning visar att det &r svart att fi minniskor med ett starkt bilberoende
att dndra beteende ens vid omvélvande fordndringar. Det finns forskare som
ifrdgasétter det forharskande perspektivet pa resvanor som individers automa-
tiskt foranledda, repetitiva beteende och menar att vanor bor ses som en skap-
ande och framétdrivande kapacitet som uppstar genom repetition och som hor
till kropp, medvetande och omvirld. Att exempelvis tidigt i livet trdna kroppen
att cykla ar betydelsefullt, men ocksa policyatgirder som cykelbanor och lag-
stiftning &r betydelsefulla komponenter for valet av cykel som fardmedel.

Hinder och mojligheter: affirsmodeller

Nya och hallbara affarsmodeller beskrivs ofta vara nyckeln till inférandet av
och en bred genomslagskraft for nya former av delad mobilitet. Det &r ofta helt
nya aktdrer som &r involverade i nya digitala tekniker och mobilitetstjanster.
Dessa ér inte alltid bekanta med traditionella synsétt inom samhéllsplanering.

Det finns stora utmaningar i att nd 16nsamhet genom att erbjuda mobilitets-
tjénster i stdder. Det begransade kundunderlaget pa landsbygder och de stora
avstanden gor att lonsamma och héllbara affiarsmodeller blir en dnnu storre
utmaning. P4 landsbygder bedoms det finnas ett behov av nya samverkansmo-
deller mellan offentligt och privat. Det kan ocksa handla om att sétta system-
grianserna annorlunda. Transport som tjanst pa landsbygder kan for myndig-
heter ses som en kostnadsbesparande atgérd totalt sett utifran stréavan efter att
erbjuda hallbara transportlgsningar.

Vad giller specifikt transport som tjénst visar forskning att den bakomlig-
gande affarsmodellen dnnu inte &r helt tydlig. Logiken bakom intékter och mo-
deller for prisséttning ar exempelvis oklar. Nér det géller marknadsstruktur har
tva flaskhalsar identifierats pa landsbygder i Finland: det begridnsade utbudet
av transporttjdnster och ldnga geografiska distanser i kombination med 1ag be-
folkningstithet. Det gor att det blir en utmaning att tillhandahalla efterfrage-
styrda tjanster och att det krdvs en mycket stor fordonsflotta.

Styrning och regelverk

Det finns inte forskning specifikt om styrning och regelverk kopplat till mo-
bilitet pa landsbygder; ddremot forekommer det inslag av resonemang om
styrningsfragor i manga artiklar som ror mobilitet pa landsbygder.

Flera artiklar pekar pa att det offentliga har en viktig roll for som igangst-
tare och samordnare for att fa nya tjénster att fungera pa landsbygder. Det
handlar om att &ndra organisatoriska strukturer och regelverk t.ex. for samord-
ningen mellan olika typer av persontransporter. Det kan ocksa handla om att
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det behovs ekonomiskt stod for att fa nya mobilitetstjénster att fungera trots
ett svagt resandeunderlag.

Malen for kollektivtrafikens styrning och organisering har fordndrats. Fran
att pa 1960-talet ha varit en trafikekonomisk fraga har kollektivtrafiken under
2000-talet blivet ett medel i utvecklingen av ett hallbart samhélle. Det kan be-
skrivas som att kollektivtrafiken har fatt en aktiv roll med ansvar for utveck-
ling. Vid en inventering av mal som formulerats i samtliga regioners och lands-
tings styrdokument fran 2008 till 2015 fann man att kollektivtrafiken beskrivs
som viktig for den regionala utvecklingen och for en minskad miljopaverkan,
att den ska ge okad framkomlighet och underlitta resor dver lansgranserna.
Man fann dven att tillgénglighet viarderas hogt.

Niér det géller transport som tjénst kan styrning och regelverk paverka fram-
véixten genom regler, lagar, offentliga subventioner m.m. En del privata akto-
rer anser att dagens konkurrenslagar inte stdder dem. Méanga anser ocksé att
dagens skattesystem inte dr byggt for att hantera delningsekonomin.

I delningsekonomin ingar nyttiggdrande av en vilande eller underutnyttjad
resurs, matchning av tillgang och efterfragan via ndgon typ av marknadsplats
samt ett skifte fran privat dgande till tillgdnglighet via en plattform. Nar en
anvéndare som tillhandahaller en nyttighet inte &r néringsidkare regleras detta
av befintlig civilrittslig lagstiftning utanfor konsumentrittens omrade. Konsu-
mentverket har tagit fram formuldr for transaktioner mellan privatpersoner
(nér det géller uthyrning, 1dn och kdp) och ger anvindarhandledning. De trad-
itionella konsumentforsdkringarna giller inte i vissa viktiga avseenden vid
skador som kan uppsta i samband med delningsekonomiska transaktioner.

Fragan om forutséttningar for bilpooler har behandlats i flera utredningar,
och en pagaende utredning har i uppdrag att undersdka bl.a. forutséttningarna
for en sdnkt mervirdesskattesats pa bilpoolstjanster och att analysera effek-
terna pa resandet i kollektivtrafiken.



Inledning

Trafikutskottets arbetsgrupp for forsknings- och framtidsfragor beslutade att
fokusera pa fragan om mobilitet pa landsbygder mot bakgrund av att diskus-
sioner och studier kring mobilitet och nya mobilitetstjénster har ett starkt fokus
pé urbana miljéer. En generell utgangspunkt for gruppens intresse i fragan ar
det klimatpolitiska ramverket och klimatlagens langsiktiga mal om att Sverige
inte ska ha nagra nettoutsldpp senast 2045 och, pa kort sikt, etappmalet for
inrikes transporter, dvs. att utslappen fran inrikes transporter, forutom inrikes-
flyg, ska minska med minst 70 procent senast 2030 jimf{ort med 2010.' Fragan
om héllbara mobilitetslosningar &r saledes angeldgen savil i stad som pa lands-
bygd.

I forstudien anfordes att olika typer av mobilitetstjénster for boende pa
landsbygd och i mindre tétorter kan ge 6kad tillgénglighet, minskat behov av
att resa med egen bil och minskad kostnad for hushéllen. Andra positiva ef-
fekter med mobilitetstjanster kan vara minskade utsldpp fran fossila brénslen
och minskat antal bilar som reser in till stiderna. Mobilitetslosningar pa lands-
bygden kan handla om olika former av samakning, bilpooler, anropsstyrd tra-
fik och andra typer av flexibla transportlosningar. Digitalisering, automatise-
ring och delningsekonomi dr exempel pd omraden som har stor potential att
péaverka framtidens transporter pa landsbygden. Forarlosa fordon kan minska
behovet av traditionell kollektivtrafik pa landsbygden och kan bidra till 16s-
ningar for de som nu upplever mobilitetshinder.

I forstudien formulerades foljande fragestillningar:

* Vilka hallbara mobilitetstjédnster skulle kunna o6ka tillgdngligheten pa
landsbygden pa kort och lang sikt?

* Vilka mgjligheter och hinder finns for att genomf6ra mobilitetstjénster pa
landsbygden?

* Finns goda exempel pa nya hallbara och tillgdngliga mobilitetslosningar
pé landsbygden i Sverige och i andra lander?

Genomforande

Efter en inledande forstudie upphandlades en forskningsoversikt externt av
Trivector Traffic AB.

Den 19 juni redovisade Trivector sitt preliminéra resultat for trafikutskot-
tets arbetsgrupp for forskningsfragor. Arbetsgruppen enades om négra med-
skick till Trivector i det fortsatta arbetet. Den 12 november 2019 redovisade
Trivector forskningsdversikten for arbetsgruppen.

! Prop. 2016/17:146, bet. 2016/17:MJU24.
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Den forskningsdversikt som tagits fram av Trivector baseras fraimst pa ve-
tenskapligt granskade artiklar, men ocksé pa myndighetsrapporter och annan
s.k. gra litteratur (se bilaga 2).

En referensgrupp bestdende av forskare och experter inom olika aspekter
av mobilitet lamnade inledningsvis synpunkter pa fragestillningar samt kom-
menterade forskningsoversikten. Vid ett mote den 29 november 2019 tréffades
expertgruppen for att diskutera 6versikten men ocksa generellt problematiken
och méjligheterna med mobilitet pa landsbygder. Ett flertal kommentarer vi-
darebefordrades till Trivector.

Forskningsoversikten har direfter redigerats och kompletterats, bl.a. med
information om nyligen avslutade eller pagéende statliga utredningar av rele-
vans for omradet och utléndska studier.

Arbetet med att ta fram goda exempel pagick parallellt. S6kningar pa goda
exempel utomlands genomférdes i mars 2019 i Scopus pa forskningsartiklar
maximalt tre ar tillbaka i tiden (se bilaga 3). Omvérldsbevakning for att finna
goda exempel i Sverige pagick fran april till och med december 2019 av
svensk dagspress, fackpress, pressmeddelanden samt tv och radio baserat pa
sokningar formulerade av Riksdagsbiblioteket efter ingdende diskussioner (se
bilaga 3). Information som hdmtats via omvérldsbevakning har kompletterats
med information pé aktérers webbplatser, med dokumentanalys samt i vissa
fall direkta kontakter. Underlaget har skickats for faktagranskning.

Disposition

Rapporten bestér dels av en forskningsdversikt, dels av en exempelsamling
over hur innovativa 16sningar pa mobilitet pa landsbygder i olika delar av lan-
det hanteras och testas.

Awvsnitt 1, 2, 3 och 4 baseras pa den bestillda forskningsdversikten som
redigerats och kompletterats enligt ovan.

I avsnitt 1 redogors for vad som avses med landsbygd men ocksé de grund-
laggande begreppen mobilitet, rorlighet och tillgénglighet, med en utvikning
om hallbar tillgidnglighet. I detta avsnitt redovisas dven resultat fran vissa stu-
dier om resvanor och resmonster pa landsbygder.

I avsnitt 2 presenteras vad forskningen siger om mobilitetslosningar pa
landsbygder. I avsnitt 3 ges en redogérelse over vad forskningen funnit om
tillgénglighet utan transporter. I avsnitt 4 redogors for forskning om vanor,
motiv och beteenden som kan péverka transportval.

I avsnitt 5 presenteras resultatet av omvérldsbevakningen och efterfoljande
fordjupning. Nagra olika exempel ges pa vad som pagar pa landsbygder i olika
svenska kommuner och regioner spridda 6ver landet i form av projekt, tester
och nya sitt att organisera kollektivtrafikverksamheten.

I avsnitt 6 summeras bade vad forskningen visar och vad som pagéar inom
respektive omrade i form av projekt m.m.

I avsnitt 7 aterfinns arbetsgruppen for forsknings- och framtidsfragors sam-
manfattande iakttagelser.
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I bilagorna aterfinns visst fordjupningsmaterial: it-plattformars arkitektur
for transport som tjanst, metod och avgransningar for forskningsdversikt samt
hur sokningar genomforts for att hitta goda exempel pa mobilitetslosningar
nationellt och internationellt.
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1 Bakgrund till forskningsoversikten

Ingéngen till denna sammanstillning av vetenskaplig litteratur &r det dvergri-
pande temat mobilitet pa landsbygder, och hur den kan komma att se ut i fram-
tiden. En frdga som ér relevant inte minst med tanke pa aktuella trender avse-
ende digitalisering, automatisering och delningsekonomi som har stor potential
att paverka framtidens transporter.

Mobilitet och landsbygd &r begrepp som inte ar helt enkla att definiera var-
for oversikten inleds med korta beskrivningar av dessa begrepp och den for-
staelse som forskningsoversikten utgér ifrdn. Det foljs av kort redogérelse for
hallbarhet, som utgdr viktiga aspekter i det transportpolitiska hdnsynmalet och
tillgénglighetsmalet, samt resmonster och resvanor.

1.1 Landsbygd och landsbygder

Det finns inte ezt sitt att definiera landsbygd, vare sig i vetenskaplig litteratur
eller bland myndigheter i Sverige. SCB lagger exempelvis ribban véldigt 1agt
for vad som réknas som tdtort (mer dn 200 invanare) med resultatet att fa bor
pa landsbygden (13 procent vid utgangen av 2018). Landsbygdsprogrammet
2014-2020 definierar landsbygd som omraden utanfor titorter med mer &n
3 000 invanare. Enligt den definitionen bor ca 25 procent av Sveriges befolk-
ning pa landsbygden.? Tillvixtanalys stér i detta sammanhang for ett mer dif-
ferentierat synsétt genom att man anvédnder sig av parametrarna befolk-
ningstéthet och befolkningsstorlek samt tar i beaktande avstand till storre sta-
der. Med denna definition bor 34 procent av Sveriges befolkning pa landsbyg-
den. Tillviixtanalys skiljer ut sex kommuntyper (se figur 1).3

2 Hela Sverige ska leva, Balansrapport #3 2018.
3S0U 2017:1 For Sveriges landsbygder — en sammanhdllen politik for arbete, hdllbar till-
vdxt och vdlfird, s. 275.
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Figur 1 Kommuntyper enligt Tillvixtanalys
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Killa: Jordbruksverket.*

Av Sveriges 290 kommuner dr 15 mycket glesa landsbygdskommuner, 45
glesa landsbygdskommuner, 70 titortsnéra landsbygdskommuner och 28 glesa
blandade kommuner. Tillvéxtanalys menar att indelningen i sex kommuntyper
bor anvéndas nir man vill relatera till mer specifika forutséttningar och poten-
tialer i generella och overgripande beskrivningar av kommuner i ett lands-
bygdsperspektiv.’
Landsbygd har véldigt olika karaktir beroende pa vad som studeras eller
avses, fran byar till glesbygd. Landsbygd skiljer sig at vad géller topografi,
avstand till ndrmaste titort och stad, dominerande néring, tillgang till offent-
liga tjdnster, infrastruktur m.m. I en studie frén Statens vég- och transportin-
stitut (VTI) anfors, med referens till Tillvixtverket, att sett utifrdn riksniva i
Sverige fortsdtter titorterna att vixa och glesbygderna att avfolkas medan tét-
ortsndra landsbygder ligger pé en oférandrad befolkningsutveckling.
Regionala skillnader dr dock stora. I vissa regioner har befolkningen dven
i titorter minskat under den senaste 15-arsperioden. Det géller framforallt
i skogslénens inland. I storstadsregionerna finns det glesbygder som har
okat i befolkning, framst i attraktiva omraden sdsom oar. Det finns séledes
all anledning att tala om landsbygder i Sverige snarare 4n om landsbygd,
pga. deras heterogenitet.®

Forskare framhaller likaledes att man bor prata om gles- och landsbygder som

heterogena omréden precis som stiiderna.” I denna forskningsoversikt anviinds

darfor begreppet landsbygder i stillet for landsbygd. Samtidigt dr detta en

4 https://nya.jordbruksverket.se/stod/programmen-som-finansierar-stoden/var-definition-av-

sultat fran forstudien KomILand.
" Dymén m.fl. (2016). Tillgiinglighet och mobilitet for en hdllbar utveckling.
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sammanstéllning av forskningslitteratur och texten foljer av nddviandighet de
indelningar som anvénds i de olika studier som sammanstills, vilka ofta &r
forhallandevis svepande.

1.1.1 Transportinfrastruktur pa landsbygd och i glesbygd

Det finns ett offentligt finansierat transportndt over hela landet (vdgnét, jarn-
véagsnit, hamnar och flygplatser). I statsbudgeten tilldelas arligen medel for
underhall och drift samt investeringar. I budgetpropositionen for 2020 fram-
hélls exempelvis att satsningar pd enskilda védgars funktion och barighet &r an-
geldgna for utvecklingen av landsbygden samt att en vil fungerande jarnvégs-
infrastruktur ar viktig for landsbygdens konkurrenskraft (bl.a. for att frimja
sparbundna godstransporter).?

En 6vervdgande del av den regionala kollektivtrafiken i Sverige subvent-
ioneras av det offentliga. Den stora majoriteten av det regionala bussutbudet i
Sverige dr subventionerat av RKM och trafikeras till storsta delen genom of-
fentliga upphandlingar.’ Aven tigtrafik drivs genom offentlig upphandling.
Trafikavtal sdkerstiller tillgdngligheten och transportforsérjningen i lands-
och glesbygd. En forstirkning av anslaget under perioden 2020-2023 besluta-
des av riksdagen. !

1.2 Mobilitet, rorlighet och tillgdnglighet

Begreppen mobilitet, rorlighet och tillgénglighet avser olika saker men relate-
rar dnda till varandra. Med mobilitet avses ofta bade faktisk och potentiell
rumslig forflyttning. Rorlighet anvénds ibland synonymt med mobilitet, vilket
ar en forenkling av begreppet eftersom mobilitet inte bara handlar om att mén-
niskor forflyttar sig utan &ven méanniskors mdjligheter att forflytta sig och vara
delaktiga i aktiviteter efter behov och nskemél.!! Rérlighet handlar om att vi
faktiskt forflyttar oss och dr saledes en delmédngd av mobilitet. Rorlighet &r l4tt
att mdta, till skillnad fran tillgdnglighet som dr mycket svarare att definiera
och méta.?

I FN:s standardregler om tillgdnglighet anges dels staters skyldighet att
gora den fysiska miljon tillgdnglig for personer med funktionsnedsattningar
(vilket inkluderar tillgdnglighet till transporter), dels staters skyldighet att gora
information och mdjlighet till kommunikation tillgdnglig for personer med
funktionsnedsittningar.'* Exempel p4 tillgéinglighet i den fysiska miljon &r ndr
en regional kollektivtrafikmyndighet (RKM) i upphandling stiller krav pé att
fordon ska vara tillgéngliga for personer med funktionsnedséttningar.

§ Prop. 2019/20:1, utgiftsomrade 22, s. 76-81.

° Trafikanalys (2018). Avtal f6r upphandlad kollektivtrafik 2015, rapport 2018:11.

12 Bet. 2019/20:TU1, rskr 2019/20:111.

' Metz (2000). "Mobility of older people and their quality of life”’; Kaufmann, Bergman och
Joye (2004). ”Motility: mobility as capital.”

12 Ross (2000). Mobility and Accessibility: The Yin and Yang of Planning.”

13 FN:s standardregler, Huvudomraden for delaktighet pa lika villkor, Regel 5 Tillginglighet.
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I en rapport fran Trafikverket om tillgédnglighet, baserad pa en litteraturstu-
die, anges att man for att beskriva tillgénglighet for personresor kan skilja mel-
lan.

Tillgénglighet #ill transportsystemet, vilket syftar pa att kdnna till och
kunna anvénda transportsystemet. Exempel pé faktorer som paverkar detta
ar att mojliggora att funktionshindrade och barn kan anvénda kollektivtra-
fik, information om vilka resmgjligheter som finns, innehav av korkort etc.
Tillgénglighet med transportsystemet, vilket beskriver tillgdngligheten
givet att resendren har tillgéng till information om mdjliga resalternativ
och méjligheter att anvinda dessa.'*
Tillgénglighet med transportsystemet handlar om maéjligheten att fran ett om-
rade na olika malpunkter. Om det dr mdjligt att né ett stort antal malpunkter
anses omradet ha en god tillgénglighet, sdrskilt om det finns flera transport-
medel. "Hog tillgdnglighet efterstrivas for att personer och foretag med sa lag
reseuppoffring som mdjligt kan resa till och fran arbetsplatser, inkopsstallen,
sociala besok, leveranser av varor och tjédnster med mera.”"® Det konstateras
vidare att tillgéngligheten for ett visst omrade 6kar om man med légre rese-
uppoffring kan gora samma resor som forut och om man med samma reseupp-
offring som forut kan n ett stérre urval av malpunkter.

Tillgdnglighet paverkas av antalet olika firdmedel som kan anvéndas mel-
lan start och resmal. Om reseniren kan vélja mellan att resa med bil, med kol-
lektivtrafik, ga eller cykla blir tillgdngligheten hogre &n om det finns férre
fardmedel. Tillgéngligheten paverkas dven av vilken typ av malpunkt resan
gar till, avstandet till denna och om det &r betydelsefullt om det finns flera
malpunkter att vélja mellan (jamfor apotek och restauranger). Till detta kom-
mer resendrens virderingar och preferenser vid val av fairdmedel som skiljer
sig at (dessutom kan samma person ha olika preferenser vid olika tillfillen).'®

Inom urban ekonomi refererar tillgénglighet till den relativa latthet med vil-
ken man nar en specifik plats eller ett omride.!” Tillgingligheten kan sigas
vara forflyttningens nytta, medan rérligheten dr medlet och det som genererar
kostnader.'8

Den svenska transportpolitiken har 6vergatt alltmer till att fokusera pa 6kad
tillgénglighet, vilket ar funktionsmaélet for de transportpolitiska mélen. Den
vetenskapliga litteraturen bekréaftar att s ar fallet pa ett mer generellt plan vil-
ket bl.a. beskrivs av forskare som undersokt hur planerare forsoker byta till en
mer tillgéinglighetsfokuserad planering.!® De konstaterar att de motsittningar
som uppstar i planeringsprocessen ofta relaterar till sociala aspekter och for-
delningseffekter, vilket kénns relevant for landsbygders utsatthet i fraga om
tillgénglighet.

14 Trafikverket (2018). Tillginglighet — Definition, mdtt och exempel.

15 Trafikverket (2018).

16 Trafikverket (2018).

17 Litman (2019). Evaluating Accessibility for Transport Planning.

18 Ross (2000).

19 Sola, Vilhelmson och Larsson (2018). “Understanding sustainable accessibility in urban
planning: Themes of consensus, themes of tension.”
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1.2.1 Hallbar tillginglighet

Genom god tillgénglighet kan behovet av rorlighet minska &dven om det inte
pa nagot sitt &r sjalvklart att det gor det. Att kunna transportera sig och resa ér
ofta en nddvindighet i dagens samhille. Det finns studier som visar att nér-
heten till servicefunktioner, fritidsaktiviteter och utbildningsmajligheter gene-
rellt har 6kat i Sverige, dvs. att den objektiva tillgingligheten har dkat.’ For
enskilda omraden och ménniskor, t.ex. pa landsbygder, &r detta emellertid inte
alltid fallet. Samtidigt har de faktiska avstdnd som folk reser 6kat betydligt och
ar langre dn de potentiella avstanden, vilket tyder pa att de destinationer som
ménniskor véljer att besoka inte alltid dr de som ligger ndrmast bostaden rent
geografiskt.?! Detta faktum har betydelse for hur olika grupper uppfattar sin
tillgdnglighet och mobilitet, eftersom dessa liksom andra vélstdndsforhallan-
den beddms utifran relativa perspektiv. Aven ett i absoluta termer ofdrindrat
tillstand kan upplevas som en forsdmring om andra har fatt det béttre.

I en avhandling om villkoren for héllbarhet i svensk infrastrukturpolitik
framhalls att hallbar utveckling &r ett omtvistat ideal, inte minst nér det géller
hur det ska forstas i forhallande till utvecklingen av transportsystemet.?? I lit-
teratur som varit utgangspunkt for studien framtrader bilden av héllbar ut-
veckling som

* att minska behovet av transporter

» att anvinda existerande infrastruktur sa effektivt som mojligt

» att verka for att flytta over transporter till mindre energi- och resurskré-
vande transportslag

» att tillgodose behov av forflyttning pa ett resurssnalt och rattvist sétt (mel-
lan olika sociala grupper oavsett dlder, kon, fysiska och ekonomiska for-
utséttningar samt mellan nuvarande och framtida generationer).?3

En omstéllning till ett hallbart transportsystem kraver ett fordndrat fokus i pla-
neringen av transporter och ett annat forhallningssétt till hur vi tdnker kring
dess utveckling.

En forskningsstudie beskriver hur ett fordndrat planerings- eller styrnings-
perspektiv till héllbar tillgdnglighet forskjuter fokus fran transportmedel och
infrastruktur till individ och vardagsliv.** Frigan om tillginglighet omfattar
dérmed ett betydligt vidare omrade &n enbart transporter. Det handlar om moj-
ligheterna att organisera sin vardag pa ett hallbart sétt, inte minst genom ett
minskat bilberoende. Hallbar tillgidnglighet kan uppfattas som problematisk
sett fran ett perspektiv ddr alternativen till bil 4r f4, antingen for enskilda indi-
vider eller for specifika platser (t.ex. landsbygdsomraden). Mgjligheterna till

2 Haugen m.fl. (2012). ’Proximity, accessibility and choice: a matter of taste or condition?”
> Haugen m.fl. (2012).

22 Pettersson (2014). Swedish infrastructure policy and planning — conditions for sustaina-
bility.

2 Pettersson (2014).

24 Elldér m.fl. (2018). “Proximity changes to what and for whom? Investigating sustainable
accessibility change in the Gothenburg city region 1990-2014.”
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alternativ ir en springande punkt for att skapa robust, hallbar tillginglighet®
och mycket relevant for de ofta fA och begridnsade alternativ som erbjuds
landsbygder i forhéllande till stider.

Det finns en vixande internationell forskning om réttvisefragor kopplade
till transportsystemets utformning.?® Bland annat har de sociala effekterna av
dagens bilberoende transportsystem diskuterats och hur de paverkar grupper
sdsom mén, kvinnor, barn, éldre, icke bildrivna och personer med funktions-
nedsittningar.?” Utifrén filosofiska réttviseteorier har det konstaterats att fr-
gan om tillricklig tillgéinglighet for alla grupper ir grundliggande.?®

Fokus pa hallbara transporter riskerar att forstérka ordttvisorna i transport-
systemet (genom ytterligare fokus pa resursstarka grupper)® samtidigt som
det ocksa kan finnas mojliga positiva kopplingar mellan milj6- och réttvise-
aspekter. Med det effektivitetsfokus pa héllbara transportsystem som i dag
ofta anlidggs finns en uppenbar risk att den helt 6vervildigande méngden sats-
ningar och resurser laggs pa stider. Dessa risker dr uppenbara enligt forskning
som studerat de sociala effekterna av styrmedel och strategier for fossilfria
transporter med fokus pé skillnader mellan stad och landsbygd. *° Landsbygder
ldmnas pa sa siitt pa efterkiilken. Aven dagens bildominerade transportsystem
leder till olika former av sociala orédttvisor, exempelvis hilsoeffekter och tids-
anvindning for transporter.’! Detta gor att en fordndring till ett mer hallbart
transportsystem kan motiveras dven utifrén ett rittviseperspektiv.*

Riksrevisionens har granskat om styrmedel riktade mot kop och dgande av
personbilar med vissa miljoegenskaper har bidragit till att uppné Sveriges mél
om minskade vixthusgasutslapp i transportsektorn till rimliga samhéllsekono-
miska kostnader samt bidragit till 14ngsiktiga spelregler.?* Det anfors i gransk-
ningen att berdkningar har visat att andelen personer som fér stora valfardsfor-
luster till f61jd av férdndringar i fordonsskatten dr hogst bland grupper med lag
inkomst i landsbygdsomraden. De tenderar att i ldgre utstrackning ta del av
stdd till miljobilar, troligen for att dessa bilar édr dyrare i inkop och for att dessa
grupper i mindre utstriickning har tillgéng till frméansbil.**

Granskningens resultat visar bl.a. att utbetalningen av bade den tidigare su-
permiljobilspremien och den nuvarande klimatbonusen dr ojamnt fordelad
over landet. Storstadskommunerna har fatt drygt 80 procent av utbetalda bi-
drag. Riksrevisionen anfor att 4ven om hénsyn tas till att befolkningen och

% Trafikverket (2012). Enkla tillgiinglighetsmdtt for resor i titort. En slutrapport.

26 Lucas och Musso (2014). “Policies for social inclusion in transportation.”

27 Cahill (2010). Transport, Environment and Society.

28 Martens (2016). Transport justice. Designing fair transportation systems.

2 Martens (2016).

30 Winslott Hiselius m.fl. (2019). ”’En rittvis omstéllning av transportsystemet - En analys av
de sociala effekterna av styrmedel for minskade klimatutslapp”.

31 Gossling (2016). ”Urban transport justice”.

32 Cahill (2010).

33 Riksrevisionen (2020). Statliga dtgdirder for fler miljobilar, RiR 2020:1.

3% Referens till Eliasson, Pyddoke och Swirdh (2016) samt Davis och Sallee (2019) i RiR
2020:1.
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nybilsforséljningen dr stdrre och antalet foretag fler i dessa kommuner sa fram-
stér bidragen som ojidmnt geografiskt fordelade.>

En annan utgangspunkt kan vara de mer grundldggande ménskliga behoven
och de olika sitt dessa behov kan tillgodoses.’® De grundliggande behoven
(t.ex. behovet av mat) kan tillgodoses pa olika sitt med olika effekter pé trans-
porter och transportrelaterade utslapp. Utifran detta synsitt dr bilen (eller
transporter i sig) inte ett behov utan snarare ett stt att tillgodose behoven. Pa
sa sétt kan malet vara att utforma ett fossilfritt samhélle dér transportbehoven
kan tillgodoses pa ett miljomaéssigt och social hallbart sitt.

1.3 Resvanor och resmonster pa landsbygder

Det ér vanskligt att generalisera resvanor eftersom skillnaderna mellan indivi-
der i befolkningen &r stor.’’ Det finns dock genomsnittliga skillnader mellan
boende i stdder och pé landsbygder som har redovisats i tidigare studier. I en
rapport har Trivector utgétt fran Jordbruksverkets definition av Sveriges kom-
muner som storstadsomraden, stadsomraden, landsbygd och gles landsbygd
och utifran denna klassificering tittat pa resvaneundersdkningen RVU Sverige
2011-2014 for att identifiera skillnader i resvanor mellan landsbygdskommu-
ner och stadskommuner.*®

Rapporten visar att befolkningen i Sveriges landsbygdsomraden har hogre
biltransportarbete per person &n befolkningen i stdder, d&ven om det genom-
snittliga resandet i stads- och landsbygdskommuner inte skiljer sig s& mycket.
Befolkningarna i stads- och landsbygdskommuner reser i genomsnitt lika ofta
och gor ungefir lika manga resor per dag.>® Det dr ocksa ungefir lika stor andel
av invanarna i stads- och landsbygdskommunerna som dagligen forflyttar sig.
Déremot &r resorna i genomsnitt langre och tar langre tid for boende pé lands-
bygder. Bil dr det vanligaste fardséttet oavsett boendekommun men anvinds i
betydligt storre utstrickning av invanarna i landsbygdskommuner én av inva-
narna i stadskommuner. Skillnaden mellan mén och kvinnor &r mindre pa
landsbygder dn i stdder, vilket kan ses mot bakgrund av att bilberoendet &r
storre pa landsbygder dn i stidder. Bilresorna gors ddremot i ungefar samma
syften eller drenden.

1.3.1 Resmaonster pé landsbygd i hégre geografisk upplésning

Analyser av resmonster pa svensk landsbygd har vanligtvis stannat vid kom-
munindelningen. I en VTI-studie valde forskare att genomfora analysen med
en hogre geografisk upplosning genom att anvénda Statistiska centralbyrans
(SCB) SAMS-omradesindelning av Sverige och en hogupplost lands- och

33 RiR 2020:1.

3¢ Mattioli (2016). ”Transport needs in a climate-constrained world.”

37 Winslott Hiselius och Smidfelt Rosqvist (2018). “Segmentation of the current levels of
passenger mileage by car in the light of sustainability targets — The Swedish case.”

8 Dymén m.fl. (2016).

¥ Dymén m.fl. (2016).
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glesbygdsdefinition.*’ Jimfort med en kommunbaserad indelning innebér an-
satsen i denna studie forbattrade majligheter att korrekt klassificera individer
som lands- eller glesbygdsbor dven om de bor i ett omrade som i stort har en
annan karaktdr. Omvént undviks i hogre grad att individer som bor i tdtorter
klassificeras som glesbygdsbor for att de bor i ett omrade av glesbygdskarak-
tér. Det kan ndmligen finnas “fickor av landsbygd” i storstadskommuner, som
Trafikanalys uttrycker det.*! Utgangspunkten for omradestyperna ér tétorter
med 3 000 invanare eller fler och en omnejd motsvarande fem minuters bilresa
till dessa titorter. Dessa omraden anses ha ett grundlédggande utbud av service
samt bredd pé arbetsmarknaden, enligt Glesbygdsverket. Omraden med mel-
lan 5 och 45 minuters restid med bil frén dessa tatorter bendmns tdtortsnira
landsbygd, vilket hir forenklat bendmns landsbygd. Omraden med mer &n 45
minuters bilresa till nirmaste tétort benimns glesbygd.*?

Studien grundar sig pé den nationella resvaneundersdkningen RES 2005—
2006 (som genomfordes av Statens institut for kommunikationsanalys). I mot-
svarande senare undersokningar som gjorts av Trafikanalys har svarsfrekven-
sen sjunkit betydligt. I RES 2005-2006 var svarsfrekvensen 68 procent och
jamn Over de flesta populationsgrupperna, vilket kan jaimforas med senare
resvaneundersokningar av Trafikanalys med en svarsfrekvens omkring 40 pro-
cent och stora partiella bortfall (i RES 2011-2014 svarade exempelvis endast
28 procent av urvalet i aldrarna 25 till 34).* Den sammantagna bilden, anfor
forskarna, ér att RES 2005-2006 i jimforelse med senare undersokningar ger
ett mer omfattande och tillforlitligt datamaterial f6r den grupp av kollektivtra-
fikresendrer som studeras. Nedan refereras vissa resultat av studien:

Nir det géller val av fairdmedel framgar det att ca 60 procent av resorna pa
landsbygd och i glesbygd gjordes med bil jamf{ort med 42 procent i tdtorter (se
figur 1).

Figur 1 Val av firdmedel for alla resor i glesbygd (GB), landsbygd (LB) och
tiatort (TO)
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Killa: Ridderstedt och Pyddoke (2017).

40 Ridderstedt och Pyddoke (2017). Vilka reser med kollektivtrafik i lands- och glesbygd?

4 Trafikanalys (2014). Skilda landsbygders tillgiinglighet och transportpolitiska utmaningar.
2 Ridderstedt och Pyddoke (2017).

4 Det finns vikter att anviinda i sddana fall for att svaren frin respondenterna ska vara i pro-
portion till gruppens andel av populationen, men de fangar inte att det kan finnas fundamen-
tala skillnader inom denna grupp mellan de som deltog och de som inte deltog (ibid).
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Niér det giller andra fardmedel kan noteras att det vid undersdkningsperioden
var vanligare att ga till fots pa landsbygd &n i glesbygd. Skillnaden i valet av
cykel som fardmedel var ddremot minimal mellan glesbygd och landsbygd.

Om enbart arbetsresor undersdks accentueras skillnaderna mellan lands-
bygd och glesbygd. I samtliga omradestyper var bil det klart dominerande
fardmedlet for resor till och frén arbetet. Pa landsbygd och i glesbygd anvén-
des bil i 80 respektive 76 procent av arbetsresorna (se figur 2).

Figur 2 Val av firdmedel till och fran arbete i glesbygd, landsbygd och
titort
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Kaélla: Ridderstedt och Pyddoke (2017).

Det framgér vidare att befolkningen pé landsbygd och i glesbygd hade patag-
ligt léngre arbetsresor dn de i tdtort (i genomsnitt 23 kilometer i glesbygd och
21 kilometer pé landsbygd, att jimfora med 14 kilometer i titort). Restiden var
dock ungefir densamma (27-28 minuter).

Studien visar att befolkningen pa landsbygder och i glesbygd utnyttjar kol-
lektiva fardmedel i ytterst ringa omfattning, vilket dr ett ménster som dverens-
stimmer med resultaten i tidigare studier och rapporter. Resor till och fran
skolan var den vanligaste anvéndningen av kollektivtrafik pa landsbygd och i
glesbygd; de utgjorde hela 66 procent. Trots att antalet arbetsresor totalt sett
var mer 4n dubbelt s& ménga som antalet skolresor utgjorde de bara ca 23 pro-
cent av kollektivtrafikresorna.

Nir det géller val av fairdmedel till och fran skolan visar studien att buss
och skolskjuts stod for ca 40 procent av resorna pa landsbygd och i glesbygd,
medan ca 40 procent av barn och ungdomar i tétort gick till fots (se figur 4).
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Figur 3 Val av fardmedel till och frin skola i glesbygd, landsbygd och tétort
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Killa: Ridderstedt och Pyddoke (2017).

Nar det géller drendet med resor visar studien emellertid att Sveriges befolk-
ning vid tiden for undersdkningen hade ett mycket likartat resmonster, oavsett
om man bodde i glesbygd, landsbygd eller titort. Majoriteten av resorna var
till och fran arbete (drygt 30 procent av resorna), foljt av motion/friluftsliv
(13—15 procent), till och fran skola (10—12 procent) samt inkdp av dagligvaror
och umgas med slikt och vinner (ca 7-8 procent).* Skillnader i resmonster
mellan omradestyp ligger pa nagon procentenhet, vilket visar att oavsett om
man bodde i glesbygd, landsbygd eller tatort var livsmonstret detsamma.

Nér man tar hénsyn till socioekonomiska faktorer framgar det att det finns
en viss koppling mellan val av kollektivtrafik som fairdmedel och inkomstniva.
Nar det giller sociodemografiska faktorer framgér det att 60 procent av de som
reste kollektivt pa landsbygd och i glesbygd var kvinnor. Aldersfordelningen
pa de som reser med kollektivtrafiken &r i linje med vad studien visat om att
skolresor var den vanligaste resan med kollektivtrafik pa landsbygd och i gles-
bygd: Befolkningen i &ldersgrupperna upp t.o.m. 18 &ar utgér 60 procent av
kollektivtrafikresendrerna. Ett annat sitt att studera kollektivtrafikresenérernas
aldersstruktur dr att undersdka andelen kollektivtrafikresendrer inom respek-
tive aldersgrupp (se figur 5).

4 Ridderstedt och Pyddoke (2017).
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Figur 4 Alder och kollektivtrafik i lands- och glesbygd: andel inom alderska-
tegori
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Kaélla: Ridderstedt och Pyddoke (2017).

Forskarna anfor att det &r noterbart att hela 39 procent utav resenérerna i al-
dersgruppen 12 till 18 ar reste med kollektiva fardmedel. Andelen kollektiv-
trafikresendrer var ytterst marginell inom aldersgrupperna over 29 ar. Att al-
dersgrupperna 40 till 49 &r och 50 till 59 &r dndé stod for mer &n 8 procent av
alla kollektivtrafikresor pa landsbygd och i glesbygd vardera forklaras av att
dessa var de storsta befolkningsgrupperna.

Majoriteten av de som uppgav att de reste med kollektivtrafik minst en gang
i veckan uppgav ocksa att de reste med bil minst en gang i veckan. Néra hélften
av dessa uppgav att de akte bil under de flesta av veckans dagar. Ungefér en
fjardedel av de vuxna kollektivtrafikresenédrerna pa landsbygd hade dock inte
korkort. Dessa var troligen beroende av kollektivtrafik, eller motsvarande ser-
vice, for sjélvstdndiga resor bortom gang- och cykelavstand.

Studien visar att Sveriges befolkning pa landsbygd och i glesbygd generellt
sett endast i ringa utstrickning reste med kollektivtrafik. Bilen var det domi-
nerande firdmedlet. Jimfort med tatorter var bilens dominans betydligt storre
och bilresorna betydligt langre pa landsbygd och i glesbygd. Det ar noterbart,
framhaéller forskarna, att bilens dominans var dnnu storre, och kollektivtrafiken
dn mer marginell, 4n vad tidigare studier av samma statistiska material visat.**

4 Ridderstedt och Pyddoke (2017).
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2 Mobilitetslosningar pa landsbygder

Mobilitetsldsningar pa landsbygder kan handla bade om traditionell kollektiv-
trafik i ny tappning och nya former av mobilitetstjanster, bilpooler, samakning
m.m. men ocksa om elektriska fordon och sjilvstyrande fordon. I detta avsnitt
presenteras vad som framgér av forskningslitteraturen om sadana 16sningar.

2.1 Kollektivtrafik

Enligt en rapport frén K2 diskuteras kollektivtrafiken oftast utifrdn ett stor-
stadsperspektiv som en majoritet av Sveriges kommuner inte kénner igen sig
.47 Befolkningen i flera landsbygdskommuner minskar dven om det finns
landsbygdskommuner som har stabil folkméngd eller dér den till och med
6kar. De som bor kvar i de delar dér befolkningen minskar ar ofta de dldre
generationerna. Detta innebér stora utmaningar for traditionell kollektivtrafik.

En utveckling som skett i Sverige r att nya stationsldgen lagts till befintlig
jarnvégsstrackning som ett sétt att oka tillgédngligheten till god kollektivtrafik
for fler. Det paverkar dven interregional trafikering genom att denna da i delar
behover anpassas efter nya tidsintervall.

2.1.1 Traditionell kollektivtrafik

Traditionell kollektivtrafik, dvs. ordinér linjetrafik, &r ofta en utmaning pa
landsbygder ur flera perspektiv. Ett simre resandeunderlag innebér ofta ett
ofordelaktigt linjendt som ocksa har 1dg turtéithet.*® Problemen hinvisas ofta
till en minskande och aldrande befolkning pa landsbygder och till att bilen
dominerar. Det innebdr att vissa grupper — barn, dldre, midnniskor med laga
inkomster och personer med funktionsvariationer — ar sérskilt utsatta, ofta pa
grund av att de inte har tillgang till bil. Det ar viktigt att inte glomma fritids-
resandet nédr effekterna for dem som saknar tillgang till bil och bor pa lands-
bygder diskuteras. Nér det giller drendet med resa visar analyser att efter resor
till och frén arbete &r resor for fritid och motion bland de mest frekventa (se
1.3.1).

En litteraturstudie som beskriver kunskapsléget och forsoker belysa vilken
problematik som har fokuserats pa i forskningen om landsbygdstransporter
under de senaste dren konstaterar att behoven och forutséttningarna f6r mobi-
litet samt det realiserade resandet skiljer sig at mellan olika grupper. Littera-
turen som beskriver detta dr ofta nira kopplad till fragor om tillgénglighet,

46 K2 #r ett nationellt centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik.

47 Book och Westerdahl (2019). Kollektivtrafik i storstadens skugga. Kronikor fidn Living
Lab i Uddevalla, (red.).

8 Gottfridsson (2010). Dubbel kollektivtrafik — alla ombord?; Falkestrom och Nyberg Finn,
(2017). Innovativa transportlosningar — med utgangspunkt frdn Rojans station.
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rittvisa och ojimlikhet.* En brittisk studie undersdkte kvinnors aktiviteter och
ataganden som anledningar till ojimlik tillgang till transporter.*® Studien bas-
eras pa djupintervjuer med ett tjugotal vuxna kvinnor (27 ér upp till 81 ar)
boende i en glest befolkad region i Skottland. De flesta hade tillgang till bil
och var beroende av bil for att transportera sig. Studien visar att intervjuper-
sonerna som hade tillgang till bil dven i de fall det fanns kollektivtrafik valde
att anvinda bilen da den var mer bekvam, sérskilt for resor med barn. De som
reste med kollektivtrafiken var ndjda men ansag att den var for dyr. Manga
menade att man inte kan forvénta sig en god service nir man véljer att bo pa
landsbygden.

I en forstudie 1 syfte att finna innovativa 16sningar for att sékerstélla fram-
tidens kollektivtrafik pa landsbygden i kommunerna Sjébo och Tomelilla an-
fors att landsbygdens geografiska forutséttningar begriansar mojligheten att
forsorja dess invénare, foretag och besdksmal med kollektivtrafik. 3! Det upp-
star en ond cirkel med férre turer, farre resendrer, hogre kostnader osv. (se
figur 6).

Figur 5 Kollektivtrafiken pa landsbygden — en ond cirkel
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Kaélla: Sjobo kommun och Tomelilla kommun (2019).

Inom ramen for VTI:s uppdrag fran regeringen om kollektivtrafik pa lands-
bygden genomfordes 2017 intervjuer med boende i titortsnéra landsbygd om

4 Berg och Thoresson (2017). Mobilitet och transportlésningar pd landsbygd. En internat-
ionell litteraturstudie.

3" Noack (2010) i Berg och Thoresson (2017).

31 Sj5bo kommun och Tomelilla kommun (2019), Framtidens kollektivtrafik pc landsbygden
— en forstudie.
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kollektivtrafik och andra mobilitetsldsningar.>? Resultat av studien visar att
anvindningen av kollektivtrafik begrinsas av ett flertal faktorer, ddribland:

— Kollektivtrafikens tidtabeller &r inte anpassade till tider da befolkningen
vill resa.

— Allménheten tillats inte resa med skolskjutsbussen.

— Gymnasieelever far inte automatiskt resa med skolbuss.

— Lansgrénsen forsvarar mojligheten att resa mellan olika ldn (innebér ldnga
véntetider).

— Hallplatser saknas, eller vagen ér for farlig for barn eller att cykla pa, vilket
begrinsar médjligheten att resa med kollektivtrafiken.>

Kollektivtrafikens kostnader och nyttor

Kollektivtrafiken pa landsbygden anfors ofta inte vara “’kostnadseffektiv’’ nog
eller ha lag kostnadstidckning. I Region Kalmars trafikforsérjningsprogram
2017-2025 anvinds begreppet kostnadseffektivitet med en tydlig definition.
Kostnadseffektiviteten mits dér som “underskott per resa”.’* Av en redovis-
ning av hur trafikekonomi och resande fordelar sig mellan de olika trafikty-
perna framgar att kostnadseffektiviteten &r 1dgst i nértrafik (med 216 kronor i
underskott per resa). Serviceresor har likaledes ett stort underskott per resa (se
figur 6).

Figur 6 Ekonomisk redovisning av kollektivtrafiken i Kalmar lin

Trafiktyp Intikter  Utgifter  Underskott  Sjilvfinansieringsgrad (%) Resor (miljoner/sr)  Underskott per resa (ke
(Mke/ar)  (Mker/ar) (ke &r)

Tagtrafiken 148 m -3 53% 20 -5
Expreastrafik 86 151 45 57% 23 -1
Landsbygdatrafik bé 222 -154 0% 20 -75

nikl. sholtrafik

Stadutrafik &1 103 -A1 0% 30 -14

Martrafik <1 16 -16 2% <01 -216
Serviceresor k1 154 120 %, 06 192

Kalla: Region Kalmar.

Landsbygdstrafik inklusive skoltrafik dr mer kostnadseffektiva, dvs. har ett
mindre underskott per resa (75 kronor) men ett stérre underskott &n stadstrafi-
ken (14 kronor per resa). Om man ser till sjdlvfinansieringsgraden per trafiktyp
dr landsbygds- och skoltrafik sjélvfinansierade till 30 procent jamfort med
stadstrafiken som ér sjélvfinansierad till 60 procent (se figur 6).5

Utover kostnadseffektivitet forekommer det att kollektivtrafiken omndmns
i termer av I6nsamhet. I Region Skanes senaste trafikforsdrjningsprogram

52 Berg och Thlstrom (2017). Kollektivtrafikens betydelse for mobilitet och vardagsaktiviteter
hos hushdll pa landsbygd.

33 Berg och Thlstrom (2017).

5* Region Kalmar (2017). Trafikforsériningsprogram for Kalmar lin 2017-2025.

55 Region Kalmar (2017).
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anfors att kollektivtrafiken i Skéne, liksom i dvriga landet, kraver arliga till-
skott av offentliga medel. ”Generellt sett &r ddrmed inte kollektivtrafiken en
foretagsekonomiskt god affdr. Lonsamheten varierar emellertid mellan lin-
jerna.”*® Region Skdne anviinder begreppet 16nsamhet “iven om det i merpar-
ten av trafiken snarare handlar om nivéan pa sjilvfinansieringsgraden”.

Region Virmland redovisar kollektivtrafikens sjdlvfinansieringsgrad dver
tid.*” Sjélvfinansieringsgraden visar hur stor del av kollektivtrafikens kostna-
der som finansieras med biljettintdkter. Det anges att volymen kostnader i kol-
lektivtrafiken dr hogre dn volymen intékter. Detta innebdr att sjélvfinansie-
ringsgraden sjunker dven om intékterna procentuellt 6kar lika mycket som
kostnaderna. For att sjdlvfinansieringsgraden ska vara oférandrad maéste in-
tékterna procentuellt 6ka mer &n kostnaderna. Hur mycket beror pa skillnaden
i storlek mellan kostnader och intékter.”

I vissa regioners trafikforsorjningsprogram omniamns kostnadseffektivitet
som ett allmént krav pa kollektivtrafiken (t.ex. Region Ostergdtland och Reg-
ion Visterbotten), i andra forekommer inte begreppet kostnadseffektivitet, el-
ler 16nsamhet, 6ver huvud taget (t.ex. Region Orebro lin).

I forstudien Framtidens kollektivtrafik pa landsbygden framhalls att den
regionala kollektivtrafiken dr uppbyggd for att i forsta hand tillgodose resené-
rernas behov av arbetspendling, och vid besparingskrav dras de turer och hall-
platser in som anviinds minst.*® Konsekvensen blir att incitamentet att resa
kollektivt pa landsbygden minskar ytterligare, vilket kan leda till att det enda
alternativet blir att ta bilen. En slutsats i forstudien é&r att for att lyfta landsbyg-
dens perspektiv och behov behdver en gemensam vision och specifika mal for
kollektivtrafiken pa landsbygden tas fram. De samhillsekonomiska nyttor som
kollektivtrafiken for med sig genom att tillgéngliggéra samhéllsfunktioner
samt utbildnings- och arbetsmarknader bor beaktas i storre utstrickning.*

2.1.2 Starka strak och takttidtabell

Ett vanligt sétt att forsoka oka kollektivtrafikens attraktivitet och andel av re-
sendrerna &r att arbeta med “starka strdk”. Genom att utveckla trafiken pa de
strdckor ddr manga manniskor bor ndr man ett stort antal invanare. Nér linjerna
har rétats ut och resan gér snabbare 4n om bussen kor in i flera byar kan kol-
lektivtrafiken bli ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen. I en VTI-studie om
l6sningar for att oka utnyttjandet av kollektivtrafiken pa landsbygden

%6 Region Skane (2019). Trafikforsorjningsprogram for Skdane 2020-2030, remissversion.

57 Region Virmland (2016). Regionalt trafikforsériningsprogram 2017-2021 fér Virmland.
58 Region Virmland (2016).

%9 Det fokus som arbetspendling har i den regionala kollektivtrafiken har stod i lagstiftningen.
Lagen (2010:1065) om kollektivtrafik omfattar regional kollektivtrafik definierad som “’sa-
dan kollektivtrafik som dger rum inom ett ldn eller, om den stricker sig over flera lan, med
avseende pa trafikutbudet &r dgnad att tillgodose resendrernas behov av arbetspendling eller
annat vardagsresande och som med hénsyn till sitt faktiska nyttjande tillgodoser ett sadant
behov”. (3 kap. 3 a§.)

€ Sjsbo och Tomelilla (2019).
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konstateras att dven jirnviigen spelar en stor roll for starka strakldsningar.®!
Vidare anses starka strak vara effektivt eftersom resan gér relativt snabbt. Stu-
dien pekar dock pa exempel som visar att utrdtning av linjer kan fi negativa
konsekvenser for de resenérer vars busshéllplats 1dggs ned.

Ett padgdende doktorandarbete pa K2 har samtidigt resultat som visar att
resandet med kollektivtrafik pa landsbygden kan 6ka med sédana satsningar
eftersom fler da viljer en kombination av bil och starkt strdk &n tappet i de
nedlagda bussturerna.®* Det framhélls att det finns en motsittning mellan be-
hovet av snabba linjer for att kunna konkurrera med bilen och att sékerstilla
tillgéngligheten dven for dem som bor ldngre bort fran de starka strken. Av-
végningen mellan dessa behov ar inte oproblematisk.

Ett annat sdtt att planera kollektivtrafiken &r med takttidtabeller, vilket &r
vanligt framfor allt i Schweiz. Det innebér dels att kollektivtrafiken alltid gar
vid samma klockslag, dels att tidtabellerna ar planerade for att minimera by-
testider mellan olika linjer och mellan matartrafik och huvudlinjer. Genom att
man later manga bussar sammanstréla i en knutpunkt vid samma tillfédlle kan
fler resendrer ta sig mellan sin start- och malpunkt pé ett effektivt sétt. Tidta-
bellsldggningen fokuseras da inte ldngre pa att minimera restider utan pé att
forbattra tajmningen mellan olika linjer. Tva fallstudier i Schweiz visar att det
gar att skapa en god tillgénglighet med kollektivtrafik pa landsbygd med ett
sadant uppldgg, men det fungerar bést nir befolkningen &dr koncentrerad langs
kollektivtrafikstraken och kréver ocksa en god samordning mellan kollektiv-
trafikmyndigheterna for att synkronisera tidtabellerna dver ett storre omrade.®

En studie i Japan, som &r ként for sin ofta utmirkta kollektivtrafik, kunde
konstatera att ungefar samma faktorer som generellt géller for attraktiv kollek-
tivtrafik, dvs. flexibilitet, utokade turtidtabeller och smidiga byten, dven géller
for mindre titbefolkade omriden.® Dessutom konstaterades att kunskapen om
kollektivtrafiken i de undersokta glesbefolkade omradena &r lag och att in-
formationen om den behdver stérkas.

2.1.3 Anropsstyrd kollektivtrafik

Anropsstyrd trafik innebdr att resendrerna i forvig bestiller en resa pé en viss
stracka. Det finns flera olika former for detta som é&r ett komplement till linje-
trafiken pa landsbygden. Exempel dr anropsstyrda servicelinjer, flexlinjer och
kompletteringstrafik som ofta gér under namn som nértrafik, plustrafik eller
ringbil.®® Trafiken organiseras genom tidtabeller, linjedragningar och

1 Berg (2017). En studie om effektiva och innovativa ldsningar for kollektivtrafik pd lands-
bygd.
62yHansson et al. (kommande). Changes in rural public transport patronage around new train
stations.

63 Petersen (2016). ”Watching the Swiss: A network approach to rural and exurban transport”.
6 Santoso m.fl. (2012). “Opportunities and strategies for increasing bus ridership in rural
Japan: A case study of Hidaka City”.

% Berg (2017); Gottfridsson (2010). Demand Responsive Transport Services (DRT) 4r sam-
lingsnamnet for anropsstyrd trafik i engelsksprakig litteratur.
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pastigningsplatser som alla kan vara antingen fasta eller flexibla. Den kan ka-
tegoriseras enligt foljande:

*  Anropsstyrd linje, dvs. fast linjestrackning med héllplatser. Turen trafike-
ras endast om nagon i forvég har begért att fa resa.

*  Anropsstyrd trafik med maotesplatser, dvs. trafikerar de métesplatser som
resendren i forvdg meddelat att han eller hon vill resa fran och till.

»  Anropsstyrd omrddestrafik, dvs. kor mellan adresser inom ett specifikt om-
rdde. Resendrer som i forvdg meddelat att de vill resa himtas pa dverens-
kommen plats.

*  Anropsstyrd avvikelse innebdr att fordon pé en ordinarie linjestrackning
avviker for att himta en resenér som i forvig begért att bli himtad pa en
hallplats vid sidan av ordinarie linjestrickning.®

Nértrafik &r en form av anropsstyrd trafik. Vad som innefattas eller avses med
nértrafik dr dock inte detsamma i alla 14dn. Vissa lan kan mena att nartrafik ar
en servicelinje. Vissa ldn kan ha begrinsningen att nirtrafik inte far anvindas
for arbetsresor. Andra 14n kan kréva att resenéren ar folkbokford pé orten me-
dan andra tillater att &ven t.ex. sommarboende nyttjar den.5’

Det finns flera skl till att infora anropsstyrd kollektivtrafik. Ett skl som
Utredningen om samordning av sérskilda persontransporter (SOU 2018:58)
omnédmner &r att oka kollektivtrafiken i glesbygd dit det i normalfallet inte géar
négon kollektivtrafik. Ett annat skil dr ekonomi. Aven om kostnaden per re-
sendr for anropsstyrd trafik blir relativt hog sa dr det oftast billigare &n att ha
bussar med 1&g beldggning per tur. Enligt SOU 2018:58 dr det darfor man ser
ett 6kat intresse for den anropsstyrda kollektivtrafiken.®®

En forskningsrapport har inventerat existerande flexibla 16sningar for kol-
lektivtrafik i glesbygd och sokt identifiera problem och framgangsfaktorer
inom detta omrade med svenskt fokus.®” I den anfors att olika former av an-
ropsstyrd trafik dr en kollektivtrafikform som praktiserats med stor framgéang
inom glesbygdstrafik. Den &r kostnadseffektiv vid ett litet trafikunderlag da
den endast kors nér det finns passagerare. Framgéngsrikast dr den typ av an-
ropsstyrd trafik som har en given malpunkt och trafikeras efter en tidtabell.
Det anfors att man uppfattar att det finns stor potential i att kombinera tidta-
bellsstyrd linjetrafik pa ett antal huvudlinjer med matartrafik fran olika peri-
fera omraden med anropsstyrd trafik.

Ett antal problem maste dock hanteras, diribland lag turtéthet pa det all-
minna linjetrafiknitet mot vilket den anropsstyrda trafiken ofta ansluter. Aven

% SOU 2018:58 Sérskilda persontransporter — moderniserad lagstifining for 6kad samord-
ning. En annan indelning av anropsstyrd trafik ar virtuell linje, dorr-till-dorr-tjanst och punkt-
till-punkt-tjénst. De tva sistnimnda kan ske med minibuss eller taxi (se Saroli, 2015).

7 Exempelvis i Kalmar lén 4r nirtrafiken dppen for alla, dven for besdkare till adresser utan-
for det ordinarie kollektivtrafiknétet. Ostergotlands lan forutsdtter inte heller att man ar skri-
ven pé adressen man aker fran/till. I Hallands lan bygger systemet pa att man har sin bostad
mer dn 2 kilometer frdn en hallplats eller att avgdngarna for tillgénglig kollektivtrafik &r
mycket glesa.

#'SOU 2018:58, s. 66.

® Gottfridsson (2010).
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det faktum att forbestdllningar av resor maste goras, att avgangs- och ankomst-
tider dr osdkra eftersom resandet maste samordnas med andra och att det finns
begriinsningar i antal avgangar och resmal utgér problem.” Ett hinder ir ocksa
att ménga inte kiinner till hur man bokar den anropsstyrda trafiken.” Ytterli-
gare en nackdel som ndmns i litteraturen &r att restiden blir lang eftersom upp-
tagningsomrédet ofta ér stort.”

En mer utvecklad och flexibel anropsstyrd kollektivtrafik ses som en 16s-
ning for att 6ka tillgéngligheten for olika grupper ménniskor som bor pa lands-
bygden. Fordelen é&r att trafiken endast kors nér det finns en efterfragan. Sam-
tidigt dr beldggningen ofta lag och kostnaderna per bestillning ar hoga. En
alltfor stor flexibilitet 1 uppldgget riskerar att fragmentera efterfrdgan pé resor
med lag samordning och délig I6nsamhet som foljd, vilket tas upp i en artikel
dir man studerat anropsstyrd trafik som har misslyckats runt om i virlden.”

En analys av situationen pé franska landsbygden visar att efterfragestyrda
transporttjinster inte kan betraktas som en 16sning for alla transportrelaterade
problem, av flera skil, dédribland att dessa tjénster i praktiken anvidnds mest av
dldre, att manga transportmyndigheter anser att kostnaden fortfarande ar for
hog samt att efterfragestyrd transport dnnu inte ar tillrickligt flexibel for att fa
till stind ett byte av transportsitt bland bilister.”* Losningen kan ligga i att
diversifiera tjdnster med hjdlp av andra innovativa procedurer, t.ex. hyrcykel,
hyrmoped, bildelning och samékning. Frimjande av kollektivtrafik p4 lands-
bygd och i glesbygd innebér att frimja kombinerade transporter, dvs. anvéin-
dandet av flera kompletterande mekaniserade transportsitt.”

En mer 6vergripande problematik giller dock vilket syfte anropsstyrd trafik
ska ha. Handlar det om att upprétthalla en minimal trafikniva med syftet att
erbjuda dldre invanare resor fran hemmet for att kunna utfora ett antal service-
drenden nagra ganger i veckan eller om en fullvardig erséttare till allmén kol-
lektivtrafik som medger bade arbetspendling och fritidsresor? 7

2.1.4 Samordning av olika trafikformer och tjinster

Flera av forskningsrapporterna understryker behovet av att samordna trafik-
former och tjanster mellan olika aktorer, t.ex. skolbussar, fardtjanst och sjuk-
resor. I en omvirldsanalys om effektiva och innovativa lsningar for kollek-
tivtrafik pa landsbygd anfors att pa landsbygd ar samordning av olika trafik-
former en sirskilt angeldgen fraga pa grund av det svaga underlaget och att
bussar riskerar att koras tomma. Att samla upp olika kategorier av resenérer
kan vara en mojlighet att bibehalla trafik, forutsatt att resenédrernas sérskilda
behov kan tillgodoses (exempelvis sméd skolbarns behov av sédkerhet).

7 Ibid.

I Petersen (2016).

2 Ryley m.fl. (2014). “Investigating the contribution of Demand Responsive Transport to a
sustainable local public transport system.”

73 Enoch m.fl. (2006). "Why do Demand Responsive Transport Systems Fail?”

7 Saroli (2015).

7 Ibid.

76 Gottfridsson (2010).
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Samordning av olika trafikformer och tjanster kan vara en kostnadseffektiv
16sning, eftersom flera organisationer delar pa kostnaderna for trafiken. ”’

Offentliga transporttjdnster — delat huvudmannaskap och samordning

Offentliga transporttjénster tillhandahélls av flera huvudmén. Regiontrafik,
lanstrafikbolag och kommuner dr huvudaktorer nér det géller allmén kollek-
tivtrafik och sdrskilda persontransporter (fardtjanst, riksfardtjénst, sjukresor
och skolskjuts). Det diversifierade huvudmannaskapet nér det géiller allminna
och sérskilda persontransporter har linge uppméarksammats som ett problem.

Redan 1994 startades ett utvecklingsprojekt for trafik i glesbygd i Ockelbo.
Inom projektet gjordes olika forsok att forbéttra trafiklosning, information,
planering, samordning, regler m.m. Skolskjutslinjer gjordes om till linjetrafik
med bussar 6ppna for alla, inklusive resendrer med sdrskilda behov som tidi-
gare endast kunnat resa med férdtjdnst. Man arbetade dven med férenklade
tidtabeller, utvecklade linjekartor, forbattring av standarden pa héllplatser och
okad delaktighet hos forare samt trivsel bland resenérerna. Projektet pagick i
fem ér. Enligt en utvérdering var en av de viktigaste erfarenheterna att det finns
stor potential i samplanering av skolskjuts, linjetrafik och fardtjanst i glesbygd.
Grundidén var att samordna de samhillsbetalda resorna sé att resenérerna to-
talt sett fick ett béttre trafikutbud.”

Trots att samordning diskuterats under ménga ar aterstar flera svérigheter.
En svérighet bestar i att det saknas ett system som hanterar alla sorters trafik.
En annan svarighet dr att olika typer av trafik styrs av olika lagstiftning. Ett
samlat ansvar och en mer sammanhallen reglering av allménna och sdrskilda
persontransporter skulle darfor kunna vara ett sétt att stiarka mojligheterna till
samordning och Oka tillgéngligheten och effektiviteten i1 kollektivtrafiken. Ett
forslag har varit att flytta ansvaret for sirskilda persontransporter till en hu-
vudman pa regional niv4, vilket skulle innebéra att dven dessa skulle ingé i de
regionala trafikforsorjningsprogrammen, som dd dven skulle omfatta skol-
skjuts och sjukresor. Detta diskuteras i en studie som provar om en samlad
lagstiftning for allmén och sérskild kollektivtrafik skulle ge positiva effekter
pé kollektivtrafikens effektivitet och ekonomi och pa resmdjligheter.”

En statlig utredning tillsattes 2016 i syfte att identifiera hinder fér kommu-
nala och regionala myndigheter att d4stadkomma en effektiv samordning av or-
ganiserandet och utforandet av sérskilda persontransporter och foresla regler
for att undanrdja sddana hinder. 3 Utredningen 6verviigde noga frigan om ett

" Berg (2017). P4 samma sétt som i Sverige ansvarar i Norge olika myndigheter for sirskilda
persontransporter. I ett diskussionsunderlag till OECD framhaller forskare att fragan hur man
ska halla kostnaderna nere och samma bibehélla en kvalitativt sett bra service pa landsbygder
har lett till ett stort intresse for innovativa samverkanslosningar samt efterfragestyrda trans-
porter. Tillgingliga ron antyder att efterfragestyrda tjanster dr populéra bland anvindare, men
att dess popularitet gor dem dyra. Integration av resendrer med sdrskilda behov innebér kost-
nadsbesparingar, men leder till langre restider for brukarna och en stelare service, se Dotterud
och Skollerud (2015)

78 Bérjesson (2000). Fem dr med Kuxatrafiken i Ockelbo.

™ Sveriges Kommuner och Landsting (2014). Allmdin och sérskild kollektivtrafik. Analys av

for- och nackdelar med en samlad lagstifining.

80 SOU 2018:58.
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obligatoriskt huvudmannaskap pa regional nivd, men med hansyn framst till
den kommunala sjélvstyrelsen foreslar den ingen &ndring i huvudmanna-
skapen. Det ska dven fortséttningsvis vara frivilligt att 6verlata huvudmanna-
skap till den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Vidare 6ppnar mojligheten
enligt kommunallagen (2017:725) till avtalssamverkan mellan kommuner for
nya mdjligheter till samordning. Utredningen féreslar en ny ramlag om sér-
skilda persontransporter (ersitter lagen om fardtjénst och lagen om riksférd-
tjénst och omfattar dven sjukresor och skolskjutsar) som ska folja en struktur
som tydliggér huvudminnens ansvar for att dels erbjuda viss service till kom-
muninvénarna, dels utveckla verksamheten som ett led i systematiskt kvali-
tetsarbete.?!

Utredningen framhaller att flertalet regionala kollektivtrafikmyndigheter
stravar efter att integrera kollektivtrafiken och de sdrskilda persontranspor-
terna, allt for att 6ka samordningen och for att minska kostnaderna. Ett nytt
gemensamt kollektivtrafiksystem startade i Dalarna 2014 och syftar till att for-
battra resmojligheterna samt effektivisera och samordna trafiken. I det ingar
bade linjetrafik och servicetrafik.®?

2.2 Bildelning: samakning och bilpooler

Samakning ar ett sdtt att gemensamt anvénda en bil. Ett annat sétt att gemen-
samt nyttja bilar dr bilpooler. Det gemensamma nyttjandet fungerar som en
ersittning for eller ett komplement till att &iga, kira och bekosta sin egen bil %
Utbytet sker ofta mellan privatpersoner. Det 4r vanligt att denna form av bil-
delning kallas ’peer-to-peer” eller "P2P” vilket kan Oversittas till transaktioner
mellan likar® (i fortsdttningen anviinds person till person”). Utbytet kan ske
med eller utan vinstsyfte.

Utredningen om anpassning till nya forutséttningar for taxi och samékning
konstaterar att det inte finns nagon legal definition av samékning i svensk rétt.
Traditionellt sett 4r samékning ett sétt att resa tillsammans for att effektivisera
resande och spara resekostnader. Enligt Trafikverket handlar samékning om
att ”flera personer reser i samma bil”. Trafikanalys beskriver samakning som
att ”personer som ska till samma resmal eller & samma hall, dker i samma bil”.
Enligt nagra av de som tillhandahaller samakningsplattformar i Sverige inne-
bér samakning att kostnader delas och att innehavaren av bilen genomf6r en
resa som han eller hon &nda skulle ha genomfort. Utredningen noterar att den
traditionella inneborden av samakning i Sverige synes vara att man delar pa
kostnader, utan vinstsyfte. Utredningen definierar samakning som resor dar
tva eller flera privatpersoner fardas tillsammans i en bil eller létt lastbil till

81 Ibid.
82 Tbid.
8 SOU 2016:86 Taxi och samdkning — i dag, i morgon och i Gvermorgon.
8 Karin Bradley, forskare om delningsekonomi vid KTH, i SOU 2016:86.
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samma resmal eller &t samma hall, och delar pa kostnaderna ifall inte ndgon
av resenérerna star for hela kostnaden.®

Utredningen framhéller att samékning inte ska forvixlas med taxiliknande
ticinster (t.ex. UberPoP).%® Det finns en likhet mellan taxiliknande tjénster och
samékning, ndmligen att privatpersoner nyttjar privatigda eller pé ett annat
sdtt privat innehavda bilar. En skillnad bestar i att vid taxiliknande tjénster har
foraren eller innehavaren av bilen sjdlv inte ett behov av resan utan det handlar
om att utfora en transport at ndgon annan med vinstsyfte. Utredningen noterar
att det finns en risk att samdkningsplattformarna utnyttjas av individer som vill
utfora olaglig taxitrafik. Har har utredningen gjort bedomningen att aktuella
straff- och kontrollbestimmelser dven fortsattningsvis kan tillimpas om miss-
tankar finns om olaglig taxitrafik. Férdelarna med att frimja 6kad samakning
overvéger riskerna. Utredningen har dven utrett frigan om det finns behov av
ytterligare lagstiftning for att motverka att sociala medier utnyttjas for olaglig
taxitrafik. Utredningen gér bedomningen att sociala medier kan vara att be-
trakta som informationssamhéllets tjanster och ddrmed inte enligt e-handels-
direktivet skyldiga att generellt Gvervaka den information som &verfors och
lagras och inte heller att aktivt leta efter olaglig verksamhet pa plattformarna.®’

Nir det giller skillnaden mellan samakning och bilpooler ansluter sig ut-
redningen till Trafikanalys beskrivning, ndmligen: Bilpooler innebér att ett an-
tal personer turas om med att anvénda ett eller ett antal fordon, medan samak-
ning innebdr att flera personer anvinder samma fordon vid samma tillfille.?

Genomgéngen av forskningslitteraturen om olika former av bildelning visar
pa forhallandevis lite studier av forutsittningar pa landsbygder och att Gvervi-
gande del av forskningen fokuserat pa titbefolkade omraden. Detta beror del-
vis pa att bilpooler hittills varit en relativt sillsynt foreteelse pa landsbygder
och omkring 80 procent av bilpoolsanvéindarna finns i innerstidder och i téitbe-
byggda niirfororter.®? Den forskning som genomférts om olika typer av samak-
ning och bildelning pa landsbygd redovisar framst resultat och erfarenheter
fran olika pilot- och demonstrationsprojekt som realiserats i Sverige och andra
nordiska och europeiska linder. Andra aspekter som hittills behandlats inom
forskningen handlar om hypoteser kring framtida potential for bildelning och
samakningstjinster pd landsbygder. I nedanstdende avsnitt sammanstills
forskning om olika sorters bildelning.

2.2.1 Samakning

Det forekommer i litteraturen att man skiljer mellan “informell samakning”
och ”formell samékning”. Med informell samakning avses 6verenskommelser
mellan privatpersoner om att dela fordon, till skillnad fran formell som innebar

% S0U 2016:86.

8 Att korningar utfors av privatpersoner utan taxiforarlegitimation i deras egna bilar for taxi-
liknande tjénster &r en internationell foreteelse som tillats i vissa ldnder och i andra inte (ibid).
87 Tbid.

8 Ibid.

% Loose (2010). "'The state of European car-sharing.”
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en sorts organiserad samékning, via en digital plattform eller dylikt. Formell
samakning kan bade ske i form av en sluten grupp och vara 6ppen for alla.

Flera forskare konstaterar att samakning inte &r ett nytt fenomen. Den forsta
dokumenterade samakningsforeningen startade i Schweiz 1948. Pa 1970-talet
genomfordes vissa forsok att etablera samakningssystem i Europa, men det var
forst pd 1990-talet som det fick storre genomslag.”® Samdkning startades av
personer som saknade tillgang till ett fordon och de som ville spara pengar,
och verkar pa nytt ha blivit populért, framdrivet av dagens informationstek-
nik.*!

Olika former av samakning och hyrtjénster som tillgingliggdrs via exem-
pelvis digitala plattformar utgér de losningar och tekniker som forvéntas
kunna forédndra méanniskors transportvanor och transportinfrastrukturen i fram-
tiden.”? Kunskapen om hur dessa innovationer kan tillfredsstéilla behovet av
mobilitet hos olika grupper i samhéllet, savil i stider som pa landsbygder, ar
emellertid bristfallig.

I Storbritannien dr saméakningstjénster en integrerad del av héllbar trans-
portplanering dnda sedan 1970-talet, och det 4r inte ovanligt med samaknings-
program som organiseras pd initiativ frdn lokala myndigheter eller storre ar-
betsplatser. Programmen kan organiseras pé olika sétt, mer informellt med
hjélp av t.ex. en anslagstavla pé arbetsplatsen eller digitalt med hjélp av mjuk-
vara som matchar personer med liknande resvég och arbetstider och som dven
kan ta hdnsyn till andra faktorer som kon, eventuella husdjur, rokning eller
onskemal om liknande musiksmak.”

I en brittisk fallstudie som studerat erfarenheter fran formella och infor-
mella samakningstjénster pa landsbygder i Yorkshire och Humber i nordvistra
England var respondenternas frimsta argument for att saméka att de sparade
pengar, men manga uppskattade ocksa séllskapet och upplevde en trygghet i
att inte vara beroende av sin egen bil om den skulle gé sonder. De som skulle
vilja samédka men inte gor det i dag ndmner hinder som att det inte finns lamp-
liga personer att samaka med, att man inte har samma arbetstider och att det
innebdr en minskad flexibilitet nér det géller att t.ex. kunna dka och handla pa
védgen hem frén jobbet. Bland personer som inte samaker lyftes framfor allt
sakerhetsfragor upp som viktiga, att man inte kinner sig trygg med att 4ka med
personer man inte kinner och att man kénner en osékerhet om vilka regler som
giller kopplat till bl.a. forsikrings- och ersittningsfrgor.”* Resultaten av stu-
dien visar att en kritisk massa av medlemmar i samékningsprogram behovs for
att hitta lampliga matchningar. Forskarna ser en viktig roll for lokala myndig-
heter att exempelvis skapa ett regionalt varumirke och en gemensam digital

% Wappelhorst m.fl. (2014). “’Potential of electric carsharing in urban and rural areas.”

%I Saroli (2015). “Passenger Transport in Rural and Sparsely Populated Areas in France.”

92 Sochor, Karlsson och Strémberg (2016) i Berg m.fl. (2018).

% Parker, Walker och Johnson (2011). ”What can we learn from car sharing experiences in
the UK?”

% Ibid.

2019/20:RFR10

37



2019/20:RFR10

38

2 MOBILITETSLOSNINGAR PA LANDSBYGDER

ingang till samékningstjansterna. Detta beskrivs som kostnadseffektiva atgar-
der da det finns mycket att vinna pa att fler personer viljer att saméka.®

I Sverige har samakning forekommit i mer organiserad form atminstone
sedan 1980-talet. Det som lockar resenérer att saméka kan vara minskade re-
sekostnader, bristfélliga mojligheter att dka kollektivt, minskat beroende av
privat bil eller minskad miljdpaverkan. Aven den sociala interaktionen med de
samékande kan vara en drivkraft. Samakning kan grovt sett delas in i tva typer
av samdkning: langvéga sillanresor och kortviga regelbundna resor.

Inom ramen for forstudien for KomILand-projektet intervjuades deltagare
i projekt med organiserad samakning i nagra orter som pagatt under ett par
ar’. Det framgick att det finns arstidsbundna variationer med samdkning.
Samakning &r svérare under var och sommar dé fler har aktiviteter efter jobb
och skola och vissa samakare viljer att cykla i stéllet. Nagot som forsvérar
samékning &r om aktiva anvéndare far dndrade behov (pa grund av pensioner-
ing, annat arbete, nya fritidsaktiviteter) eller mer of6rutsdgbara arbetstider.
Samakningssystem i sma orter dér resestrommarna gar at olika hall blir mer
sarbara for sadana fordndringar. Om farre resor 1dggs in i samakningssystemet
trottnar en del nér de séllan far traff pa en resa och avstér sjélva fran att ligga
in resor och det uppstr en negativ spiral.’” Det framgdr att eldsjilarna inte
heller orkar gora mer insatser eller reklam for systemet nér det inte ger utdel-
ning i form av fler inlagda resor.

Nar det géller problem och risker med samékning framgar det av forstudien
pa samma sitt som av andra studier att det finns tillitsaspekter i samékning
som &r begrdnsande. Det handlar om att kunna lita pa foraren och att fordonen
ar 1 gott skick men ocksa att kunna lita pa och kdnna sig trygg med de passa-
gerare som man plockar upp. Framfor allt vill fordldrar inte att barnen ska resa
med en okiind forare.”® Personer med oregelbundna arbetstider, som arbetar
kvillar och helger, menar att de har svart att hitta andra att samaka med som
har liknande tidsscheman vad géller arbete och 1dmning och himtning av barn.
Ett annat problem for att fd samakning att fungera &r att individer inte vill
anpassa sig till andras tider utan uppskattar friheten som den egna bilen och
resan ger. Som andra studier framhallit beh6vs en kritisk massa for att samak-
ning ska fungera. Forstudien bedomer att det krdvs minst tvd personer men
optimalt dtminstone fyra till sex personer som édker samma stricka de flesta
dagar for att sam&kningssystem ska fungera.”

I en fallstudie i Burgenland i 6stra Osterrike undersoktes den roll som ar-
betsgivare pa landsbygden kan ha for att stodja alternativ till att arbetspendla
med egen bil. 1% Den genomsnittliga pendlingsresan var 28 kilometer och for
de som samakte hela 59 kilometer, vilket kan indikera att arbetstagare forsdker

% Tbid.

% Berg m fl. (2018).

°7 bid.

%8 Tbid.

 Tbid.

1% Soder och Peer (2018), ’The potential role of employers in promoting sustainable mobility
in rural areas: Evidence from Eastern Austria”
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dela kostnaderna for langa pendlingsresor. Deltagare i fokusgrupper framholl
att samakning innebar en stdrre anstringning for de som hade ansvar for att
hiamta barn i skolan och dylikt. Koordinering av mobilitetsmdnster gor det in-
dividuella mobilitetsmodnstret mer komplext generellt sett.'?!

I en svensk forskningsstudie som likaledes hade fokus pé arbetspendling
inbjods 450 personer i ett ytteromrade att ingd i ett bildelningsprogram och att
anvinda en mobilapp. Tva webbenkiter och 16 djupintervjuer genomfordes.
Resultatet av studien visade att deltagarna var inforstddda med vinsterna med
bildelning, men att enbart atta av dem laddade ned appen. Resultatet av studien
visade att till skillnad fran tidigare forskningsresultat utgjorde inte frdgan om
tillit och sikerhet nagot hinder for personerna. Det var den forvéintade forlus-
ten av flexibilitet som utgjorde det storsta hindret fran att delta i bildelnings-
programmet.'%?

2.2.2 Olika former av bilpooler

Bilpooler har traditionellt fungerat med ett s.k. stationsbaserat system (bilen
bokas i forvdg for en viss tid och hdmtas och ldmnas pd samma stille). P&
senare ar har det introducerats bilpooler dir man kan hdmta upp bilen pé en
plats och ldmna den pd en annan, inom ett visst geografiskt omrade, s.k. "fri-
flytande” system. !

Forskningen om traditionella bilpooler har frédmst fokuserat pa forutsitt-
ningar i stérre och medelstora stdder. Det finns dock ett antal studier som re-
dovisat resultat kring landsbygder. Ett exempel &r en studie som undersokt
forutséttningarna for bilpoolstjénster och potentialen for olika typer av utbygg-
nadsstrategier pa landsbygd.!™ I studien simuleras potentialen for bildelnings-
tjénster pa landsbygd med en kvantitativ metod genom datamodellering, och
ett antal strategiska utmaningar diskuteras for att forsta potentialen for bilpoo-
ler pa landsbygd. Modelleringsresultaten visar bl.a. att om en bildelningstjanst
ar vinstdrivande i ett urbant omrade, kan det utgéra bas for att dven utveckla
tjénsten 1 nirliggande landsbygder och bidra till 6kande nyttjandegrad.

I en amerikansk studie har potentialen for bildelning i rurala omrdden i Ka-
lifornien undersokts med sérskilt fokus pé ldgenhetskomplex (motsvarande
social housing) dir de boende har ligre inkomster.! Resultaten visade att
laginkomstgrupper pé landsbygder hade en 6kad risk for isolering och forsam-
rad tillgénglighet till offentliga tjénster, men dven att det fanns ett stort intresse
bland deltagarna for att utnyttja ndgon typ av bildelningstjanst, framfor allt
bland de som séllan anvidnde egen bil. Argumenten som framfordes handlade

11 Tbid.

12 Pernestil Brenden och Hesselgren (2018). “Possibilities and barriers in ride-sharing in
work commuting — a case study in Sweden”.

103 Trafikanalys (2016), Nya tjcnster for delad mobilitet.

194 Tligen och Héck (2018). “Establishing car sharing services in rural areas: a simulation-
based fleet operations analysis.”

195 Pike, Rodier och Matinez (2017). The Potential for Shared Use Mobility in Affordable
Housing Complexes in Rural California.

2019/20:RFR10

39



2019/20:RFR10

40

2 MOBILITETSLOSNINGAR PA LANDSBYGDER

frimst om den stora potentialen att minska kostnaderna for att 4ga och vara
beroende av egen bil.!%

En europisk forskningsstudie studerade hur bilpooler kan ersétta resor med
egen bil och minska biligandet.'’” Syftet med studien var att utreda hur olika
bildelningssystem paverkar fairdmedelsvalet och vilken bendgenhet ménniskor
har att bli medlemmar i bildelningssystem. I studien undersoktes effekterna i
storre och medelstora stider, men i underlaget till studien fanns ocksé respon-
denter fran landsbygder. Studien byggde pa en undersdkning bland potentiella
bilpoolsanvindare i Nederldnderna som fick svara pa frdgor om hur de skulle
agera i olika situationer utifrdn en hypotetisk tillgang till olika typer av
bilpoolstjanster. Utifran detta skapades modeller for att virdera efterfragan pa
bilpool. Den viktigaste slutsatsen utifran ett ruralt perspektiv var att ménniskor
fran landsbygder var minst lika intresserade av bilpool som de fran de urbana
omréadena. Vidare visade studien att det dr svart for traditionella bilpooler att
hitta en héllbar affarsmodell pa landsbygder eftersom underlaget av potentiella
kunder inte ar tillrackligt stort for att skapa 16nsamhet. En slutsats &r att bil-
delning i form av person-till-person-16sningar sannolikt har storst potential pa
landsbygder, men att mer forskning behdvs for att utveckla sddana 16s-
ningar.'®

En forskningsstudie fran Osterrike beskriver erfarenheterna frin koopera-
tiva bilpooler pa den 6sterrikiska landsbygden.!” I kooperativa, eller grisrots-
organiserade, bilpooler bildar anvéndarna en grupp som delar pa en eller flera
bilpoolsbilar (att jamfora med person-till-person-16sningar dir man nyttjar
varandras befintliga bilar). Resultatet fran studien visar att kooperativa bilpoo-
ler verkar fungera relativt vil, men att i mindre stéder och pa landsbygder fun-
gerar det bast om en kommun medverkar i organiseringen. Studien visar vidare
att digital tillgang till bokning av bilpoolsbilarna och att grupperna var stingda
utgjorde framgangsfaktorer. Deltagarna menade att det underléttar for tilliten
och organiseringen av bilpoolsgruppen om alla deltagare kénner varandra vél.
En faktor for att vara med 1 bilpoolen var dven ekonomi.

Den generella slutsatsen fran studien ar att bilpool i kombination med kol-
lektivtrafik utgér en viktig grund for att erbjuda en mobilitet pa landsbygden
utan att dga egen bil. Bilpoolsbilen anvédndes ofta som komplement till kollek-
tivtrafiken i lagtrafik, dvs. pa kvillar och helger. Studien visade dven att bil-
poolen kunde bidra till att stirka sociala ndtverk mellan deltagarna i grupperna
och ge deltagarna en mojlighet att tdnka annorlunda kring sina behov av mo-
bilitet och pé s sitt medvetandegdra nya tankar kring firdmedelsbehov. !

1% pike, Rodier och Matinez (2017).

197 Liao m.fl. (2018). ”Carsharing: the impact of system characteristics on its potential to
rezplace private car trips and reduce car ownership.”

1981 jao m.fl. (2018).

19 Shibayama m.fl. (2013). "Cooperative car sharing in small cities and scarcely populated
rural area — an experiment in Austria.”

10 bid.
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2.3 Transport som tjanst

Transport som tjinst eller MaaS (frn engelskan mobility as a service), dven
bendmnt kombinerad mobilitet, r ett begrepp som under de senaste dren fétt
stort genomslag i diskussionen om héllbara transportldsningar.

Konceptet brukar beskrivas som en samlad tjénst dér flera mobilitetstjans-
ter tillgéngliggérs genom en och samma serviceleverantdr, och som innebar
en 6vergang frin privatigda fordon till tillgéng till mobilitet utan #gande.!!!
En annan definition &r multimodala och héllbara mobilitetstjdnster som hante-
rar kundernas transportbehov genom att integrera planering och betalning i
samma kontaktpunkt.!'> Mobilitetstjénsterna samlas i en app dir kunderna bo-
kar och betalar for sina resor. Digitaliseringen &r en viktig mojliggorare for att
koppla samman olika tjdnster, men ocksa for att koppla samman olika resené-
rers behov och dirigenom mojliggéra en effektivisering av transportsyste-
met.'"® Transport som tjinst forutsitter rent tekniskt en plattform (se bilaga 1).

Transport som tjénst bedoms av vissa att ha potential att effektivisera trans-
portsystemet. Bilens roll kan komma att &ndras betydligt nir det blir mdjligt
med individuell mobilitet utan att figa en bil.''* Genom att underlétta byten
mellan olika trafikslag antas transport som tjanst bidra till en 6kad anvédndning
av héllbara transportmedel. ”Féardplanen for kombinerad mobilitet”, som fast-
stilldes 2016 av ett flertal aktorer, anger som orsaker bakom satsningen 6kade
kostnader for att driva och utveckla kollektivtrafiken, okat fokus pa hallbara
transporter och politisk vilja att minska bilanvindandet.!'®

Forskningen har hittills framst handlat om att presentera resultat fran olika
pilotprojekt och experiment, och de flesta av dessa har skett i urbana miljoer.
Det finns enstaka artiklar om forutsittningarna for transport som tjdnst pa
landsbygder. De handlar i allménhet om att beskriva hypoteser kring framtida
potential och resultat fran olika pilotprojekt/forstudier. En forskningsdversikt
frén 2018 som analyserat ett trettiotal MaaS-fokuserade tidskriftsartiklar och
konferenshandlingar kom fram till att forskningen hittills fokuserat pa trans-

port som tjinst ur foljande tre olika perspektiv:!''®

* Rollen hos olika transportmedel inom transport som tjanst.
* Sammanstillning av viktiga slutsatser fran piloter och andra forsok.
* Potentiella effekter av transport som tjénst.

En slutsats ar att forskningssamhillet har véldigt lite kunskap om effekterna
av transport som tjénst och att det frdmsta resultatet 4r att det bidragit till en
forindrad syn pa dgande av egen bil som norm.!'!’

" Lyons, Hammond och Mackay (2019). ”The importance of user perspective in the evolu-

tion of MaaS.”

12 K 6nig m.fl. (2016). "Business and operator models for MaaS.”

iij Utriainen och P6lldnen (2018). “Review on mobility as a service in scientific publications”
Ibid.

115 Kompis (2018). Férdplan — kombinerad mobilitet i Sverige.

116 Utriainen och Pélldnen (2018).

17 Ibid.
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Niér det giller forhoppningen att transport som tjanst ska bidra till minskade
bilresor, framfor allt i stora stdder, finns forskning som tyder pa att bilakandet
kan 6ka. Analyser av UbiGo-piloten i Goteborg bekréftar uppskattningen att
nettoeffekten av transport som tjdnst &r minskad miljopaverkan, men det fanns
anvindare som #ndrade sina vanor till kat bildkande (taxi och bilpool).!'® Det
finns dven forskning som visar att transport som tjanst kan leda till 6kad trdng-
sel.'?

2.3.1 Transport som tjinst pa landsbygder

Om man ska finna ett reellt alternativ till den egna bilen som kan tillgodose ett
hushalls behov av transporter pa landsbygder réacker det inte med att en mobi-
litetstjdnst introduceras (t.ex. samékning). Flera mobilitetstjénster pa en och
samma ort behdver introduceras, provas i verklig vardag och utvirderas.'?

En artikel baserad pa en litteraturstudie samt intervjuer med experter i Fin-
land, Sverige, Osterrike, Tyskland och Frankrike tittar p4 potentialen av trans-
port som tjénst i olika geografiska kontexter.'?! Studien lyfter fram att behovet
av och dnskan om tillgéng till transport som tjénst &r lika stort pa landsbygder
som i stider, men att forutsittningarna ar annorlunda pa landsbygder genom
langre avstand och liagre befolkningstithet.

Studiens huvudsakliga slutsats nér det géller transport som tjénst pa lands-
bygder é&r att det finns en potential att anvénda transport som tjénst pa lands-
bygder for anslutningsresor till mer kapacitetsstark kollektivtrafik, men ocksa
att det kan vara intressant att i konceptet inkludera ett okat lokalt serviceutbud
dér tjansterna kommer till anvdndarna i stillet for tvartom, t.ex. varuleveranser
och biblioteksbuss. En slutsats av studien &r att vad man vill uppnd med trans-
port som tjanst skiljer sig mellan stider och landsbygder. Malen for stiderna
fokuserar pa tringsel, parkering och minskade koldioxidutslapp medan det for
landsbygder &r serviceniva, tillgénglighet, effektivitet och utnyttjandegrad
som &r viktigast.

En forstudie frdn VTI fokuserar pd forutsittningar for transport som
tjdnst/kombinerad mobilitet p& landsbygder och i mindre titorter.!?? Syftet
med studien &r att presentera tidigare, pagéende eller planerade forsok att oka
mobiliteten eller effektivisera transporterna for befolkningen pa landsbygd
och i mindre orter, savil inom Sverige som i andra ldnder. Forstudien identi-
fierar att transport som tjanst har en effektiviseringspotential for samhéllsbe-
talda resor pa landsbygder. Transport som tjanst kan ge flera positiva effekter
som Okad tillgang till arbete, utbildning, service och handel, ett minskat behov
av att iga egen bil och minskade kostnader fér hushallen pa landsbygder.'?

118 Laine m.fl. (2018). "Mobility as a Service and Greener Transportation Systems in a Nordic
Context.”

19 Utriainen och Péllinen (2018).

120 Berg m.fl. (2018).

12I' Aapaoja m.fl. (2017). ”MaaS service combinations for different geographical areas.”

122 Berg m.fl. (2018).

123 Tbid.
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Forstudien noterar vidare att det inte finns nagon tidigare sammanstéllning
eller dokumenterad studie som beskriver pa vilka landsbygder potentialen for
kombinerade mobilitetstjénster &r sé stor att det & meningsfullt och mdjligt att
erbjuda séddana. Baserat pa diskussioner inom forstudien samt pa andra pro-
jekts erfarenheter listas forutséttningar for mobilitetstjénster, daribland livs-
medelsaffdr, skola, pendlingskvot och lokala arbetsplatser (tillrdckliga voly-
mer av in- och utpendling), lokal ekonomisk aktivitet, tillgdnglighet till ’starka
strak” for kollektivtrafik, demografi som ger grund for kontinuerlig resande-
volym (t.ex. barn i forskole- och skoldlder), tithet (skapar forutsittningar for
kommersiella eller marknadsbaserade 16sningar). Det finns dven kvalitativa
forutsdttningar, ndmligen att det finns ett lokalt engagemang. For att mobili-
tetslosningar ska komma till stand krdvs att mdnniskor efterfragar dem och ar
intresserade av att prova dem.'?*

En slutsats &r att for att en kombinerad mobilitetstjanst for landsbygd ska
fungera bor bygden inte vara for liten (med for ménga tétorter runt om som
fragmenterar underlaget for samékning), men kanske inte heller alltfor stor for
att anvidndarna ska kénna tillit och samhdrighet. En annan slutsats dr att det
inte framstar som rimligt att driva kombinerade mobilitetstjanster pé lands-
bygd pé helt kommersiell grund. I stéllet menar forfattarna att en offentlig ak-
tor maste ta ansvar och ekonomiskt investera i plattform och organisation, och
de anser den regionala kollektivtrafikmyndigheten vore lampligast for detta
uppdrag. De anser ocksa att transport som tjdnst méste provas i storre skala
dér de utpekade effekterna av 6kad tillgénglighet kan valideras av riktiga an-
viindare i en verklig kontext och under en lingre tidsperiod.'?

En forskningsartikel presenterar resultat fran ett MaaS-projekt for fyra
landsbygdsomraden i Finland. Syftet med projektet var att skapa en nationell
vision for MaaS pé landsbygder och i glesbygder. Projektet baserades pa
workshops, litteraturstudier och intervjuer.'?® 1 analyser dver styrkor, svag-
heter, mojligheter och hot identifieras svagheter som oflexibla upphandlingar
och kontrakt, brist pa it-system och bredbandstéickning, men &ven ldnga av-
stdnd, att transporter bygger pa privatbilism samt aldrande befolkning. En ut-
maning for mobilitet pa landsbygder ar oklar kostnadsfordelning mellan par-
terna och att ingen part dr ansvarig for att utveckla och koordinera mobilitets-
tjénster i kommuner/regioner. En svarighet dr att efterfragan dr oregelbunden
(skolskjuts, sdsongsvariationer) och att landsbygden utgor en begransad mark-
nad.!?’ Liknande avreglering av transportlagstiftning som den som skett i Fin-
land rekommenderas. Genom lagstiftningen ges transport som tjanst béttre for-
utsdttningar att fa tillgang till grundldggande information och grénssnitt for
biljettforséljning och betalsystem. Det &r sédrskilt viktigt att fa till nya genom-
forandemodeller och en diskussion kring roller och ansvar for olika aktorer
inom transportsystemet. Samverkan mellan de olika parterna — foretag,

124 Tbid.

125 Tbid.

126 Eckhardt m.fl. (2018). ”Maas$ in rural areas — case Finland.”
127 Eckhardt m.fl..
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offentlig sektor och befolkning — dr en nyckel till framgang for transport som
tjénst i landsbygdsomraden. Eftersom teknik ar en forutsittning for transport
som tjinst rekommenderas digitalisering av data och dppna grinssnitt.!?

Finland har varit aktivt i att testa konceptet transport som tjénst, framfor
allt i Helsingforsregionen, och det finns flera studier om lardomar som ocksé
ar relevanta for Sverige. I en studie jamfors utvecklingen i Sverige med Fin-
land, framfor allt utifran institutionella skillnader och likheter och hur forut-
sittningarna paverkar utvecklingen av transport som tjinst.'” Utvecklingen av
forutséttningar for transport som tjénst har gatt snabbare i Finland &n i Sverige
pa senare ar, vilket enligt studien beror pa att Finland reformerat sin transport-
lagstiftning med fokus pa digitalisering av transportsystemet for att mojliggora
och stimulera 6ppna API-16sningar'>® samt méjligheter till nya affirsmodeller
inom transport som tjanst. Trots att mycket resurser satsats pa utvecklingen av
olika affarsmodeller och bolag inom omradet transport som tjanst har dock det
stora genomslaget i anvéndning av tjdnsterna hittills uteblivit.

I studien anfGrs att transport som tjénst i Sverige fraimst har betraktats som
ett utokat kollektivtrafikerbjudande, medan det i Finland har setts som ett helt
nytt transportparadigm som kan mojliggora ekonomisk tillvixt och minska de
offentliga utgifterna. Den generella slutsatsen fran studien ar att faktorer som
péaverkar framvéxten av transport som tjanst bl.a. dr lagstiftning, tillgangen till
offentliga medel for att finansiera pilotstudier, riskbenéigenhet bland relevanta
aktorer och oséikerhet kring marknadspotentialen.'!

Nér det géller nuldget i utvecklingen av konceptet i Finland anfors i en stu-
die att om transport som tjanst definieras som en integrering av tjénster sa lig-
ger Finland och Helsingfors langt framme, men om man talar om robotisering
och automatisering av transporter s& befinner man sig endast i borjan.!*? Hin-
der for transport som tjénst i Finland har visat sig rora teknik, lagstiftning,
marknadsstruktur, konkurrensédtgirder och beteenden. Nér det géiller teknik
kommer fragan om cybersidkerhet och dataskydd in i bilden eftersom stora
méngder data behover delas och hanteras. Nér systemen i framtiden kommer
att fungera automatiskt blir cyberattacker verkliga riskfaktorer for hela trans-
portsystem. !

Forskare som f6ljt ett nyligen avslutat projekt i Blekinge (se 5.2.3) stillde
fragan om det &r ett (0)mdjligt uppdrag att kollektivtrafiken introducerar trans-
port som tjénst pa landsbygder.!3* Fallstudien visar att det &r méojligt, men att
det behdvs mer arbete for att fa alla funktioner pé plats (bade legalt och empi-
riskt). Forskarna menar dock att en lika viktig fraga dr: Skulle det bli ett

1bid.
129 Smith, Sochor och Sarasini (2018). "Mobility as a Service: comparing developments in
Sweden and Finland.”
130 API &r ett grinssnitt som gor att olika system kan kommunicera med varandra. Genom
APIL:er kan anvéndare av smarta mobiler se nir bussen gar eller var narmaste hallplats ligger
(se Trafiklab.se).
51 Smith m.fl. (2018).
i;: Romanyuk, J. (2018). Mobility as a service — hype or the future of transportation?

*Ibid.
134 Olsson och Friman (2020). “Public Transport as a Provider of Maas in Rural Areas: an
(Im)Possible Mission?”
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framgangsrikt uppdrag? Anvindarna i fallstudien framholl som viktiga motiv
bl.a. att man hade sociala och miljomissiga farhdgor men ocksa finansiella
kostnader for tjénsten. Forskarna anfor att en metaanalys av samékning, som
dock inte innehdll ndgon studie som rorde landsbygder, visade att anvéndare
hade liknande motiv.'3> De menar att forskningen fér nirvarande inte kan ge
ett avgorande svar pa fragan om transport som tjénst i form av samakning in-
tegrerat med kollektivtrafik kommer att bli tillrickligt eller ens nédvéandigt pa
landsbygder. Det behdvs en béttre forstaelse av potentialen i tjénster som till-
handahalls av privata foretag och kollektivtrafikmyndigheter, eller en kombi-
nation av bigge.!3

2.4 Automatiserade fordon

Automatisering av fordonsflottan, av saval litta som tunga fordon fér person-
och godstransporter, beskrivs i forskningen ha potential att bidra till dkad sa-
kerhet, forbéattrad effektivitet, mindre miljopaverkan, forbéttrad tillgénglighet,
okad jamlikhet och 6kad bekvimlighet.'” Samtidigt uppmirksammas ménga
risker med utvecklingen mot ett automatiserat system, exempelvis att trafik-
mingderna kan dka och att kollektivtrafiken kan forlora i marknadsandelar till
forman for en 6kad andel sjilvkorande privatfordon.'*® Vidare finns det osi-
kerheter kring tilliten till sjdlvkérande fordon pé grund av att den privata in-
tegriteten kan paverkas negativt och oro 6ver att sakerheten inte kan garanteras
av de tekniska systemen.'*’

Framtida automatisering av fordon for savil kollektivt som individuellt
bruk har potential att 6ka transporttillgdngligheten pa landsbygder, men hur
snabbt utvecklingen kommer att ske beror dven pa vilken niva av automatise-
ring som avses. Olika grader av automation i ett vigtransportsystem kan ur-
skiljas dir den hogsta nivén innebdr fullstdndig automatisering i ett odvervakat
system (vilket forutsétter att fysisk och digital infrastruktur samverkar inom
ett och samma system och kontrolleras av en systemaktor). Innan dess handlar
det om en stegvis 6kad grad av automation i ett dvervakat system.'4°

Det rader stora osédkerheter kring hur snabbt utvecklingen kommer att ga.
Medan vissa experter menar att automatiserade vigfordon kommer att vara
fullt utvecklade och en naturlig del av végtransporterna under 2030-talet, tror
andra experter pa omrédet att den helt automatiserade bilparken inte &r pé plats

133 Tbid.

136 Thid.

137 Rise (2019). Sjiilvkorande skyttlar i landsbygd — Nuliigesanalys, maj 2019; Gkartzonikas
och Gkritza (2019). ”What have we learned? A review of stated preference and choice studies
on autonomous vehicles.”

138 Litman (2017). ”Autonomous Vehicle Implementation Predictions. Implications for
Transport Planning.”

139 Kaur och Rampersad (2018). ’Trust in driverless cars: Investigating key factors influencing
the adoption of driverless cars”; Zhang, Y. m.fl. (2019). “The roles of initial trust and perceived
risk in public’s acceptance of automated vehicles.”

140 Trafikverket (2019). Féirdplan. For ett uppkopplat och automatiserat vigtransportsystem.

2019/20:RFR10

45



2019/20:RFR10

46

2 MOBILITETSLOSNINGAR PA LANDSBYGDER

forrin efter 2050.!4! Drivkrafter i form av 6kad efterfrégan och kostnadseffek-
tivitet skulle kunna medfora att genomslaget pa godssidan kan ga snabbare dn
for persontransporter, men dven pa godssidan har det under den senaste tiden
visat sig att automatiseringen brottas med stora utmaningar.

En bedémning &r att det kommer att ta decennier for sjalvkorande fordon
att dominera marknaden for nya fordon och fordonsflottor samt att manga fo-
rare kommer att foredra manuellt styrda fordon.'** Det framhalls att det tar
langre tid for innovationer att fordndra marknaden eftersom fordon har en
langre livsldngd och &r omgérdade med fler regleringar 4n de flesta andra kon-
sumtionsvaror.

Framvéxten av automatiserade transportsystem avgors av en rad samver-
kande faktorer. Det innefattar att det sker en koordinerad utveckling av fysisk
infrastruktur och digital infrastruktur samt fordonsutveckling. Det dr vidare
avgorande hur dessa delar samordnas mellan de ansvariga myndigheterna och
vilken roll de offentliga myndigheterna viljer att anta i utvecklingen.'* En
annan viktig faktor dr att systemet/tekniken och de ansvariga myndigheterna
kan skapa tillit till och acceptans for automatiserade transportsystem. Dessa
forutsattningar tillsammans kommer att paverka hur snabbt vi kommer att se
en utveckling av automatiserade system i stider och pa landsbygder.!**

Sjélvkoérande fordon kan ocksé f& konsekvenser for den fysiska utform-
ningen. Som exempel méste vigmarkeringar halla hog standard for att det ska
vara mojligt att automatisera kdrning i olika miljder.!*’ Det kan betyda ett be-
hov av 6kat underhdll av viginfrastruktur.

2.4.1 Fokus pa sjilvkorande fordon i stadsmiljoer

Forskningen kring sjélvkorande fordon har fokuserat pa forutséttningar i ur-
bana sammanhang. I en forskningsdversikt om sjélvkorande fordon konstate-
ras att studier som fokuserar pa landsbygder hittills knappt har genomf6rts och
att mer forskning behovs.'*® Att fokus legat pd stider géller ven ménga av de
pilotforsok som genomforts de senaste dren, inklusive de tester som genom-
forts i Sverige dir tekniken testats i Kista, Géteborg och Barkarby.!¥?

I en artikel frdn USA argumenteras for att bade myndigheter och foretag
mdste vidga sina vyer och utveckla pilottester 4ven pa landsbygd, inte minst
for att det finns stora fordelar med att initialt testa tekniker dér pa grund av

141 Trivector (2014). Sjilvkérande fordon — Sammanfattning av pdgdende utveckling och dis-
kussion kring samhdllskonsekvenser.

1421 jtman (2017).

143 Kristoffersson, Pernestél Brenden och Mattsson (2017). Framtidsscenarier for sjilvko-
rande fordon pa vig — Samhdllseffekter 2030 med utblick mot 2050; Marsden och Reardon
(2018). Governance of smart mobility transition.

144 Gkartzonikas och Gkritza (2019).

145 Tomljenovic m.fl. (2017). “Importance of road markings quality for autonomous vehi-
cles.”

146 Soteropoulos, Berger och Ciari (2018). “Impacts of automated vehicles on travel behav-
iour and land use: an international review of modelling studies.”

47 Rise (2019).
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mindre komplexa miljéer jimfort med de urbana trafikmiljoerna.'*® I Sverige
har Trafikverket presenterat ett forslag dér man avser att genomfora ett pilot-
projekt med en helt eller delvis automatiserad busslinje mellan tva specifika
punkter i landsviigsmiljd p4 statligt viignit.'*’

Den forskning som fokuserat pa automatiserade fordon pa landsbygder har
framst redovisat hypoteser och till viss del 4&ven modellering av potentialen for
dessa att bidra till okad tillgdnglighet. Nedan redovisas dversiktligt forsk-

ningsresultaten utifran personfordon respektive kollektiva 16sningar.

2.4.2 Automatiserade personfordon

Enligt en forskningsdversikt fran 2019 rader det inte konsensus mellan olika
studier av effekterna av en framtida automatisering av personfordonsflottan.
Nagra studier visar att ett automatiserat system kan bidra till battre mobilitet
for dldre och personer med funktionsnedséittning samt minskade restider, sam-
tidigt som andra studier indikerar en Okning i resta strickor, vilket i sin tur
genererar lingre pendlingsavstind och en glesare bebyggelseutveckling.!*
Det finns effekter som kan bidra till att bade minska och 6ka biltrafiken. De
flesta forskare pekar dock pé en dkning av trafiken som en konsekvens av de
sjilvkdrande bilarna.!>!

I ovanndmnda forskningsoversikt om sjilvkorande fordon!*? har det sam-
manstéllts resultat frdn modelleringsstudier hur dessa fordon kan paverka
resmonster och markanvéndning. Flera modellkérningar kommer till resulta-
ten att antalet resta kilometer kommer att 6ka och att kollektivtrafiken kommer
att forlora i marknadsandelar mot den automatiserade flottan. Detta géller sér-
skilt vid anvédndning av privata automatiserade fordon och delade automatise-
rade fordon som inte inkluderar samékning. Daremot kommer méanga studier
till slutsatsen att om en stor del av fordonsflottan utgors av delade automatise-
rade fordon (och kombineras med samékning) kan bade antalet fordon och
antalet parkeringsplatser minskas drastiskt. Vidare fastslés att kortare restider
och 6kad kapacitet kan leda till att férorter och rurala regioner far béttre till-
génglighet till stider, vilket i sin tur leder till utglesade bebyggelsestrukturer
och okat resande. Studien konstaterar emellertid ocksé att om automatisering
skulle gora kollektivtransportsystemet mer effektivt kan det i stéllet komma
att bidra till urbaniseringen. Forfattarna varnar dock for att manga antaganden
som gors i modellkdrningar av dessa framtida effekter &r mycket osékra och
att hur man viljer att anvidnda automatiseringen i hog grad kommer att paverka
de sammantagna konsekvenserna.

En studie som undersokt mobilitetsbehov pa tysk landsbygd kommer till
resultatet att en delad sjdlvkorande flotta troligen skulle fungera bra i

148 Chmielewski (2018). ”Self-driving cars and rural areas: the potential for a symbiotic rela-
tionship.”

14 Trafikverket (2019).

130 Gkartzonikas och Gkritza (2019).

15! Trafikanalys (2017). Sjdlvkérande fordon och transportpolitiska mdl.

132 Soteropoulos, Berger och Ciari (2018).
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landsbygdsmilj6 och har potential att bidra till en stor minskning av privat bil-
dgande. Nyttjandegraden skulle kunna 6kas drastiskt med en sjélvkorande
flotta. Sa lite som 5 procent av dagens fordonsflotta skulle vara tillrdckligt for
att tillgodose mobilitetsbehovet hos alla (inkluderat 6kningen bland dem som
tidigare inte haft tillging till eller mdjlighet att anvinda eget fordon).'*

Sammantaget anser man att det behdvs mer forskning om hur framtida po-
licy-atgérder genom sambhaillsplanering och styrning kan hantera potentiella
problem som utglesade bebyggelsestrukturer och okat resande.'** Det behdvs
fler studier som analyserar potentialen med dynamisk prissdttning, t.ex. genom
tringselavgifter, for att hantera fordndrad reseefterfragan. Vidare behovs det
studier som fokuserar tydligare pd landsbygders forutsittningar.

2.4.3 Automatisering av kollektivtrafiken

Nir det géller kollektiva automatiserade transporter kan automatisering ge
kostnadsminskningar for drift av kollektivtrafik'>, vilket ppnar mojligheter
for linjer och turer med légre resande. Automatiserad kollektivtrafik pa lands-
bygder anses enligt av flera studier kunna bidra till att sammanlénka rurala och
urbana omraden samt bidra till battre ekonomi och dkad social sammanhall-
ning pa landsbygder.

I den forstudie som Sjobo och Tomelilla kommuner tillsammans med K2
m.fl. initierade fann man att litteraturen pekar pé att det finns goda tekniska,
fysiska och ekonomiska forutsittningar for sjalvkoérande kollektivtrafik pa
landsbygden.'>® En faktor att ta med i berikningen ir att forarkostanden utgdr
en stor del av kostnaden i kollektivtrafiken (ca 60 procent).

En svensk studie om automatiserade smabussar, s.k. skyttlar, beskriver nu-
laget kring utvecklingen av sddana bussar som persontransporttjinst for an-
slutningsresor (forsta och sista milen) pa landsbygd."”” Potentialen for denna
typ av trafik lyfts fram med argument som minskade driftskostnader, 6kad ser-
vicenivd i jaimforelse med dagens 16sningar och minskat bilberoende eftersom
skyttlar skulle kunna komplettera det befintliga kollektivtrafikutbudet i form
av matarlinjer den sista biten.

Rise gor i en nuldgesanalys 2019 bedomningen att ett inférande av sjalvko-
rande skyttlar pa landsbygd kommer att stilla nya krav pd nationella och lokala
véghallare, bl.a. nér det géller underhall av vigarna och hur vigens utformning
kan anpassas till framtidens fordon.!*® Rise menar att det behdvs en sirskild
utredning kring vilka funktioner som é&r rimliga att dstadkomma med infra-
strukturférédndringar gentemot vad man kan forvénta sig av fordonet beroende
pa vilken vég som viljs. Vidare, menar man, bor det undersokas vilka krav

153 Mérner (2017). A topological approach to Mobility as a Service: Demand oriented mo-
bility solutions for rural areas using autonomous vehicles.”

134 Haboucha, Ishaq och Shiftan (2017). ”User preferences regarding autonomous vehicles.”
155 Rise (2019).

136 Sj5bo kommun och Tomelilla kommun (2019).

57 Rise (2019).

138 Tbid.
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som stdlls pé infrastrukturen beroende pa vilken funktion som 6nskas av tek-
niken (framfor allt beroende pé hastighet) och val av tillverkare/fordon.

Rise framhaller behovet av utveckling och anpassning av fordonstekniken,
infrastrukturen och affarsmodellerna, men ocksa att det saknas djupare kun-
skaper om effekter pa jamstilldhet och trygghet samt anvéndarnas upplevel-
ser, behov och krav.!® Nar det giller affirsmodeller konstaterar forfattarna att
man kan ténka sig olika modeller. Ett scenario bygger pa privat dgande, dar
fordonen anvinds for taxiverksambhet eller dér ett byalag eller en ekonomisk
forening gar samman och koper ett eget sjdlvkorande fordon. Ett annat scena-
rio bygger pé offentlig finansiering, dér en sjdlvkorande skyttel blir en del av
kollektivtrafiken. I sddana fall behdver skytteln ingd i ett trafikforsorjnings-
program, vilka vanligtvis uppdateras en gang varje mandatperiod. Forfattarna
bedomer att kollektivtrafikmyndigheter kommer att kunna ta stéllning till
sjdlvkorande fordon forst under nédsta mandatperiod, men att forsdksverksam-
het med sjélvkorande skyttlar bor paborjas redan under denna mandatperiod
for att det ska finnas ett bra beslutsunderlag att ta stillning till.'*

I kommunen Koppl i Osterrike har ett av de forsta testerna av sjilvkorande
buss genomforts p& landsbygden.!'¢! Syftet var att gora verklighetsbaserade test
av sjdlvkorande fordons korfardigheter i en kommun med ldmpliga forutsétt-
ningar, dvs. det kan saknas vigmarkering, vigar kan ha olika lutning, mobil-
niitstickningen varierar, kvaliteten p4& GNSS!®? och korrektionssignaler varie-
rar och trafikanter kan kora i upp till 60 kilometer i timmen. Sammanlagt ge-
nomfordes 240 korningar fran start- till slutpunkt, pa en distans av 340 kilo-
meter, och ndrmare 900 passagerare transporterades under olika véderforhal-
landen.

Slutsatsen var att det dr en mycket komplex och resursintensiv process att
lansera en ny rutt for sjalvkdrande fordon. Sarskilda infrastrukturkrav, juri-
diska hinder samt kdrsituationer och lokala krav maste beaktas fran fall till
fall. En tillforlitlig positionering av fordonet ldngs testvdgen var likaledes en
utmaning eftersom olika tekniker har fordelar och nackdelar. (Forskarna fram-
héller dock att teknologier som Galileo och 5G kan bidra till en mycket tillfor-
litlig Multi-GNSS RTG-positionering.) En majoritet av passagerarna tyckte
om att aka med Digibus. Man kénde sig trygg; dock maste man ta i beaktande
att det fanns en operatdr pa bussen. 40 procent kunde téinka sig att en sjalvko-
rande buss skulle ersétta deras egen bil, men dnskade hogre hastighet, utvidgad
rutt och storre komfort. Forskarnas slutsats av Digibustestet ar att forvéntning-
arna pa mycket eller helt sjdlvkorande fordon i blandad trafik pa allméin vig
dnnu inte uppfylls. Det behovs ett omfattande forsknings- och utvecklingsar-
bete. Alla bekréftar den enorma potentialen i teknologin, men for att kunna

199 Thid.

10 Tbid.

161 Rehrl och Zankl (2018). Digibus: results from the first self-driving shuttle trial on a public
road in Austria.”

12 GNNS 4r ett samlingsnamn for satellitbaserade navigations- och positionsbestimningssy-
stem.
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anvindas dagligen maste tekniken vara stabil nog att klara alla mojliga forhal-
landen. '

En mindre, muntlig enkétstudie genomfordes 2018 bland invanare i Bue-
chenbronn (en ort som priglas av demografiskt dldrande, beldgen i norra én-
den av Schwarzwald) om instéillningen till att resa med sjadlvkorande fordon i
kollektivtrafiken.'®* Ménga uttryckte inledningsvis skepsis till dessa fordon.
Villigheten att dka med sjdlvkdrande fordon var ocksa ganska lag. Men nér
fragan stélldes om man skulle resa med sjdlvkérande fordon om det vore gratis
okade intresset betydligt (83 procent i alla dldersgrupper, 100 bland unga/ele-
ver).

Forskarna framhaller att sjdlvkorande fordon som erbjuder efterfragestyrda
transporttjanster kan tillféra nya mojligheter och 6ka attraktiviteten i omraden
som i dagsldget har 14g tickning av offentliga tjdnster. Resultatet av studien
visar att en viss grad av acceptans av sjdlvkorande fordon kan forvéntas i sam-
hillet, men att prisséttningen har en betydande inverkan pé invénarnas bedém-
ning. Studien ger grund for att pasta att medborgare dr mindre intresserade av
sjdlva tekniken och mer intresserade av en kollektivtrafik till lagt pris, med
korta gangavstind till hallplatser, tillgdnglighet och korta véntetider. Villig-
heten att acceptera avvikelser fran rutten varierade dock bland aldersgrup-
perna. Forskarna framhaller att det kan komma att bli ett hinder nér det géller
acceptans eftersom sjilvkorande fordon i kollektivtrafiken bygger pa en viss
grad av flexibilitet for att kunna tillhandahélla en optimal service for alla in-
tressenter. %

2.4.4 Proaktiv politik for att forverkliga potentialen

De generella konsekvenserna av sjdlvkorande fordon &r i dagsldget mycket
svara att uttala sig om, sdrskilt kopplat till landsbygder. I flera studier betonas
betydelsen av en tydlig och aktiv samhillsbyggnadspolitik for att nd de posi-
tiva effekterna av automatiserade fordon.!

VTI fick av Utredningen for sjdlvkorande fordon uppdraget att ta fram
scenariobeskrivningar for utvecklingen av sjdlvkorande fordon i Sverige 2030
med utblick mot 2050. Uppdraget resulterade i fyra scenarier.'®” Ett scenario
ar att samhéllsbyggnadspolitiken dr proaktiv och nytdnkande, men ménniskor
har inte har anammat nya delade 16sningar. Ett annat scenario &r att samhalls-
byggnadspolitiken likaledes &r proaktiv och nytéinkande och ménniskor har
anammat nya delade 16sningar. I ett tredje scenario &r samhéllsbyggnadspoli-
tiken ambitiés men langsam och ménniskor har inte anammat nya delade

163 Rehrl och Zankl (2018).

14 Hinderer m.fl. (2018). ”Acceptance of Autonomous Vehicles in Suburban Public
Transport.”

1% Hinderer m.fl. (2018).

1% Marsden och Reardon (red.), (2018). Governance of the Smart Mobility Transition.

167 Kristoffersson, Pernestal Brenden och Mattsson (2017).
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16sningar. Och slutligen i ett fjarde scenario dr samhéllsbyggnadspolitiken am-
bitids men langsam, men minniskor har anammat nya delade 16sningar. '

Det anf0rs att scenarioarbetet visar pa vikten av en proaktiv transport- och
samhéllsbyggnadspolitik for att styra utvecklingen av sjdlvkoérande fordon i en
miljoméssigt och socialt héllbar riktning. I scenarier dér politiken &r langsam
visar framtidsbilderna pa en stor risk for att biltrafiktringseln 6kar och att
landsbygd, sméstdder och ytterfororter halkar efter och inte far ndgon storre
del av nyttorna med sjilvkorande fordon.'®

Det blir séledes avgorande hur de ansvariga offentliga aktorerna véljer att
agera och hur samhillets aktorer samverkar med varandra for att hantera osé-
kerheter i utvecklingen.

2.5 Bilen som ett hillbart alternativ pd landsbygder

Bilens dominans som transportmedel i glesbygder och pé landsbygder &r stort,
bade i Sverige och i andra liander. Av en mindre svensk intervjustudie med
hushall pé landsbygd (mellan 5 och 30 minuters bilresa fran tiatort med mer &n
300 invanare) framgér att en av bilens fordelar ar att den ger en somlds trans-
port som andra firdmedel inte kan konkurrera med.!” Bilen star for flexibilitet
och oberoende och &r en nédvindig resurs ndr man bor péa landsbygd for att
kunna arbeta och ha ett socialt liv. Bilanvéndandet ar starkt knutet till ett dag-
ligt schema (arbete, tid for att himta/limna barn och andra aktiviteter).'”!

Resultat fran en svensk studie pekar pa att ju mindre urbant man bor, desto
mindre positiv dr man till att minska sitt bilkdrande.!”” Resultaten &r véntade
med tanke pé att alternativen ofta &r fa, sdmre eller obefintliga (vilket dven
bekréftas av att priselasticiteten i frdga om bilanvandning &r lagre pa lands-
bygd #n i stidder!’®). Detta monster terfinns for savil kvinnor som méin. Mins
bendgenhet att genomfora nagon typ av fordndring i sitt resande dr emellertid
i stort sett densamma oavsett boendeomradestyp, till skillnad fran kvinnor dar
det finns négot storre variation beroende pa boendeomradestyp kopplat till in-
frastruktur, resmonster och forutséttningar till alternativa transportmedel uto-
ver bil.!'*

I den ovan anforda studien av arbetsgivare i Burgenland i 6stra Osterrike
om den roll som arbetsgivare pa landsbygd kan ha for att stddja alternativ till
att arbetspendla med egen bil (se 2.2.1) framhélls att mobilitet pa landsbygden
i hog grad dr beroende av om man dger och anvénder egen bil. Utan tillgang
till bil kan social inkludering och anstéllningsméjligheter bli kraftigt beskurna.

18 Thid.

199 Thid.

170 Berg och Thistrdm (2019). ”The Importance of Public Transport for Mobility and Every-
day Activities among Rural Residents.”

' Tbid.

172 Winslott Hiselius och Smidfelt Rosqvist (2018). ”Segmentation of the current levels of
passenger mileage by car in the light of sustainability targets — The Swedish case.”

3 Fujisaki (2014). ”An empirical analysis of effects of gasoline price change on transporta-
tion behaviour in Japan, with consideration of regional differences.”

174 Winslott Hiselius och Smidfelt Rosqvist (2018).
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Forskarna pekar pa att utspridd bebyggelse, langa pendlingsresor samt brist pa
offentliga transporter och pa infrastruktur f6r icke motoriserade transporter gor
att bilen blir oundginglig. I ett land som Osterrike dir 44 procent av befolk-
ningen bor péa landsbygden péaverkar detta utsldppsnivaerna. Utover policyat-
gérder som syftar till att paverka pendlingsvanor pa landsbygden, kan, menar
forskarna, den snabba tekniska utvecklingen mot elektrisk mobilitet, samak-
ning och sjilvkorande bilar leda till en hdgre grad av hallbar mobilitet pa
landsbygden.'” Forskarna anfor att studier pekar pé att invénare pd landsbyg-
den mycket sannolikt &r tidiga brukare (s.k. “early adopters”) av ny teknik,
eftersom de 4r mycket beroende av bilen som transportmedel. Sérskilt elbilar
utgor en lovande vég till reducerade utslapp pa landsbygden. En indikation pa
hur attraktiv elektrisk mobilitet kan vara pa landsbygden &r att nio av tio di-
strikt i Osterrike med den hdgsta andelen elfordon ligger pa landsbygden.'”

I en tysk studie analyserades om innovativa former av elbilsbaserad mobi-
litet bittre kan tillmotesga landsbygdens behov och bidra till Tysklands ener-
giomstillning pa ett héllbart sitt.!”” Forskarna pekar pa att utmaningar for
landsbygden ar avfolkning och éldrad befolkning som kan komma att margi-
nalisera landsbygden i framtiden. Forskarna ville undersdka om mobilitets-
koncepten dr ekonomiskt hallbara, om de tillfor miljovinster och hur det for-
héller sig med anvindarnas acceptans. I studien testades specifika mobilitets-
koncept enligt héllbarhetskriterier i fyra mindre orter i Schwarzwald. Projektet
innebar att varje sambhille tilldelades en elbil. I tva orter anvéndes elbilen for
efterfragestyrda tjanster och i de andra tva orterna for bildelning. Projekten
pagick under 2012-2016, med varierad varaktighet. Enkiter genomfordes for
att undersoka acceptansen. Det framgick att i den minsta orten dverskred ef-
terfragan “’projektbilens ” kapacitet. Ett lokalt offentligt transportforetag intro-
ducerade darfor ett nytt efterfragestyrt mobilitetskoncept baserat pad sma bus-
sar. Vad giller den sociala acceptansen visade resultaten fran bade enkit och
intervjuer att invanarna i de minsta orterna var mest positivt instéllda. Fors-
karna sammanfattar att i enlighet med deras studie kan landsbygdsomréden i
sodra Tyskland utgéra en bra startpunkt for nya innovativa mobilitetskoncept
baserat pa elbilar, och landsbygdsomraden kan pa samma sitt som urbana om-
raden bidra till energiomstéllningen. Projektet visade att mdjligheten med in-
novativa mobilitetslosningar som bildelning med elbil kan ta itu med behov
pa landsbygd dér det finns dalig offentlig transportinfrastruktur och att elbilar
har en potential att vara en nyckel i framtida mobilitetslosningar péa landsbyg-
den. 78

175 Soder och Peer (2018).

176 Thid.

177 Ar 2010 beslutade den tyska regeringen om en energiomstillning med malet att Tyskland
ska bli en av de mest energieffektiva och miljovinliga ekonomierna i vérlden. Ett mal &r att
reducera vixthusgasutslappen med 80 procent till 2050 jamfort med 1990. Ett annat mal &r
att det ska rulla 1 miljon elbilar pa tyska vagar 2020.

178 Fournier m.fl. (2018). ”Innovative mobility in rural areas — the case of Black Forest.”



2 MOBILITETSLOSNINGAR PA LANDSBYGDER

En annan tysk studie studerade om det finns en potential for elbilsanvénd-
ning i mindre titbefolkade landsbygdsomraden.!” Forskarna tittade pa hushéll
i mindre stdder och landsbygdsomraden och jamforde mobilitetskraven med
elbilars formégor. Studien visade bl.a. att de vanligaste typerna av resor ror
inkop, arbete och rekreation och att i glest befolkade omrdden genomfors hu-
vuddelen av resor med bil. Enbart 6 procent genomfors med kollektivtrafik.
Forskarna drog bl.a. slutsatsen att glest befolkade landsbygdsomraden utgér
en potential for elbilar under forutséttning att ramvillkoren for elbilar dndras.
I valet mellan olika transportsatt utgor det stora antalet tillgdngliga parkerings-
platser och dérmed laddningsméjligheter vid bostdder men dven den hoga fre-
kvensen av korkortsinnehavare och den stora andelen privata transporter
mycket gynnsamma forutsittningar for anvdndning av elbilar pa landsbyg-
den.!80

2.5.1 Andra hillbara drivmedelsalternativ

Utover elektricitet finns dven andra hallbara drivmedelsalternativ. I en tidigare
studie har trafikutskottet undersokt frdgan om fossilfria drivmedel for att
minska transportsektorns klimatpaverkan.'®! I de sammanfattande slutsatserna
konstateras att for de mer glest befolkade delarna av landet och omraden dar
kollektivtrafiklosningar saknas finns ett storre behov av att kunna kora bil.
Mobilitet och transporter &r viktiga for att hela landet ska leva. Tillgéngen till
drivmedel ska ske pa ett marknadsmaéssigt hallbart sitt bade i och utanfor tét-
orterna.

Studien pekar pa att olika gaslosningar, sérskilt for langre strickor, kan vara
ett visentligt element for att uppna fossilfrihet. Genom att framstilla biogas
vid behandling av exempelvis avloppsvatten och biologiskt avfall blir trans-
portforsorjningen dessutom langsiktigt hallbar. Andra viktiga bidrag kan vara
olika typer av hybridldsningar, t.ex. elhybrider.'® Vidare konstateras att icke-
fossila drivmedel ska ricka till minga omraden samtidigt som tillgangen till
héllbara ravaror och nédviandig infrastruktur i form av anldggningar for stor-
skalig produktion av fossilfria drop-in-drivmedel &r en utmaning i dagsla-
get.1®3

2.6 Cykelinfrastruktur och elcykel

Det finns inte manga forskningskéllor som specifikt undersoker cykling pé
landsbygder, och i den forskning som ror landsbygder dr det stort fokus pa
cykelturism. I en amerikansk studie som fokuserar pa vilka motivations-

172 Mann m.fl. (2014). ’Do sparsely populated areas have the potential for the use of electric
vehicles?”

180 Tbid.

181 Rapport fran riksdagen 2017/18:RFR13 Fossilfria drivmedel for att minska transportsek-
torns klimatpdaverkan.

182 Tbid.

Ibid. Fossilfria drop-in-drivimedel &r exemeplvis biobensin och HVO.
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faktorer och strategier som landsbygdsorter och mindre orter har for att inve-
stera i cykelinfrastruktur konstateras att den kunskap som finns for cykling i
urbana miljéer ofta inte dr Gverforbar till landsbygdskontexter eftersom forut-
sdttningarna ir annorlunda.'®* Studien visar att en strategi for att stiirka cykelns
stillning pa landsbygd kan vara att fokusera mer pa cykelturism och fritids-
cykling, eftersom behoven ofta dverlappar mellan fritidscykling och cykling
for transport.'®> Det dr dock inte alltid som cykelstrickningar or rekreation
sammanfaller med sddana som ldmpar sig for vardagsresande.

En forstudie om cykelinfrastruktur pa landsbygd konstaterar, baserat pa lit-
teraturstudier och intervjuer med experter, att landsbygdsvégar traditionellt
sett har ansetts fraimst vara avsedda for motorfordonstrafik och har utformats
och anvints dérefter.'3 Genom att ta ett helhetsgrepp om samtliga trafikanters
behov och gora en normforskjutning dir vigen inte bara anses vara en bilvig
kan cyklisternas situation forbattras. Ofta efterlyses separata cykelbanor. Ett
vanligt forekommande argument for att inte satsa pa cyklande pa landsbygd ar
att det saknas ekonomiska medel for att gora det. Resonemanget grundar sig
bl.a. pd samhéllsekonomiska analyser didr en avgorande bestdndsdel &r f16-
desanalyser. Forstudien konstaterar att flodesmétningar av cykeltrafik inte ger
tillrdcklig information att basera satsningar pa. Det uppstar ett moment 22:
eftersom det inte satsats pa cykeltrafik pa en stricka ér det f4 som cyklar dar,
vilket ger 1dga cykelfloden som medfor att det inte satsas pd cykling dir. Kun-
skapen om utformning av nitverk och strak pa landsbygd ar generellt sett god,
medan kunskapen om hur den kan inforas dr mindre spridd. Det finns {2 kéllor
om arbetsmetoder for att forbittra cykling pa landsbygd.'®”

Med elcykelns intdg har nya mojligheter 6ppnats for cykling pa landsbyg-
der ddr avstdnden oftast &r ldngre &n i titorter och stider. I den utvérdering av
elcykelpremien som Naturvérdsverket genomfort'3® framgér att elcykeln 4r pa
stor frammarsch i Europa generellt och Sverige specifikt. Utvdrderingen av
elcykelpremien visar att det dr ungefar lika manga mén som kvinnor som kopt
elcykel, men fler dldre &n yngre. Om man ser till personer i forhéllande till
befolkningsméngd &r det fler personer som kopt elcykel i sdder én i norr.

Inledningsvis uttrycktes farhagor att elcykelpremien skulle utnyttjas av per-
soner 1 storstider.'® Utvirderingen visar emellertid att flest utbetalningar per
1000 invanare har gatt till boende i mindre tétorter och landsbygdskommuner.
Sett till 1dn har flest premier per 1 000 invénare gatt till Hallands lan, tétt foljt
av Gotlands lan.

Enligt den enkét som genomfordes inom ramen for utvdrderingen finns en
viss variation mellan kommuntyperna nir det géller vilket fardsdtt som el-
cykeln ersitter. Elcykel ersitter bilresor i ndrmare tva tredjedelar av pendlings-

184 McAndrews, Tabatabaie och Litt (2018). "Motivations and Strategies for Bicycle Planning
in Rural, Suburban and Low-Density Communities: The Need for New Best Practices.”

185 McAndrews, Tabatabaie och Litt (2018).

186 Johansson och Rosander (2017). Férstudie: integrerad cykelinfrastruktur och cykelndit-
verk — landsbygdens transportsystem.

187 Ibid.

188 Naturvardsverket (2019). Elcykling — vem, hur och varfor?

18 Enligt ordférande i Svensk Cykling, se Melin (2019) ”Premie fungerade bra”.
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resorna i mindre stader/tdtorter och pa landsbygd, medan den inom storstads-
omréadena ersétter bilresor i mindre &n en tredjedel av pendlingsresorna. For

andra resor 4n pendling #r skillnaderna mellan kommuntyper dock mindre.'®

2.7 Eldrivna flygplan for korta distanser

Elflyg har potential att 16sa tva problem: det ena &r flygets klimatpaverkan, det
andra &r brist pa tillgidnglighet for boende pé landsbygd och i glesbygd. Flygets
klimatpaverkan kan 16sas genom alternativa drivmedel och genom alternativa
flygfordon och motorer."! Mindre eldrivna flygplan passar for att flyga per-
soner mellan nédrliggande orter eller fran glesbygd till ndrmaste storre flyg-
plats. Sddana flygplan kréver inte langa landningsbanor.

En rad storre aktorer inom flygindustrin har redan utvecklat mindre, el-
drivna flygplan for kortare resor. Omrédet har ocksa dragit till sig manga in-
novativa nystartade foretag. Norge satsar stort pa eldrivna flyg och planerar
att elektrifiera alla inrikes flyg till 2040.'%?

I Sverige bedrivs en rad forskningsprojekt som pa olika sitt handlar om nya
innovativa drivmedel for flyg. Under 2018 startade projektet Elektrisk luft-
transport i Sverige (Elise) som bedrivs av KTH, Chalmers, Rise, Linkdping
universitet m.fl. 1 Det syftar till att planera for utveckling av elektriska flyg-
plan i Sverige. Tanken ér att elektriskt flyg i framtiden ska kunna anvéndas pa
kortare distanser och bidra till minskade koldioxidutsldpp, men ocksa till
minskat buller.'™*

Den stora stdtestenen ar att dagens batterier inte innehaller tillrackligt med
energi'®®. Det krivs att batterierna dr vildigt stora och dirmed blir vildigt
tunga for att ge samma effekt som flygplansbrénsle. En standard-Airbus skulle
védga 170 ton med batterier; i dag vdger de 20 ton, dvs. den skulle inte kunna
lyfta med batterier.'® Med dagens batterier ir det just kortare resor som anses
mojliga. Forskare anfor att om det sker ett genombrott som kan fordubbla da-
gens effektivisering om sju procent per ar, kommer det fortfarande att bli for
tunga batterier for langflygningar.'®’

For kortare resor dr det med dagens batterier mojligt att skapa mindre pas-
sagerarplan med en rickvidd pid 40 mil.'*® Ett projekt som drivs av Heart
Aerospace (med stod av foretagsacceleratorn Y Combinator i Silicon Valley)

190 Naturvardsverket (2019).

! Vinnova (2018). Klockan tickar for flyget, https://www.vinnova.se/m/inspiration-for-in-
novation/klockan-tickar-for-flyget/.

192 Alpman (2018). ”Nu lyfter elplanen”, Forskning & Framsteg, 5/2018.

193 Vinnova (2018).

194 Tbid.

195 Alpman (2018); Prapotnik Brdnik m.fl. (2019). ”Market and Technological Perspectives
for the New Generation of Regional Passenger Aircraft.”

19 Kungl. Ingenjorsvetenskapsakademien (2019). IVA:s jubileumsseminarium: Ménniskan,
tekniken och affédren i framtidens transportsystem. https://www.iva.se/event/manniskan-tek-
niken-och-affaren-i-framtidens-transportsystemy/.

7 Vinnova (2018).

198 Chalmers (2019). Satsar dubbelt pa elflyg. https://www.chalmers.se/sv/nyheter/Sidor/Sat-
sar-dubbelt-pa-elflyg.aspx. Ungefér en tredjedel av allt inrikesflyg i Sverige ar pa strickor
upp till 40 mil (ibid).
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har som mal att tillverka ett 21-sitsigt elflygplan som ska vara flygfardigt
2025. Sévél SAS som de nordiska konkurrenterna Bra och Wideree har visat
intresse.'” Forskare beddmer att flygningar till regionala destinationer med
mindre elflygplan kan vara verklighet inom en relativt snar framtid.?%

Nir det géller att klara dven langre regionalflygningar med batterier dr en
beddmning att man hamnar nigonstans bortanfor 2040.%"! Projektet Elise — och
dven projekt i andra ldnder — tittar darfor brett. Forskarna framhaller att elflyg
kanske kommer att ha en helt annan utformning &n dagens flygplan. Det géller
att hitta nya tekniklosningar, ny design och anvinda sig av synergier fran andra
industrier.?*

19 Thid.

200 Salomonsson (2020). “Det kommersiella elflyget — verklighet eller drdm? En litteratur-
studie 6ver elflygets utsikter”.

201 Kungl. Ingenjdrsvetenskapsakademien (2019). Norge satsar p4 att allt inrikesflyg under
en och en halv timme ska flygas med helt elektriska flygplan 2040 (Vinnova (2018)).

22 Vinnova (2018).



3 Tillgdnglighet utan forflyttning

Diskussionen om tillgénglighet pa landsbygder fokuserar ofta pa forbattrade
kommunikationer, dvs. att gora det enklare och snabbare att ta sig fran lands-
bygder in till storre samhéllen dir arbetsplatser och service &r lokaliserade.
Huruvida forbattrade kommunikationer dr det mest lampliga politikomradet
for att stodja landsbygders utveckling diskuteras och ifragasitts av vissa fors-
kare.2%

Idén att den huvudsakliga vinsten av forbéttrad i infrastruktur &r att restiden
kan minska har varit central i transportekonomiska analyser. En brittisk studie
visar dock att det finns fa empiriska bevis som kan stddja detta antagande.
Snarare bibehalls den genomsnittliga restiden vid infrastrukturforbattringar,
vilket antyder att resendrer drar fordel av dessa i form av tillgéng till destina-
tioner som ligger ldngre bort, vilket gérs mojligt genom hogre hastighet. Mén-
niskor anpassar sitt pendlingsmonster och véljer att bostta sig ldngre frén ar-
betet och att handla i affarer ldngre bort fran bostaden, vilket bidrar till en
fortsatt utglesning av landsbygder.?® En viktig parameter #r avstindet till
storre arbetsplatser. En studie visar att om avstandet ar relativt kort till arbets-
platsen kan forkortning av restiden vara effektivt, medan det i stéllet kravs ett
tillrickligt utbud av jobb inom rimligt avsténd om avsténdet &r relativt lngt.?®
En aspekt som lyfts &r att geografiska skillnader fordndras 6ver tid pd grund
av en rad faktorer som brénslepriser, transportinfrastrukturinvesteringar och
teknisk utveckling.2%

Ett alternativt angreppssitt dr att skapa en battre tillgdnglighet lokalt, ge-
nom att t.ex. 0ka det lokala utbudet av servicefunktioner for att géra det moj-
ligt att savél undvika resor som gora resor kortare. I en utredning av Trafik-
analys konstateras att det pd mycket avldgsna landsbygder kan vara en mer
kostnadseffektiv atgérd att ge stdd till exempelvis en lanthandel i stéllet for att
forsoka forbittra tillgingligheten med forbittrad transportinfrastruktur.?’” Det
anfors att det behovs ett tvirsektoriellt angreppssitt med atgirder bortom
transportpolitiken for att hantera avldgset beldgna landsbygder, exempelvis
olika typer av kommunal service eller ombudsfunktioner som lénkas till en
livsmedelsbutik.

Tillgdnglighet till en livsmedelsbutik utan att behéva anvinda bil kan ocksa
ses som en central del i social rittvisa och inkludering.?”® Samtidigt som en
lanthandel kan bidra till 6kad tillgénglighet och 6kade mojligheter for vissa

203 McArthur, Thorsen och Ubge (2014). ”Employment, transport infrastructure and rural de-

E)opulation: A new spatial equilibrium model.”

4" Metz (2008). “The Myth of Travel Time Saving.”

205 partridge, Ali och Rose Olfert (2010). “Rural-to-Urban Commuting: Three Degrees of

Integration.”

206 McArthur m.fl. (2016). “Rural depopulation, labour market accessibility and housing
rices.”

b Trafikanalys (2014).

2%8 Farrington och Farrington (2005). “Rural accessibility, social inclusion and social justice:

towards conceptualisation.”
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grupper finns det studier som visar att flera foredrar att gora sina inkop i storre
tatorter eller stdder med ett storre utbud. Ddrmed kan man inte rdkna med att
det blir langsiktigt ekonomiskt hallbart att ha en lanthandel pa landsbygd eller
i glesbygd. En svarighet dr dven att detta krdver samordning av olika politiska
omréden, t.ex. transportpolitik och landsbygdsutveckling, dar malkonflikter
kan finnas eller uppsta.

En svensk studie av nedlédggning av landsbygdsbutiker undersokte om “bu-
tiksdoden” paverkar landsbygdens livskraft.?”® En statistisk analys av flyttro-
relser mellan 1990 och 2004 genomfordes. Landsbygdsbutiker beldgna utanfor
tatorter eller i titorter med endast en dagligvarubutik med en buffert om 500
meter klassificerades i omraden beroende pa om butiken hade stingt under den
studerade perioden. Studien visar att trenden att fler och fler flyttar ut medan
inflyttningen minskar har pagatt atminstone tio till tolv &r innan en butik upp-
hor. Resultatet antyder att befolkningsutvecklingen orsakar butiksnedldgg-
ningen, snarare dn tviartom. De kompletterande intervjuerna visar att nir buti-
ken stanger har de flesta av de boende redan ordnat sin forsérjning av daglig-
varor pa annat sitt. De som flyttar till landsbygden &r pé forhand inforstadda
med att servicen dr mycket begriinsad.?!® Forskarna framhéller att flera andra
studier har visat att landsbygdsbutikerna &r viktiga pd andra sétt och har allti-
frén folkhilsorelaterad till social och symbolisk betydelse.!!

Tillgéngligheten pa landsbygder kan ocksd 6ka genom anvindning av nya
tekniska losningar som dronare och optimering av befintliga transporter (se
avsnitt 6).

3.1 Digitaliseringens mojligheter och utmaningar

Digitaliseringen kan bidra till att minska behovet av transporter mellan stader
och landsbygder. Digitalisering kan handla om att stérka l&nkarna till urbana
omréaden och till internationella marknader, vilket mojliggor starkare ekono-
misk utveckling och minskar den geografiska isolering som manga landsbyg-
der upplever.2'? Det kan handla om en digital tkomst till nya arbetsmarknader
eller utbildningar som tidigare inte var tillgédngliga pa grund av ldnga avstand.
Digitaliseringen kan dven &ppna for delning av tjénster, t.ex. mobilitetslos-
ningar av olika slag.

Digitaliseringen av landsbygder dr avhidngig utbyggnaden av en vélfunge-
rande och storningsfri bredbandsinfrastruktur. Studier har emellertid visat att
det inte rdcker med att ansluta landsbygderna till bredbandsnétet for att 16sa
tillgdngligheten, utan det behdvs en 6kad forstéelse av hur olika grupper och

209 Amcoff, Méller och Westholm (2009). Néir lanthandeln stiinger.

219 Det dr vil ként att barnfamiljer svarar for en oproportionerligt stor andel av inflyttningen
till landsbygden. Det 4r ocksé ként att en oproportionerligt stor andel av landsbygdsbefolk-
ningen pendlar till arbetsplatser i ndgon néraliggande titort (ibid).

21 Amcoff, Moller och Westholm (2009).

212 Vironen och Kah (2019). Meeting the Challenges of Digitalisation: Implications for Re-
gional and Rural Development.
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ménniskor véljer att ta till sig den nya tekniken och hur kulturella och psyko-
logiska effekter paverkar digitaliseringens genomslag.?!3

Arbetet med att digitalisera landsbygden i Finland har enligt en studie
framst handlat om att bygga hard infrastruktur, och det har saknats ett socialt
perspektiv i den offentliga styrningen.?'* En mdjlig, om én svérfingad, social
effekt av exempelvis 6kad anvindning av e-mdten inom jobbet, e-handel, och
e-tjdnster dr de langsiktiga effekterna av att de fysiska méotesplatserna blir farre
da méten, handel och service flyttar till nétet. Detta kan vara ett problem pa
landsbygder eftersom dér redan finns en trend mot minskade sociala rum och
aktiviteter. Offentliga satsningar behover anpassas och kompletteras med in-
satser som underlittar social fordndring och informerar/utbildar anvidndarna
om den nya tekniken.?!?

I en ldgesbild dver den digitala infrastrukturen i Sverige redogdr Digitali-
seringsradet bl.a. for anslutningsgraden till ny bredbandsinfrastruktur. Det
framgar att de vanligaste skélen att tacka nej vid ett kommersiellt erbjudande
om fiberkoppling &r ointresse for digitala tjanster samt att det saknas betal-
ningsvilja eller betalningsférmaga.?'® Argumenten varierar mellan olika boen-
den och hushall och férekommer i hogre eller mindre utstrickning Gverallt i
landet och hos alla grupper. Enligt en studie fran Svenska Stadsnétsforeningen
finns emellertid en 6verrepresentation bland dldre personer eller personer med
begrinsad ekonomi.?!’

Forskningsinstitutet Nordregio har gjort en genomgéng av forskning om
atgirder for att digitalisera landsbygder. I ett policydokument?'® summeras de
viktigaste utmaningarna for beslutsfattare:

«  Okad forstaelse for individuella motiv till att bli mer digital. Psykologiska
faktorer och sociokulturella barridreffekter som paverkar ménniskor och
foretag pa landsbygder att gé over till digitala verktyg.

+  Okat avstind till urbana omraden. Digitaliseringen behdver inte alltid ha
en decentraliserade effekt utan kan i stéillet forstirka den urbana dominan-
sen pa grund av att de lokala affirsverksamheterna har svart att anpassa
sina affarsmodeller vilket i stillet forstirker den urbana ekonomin.

* Utbildning och kompetens. Manga landsbygder upplever i dag en aldrande
befolkning och utflyttning av den yngre generationen till de stérre sta-
derna. Detta betyder att manga foretag pa landsbygder inte har formagan
att utnyttja de mdjligheter som den digitala ekonomin innebér.

Utmaningar kopplade till digitaliseringen av landsbygder handlar alltsa ofta
om den digitala kompetensen och den digitala klyftan. Den digitala kompe-

213 Correa och Pavez (2016). “Digital inclusion in rural areas: A qualitative exploration of
challenges faced by people from isolated communities.”
214 Winslott Hiselius m.fl. (2019). ”En riittvis omstillning av transportsystemet - En analys
av de sociala effekterna av styrmedel for minskade klimatutslépp.”
215 Levidkangas (2016). ”Digitalisation of Finland's transport sector.”
21: Digitaliseringsradet (2019). En ldgesbild av digital infrastruktur.

Ibid.
218 Nordregio (2017). Inclusive Digitalization in the Baltic Sea Region: An Instrument for
Growth and Development in Declining Rural Areas?
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tensen handlar om formagan hos olika grupper att anvénda den nya tekniken,
medan den digitala klyftan handlar om skillnaden mellan olika generationer
och samhillsgrupper i tkomsten till den nya digitala virlden.?"

Hallbar it-baserad tillginglighet

Det dr viktigt att se till vilka digitalt baserade tjénster som potentiellt sett har
storst miljovinster (sett till hela livscykeln), ekonomisk 16nsamhet och sprid-
ning. I en studie for att finna indikatorer som ska underldtta sddan identifiering
samlade man in it-baserade eller it-stodda tjanster for tillgédnglighet och mobi-
litet under perioden 1997-2018 i Sverige, 6ver hela Europa och dver vérlden.
200 exempel pa tjdnster kategoriserades.??’ Foljande tjinstekategorier kunde
urskiljas:

— tillgénglighet utan resa

— icke motoriserade transportsitt
— delad tillgénglighet

— transport som tjénst

— effektivt bilresande.

Nér det giller tillgénglighet utan att resa identifierades tjénst for virtuella mo-
ten (t.ex. genom Skype), och for delad tillgénglighet identifierades tjanst for
gemensamma arbetsytor (kontorshubbar), samékningstjanster, bilpooler samt
hyrcykel (friflytande).

Forskarna framhéller att om man ser till it-tjanster som stoder tillgédnglighet
utan behov av transport framgar det att portfdljen av sadana tjénster och de
samhdlleliga funktioner som med hjélp av digital teknik kan nas pa avstand
okar snabbt. Bland exemplen nidmns arbete, sjukvard, shopping, bankérenden,
underhallning, spel och medier. Anvéndningen av dessa it-baserade tjdnster
leder emellertid inte automatiskt till en drastisk minskning av efterfragan pa
transport och resor.??!

219 Roberts m.fl. (2017). “Rural resilience in a digital society.”
Z? Ringeson m.fl. (2018). “Indicators for Promising Accessibility and Mobility Services.”
Tbid.



4 Hinder och mgjligheter for nya
mobilitetstjdnster

Utover rena utbudsfaktorer paverkas anvéndningen av efterfragan pa det utbud
som finns. Detta avsnitt beskriver vad forskningslitteraturen har att siga om
faktorer som vanor, attityder och vérderingar, men dven om styrning och re-
gelverk for genomforande av hallbara mobilitetslosningar pa landsbygder
samt betydelsen av affiarsmodeller i ett nytt framvéxande utbud av transport-
tjénster. Fokus i kartldggningen har varit att hitta litteratur som undersokt hur
detta kan se ut och vad det skulle innebéra for mobilitet pa landsbygder.

4.1 Vanans makt, attityder och normer

Tid, kostnad och bekvamlighet ar faktorer som hittills ofta ansetts till stor del
avgdra minniskors val av transportmedel??> medan attityder, normer och status
inte dgnats samma intresse och uppmaérksamhet. Det finns emellertid en véx-
ande mingd litteratur som fokuserar pa attityder och normer och deras bety-
delse for transportval och transportsektorns omstéllning.*”® En studie visar att
fordndringar i normer och nya sambhélleliga insikter/ideologier framdver kan
komma att spela en stérre roll for transportval 224

Det finns fa vetenskapliga publikationer som specifikt behandlar eller stu-
derar attityder och normer i relation till transporter hos boende pa landsbygder.
Det finns en bild av att ménniskor boende pa landsbygder &r mindre villiga
och beniigna att anamma nya trender, vilken forskning visat inte stimmer.??*
Forestéllningar och antaganden om attityder och véirderingar bland boende pa
landsbygder kan vara en sammanblandning av de vanor som skapats i en kon-
text som i flera avseenden — inte minst tillgdnglighetsmissigt — ser helt an-
norlunda ut &n den i stdder.

En metaanalys av 23 olika dataset som undersokte bilanvéndning och in-
tention att anvédnda bil visar att intention, vana och upplevd férmaga har stor
paverkan pa beslut att anviinda bil.??® Forskning om motiv for att kora bil visar
att det finns symboliska motiv sdsom status och affektiva motiv, dvs. nojet
med att kora bil >’

En studie i form av en enkit till invanare i stdder, mindre tdtorter och lands-
bygdsomraden i Sverige fann att arbetspendling och barnrelaterade resor hu-
vudsakligen dr styrda av sociodemografiska variabler medan fritidsresor och

22 Novikova (2017). ”The Sharing economy and the Future of Personal Mobility: New Mod-
els Based on Car Sharing.”

223 Pronello och Gaborieau (2018). "Engaging in Pro-Environment Travel Behaviour Re-
search from a Psycho-Social perspective: A Review of Behavioural Variables and Theories.”
224 Bastian (2017). Explaining trends in car use.

225 Westin och Sandow (2010). "Preferences for commuting in sparsely populated areas: The
case of Sweden”; Dymén m.fl. (2016).

226 Gardner och Abraham (2008). ”Psychological correlates of car use: A meta-analysis.”

227 Gatersleben (2007). ”Affective and Symbolic Aspects of Car Use.”
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resor for att handla huvudsakligen styrs av individers koérvanor. Sjilva vanan
att ta bilen — oavsett typ av resa — forutsiger valet av fardmedel 22

En studie av arbetsresor i Stavangers stadsregion genomférdes mot bak-
grund av stortingets beslut att alla norska stadsregioner ska bromsa 6kningen
av privatbilism och styra dver till resande med offentliga transporter, cykel
och gang.?* Ett antal transport- och mobilitetsatgéirder for Stavangerregionen
har utarbetats, déribland snabbussar, cykelvdgar och vigtullar. Stavangers
stadsregion karaktériseras av splittrad utveckling, hog andel bildgande och an-
vindning av bil samt invénare med god ekonomi. Studien ville underséka om
beteenden kring arbetsresor bekriftar de typiska antagandena om transportin-
riktad utveckling. Resultatet bekréftar vikten av nérhet till citykdrnan vid val
av transportsétt, men andelen som anvénder bil dr dock hogre &n véntat och
visar att personer anvinder bilen oavsett nérhet till citykdrnan. Det kan bero
pa arbetsplatsens lokalisering eller bekvdmligheten att resa med egen bil. Bi-
lens betydelse som frihetssymbol och statussymbol ska inte underskattas,
framhaller forskaren.?*

Sambanden mellan individers beteenden och deras attityder dr komplexa.
Forskare resonerar kring att de attityder som miits i studier kan vara en speg-
ling av individernas vanor.”*' Oavsett vilket nuvarande firdmedel man véljer
ar man ofta dvertygad om att det dr det bdsta for en och att alla alternativ ob-
jektivt dr simre.?*2. Méanga studier visar att individer har en tendens att bibe-
halla ett beteende i stdllet for att vélja ett nytt. Denna forkarlek till det besta-
ende (status quo bias) utgdr en sociopsykologisk troskel for beteendeforand-
ring. 23

En tysk studie om attityder till bildelning med elbil i Berlin och Garmisch-
Partenkirchen visar att majoriteten i Berlin var positiva jamfort med enbart en
fjirdedel i Garmisch-Partenkirchen.?** Rickvidden bedémdes emellertid inte
vara nagot problem pa landsbygden, vilket dr i 6verensstimmelse med andra
studier. En indelning av respondenterna i en attitydbaserad typologi visar att
“traditionella bildlskare” foredrar att leva pa landet och “flexibla bildlskare”
lever utanfor stider, till skillnad fran “urbant inriktade som é&lskar offentliga
transporter” och “ekologiskt inriktade som &lskar offentliga transporter”.
Gruppen som &r Oppen for alla transportsétt — innovativa, miljomedvetna och
Oppna for mobilitetstjénster — gick emellertid inte att placera in nagonstans vad
géller preferens for boende. Det framgéar att 25 procent av invénarna i Gar-
misch-Partenkirchen tillhérde denna grupp. En slutsats ar att det synes finnas

228 Ramos, Jakobsson Bergstad och Nissén (2019). “Understanding daily car use: Driving
habits, motives, attitudes and norms across trip purposes.”

22 Miiller-Eie (2018). Geographic Transport Planning Principles in Norwegian City Re-
gions: The Case of Work Travel in Stavanger.”

20 Ibid.

21 pronello och Gaborieau (2018).

232 Lo m.fl. (2013). ’Proenvironmental travel behaviour among office workers: A qualitative
study of individual and organizational determinants.”

23 Durand m.fl. (2018). "Mobility-as-a-Service and changes in travel preferences and travel
behaviour: a systematic literature review.”

234 Wappelhorst m.fl. (2014).
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en potential for mobilitetstjénster dven pa landsbygden.?*> Forskarna framhal-
ler att olika grupper bor métas pa olika sétt for att fd dem att anvénda e-bils-
delning.

Forskning visar att det ar svart att fa& ménniskor med ett starkt bilberoende
att indra beteende ens vid omvillvande forindringar. 2 En 4tgiird som foreslas
for att indra beteendet ir nudging”.?’

Andra forskare pekar pa att det forhdrskande perspektivet pa resvanor som
individers automatiska, repetitiva beteende har sina begrinsningar.?*® Fors-
karna argumenterar for att vana — med referens till en av de tvd dominerande
traditionerna att definiera vana inom visterldndsk filosofi — ska forstds som en
skapande och framétdrivande kapacitet som uppstar genom repetition och som
hor till “montaget av kropp, medvetande och virld”?*° (allts& nigot mer dn
individen, som den traditionellt forstas). Forskarna framhaller att omfattande
och varaktig beteendeforandring forutsétter fordndringar i kollektiva vanor
och att mer uppmaérksamhet bor dgnas &t hur vanor skapas dn hur vanor bryts.
Att exempelvis tidigt i livet trina kroppen att anvidnda fordonsfria transporter,
genom att cykla, framstar som betydelsefullt. Det illustreras av cykelkulturen i
Nederldnderna dér lokala cykelpolicyétgirder som cykelbanor m.m. och trafik-
lagstifining p& nationell niva har varit viktiga for att skapa en cykelkultur.*
Utbildning baserad pa lara-genom-att-gora ar en nyckelstrategi for att stirka
koldioxidsnéla transporter, menar forskarna.

En studie av skriptbaserade®®! vanor och hur dessa relaterar till beteende
undersokte socialiseringens paverkan pé val av firdmedel. De tva studier som
genomfordes bekréftade bl.a. att vanor verkar vara en rimlig forklaring till so-
cialisationens paverkan pa beteende; det behdvs dock mer sofistikerade stu-
dier. Ett intressant fynd, som forskarna framhaller, ar att modrarnas anvind-
ning av kollektivtrafik samspelade med deltagarnas kon. Resultaten pekade pa
att ndr det géller transportval &r modrar forebild for dottrar men inte for soner,
medan féder dr forebild for bade soner och dottrar. Forskarna framhaller att
socialisering kan péverka levnadsforhallanden pa ett mycket grundldggande
sitt. Om man dr uppvuxen i ett landsbygdsomréde kan det leda till preferenser
for landsbygd, vilket i sin tur kan leda till mer begransade forhéllanden som
slutligen paverkar transportval. Socialisationens mekanismer och péverkan pa

25 Tbid.

236 Lattarulo, Masucci och Pazienza (2019). ”Resistance to change: Car use and routines.”
237 Sun, Karwan och Changhyun (2016). Incorporating driver behaviours in network design
problems: challenges and opportunities.” Nudging (eng. nudge = puff) &r ett verktyg for att
géverka ménniskors beteende —en puff i ritt riktning”.

38 Schwanen, Banister och Anable (2012). “Rethinking habits and their role in behaviour
change: the case of low-carbon mobility.”

239 Montaget kan beskrivas som en helhet vars egenskaper uppstar i interaktioner mellan dess
g%lar, och vars grénser star i kontinuerligt utbyte med omgivningen.

Ibid.

241 En skript dr — sirskilt inom kognitiv psykologi — sekvenser av forvintat beteende i en
given situation. Varje skript ar en beskrivning av de hiandelser som brukar dga rum i en viss
social situation. En skript fungerar som foreskrift for hur det exempelvis gar till att ga pa
restaurang eller att resa.
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val av transportmedel verkar vara en fraga som inte undersokts tillrackligt,
anfor forskarna.”*

I en studie for att oka forstaelsen for de underliggande mekanismerna
bakom avsikten att férdndra séttet att arbetspendla mot mer héllbara transport-
former identifierade forskare fyra psykologiska mekanismer: attityder, person-
liga normer, upplevd beteendekontroll samt sociala normer. De fann att det var
mer troligt att personer med en positiv attityd, en stark ansvarskénsla och en
stddjande omgivning skulle anvdnda héllbara transportsitt for att arbets-
pendla.?®

4.2 Affarsmodeller

Nya och hallbara affarsmodeller beskrivs ofta vara nyckeln till inférandet av
och en bred genomslagskraft for nya former av delad mobilitet.* Inom ménga
av de digitala tekniker som nu kommer inom transportomrédet, dr det ofta helt
nya aktorer som &r delaktiga. Dessa &r inte alltid bekanta med traditionella
synsétt inom samhéllsplanering.

Aven om det hittills funnits stora utmaningar for mobilitetstjinster i urbana
omriden bedoms dessa p4 sikt bira sig sjilva rent kommersiellt.>** Flera forsk-
ningsstudier beskriver ddremot att mobilitetstjdnster pa landsbygder har be-
tydligt svarare att vara 1onsamma och att hallbara affirsmodeller 4r en stor
utmaning.?* Detta betyder att det finns storre krav pd ideella insatser eller stéd
fran offentliga myndigheter for att realisera delad mobilitet pa landsbygder.

Miénga artiklar lyfter fram att det pa landsbygder finns ett storre behov av
innovativa affirsmodeller som genomfors i samverkan mellan privata och of-
fentliga aktorer. Detta behovs for att t.ex. 16sa transport som tjénst i omraden
dér vinstdrivande foretag i dagsliget inte ser kommersiella mdjligheter. I en
artikel foreslas att offentlig-privata samverkansmodeller kan vara 16sningen
for att etablera transport som tjénst pa landsbygder.?*’ Transport som tjénst bor
enligt forfattarna ses som en kostnadsbesparande atgird for de offentliga myn-
digheterna. Det kan anvindas som ett hjdlpmedel for att effektivisera flera
olika tjanster, exempelvis genom att kombinera olika transporttjénster i form
av logistik, skolresor och social service.

En analys av nio MaaS-pilotstudier i Finland visar att den typ av mobili-
tetstjinst som man erbjuder och i vilket omridde man opererar varierar.**®
Tjénster kan vara en marknadsplattform (t.ex. MaaS Global), saméakning pa
bestillning, langtidshyrning av bil och friflytande bilar, taxitjanster,

242 Klockner och Matthies (2012). ”Two pieces of the Same Puzzle? Script-Based Car Choice
Habits Between the Influence of Socialization and Past Behaviour.”

243 Olsson, Huck och Friman (2018). “Intention for Car Use Reduction: Applying a Stage-
Based Model.”

24 Cohen och Kietzmann (2014). "Ride on! Mobility business models for the sharing econ-
omy”’; Sarasini och Linder (2018). ”Integrating a business model perspective into transition
theory: The example of new mobility services.”

24 Berg m.fl. (2018).

246 L aine m.fl. (2018).

247 Eckhardt (2017). “Mobility as a Service business and operator models.”

248 Romanyuk (2018).
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langtidsbussar, kollektivtrafik, stadscyklar, tagtrafik. MaaS i stader, stiders yt-
teromraden och pa landsbygden beskrivs i termer av vdrdeskapande system,
vdrdeerbjudande och intiktsmodell. Det som ingéar i det virdeskapandet syste-
met for stider dr identiskt med det som ingar for ytteromraden, ndmligen en
MaaS-operatér, bildelning, buss, taxi, cykel, farjor, t-bana, sparvagn, lokala
tdg. Maa$S pa landsbygd ddremot har nagot farre av dessa virdeskapande sy-
stem (en MaaS-operator, [privat] bildelning, buss, taxi, lokala tdg), men har
ocksa andra vérdeskapande system, ndmligen sociala tjénster och parkerings-
platser.2*

Niér det géller virdeerbjudande ir ett erbjudande gemensamt for alla omra-
den, ndmligen att MaasS tillhandahéller tjanster avpassade for syftet enligt in-
dividuella preferenser, prioriteringar och behov. I stider tillkommer foljande
erbjudanden: ett minskat behov av bilar, minskade utslapp samt ett enda mul-
timodalt kontaktstélle for planering, bokning och betalning. I ytteromraden &r
erbjudandet att behovet av en andra bil upphor samt integrering av privata
transporter med offentliga tjénster i stadsomraden. Pa landsbygden &r vérde-
erbjudandet en 6kad effektivitet och anvdndning av kollektivtrafiktjénster och
stodjande service, stod for nuvarande service, tillgénglighet for olika grupper
och integrering av kollektivtrafik med sociala tjénster (biblioteksservice, mat-
leveranser, lakemedelsleveranser).

Intdktsmodellen skiljer sig inte mellan stad och landsbygd, dvs. betalning
per anvindning av MaaS, pendlingspaket per manad eller allt-i-ett-paket med
mycket anvéndaranpassade tjanster och erbjudanden.

MaasS som affarsmodell handlar om kundanpassning, personalisering, auto-
matisering och, i férldngningen, om robotisering av transporttjanster. Det cen-
trala vdrdet i MaaS ér flexibiliteten att anvénda olika transportsitt och finan-
siell flexibilitet. MaaS-operatdrer hoppas kunna attrahera olika kundgrupper,
frén barnfamiljer till 4ldre, men dven turister och arbetsgivare. En forutséttning
for MaaS ér att operatdrerna ar integrerade i ett ndtverk. Vidare méste de kunna
forfina och hantera stora mingder av tillgéngliga data samt géra datamodelle-
ring.

Den finska studien visar att MaaS som affarsmodell &nnu inte &r helt tydlig.
Logiken bakom intékter och modeller for prisséttning &r exempelvis oklar. Det
framhalls att den ménadsvisa betalningen for MaaS-tjénster inte verkar hallbar
—om exempelvis taxi ingar i ett manadspaket och anvéndare gor ett obegrénsat
antal taxiresor och den slutliga fakturan som Maas-operatoren far blir hogre
dn det anvindaren betalat. I intervjuer som genomférdes inom ramen for stu-
dien framgick t.ex. att operatdren for MaaS Global som erbjuder manadspaket
inom kollektivtrafik i verkligheten betalar for enstaka biljetter (som ju &r dy-
rare d4n manadskort i kollektivtrafiken). Ju fler anvindare en MaaS-operator
har desto storre miangd transporttjanster koper den fran leverantdren. De stora
volymerna inkdpta tjédnster kan potentiellt sett sdljas till ett rabatterat pris.
Detta produktionspristdnkande har fatt kritik i de finska piloterna, bl.a. frdn

24 Ibid.
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dem som tillhandahéller mobilitet som &r som subventionerad av staten. Kol-
lektivtrafikens priser ligger redan under de verkliga kostnaderna och en ned-
séttning av priset kan darfor inte betraktas som ett alternativ. Nar det géller
marknadsstruktur har tva flaskhalsar identifierats i Finland: det begransade ut-
budet av transporttjédnster och ldnga avstand i kombination med 1&g befolk-
ningstéthet. Det gor att det blir en utmaning att tillhandahalla efterfragestyrda
tjdnster och det kridver en mycket stor fordonsflotta.?

4.3 Styrning och regelverk

Det ar tydligt att det kommer att behdvas offentlig styrning for att realisera
potentialen for olika héllbara mobilitetslosningar pa landsbygder. Det finns
emellertid lite forskning som specifikt ror styrning och regelverk kopplat till
mobilitet pa landsbygder; ddaremot forekommer det inslag av resonemang om
styrningsfragor i manga av de artiklar om specifika 1dsningar som har refererats
till i det foregaende. I detta avsnitt refereras till en del av dessa resonemang.

4.3.1 Det offentligas roll

Som framgatt av forgdende avsnitt dr det bade for konceptet transport som
tjanst som for separata mobilitetstjénster svart att hitta affarsmodeller som fun-
gerar pa landsbygder och i glesbygder pa grund av befolkningstal och geogra-
fiska avstand. Flera av de artiklar som refererats pekar pa en viktig roll for det
offentliga som igangséattare och samordnare for att f4 nya tjénster att fungera
pa landsbygd. Det kan vara att en kommun gar in och tar initiativ till att orga-
nisera en kooperativ bilpool®! eller skapar ett regionalt varumérke for samak-
ning och stér for en digital bokningstjinst.?>?

Ibland handlar det om att &ndra organisatoriska strukturer och regelverk.
Detta géller for samordningen mellan olika typer av persontransporter (allmén
kollektivtrafik, skolskjuts och sjukresor), dir det finns stora samordningsvins-
ter att gora men dér olika huvudmén for trafiken och olika regelverk gor det
svért att 16sa samordningen i praktiken.?>> Ett annat exempel ir erfarenheterna
fran den schweiziska takttidtabellstrafiken som inte gar att genomfora utan en
god samordning mellan olika kollektivtrafikmyndigheter.?>*

I andra fall handlar det om att ekonomiskt stéd behévs for att fa nya mobi-
litetstjdnster att fungera trots ett svagt resandeunderlag. I den ovanndmnda
svenska forstudien foreslas exempelvis att den regionala kollektivtrafikmyn-
digheten skulle kunna ta ansvar och ekonomiskt investera i plattform och
organisation for att mojliggéra inforandet av transport som tjénst pé lands-
bygd (se 2.3.1).2%°

250 Ibid.

21 Shibayama m.fl. (2013).

232 parker, Walker och Johnson (2011).
23 Berg m.fl. (2018).

234 petersen (2016).

25 Berg m.fl. (2018).
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En komplikation nér det giller det offentligas roll att initiera och driva nya
transporttjanster som en del av kollektivtrafiken &r att trafikforsorjningspro-
grammen bara uppdateras en gang per mandatperiod, vilket kan gora att det
tar lang tid innan nya tjanster kan inkluderas i den offentliga kollektivtrafi-

ken 256

Kollektivtrafikens mal och roll

En studie av kollektivtrafikens styrning och organisering sedan 1960-talet vi-
sar att malen for kollektivtrafiken och samhillets engagemang har forandrats
over dessa 50 ar. Fran att pa 1960-talet vara en trafikekonomisk fraga till att
frén 00-talet bli ett medel i utvecklingen av ett hallbart samhélle. ”Det kan
ocksa uttryckas som att ga fran en passiv roll som ’finansidr’ till en aktiv roll
med *ansvar for utveckling’.” 27 Utvecklingen &terspeglas i forindringar i or-
ganisation och styrning av kollektivtrafiken fran bidrag till kommersiella ak-
torer pa 1960-talet till 00-talet ddr samhaéllet har bade fullt inflytande och fullt
ansvar for kollektivtrafiken och dér trafikforetagen i princip utfor “bestilld
trafik”.

Det finns ménga studier som tar upp fordelar och nyttor med kollektivtrafik
utifrén olika perspektiv sésom miljo, minskad trangsel och 6kad framkomlig-
het, folkhédlsa och tillvixt. En studie stdller fragan vilka forvéntningar som
finns pa kollektivtrafiken och vilken roll den har. Vad ar det for mél och prio-
riteringar som &r styrande vid utformning av kollektivtrafik i Sverige? Genom
att inventera samtliga regioners och landstings styrdokument fran 2008 till
2015 undersoks formulerade mal.?>® Det framgar att kollektivtrafiken 6verlag
beskrivs som viktig for den regionala utvecklingen och for en minskad milj6-
paverkan. Den anses ocksé knyta samman malpunkter och noder, frimja en
flerkdrnig stadsstruktur och en 6kad framkomlighet och underlitta for resor
over lansgranserna. Utifrdn dessa egenskaper beskrivs den manga ganger som
nédvindig for att nd en ekonomisk tillvixt, genom att den skapar mojligheter
for utdkade arbetsmarknadsregioner, vilket i sin tur betraktas som stdrkande
for néringslivets utveckling. Kollektivtrafiken uppfattas som négot gynnsamt
och anses i méanga fall vara viktig for utveckling av landsting/regioner och
kommuner. 2

Studien finner att den tidigare dominerande bilkulturen framstar som av-
lagsen, och fokus ligger snarare vid kollektiva kommunikationer, men ocksa
vid gang och cykel som fairdmedel. Kollektivtrafiken lyfts i flera fall som
livsnédvéndig och tillméts manga viarden. Kollektivtrafiken ses i flertalet be-
skrivningar som ett betydelsefullt medel for att nd andra viktiga samhéllsmal,
framfor allt inom omraden som tillvixt, miljé och regional och kommunal ut-
veckling. Det fokuseras mycket pa tillgdnglighet, i vissa fall &ven pa tillgéng-
lighet for édldre och personer med funktionsnedséttning och pa fungerande

256 Rise (2019).

27 Ringqvist, S-E. (2016). Kollektivtrafikens styrning och organisering.

;:z Stjernborg och Mattisson (2016). Kollektivtrafikens roll for lokalsamhdillet.
Ibid.
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vardagsliv i allménhet. Enbart i nagot enstaka fall ndmns faktorer som integ-
ration, segregation och rurala omrédens tillgédnglighet samt jamstilldhet i
transportsystemet i relation till kollektivtrafik.2%

Styrning for transport som tjdinst

Nér det géller transport som tjanst diskuteras i en studie hur styrning och re-
gelverk paverkar framvéxten av transport som tjanst utifran tre nivder: makro
(regler, lagar, offentliga subventioner etc.), meso (samverkan, affairsmodeller
etc.) och mikro (resenirens perspektiv).2®! P4 makronivd finns minga regler
och lagar som pa olika sitt paverkar delad mobilitet. Det handlar om skatter,
subventionering av kollektivtrafik osv. En del privata aktorer anser att dagens
konkurrenslagar inte stoder dem gentemot den subventionerade kollektivtrafi-
ken. Ménga anser ocksa att dagens skattesystem inte dr byggt for att hantera
delningsekonomin. I Finland, som drivit transport som tjdnst kanske léngst,
har man skapat en gemensam vision mellan den politiska nivén, kollektivtra-
fiken och de privata aktérerna. Man har ocksé infort regler som séger att kol-
lektivtrafikaktorerna maste tilldta andra aktdrer att sélja deras biljetter.

Pé mesonivd tycks osdkerheten om roller vara en av de storsta fragorna. Vid
kollektivtrafikmyndigheterna &r man traditionellt inte van vid att vara innova-
tiv vid olika former av experimentell styrning, och inte heller van vid att sam-
arbeta med olika privata aktorer utan traditionell upphandling. En annan fraga
pa meso-niva tycks handla om affirsmodellerna och hur olika former av styr-
ning och regelverk kan paverka mojligheterna att skapa en ekonomiskt hallbar
delad mobilitet. Aven pa denna niva kan delad mobilitet pa landsbygd paver-
kas. Det dr t.ex. ganska troligt att det &r &n svarare att skapa en ekonomiskt
héllbar affarsmodell som fungerar pé landsbygd. Olika former av styrning och
eventuella subventioner skulle kunna dndra pa detta. Om offentliga aktérer ska
ta en mer aktiv roll som igdngséttare tillkommer dock utmaningar kopplade
till exempelvis upphandling och gransdragningar nér det géller det offentligas
roll, dér inte minst kollektivtrafiklagen upplevs som begrinsande.?*

4.3.2 Delningsekonomi och behov av lagindringar

Flera utredningar har tillsatts som har béring pé aspekter av mobilitetstjanster,
bl.a. Utredningen om delningsekonomi (SOU 2017:26). Utredningens upp-
drag var bl.a. att undersdka huruvida befintlig lagstiftning &r d&ndamalsenlig.
En viktig del av bakgrunden till utredningsuppdraget var framvéxten av speci-
aldesignade, webbaserade plattformar for delningsekonomiska transaktioner.

260 Thid.

261 Karlsson m.fl. (2019). "Development and Implementation of Mobility-as-a-Service — A
Qualitative Study of Barriers and Enabling Factors.”

262 Smith, Sochor och Karlsson (2019). ”Public—private innovation: barriers in the case of
mobility as a service in West Sweden.”
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Delningsekonomi bestar av verksamheter som spanner dver en stor bredd
av varu- och tjansteomraden och kan vara ideella, kommersiella, multination-
ella eller geografiskt begrinsade till en titort, en stadsdel eller ett kvarter.®
De plattformar som matchar anvidndarnas utbud och efterfragan kan utgoras
av Facebookgrupper, specialdesignade webbplattformar och appar eller av fy-
siska lokaler. Tre huvudkriterier brukar anges for att en ekonomisk transaktion
ska betecknas som delningsekonomi: nyttiggdrande av en vilande eller un-
derutnyttjad resurs, matchning av tillgdng och efterfrdgan via nagon typ av
marknadsplats samt ett skifte fran privat dgande till tillgéinglighet via en platt-
form. 264

I delningsekonomin ingér 1dn och hyra av bl.a. bilar och cyklar men dven
samakning med andra i forvidg okénda privatpersoner. Utredningen framhaller
att det finns forfattningar som reglerar motsvarande professionella verksam-
heter (t.ex. regler om yrkesmaéssig trafik med gods eller personbefordran och
livsmedelslagstiftningen). Vidare kan skatteregler genom sin komplexitet ut-
gora barridrer till delningsekonomin.

Nir det géller plattformar noterade utredningen att det finns tva typer, dels
sddana som byggts med primért syfte att formedla nyttigheter i delningseko-
nomin, dels sddana som inte har detta syfte priméirt men som kan anvéndas for
sddan formedling. Utredningen pekar pa att Facebook exempelvis anvénds
systematiskt inom Skjutsgruppen for att formedla samékning. Det tycks ocksa
finnas ett stort antal olika typer av lokala Facebookgrupper for andra &ndamaél
dn samakning, t.ex. lokala marknader for att 14na, hyra eller kopa begagnade
foremal eller for smatjanster. Utredningen framhaller att dessa pa grund av sin
natur svérligen later sig kartliggas och kvantifieras.2%

Utredningen konstaterar vidare att anvéndarnas relation till varandra, nér
den anvindares som tillhandahaller en nyttighet inte &r naringsidkare, regleras
av befintlig civilrattslig lagstiftning utanfor konsumentréttens omrade. Enligt
utredningens mening — med beaktande av att behovet av lagstiftning maste sta
1 proportion till den foreteelse den ér avsedd att tréffa — 4r de formulér som
finns tillgéngliga via Halld konsument och som Konsumentverket tagit fram
(t.ex. for kop av bil, bat, husvagn och sndskoter mellan privatpersoner) i kom-
bination med information och anvindarvégledning for ndrvarande ett mer
andamalsenligt sétt att reglera réttsforhéllandet mellan privatpersoner vid del-
ningsekonomiska transaktioner #n forfattningsregleringar.?¢

Forsdikringar vid delningsekonomiska transaktioner

Utredningen fann att de traditionella konsumentforsékringarna inte géller i
vissa viktiga avseenden vid skador som kan uppsta i samband med delnings-
ekonomiska transaktioner. Kontakter med forsédkringsbolagen ger intrycket att
handldggarna saknar kunskap om delningsekonomi. En begynnande med-

263 30U 2017:26 Delningsekonomi. P anviindarnas villkor.
264 Tbid.
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vetenhet om efterfragan pa nya eller fordndrade forsakringsprodukter framgar
dock (forsdkringsbolaget IF har tagit fram en tilliggsforsdkring till bil-
forsikringen som erbjuds via en av de plattformar som formedlar bilhyra).25

Forutsdttmingar for bilpooler

Fragan om forutsittningar for bilpooler har behandlats i flera utredningar. Ut-
redningen om cirkuldr ekonomi (SOU 2017:22) har tagit fram ett forslag pa
lagstadgade kriterier for vad som avses med allmént tillgéngliga bilpoolsfor-
don; dessa kriterier kan sedan anvindas som grund for statliga eller lokala
frimjandeatgirder i syfte att 6ka tillgéingligheten till bilpooler.2%® Enligt utred-
ningen ska bilpooler kunna ansdka hos Transportstyrelsen om att fordon som
uppfyller kriterierna registreras som allmént tillgdngliga bilpoolsfordon i tra-
fikregistret. Utredningen foreslar att kommuner ska ges mdjlighet att avsitta
gatumark som bilpoolsparkering, genom lokala trafikforeskrifter.®

Regeringen fann emellertid att forslagets konsekvenser behover utredas vi-
dare och att dven andra sétt att underlétta for bilpooler bor undersokas. En
utredning tillsattes som ska ldmna forslag om hur bil-, motorcykel- och mo-
pedpoolstjénster ska kunna frimjas.?”® Utredaren ska undersdka flera olika
mojligheter, bl.a. forutsdttningarna for en sidnkt mervérdesskattesats pa
bilpoolstjdnster, men ocksa ndrmare analysera forslaget fran Utredningen om
cirkulédr ekonomi. En analys ska dven goras av effekterna pé resandet i kollek-
tivtrafiken. Utredningen ska vervéga vilka krav som kan stéllas pa de fordon
som anvénds i en sadan bilpoolstjinst. Uppdraget ska redovisas senast den 30
april 2020.

267 Thid.

208 SOU 2017:22 Frdn vérdekedja till virdecykel — sd far Sverige en mer cirkulér ekonomi.
269 Antalet parkeringsplatser som maste byggas vid exploatering styrs av den kommunala
parkeringspolicyn och av de s.k. parkeringstalen som har sin utgangspunkt i plan- och bygg-
laogens (2010:900) bestammelser.

0 Dir. 2018:93.



5 Exempel pé innovativa och nya losningar

Nedan presenteras nagra exempel pa hur regioner, 1an, kommuner och privat
sektor — ibland med stdd av ansvariga myndigheter och EU — soker tillhanda-
halla mobilitetstjénster pa landsbygden och forbittra tillgédngligheten.

Denna sammanstéllning gér inga ansprak pa fullstindighet. De exempel
som anges &r inte heller jimforbara. De befinner sig i olika faser: allt fran for-
studie, projekt och testverksamhet till genomforda forsdk och introduktion i
reguljar verksamhet.

Stravan har varit att fi en geografisk spridning och att finga hela spektru-
met av landsbygd, dvs. landsbygd béade i sodra Sverige, Mellansverige och
norra Sverige.?”! Man kan notera att glesbygden i norra Norrland har de storsta
utmaningarna vad géller geografiska avstdnd och fa invénare, men samtidigt
framgar det att de problem som de regionala kollektivtrafikmyndigheterna mo-
ter och de dilemman de stélls infor har flera likheter.

Avsnittet inleds med nagra utlindska exempel samt avslutade respektive
pagaende EU-projekt inom omradet mobilitet pa landsbygd.

5.1 Négra utldndska projekt samt EU-projekt

En genomgéng av utldndska forskningsartiklar och projektrapporter visar att
problemen ar mer likartade i Europas olika ldnder dn vad man forst kan tro.
Problemen med avfolkning pa landsbygden finns i flera lander, i allt frén till
ytan stora lander till relativt smé lander med mer otillgéngliga eller avskilda
omraden (exempelvis bergstrakter eller 6ar). Vidare dr den demografiska for-
andringen med fler dldre som lever allt ldngre en generell trend inom EU, vil-
ket &r skilet till flera initiativ 1 Regionala utvecklingsfonden. Forskare i Ru-
mobilprojektet konstaterar att regioner som &r paverkade av demografiska for-
dndringar moter flera utmaningar nér befolkningen minskar, det sker ett tillba-
kadragande av tjanster i allménhetens intresse och ekonomiska aktiviteter upp-
hor att vixa. Okade avstand for att na skola, arbete, social service och affirer
leder till hégre krav pa mobilitet for berérda invanare.?"

Man kan konstatera att flera projekt och pilotstudier som testas i svenska
forhallanden dven har testats eller testas i andra europeiska ldnder. Nedan ges
négra exempel pé detta.

7' Som referenspunkt anges dér det ir relevant invanarantal eller befolkningstithet. Samtliga
data om invédnarantal och befolkningstithet baseras pa uppgifter fran SCB for 2019.

72 Sitanyiova m.fl. (2018). “Improvement of Rural Mobility in European Regions Affected
by Demographic Change.”
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5.1.1 Efterfragestyrda busstjinster

I Modenai Italien, startade 2003 en efterfragestyrd busservice, Prontobus, som
ersatte traditionell kollektivtrafik p& landsbygden och i bergsomraden.?”* Pron-
tobus dr ett mellanting mellan buss och taxi, en personaliserad tjanst med
funktionsanpassade fordon. Inom ramen for EU-projektet Rumobil har under
2018 utvecklades ocksa en webbplats och en mobilapp togs fram som ger real-
tidsinformation och underlittar bokning av bussen.?’*

Anropsstyrd trafik introducerades 2004 i Aberdeen i Skottland som dial-a-
bus. Forsoket mottogs véldigt positivt av lokalbefolkningen och belonades
med pris for bésta busservice pa landsbygden 2005. Tjansten har dérefter fort-
satt att expandera. Aberdeenshire Council och Aberdeen City Council ansvarar
for att dial-a-bus-tjinsten gar i olika delar av norddstra Skottland.?”

I Norge lanserade regeringen 2007 ett paket av ekonomiskt stod for utveck-
ling av nya transportsystem i landsbygdsomraden. Som ett resultat av detta
testades olika typer av efterfragestyrda transporttjénster. En modell byggde pa
fasta hallplatser, men dven dorr-till-dorr-service for de som behdvde det. En
minibuss eller taxi (beroende pa antal passagerare) trafikerade tva fasta rutter
med tva dagliga avgangar, under forutséttning att ndgon bokat. Tjansten rikta-
des till att borja med enbart till dldre men blev senare tillgénglig for alla. Den
andra modellen trafikerades med taxi varje hel timme fran ortens centrum (bo-
kad senast tva timmar innan) med fasta héllplatser. Typiska anvéndare var per-
soner utan egen bil eller korkort (dvs. dldre och unga personer). Foréldrar upp-
skattade servicen eftersom den avlastade dem fran att kora barn till och frén
aktiviteter. Nér finansieringen upphorde vidareutvecklades den forsta mo-
dellen och spred sig till andra delar av landet. Den andra modellen betraktades
som alltfor kostsam.?”®

I Sachsen-Anhalt i Tyskland har s.k. medborgarbussar introducerats med
malet att gora kollektivtrafiken mer attraktiv och 6ka livskvaliteten i smé sam-
hillen.?”” Nyinkopta minibussar 4r optimerade for denna typ av service. Bus-
sarna kors av volontdrer. Medborgarbussarna har en bestdmd rutt och f6ljer
tidtabell. Ett stort antal hallplatser har installerats for att forkorta avstdnden.?’®

I Frankrike finns Proxibus — en service for de som bor pé landsbygden och
behover dka och handla, gora ldkarbesok m.m. Syftet med Proxibus é&r att for-
béttra mobiliteten i omradden som saknar serviceutbud. Proxibus ér ett komple-
ment till reguljdr linjetrafik p& landsbygden. Resenirerna reser i minibussar.?”

273 Burzacchini (2019). “Rural Mobility in European Regions affected by Demographic
Change.” se https://ruralsharedmobility.eu/workshops/.

274 https://www.interreg-central.eu/Content.Node/Saxony-Anhalt-learns-about-Modena-s-
innovative-software-f.html.

25 Aberdeen Council, e-brev 2019-03-03. For ett exempel se: https://www.aberde-
enshire.gov.uk/roads-and-travel/public-transport/a2b-dial-a-bus/banchory-town/.

276 Dotterud och Skollerud (2015). ”Public Transport Provision in Rural and Sparsely Popu-
lated areas in Norway.”

277 https://www.interreg-central.eu/Content. Node/RUMOBIL/Second-Citizen-Bus-in-
Moeser.html.

28 https://www.interreg-central.eu/Content.Node/aMo-Study-trip-in-the-city-of-Osterburg-
.html.

27 https://www.infotec.be/fr-be/medeplacer/solutionsdemobilit%C3%A9/solutionstec/prox-
ibus.aspx.
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Inom ramen fér Mambaprojektet genomfors bl.a. tvéa pilotstudier i sodra
Osterbotten. Milet i bigge projekten ir att stoppa 6kningen av transportkost-
nader for hdlsovard och sociala tjanster i omradet genom att samordna och
omorganisera transporttjénster som i dagsldget ges av olika myndigheter. Pi-
lotstudien i Jukudigi testar ett biljettsystem for alla som anvander skolbuss,
skoltaxi och servicebussar och registrerar alla som kliver av och pa. De data
som samlas in mojliggér analys av de olika gruppernas behov och deras sétt
att anvanda tjénsten. Syftet dr att vidareutveckla mobilitetstjdnsterna. Pilotstu-
dien i Ylistaroomradet syftar till att tillhandahalla samma transportmdjligheter
till de boende i1 Ylistaro som i stadskérnan i Seindjoki genom att kombinera
taxiresor. Inledningsvis omorganiserades fardtjansten. En 50-procentig kost-
nadsbesparing nidddes det forsta aret. Seindjoki planerar att inom ramen for
piloten utveckla en app som méjliggor for alla att boka en resa pa detta vis.2*

5.1.2 Bildelning: bilpooler och saméikning

I Frankrike pagar, inom ramen f6r Smartaprojektet, f6rsok med bildelning och
samakning pa landsbygd. I regionen Grands Causses i Aveyron pagar arbete
med att finna nya mobilitetslosningar som ska vara hallbara, miljévénliga och
som garanterar tillgang till resor pa lika villkor. Man testar samakning, elbilar
och elcyklar.

Regionen Auvergne-Rhone-Alpes har tagit fram en personaliserad samak-
ningstjdnst. Samakning bokas via appen Mov’ici. Samakare registrerar sig
som regelbundna eller tillfdlliga samékare. Det kostar ingenting att registrera
sig, men samakare betalar varandra.?®’ Aven pa webbsidan kan man finna sen-
ast tillagda samakningar, strackningen, resans langd och varaktighet, antalet
tillgéngliga platser, tidpunkt, namn pa person (ibland med foto) samt typ av
bil. Man hittar dven information om kommande samékningstillfdllen mellan
vissa orter inom regionen. Forare ldgger upp grundinformation om kén, alder,
om huruvida rékning, musik och samtal &r tillaten samt information om vid
vilka tidpunkter som samakning kan ske. Aven hur mdnga passagerare kan dka
med och kostnad for resan anges. (se figur 7).

280 https://www.mambaproject.eu/pilots/.
281 https://movici.auvergnerhonealpes. fi/.
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Figur 7 Mov’ici — samikning frén en ort till en annan
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I Tarmstedts kommun i Niedersachsen i Tyskland har bildelning med elbil in-
troducerats pa privat initiativ. Det startade 2015 med att en bilforséljare och
en distriktsldkare drog igang bildelning genom att leasa var sin elbil och hyra
ut dem till invanarna i kommunen. Projektet har vuxit och 2018 lanserades
mojligheten att géra bokningar och uthyrning dygnet runt. Ordféranden i
Tarmstedt kommun har bytt ut tjinstebilen mot en elbil och den hyrs ut under
helgerna. En skyttelservice ingar sedan 2017 i projektet och innebér att volon-
térer kor dldre invanare till affarer m.m. Enbart en avgift for anvéndningen av
fordonet tas ut. Lakarmottagningen erbjuder &ven méjligheten att boka en elbil
for besok hos specialistlikare i ndrmaste stad (det finns ingen tégservice i
Tarmstedt). Initiativtagarna har inte gjort ndgon vinst pa e-bilsdelningen. Bil-
forsdljaren betonar att alla inte vill eller kan kopa en bil. Som entreprendr bor
han erbjuda den ritta 16sningen for att mota de behov som finns. ”Jag ér inte
léngre bara en bilforsiljare. Jag dr numera ocksé en mobilitetsleverantor. 252

5.1.3 Sjéalvkorande fordon

I kommunen Coeur de Brenne, Frankrike genomfors sedan 2019 test med
sjdlvstyrande elbuss i skytteltrafik pa en rutt om 22 kilometer. Skytteln passe-
rar igenom orter dir det inte finns kollektivtrafik och privatbilen dominerar.
Den kor fyra ganger per dag. Projektet betraktas som en stor mdjlighet for den
dldre delen av befolkningen vilka saknar transportmdjligheter. Testerna méste
dock resultera i att vissa problem 18ses, déribland den l4dga hastigheten (20 till
30 kilometer i timmen) och den ekonomiska modellen.?

282 hitps://www.volkswagenag.com/en/news/stories/2017/01/carsharing-auf-dem-Dorf.html.
283 http://www.leparisien. fr/economie/vehicules-autonomes-la-campagne-attend-ses-navet-
tes-25-04-2019-8059806.php [Hamtad 2019-04-29].
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I slutet av april 2019 inleddes den tredje fasen sjalvkorande buss i den
norska staden Kongsberg med.?® Under de tva forsta faserna av pilotprojektet
har en autonom buss gatt mellan stadens resecentrum och radhuset. Den sjalv-
korande bussen har gatt under hela vintern. Trafikhuvudmannen har ddrmed
fatt vardefulla erfarenheter nér det géller vintervdglag. Man har bl.a. kunnat
konstatera att plogningen och de sndvallar som uppstér vid plogning &r helt
avgorande for bussens framkomlighet. I den tredje fasen forlangs linjen (22
kilometer). Det hédvdas att det dr bade den liangsta och den mest avancerade
busslinjen i virlden som trafikeras med sjdlvkdrande bussar.?

5.1.4 Relevanta EU-projekt

Move on Green — forbdttrad mobilitet pa landsbygd

Move on Green var ett EU-projekt som pégick 2012-2014 och syftade till att
forbdttra mobiliteten i landsbygdsomraden. Projektet finansierades av den
europeiska regionalfonden och Interreg.2% I projektet deltog 13 partner fran
tio lander och tolv regioner (exempelvis Shetlandséarna och Thessalien).

I slutrapporten redovisas ett femtiotal initiativ som implementerades med
goda resultat under projektets gang och fick positiva reaktioner bland lokalbe-
folkning och foretag. Initiativen hade bl.a. som mal att kombinera olika typer
av tjanster (t.ex. bussar som dven transporterar varor), att prova samékning, bil-
pooler och andra delningsmodeller (lokala organisationer pd Shetlandsdarna
anordnade samékning for att minska underutnyttjandet av fordon och dka an-
talet passagerare i fordonen). Andra mal var hallbara transporter och dkad
energieffektivitet (i Santiago, Spanien utvecklades exempelvis korttidsuthyr-
ning av e-bilar till samma pris som en bussbiljett for att uppmuntra e-bilsdel-
ning samt kurser i effektivare fordonskorning, minskade utslapp och minskad
brénslekonsumtion). Vissa initiativ hade som mal att koordinera for att under-
latta kombinerade transporter mellan aktdrer, bade offentliga och privata trans-
porttjénstleverantorer (exempelvis ”park and ride” och intermodala informa-
tionssystem pa jarnvégsstationer), och efterfragestyrd mobilitet, antingen pa
direkt efterfrdgan av anvéndare, utifran i forvidg definierade upphdamtnings-
och avldmningsplatser eller efter tidtabeller och frekvens.?’

En av slutsatserna fran projektet dr att i smd isolerade byar med déliga for-
bindelser kan efterfragestyrda transporter vara en 16sning, men det kan vara
svart att upprétthélla till ett verkomligt pris i mycket glest befolkade omra-
den. En annan slutsats dr vikten av att mobilitet pa landsbygden 16ser andra
behov och méter andra utmaningar #n i mer titbefolkade omréden.?

z:‘s‘ Bussmagasinet (2019). Norge far lingsta sjilvkdrande busslinjen i virlden”.
Ibid.
28 https://www.euromontana.org/en/project/move-on-green-2/.
27 Clotteau (2014). ”"MoG, Policy guidelines for sustainable mobility in rural and mountain
areas.”
288 Tbid.
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Rumobil — landsbygdsmobilitet i europeiska regioner paverkade av
demografisk fordandring

Rumobil (Rural Mobility in European Regions Affected by Demographic
Change) ingar i Interreg:s program for Centraleuropa 2014--2020. Det gemen-
samma malet dr att utveckla innovativa transportlosningar som ska minska
personers beroende av sina egna transportmedel. Syftet med Rumobil é&r att
forbittra planering och koordinering av regionala kollektivtrafiksystem for
béttre anknytning till nationella och europeiska transportnitverk. Offentlig
regionaltrafik maste mota de utmaningar som den demografiska fordndringen
pé landsbygden innebir.?%? Rumobilprojektet har arbetat for att skapa en platt-
form for utbyte av erfarenheter, generera kunskap genom pilotprojekt baserat
pa senaste tekniken och revidera transportpolicyer for att béttre passa forénd-
rade mobilitetsbehov. Atta regioner i Centraleuropa ingar i projektet. Strate-
gier som implementerats fokuserar bl.a. pa att efterfragan av kollektivtrafik
kommer att utvecklas under kommande ar.

Nirmare 30 best-practice har beskrivits och samlats in i projektet. I en ana-
lys av dessa listas ett antal vunna lirdomar och erfarenheter.??* Den mest be-
tydelsefulla lirdomen &r vikten av att infora ett integrerat och koordinerat sy-
stem, foljt av att implementera ett enhetligt avgiftssystem. Andra viktiga lar-
domar &r att infora efterfragestyrda transporttjanster pa landsbygden, att fa
sma transportforetag eller taxitjdnster att bli underleverantdr av efterfrage-
styrda tjénster, att inforliva efterfragestyrda busstjanster dér volontérer ar f6-
rare, att forbéttra informationsflode, att utveckla mobilapplikationer m.m.

Smarta — smarta landsbygdstransportomrdden

Smarta (smart rural transport areas) ar ett projekt som stods av kommissionen
och Euparlamentet. Det drivs av ett konsortium bestdende av fem konsult- och
forskningsinstitut med flerdrig erfarenhet inom transportsektorn och av mobi-
litetspolicy (bl.a. University of Aberdeen), fran fyra medlemslander. Projektet
pégéar 2018-2020.2°! Projektet syftar till att finga den framtida potentialen i
efterfrdgestyrda och delade mobilitetstjanster som &r integrerade i kollektiv-
trafiken pa den europeiska landsbygden.

Efter tva decennier med projekt som arbetat med mobilitet pa landsbygden
i olika former — fran traditionell kollektivtrafik till efterfragestyrd mobilitet
och delade mobilitetstjdnster — avser Smartaprojektet att bygga vidare pa den
kunskap som finns samlad. Projektet ska ge vdgledning till transportleveran-
torer, lokala och regionala myndigheter samt nationella myndigheter och EU-
myndigheter. Smartaprojektet har tva delmal: att forsta marknaden och ram-
verket i varje land och att anvédnda piloter och demonstrationer for att vérdera
effekterna av och héllbarheten i delade och efterfragestyrda mobilitetstjanster
i samarbete med kollektivtrafiken. Projektet ska bl.a. analysera vilka

289 https://www.interreg-central.eu/Content.Node/rumobil.html.
20 Sitanyiova m.fl. (2018).
2! https://ruralsharedmobility.eu/about/.
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utmaningar som i varje medlemsland nér det giller mobilitet pa landsbygden.
I detta arbete sammanstiller man s.k. insight papers.?®? Projektet ska ocks
identifiera goda exempel och arbeta med pilotstudier dér digitala Idsningar och
delad mobilitet ingér.

Mamba — 6kad mobilitet och tillgdnglighet i regioner paverkade av
demografiska fordndringar

Mambea ér ett projekt inom ramen for den europeiska regionalfonden och In-
terreg Ostersjdregionen. Projektets primira parter dr offentliga och privata
transportleverantdrer med kunder pa landsbygden, grasrotsorganisationer som
foretrider mobilitetsanviindare pa landsbygden samt teknikutvecklare.?”

Med en aldrande och minskad befolkning i landsbygdsomraden runt Oster-
sjon blir det allt svarare att tillhandahalla offentliga transporttjénster och andra
tjénster som forutsétter mobilitet. Mambaprojektets syfte dr att mota denna ut-
maning genom att stodja hallbara mobilitetslosningar pa landsbygden. I prak-
tiken innebdr det att parterna samarbetar for att integrera existerande 16sningar
med innovativa sidana som medborgarbuss, Maa$S och samikningsappar.?*

Malet &r att maximera mobiliteten och tillgéngligheten i landsbygdsreg-
ioner genom att involvera anvindarna. Projektets ledord dr mobilitet, tillgdng-
lighet och innovation. Projektet pagar fran oktober 2017 till september 2020.
(Se vidare avsnitt om Trelleborg.)

Smart — Hallbar urban och landsbygdsturism

Smart &r ett projekt om hallbar urban turism och landsbygdsturism,
(Sustainable Mobility Rural and Urban Tourism). Ar 2019 fick ett samarbete
i Véstra Skaraborgs kommuner, Lidkoping, Skara, Vara, Gotene och Gréistorp
under ledning av Destination Lické-Kinnekulle och i samverkan med Var-
bergs kommun och Hjorrings kommun i Danmark har 2019 medel for att ut-
veckla affirsmodeller for hallbar mobilitet for besdksniring pa landsbygd. 2
Som bakgrund anfors att besdksniringen pa landsbygden kommer att std infor
en stor utmaning nédr det géller den s.k. sista-milen-problematiken. Man kan
relativt 1dtt resa kollektivt till titorter, men for att ta sig vidare till besoksmal
som finns pa landsbygden krivs ofta att man har egen bil.

5.2 Nagra projekt, tester och nyheter inom reguljér
verksamhet 1 Sverige

Som framgar av avsnitt 2.1 strivar ett flertal regionala kollektivtrafikmyndig-
heter efter att integrera den linjebundna kollektivtrafiken, den anropsstyrda
kollektivtrafiken och de sérskilda persontransporterna. Man kan vidare notera

292 https://ruralsharedmobility.eu/insight-papers-page/.

293 https://www.mambaproject.eu/about-us/#steakholders.
294 https://www.mambaproject.eu/about-us/#steakholders.
25 Sandstrdm (2019). “Miljoner till hallbart resande.”
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att privata aktorer ingér i flera projekt. Det ar fraga om foretag som utvecklar
digitala transport- och saméakningstjénster riktade till organisationer och fore-
tag. Ett foretag samarbetar med de medelstora lénstrafikbolagen och har ut-
vecklat appar for flera av dem sedan ett antal ar tillbaka.

Nedan f6ljer ndgra exempel pé 16sningar i ndgra kommuner, regioner och
landsdelar.

5.2.1 Anropsstyrd trafik

Kalmar ldn — likvdrdigt ndrtrafikutbud och samordnat informations-
system

Kalmar 1dn omfattar en forhéllandevis stor och glest befolkad del av Sverige.
Lénet har tolv kommuner. Befolkningstitheten &dr 21,9 invanare per kvadrat-
kilometer. De inre delarna av Kalmar 14n tappar i befolkning. Befolkningsun-
derlaget for att tillhandahalla service och kollektivtrafik minskar péa landsbyg-
den. Langa avstand i kombination med bristfallig transportinfrastruktur be-
griansar méjligheten till bl.a. arbetspendling.?*

Kalmar l4n har satsat pa tre atgérder for att bygga upp och forstarka lanets
trafik: De starka linjer som binder samman huvudorterna i ldnet, straktrafiken,
har byggts ut, ett likvardigt nértrafikutbud har inforts i hela ldnet och region-
tagtrafiken har byggts ut. I trafikforsorjningsprogrammet anfors att det &r en
utmaning att utveckla kollektivtrafiken till ett faktiskt alternativ for manniskor
som bor pa landsbygden vid sidan om de starka straken och att alternativa 16s-
ningar méste provas.?’

Naértrafik ar ett omrade som har identifierats som viktigt for utvecklingen
av en levande landsbygd. Det dr ocksa ett sétt att ha kvar servicen dar underla-
get dr begrénsat eller varierat. Resan bestélls senast en timme fore avfard pa
vardagar och ndgot tidigare pa helger. I tidtabeller anges vilka dagar och tider
man kan dka. Obegrénsat antal resor géller. Resenédrerna viljer var de vill ga
pé bussen, alternativt bli himtade vid bestdimd métesplats eller 1 bostaden. I
och med att forsta eller sista delen av resan startar vid en adress, inte en hall-
plats, kan servicenivan dka. Resultatet av satsningen é&r att fler linsbor anvén-
der kollektivtrafiken. Under 2018 6kade trafiken med 6 procent under helaret
och under de forsta fyra manader 2019 gick resandet upp hela 8 procent. Aven
intdkterna har okat. Kalmar lanstrafik ser ocksa en tydlig dkning av antalet
mobila biljetter. Den trafik som 6kar mest ir striktrafiken.?%

Kalmar ldns landsting och Kalmar lénstrafik har vidare satsat pa ett sam-
ordnat informationssystem som gor att bade linjelagda och anropsstyrda resor
dr sokbara i en reseplanerare pa webben och i en app samt i bestéllningscen-
tralens system. Foretaget Infospread har for Kalmar lénstrafik utvecklat appen
i vilken resendren kan se alla sina resealternativ, boka, betala samt f4 biljetten.

23(7) Landstinget i Kalmar 1dn (2017). Trafikférsérjningsprogram 2016-2025.
Ibid.

28 Landstinget i Kalmar 1in (2017).
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I systemet ges ocksa information om trafikstorningar och information till och
frén forare. Genom appen kopplas flera trafikslag och flera operatorers system
samman till en resa (Infospreads server ser till att bokningen i lanstrafikbola-
gets bokningssystem gar vidare till exempelvis det lokala taxiforetaget). Det
dr sa hér transport som tjénst kan komma att se ut pa landsbygden, menar In-
fospread.?® Syftet med det samordnade informationssystemet dr att fi en mer
tillgdnglig kollektivtrafik pa landsbygden samtidigt som man vill utnyttja be-
fintlig kollektivtrafik béttre for serviceresor.

Nir det géller serviceresor har Kalmar ldnstrafik infort ett system pa lands-
bygden som innebér att transporter genomfors med en kombination av taxi och
kollektivtrafik. En taxi kor exempelvis en resenér som bor i norra delen av
lénet till en hallplats dar resenéren kliver pa bussen som gér till Kalmar. I Kal-
mar véntar en taxi vid héllplatsen och kor resenéren till sjukhuset. Resan kors
alltsd med tvé taxibilar och buss. Det &r dock inte alla resendrer som behdver
serviceresor som kan vilja denna 16sning; man réknar att 10-20 procent kan
gora det. Det innebir dnda ett bittre resursutnyttjande.>%

De kommande aren kommer Kalmar lénstrafik att 1dgga kraft att pa att ut-
veckla ett resande dér bussen ska knytas ihop med bilen pé ett béttre satt. Kal-
mar léns landsting vill ocksa fortsétta att utveckla samordningen mellan linje-
lagd trafik, anropsstyrd nértrafik, skoltrafik och serviceresor for att ge resené-
rerna ett storre utbud av kollektivtrafik. Fér landsbygd och mindre orter dr
siirskilt nértrafiken ett sitt att hitta anpassningar och flexibla 15sningar.>"! Kal-
mar ldnstrafik ser dock stegrade kostnader bl.a. pd grund av 6kade brénsle-
kostnader och kommer att minska resmdjligheterna med nértrafik, frén tre till
fyra stycken till en per dag inom varje omrade.

Vi har inte manga resande i nértrafiken; kanske ar det sa att vi erbjuder ett
for stort utbud. For det kostar pengar nér kunderna sprider ut sig och aker

vildigt fa med varje avgang. Men vi ska vara vildigt noga nér vi tittat pa
det hiir, sa vi inte forstor mojligheten att kunna bo pa landsbygden.3%?

Region Gévleborg — introduktion av anropsstyrd trafik i hela ldnet

Giévleborgs ldn bestar av 4 kommuner i Géstrikland och 6 kommuner i Hal-
singland. Befolkningstétheten dr ca 16 invanare per kvadratkilometer. Kom-
munerna r av skiftande storlek. Befolkningstétheten i de minsta kommunerna
ligger pa ca sju invéanare per kvadratkilometer.

Region Gévleborg har funnit att man béde av miljoméssiga och ekonomiska
skél méste prova nya sétt att bedriva kollektivtrafik pd, bl.a. i omrdden med fa
resendrer.’® Introduktionen av nértrafik har skett stegvis med start i

2 Infospread, intervju 2019-10-07.

3% Infospread, intervju 2019-10-07. )

301 Ostra Sméland (2019). “Kollektivtrafiken pa Oland blir allt bittre.”

302 Madestam (2019). ”KLT ldgger ner Hultfredslinje.”

393 Liljenberg (2019). ”Utdkning for kollektivresandet — nu infors Nértrafik dven i sédra Hal-
singland.”
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Halsingland i juni 2019. I borjan av oktober 2019 introducerades tjansten i
Gistrikland, och ddrmed har hela l4net nértrafik. 3%

Nirtrafiken riktar sig till personer som bor langt utanfor det utbyggda kol-
lektivtrafiknétet och ska fungera som ett komplement till den ordinarie linje-
trafiken. Nartrafiken gor det mojligt att resa fran adresser som ligger mer én 2
kilometer fran en busshallplats for att kunna ta del av samhaéllsservice under
vardagar. Trafiken kors med taxi efter olika “linjer” som alla har egna tidta-
beller med cirkatider. Kunden sdker en resa frén sin adress i X-trafiks resepla-
nerare pa webbplatsen eller i appen X-trafik. Far man traff pa en resa kan man
sedan boka den via bestéllningscentralen, senast tva timmar fore avgang. Kost-
naden dr densamma som for en bussresa.

Hallbarhetsndmnden i Region Gévleborg anfor att nértrafiken &r en viktig
satsning for att ge alla ménniskor i ldnet tillgang till kollektivtrafik. Kollektiva
fossilfria transporter &r en pusselbit for att 6ka ménniskors rorlighet. De mins-
kar ocksé klimatbelastningen fran transporter. Nartrafiken dr ocksé en viktig
del for att vdrna den politiska prioriteringen att hela ldnet ska leva och utveck-
las.3%

Preliminéra resultat visar att nértrafiken &r en succé i Hélsingland, medan
det dr enbart en handfull personer som upptéickt mojligheten i Gastrikland, tva
ménader efter att nirtrafiken introducerats. Nértrafiken kommer att finnas
kvar, dven om det tar tid innan folk hittar dit, framhaller hallbarhetsndamndens
ordférande.?%

Region Jonkopings ldn — vidareutveckling av konceptet anropsstyrd

trafik

Jonkopings 1dn bestar av 13 kommuner. Det ar det sjitte storsta ldnet med en
befolkningstithet pé totalt 34,6 invanare per kvadratkilometer. Till storsta de-
larna técks lénet av skog.

I Jonkopings ldn startade nértrafik redan 2005 nédr Sdvsjo kommun ville
ersitta den befintliga kompletteringstrafiken som byggde pé enstaka fasta turer
med taxifordon som erbjods de boende i kommunen som saknade linjelagd
kollektivtrafik.*’ De flesta av linets kommuner hade vid denna tid s.k. kom-
pletteringstrafik som ofta var separat upphandlad vid sidan om kommunal
skolskjuts och andra transporter i kommunal regi. Lénstrafiken och Sévsjo
kommun valde att titta pa ett nystartat projekt i Laholms kommun, och med
erfarenheten fran detta projekt valde man att oka tillgdngligheten successivt.
Resornas bestilldes hos lanstrafikens serviceresor och samordnades med fard-
tjanst- och sjukresor. Efterfoljande ar foljde fler kommuner Sévsjos exempel.

304 Region Givleborg, e-post 2019-10-02.

395 Biickstrom (2019). “Nirtrafik lanseras i Gistrikland — ett komplement till ordinarie linje-
trafik.”

3% Sorgard (2019). ”Nértrafiken succé i Hilsingland — men f4 resor i Géstrikland.”

397 Andersson och Malm (2018). Utvéirdering av Néirtrafik i Jonkopings liin.
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Nartrafik med ett likvérdigt regelverk hade 2014 inforts i hela Jonkopings
1én.3%8

Region Jonkopings 1dn ska vidareutveckla konceptet med anropsstyrd nér-
trafik for att mota behoven i lénets alla delar. Boende pa landsbygden och i
glesbygdsomraden ska ha mer likvérdiga mojligheter att bo och verka som de
som bor i vriga lédnet. Ambitionen &r att andelen som reser kollektivt ska bli
storre.*® Speciella kort for ungdomar och seniorer har inforts, och man vill nu
titta pa nya grupper, vilket kommer att kréva att man ser ver dagens regelverk
(i dag fungerar exempelvis inte anropsstyrd trafik for resor till skola och ar-
bete). Tanken é&r att de som bor pd mindre orter dér det dr glest mellan hall-
platserna ska f4 bittre mojligheter att ka kollektivt.3!

I det regionala trafikforsorjningsprogrammet framhalls vikten av att kunna
omfordela resurser inom den allménna kollektivtrafiken for att kunna dka re-
sandet i de strdk som har en god resandepotential. Nértrafiken blir hér en pro-
blemlosare, ett verktyg for att kunna ge elementir tillgéng till samhallsservice
for de boende i omréddena som blir utan eller redan saknar linjelagd kollektiv-
trafik.3!!

Nagra fordelar med nértrafik som Jonkdpings lanstrafik har listat ar att kun-
den kan na sambhillsservice och fritidsaktiviteter pa ett smidigt sétt, att det &r
mycket formanligt for ungdomar om de anvénder s.k. ungdomskort, att lands-
bygdsbefolkning som saknar tillgang till linjelagd kollektivtrafik far ta del av
sambhiéllets satsning pa kollektivtrafik. Néartrafik mdjliggor sena resor pa var-
dagar och helger i en utstrackning som inte finns i de delar av landsbygden
som har ett glest trafikerat linjenédt. Kunder som aker med nértrafik har ocksé
en hogre servicegrad.

Lanstrafiken har i en enkdtundersdkning stillt fragan till kommunerna hur
man vill vidareutveckla systemet med nértrafik i framtiden.3'? De allra flesta
vill se utékad kvills- och helgtrafik for fler lansinvanare. (Forslaget kraver
dock analys da det skulle kunna utgdra en konkurrent till privat taxi i vissa fall
och har en hdg bruttokostnad.) Nagra synpunkter som inkom var att det krdvs
ett storre perspektiv dn bara nértrafik dd en framtida héllbar mobilitet pa lands-
bygden kréver flera olika innovativa lésningar samt att samordning och sok-
barhet med skolskjutsar och &vriga transporter kan underléttas med anvén-
dande av ny teknik. Kommunerna efterlyser ocksa battre informationsinsatser
och enklare sokforfarande via nitet.

Inga beslut har &nnu tagits om att man ska utveckla nértrafiken i den rikt-
ning som anges i forslagen i utredningen.?'*

% SOU 2018:58.

39 Tranas-Posten (2019). "Koncept for personal och anropsstyrd trafik ska fa fler att resa
kollektivt.”

319 SVT Nyheter, Jénk&ping (2019). "Boende pa landet ska f4 littare att resa kollektivt.”

311 Andersson och Malm (2018).

312 Ibid.

313 Lénstrafiken Jonkdpings l4n, e-post 2019-10-25.
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Region Kronoberg — mindre linjelagd trafik och mer ndrtrafik i smd
orter

Kronobergs 1dn bestér av dtta kommuner. Vaxjo kommun &r den storsta kom-
munen. Befolkningstdtheten i 1dnet &r 23,7 invanare per kvadratkilometer.

I regionens trafikforsdrjningsprogram 2015-2025 ingar som en atgérd att
utveckla nirtrafik till omrdden som i dag har 13g tickningsgrad.’'* Regionen
utgdr fran basutbud och mal for tétorter, beroende pa befolkningsunderlag. Or-
ter med 200 invanare eller mer har ett grundldggande utbud som varierar i
frekvens utifran invénarantal. Orter med mellan 50—199 invanare beddéms uti-
fran faktorerna befolkningstdthet, dldersstruktur, arbetsplatser, geografi (i for-
hallande till andra orter/strak), malpunkter i omgivningarna (t.ex. besoksmaél),
bilinnehav, kdrkortsinnehav samt samordningsmdjligheter med andra sam-
hallsuppgifter (t.ex. skolskjuts for grundskolan). Ju férre invanare i en ort desto
mindre linjelagt trafikutbud och mer nértrafik. 3'°

Naértrafik bestélls i forvdg och tar resenéren till viktiga malpunkter i ndrm-
aste serviceort. Kostnaden for resorna dr vanlig zontaxa. Nartrafik ska gora det
lattare att ta sig till hallplatser dar man kan aka vidare med reguljér trafik eller
att ta sig till platser dér det finns samhéllsservice. Region Kronoberg bedémer
att nartrafik kommer att bli en viktig del av kollektivtrafiken i framtiden for
att tillgodose behoven pd mindre orter. Resorna dr samplanerade med fard-
tjénst, vilket innebér att fordonen ofta &r tillgénglighetsanpassade.

Nértrafik finns sedan véren 2019 i sex kommuner i regionen och under hos-
ten 2019 utokades servicen med kollektivtrafik pa landsbygden i Uppvidinge
kommun. Kommunen framhaller att syftet ar att 6ka mojligheten att bo, och
bo kvar, i den yttersta glesbygden. Nértrafik innebdr en dkad social trygghet.
Det gor att man kan bo kvar ldngre i sitt hem.

Resultaten skiljer sig mellan kommunerna, och dialoger med kommunre-
presentanter for vidareutveckling av tjdnsten dr inplanerade. Ambitionen ar
ekonomiska och miljoméssiga vinster. Resorna ger dock mycket tomkdrning,
dvs. korstrackor dér lanstrafiken far kora separat fram till just dessa personers
bostidder, och ekonomiskt sett dr dessa resor mycket dyrare dn linjetrafikre-

sor.316

Ronneby kommun — nya turer med buss pd landsbygden

Ronneby kommun ligger i Blekinge 1&n. Kommunen bestar av huvudorten
Ronneby och tio mindre orter (med frén ett par hundra invéanare upp till ett par
tusen). Kommunen har en befolkningstéthet pa 24 invanare per kvadratkilo-
meter.

Backaryds samhillsforening tog initiativ till att forsoka fé fler bussturer och
fler orter hakade p. Parallellt utredde Ronneby kommun samma fraga.*!”

i :: Region Kronoberg (2015). Trafikforsérjningsplan 2015-2025 Region Kronoberg.
> Tbid.

316 Region Kronoberg, e-post 2019-10-04.

317 Andersson (2019). “Glidje pa landsbygden dver nya bussturer.”
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For att forbattra landsbygdens kommunikationer och méta upp dnskemélen
som framkommit i dialog med de boende pa landsbygden har Ronneby kom-
mun beslutat om en tvaarig satsning som finansieras med hjélp av riktade stats-
bidrag for forbittrad kollektivtrafik pa landet.>'® Anropsstyrd trafik har tidi-
gare anvénts for sjukresor och fardtjénst. I denna satsning sdker ansvariga att
klustra ihop transporttjansterna sa att fler dker och att det styrs utifran hur tra-
fikerat det &r.*"

Tillsammans med Blekingetrafiken har kommunen arbetat fram en turlista
som till storsta delen baseras pa anropsstyrd trafik. For de som bor dér det inte
finns bussforbindelser erbjuds s.k. Oppen nértrafik. Det enda kravet dr att man
ska ha lédngre 4n 1 kilometer till ndrmaste busshéllplats eller att ingen kollek-
tivtrafik gar den dagen. I forsoket ingér dven att man kan dka buss senare pa
fredags- och 16rdagskvillar fran Ronneby till flera av landsbygdens byar, ut6-
kad evenemangstrafik samt forbittrade mojligheter till arbetspendling.32

Den méjlighet som anropsstyrd trafik innebér och den forstérkning som 6p-
pen nértrafik skapar har blivit mycket vél mottagen av landsbygdens invéanare.

Efter tva &r kommer resandet att utvirderas.’?!

Skellefted kommun — fornyad kollektivtrafik

Skellefted kommun bestar av Skellefted stad och 19 mindre orter (med fréan ett
par hundra invanare upp till ett par tusen). Skelleftea ar till ytan Sveriges
storsta kustkommun. Den har en befolkningstithet pa ca 11 invanare per
kvadratkilometer.

Kollektivtrafik har i kommunen i praktiken varit synonymt med skoltrafik.
Under ett flertal ar har ett antal linjer haft ett mycket 1agt antal betalande rese-
nérer. Foljden har varit att underskottstickningen nirmat sig 100 procent pa
ett antal linjer, vilka varit dyra att bedriva i och med kommunens stora avstand.
Bussar till mindre byar har gétt tomma, vilket innebér att biljettintéikterna inte
uppgatt till mer an ett par hundra kronor per ar, medan kostanden har varit 1
miljon kronor. Kollektivtrafiken maste ocksd nyttjas, framhéller kommu-
nen.*?? Samtidigt har inte busslinjer trafikerats tillrickligt ofta dér det finns
resandeunderlag. Kommunen anfor dven att dr en fordndring mot héllbarare
resande nodvéndig i och med den forvintade snabba utvecklingen i kommu-
nen med bl.a. Northvolts etablering.?

Efter en analys utford av en extern konsult har en genomgripande omlédgg-
ning av kollektivtrafiken genomforts med rakare linjer och farre stopp, tétare
mellan turer och taktfasta tider. Pa landsbygden blir det trafik ldngs nagra ut-
valda strdk dér det bor mycket folk, med tdtare turer. Orter som inte ligger

318 Tbid.

319 Gunler (2019). Utdkad busstrafik pa landsbygden.”

320 Ronneby kommun, e-post 2019-06-24.

321 Tbid.

322 SVT Visterbottens nyheter (2019). “De forlorar stort nér Skellefte drar in bussturer.”
323 Skellefted kommun, e-post 2019-09-12.
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lings de utvalda striken fér nértrafik ett par dagar i veckan.’?* Omliggningen
ar emellertid inte en storstadsprodukt, anfor en av kommunens ansvariga tjéns-
temén, utan en trend i hela landet och i Europa. ”Tétt mellan turerna och takt-
fasta tider dr vad som géller. Det gynnar dven landsbygd som har busslin-
j er.”3?5

Planen ir att kollektivtrafik i form av anropsstyrd nértrafik ska na de omra-
den dér busstrafik dragits in. Genom nértrafiken erbjuds de som bor dér moj-
lighet att nd ndrmsta serviceort tvd ganger per vecka. Kommunen anfor att
syftet r att 6ka kollektivtrafikresorna med buss. Genom omldggningen uppnér
kommunen ett béttre nyttjande av befintliga resurser samtidigt som den kan
erbjuda miljovénliga pendlingsalternativ till det stora flertalet som i dag pend-
lar med bil. Omlédggningen innebér att kommunen nar 85 procent av befolk-
ningen med en kollektivtrafik som méjliggor arbetspendling.2

Kritik uppstod nir omlédggningen presenterades och vissa modifieringar ge-
nomfordes. Fullmiktige beslutade bl.a. att det skulle vara mojligt for allmén-
heten att 8ka med skolbussar.’?’

Omlédggningen introducerades den 19 augusti 2019. Invanare i byar som
har forlorat busstrafiken har stillt sig kritiska till omldggningen. Nér det géller
allménhetens mojlighet att aka med skolbussar har den regionala kollektivtra-
fikmyndigheten havdat att det enligt svensk forordning ar forbjudet. Orsaken
anges vara sikerhets- och forséikringsfrdgor.’?

En ny utredning undersoker nu bl.a. mdjligheten att omforma bestéllnings-
trafiken till linjetrafik, vilket skulle gora det mojligt for bade allmédnheten och
skolelever att 4ka med dessa bussar.’?* Kommunstyrelsen framhéller att 6kade
krav pa héllbarhet och resursutnyttjande tillsammans med en vidxande befolk-
ning driver fram kravet att fornya kollektivtrafiken.3*°

Vistra Gotalandsregionen och Visttrafik — utveckling av nértrafik

Visttrafik tog fram ett nartrafikkoncept redan 2003. Sedan dess har Visttrafik
successivt erbjudit nértrafik i fler och fler kommuner. Nartrafik finns i de om-
rdden dar det inte finns reguljér busstrafik eller dér det finns fé linjelagda turer.
Trafiktjansten erbjuds dem som vill dka fran landsbygd till tétort eller tvartom.
Resenédren hiamtas vid dorren och blir kord till valfri nartrafikhallplats. Vist-
trafik startade 2014 ett pilotprojekt med tio kommuner i syfte att undersdka

hur anropsstyrd trafik kunde utveckla det da redan befintliga nartrafikkoncep-

tet. 3!

324 Norran Plus (2019a). 'S4 ska bussarna g& — hir #r alla tidtabeller och héllplatser i Skell-
efted.”

325 Norran Plus (2019b). ”Kommunalrdden om bussomliggningen: *Den ér nddvindig och vi
ar nojda’.”

326 Skellefted kommun, e-post 2019-09-12.

327 Rénngren (2019b). ”Nu har sista bussen gétt fran byn.”

328 Det synes dock kunna forekomma att skolskjutsar dppnas upp for allminheten. I SOU
2018:58 framhélls att detta stiller hogre krav pa utbildning av forarna.

329 Norran (2019). ”Glom inte bort oss i utkanten av stan.”

330 Tbid.

31 Svenska Taxiforbundet (2018). Sveriges hemligaste kollektivtrafik — en kartliggning av
den anropsstyrda kollektivtrafiken i Sverige.
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Kollektivtrafikndmnden antog 2014 riktlinjer for vilken servicenivd som
invanarna kan forvénta sig av kollektivtrafiken pa landsbygden. For boende
utanfor titorter ska det finnas fem resmdjligheter per vardag med nértrafik. En
utvirdering visar att resultatet av satsningen pé nértrafiken &dr en resandedk-
ning pa ndrmare 80 procent sedan 2013. Utdver att arbeta med ldgstanivan
inom kollektivtrafiken pé landsbygden finns det tydliga ambitioner att inte-
grera den anropsstyrda trafiken alltmer med &vrig kollektivtrafik, exempelvis
genom hdgre grad av samordning av biljettsystem och att trafiken syns i rese-
planeraren.’*

Nartrafik ska enligt Visttrafik ses som ett komplement till den linjelagda
kollektivtrafiken och ér till for den som vill éka mellan landsbygd och titort.
”Vasttrafik vill kunna erbjuda nédgon form av transport pa platser dir resandet
annars #r for 1agt for att mojliggdra vanlig kollektivtrafik.*

5.2.2 Samékning — frian Facebookgrupper till integrering med
kollektivtrafiken

Broddetorp — femarigt forsok med mobilsamakning

Broddetorp &r en sméort i Falkdpings kommun, Véstra Gotalandsregionen. Tre
stader ligger inom tvd mils avstand (Falkdping, Skara och Skdvde).

Ar 2013 hjilptes nigra personer 4t att staka ut grundvalarna for ett system
med mobilsamékning med héllplatser, destinationer och strickor. Man bear-
betade kartmaterial och tog emot 6nskemal fran resenérer. Broddetorps intres-
seforening fick finansiering fran Falkdpings kommun och Vistra Gotalands-
regionen for att infora systemet Mobilsamakning. Det var ett digitalt system
som hjélpte de boende pé landsbygden att enkelt och tryggt samordna resor
med andra bygdebor. Det byggde pa att man registrerar sig som anvindare for
att saméka.

En utvérdering visar att sammanhéllningen i bygden stirktes, men bara ca
15 procent av de vuxna (drygt 80 personer) var registrerade for tjansten. Det
anfors att det dr svart att nd den kritiska massa som krévs for att samékning
ska fungera riktigt bra.3**

Mobilsamakningen lades péd is 2018 dérfor att dgaren, Mobilsamékning
AB, inte ldngre hade ekonomiska resurser att underhalla plattformen. Inték-
terna, 0,25 kronor per kilometer fran de som samakte, rickte inte. Antalet
samakningar hade minskat de senaste aren, en tendens som dven andra byar
har noterat.3** Som framgér av en VTI-studie ir smé orter som Broddetorp som
har resestrommar som gar &t olika hall sarbara for férandringar bland de som
samiker (sisongsvariationer, indrade arbetstider m.m.).>*

332 Vistra Gotalandsregionen (2019). Uppfoljning 2018 av mdlen i det regionala trafikfor-
sorjningsprogrammet.

333 Kjellberg (2019). ”Vi kan inte erbjuda kollektivtrafik dverallt i regionen.”

334 Vistra Gotalandsregionen (2018). ”Hallbart resande vist, Arsberittelse och verksamhets-
u}ppf‘dljning 2017.”

335 Broddetorp, Bygdebladet, se: http://broddetorp.se/bygdebladet/page/2/.

336 Berg m.fl. (2018).
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Skattungbyn, Orsa kommun — digital samakningstjdnst

Orsa kommun har en folkméngd pa ndrmare 7 000 invénare med en befolk-
ningstéthet pa fyra invanare per kvadratkilometer. Kommunen har tva orter,
huvudorten Orsa och Skattungbyn (med 300 invénare).

For att fa fler att aka tillsammans har Dalatrafik, IVL Svenska Miljdinsti-
tutet, Skattungbyns byutvecklingsfoérening och foretaget Freelway gétt ihop
och utarbetat ett slags digital samordningstjénst som lanserades i juni 2019.
Freelway har utvecklat den tekniska 19sningen for samordningstjénsten. Dala-
trafik ldgger upp lediga platser som aldrig tidigare har gjorts tillgéngliga for
resendrer. Dalatrafik séger att man vill synliggéra de osynliga resorna.>?’

Tjansten innebdr att bilister kan ldgga upp sina resor i en app och medpas-
sagerare kan boka in sig for att folja med. Samtidigt 1dgger Dalatrafik in lediga
platser i sirskilda persontransporter, t.ex. serviceresor, som passerar Skattung-
byn. Om man reser privat far man gora upp som vid vanlig samakning, medan
om man reser med Dalatrafik giller manadskort eller biljett som kdps i appen,
precis som i linjetrafiken.>

Samordningstjansten kopplar ihop transporter som har dverkapacitet (pri-
vatbilar, skolbussar, sjuktransporter) med resenérer som saknar transportmoj-
ligheter. En bilist som ska gora en resa gar in i appen och anger nér och vart
han eller hon ska &ka. En taxichauffér som har en kdrning till en ort i ndrheten
lagger in resan i appen och kan pé sa vis f4 en annan passagerare med sig
tillbaka. Den som vill géra en resa gér in i appen och skriver in dnskat datum
och resmal. Det syns direkt om man fér en matchning (se figur 8).3*°

337 Riamgard (2019). ”Unikt projekt ska 8ka samakningen inom byn.”

338 SVT Nyheter, Dalarna (2019), ’S4 ska fler dka kollektivt i glesbygd — Skattungbyn testar
ny metod.”

3% Wager (2019). Skattungbyn forst ut med ny kollektivtrafik.”
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Figur 9 Exempel pa hur en resa ser ut i appen
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Byutvecklingsféreningen menar att det behdvs ett helt nytt sétt att tdnka kring
kollektivtrafik i glesbygd. Det finns en privatbilism som kan utnyttjas av fler

genom fortroendefull samverkan. Dalatrafik — som har besparingskrav pa sig
sedan man blev en del av Region Dalarna — ser positivt pa projektet och nya
siitt att resa kollektivt. Trafikverket har visat intresse for att folja projektet.’*
Orsa kommun ser Skattungbyn som en forsta borjan, sedan foljer Orsa, och
man hoppas #dven fi med Mora.**!

Samordningstjdnsten ingar i projektet Kollaborativ kollektivtrafik for le-
vande landsbygd. Projektet arbetar med att 6ka mojligheten for landsbygdens
befolkning att resa, med att skapa en mer kostnadseffektiv kollektivtrafik pa
landsbygden och 6ka dess marknadsandel, med att utveckla nya mobilitetslos-
ningar pa landsbygden samt utveckla en affarsmodell fér samverkan mellan
offentlig kollektivtrafik och kollaborativ persontransport. Projektet leds av
IVL och finansieras av Vinnova. Samarbetspartner dr Broddetorps intressefor-
ening, Blekingetrafiken, Dalatrafik, Freelway, Gévleborgs ldns landsting,
Karlskrona kommun och Karlstads universitet. Projektet pdgar 2018-2020. 34?

340 Orsa, https://orsa.se/arkiv/nyhetsarkiv/nyheter/2019-06-19-skattungbyn-testar-nytt-satt-
att-resa-kollektivt.html.

3 Rdmgard (2019).

342 https://www.ivl.se/sidor/aktuell-forskning/forskningsprojekt/transporter/kollakoll.html.
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Skjutsgruppen

Skjutsgruppen har sin upprinnelse i att en davarande student i Sundsvall, Matt-
tias Jagerskog, 2007 bjod in ett par vanner till en Facebookgrupp och undrade
om man skulle dela fordon. Grundidén bakom Facebookgruppen Skjutsgrup-
pen var enkel: Om tva personer skulle at samma hall och det fanns en ledig
plats i den enes bil s& skulle den andre erbjudas att dka med. Kostnaden for
transporten skulle delas lika, alternativt fick den ene dka med i utbyte mot att
han eller hon korde nésta gdng.>*

Skjutsgruppen har i dag 70 000 deltagare som é&r organiserade i dver 600
lokala samakningsgrupper. Jdgerskog har genom &ren rest runt och presenterar
Skjutsgruppen i byar runt om i Sverige. Jigerskog framhaller att det viktiga &r
att det finns eldsjélar som verkligen tror pa det hér. ”Det 4r de som skapar den
forsta samakningsgruppen pa orten, sedan véxer det nir de bjuder in vénner,
och vinners vinner, och vinners vinners vinner.”>*

Det finns tre olika varianter av lokala skjutsgrupper: samékning pa en viss
stracka (t.ex. pendlare), samakning inom en region och samakning dér man
delar ett gemensamt intresse eller en viss typ av resor. En app lanserades som-
maren 2018. Via den gér det soka efter grupper, men dven efter avgéngar néra
en sjdlv. Skjutsgruppen samarbetar ndmligen med Sveriges samtliga lanstra-
fikbolag. Nér man soker efter en resa i appen ser man ocksa vilka turer som
finns inom kollektivtrafiken.’*

Vingdkers kommun — samdkningstjcnst i Lippe

Vingéakers kommun har en folkméngd om drygt 9 000 invanare och en befolk-
ningstéthet pa ca 25 invéanare per kvadratkilometer. Huvudort i kommunen &r
Vingaker med 4 500 invanare. Fyra mindre orter ingér i kommunen. Den
minsta dr Lappe med drygt 200 invénare.

Enligt Region Sérmland vaxer befolkningen och foretagandet péa landsbyg-
den. Men minskad eller indragen kollektivtrafik &r ett problem for méanga.
Manga i Lappe arbetspendlar, och det gar farre och férre bussar. Byalaget Kre-
ativa Lippe forsoker rdda bot pa transportproblemen genom att satsa pa
samdkning.>*¢ T september 2019 lanserades en samékningstjénst som Vinga-
kers kommun har finansierat och foretaget Freelway utvecklat. I en app i mo-
bilen ser man akturer, samakningar, servicestillen och paketutlimning (se fi-
gur 10). Appen ger dven statistik.

ifx Lowemo (2019). ”Samékning ska undsitta strandsatta pa landsbygden.”

** Tbid.

345 Tbid.

34 Jennersjo (2019). ” Byalaget testar ny app for samakning pa landsbygden.”
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Figur 10 Saméikningsappen, dversikt
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Den som vill samaka ldgger upp en forfragan om att fa resa mellan punkt A
och punkt B. Om man har ténkt ta bilen och har plats for ndgon lagger man in
ett erbjudande. Sjdlva tjansten har en funktion som haller reda pa om det finns
matchningar och skickar en visering i mobilen.3*

Samakningstjansten dr en sluten grupp. Den som vill ha skjuts eller den
som kan ta med ndgon i bilen ansluter sig till ett samakningssystem. Den som
saméker betalar 10 kronor milen till den som kor. Aven den som inte har ndgon
bil kan pa sé vis gora ritt for sig och ingé i samékningssystemet. Samaknings-
appen har ront stort intresse och i oktober 2019 ingick 40 personer i den slutna
gruppen anvindare.*

Léappe har inte nagon lanthandel eller ndgot servicestédlle och de boende i
Lappe maste aka tva mil till Vingéker for att himta ut paket. Introduktionen
av samakningstjinst i Lappe kommer dven att innebdra att ett digitalt skap
placeras i byn. Nar bestdllaren far ett sms om att paketet dr framme i Vingaker
kan han eller hon gé in i Freelwaytjdnsten och bestilla transport till Lappe.
Vingékers kommun hanterar transporterna i fasta rutter, tre gdnger per vecka,
i samband med resor som tjinstemén dnda gor i trakterna. P4 detta vis tar man

vara pé existerande transportmdjligheter.®*

347 Tbid.
348 Byalaget Kreativa Léppe, e-post 2019-10-16.
34 Freelway, intervju 2019-10-09.
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Are kommun — frdn Facebookgrupper till samordnad samdkning

Are kommun #r relativt stor till ytan. Den har sex tétorter med Are som cen-
tralort. Invénarantalet i titorterna varierar fran drygt 200 till ca 3000 invénare.
Befolkningstitheten &r 1,6 invanare per kvadratkilometer.

Are kommun har pa sin webbplats under ingdngen Saméakning linkar upp-
lagda till Facebookgrupper som organiserar samakning. Dessa Facebookgrup-
per for samakning har funnits under lang tid. Kommunen har emellertid ingen
statistik eller uppgifter om aktiviteten i grupperna.®*°

Facebookgrupperna ér skapade av privatpersoner. De flesta av samaknings-
grupperna dr dppna grupper. Pa gruppens Facebooksida kan forare berétta for
intresserade att de har ledig plats i bilen och ska resa till exempelvis flygplat-
sen i Ostersund, eller att en dnskar dka med nigon frén en plats till en annan.
Det anges att en stor del av saméakningen &r kopplad till strickorna till och fran
flygplatserna i Ostersund och Trondheim, tigstationerna i Underséker och Are
och ldngre resor fran t.ex. Stockholm till Are. Vad giller betalning finns inga
fasta regler for detta. De flesta delar pa kostnaden for resan.>!

I Sédra Arefjdllen pagar for nirvarande tva projekt varav det ena har syftet
att undersoka vilka mojligheter som finns att samordna beséksnéringens trans-
porter med lokaltrafiken och de boendes resor. Malet ér att hjélpa besokare att
ta taget till fjallen och de boende att nd den mer frekventa lokaltrafiken langs
E14 utan att dka i egen bil. Samtidigt vill man se pa mojligheterna att genom
samordning dka utbudet av resor i omradet.*>

Projektet ér ett Leaderprojekt som drivs av Sodra Arefjillens Ekonomiska
forening.*>* Projektet ska underséka mdjligheterna att samordna transporter av
bybor, gister, paket m.m. via ett samordningsverktyg som Freelway utvecklar.
Det kommer bl.a. att innebéra ett mer ordnat sétt att samordna samakning pa
dn genom Facebooksidor. Projektet kommer dven att titta pa fragor ror ersitt-
ningsmdjligheter.

Tester med samordning av transporttjinster startade i februari 2020.3%

5.2.3 Transport som tjinst — nigra kommun- och regionprojekt

Blekinge lin — integrerad samdkningstjdnst i en MaaS

Blekinge lédn r till ytan det minsta lénet i landet. Lénet har tio téitorter, varav
fyra har mellan 2 500 och 4 000 invénare.

Blekingetrafiken konstaterar att det finns ett behov av transporter som
dagens kollektivtrafik inte klarar av att mota. Sommaren 2016 startade
Blekingetrafiken ett utvecklingsprojekt for att battre forstd kollektivtrafikens
framtida roll. Man ville fa en béttre forstaelse for konsekvenserna av digi-
talisering, elektrifiering och delningsekonomi m.fl. trender samt initiera nya

330 Are kommun, e-post 2019-12-11.
351 Are kommun, e-post 2019-12-12.
352 Are kommun, e-post 2019-12-16.
353 Are kommun e-post 2019-12-12.
35% https://sodraarefjallen.se/2020/02/12/nu-borjar-vi-med-samakning-i-sodra-arefjallen/.
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mobilitetsldsningar for landsbygden déar utbudet av kollektivtrafik dr sparsamt.
Blekingetrafiken ville bl.a. undersdka om och hur samékning i framtiden kan
fungera tillsammans med kollektivtrafiken i Blekinge.

Projektet inleddes med en undersdkning av invanarnas transportbehov.
Man forde dialog med potentiella resenérer for att utveckla idéer. Man fann att
en grundldggande faktor for resenérerna var sékerhet. For att utveckla en dy-
namisk och flexibel kollektivtrafik behdvs en tjéinst som anvandarna kan kidnna
sig sdkra och trygga med. Man fann vidare att det finns en stor potential i reg-
ionen i form av privatbilar som skulle kunna utnyttjas for att utveckla en ny
mobilitetstjénst for personer som bor i omrdden med férre kollektivtrafiktjéns-
ter. Utvecklarteamet baserade arbetet i nésta steg pa idén att invanare skulle
sdlja tjdnster genom att erbjuda sina privata fordon. Fragan hur man skulle
integrera en samakningstjénst i en Maas med existerande kollektivtrafik dis-
kuterades.>>

Utvecklingsgruppen tog fram en webbapplikation, men man stotte pa pro-
blem med affirsmodellen, ndrmare bestdmt att det &r olagligt for privata och
offentliga organisationer att ta betalt for en resa i en privatbil om det inte finns
en taxilicens. Man kom fram till att plattformen méste fungera utan nagra for-
mella incitament som regleras av myndigheter. Losningen blev att det dr upp
till individerna som anvénder systemet att antingen dela pa kostnaden eller att
erbjuda gratis skjuts till andra. Dessa transaktioner sker utanfor appen.

En grundldggande funktion i appen &r att samékare efterfrdgar en resa och
att forare lagger upp en hamtning. Nér en forare paborjar en resa kan han eller
hon aktivera den resan i appen, och den skickar en signal till resendren. Himta-
appen strivar efter att blanda samékning och kollektivtrafik. Det sker genom
att det i appen finns en karta dver alla Blekingetrafikens hallplatser. Pa detta
vis kan resendren vélja att antingen saméka fran resans start till slut, dir det
gér, och/eller att véxla till kollektivtrafik vid en lamplig hallplats. Om reseni-
rer véljer att klicka pa en hallplats pa kartan i appen blir han eller hon upp-
daterad med realtidsinformation fran trafikbolaget och kan gé vidare till funk-
tionen Reseplanerare och kdpa en biljett (se figur 11).

355 Olsson och Friman (2020). “Public Transport as a Provider of Maa$ in Rural Areas: an
(Im)Possible Mission?.”

2019/20:RFR10

91



2019/20:RFR10

92

5 EXEMPEL PA INNOVATIVA OCH NYA LOSNINGAR

Figur 11 Anslutning till det offentliga transportnitet i Himta-appen

Jiregs Shrked Torbarn

g

L)

Blehor et afimend IS pladraig

Kélla: Olsson och Friman (2019).

En testversion introducerades i mars 2018 for boende och bilister i Torhamn
(ort med 600 invanare). Genom testerna ville man veta mer om beteende och
incitament, t.ex. om det dr miljoaspekten, att man kan fa betalt eller den sociala
aspekten som motiverar till samakning.

Forskare vid Karlstads universitet anvinde data fran 61 unika anvéndare
tillsammans med intervjuer med bade anvindare och projektorganisationen.
Intervjuerna fokuserade pa anvdndningen av tjansten, upplevelsen och reflek-
tioner éver fordelar och nackdelar med denna typ av Maa$ p& landsbygden.**
Forskarna pekar bl.a. pa att en metaanalys av samakning visat att samakning i
allménhet avtar med stigande alder. For att samékning ska attrahera dldre per-
soner maste man bdttre forstd deras erfarenheter och krav. Vidare &r en viktig
aspekt i samakning titheten. Innan man borjar fila pa forbattrad kvalitet i tjdns-
ten bor det finnas tillrdckligt manga personer som potentiellt sett kan komma
att anvinda den. Detta dr ett stort hinder pa landsbygder. Forskarna bedomer
att MaaS skapar transportmdjligheter pa landsbygden men att det finns fram-
tida utmaningar.®"’

Testversionen fick inte sé stort genomslag bland de boende i Torhamn som
man hade hoppats pa. Blekingetrafiken anfor dock att testet har gett bra ater-
koppling. Av de intervjuer som genomfordes med anvéndare framgick bl.a. att
appen ansags vara komplicerad och icke-anvindarvinlig.

3% QOlsson och Friman (2020).
357 Ibid.
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Region Blekinge framhéller att man kommer att anvidnda erfarenheterna
man har fatt s& hir langt for att ta nya steg i utvecklingen. Det finns i dagsléget
inte nadgon faststdlld tidsplan, men man dr medveten om att det behdvs nya sétt
att trafikera landsbygden pa. I regionens forslag till nytt trafikforsdrjningspro-
gram 2020-2023 dr landsbygden med som en viktig del av kollektivtrafikens
utveckling. Man vill f6rbattra mojligheterna att bosétta sig ddr man 6nskar och

inte bara lings de starka strdken.’®

Virmlandstrafik och Dalatrafik — integrering av transporter i app

Infospread tog 2015 fram en app for Varmlandstrafik. I denna ar nértrafik och

anropsstyrd trafik integrerade i ordinarie app (se figur 12).

Figur 12 Virmlandstrafik, integrering app

Anropsstyrd trafik

Du bokar - vi kommer

Du bokar och vi kemmer. Det finns en linje, men vi kér bara nar nagon vill
aka. Det ar anropsstyrd trafik. Tryggt att veta for dig som resendr.

Effektiv anvandning av resursema for oss nar det &r fa som vill aka, da kar vi i stallet en taxi
eller en liten buss. Tiderna finns i tidtabellen men vi kor bara nar nagon ringt och berattat att
hon eller han vill aka.

Hur vet du att turen ar anropsstyrd?

| den tryckta tidtabellen, i pdf-tidtabellerna har pa webbplatsen och i tidtabellen | mobilen ar
de anropsstyrda turerna markerade med ett A éverst i kolumnen_ | var reseplanerare Sok
din resa ar de ocksa markerade med ett A. | vart automatiska talsvar berattar telefonrosten
aft det ar en anropsstyrd tur.

Boka i reseplaneraren, mobilappen eller ring 0771-32 32 00

54 har gar du far att bestalla:

= Har du skt via var mobilapp? Klicka pa knappen BOKA far automatisk bokning.

» Har du sokt via reseplaneraren pa den har webbplatsen? Klicka pa knappen BOKA for
automatisk bokning.

» Du kan ocksa ringa oss pa Varmlandstrafiks bestallningscentral. Vi har 6ppet mandag-
fredag 07.00-19.00, l6rdag 08.00-18.00 och sdndag och rod dag 09.00-18.00.

» Tala om for operatoren vilken stracka, datum och tid du tankt aka.

Killa: Varmlandstrafik.se.
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Foretaget gjorde samma integration for Dalatrafik 2016. Nartrafik med omra-

desupptagning i Kalmar lin integrerades under 2018 (se 5.2.1).%%

Infospread betonar att mélet inte &r att alla méste borja anvdnda en app,
t.ex. dldre personer, utan att mélet 4r att erbjuda de som vill det mojligheten

att boka via en app. I Dalarna gar 50 procent av bestéllningarna via appen och
direkt in i systemet. Pa detta sétt sparar man in pa alla de samtal dir anvénda-
ren kan skdta bestéllningen sjdlv. Information om utbudet dr vidare en nyck-
elfraga. Tillgdngligheten blir storre i och med att man visar hela utbudet i en

360

app

358 Region Blekinge, e-post 2019-10-22.
3% Infospread, intervju 2019-10-07.
360 Tbid.

93



2019/20:RFR10

94

5 EXEMPEL PA INNOVATIVA OCH NYA LOSNINGAR

Skaraborgs kommunalférbund —KomILand

Den 0dstra lansdelen av Vistra Gotaland bestar av 15 kommuner som samver-
kar inom Skaraborgs kommunalforbund. Kommunerna i fraga skiljer sig at
vad giller areal, invanarantal och befolkningstithet. Vissa kommuner har
storre befolkningsunderlag medan andra har ca 20 invénare per kvadratkilo-
meter eller mindre.

Skaraborgs kommunalférbund har skapat en strukturbild f6r Skaraborg som
beskriver ett antal strategier for att nd tillvaxt och en hallbar utveckling. Att pa
olika sitt skapa tillgénglighet r en central utgdngspunkt for att na olika mal
om regional utveckling. Beroendet av egen bil for att ta sig till jobb, studier
och fritidsaktiviteter &r stort pa landsbygden. Om man anvénder kollektivtrafik
ar viintetiderna mellan olika transportslag ofta 1anga.*¢! I samarbete med bl.a.
Visttrafik och Samtrafiken genomfor Skaraborgs kommunalférbund projektet
KomlILand. Projektet gar ut pa att prova olika tjanster for kombinerad mobili-
tet pa landsbygd och i mindre tétorter. Invanare pa landsbygden ska kunna ta
sig till arbete, studier och fritidsintressen utan att vara beroende av egen bil,
samtidigt som kollektivtrafiken i sin klassiska form med stora bussar &r dyr.
Det giller att utnyttja de resurser som redan finns i nya smarta 16sningar.3¢?

Projektet KomlLand II bygger pé forstudien KomlILand.*®® Projektet leds
av Vistra Gotalandsregionen och &r finansierat av Vinnova. En storre pilotstu-
die av MaasS pa landsbygd genomfors i tre mindre byar och gér ut pa att lokala
delningstjinster erbjuds vid sidan av kommersiella mobilitetstjanster pa en di-
gital plattform som tillhandahélls av det offentliga. En plattform tas fram som
samlar flera resetjénster pa ett stdlle ddr man kan planera, boka och betala sin
resa. Till att borja med kartlidggs invénarnas behov pa de tre orterna. Steg tva
dr att lansera en mobilapp och i ett tredje steg knyts de tjédnster som invénarna
efterfragar till appen.

Under varen 2019 genomfordes informationstriaffar och dialogméten i
Lundsbrunn, Timmersdala och Broddetorp for att ta fram ett utbud av mobili-
tetstjdnster som svarar mot invanarnas behov och 6nskemal. Nagra av de ons-
kemal som framkom vid traffarna var méjligheten for resenéren att styra sina
restider genom anropsstyrd trafik, méjligheten till bildelning (dar forsdkring
ingar och med ett fast erséttningssystem), en "handlarrunda" som innebér att
skolbussen eller ndgot annat tillgédngligt fordon kor pensionérer och andra dag-
lediga till ndrbeldgna titorter samt minibussar som kor invanarna till gemen-
samma fritidsaktiviteter.>*4

I projektet ingar ocksa att identifiera och mobilisera tjdnsteleverantdrer som
erbjuder de efterfragade tjdnsterna. I och med att Vinnova och Vistra Gota-
landsregionen finansierar den tekniska plattformen kan leverantorerna erbjuda
sina tjanster utan hoga kostnader. En av utmaningarna i erbjuda mobil-

3¢ Skaraborgs kommunalférbund, e-post 2019-08-24.

3¢ Warenius (2019). ”Tre sma orter i Skaraborg blir forst att testa nytt sitt att 4ka — utan egen
bil.”

36 Berg m.fl. (2018).

364 Warenius (2019).
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itetstjénster pa landsbygden ér att ett litet antal invanare pa stor yta inte skapar
forutsittningar for tillrickliga intékter for tjinsteleverantdrerna.3

Béde upphandling av plattform och mobilisering av tjinsteleverantorer ge-
nomférdes under hésten 2019, och under 2020 sker tester av tjansten. Tjansten
kommer bl.a. att innehalla kollektivtrafik, nértrafik, taxi, samakning, bildel-
ning samt lokal bilpool.

Orusts kommun — mobilitetshubb i Varekil

Orusts kommun bestar till stora delar av titbebyggd landsbygd, vilket gor det
kollektiva resandet svart, och den procentuella andelen resor som sker med bil
dr hog jamfort med andra landsbygder. Eftersom Orust dr en 6 med stor in-
och utpendling framfor allt séder ut mot Stenungssund och Géteborg finns det
ocksa en triangselproblematik dver broarna. Varekil ar en titort i Orusts kom-
mun och &r beldgen 14 kilometer séder om kommunens centralort Henan. Or-
ten har ca 930 invanare.

Orusts kommun &r partner i projektet Tur och Retur (ett projekt finansierat
av Energimyndigheten) tillsammans med Kommunforbundet Fyrbodal, Vistra
Gotalandsregionen och Dalslands milj6forbund. Syftet med projektet &r att un-
dersoka hur man kan skapa hallbara och smartare resmojligheter pé landsbyg-
den. Mobilitetshubb i Varekil ér ett delprojekt i Tur och Retur-projektet.>6

Mobilitetshubb i Varekil handlar om forutsittningarna for hur en knutpunkt
for olika typer av mobilitet pa landsbygden skulle kunna anvéndas for att un-
derldtta anslutning till kollektivtrafikstraken. Ett av de storsta problemen for
en hallbar mobilitet pa landsbygder ar den forsta och sista milen, med andra
ord anslutningen till sa kallade starka strak dar kollektivtrafikutbudet &r gott.
Projektet har inledningsvis tittat pa vilka tjdnster som bor ingéd i en sddan
mobilitetshub. Négra idéer som kommit fram i arbetet och som kan komma att
testas 1 Varekil &r bilpool och cykelpool, leverans av matkassar till bussta-
tionen, underldttad samakning samt privat biluthyrning. Under hdsten 2019
utfordes undersdkningar for att faststdlla resmonstren till och fran Varekil samt
att hitta 10sningar som svarar mot Orustbornas mobilitetsbehov. Under véren
2020 kommer 18sningar att testas.>®’

5.2.4 Service som tjinst

Ett forskningsprojekt pagar 2016—2020 vid Stiftelsen f6r miljostrategisk forsk-
ning (Mistra) som undersoker hallbar tillgdnglighet och mobilitetstjénster.
Projektet skiljer mellan tillgéinglighet som uppnds genom kroppslig forflytt-
ning (persontransport), genom att foremél som forflyttas (godstransport) och
genom virtuell forflyttning. Det senare forutsitter tillgang till internet. 368

365 Skaraborgs kommunalforbund, e-post 2019-08-24.

366 Orusts kommun, e-post 2019-11-14.

367 Orusts kommun, e-post 2019-12-12.

368 Mistra/SAMS, presentation, se: https://www.cesc.kth.se/po-
lopoly_15/1.780075.1550157794!/Kramers.pdf.
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Det framhalls att vi i framtiden kommer att prenumerera pa tjanster. Det
kan ske genom digitala 16sningar som ger minskad efterfridgan pa godstrans-
porter. Anviandare far tillgang till gods (paket) via e-handel. I dag levereras de
av foretag, men lidngre fram kommer detta att skotas av dronare och sjalvko-
rande robotar. Digitala 16sningar ger ocksa minskat avsténd till service genom
lokalisering av tjénster och arbete. Det kan ske i1 form av sista-milen-tjénster,
men ocksé delade kontor, kontorshubbar och mobilitetshubbar.>®

Linképings kommun — obemannad lanthandel

En ingenjorsstudent har startat en obemannad lanthandel pé landsbygden ut-
anfor Linkoping. Den obemannade lanthandeln innebér att butiken ar l1ast fram
till dess att kunden laser upp den med mobilt bank-id. Inne i affdren plockar
kunden varor fran hyllor och kylskap. Betalning sker via sjdlvskanningskassa
med kortterminal.

De boende i omradet uppskattar butiken. Man har sedan starten haft 85 kun-
der per dag i genomsnitt. Planen &r att utveckla konceptet till ett franchisefo-
retag.’”

Stockholms skdrgdrd — gemensam paketleverans

Stockholms skérgérd rdaknas som Sveriges storsta skiargard och den nést storsta
i Ostersjon. Skirgarden utanfor Stockholm brukar delas upp i tva huvuddelar,
den norra delen med Vaxholm som centralort i séder och Norrtélje i norr, re-
spektive den sddra delen med Dalard som centralort i norr och Nynéshamn i
soder.

Servicen ar otillricklig for boende i skdrgérden. For de boende i sddra delen
har paket levererats till Nynidshamn, vilket inneburit att boende i skirgérden
madste dka en halv dag fram och tillbaka for att himta ut paket. Det har hindrat
ménniskor fran att bestélla hem paket.

Inom ramen for projektet O for O som drivs med projektmedel fran lands-
bygdsprogrammet 2014-2020 (som delvis finanserias av Europeiska jord-
bruksfonden for landsbygdsutveckling) och med medfinansiering av 1dnssty-
relsen startade i juni 2018 ett forsoksprojekt med gemensam paketleverans.
Syftet ir att ge service sé att man ska kunna leva och bo i skirgérden.’!

Projektidén &r att kartligga var boende och foretagare pa de olika darna far
sina paket levererade med de paketdistributorer som dr verksamma i ldnet. Att
synliggora hur det faktiskt ser ut skapar en 6kad forutsédgbarhet for boende och
verkande kring var paketleveranserna hamnar. Kartlaggningen &r ocksa ett un-
derlag for att visa distributdrer och andra aktorer pa var problemen finns och
hitta [6sningar for att atgirda dessa.’”

3% Mistra/SAMS, presentation.

370 Veckans afférer (2019). ”Studentens obemannade lanthandel gor succé.”

"I Tidningen Skirgdrden (2018). “Paketleverans direkt till skirgérdsbutikerna i sommar.”
32O for O, http://www.oforo.se/projects/aktorskartlaggning-paketservice-skargarden/.
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Projektet bygger pa att ett flertal aktdrer samverkar. Forsoket innebér att
paketen forst skickas till Véstbergaterminalen, och dérefter transporteras de
tillsammans med livsmedelstransporter via farja ut till butikerna pa respektive
6. Satsningen bygger pé ett samarbete mellan Stockholms léns landsting, Wax-
holmsbolaget, PostNord, Bring, DHL, DB Schenker, Skirgérdens intressefor-
eningars kontaktorganisation och ldnsstyrelsen.

Dagligvaruhandlare framhaller att de har fatt otroligt mycket respons fran
de som bor pa darna. Servicen ar uppskattad och det har bestillts en hel del
paket.”

Trelleborgs kommun — kontorskafé och optimering av transporter

Trelleborgs kommun bestar av huvudorten Trelleborg och atta mindre orter,
déribland fem landskommuner (med fran ett par hundra invanare till tva tusen
invénare). Folkméngden i kommunen 4r ca 45 000 och befolkningstétheten ca
133 invanare per kvadratkilometer.

Trelleborgs kommun deltar i Mambaprojektet (se 5.1.4) I projektet vill
kommunen forbittra tillgdnglighet och rorlighet pd landsbygden samt opti-
mera nyttjandegraden av kommunala transporter genom ett antal aktiviteter
och ett pilotprojekt. Kommunen har sett over sina egna floden av transporter
och hur invénare nyttjar kollektivtrafiken pa landsbygden. Det har resulterat i
ett samarbete mellan tvd kommunala forvaltningar. Genom att erbjuda pens-
iondrer kostnadsfria utflykter med skolbussarna finns en mgjlighet till sociala
kontakter och upplevelser. En plan var att anvinda sig av skolbussar for att pa
helger kora pensionérer pa landsbygden till olika evenemang eller utflyktsmal.
Pé detta vis skulle man dven optimera anviandningen av skolbussar eftersom
de inte anvénds pé kvillar och helger. Responsen har varit vildigt positiv. Det
har emellertid visat sig att upplégget strider mot lagen om offentlig upphand-
ling (LOU), och en lokal aktér genomfor dirfor i stillet transporterna.®”™

Ett annat initiativ &r en satsning pa ett "kontorskafé”, dvs. en 6ppen arbets-
plats dér vem som helst kan komma och arbeta pd distans. Tanken &r att kon-
torskaféet ska underlétta livspusslet for invanarna pa landsbygden i frdga och
minska behovet av daglig pendling.>”

Trelleborgs kommun arbetar dven med att utarbeta en plattform for samar-
bete mellan olika transporter i glesbygden. Plattformen ska mdjliggdra samar-
bete mellan bl.a. kommunala och privata tjénster samt offentliga transporter.
Tanken &r att samma bil som kor med mat till en skola pa en ort pa viagen
tillbaka ska kunna transportera en dldre ménniska till ett vardbesok. Det fram-
hélls dock att réttsliga regler géllande olika slags transporter och forsakrings-

fragor har stétt i viigen for att genomfora detta.*”

373 Tidningen Skirgarden (2018).
374 Trelleborgs kommun, e-post 2019-10-23 och 2020-01-16.
375 https://trelleborg.se/sv/bygga-bo-miljo/klimatforandringar-och-miljo/miljopro-
;ekt/mamba/kontorscafe—pa—landsbyden—i—trelleborg/ .
76 Kronvall (2019). “Innovation och idéutbyte med kommunala EU-projekt.”
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Are kommun — kombinerade transportlésningar

Are kommun driver med stdd av Tillviixtverket projektet Innovativa och sam-
ordnande serviceldsningar for Undersaker och Sédra Arefjillen med héllbar-
het i centrum. Projektet ska undersdka hur service av varutransporter, paket
och kyl- och frysvaror kan upprétthéllas sedan Bussgodstjanst har nedmonte-
rats.3”” Syftet ir att utforma en arbetsmodell som bygger pa ett underifranper-
spektiv for att bibehélla eller ateruppritta service i olika delar av kommunen.
I projektet fokuseras pa Undersaker och Sodra Arefjillen, men modellen ska
enligt Tillvixtverket kunna tillimpas pa andra delar av landet for att stirka
nivén pd kommersiell service och foretagens konkurrenskraft. 378

Sedan Lénstrafiken i Jamtlands l4n avvecklade Bussgods har lanthandlare,
matvarubutiker och andra foretagare haft problem med att hitta effektiva och
fungerande transportlosningar. Projektet ska resultera i forslag pa servicelds-
ningar, ddribland nya kombinationer av transporter av médnniskor och varor,
men dven nya 16sningar for transportlogistik bland de aktdrer som kan tdnka
sig vara verksamma i omradet och sékerstédlld kommersiell service som gor att
fler ménniskor och foretagare kan, vill och vagar bositta sig i omradet. Pro-
jektet pagar till slutet av 2020.

Det framhalls att detta projekt och Leaderprojektet i Sodra Arefjéllen som
handlar om persontransporter (se 5.2.2) med stor sannolikhet kommer att hitta
16sningar dér man kan ta hjélp av varandra da det ofta 4r for tidskrdvande att
kora varor med exempelvis buss. Ett exempel pa samverkan ir att Are kom-
mun undersdker mojligheten att anvénda kylslép fran ndrmaste omlastnings-
central med kylrum. Dessa kan koras av hantverkare eller privatpersoner med
krok pa bilen som #nda ska kora strickan. Leaderprojektet i Sodra Arefjillen
tittar pa mojligheten med en gemensam skyttelbuss for besokare och bofasta.
Om skyttelbuss dr en mdjlig 16sning skulle sldpet med kylvaror kunna kopplas
pa denna transport pa turen mitt pa dagen.’™

5.2.5 Elbilar

Knivsta kommun — elbilspool for verksamheten och allmdnheten

Knivsta dr en kommun i Uppsala 14n. Kommunen har tre titorter varav Knivsta
ar den storsta.

Knivsta kommun har sedan 2016 en elbilspool for bilburna tjdnsteresor.
Poolen bestar av fyra bilar som ar placerade vid kommunhuset, vilket ocksé
angrénsar till ett nybyggt bostadsomrade. En bakgrund till att kommunen
valde att ga dver till elbilspool var att kommunen hade hoga kostnader for
leasing och dilig tillgdng pa fossilfria val.3*° Foljande principer ir styrande:

377 Are kommun, e-post 2019-12-16.

378 Tillvaxtverket, stod till lokala servicen, https://tillvaxtverket.se/amnesomraden/regional-
kapacitet/service-i-gles--och-landsbygder/projekt-for-serviceutveckling/sa-utvecklar-vi-
den-lokala-servicen.html.

37 Are kommun, e-post 2019-12-16.

3% Knivsta kommun, e-post 2019-12-17.
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Elbilspoolen ska vara Oppen for allménheten. Den betalas av kommunen
centralt, men alla verksamheter kan anvidnda den obegrinsat. Det ska vara gron
el i laddstolparna. Det ska finnas extern kundtjanst samt skadejour dygnet runt.
Bland vinster med elbilspool framhaller kommunen bl.a. delningsekonomi, att
man tillgéngliggor dyr teknik till allménheten samt att behovet av nya fordon
i kommunens egna verksamheter har minskat.

Bilpoolen hanteras av foretaget Move About, som genom upphandlingen
dven skoter all service och underhll, kundtjinst och forsikringsirenden.’®!

En utvérdering 2017 resulterade i att en oversyn av mojligheten att uppgra-
dera det leasade batteriet inleddes. En stérre rdckvidd ska ge verksamheten
mdjlighet att planera sitt arbete utifrdn resursoptimering snarare &n rick-
vidd.*®? Statistik 6ver bilpoolsanvindningen under 2016-2018 visar att privat-
personers nyttjande pa kvéllstid &r relativt 1agt, medan att nyttjandet under hel-
ger vissa tider ligger ganska hogt till mycket hogt (se figur 13).3%

Figur 13 Nyttjande under helger av kommunens elbilspool, privatpersoner
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Kaélla: Knivsta kommun.

Kommunen uppger att det var lite trogt i starten med allménhetens utnyttjande
men att nyttjandet av bilpoolen dkar alltmer. En viktig faktor for att allmén-
heten ska nyttja fordonen dr deras placering (poolen fanns pa plats redan innan
omgivande bebyggelse stod klar). Kommunen framhéller att det fungerar bra
med elbil rent geografiskt i kommunen (man nar till Uppsala respektive
Mirsta). En ny upphandlingsperiod &r pa gdng. Kommunen kommer att efter-
frAga en ny sammansittning pa fordonen (bl.a. en skdpbil).?*

381 Resval.se — hitta din framtida insats, se: http:/resval.se/oppen-elbilspool-for-kommunan-
stallda-och-allmanheten-2/.

382 Fogelberg (2017). “Utvirdering av elbilarnas effektivitet.”

38 Knivsta kommun, e-post 2019-12-17.

3% Ibid.
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Lidképings kommun — elbilar pad landsbygden

Lidkdpings kommun, Vistra Gotalandsregionen, dr Sveriges 45:e storsta
tatort. Lidkoping ligger vid Viénern och dr pa 6vriga sidor omgivet av jord-
bruksbygd. Kommunen har 29 invanare per kvadratkilometer.

Inom vard och omsorg i Lidképings kommun kors ett hundratal bilar. Half-
ten av dessa har tidigare korts pa fossila branslen eftersom det inte funnits
fornybart brinsle att tanka pa landsbygden. Tidigare har vérd och omsorg ar-
betat med att fi ned antalet bilar i centrum, och personal i hemvarden som
arbetar centralt har i stillet gatt over till cykel/elcykel.

I Lidkopings kommun levererades i augusti 2019 de forsta elbilarna till
Vinninga hemvard och Béckliden dldreboende. Enhetschefen framhéller att
det &r spannande att vara forst ut med detta. ”Vi kor ju mycket bil harute och
elbilar 4r framtiden.”*> Bilarna som hemvardspersonalen pa landsbygden an-
vander gar runt 10—15 mil per dygn. Malet dr att alla kommunens bilar som
parkerar pa landsbygden i forsta hand ska vara elbilar.

Att byta ut bilarna som gér pa fossila brinslen har varit en prioriterad fraga
for att nd kommunens miljomal om en fossilfri fordonsflotta 2020. Lidkopings
kommun ser Gverlag dver sin fordonspark for att béttre kunna samordna resor
och pa sikt minska antalet bilar.>%

Fyra kommuner i Norrbotten — test av elbilar i vinterkyla

Bodens, Alvsbyns, Pited och Luled kommuner, Norrbottens 14n, samverkar for
att testa nya laddbara bilmodellers rickvidd vartefter de kommer ut pa mark-
naden. Testerna sker inom ramen for projektet Lika bra med CELLER-i som
ett dr ett samprojekt mellan Pite Energi, Luled Energi, nédringslivskontoren i
Bodens och Alvsbyns kommuner samt Arctic Falls, med stod av EU.*’ Pro-
jektet startade 2019 och ska pégad i tre ar. De praktiska testerna genomfors i
Alvsbyn. Fragor som ska besvaras #r bl.a.: Hur klarar sig elbilen i Norrbotten?
Hur péverkas rickvidden av den norrldndska vinterkylan? Hur fungerar vér-
men?

Forare som testat att kora elbil i arbetet i glesbygd med langa resor anfor
att det egentligen ar pa landsbygden som elbilarna passar bést. De laga rorliga
kostnaderna pé elbilar gynnar dem som maste kora langa strickor. Vidare blir
kostnaden ldgre (vid laddning hemma &r elkostnaden mellan 1,50 och 2 kronor
milen, men om man har installerat solceller sa kan man forddla den egna elen
genom att ladda bilen och pressa milkostnaden dnnu mer). Elbilar kréver inte
heller lika mycket reparationer som bilar med traditionella motorer. Bristen pa
bensinstationer p4 landsbygden blir ett mindre problem.?

385 1idkdpings kommun (2019).”Elbilar till Vinninga hemvard”.

386 1 idkopings kommun (2019).

387 Alvsbyns kommun (2019), Aktuella EU-projekt, se: https://www.alvsbyn.se/narings-
liv/eu-internationellt/aktuella-eu-projekt/celler-i/.

3% Lapplands kommunalférbund (2019). ”Elbilen — lika bra pa landsbygden som i stan?”
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5.2.6 Cykling, cykelbanor och cykelpendling

Region Gévleborg — regionala cykelbanor

Gang- och cykelbanor ir ett eftersatt omrade i Gavleborg, speciellt pa lands-
bygden. Hogt trafikerade smala landsortsvdgar dr svéara och farliga att cykla
pa. Region Gévleborg planerar att bygga fler regionala cykelbanor och har in-
hdmtat 6nskemal frdn kommunerna. I den regionala infrastrukturplanen har
man prioriterat regionala arbets- och studiependlingsstrdk och strickor som
anknyter till kollektivtrafik.*® Av resursbrist har dock vissa nskemél nedpri-
oriterats, déribland en cykelviig pd en olycksdrabbad stricka.> I vintan pé
resurser for dessa 6nskemal anger regionen att man kan arbeta pa att 6ka si-
kerheten pa végarna for cyklister, exempelvis genom hastighetssdnkningar,
fartkameror och attitydforandringar.®!

Region Gévleborg har for avsikt att 6ka cyklingen i ldnet genom olika at-
gérder; bl.a. har en cykelpotentialstudie tagits fram och man ansdker om pro-
jektmedel fran bl.a. Energimyndigheten for att f4 mer resurser att arbeta med
beteendepaverkan kopplat till cykling. Regionen ansvarar dven for ett region-
alt cykelnétverk i vilket kommunerna, NTF och Trafikverket ingar.3%?

Regionen haller pa att avsluta projektet Mobility Management i regional
planering som gar ut pa att 6ka cyklingen pa nybyggda regionala cykelbanor.
Med hjélp av konceptet nudging har man tagit fram olika dtgérder som ska dka
cyklingen pa dessa cykelbanor. Utanfér Soderhamn har man exempelvis pa en
cykelbana malat det 30 meter ldnga konstverket, Lovalsen. Konstverket ska
locka fler att cykla, det ska visa var man ska cykla pa den 6ppna asfaltytan och
didrmed ge dkad trafiksiikerhet samt bidra till en kulturupplevelse (se bild 1).3%

3% Region Givleborg (2018). Regional infrastrukturplan Gévleborg 2018-2029.

390 Lofving (2019). “Delade meningar om cykelvig till Jaderfors.”

391 Arbetarbladet Premium (2019), “Oenighet om cykelvigen till Jiderfors — kommunen vill
ha men inte regionen.”

392 Region Givleborg, e-post 2019-10-02.

39 Tbid.
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Bild 1 Milad regional cykelvig (viigen t.v. ir RV50)

F

Kaélla: Region Givleborg.

Resultat kommer att finnas efter arsskiftet dd man méter antalet cyklister pa
cykelbanan igen. Regionen har 6nskemal om att Trafikverket ska méta antalet
cyklister pd de regionala cykelbanorna i likhet med métningen av biltrafik.3*

Landskrona kommun

Landskrona kommun konstaterar att det finns en brist pa cykelbanor pa lands-
bygden. Kommunen vill bygga ut cykelbanor i snabbare takt &n enligt Trafik-
verkets plan.**® Mgjligheten att cykla till Landskrona stad frén landsbygden
maéste finnas. Kommunen noterar att cykling har blivit en hetare fraga i och
med elcykeln. >

394 1bid

35 Trafikverket bekostar investeringar i cykelbanor men kommunerna &r i regel med och
betalar hilften. Trafikverket stravar efter bra cykelkoppling till stationsorterna och prioriterar
orter med mycket skoltrafik.

3 Landskrona Posten (2019). ”Cyklister pa landet kan 3 bittre vigar.”
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Region Uppsala/Uppsala kommun — pendlarparkeringar

Uppsala lén bestar av atta kommuner av mycket varierande storlek, med en
stark kdrna i Uppsala stad dér drygt 40 procent av ldnets invanare bor. Den
sOdra lansdelen har en vixande befolkning medan den norra ldnsdelen (Heby,
Osthammar, Tierp och Alvkarleby) under en tiodrsperiod har haft en stillasta-
ende eller negativ befolkningstrend.

Utmirkande for Uppsala ldn ér att hela 20 procent av ldnsinvénarna bor pa
landsbygden. Uppsala ldn har landets relativt sett storsta landsbygdsbefolk-
ning, och dér finns ocksa landets fjarde storsta stad. Arbetspendling dver ad-
ministrativa granser dr darfor vardag for en tredjedel av de sysselsatta lénsin-
vénarna.

Region Uppsala stravar mot att skapa fler resmojligheter pa landsbygden
och i de mindre orterna, samtidigt som negativa effekter av att kora fordon
med Iag beliggning begriinsas.?*” I regionens trafikforsérjningsprogram anfors
att de mindre orterna i ldnet i 6kad utstrackning behdver fungera som bytes-
punkter mellan olika fardmedel och som nav fér matning in till de storre kol-
lektivtrafikstraken. Det konstateras att ldnet har en yttickande kollektivtrafik
som pa landsbygden i stora delar dr anpassad efter grundskoleelevernas re-
sande.’”

Man satsar pa pendlarparkeringar och cykelbanor for boende pa landsbyg-
den, bade inom och till titorter pd landsbygden. En pendlarparkering &r en
parkering for bilar och cyklar i direkt anslutning till héllplats eller tgstation
diir byte sker till eller fran kollektivtrafik. Aven samékningsparkeringar och
infartsparkeringar dér byte gors mellan bil och bil eller cykel och bil omfattas
av definitionen for pendlarparkering.

I de delar av lénets landsbygd dér det inte finns underlag for vanlig kollek-
tivtrafik dr det viktigt att bygga bra pendlarparkeringar som gor det enkelt att
byta till buss eller tdg. Pé det sittet blir kollektivtrafiken en del av hela resan
mellan start och mélpunkt.3*

Atta pendlarparkeringar ska byggas i anslutning till kollektivtrafikens knut-
punkter (prioriterade platser dr bl.a. Almunge, Vattholma och Skyttorp). Det
finns redan ett antal pendlarparkeringar, bl.a. lings Upptédgets stationer, och
efterfrigan okar da fler aker kollektivt.*” Storvretas pendlarparkering har ut-
okats och rustats upp som ett led i kommunens arbete med att stimulera hall-
bart resande och stirka Uppsalas landsbygd.*!

Syftet med satsningen pa pendlarparkering dr att fler kan tinka sig att ta
cykel eller bil fram till en tagforbindelse i stillet for att kora bil hela véigen.
Boende pa landsbygden som vill aka kollektivt ska kunna parkera bilen eller
cykeln pa ett bekvamt sitt. Mélet ar att 75 procent av resandet i Uppsala 2050
ska ske med gang, cykel eller kollektivtrafik.

397 Region Uppsala (2018). "Remissversion — Principer for pendlarparkering i Uppsala lin.”
3% Region Uppsala (2016), Regionalt trafikforsériningsprogram 2016 for Uppsala lén.

39 Region Uppsala (2019), ”Plan for framtida pendlarparkeringar.”

400 1 indstrém (2019). “’Fler p-platser for pendlare.”

401 Uppsala kommun. “Invigning av Storvretas pendlarparkering.”

2019/20:RFR10

103



2019/20:RFR10

104

5 EXEMPEL PA INNOVATIVA OCH NYA LOSNINGAR

Vistra Gotalandsregionen, Region Halland — Vintercyklist och Buss
ohoj!

Vistra Gotalandsregionen, Region Halland, kommuner, Visttrafik, Hallands-
trafiken m.fl. beslutade 2015 om en satsning pa en projektplattform for hallbart
resande (Hallbart resande vist). Syftet skulle vara att starka kollektivtrafiken
men ocksa att fa fler att forflytta sig/resa till fots, med cykel, samaka och nyttja
resfria méten runt om i Vistra Gotaland och Halland.**

Under 2019 var en prioritering att arbeta for att hitta smarta 16sningar for
att utveckla héllbart resande pé landsbygder. Ett projekt, Cykelvinlig arbets-
plats, har som mal att underlétta for de anstéillda att cykla till och fran jobbet.
Projektet Vintercyklist innebér att utvalda sommarcyklister/bilister far testa pa
hur det &r att vara vintercyklist. I utbyte mot information fran cyklister om
vintervidghéllningen far de dubbdéck och stéd fran en inspirator. Projektet
Buss ohoj! &r ett projekt kring kombinationsresor med kollektivtrafik och vik-
cyklar.4

5.2.7 Forbittrad kollektivtrafik — olika initiativ

Kalmar ldn, Region Jonkoping m.fl. — nattstopp i busstrafiken

Sedan 2010 finns modellen med nattstopp i kollektivtrafiken i Kalmar l4n.
Nattstopp innebér att resendren kan begira att fa kliva av nira bostaden.
Chaufforen avgor om det dr trafiksdkert att kliva av pa platsen och resenéren
far gd av genom dorren ldngst fram i bussen. Ingen annan far stiga av samti-
digt. 404

Kalmar 14n inledde med en forsoksperiod och samkoérde sedan med polisens
trygghetsenkit fore och efter forsdksperioden. Andelen som uppgav att de av-
stod fran att dka kollektivt under kvéllstid hade minskat efter forsdksperioden.
Det visade sig att det inte heller paverkar punktligheten eftersom det ar sé pass
fa som anvinder nattstopp. Nattstoppen ger resendren mdjlighet att kliva av
mellan tva hallplatser pa linjen i frdga, om det finns en trafiksdker plats att
stanna och kliva av vid. Bussforaren avgor vid varje enskilt tillfille om natt-
stopp ar mojligt eller inte. Ett argument ar att om man fér fler resenérer att
kénna sig trygga med att dka buss ar det en vinst for alla, for sévél individen
som regionen och miljon. Efter dialog med trafikdirektoéren i Kalmar lin ser
region Jonkoping enbart fordelar med att infora nattstopp i Jonkdping, bade i
stadstrafiken och i landsbygdstrafiken.

Sedan augusti 2019 pagar forsok med nattstopp pa en busslinje i Jonko-
ping.* Storstockholms Lokaltrafik testade under sommaren 2019 nattstopp
pa en linje. Region Skane dr dven intresserade av att infora flexibla nattstopp

402 Vistra Gotalandsregionen (2018), ”Verksamhetsplan ar 2019 for kompetens- och projekt-
E)lattformen Hallbart resande vist”.

03 Tbid.
404 Sigberg (2019). “En vinst for alla.”
405 Schriever-Abeln (2019). ”Nu infor Linstrafiken nattstopp — kliv av bussen nirmare bo-
staden.”
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for bussresendrer. Trafikndmndens ordférande framhaller att det finns behov
av flexibla nattstopp pa landsbygden, men det kan dven bli aktuellt i de storre

stdderna.*¢

Region Gotland och ldinsstyrelsen — reserddgivare

Region Gotland omfattar landskapet Gotland och Gotlands ldn, vilket innebar
on Gotland och omkringliggande dar. Gotland kan karakteriseras som en ut-
priglad landsbygdsregion. Befolkningstéitheten dr lag (ca 18 invanare per
kvadratkilometer) och avstinden #r forhallandevis stora. Oliget innebir att det
inte finns nagot naturligt samarbete med grannkommunerna.

Lansstyrelsen i Gotland har inréttat tjdnsten reseradgivare med malet att
dndra gotldnningarnas beteende kring arbetspendling och fa dem att vilja kol-
lektivtrafik. P4 Gotland reser man minst med kollektivtrafik i hela landet, i
snitt 15,1 resor per ar (att jimfora med i snitt 141,1 resor per ar i Stockholm
dir man reser mest med kollektivtrafik).40”

Reserddgivaren vénder sig bl.a. till arbetsgivare och, om de &r intresserade
av att delta, genomfor resvaneundersokning bland de anstéllda och kommer
sedan ut till arbetsplatsen och haller workshoppar. En 16sning kan exempelvis
vara att arbetsgivaren betalar for busskort, att man arbetar mer pa distans eller
att de som cyklar far en bonus. Det kan dven vara sd att arbetsgivaren bistar
med sidkra cykelparkeringar och gratis cykelservice. Reseradgivaren betonar
att manga gotlédnningar som bor pa landsbygden dr beroende av bilen for att fa
ihop vardagspusslet. Det finns dven socknar pa Gotland som helt saknar till-
gang till kollektivtrafik.

Det under 2019 antagna trafikforsorjningsprogrammet tar sikte pa att kol-
lektivtrafiken ska utdkas.*®® Det konstateras att ménniskor kommer att vilja
kollektivtrafiken forst nir de anser att den ger tillrdckligt goda resmdjligheter.
Malen syftar darfor fraimst pa att 6ka kollektivtrafikutbudet pa landsbygden
och i staden. I framtiden ska det dven finnas en app som underlittar for got-
lanningarna att planera sina resor. Det ska vidare vara enkelt att byta frdn och
till andra trafikslag, i synnerhet cykeltrafiken. Kollektivtrafikens tillgénglighet
ska forbattras genom utbyggnad eller ombyggnad av viktiga bytespunkter och
héallplatser.*%

Region Kronoberg — sociala konsekvensanalyser i planeringen

Region Kronoberg har bytt fokus nér det géller planering av kollektivtrafik.
Fran att tidigare ha haft fokus pa arbetspendlingen soker regionen nu skapa en
bredare forstaelse for flera gruppers behov. Det innebér att man studerar lands-
bygdstrafiken mycket noggrannare och hur man ska f& med barns och dldres
resande i planeringen. Man studerar geografiska platser och ser vilka

46 Britze (2019). "Hoppa av bussen var du vill pa natten — snart kan det bli mojligt.”
407 Stenstrom (2019). “Resvanorna pa Gotland kartliggs.”

408 Staflin (2019). “Reserddgivare ska f4 oss att ka buss.”

40 Region Gotland (2019). Regionalt trafikforsérjningsprogram for Gotland.

2019/20:RFR10

105



2019/20:RFR10

106

5 EXEMPEL PA INNOVATIVA OCH NYA LOSNINGAR

mojligheter grupper har att né olika méalpunkter. Fokus flyttas alltsa fran stora
arbetsplatsers ldge till var mindre servicepunkter (t.ex. en livsmedelsbutik eller
en tagstation) ligger. Pé detta vis kan man fa en béttre kartldggning av hur
linjestrdackningen gynnar eller missgynnar olika grupper, och regionen kan
battre styra kollektivtrafiken utifran var ménniskor bor och vart de behover ta
sig.

Region Kronoberg anvénder sig ocksa av sociala konsekvensanalyser i pla-
neringen, vilket man ar forst i landet med. Man har tagit fram socioekonomiska
kartor for hela ldnet och med hjalp av dessa kan man se var det exempelvis bor
manga utsatta eller vélbargade. ”Lagger vi da ned en linje kan vi se hur det
drabbar.”*!® Med hjilp av pengar fran Tillvixtverket har ett verktyg tagits fram
for andamalet. Forhoppningen ér att verktyget dven kan vara anvindbart for
aktorer som arbetar med transportplanering pa kommunal och nationell niva.
Det har ocksé fatt spridning; det ska bl.a. anvéndas i Vistra Gotalandsreg-

ionen.*!!

Region Viisternorrland — Koll2020

Visternorrland ar till ytan det sjétte storsta ldnet, men befolkningsméssigt det
sjatte minsta. Véasternorrland har haft en svag befolkningsutveckling sedan
mitten av 1960-talet. Befolkningstétheten &r ca 11 invéanare per kvadratkilo-
meter.

Region Visternorrland deltar tillsammans med Kollektivtrafikmyndig-
heten, Trafikverket samt Ornskdldsviks kommun i det EU-finansierade pro-
jektet Koll2020. Projektet startade 2017 och pégér till den 30 november 2020.
Projektets aktiviteter dr uppdelade i fyra insatsomraden. Koll2020 syftar till
att fler resor ska utféras med den allmédnna regionala kollektivtrafiken och att
personer med funktionshinder ska uppleva sig ha fler och bittre mojligheter
att resa med regional-, buss- och tagtrafik.*'?

Ett problem for regionen é&r att utgifterna for kollektivtrafiken ar hogre én
intdkterna; det finns vidare ett 6kat beroende av taxi for den sédrskilda kollek-
tivtrafiken, dvs. fardtjénst och skolskjuts.

En del av projektet har inneburit kartlaggning av hallplatser och bytesplat-
ser i Visternorrland. Kartlaggning av infrastruktur har skett utifrdn omfattande
checklistor som resulterat i att bytespunkter och héllplatser i lénet har identi-
fierats (se figur 14).

:i? Nielsen (2019). ”Férst i landet med ny bussplanering.”
Ibid.
412 https://www.rvn.se/sv/Utveckling/Vara-projekt/koll-2020/.
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Figur 14 Kartliggning av héllplatser och bytespunkter inom kollektivtrafi-

ken i Region Visternorrland
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Kailla: KOLL2020, presentation 2019-05-22.

En slutsats av kartldggningen &r att héllplatser och mindre bytespunkter ar
manga till antalet. Graden av tillgénglighetsanpassning skiftar avsevért mellan
kommuner och héllplatskategorier (se figur 5). Generellt sett uppvisar hall-
platser for stadstrafik en hogre standard dn hallplatser for landsortstrafiken och

hallplatser med fa pastigande.

Figur 15 Brister vid hallplatser/bytespunkter
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413 Sundin (2019). “Tillgéinglighet i kollektivtrafiken — Overgripande information Kol12020.”
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Som en del av projektet pagér en satsning pa nya busshallplatser for att ka
tillgéngligheten och trafiksdkerheten pa landsbygden vid hogtrafikerade
viigar. Trafikverket byggde om 22 busshéllplatser under 2019.4'4

Ett annat omrade inom projektet dr Innovativ kollektivtrafik i glesbygd.
Projektet blev emellertid ganska snabbt pa det klara med att man &r valdigt
styrd av de befintliga avtal som finns for kollektivtrafiken, sévil linjelagd tra-
fik som sdrskilda persontransporter. Projektet har darfor forsokt att arbeta med
utdkad trafik, med en satsning mot besoksnéringen for att testa beteendefor-
dndringar, samt att fokusera p4 att hitta nya idéer.*!?

Under sommaren 2019 genomfordes en satsning pa dkat utbud av busstrafik
i omradet Nordingrd/Hoga kusten. Upplédgget utformades utifrdn besoksna-
ringens behov men det har dven inneburit ett 6kat utbud for fastboende i om-
radet. Man menar att satsningen pé besoksnéringen dven kan komma att bidra
till omradets ekonomiska utveckling. Besdksnéringens parter har uttryckt att
de kan tédnka sig att delfinansiera denna trafik for att den ska kunna leva vidare.
Upplédgget haller pa att utvdarderas och samtliga parter var inbjudna till en
workshop den 23 oktober.

Sedan augusti 2019 gors en satsning pa ett utokat bussutbud for boende i
omréadet med fokus pa de som arbets-/studiependlar, pa serviceresor for dldre
samt pd ungdomar och deras mojlighet att dka kollektivt till fritidsaktiviteter.
Detta uppldgg kommer att paga till den 31 maj 2020. Under tiden f6ljs det av
projektets foljeforskare. Man kommer att genomfora testresendrskampanjer
och innovationsworkshoppar for att finga upp idéer om persontransporter i
glesbygd.

Projektet ska vidare med hjdlp av anonymiserade mobildata se hur ménni-
skor ror sig och analysera detta i forhdllande till restidskvoter och kollektiv-
trafikutbud. En sadan mobildataanalys kommer att genomforas i samtliga
kommuner i linet.*!°

Virnamo kommun — strategisk landsbygdsutveckling

Virnamo kommun har arbetat strategiskt med landsbygdsutveckling pa lokal
niva i manga ar och har av organisationen Hela Sverige ska leva utsetts till
Arets kommun med motiveringen att det finns en tydlig strategi for landsbyg-
den och for en sammanhéllen kommun.*'’

Kommunens insatser ligger inom flera olika omraden. Vad géller infra-
struktur har kommunen forberett mark for néringslivsetablering och bostads-
byggande i alla kommundelar. Kommunen har vidare ett vél utbyggt och un-
derhallet vig- och jarnvigsnit samt ett tillforlitligt elndt. Virnamo kommun
menar att hallbart resande &r viktigt savil pa landsbygden som i staden, och
det maste darfor finnas laddinfrastruktur och kollektivtrafik &ven i smé orter.
Kollektivtrafiken har till delar ersatts av anropsstyrd trafik, vilket betraktas

414 Sundin (2019).

415 Projekt KOLL 2020, e-post 2019-10-04.

416 Thid.

417 Gof (2019). Utan landsbygd ingen hallbar stad,”
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som ett smart sétt att erbjuda kollektivt resande pa, men modellen behdver
utvecklas for att bli mer attraktiv och tillgdnglig. Varnamo kommun har ocksa
satsat pa landsbygdsdialoger dér tjansteméan och politiker méter invanare i fyra
orter om aret for att sprida delaktighet.

Hela kommunen ska leva men en del saker behover finnas pa en samlad
plats i staden. ”Tillgéngen till stadens utbud skapar en attraktivitet for omgi-
vande landsbygd. Det finns inget motsatsforhéllande, stad och landsbygd be-
hoéver varandra.™!®

5.2.8 Sjalvkorande bussar

Region Gotland — sjdlvkorande bussar pd landsbygden

Hur kan sjélvkorande bussar komplettera befintlig kollektivtrafik? Forsk-
ningsinstitutet Rise planerar att testa sjdlvkorande bussar pa landsbygden. Rise
vill undersoka hur sjdlvkorande bussar kan anvéndas i glesare miljo. I ett forsta
steg har Rise kontaktat Region Gotland om deltagande i ett pilotprojekt.*!’
Region Gotland ser det som ett utmarkt tillfalle att ligga i teknikutvecklingens
framkant men har dnnu inte definitivt sagt ja till att medverka. Ménga aspekter
spelar in — bl.a. kostnaden — anfor enhetschefen for kollektivtrafiken.*?

Varutrdisk — sjilvkérande buss i vinterklimat

Varutrésk &r en liten ort som ligger mellan Skelleftea och Boliden, och tillhor
Skellefted kommun. Orten har ca 900 invanare och en befolkningstéthet pé 2,5
invanare per hektar.

Sjalvkorande bussar har hittills testats i stads- och forortsmiljé. I Barkarby
finns en reguljér busslinje med sjélvkorande bussar. Det har emellertid visat
sig att sndrdjning och sndvallar dr en utmaning for de sjdlvkorande bussarna.

I ett samarbete mellan Trafikverket, Vinnova och Skellefted kommun ska
ett projekt genomforas som innebdr test av hur sjélvkorande bussar fungerar
pa landsbygden och i vinterklimat. Varutrdsk har valts ut som testplats. Orten
beddms vara ett bra teststélle och har en lagom strécka fran och till vag 95 dar
regionbussen passerar.*?!

Projektet ska bl.a. visa hur sjdlvkorande bussar fungerar péd landsbygden
och i sn6 och norrldndsk kyla med de utmaningar som sndstormar och snéroj-
ning innebdr. Trafiken startade i september 2019 och projektet ar ténkt att pdga
iett ar.

418 Thid.

:; Nilsson (2019), “’Sjilvkdrande bussar kan testas pd Gotland.”
Ibid.

42! Samuelsson (2019). ”Sjilvkdrande bussar ska testas i Skellefted.”
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5.2.9 Nya tekniska losningar
Elflygplan for regionala transporter

Nitverk for utveckling av elflyg

En nordisk satsning for att driva pa utvecklingen av elflyg har lanserats finan-
sierat av Nordic Innovation (en organisation under Nordiska ministerradet).
Ett nédtverk av aktorer har bildats, dér i dagsldget elva medlemmar ingar (dér-
ibland Air Greenland, Braathens Regional Airlines, Finnair, Iceland Air, Rise,
SAS och Swedavia).*”* Malsittningen for nétverket ér att koordinera arbetet
som pagar pa nationell niva for att etablera elflyg. Det framhélls att de nordiska
landerna har en betydande flygplatsinfrastruktur som kan férbinda regioner,
men det nuvarande trafikflodet dr centraliserat till de nordiska huvudstdderna.
Med elektrifiering forvintas kostnaderna for kop, drift och underhall av flyg-
plan sjunka avsevirt, vilket oppnar for nya affirsmodeller och for regional
punkt-till-punkt-anslutning mellan fler regioner.

Pa konferensen Fossilfritt flyg 2045 som holls i september 2019 lyftes fram
att landsbygden och regionerna &r stora vinnare pa elflyg, med bl.a. fler och

annorlunda flygplaster for nya flygande mobilitetslsningar.*?3

Projektet Gron flygplats

Svenska Regionala Flygplatser har startat projektet Gron flygplats med stod
av den europeiska regionala utvecklingsfonden. Projektets évergripande mal
ar att markant minska koldioxidutsldppen pa svenska regionala flygplatser, att
gora det mojligt att tanka fossilfritt flygbrénsle och att ladda elflygplan efter
hand som tekniken utvecklas. Efter kartldggningsfasen kommer specifika mél
att tas fram som foljs upp under projekttiden.*?*

Testanléiggning pa Froson

Inom ramen for EU-projektet Green Flyway utreddes forutsittningarna for att
anvinda luftrummet mellan Trondheim, Roros och Ostersund for test av el-
flyg.**® Luftkorridoren mellan Ostersund och Réros #r ett meteorologiskt och
topografiskt intressant omrade for tester av elflyg och dronare. Dessutom finns
det existerande infrastruktur i omradet och kunniga aktorer inom flygsektorn,
som tillsammans skapar mycket bra forutséttningar for en testarena. I juni ma-
nad 2019 presenterades forstudien. Nista steg innebér att en testarena for dro-
nare och elflygplan placeras pa Froson. I testerna ingar att utveckla verktyg
for kontroll av luftrummet samt for att testa och utveckla flygplatser.
Projektet finansieras av Interreg Sverige-Norge och ar ett samarbete mellan
Ostersunds kommun, Rerosregionen Nzringshage, Linsstyrelsen Jimtlands
lan, Region Jimtland Hérjedalen, Swedavia m.fl. Aktérer framhaller att ut-
vecklingen av elflyg och autonoma flygfarkoster gar snabbt framat. Swedavia

42 https://www.ri.se/sv/press/rise-leder-nordisk-satsning-pa-elflyg.

423 Norrby (2019). “Konferens om Fossilfritt flyg 2045 pekar ut landsbygden som vinnare.”
424 https://www.flygplatser.se/de-regionala-flygplatsernas-miljoarbete/gron-flygplats/.

435 SVT Nyheter, Jimtland (2019). “Elflyg och drénare kan komma att testas pa Froson.”
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ser det som en stor mdjlighet att testa hur man ska starta och landa elflyg och
dronare.

Virtuella hélsorum for vardtagare i glesbygd

Glesbygdsmedicinskt centrum (GMC) ér sedan 2014 en FoU-enhet inom Reg-
ion Visterbotten med bl.a. fokus pa forskning och utveckling kring sjukstuge-
modellen samt distansoverbryggande teknik. GMC verkar inom hela Norr-
land.*”’

Ett virtuellt hdlsorum &r ett skrdddarsytt obemannat hélsorum 6ppet for
vardtagare i glesbygd. Ingen tidsbokning krdvs, utan man kan besdka rummet
nér man vill. Likarna finns nirvarande via videoldnk, och rummet ar utrustat
med en méngd apparater dir kommuninvéanare exempelvis kan kontrollera
blodtryck och ta blodprover, en sjédlvserviceanldggning diar medborgarna en-
kelt kan screena sig sjdlva och fa en forsta lakarkontakt. I Storumans kommun
har ett hidlsorum varit i bruk i snart tva ar, med mycket goda erfarenheter. Dér
testas och utvecklas olika apparater och idéer. Konceptet med virtuella hélso-
rum kan anvéndas bade i glesbygd och i storstadsomraden. De kan gora varden
tillgénglig for ménniskor, oavsett geografisk och demografisk struktur. De
fyra nordligaste landstingen i Sverige planerar nu att etablera drygt 20 lik-
nande hélsorum.*?

Dronare for transporter av likemedel m.m.

GMC har i samarbete med Chalmers tekniska hogskola i projektet Tralla
(transporter av latta laster) utvecklat en ny typ av dronare som ska kunna ge-
nomfora leveranser i viaglosa delar av landet och under svéra véaderforhallan-
den (se bild 2).

426 SVT Nyheter, Jimtland (2019).
427 Forskningsaktuellt — dér akademin méter néringslivet (2019), “Framtidens vard utvecklas
5)'21 glesbygdsmedicinskt centrum”.

28 Tbid.

2019/20:RFR10

111



2019/20:RFR10

112

5 EXEMPEL PA INNOVATIVA OCH NYA LOSNINGAR

Bild 2 Dronarprototyp

Kaélla: SVT Nyheter, Sméland (2019).

Dronaren kan flyga upp till 70 kilometer och ta en last pa 8 kilo. Farkosten
kallas Tiltwing, d& den likt vissa flygplan kan vrida vingarna och pa sé sétt
béade fungera som ett traditionellt flygplan och lyfta och landa lite som en he-
likopter.*?®

Region Visterbotten vill testa om dronare kan frakta ldkemedel, blodprover
och lattare utrustning till i hdlsorum i Vésterbottens inland. Invéanare kan bo
90 kilometer och mer fran ndrmaste sjukstuga i Sorsele. Att dka 20 mil tur och
retur for att ta ett prov dr ingen ovanlig situation — men fagelvagen ligger detta
inom dronarens rickvidd for att transportera lakemedel eller prover. Batteri-
tekniken utvecklas ocksa hela tiden. Mélet &r att kunna ersétta vissa bilburna
transporter och samtidigt oka tillgédngligheten till vard i glesbygden.

Det finns dven fler anvindningsomraden. En drénare kan passa alla situa-
tioner ddr man har behov av att transportera ndgot akut som inte &r si tungt.
Det kan vara en hjértstartare eller en reservdel till ndgot som har gatt sénder.*3°
Dronare kan dven komma att bli ett komplement till biltransporter av blod
inom varden.*!

Det kan i sammanhanget noteras att det redan forekommer att dronare an-
vénds for att regelmaissigt flyga blod och mediciner. Det amerikanska bolaget
Zipline har anlitats for att flyga blod och mediciner till alla sjukstugor i

429 Cederberg (2019). Visterbotten testar drénare.”

49 3VT Nyheter, Smaland (2019). ”Hir visas framtidens drénare — ska leverera blod och rena
Ostersjon.”

1 Ett forsoksprojekt genomfdrdes under sommaren 2019 med drdnare for transport av blod-
prover mellan Sahlgrenska universitetssjukhuset och MolIndals sjukhus. Testet visade att
flygningen mellan de tvé sjukhusen fungerade vil, se: Grill (2019). ’Sahlgrenska provflyger
med drénare.”
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Rwanda. Dronarna utgar fran en hogteknologisk central och nar de mest svéar-
tillgingliga platserna i landet.**?

Nista steg ligger i att utreda och hitta 16sningar for att faktiskt kunna ta
drénarna i drift pé ett sdkert sdtt som inte star i strid med regelverk och lag-
stiftning. Energimyndigheten har beviljat Region Visterbotten bidrag for att
genomfora skarpa tester. Det aktuella testomradet bestar av hilsorummet i
Slussfors och sjukstugan i Storuman, en stracka pa ca 6 mil som det tar dron-
aren 30 minuter att avverka. Det finns mycket att ta hinsyn till dir, och kom-
munikationssdkerheten &r sérskilt viktig. Trafiktillstand och att utveckla platt-
formar som kan anviinda 4G- och 5G-teknik blir en utmaning.***

Transporstyrelsen framhaller att en viktig faktor for att regelbundet kunna
genomfora dronartransporter ér att det finns en infrastruktur som mojliggér
flygningar dar man utom synhall kan styra och dvervaka trafiken. Med dagens
och framtidens teknik &r det tinkbart att mobiltelefonsystemet med 3G, 4G
eller 5G4G/5G skulle kunna nyttjas for flygningar i vissa omréden.*3*

432 Von Hall (2019). ”Drénare raddar liv — slipper blod med fallskirm”, Svenska Dagbladet
den 19 april; Munshi (2019). ”Drones to deliver medicines to 12m people in Ghana”, Finan-
cial Times, den 24 september.

433 Andersson (2019). “Drénarprojekt i Visterbotten far miljonstdd av Energimyndigheten.”
4% Gelin (2019). “Dronare kan bli framtidens transportor av blod.”
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Forskningsoversikten visar att det inte finns sa mycket genomford forskning
omkring mobilitet pa landsbygder, och dess olika underteman, i Sverige och i
andra ldnder. Det framkommer vidare att det pagar forskning inom omradet
samt ett flertal projekt som &r initierade av svenska myndigheter, regioner eller
kommuner. Vissa projekt sker inom ramen for EU-projekt. Nedan summeras
vad som framkommit i forskningsoversikten, i experternas kommentarer till
denna samt vid omvérldsbevakning av pagéende projekt.

Kollektivtrafik — fordandrade mal och former

Trafikering av landsbygder innebér utmaningar for manga regionala kollektiv-
trafikmyndigheter. Den spridda bebyggelsen, de ldnga avstdnden och det fak-
tum att de allra flesta har en bil gor att resandeunderlaget, med undantag for
skolelever, &r svagt. Linjelagd busstrafik dir bussar regelméssigt kor tomma
ar ett problem for ménga RKM och kommuner. Kollektivtrafik behdver emel-
lertid inte vara liktydigt med linjetrafik som gér efter tidtabell langs bestimda
hallplatser och técker in alla orter dér det finns invénare.

Det forekommer att regioner och kommuner satsar pa starka strak — fler
bussturer dir det finns stort resandeunderlag — och tar bort linjelagda turer i
byar med mycket svagt resandeunderlag. Det innebédr sammantaget att fler ges
modjlighet att vilja att resa kollektivt, med det goda det for med sig f6r miljon,
men det vicker ocksé protester fran boende som forlorar de dagliga busstu-
rerna till byn eller orten. Behovet av snabba linjer for att kunna konkurrera
med bilen och behovet av att sdkerstélla tillgdngligheten &ven for dem som bor
langre bort frén starka strdk dr en av flera mélkonflikter for regioner och kom-
muner vad géller mobilitet pa landsbygder.

Kollektivtrafik kan ocksa vara styrd av efterfragan. Under det senaste de-
cenniet har det blivit allt vanligare att kollektivtrafik anordnas i form av an-
ropsstyrd trafik, ofta kallad nértrafik, i omrdden med f& invanare, ofta dldre
som ocksa star utan andra transportalternativ. Anropsstyrd trafik erbjuds med
samma taxa som en kollektivtrafikresa, medan kriterierna for vilka som far
nyttja nértrafik och hur ofta skiljer sig mellan regionerna.

Anropsstyrd trafik dr kostnadseffektiv vid ett litet trafikunderlag dé den
endast kors nér det finns passagerare, dven om kostnaden per resendr for an-
ropsstyrd trafik fortfarande blir relativt hog. Utvérderingar av svenska projekt
visar att den typ av anropsstyrd trafik som har en given mélpunkt och trafikeras
efter en tidtabell dr mest framgangsrik. Forbestdllningar av resor méste dock
goras och restiden kan bli lang om upptagningsomradet ar stort. En mer dver-
gripande problematik géller syftet med anropsstyrd trafik. Ska den uppritt-
halla en minimal trafikniva eller ska den vara en fullvérdig erséttare till allmén
kollektivtrafik som medger bade arbetspendling och fritidsresor? Erfarenheter
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frén andra lander tyder pa att efterfragestyrda transporttjénster inte kan betrak-
tas som en 16sning for alla transportrelaterade problem. Den dr exempelvis
dnnu inte tillrdckligt flexibel for att fa till stand ett byte av transportsétt bland
bilister.

Anropsstyrd kollektivtrafik dppnar for samordning med sérskilda person-
transporter. Fordonen anpassas till personer med funktionsnedsittningar och
kan kora bade fardtjénstresor och sjukresor. I en region delas, for de som kan
det, den sérskilda persontransporten upp pa reguljar kollektivtrafik pa huvud-
strak och taxi for den forsta och sista milen (i stéllet for att kora taxi hela
végen).

Ett annat sdtt att optimera resursutnyttjandet och att tillgéngliggdra trans-
porter for fler boende péa landsbygder &r att 6ppna skolskjuts for allménheten.
Det har dock i ett fall sttt pa hinder fran regional kollektivtrafikmyndighet
med hénvisning till skolbarnens sékerhet. Det pagar dven projekt som under-
sOker mojligheten att kombinera gods- och persontransporter (antingen sé att
godstransporter blir kollektivtrafik eller att persontransporter tar gods).

Forskare noterar att en svarighet for nya eller fordndrade sitt att fa sam-
héllsfinansierad trafik att fungera dr att lagstiftning och system saknas som
hanterar alla sorters trafik. Den utredning som tillsattes om allménna och sér-
skilda persontransporter kom fram till att gemensamt huvudmannaskap inte
kan bli obligatoriskt. Utredningen foreslar en ny ramlag som bl.a. tydliggdr
huvudméinnens ansvar for att dels erbjuda viss service till kommuninvanarna,
dels utveckla verksamheten som ett led i systematiskt kvalitetsarbete.

Forskningen pekar pa att framgangsrik kollektivtrafikforsorjning av gles-
befolkade omraden kriver en kombination av finansiella resurser, samverkan
mellan aktorer och ett flexibelt utbud av savil fasta som anropsstyrda trans-
porter. Ménga regioner och kommuner har redan natt en hog grad av samver-
kan nér det giller allménna och sérskilda persontransporter. Manga mel-
lanstora lanstrafikbolag samarbetar redan med andra aktorer for utveckling av
samordnade informationssystem i form av appar for bokning av biljetter, tid-
tabeller och reseinformation. Man kan ocksé notera att regioner himtar idéer
frén och lér av varandra.

Nyhetsformedling, studier och rapporter som tagits fram genom omvérlds-
bevakning av trafikforsorjningen pa landsbygder visar sammantaget att tradi-
tionell kollektivtrafik numera sker med hjélp av nya losningar. Kollektivtrafik
pa landsbygder dr behovsstyrd och kan genomf6ras med mindre bussar och
taxi. I framtiden kan det kanske vara sma sjdlvstyrande matarbussar, skyttlar,
som kor fram till ndrmaste storre vag.

Ett hinder for genomférande av innovativa sétt att tillhandahalla kollektiv-
trafik som béade forskare, aktérer och projekt papekar dr emellertid att upp-
handlingen sker med vissa tidsintervall.
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Bildelning och samékning via plattformar

Samékning &r inte ett nytt fenomen. Det forekommer en hel del spontant bland
boende pa landsbygder. Under foregaende decennium startade saméknings-
grupper dér forare som har en ledig plats i bilen och personen som behdver
transport hittar varandra via internet (Facebook). Ofta innebér ett sdédant upp-
lagg att man delar pa kostnaden for brénsle eller betalar varannan gang. Under
senare ar har det provats mer organiserade former av samékning via mobiler.
Forra éret lanserades samakningstjénster pa en digital plattform dér flera mo-
bilitetstjdnster ingar. Pagdende projekt dr initierade av myndigheter, reg-
ioner/lénstrafik eller samhéllsféreningar (byalag) i samverkan med kommu-
ner.

Forskningen visar att en forutsittning for mer organiserad samékning &r en
digital motesplats och att det finns tillrdckligt ménga som vill saméka sé att
man kan hitta ldmpliga matchningar. Ocksa betydelsen av tillit och sékerhet
ndr man sitter sig med nagon i en bil eller tar emot nagon i sin bil framhalls.
Samékningssystem som forutsatter medlemskap beskrivs som ett sétt att skapa
trygghet vid samakning.

Forskning visar att ett hinder for samékning nér det géller arbetspendling
ar forlusten av flexibilitet som en egen bil ger. Pé landsbygder har man dess-
utom ofta stora geografiska avstdnd, man kan ha ansvar att 1amna eller himta
barn vid skolan m.m. Allt detta gér att samakning innebér ett koordinerings-
problem. Det framgér ocksa av pilotprojekt att det finns en tendens att samak-
ningsinitiativ dr beroende av eldsjélar och ddarmed riskerar att sakna varaktig-
het. Orter med manga resande at samma hall, i kombination med beséksnéring,
verkar dock ha varaktighet (t.ex. i Arefjillen).

Nir det giller bilpool 4r det enligt forskningen privat-till-privat bildelning
eller kooperativa bilpooler som verkar ha hogst potential pa landsbygder, dvs.
bildelningslésningar ddr man utnyttjar varandras privatbilar eller delar pa en
eller flera bilpoolsbilar. Marknadsforutséttningar for kommersiella bilpooler
saknas pa de flesta landsbygder.

Ett generellt hinder for bildelningstjénster som forskningen patalar ar osé-
kerhet om vilka regler som géller for forsdkringar och erséttning. Utredningen
om delningsekonomi konstaterar emellertid att anvdndarnas relation till
varandra, ndr den anviandare som tillhandahéller en nyttighet inte dr néringsid-
kare, regleras av befintlig civilrdttslig lagstiftning utanfér konsumentréittens
omrade. De formuldr som finns tillgéngliga via Halld konsument och som
Konsumentverket tagit fram i kombination med information och anvéndarvég-
ledning utgdr ett mer dndamédlsenligt sitt att reglera rittsférhdllandet mellan
privatpersoner vid delningsekonomiska transaktioner dn forfattningsregle-
ringar. Utredningen konstaterar vidare att de traditionella konsumentforsak-
ringarna inte géller i vissa viktiga avseenden vid skador som kan uppsta i sam-
band med delningsekonomiska transaktioner. Utredningen noterar dock en be-
gynnande medvetenhet hos forsdkringsbolag om att det finns en efterfragan pa
nya eller fordndrade forsdkringsprodukter.
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Transport som tjénst

Transport som tjénst, &ven bendmnt MaaS eller kombinerad mobilitet, &r ett
begrepp som under de senaste dren fatt stort genomslag i diskussionen om
hallbara transportlosningar. Konceptet ses av vissa som ett nytt transportpara-
digm med potential att effektivisera transportsystemet. En lyckosam imple-
mentering forvintas mojliggdéra en minskning av anviandningen av privatbilar
och en dkning av héllbara transportmedel. Det finns dock forskning som tyder
pa att bilakandet kan 6ka.

Transport som tjanst kan definieras som multimodala och héllbara mobili-
tetstjénster som hanterar kundernas transportbehov genom att integrera plane-
ring och betalning i samma kontaktpunkt. Mobilitetstjdnsterna samlas i en app
dér kunderna bokar och betalar for sina resor. Digitaliseringen dr en viktig
mojliggdrare for att koppla samman olika tjdnster, men ocksé for att koppla
samman olika resendrers behov och dérigenom mdjliggora en effektivisering
av transportsystemet.

Forskningen har hittills frimst handlat om att presentera resultat frén olika
experiment och pilotprojekt, och de flesta av dessa har genomforts 1 urbana
miljoer. I stdder forutses transport som tjanst kunna skapa minskad tringsel,
mindre parkeringsbehov och minskade utsldpp eftersom farre kér omkring
med egen bil. For landsbygder kan transport som tjanst handla om béttre ser-
viceniva, okad tillgénglighet och hogre utnyttjandegrad. Nyckeln till framgang
for transport som tjénst i landsbygdsomraden anges vara samverkan mellan de
olika parterna — foretag, offentlig sektor och befolkning. Teknik &r vidare en
forutséttning for transport som tjénst, och darfor rekommenderas digitalisering
av data och dppna gréanssnitt.

Utvecklingen av forutsittningar for transport som tjénst har gétt snabbare i
Finland som bl.a. har &ndrat transportlagstiftningen med fokus pa digitali-
seringen av transportsystemet for att mdjliggdra Oppna granssnitt och nya af-
farsmodeller. Nér det géller tekniken som ligger till grund for transport som
tjanst kommer ocksa fradgan om cybersidkerhet och dataskydd in i bilden ef-
tersom stora méngder data maste delas och hanteras. Trots att mycket resurser
satsats pa utvecklingen av olika affarsmodeller och bolag inom omradet trans-
port som tjénst har det stora genomslaget i anviandning av tjdnsterna hittills
uteblivit. Forskare med kdnnedom om projekten framhaller att det finns ett
motstdnd bland aktdrer i Finland.

Forskning visar att transport som tjdnst som affairsmodell &nnu inte har hit-
tat sin form, inte ens i stdder. Affarsmodeller for transport som tjénst pa lands-
bygd dr i 4n mindre utstrickning utforskat. Samverkansmodeller mellan of-
fentliga och privata aktorer skulle dock kunna vara en 18sning.

Nyhetsformedling samt studier och rapporter som tagits fram genom om-
vérldsbevakning visar att transport som tjanst som verktyg provas av reg-
ioner/lénstrafik och kommuner i samarbete med privata aktorer. Plattformar
tas fram dér flera transporttjénster tillgéngliggdrs via en app. Anvindare pa
landsbygder ges bl.a. mojlighet att resa med transporter som hittills varit
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”dolda” (t.ex. sjukresor och fardtjanstresor), och kan vilja mellan att samaka
till en hallplats och sedan fortsitta resan med kollektivtrafik, att boka en resa
med nértrafik i appen osv. Kanske pekar transport som tjénst som verktyg be-
traktat mot en modernare kollektivtrafik: dvs. behovsanpassad, mer flexibel,
hallbar genom okat kollektivt resande i fordon och med frekvens anpassad ef-
ter resandeunderlaget samt med de mdjligheter som digitalisering och automa-
tisering ger till kostnadsbesparingar.

Automatiserade fordon

Automatisering av fordonsflottan, savil l4tta som tunga fordon for bade per-
son- och godstransporter, har potential att bidra till en rad forbéttringar av
transportsystemet, bl.a. till 6kad tillgénglighet for grupper som i dag saknar
tillgang till bil.

Tester av sjédlvkorande fordon pa landsbygd med mer utmanande férhéallan-
den visar att forvantningar pa helt, eller i hog grad, sjélvkoérande fordon i blan-
dad trafik pa allmén vdg emellertid &nnu inte kan uppfyllas. Det behovs ett
omfattande forsknings- och utvecklingsarbete for att né dit. Forskningen be-
kréftar den stora potentialen i tekniken, men for att den ska kunna anvindas
dagligen maste den vara stabil nog att klara alla méjliga forhallanden. Bland
forutséttningarna ingér dven att vigstandarden maste vara tillrackligt hog.

Det pagér tester med sjdlvkorande bussar i Sverige och flera andra europe-
iska lander. Teststrdckorna blir ldngre och ldngre och kraven pd dessa sma
bussar okar gradvis, bl.a. att klara vinterklimatets utmaningar. Sjdlvkorande
fordon &r en teknik som mojliggor nya tjdnster inom kollektivtrafiken, t.ex. att
resa i en skyttel till en storre, anslutande vdg. Om sjdlvkdrande bussar i fram-
tiden introduceras pd vissa vdgavsnitt skulle det kunna innebdr en besparing
da forarkostanden utgdr en stor post.

Elbil

Mobilitet pa landsbygden &r i hog grad beroende av att man dger och anvénder
egen bil. Utan tillgang till bil finns mer begrinsade mojligheter till socialt liv
och anstillningsmojligheterna kan bli beskurna. En annan faktor att ta hansyn
till &r att utstrickt bebyggelse generellt sett gor det svart att erbjuda ett effek-
tivt offentligt transportsystem. Pa grund av ldnga pendlingsavstand tenderar
dessutom icke motoriserade transportsitt att spela en sekundér roll. Flera ut-
landska studier pekar pa att invanare pa landsbygden kan vara positiva till in-
novativa mobilitetslosningar som bildelning med elbil. De &r mycket sannolikt
bendgna att ta till sig ny teknik, eftersom de dr mycket beroende av bilen som
transportmedel.

Studier visar att det finns gynnsamma forutséttningar for anvandning av
elbilar pa landsbygder, ndmligen: det stora antalet tillgéngliga parkeringsplat-
ser och didrmed laddningsmojligheter vid bostdder, den hoga frekvensen av
korkortsinnehavare och den stora andelen privata transporter i valet mellan
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olika transportsétt. Utifran ett hallbarhetsmal innebér 6vergang till elbilar pa
landsbygden att utslappen minskar. Det behover alltsé inte vara klimatméssigt
daligt att ha egen bil pa landsbygder.

I Sverige framgar att elbilar har introducerats i flera kommuners fordons-
flottor (egna eller upphandlade) bl.a. i syfte att Gverga till fossilfria transporter.
Fyra kommuner i Norrbotten deltar i tester av elbilars rackvidd i vinterklimat.
Elbilarnas laga rorliga kostnader gynnar de som maste kora langa strickor i
glesbygden.

Okad potential for cykling med elcykel

Traditionellt sett har landsbygdsvégar ansetts vara avsedda framst for motor-
fordonstrafik och har utformats och anvénts dérefter. Ett vanligt forekom-
mande argument for att inte satsa pa cyklande pa landsbygd ar att det saknas
ekonomiska medel. Resonemanget grundar sig bl.a. pa samhillsekonomiska
analyser dér en avgorande bestdndsdel ar flodesanalyser, vilket leder till ett
moment 22 (landsbygdsviagar &r inte byggda for cyklister vilket medfor att fa
cyklar pé dessa; flodesanalyser visar pa ldga cykelfloden vilket medfor att det
inte satsas pa cykelbanor).

Det kan konstateras att elcykeln &r pa frammarsch i Europa och i Sverige.
Med elcykelns intag har nya mojligheter 6ppnat sig for cykling dér avstanden
ar langre. Utvérdering av elcykelpremien visar att flest utbetalningar per 1 000
invanare har gatt till boende i mindre titorter och landsbygdskommuner. El-
cykel ersitter bilresor vid nidrmare tva tredjedelar av pendlingsresorna i mindre
tétorter och landsbygdskommuner.

Flera regioner soker uppmuntra invanarna till 6kad cykling och satsar pé
utbyggnad av cykelbanor, pendlarparkering pé jairnvagsstationer for att under-
latta cykling som forsta sista delen av en pendlingsresa m.m. Nar det géller
utbyggnad av cykelbanor pa farliga landsvigar sitter dock tillgéngliga resurser
gréanser for satsningarna.

Eldrivna flygplan

Elflyg har potential att 16sa tva problem: det ena &r flygets klimatpaverkan, det
andra &r brist pa tillgidnglighet for boende pé landsbygd och i glesbygd. Flygets
klimatpaverkan kan 16sas genom alternativa drivmedel och genom alternativa
flygfordon och motorer. Mindre eldrivna flygplan passar for att flyga personer
mellan nérliggande orter eller fran glesbygd till ndrmaste storre flygplats.

I Sverige bedrivs en rad forskningsprojekt som pa olika sétt handlar om nya
innovativa drivmedel for flyg, bl.a. projektet Elise som syftar till att planera
for utveckling av elektriska flygplan i Sverige. Tanken ar att elektriskt flyg i
framtiden ska kunna anvindas pa kortare distanser. For kortare resor dr det
med dagens batterier mojligt att skapa mindre passagerarplan med en riackvidd
pa 40 mil. Ett projekt har som mal att tillverka ett 21-sitsigt elflygplan med
plats for 19 passagerare som ska vara flygfardigt 2025. Nar det géller att klara
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dven langre regionalflygningar med batterier dr en bedomning att man hamnar
nagonstans bortanfor 2040.

Tillgdnglighet utan forflyttning

Diskussionen om tillgdnglighet pa landsbygder fokuserar ofta pa att gora det
enklare och snabbare att ta sig fran landsbygd in till storre samhéllen dar ar-
betsplatser och service ér lokaliserade. Ett alternativt angreppssitt &r att skapa
en bittre tillgdnglighet lokalt, genom att t.ex. 6ka det lokala utbudet av ser-
vicefunktioner. Det finns dock studier som visar att flera foredrar att gora sina
inkdp 1 storre tatorter eller stdder med ett storre utbud. En studie av “butiksdo-
den” visar att nir butiken ldggs ned har de flesta av de boende redan ordnat sin
forsorjning av dagligvaror pd annat sitt och att de som flyttar till landsbygden,
vanligtvis barnfamiljer, pa forhand &r inforstddda med att servicen ar begrén-
sad.

Digitaliseringen kan bidra till att minska behovet av transporter mellan sté-
der och landsbygder. Digitalisering kan handla om att stérka lénkarna till ur-
bana omraden och till internationella marknader, vilket mojliggdr starkare
ekonomisk utveckling. Pa privat initiativ har ett slags digital lanthandel — en
last sjalvbetjdningsbutik — prévats med gott resultat. Tanken &r att utveckla
konceptet till ett franchiseforetag.

Digitaliseringen pa landsbygder beskrivs ofta som avhingig utbyggnaden
av en valfungerande och storningsfri bredbandsinfrastruktur. Det behdvs dven
okad forstéelse for sociala aspekter och individuella motiv for att bli, eller inte
bli, mer digital.

Det kan konstateras att det finns en stor potential i digitala tjdnster for att
oka tillgéngligheten till service och andra viktiga samhéllsfunktioner pa lands-
bygder. Den digitalisering som skett de senaste decennierna har ocksa skapat
nya mojligheter som skulle kunna utforskas. Det pagar forskningsprojekt kring
mobilitetshubbar och kontor pa distans som reducerar behovet av att resa till
arbetet. Paketleveranser till mindre byar eller skdrgardsoar sparar tid och mins-
kar resandet. Virtuella hilsorum, som féorekommer i Vésterbottens inland, ar
ett annat exempel pa lokala tjanster dér digitaliseringens moéjligheter utnyttjas
for att ersétta behovet av att resa langa strackor till en vardcentral.

Mojligheten att i framtiden genomfora smé leveranser med dronare ligger
néra.

Vanor och attityder till olika transportalternativ

Det finns en véxande méngd litteratur som fokuserar pa attityder och normer
och deras betydelse for transportval och transportsektorns omstillning. Forsk-
ning visar att det finns flera motiv bakom valet att kora bil. En studie fann att
arbetspendling och barnrelaterade resor huvudsakligen &r styrda av sociode-
mografiska variabler medan fritidsresor och resor for att handla huvudsakligen
styrs av individers kdrvanor.
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Om invanare pa landsbygder véljer egen bil eller en mobilitetstjénst beror
pa hur alternativet ser ut och hur starka vanor de har. Malet for resan paverkar
vilken typ av mobilitetslosning som passar (t.ex. att resa med barn). Forskning
visar att flexibiliteten gor att bilen vinner dver alla andra mobilitetstjadnster,
inklusive samakning vid arbetspendling.

Flera utldndska studier av innovativa mobilitetslosningar pa landsbygd,
bl.a. bildelning med elbil, visar att bilden av boende pad landsbygder som
mindre bendigna att anamma nya trender inte stimmer. I en studie av instéll-
ningen till att resa med sjidlvkoérande buss kom till slutsatsen att invanare ar
mer intresserade av en kollektivtrafik till 1agt pris, med korta gangavsténd till
hallplatser, tillgdnglighet och korta véntetider &n av sjélva tekniken.

Styrning och regelverk — resonemang kring styrningsfragor

Det finns fa studier som specifikt hanterar styrning och regelverk kopplat till
mobilitet pa landsbygder. Flera artiklar pekar pa en viktig roll for det offentliga
som igangsittare och samordnare for att f4 nya tjanster att fungera pa lands-
bygder. Det handlar om att &ndra organisatoriska strukturer och regelverk t.ex.
for samordningen mellan olika typer av persontransporter. Det kan ocksa
handla om att det behdvs ekonomiskt stod for att f& nya mobilitetstjdnster att
fungera trots ett svagt resandeunderlag.

Vad giller kollektivtrafikens roll visar en inventering av styrdokument att
malen har foréndrats over tid och fokus ligger numera pa héllbar utveckling. |
kommuners och regioners styrdokument har den dominerande bilkulturen bli-
vit mer avldgsen och fokus ligger snarare pa kollektiva kommunikationer, men
ocksa pa gang och cykel som fardmedel. Kollektivtrafiken betraktas som ett
betydelsefullt medel for att nd andra viktiga samhéllsmal och det fokuseras
mycket pa tillgdnglighet. En studie av kollektivtrafikens organisering fran
1960-talet och framat visar att mélen for kollektivtrafiken och samhallets en-
gagemang har fordndrats fran att vara en trafikekonomisk fréga till att vara ett
medel i utvecklingen av ett hallbart samhille.

Vad giller regelverk handlar ménga mobilitetstjanster om delningsekono-
miska transaktioner. Flera statliga utredningar har haft i uppdrag att undersoka
behov av lagédndringar vad géller delningsekonomi, cirkuldr ekonomi, dkad
samordning mellan allménna och sérskilda persontransporter samt bilpooler.

En fraga som lyfts av forskare dr om det behovs incitament for individer pa
landsbygder for att stodja anviandning av delade tjénster, t.ex. i form av skat-
teldttnader.

Som framgatt ovan férekommer legala hinder i vissa fall, t.ex. vad géller
att lata allménheten dka med skolskjuts. Det finns ocksa projekt som soker
optimera resursanvéndningen och dérfor velat anvénda upphandlad skolskjuts
for resor under kvillar och helger for andra malgrupper men de har stott pa
legala hinder (i detta fall lagen om offentlig upphandling).
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Affarsmodeller

Nya och héllbara affirsmodeller beskrivs ofta som en nyckel for att f3 till in-
forandet av och en bred genomslagskraft for nya former av delad mobilitet.
Det kan konstateras att det finns utmaningar vad giller 16nsamhet f6r mobili-
tetstjénster generellt, och dessa utmaningar bedoms vara dnnu storre pa lands-
bygder pé grund av det begransade kundunderlaget.

En analys av affarsmodellen for transport som tjénst i nio pilotprojekt i Fin-
land noterar att intdktsmodellen &r densamma oavsett om det géller stider, yt-
teromraden eller landsbygd, dvs. betalning per anviandning av transport som
tjanst, pendlingspaket/ménad eller allt-i-ett-paket med mycket anvéndaranpas-
sade tjdnster och erbjudanden. Transport som tjanst som affarsmodell handlar
om kundanpassning, personalisering, automatisering och, i férlingningen, om
robotisering av transporttjinster. Det centrala vérdet &r flexibiliteten att an-
vénda olika transportsitt och finansiell flexibilitet. En forutséttning for trans-
port som tjénst &r att operatdrerna dr integrerade i ett ndtverk. Operatorerna
maste ocksa kunna hantera stora méangder av tillgéingliga data samt gora data-
modellering.

Studien visar att som affirsmodell 4r transport som tjénst dnnu inte helt
tydlig. Logiken bakom intékter och modeller for prissittning dr exempelvis
oklar. Ju fler anvéndare en MaaS-operatdr har desto storre mingd transport-
tjénster koper den frén leverantéren. De stora volymerna inkdpta tjdnster kan
potentiellt sett sdljas till ett rabatterat pris. Detta produktionspristinkande har
fatt kritik, sarskilt fran de som tillhandahéaller mobilitet som redan &r subven-
tionerad. Légre priser r da inte ett alternativ.

Forskning pekar pa att samverkansmodeller mellan offentligt och privat
kan vara 16sningen pé landsbygder. Det kan ocksé handla om att sétta system-
granserna annorlunda. Ett exempel &r att transport som tjénst pa landsbygder
ses som en pa totalen kostnadsbesparande atgérd for de offentliga myndighet-
erna i stravan efter hallbara transportlosningar dven for landsbygder.



7 Sammanfattande iakttagelser

I nedanstdende avsnitt gor trafikutskottets arbetsgrupp for forsknings- och
framtidsfragor nagra sammanfattande iakttagelser utifran vad som framkom-
mit i rapporten. En generell utgdngspunkt for arbetsgruppens rapport, jamte
behovet av att sdkerstélla en god tillgdnglighet i hela landet, ar arbetet med
omstdllningen till en hallbar transportsektor, och ddrmed klimatlagens lang-
siktiga mal om att Sverige inte ska ha ndgra nettoutsldpp senast 2045 och
etappmalet for inrikes transporter om en 70 procentig minskning av koldiox-
idutsléppen till 2030. Gruppens forhoppning dr att rapporten ska bidra till dis-
kussionen om vilka olika hallbara mobilitetslosningar som kan oka tillgdng-
ligheten pa landsbygder pé kort och lang sikt och pé s satt forbéttra forutsétt-
ningarna for att bo, leva och verka i alla delar av landet.

Det kan inledningsvis konstateras att det finns ett omfattande offentligt fi-
nansierat transportnit som técker hela landet i form av végar, jarnvig, flyg-
platser och hamnar. Det dr angeldget att detta anvénds pa ett samhéllsekono-
miskt effektivt sétt. Det gors kontinuerligt viktiga satsningar pa infrastruktur
samtidigt som en dvervdgande del av den regionala kollektivtrafiken i Sverige
subventioneras av det offentliga. Vidare upprittas trafikavtal for att sékerstélla
en grundlaggande tillgénglighet och transportforsorjning pa landsbygder dér
det saknas forutsittningar for kommersiell drift. Det behdvs dock komplette-
rande atgirder och nya mobilitetslosningar som kan framja en hallbar och 6kad
tillgénglighet pd vara landsbygder.

Kollektivtrafik pa landsbygder — fordndrade former

En central utmaning for regionala kollektivtrafikmyndigheter som bedriver
kollektivtrafik pa landsbygder dr ekonomin; traditionell kollektivtrafik i form
av linjelagda turer och stora bussar kostar mycket pa landsbygder med storre
avstand fran tdtort eller i glesbygder med en utspridd befolkning. En aldrande
befolkning i kombination med bilens dominans bland foérvérvsarbetande och
familjer innebér fa resande per busstur. Ett mindre resandeunderlag innebér ett
storre underskott per resa i kronor riknat. Den ekonomiska realiteten leder till
att satsningar ofta gors ddr man kan attrahera manga resenérer, dvs. i omraden
med ett storre resendrsunderlag. Att uppmuntra resande med kollektivtrafik i
stillet for med bil dr emellertid ett hallbarhetsmal som ar giltigt saval i stader
som pa landsbygder. Att erbjuda en god tillgéinglighet f6r befolkningen i hela
landet, inklusive for boende pa landsbygder, &r likaledes ett viktigt mal.

En forutsdttning for att de som bor pé landsbygder ska kunna viélja kollek-
tivt och dédrmed 1 ménga fall ett mer hallbart resande 4r att det finns ndgon
kollektivtrafik att resa med. Eftersom traditionell kollektivtrafik pé landsbyg-
der dras med ovanndmnda kostnader har flera regionala kollektivtrafikmyn-
digheter valt 16sningar som innebdr att de tillhandahéaller olika typer av
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anropsstyrd trafik dér resenédrsunderlaget & mindre och tdtare turer léngs
”starka strak” dir resendrsunderlaget &r storre. Samordning mellan olika reg-
ionala kollektivtrafikmyndigheter for att optimera linjenétet for resor Gver reg-
iongranser dr en annan viktig del i att férbéttra mojligheterna att resa kollektivt
for boende pé landsbygder. Dessa 16sningar &r i manga fall ett steg pa viagen
till forbéttrad tillgénglighet men kan inte ensamt bidra till 6kad tillgénglighet
pé landsbygder. Det finns bl.a. &ven behov av att tillgdngliggora och integrera
flera olika trafikformer i samma system.

Vinsterna med 6kad samordning mellan huvudmén och trafikformer har
uppmérksammats dnda sedan 1990-talet. Det delade huvudmannaskapet for
sérskilda persontransporter, dvs. fardtjénst, riksfardtjénst, skolskjuts och sjuk-
resor, har varit foremal for statlig utredning, och i flera regioner har 6kad sam-
ordning uppnatts. Anropsstyrd trafik med anpassade fordon gor exempelvis
samordning av fardtjénst och sjuktransporter mdjlig. Nista steg dr 6kad sam-
ordning mellan allmén kollektivtrafik och sérskild persontrafik, vilket skulle
gora det mojligt for regionala kollektivtrafikmyndigheter att erbjuda ett utdkat
trafikutbud genom béttre resursutnyttjande. Olika huvudmén for trafiken och
olika regelverk kan dock gora det svart att 16sa samordningen i praktiken.

Kollektivtrafiken har utvecklats och fordndrats under de senaste 50 dren
mot ett okat fokus pa héllbara och tillgdngliga transporter. I nuldget pagar en
utveckling av transportsystemet som kdnnetecknas av Okad digitalisering,
automatisering, elektrifiering och den véxande delningsekonomin. Denna ut-
veckling péverkar till viss del redan i dag kollektivtrafiken. Dessa trender
skulle kunna bidra till 6kad tillgédnglighet pa landsbygder och anvéndas till
kollektivtrafikens — och hallbarhetsmélens — fordel. Exempelvis forutsitter
nya framvixande mobilitetstjdnster manga ganger att det finns en kollektivtra-
fik i grunden. En forhoppning &dr ddrmed att kollektivtrafiken skulle kunna fa
nya kunder nir den kombineras med andra tjénster.

De radande trenderna i transportsystemet och utvecklingen av nya innova-
tiva mobilitetslosningar stéller samtidigt nya krav pd regionala kollektivtrafik-
myndigheter och aktualiserar frigan om hur langt deras uppdrag stricker sig
och vilken roll som ska intas av det offentliga i ett fordnderligt mobilitetsland-
skap. En sadan aktuell friga ror exempelvis det offentligas roll i att initiera
och driva nya mobilitetstjdnster som en del av kollektivtrafiken.

Ny teknik mdjliggdr 6kad och mer hallbar
tillgéanglighet pa landsbygder

Den snabba tekniska utvecklingen inom transportsystemet drivs till stor del av
de mojligheter som digitaliseringen innebdr. Digitalisering dr en viktig mdj-
liggorare for okad tillgénglighet pa landsbygder eftersom det kan medféra en
forbattring av befintliga mobilitetsldsningar, sésom samakning och bilpooler,
men &r dven en forutséttning for utvecklingen av nya innovativa mobilitets-
tjénster. Digitala 16sningar i form av appar utvecklas och anvinds exempelvis
allt mer inom kollektivtrafiken och mojliggdér en ny typ av kollektivtrafik.
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Dessa appar kan hdja servicenivan for resenédrerna och underlitta kombina-
tioner av olika fairdmedel och transporter, exempelvis en kombination av cykel
och regionaltag eller av anropsstyrd trafik och linjelagd buss, ndgot som san-
nolikt kan komma att bli allt vanligare. Digitalisering &r ocksa en forutséttning
for transport som tjénst, dar olika mobilitetstjdnster samlas i en applikation
som kunderna anvéinder for att hitta, boka och betala sina resor. Genom digi-
tala l16sningar 4r det mojligt att koppla samman olika mobilitetstjédnster men
ocksa att koppla samman olika resenérers behov och ddrigenom méjliggora en
effektivisering av transportsystemet. Vidare kan utvecklingen av digitala
tjénster bidra till att 6ka tillgédngligheten till service och andra viktiga sam-
hillsfunktioner pa landsbygder. For att kunna tillvarata mojligheterna med di-
gitalisering krivs dock en vél utbyggd it-infrastruktur av god kvalitet i hela
landet, inte minst pa landsbygder, liksom en utbredd digital delaktighet.

Aven en automatisering av fordonsflottan kan pa sikt dppna upp nya méj-
ligheter for 6kad och mer héllbar tillgdnglighet pa landsbygder. Om pagaende
och planerade tester ar lyckosamma kan exempelvis sjdlvkérande minibussar
anvindas som matartrafik och hdmta upp resenérer pd mindre vdgar och kora
dem till storre, mer trafikerade landsvégar, dér byte kan ske till manuellt styrd
buss. Vidare kan sddana skyttlar anvindas for att 6ka tillgdngligheten pa orten.
Landsbygdsomrédens i vissa fall mindre komplexa trafikmiljder kan i sam-
manhanget vara en fordel vid pilottester av sjédlvkorande fordon. For att detta
ska vara mojligt kravs emellertid en koordinerad utveckling av fordonsteknik
och fysisk och digital infrastruktur.

Den pagéende elektrifieringen av olika fordon innebér ocksa nya mojlig-
heter for 6kad och mer héllbar tillgénglighet pa landsbygder. Elbilar kan, uto-
ver en hallbarhetsvinst, innebéra flera fordelar for boende pa landsbygder, bl.a.
minskad korkostnad och att beroendet av bensinstation upphor. Vidare utgor
det stora antalet tillgdngliga parkeringsplatser och ddarmed laddningsmojlig-
heter vid bostider en gynnsam faktor for boende pa landsbygder. Utover elek-
tricitet finns dven andra hallbara drivmedelsalternativ, t.ex. biogas, etanol och
HVO, som innebdr att det inte behdver vara klimatmaéssigt déligt att ha egen
bil pé landsbygder. Icke-fossila drivmedel ska dock riacka till manga omraden
samtidigt som tillgangen till héllbara rdvaror och nddvéndig infrastruktur i
form av anlédggningar for storskalig produktion av fossilfria drop-in-drivmedel
dr en utmaning i dagslaget.

Aven elektrifiering av cykeln som transportmedel ger 8kade méjligheter pa
manga landsbygder. Elcykeln gor att fler kan klara av att cykla lédngre strackor
och mojliggor déarigenom fler fossilfria transporter for dagligt resande till och
frén arbete eller utbildning, sérskilt i sddra Sverige som har mildare vintrar.
Elcykel kan anvindas antingen som fardmedel for hela resan eller som en del
av resa, t.ex. cykel fram till knutpunkt for byte av transportmedel, men det
forutsitter att det finns en adekvat cykelinfrastruktur. Elektrifiering av flyget
ar ytterligare en framtida mojlighet, sérskilt for mindre plan och pé kortare
strickor, om batterikapaciteten kan utvecklas. Eldrivna flygplan 6ppnar for ett
héllbart och smidigt transportsitt till och frén landsbygder. Gemensamt for
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teknikutvecklingen inom eldrift dr att den aktualiserar nya behov av infrastruk-
tur, t.ex. laddinfrastruktur for elbilar.

Ny teknik 6ppnar dven, redan i det korta perspektivet, for nya typer av sam-
ordning av transporter, t.ex. samordning av smagods till en punkt, eller genom
samordning mellan person- och godstransporter. Pa sa sitt kan tillgdngligheten
till service forbattras utan att boende pa landsbygder behdver resa langa
strackor. Langt framskridna tester gors dven av dronare for leveranser inom
hélso- och sjukvard men dven inom andra omraden.

Hela landet maste beaktas 1 visionen om hallbar
mobilitet

Det finns inte en mobilitetslosning som &r héllbar i alla typer av landsbygder i
landet. Vilken eller vilka 16sningar som passar var beror bl.a. pa geografiska
och demografiska forhdllanden samt néringar och arbetsmarknad. Slutsatser
om vilka mobilitetslosningar som dr hallbara, utifrdn miljomaéssiga, ekono-
miska och sociala dimensioner, och var de ar héllbara méste dirmed dras med
forsiktighet.

Det kan konstateras att det pagér en hel del projekt med tester och pilotstu-
dier av olika mobilitetslosningar i svenska kommuner och regioner. Det &r
emellertid viktigt att dessa ocksa utvirderas. Man méste skaffa — och sprida —
kunskap om vilken typ av mobilitetslosningar som fungerar pa vilken typ av
landsbygd. Det &r dven viktigt att se till kopplingen mellan landsbygd och stad
ndr man soker finna nya héllbara mobilitetslosningar pa landsbygder. Det gar
inte att isolera landsbygder frén stdder och stdder fran landsbygder — de star i
ett dmsesidigt beroende av varandra.

Fragan om hur ett miljoméssigt hallbart transportsystem kan skapas samti-
digt som tillgéngligheten pa landsbygder sdkerstélls inrymmer en potentiell
malkonflikt. Det finns en risk att ett allt for stort fokus pa kostnadseffektiva
styrmedel for utslappsminskningar kan medfora en bortprioritering av atgirder
som passar olika landsbygders speciella forutsittningar till forman for stader,
och pé sa sitt forstirka ojamlikheterna i transportsystemet. Det &r ddrmed vik-
tigt att uppmirksamma eventuella sociala effekter och rittviseaspekter av
olika styrmedlen som syftar till att frimja en omstillning av transportsystemet
och hur boende pé landsbygder kan komma att paverkas av dessa. Det behdvs
foljaktligen tydliga visioner for fossilfria transporter pa landsbygder och en
forstaelse bland savil beslutsfattare, myndigheter och experter av hur en om-
stillning av transportsystemet kommer att paverka boende pa landsbygder.
Det dr dven viktigt att understddja en teknikutveckling i en miljomaéssigt och
socialt hallbar riktning for att sdkerstélla att boende i hela landet fér ta del av
nyttorna med exempelvis elektrifiering och automatisering.

Nya mobilitetslosningar &r inte per definition héllbara utifrdn ett miljo-
missigt perspektiv i alla sammanhang. Transport som tjdnst, automatiserade
fordon och anropsstyrd trafik skulle exempelvis rent potentiellt kunna gene-
rera mer transportarbete och foljaktligen mer utslipp. Samtidigt kan en
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privatigd elbil vara ett miljomaéssigt hallbart alternativ pa landsbygder. En vik-
tig del i att né etappmalet om att minska utsléppen fran inrikes transporter med
minst 70 procent senast 2030 &r transporteffektivisering, vilket pa landsbygder
kan handla om att uppmuntra och frimja en gynnsam utveckling av mobili-
tetslosningar med 6kad samordning och optimering av transportresurser.

En generell utmaning for hela “mobilitetspaket” som transport som tjanst
eller for separata tjdnster som bilpooler 4r att affairsmodellerna i dagsliget inte
ar ekonomiskt héllbara pé landsbygder pa grund av att kundunderlaget &r for
litet och de geografiska avstdnden &r for stora. Med det befolkningsunderlag
som finns pa landsbygder krivs ofta betydligt smaskaligare l6sningar 4n i sté-
der. Darutover forvintas transport som tjanst pa landsbygder ha ett annat in-
nehall &n i stdder och till hogre grad forutsdtta samverkan mellan offentligt
och privat samt ett lokalt engagemang. Eftersom marknadsforutséttningarna
for olika mobilitetsldsningar dr sémre péa landsbygder &n i stdder finns ett storre
behov av olika former av stdd och incitament for att fa till livskraftiga 16s-
ningar.

Styrning och regelverk behovs for att realisera
potentialen for olika mobilitetslosningar pa
landsbygder

Den pagdende utvecklingen inom transportsystemet och framvixten av nya
mobilitetslosningar kommer att férutsatta &ndringar i befintliga regelverk eller
i vissa fall att nya regelverk kommer pa plats. Flera utredningar har tillsatts
som utrett aspekter av detta. Utredningarna har bl.a. behandlat fragor kopplade
till delningsekonomin som ju utgdr grunden for nya mobilitetstjanster (samak-
ningstjanster, kooperativa bilpooler, hyrcyklar m.m.), gemensamt huvudman-
naskap for offentligt finansierade persontransporter, grazoner mellan yrkestra-
fik och privat trafik (samékning i forhallande till taxi), bilpooler samt sjalvko-
rande fordon. Det finns ménga svéra gransdragningar mellan i sig vélgrundade
regelsystem och olika samhéllsnyttor som skulle kunna uppsta om vissa regler
inte fanns, t.ex. allménhetens mdjlighet att resa med skolskjuts. Det dr emel-
lertid ett faktum att ny teknik skapar nya behov och mdjliggor nya forhallan-
den i samhillet. Den pagaende bilpoolsutredningen ar hér ett exempel pa sé-
dant forarbete som behover ske for att teknik, samhéllsplanering och infra-
struktur samt skattesystem ska vara i samklang.

Det kommer sannolikt att behdvas offentlig styrning for att fullt ut realisera
potentialen for olika héllbara mobilitetslosningar pa landsbygder. Samtidigt
som det pagéar en utveckling av ny teknik och nya innovativa tjanster finns
dock en inbyggd troghet i den offentliga styrningen som bl.a. yttrar sig i langa
kontraktsperioder och trafikférsérjningsprogram, vilket forsvérar for forénd-
ringar. Vidare dr arbetet med t.ex. 6ppna data ett langsiktigt arbete som inte
fullt ut har fatt genomslag dn och som inte heller har utretts vad géller risker.
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Andrade resvanor kriver mer 4n bara ny teknik och
nya mobilitetstjdnster

Om boende pa landsbygder ska vilja férdndra sina resvanor krévs inte bara att
det finns olika mobilitetsldsningar att vdlja emellan, utan dven att det finns ett
véarde med forandrade resvanor, eller flera vérden, sa pass stort att de kan kon-
kurrera med den egna bilen. Exempel pa saddana virden kan var forbattrad till-
ginglighet, minskad miljépaverkan, minskade resekostnader, 6kat socialt ut-
byte och battre tidsanvindning. Vidare finns behov av faktorer i omgivningen
som understddjer fordndrade resvanor, det kan exempelvis handla om lAttill-
génglig information om vilka mobilitetslosningar som finns att tillga, att det
ar enkelt att kopa, boka och genomfora resan samt att det finns tillgang till
sikert utformade cykelbanor och busshéllplatser eller bra pendlarparkeringar.
Det finns forskning som tyder pé att boende pa landsbygder sannolikt dr
bendgna att ta till sig ny teknik, exempelvis elbilar, men ocksa av mobilitets-
16sningar som Okar forutsittningarna for att bo och verka pé landsbygder. Att
det dessutom ofta finns en vana pa manga landsbygder av att dela sin bil, cykel,
eller andra resurser med grannar och nirboende, skulle kunna innebédra goda
forutsattningar for nya mobilitetslosningar som bygger pa delningsekonomi.
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BILAGA 1

Transport som tjanst som verktyg —
plattformar, roller och moduler

Begreppet plattform anvénds ofta for att samlat beskriva de tekniska forutsétt-
ningar som maste finnas pa plats for att mobilitetstjénster ska kunna produce-
ras, levereras och konsumeras.*>> Begreppet kan ocksé anviindas for att besk-
riva en organisatorisk eller fysisk entitet for att skapa forutsattningar for t.ex.
samverkan kring kombinerad mobilitet.

Plattformar kan betraktas som vérdeskapande genom att agera som “kopp-
lingen” mellan exempelvis tredjepartsaktorer och slutanvindare. Utifran ett
tekniskt perspektiv dr en plattform en grund for innovation dér tredjepartsut-
vecklare kan utveckla olika varianter av tillimpningar mot ett visst kundseg-
ment. Tre olika roller anses som grundldggande for en industriarkitektur ndr
det giiller kombinerad mobilitet:**

— Producent, dvs. aktér som levererar de fysiska mobilitetstjansterna (t.ex.
taxi, hyrbil, kollektivtrafik)

— Integrator, dvs. aktdr som tekniskt och avtalsmaissigt integrerar mobilitets-
tjénsterna till den sédljande parten

— Siljande part, dvs. den som genomfor affdren (t.ex. mer forpackade tjans-
ter i form av exempelvis abonnemang).

Plattformen rymmer ett antal moduler. Dessa bor innehdlla dvergripande
funktionalitet som affdrsméssig integration samt teknisk integration (plattfor-
men tillhandahaller forenklande tekniska grianssnitt).

Bland viktiga moduler pé en plattform kan ndmnas reseplaneringsmotor,
hantering av betalningsmedel, fakturering, efterfrageanalys och analyser av
anviindning.*}’

435 Rudmark och Holmberg (2017). Integrerade mobilitetstjcinster.

43 Rudmark och Holmberg (2017) med referens till Laurell (2017). “Férarbete Swedish Mo-
bility Program”, K2.

47 Rudmark och Holmberg (2017).
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BILAGA 2

Metod och avgriansningar for
forskningsoversikt

Forskningsoversikten baseras i huvudsak pa en litteraturstudie med vetenskap-
lig litteratur, dvs. litteratur som genomgatt ett vetenskapligt granskningsforfa-
rande. Eftersom det finns lite forskning publicerad i relation till de fragestéll-
ningar som ska besvaras har griansen for detta ténjts till myndighetsrapporter
och rapporter fran olika forskningsutforare.

Underlaget for litteraturstudien har identifierats primért genom sokningar i
Lunds universitets databas LUB-Search samt Google Scholar.

Inledningsvis anvédndes for &mnet relevanta sokord i olika kombinationer,
pa bade svenska och engelska (t.ex. rural/sparsely populated/landsbygd och
mobility/public transport/car-sharing/accessibility). Vart efter att relevant lit-
teratur hittades tillimpades en snobollsmetod, dér referenserna till de ur-
sprungliga rapporterna gicks igenom for att identifiera ytterligare relevanta
Kkllor.

Endast undantagsvis refereras till kdllor som &r mer 4n tio &r gamla. D&
kéllor som ror landsbygders forutsittningar saknats inom ett omrade som be-
domts som relevant har d&ven mer generella kéllor inkluderats. Eftersom un-
derlaget ska tjina som underlag for trafikutskottet och svenska foérhallanden
har litteraturen viss slagsida at svensk forskning och olika forsdk som vi refe-
rerar till liksom viss litteratur som inte genomgatt vetenskaplig granskning
fran t.ex. svenska pilotprojekt.



BILAGA 3

Identifiering av goda exempel

For att hitta goda exempel pa vad som testats i andra lander genomfordes sok-
ningar i den vetenskapliga databasen Scopus unders mars ménad 2019 pa ar-
tiklar publicerade fran 2016 och framat. S6kningar gjordes pa (“sustainable
mobility” AND ”peripheral areas”), ("mobility services” AND rural OR pe-
ripheral) samt (“innovative mobility” AND urban OR rural). Referenser i re-
levanta artiklar gav ytterligare relevanta artiklar inom omréadet (av detta skél
dr nagra artiklar publicerade fore 2016). Dessa artiklar har inkorporerats i av-
snitt 2—4.

For att hitta goda exempel i Sverige formulerades med hjilp av Riksdags-
biblioteket tva profiler i Retriever, enligt foljande:

landsbygd* AND (resmonst* OR resemonst* OR resvanor* OR samak*
OR kollektivtrafik* OR "autonoma fordon" OR mobilitet*)

landsbygd* AND (digital* NEAR/10 tillgdnglighet*)

Kéllor i Retriever var ’svensk tryckt press” (inkluderar storstadspress, pri-
oriterad landsortspress, landsortspress, tidskrifter, fackpress, nyhetsbyra och
pressmeddelanden), ’svensk tv/radio” och “’svensk webb”. Artiklar har leve-
rerats dagligen av Retriever fran april 2019 till drets slut. Artiklar som bedom-
des relevanta foljdes upp (se Genomforande). Dessa artiklar &r grundmateri-
alet i avsnitt 5.
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