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Forord

Genom hela projektet har var finansiar Trafikverket genom Cecilia Palm och Einar Tufvesson visat
stort intresse och engagemang, vilket vi tackar sarskilt for. Vi vill ocksa tacka alla kommunala,
regionala och nationella planerare som stillt upp for intervjuer i projektet och delgivit oss bade
problem och mojligheter att kunna tillgodose tillganglighet for transportutsatta grupper. Vara
kommunala kontaktpersoner har varit till stor hjdlpt for oss att fa tag i bade intervjupersoner och
deltagare till fokusgrupperna. Sist men inte minst vill vi tacka alla som deltagit i fokusgrupperna i
Vilhelmina, Orsa och Sjobo och beskrivit sin vardag utifran ett tillganglighetsperspektiv. Tack for
alla era konstruktiva forslag pa losningar for att kunna oka tillgangligheten i landsbygder och
mindre tatorter, i hela landet.
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Sammanfattning

Temat for det hér forskningsprojektet ar hur de transportpolitiska malen kan nas i landsbygder: att
sakerstdlla en grundlaggande tillgénglighet med god kvalitet och anvandbarhet i hela landet for
alla invanare oberoende av kon, alder, etnicitet etc. I en forstudie konstaterades att det behdvs
metoder for att involvera personer med olika behov och erfarenheter i framtagning av olika
16sningar, for att sékerstélla att de motsvarar faktiska behov. I projektet har en sddan metod
tillampats med syfte att identifiera innovativa losningar. Det tvaériga projektet (2022-2023) har
genomforts av IVL Svenska Miljdinstitutet, Trivector Traffic och VTI Statens vég- och
transportforskningsinstitut.

Arbetet har utgatt fran ett intersektionellt perspektiv och metoden Mobility Labs. I projektet har
intervjuer genomforts med planerare pa nationell, regional och kommunal niva och fokusgrupper
har genomf6rts med invanare i Vilhelmina, Orsa och Sjobo. Darefter har planerare och invanare
sammanforts i samskapande workshoppar for dialog om behov och méjliga 16sningar. Fokus har
varit pa grupperna ungdomar, dldre, invandrare och pendlare (foretrddesvis med lagre inkomst),
som ofta har begransad tillgang till bil, sarskilt om kostnaden for att kora bil 6kar.

Genom samskapandeworkshopparna med invanare och planerare identifierades flera atgéarder for
att oka tillgangligheten for boende pa landsbygd och i mindre orter:

¢ Organisera samhallet for béttre tillganglighet med konsekvensanalys utifran ett
tillganglighetsperspektiv innan beslut fattas.

e Viand pa tianket och lat servicen komma till medborgarna, t.ex. med lakare fran
regionsjukhus som besoker byar. Digitala hybridlosningar kan vara del av 16sningen.

o Oka turutbudet i kollektivtrafiken genom samutnyttjande av fordon, samordning mellan
kollektivtrafiken och kallelser till vdrden, och vidareutvecklad anropsstyrd trafik.

e Oka kvaliteten i befintlig kollektivtrafik med hjilp av sma tidtabelljusteringar etc.

Flera av l6sningarna skulle kunna skapa en forbéttrad tillganglighet utan att 6ka samhéllets
kostnader, ddrfor att 16sningarna framst bygger pa nya sétt for att organisera olika verksamheter.
Inte minst finns en stor potential i att organisera olika former av offentlig service pa ett sdtt som
inte skapar stora tillganglighetsglapp, vilket skapar en efterfrdgan pa transporter som blir svar och
dyr att tillgodose. Genom digitaliseringen dppnar sig ocksa mojligheter att ge tillgang till &ven
specialiserad service lokalt, gdrna genom hybridlosningar dar ménsklig kontakt minskar barridren
till den digitala tekniken. Det dr uppenbart att kollektivtrafiken har en central roll for att
upprétthalla tillgangligheten for de studerade grupperna. Kostnaderna begransar mojligheterna att
utoka den traditionella kollektivtrafiken, men ur ett samhallsperspektiv kan det finnas anledning
att omfordela resurser fran stadstrafik till landsbygdstrafik, eftersom landsbygdstrafiken dkar den
absoluta tillgéngligheten for de som ber6rs medan stadstrafiken sillan dr det enda alternativet for
de som anvinder den. Aven om man efterfragar ett dkat turutbud finns ocksa en stor potential i att
oka kollektivtrafikens tillforlitlighet, inte minst for den anropsstyrda trafiken som anvands mycket
lite idag. Aven sma justeringar i information, tidtabell, skyltning etc. kan forbattra kvaliteten i
befintlig kollektivtrafik utan ndgra stora extra kostnader. En annan tydlig slutsats av analysen av
intervjuer och samskapandeworkshopar ar att det behdvs béttre kunskap om de transportutsatta
gruppernas behov hos offentliga aktorer. Detta efterfragas av de offentliga aktorerna sjélva, och pa
vissa hall har steg borjats ta mot mer dialog och 6kad forstaelse for att behoven ser olika ut hos
olika grupper.
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Summary

The theme of this research project is how the Transport Policy Goals can be achieved in rural areas:
to ensure basic accessibility with good quality and usability throughout the country for all
residents regardless of gender, age, ethnicity, etc. In a preliminary study, it was found that
methods are needed to involve people with different needs and experiences in the development of
different solutions, to ensure that they correspond to actual needs. In the project, such a method
has been applied with the aim of identifying innovative solutions. The two-year project (2022-2023)
was carried out by IVL Swedish Environmental Research Institute, Trivector Traffic and VTI The
Swedish National Road and Transport Research Institute.

The work has been based on an intersectional perspective and the Mobility Labs method. The
project involved interviews with planners at national, regional and municipal level and focus
groups with residents in Vilhelmina, Orsa and Sjobo. Planners and residents were then brought
together in co-creation workshops for dialogue on needs and possible solutions. The focus has been
on the groups of young people, the elderly, immigrants and commuters (preferably with lower
income), who often have limited access to a car, especially if the cost of driving increases.

The co-creation workshops with residents and planners identified several measures to increase
accessibility for residents in rural areas and small towns:

* Organize society for better accessibility with impact assessment based on an accessibility
perspective before decisions are made.

¢ Reverse the thinking and let the service come to the citizens, e.g. with doctors from regional
hospitals visiting villages. Digital hybrid solutions can be part of the solution.

¢ Increase the range of trips in public transport through joint use of vehicles, coordination between
public transport and medical appointments, and further development of demand-responsive
transport.

¢ Increase the quality of existing public transport by means of small timetable adjustments, etc.

Several of the solutions could create improved accessibility without increasing society's costs,
because the solutions are mainly based on new ways of organizing various activities. In particular,
there is great potential in organising various forms of public service in a way that does not create
major accessibility gaps, which creates a demand for transport that would otherwise be difficult
and expensive to meet. Digitalization also opens up opportunities to provide access to specialized
services locally, preferably through hybrid solutions where human contact reduces the barrier to
digital technology. It is clear that public transport plays a central role in maintaining accessibility
for the groups studied. While costs limit the scope for expanding traditional public transport, from
a societal perspective there may be a case for reallocating resources from urban to rural transport,
as rural transport increases absolute accessibility for those affected, while urban transport is rarely
the only option for those who use it. Even if there is a demand for an increased range of services,
there is also great potential to increase the reliability of public transport, not least for demand-
responsive transport, which is currently underutilized. Even small adjustments to information,
timetables, signage, etc. can improve the quality of existing public transport without any major
additional costs. Another clear conclusion from the analysis of interviews and co-creation
workshops is that there is a need for better knowledge of the needs of transport vulnerable groups
among public actors. This is demanded by the public actors themselves, and in some places, steps
have been taken towards more dialogue and greater understanding of the different needs of
different groups.
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1 Inledning

1.1  Att stalla om transportsystemet med
forstaelse for allas behov

Utgangspunkten for det hir projektet dar utmaningen att uppna alla de transportpolitiska malen
samtidigt. Det 6vergripande malet for transportpolitiken &r att sdkerstilla en samhillsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet.
Det nu géllande 6vergripande klimatmalet f0r inrikes transporter dr en minskning av CO2-utslipp
med 70% (jamfort med 2010) till 2030. (Regeringen har dock nyligen bett Miljomalsberedningen att
se Over detta mal i ljuset av EU:s klimatmal.) Samtidigt ska utformningen av transportsystemet ge
alla en grundliggande tillginglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft
i hela landet. Transportsystemet ska vidare vara jamstillt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors
respektive méns transportbehov.

| landsbygder bygger tillganglighet ofta pa bil — men alla kan inte kora
Begreppet tillganglighet har i detta sammanhang tvé dimensioner, dar den ena handlar om nérhet
till malpunkter, och den andra handlar om mojligheter att transportera sig. I transportsystemet
finns idag uppenbara skillnader i tillgdanglighet mellan stader och landsbygder men det finns dven
skillnader som inte &r geografiska och som i stallet kopplas till faktorer som kon, alder,
socioekonomisk status med mera. Det giller bade méjligheten till resor med kollektivtrafik och
tillgdngen till olika typer av service, fysiskt eller digitalt.

Nar utbudet av kollektivtrafik dr lagt blir bilen det huvudsakliga alternativet for att tillga
samhallsservice, sociala kontakter och ndjen. Det leder till att de manniskor som bor pa
landsbygder som inte kan (eller vill) kora bil far bristande tillganglighet till viktiga funktioner och
aktiviteter som leder till att de inte kan delta i samhadllet fullt ut (Berg och Ihlstrom, 2019). De har
inte mojlighet att f& del av samhallsservice och omfattas alltsa inte av den grundlaggande
tillganglighet med god kvalitet och anvdandbarhet som &r ett mal for det svenska
transportsystemet. Begreppen transportfattigdom och transportutsatthet (Mattioli, 2013; Hidayati,
Tan och Yamu, 2021) kan anvandas for att beskriva olika former av utsatthet kopplat till
transporter.

Landsbygders tillganglighet paverkas ytterligare av de klimatpolitiska atgarder som genomfors for
att na utslappsmalen. De flesta atgarder som genomforts och som planeras for att uppna
utslappsmalen okar kostnaderna for att resa med personbil. Tanken &r att det ska leda till farre
bilresor och till ett skifte mot mer hallbara transportmedel. (SOU 2013:84; Winslott Hiselius et al,
2020). Utan andra insatser forsvarar denna politik for landsbygdens befolkning i hogre
utstrackning an for de som bor i staiderna (Winslott Hiselius et al, 2020). Personer i landsbygder
som idag saknar alternativ till langa resor med personbil far 6kade kostnader utan mojlighet att
valja andra former av mobilitet. Det riskerar att skapa en ekonomisk stress for ekonomiskt utsatta
grupper pa landsbygden.

Detta bor séttas i ett storre perspektiv av urbanisering, minskad offentlig service och utbud pa
landsbygden. Boende i landsbygder upplever att de far betala men inte far ndgonting tillbaka — det
kan beskrivas som att de inte ar delaktiga i samhallskontraktet (Winslott Hiselius et al, 2020).
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Intersektionella perspektivs betydelse

Nar data om anvéndare finns tar den sillan hidnsyn till att ménniskors livsvillkor och
forutsédttningar paverkas av flera faktorer samtidigt. Projektet vill betona behovet av att anvianda ett
intersektionellt perspektiv ddr medvetenhet finns om att en persons tillganglighetsbehov och
utmaningar paverkas av flera faktorer. Ett intersektionellt perspektiv beskriver hur begrepp som
alder, kon, etnicitet, klass samspelar och hur deras betydelse varierar i olika kontexter, exempelvis
i forhallande till tid, plats, situation, socialt och kulturellt ssmmanhang (Lykke, 2005).

Projektet ar en fortsattning pé en forstudie, dar en viktig slutsats var att befintliga losningar for
tillginglighet pd landsbygder inte tillrickligt tar i beaktande de olika utmaningarna och behoven hos
landsbygdsbor. Forstudien visade ocksé att befintliga projekt och tjanster (t.ex. kollektivtrafik,
anropstyrd kollektivtrafik, hemleverans av livsmedel, paketleverans, 16sningar for e-hélsa,
distanskontor, handlarrundor med buss, sjalvkorande fordon, samakning, kombinerad mobilitet
pa digital plattform och fysiska mobilitetshubbar etc.) inte i tillrdcklig omfattning har kartlagt vilka
som anvander dessa l0sningar/tjanster (exempelvis utifrdn kon, alder, socioekonomi etc.) och
framfdrallt inte vilka som inte kan anvinda dem utifran ett rattviseperspektiv. Det behovs bade
medvetenhet, kunskap och metoder for att sakerstédlla att atgérder inom transportsystemet gors
med kunskap om olika gruppers behov pa landsbygden — och kunskap om hur personer med olika
behov, kunskaper och erfarenheter kan involveras i beslutsfattande och framtagning av I6sningar
for att sakerstélla att de motsvarar faktiska behov pa ett resurseffektivt sétt.

Syfte
Syftet med projektet ar att bidra med kunskaper och metoder for att uppna de transportpolitiska
malen om tillganglighet genom att:

a) Oka kunskapen om transportutsatta gruppers tillganglighetsutmaningar och behov pé
landsbygder

b) tillimpa och vidareutveckla metoden Mobility Labs for att involvera anvéandare i
utvecklingen av 10sningar som bidrar till att tillgodose en tillrdcklig tillganglighet

c) utveckla atgérds- och policyrekommendationer for hur dessa behov béttre kan tillgodoses
av olika aktorer samt for hur anvandare béttre kan involveras.

1.2  Ettintersektionellt perspektiv pa
tillganglighet

Att analysera tillganglighet ur flera aspekter samtidigt

Tillgénglighetsutmaningar dr komplexa och behoven varierar mellan olika samhallsgrupper. Olika
geografiers forutsattningar for tillganglighet ser naturligtvis ocksa olika ut. Landsbygder och
mindre tétorter gor tillgédnglighet svérare d& avstdnden ar storre och tillgdngen till kollektivtrafik
samre. Det finns idag mycket forskning som redogor for olika gruppers tillganglighetsbehov
separat, men det saknas kunskap om hur olika behov samspelar och paverkas av varandra (Hult et
al, 2021). Har kan en intersektionell lins 6ka forstaelsen, och ge en mer nyanserad bild av hur
tillganglighetsutmaningarna ser ut.

Begreppet intersektionalitet har sitt ursprung fran svart feministisk litteratur fran USA. En
nyckeltext som brukar anges i dessa sammanhang ar Crenshaws (1989) analys av hur réttsfall av
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diskriminering betraktas antingen som fall av rasism eller sexism, men inte bada delarna.
Konsekvensen ar att den diskriminering som specifikt svarta kvinnor utsétts for osynliggors
eftersom deras erfarenheter av att vara bade svarta och kvinnor inte tas hansyn till:

they experience double-discrimination — the combined effects of practices which discriminate on the basis
of race, and on the basis of sex. And sometimes, the experience discrimination as Black women — not the
sum of race and sex discrimination, but as Black women (Crenshaw, 1989, s149).

Enligt Crenshaw ar resultatet ett slags stuprorstdnkande dér rasism endast drabbar svarta méan och
sexism endast drabbar vita kvinnor. For att komma ifran detta stuprorstinkande behdvs en
intersektionell forstaelse som tydliggor hur en individ kan drabbas av att tillhora flera kategorier.
Begreppet intersektionalitet kommer av det engelska ordet intersection, vilket betyder korsning.
Genom att korsa flera kategorier nyanseras bilden och majliggor 16sningar som battre tréffar de
problem man vill atgarda. Begreppet intersektionalitet gar att tillimpa pa fler kategorier dn kon
och etnisk tillhorighet, vilket gor begreppet lampligt for att analysera de tillganglighetsutmaningar
som finns inom transportsystemet.

Transportfattigdom och transportutsatthet

Begreppen transportfattigdom och transportutsatthet (Mattioli, 2013; Hidayati, Tan och Yamu, 2021)
kan anvéndas fOr att beskriva olika former av utsatthet kopplat till transporter. Detta kan ta sig
uttryck som mobilitetsfattigdom (brist p& mobilitetsalternativ); tillginglighetsfattigdom (svarighet att
na vissa nyckelaktiviteter, t ex grundlaggande servicefunktioner); brist pa tillgang till transport till
overkomliga priser; samt exponering for negativa transportexternaliteter (Lucas et al, 2016). For att
forsta transportutsatthet behdver man forsta hur faktorerna fysisk planering (utformning, typ av
omrade), transporter (tillgangliga fardmedel, pris, information) och individuella egenskaper
(kompetens, funktionsnedséttningar, genus, alder med mera) interagerar. Transportfattigdom
beskrivs som ett tillstdnd dar individen har svart att f kostnaderna att ga ihop, har begrénsade
mobilitetsalternativ och har svart att fa tillganglighet till samhallsservice. (Hidayati, Tan och Yamu,
2021) Individer i en sadan situation kan dven befinna sig i ett bilberoende som orsakar en finansiell
borda for hushallet att 4ga, underhalla och bruka bilen och far konsekvenser i form av social
exkludering (Mattioli, 2013). Detta tillstand kallas ibland tvingat bildgarskap vilket &r associerat med
en minskad tillganglighet till samhaéllsservice och minskad kopkraft (Hult et al, 2021). Ojamlikheter
i tillgdngen till transportinfrastruktur och service, oavsett om de &r orsakade av individuella
egenskaper, transportsystemet, eller en kombination, far konsekvenser i form av transportrelaterad
social exkludering (Hidayati, Tan och Yamu, 2021). Social exkludering karaktériseras i sin tur av lag
inkomst, arbetsloshet, politisk frankoppling, avsaknad av deltagande i aktiviteter och avsaknad av
socialt stod (Mattioli, 2013). Losningar pa dessa problem brukar formuleras inom transportrittvisa —
fordelning av resurser, styrning och medborgardeltagande — och mobilitetsrittvisa — en
omvéardering av antaganden och en forstaelse av rattvisa som relationell, medskapande, historisk
och geografisk (Verlinghieri och Schwanen, 2020).

Sarskilt utsatta grupper

De samhallsgrupper som vanligen forekommer som transportutsatta/transportfattiga &r:
laginkomsthushall, dldre, kvinnor, etniska minoriteter och invandrare, unga, funktionsnedsatta,
arbetsldsa, hushall utan bil, invanare i omraden med lag befolkningstéthet/landsbygder (Mattioli,
2013). I forstudien till detta projekt pekar vi ut grupper som kan betraktas som sérskilt utsatta pa
grund av deras begransade mojligheter att rora sig i samhallet: Studien konstaterar att:

[D]et finns en tydlig koppling mellan flera av kategorierna och att vara
transportutsatt. Generellt kan man dra slutsatsen att vara nagon kombination av
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laginkomsttagare, ung, dldre, funktionsnedsatt, kvinna, eller etnisk minoritet dkar
risken foOr att bli transportutsatt (Hult et al, 2021).

Rattvis tillganglighet — kopplat till social hallbarhet

Rattvis tillganglighet kan sdledes forstds ur flera olika dimensioner, ddr férutsittningarna
forandras beroende pa geografi, mojliga fardmedelsalternativ och individuella egenskaper som
skiljer sig inom och mellan olika samhallsgrupper. Réttvis tillganglighet beror saval férdelningen
av resurser i samhallet, som planeringsprocessernas struktur och formaga att belysa olika behov
och perspektiv samt i vilken man det finns en representation av olika samhallsgrupper i dessa.

Rattvis tillganglighet, transportrattvisa och social rattvisa ar begrepp som ar viktiga for att
astadkomma social hallbarhet. Social hallbarhet dr en av Agenda 2030:s dimensioner av hallbarhet,
med malet att ingen ska lamnas efter i den hallbara omstéllningen (FN, 2015). Ett socialt hallbart
transportsystem kan darfor inte utvecklas utan mer nyanserad kunskap om de olika behov och
utmaningar som finns dven i landsbygderna och i mindre tétorter. Denna studie bidrar med sadan
kunskap som kan mgjliggora rattvis tillganglighet for landsbygderna och mindre tatorter och i
forlangningen en socialt hallbar omstéllning av transportsystemet.

1.3 Metod

Projektupplagg och arbetspaket

For att fanga tillganglighetsutmaningar i olika typer av landsbygder, valde projektet att arbeta med
tre olika fallstudier, beldgna i olika regioner i Sverige. De valda fallstudierna var Vilhelmina
kommun i Vasterbotten, Orsa kommun i Dalarna och Sjébo kommun i Skane. Arbetet har utgatt fran
ett intersektionellt perspektiv och baseras pa den tidigare utvecklade metoden Mobility Labs
(Winslott Hiselius m.fl, 2020; Lund och Smidfelt Rosqvist, 2020). Arbetet i projektet har skett i tre
steg (organiserat i tre arbetspaket), dér de tre fallstudierna genomfors parallellt, och bidrar med
underlag till vart och ett av arbetspaketen, se figuren nedan. I ett forsta skede genomfordes
fokusgrupper med sarskilt mobilitetsutmanade grupper pa de olika fallstudieorterna for att skapa
en forstaelse for vilka tillganglighetsbehov och utmaningar som finns idag (AP1). Utifran
litteraturen om vilka grupper som har sérskilda utmaningar med mobilitet pa landsbygden valde
vi att halla fokusgrupper med dldre, unga, SFI-studerande och pendlare (foretridesvis med ligre
inkomst).

Baserat pa lairdomarna om anvandarnas tillgdnglighetsutmaningar i fallstudieorterna genomfordes
parallellt intervjuer med offentliga aktor pa lokal, regional och nationell niva inom olika relevanta
policyomraden (regional utveckling, kollektivtrafik, digitalisering) om deras utmaningar, hinder
och mdajligheter att bidra till tillganglighet for alla pa landsbygder (AP2). Arbetspaketet tar ett
policyomradesovergripande angreppssatt dar analysen inkluderar bade mobilitet och transport,
och landsbygdsutveckling och servicefragor for att skapa en helhetsbild pa hur offentliga aktorer
pa olika nivaer kan framja tillgangligheten for transportutsatta grupper. I projektets avslutande
skede organiserades samskapande workshopar med anvandare (ndgra fran respektive fokusgrupp)
och offentliga aktorer pa lokal och regional niva i syfte att ta fram forslag till atgarder och
policyrekommendationer (AP3). En representant {or respektive fallstudie (kommun/region) har
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varit lokal kontaktperson i projektet och behjélplig i att fa tag i personer till fokusgrupper,
intervjuer och workshopar.

Fallstudie 1

Fallstudie 2

Fallstudie 3

Policyanalys

I AP2 gjordes en systematisk genomgang av nyckeldokument fran lokal och regional niva fran de
tre fallstudierna samt fran den nationella nivan. Den inkluderade policydokument inom transport
och mobilitet, samt regional utveckling och landsbygdsutveckling. Sadana policydokument som pa
nagot satt hanterar tillgangligheten pa landsbygder for olika grupper, och hur detta gors
sammanstélldes och inkluderades i policyanalysen. Analysen gjordes genom att gora en sdokning
pa termerna “landsbygd”, “barn”, “dldre”, ”funktionsnedsattning” i dokumenten. Traffarna
undersoktes och analyserades och en sammanfattande analys skrevs for varje policy-dokument.
Darefter analyserades olika policydokument i ljuset av varandra, och i ljuset av de intervjuer och

workshopar som genomférdes under projektet.

Intervjuer

I AP2 gjordes ocksa intervjuer med tjanstepersoner pa bade lokal, regional och nationell niva for att
komplettera policyanalysen med insikter om hur man gor och tdnker i praktiken. Intervjupersoner
valdes utifran principer om ”purposeful selection”, det vill sdga att varje intervju skulle kunna ge
s& mycket rikt material fOr att svara pa forskningsfragorna som mdaijligt. Intervjuer genomfordes
genom Teams, och tog mellan 1 - 1,5 timme. Intervjuerna var semistrukturerade, det vill sdga att vi
hade en grundstruktur och 6vergripande frageomraden nedskrivna i en intervjuguide, men férholl
oss relativt fritt till denna. Intervjuerna genomfordes via Teams, minnesanteckningar renskrevs
direkt efterat och analyserades och sammanfattades forst en och en. Analysen gjordes utefter de
teman som ges av studiens forskningsfragor, och dels av teman som framtradde ur materialet. Nar
de enskilda intervjuerna analyserats gjordes en samlad analys vars resultat presenteras i rapporten.
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Metoden Mobility labs

Metoden Mobility labs innebér att medborgare aktivt involveras som medskapare av kunskap i
projektet, och att forskarna i dialogen ar narvarande i den lokala geografin for att sjdlva erfara den
lokala kontexten. I projektets genomforande har vi gjort tva platsbesok i varje fallstudieort for
dialog med olika grupper av medborgare. Metoden sdrskiljer sig fran andra metoder for
medborgardialog pa foljande satt (Lund och Smidfelt Rosqvist, 2020):

e Att dialogen forankras i en verklig geografisk kontext och far en tydlig koppling till ett
fysiskt omrade

e Att det handlar om ett medskapande med berdrda medborgare

e Att dialogen har en tydlig experimenterande karaktédr, med fokus pa processer for
innovation och larande.

e Att dialogen mellan experter och medborgare utgar ifran tillforlitlig och relevant
information, lagar, mal och 6vriga forutsattningar.

e Attresultaten av dialogen valideras genom aterkoppling till berérda medborgare.

Forst genomfordes pa varje ort fokusgruppsintervjuer med representanter for de grupper som
identifierats 16pa sarskilt stor risk for transportfattigdom: unga, dldre, invandrare och pendlare
(foretradelsevis med lag inkomst). Rekrytering till grupperna skedde pa lite olika satt for de olika
grupperna och pa de olika orterna, men i storsta mojliga utstrackning strdvade vi efter att rekrytera
deltagare utifran de sammanhang dér de befann sig snarare &n utifran enbart intresse av att delta.
Rekryteringen skedde bland annat genom SFI-undervisning, fritidsgardar och PRO-féreningar, via
kommunens kontakter i en by men for att n& gruppen pendlare ocksd genom annonser pa
Facebook. Det svaraste var att na pendlare eftersom det inte &r en homogen grupp som har ett
forum sa som PRO och SFI till exempel. Vid fokusgruppsintervjuerna anvandes metoden
Vardagskartor, dar deltagarna ritade enkla schematiska skisser av sina vardagsresor som underlag
for diskussionen om utmaningar kopplade till resor och tillganglighet.

Exempel pa en vardagskarta fran en deltagarna i en fokusgrupp i Vilhelmina:
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I nésta steg sammanstélldes resultaten fran fokusgrupperna och fran intervjuerna med planerare
fran region och kommun for respektive fall och presenterades vid en workshop pa varje ort dar
alla som deltagit i fokusgrupperna samt involverade personer fran kommun och region bjods in for
att tillsammans resonera kring méjliga l6sningar pa de utmaningar som identifierats.

Val av fall

Projektets tre fall har valts utifran foljande kriterier:

Geografi: Landsbygder har olika forutsattningar (geografi, befolkningstathet, avstand till storre
tatorter, olika forutsattningar att kollektivtrafikforsorja beroende pa skatteunderlag i regionen etc.).
Daérfor har vi valt fallstudieorter som representerar olika typer av landsbygder utifran
Jordbruksverkets definition, men som dven representerar olika regioner.

Glesa landsbygds-
kommuner

[ - Gles landsbygd Land

Tatortsnara

landsbygds-

kommuner = Landsbygd
Glesa blandade

kommuner —

Tata blandade

kommuner Stadsomraden

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

i

landsbygd#h-Beskrivningavkategorierna

Identifierat problem och testar 16sningar: Fallstudieorterna har d@ven valts utifran att de redan har
identifierat ett tillganglighetsproblem och testar eller vill testa olika l6sningar. Det innebar att
fallstudieorterna &r intresserade av fragan och har majlighet att ”provtrycka” forslag som tas fram i
projektet for att se hur de skulle tas emot av politiken.

Tillgdngliga data: Fallstudier valdes ocksa utifran kriteriet att det redan fanns visst material om
tillganglighetsutmaningar f6r anvandargrupper och i vissa fall anvandardata fran olika
mobilitetstjanster insamlat som projektet kunde dra nytta av.

Fallstudieorterna bildar tillsammans ett underlag av utmaningar fran olika typer av landsbygder i
olika regioner, med erfarenheter av olika tjanster for att oka tillganglighet och inkluderande
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metoder fOr transportutsatta. Fallstudierna representerar erfarenheter som skapar en bra grund for
att utveckla samskapade policyrekommendationer och atgarder.

Region Vasterbotten, Vilhelmina kommun

Vilhelmina dr en mycket gles landsbygdskommun i Vésterbotten. Det fanns inget speciellt projekt
som pagick i Vilhelmina men fragan om tillgénglighet och hur samordning kan ske for att 6ka
tillgangligheten for bade persontransport- och gods ar standigt narvarande och kommunen hade
intresse av att delta i projektet.

Region Dalarna, Orsa kommun

Orsa dr en gles landsbygdskommun. Orsa kommun har deltagit i Vinnovaprojektet Hemleveranser
pa landsbygd och i mindre tétorter riktat mot landsbygd. I projektet togs en handbok fram for
samordning av hemleverans i befintliga transportresurser. Inom projektet gjordes vissa
kartlaggningar lokalt for tillganglighet, alder och socioekonomiska faktorer. Skattungbyn har dven
deltagit i samékningsprojektet Kollaborativ kollektivtrafik for levande landsbygd. Orsa kommun
jobbar dessutom med en ungdomspanel som samradsform i olika fragor.

Region Skane, Sjobo kommun

Sjobo ar en tdtortsnédra landsbygdskommun. Sjobo har inom ramen for Interreg-projektet Mobilitet
pa tvars testat ett antal mobilitetstjdnster. Region Skane har nyligen genomfort en analys av
transportfattigdom i Skéne utifran de socioekonomiska forutsattningarna i olika omraden i
regionen samt kartlagt den socioekonomiska segregationen i regionen. Sjobo kommun har gjort en
forstudie om framtidens kollektivtrafik pa landsbygd.

1.4 Rapportens disposition

I de foljande tre kapitlen redogors for resultatet av arbetspaket 2, det vill siga analys av
policydokument och intervjuer med tjanstepersoner pa nationell niva (kapitel tva) och regional
niva (kapitel tre) och kommunal niva (kapitel fyra). Darefter foljer tre kapitel med resultat fran de
Mobility labs som genomférts i de tre fallstudieorterna Vilhelmina (kapitel fem), Orsa (kapitel sex)
och Sjobo (kapitel sju). I kapitel atta diskuteras utmaningar och potentiella 16sningar utifran de tre
fallstudierna, varefter policyrekommendationer presenteras i kapitel nio.
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Ansvaret och radigheten i fragor som paverkar tillganglighet pa landsbygder ar delat mellan
aktorer pa nationell, regional och kommunal niva. Dessa har att forhalla sig till ett antal
styrdokument och mal, och naturligtvis 16pande politisk styrning av mal och resurser. I kapitel tva,
tre och fyra analyseras policydokument fran nationell-, regional och kommunal niva. Dessutom
analyseras intervjuer med planerare pd relevanta nationella myndigheter samt fran de tre regioner
och kommuner som ingér som fallstudier. Resultaten presenteras har tematiskt sammanfattat, for
att ge en bild av hur mal och styrning av tillganglighet f6r olika grupper och geografier gors pa
nationell, regional och lokal niva.

2 Forutsattningar pa nationell niva

2.1 Policyanalys av nationella nivans
styrdokument

For att forsta vad nationella nivans styrdokument sager om tillgdnglighet pa landsbygder for olika
grupper och vad de ger for inriktning och utrymme for agerande for ansvariga aktorer har foljande
styrdokument analyserats:

e Regeringens proposition 2017/18:179, En sammanhillen politik for Sveriges landsbygder — for
ett Sverige som hiller ihop

o Trafikverket 2021:186, Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033

e Regeringens skrivelse 2021/22:261, Nationell planering for transportinfrastrukturen 2022-2033

Malet for landsbygdspolitiken ar en livskraftig landsbygd

I regeringens proposition om landsbygdspolitiken foreslas det Gvergripande malet vara en
livskraftig landsbygd med likvirdiga mojligheter till foretagande, arbete, boende och vilfird som leder till en
langsiktigt hdllbar utveckling i hela landet. Tre delmal presenteras som ror hallbar formaga till
sysselsattning och utveckling och bidrag till Sveriges ekonomi och konkurrenskraft och likvardiga
forutsédttningar for manniskor att arbeta, bo och leva i landsbygderna.

Landsbygders inbyggda otillganglighet

Propositionen lyfter ocksa olika geografiers olika forutsattningar nar det géller infrastruktur och
tillganglighet. Det framhalls att investeringarna i vagnatet historiskt har fordelats ojamnt Gver
landet och att kollektivtrafiken i landsbygderna ofta dr outvecklad och har lag turtithet, vilket
”paverkar bade forutsittningar for etablering av foretag och mojligheter for boende” (Regeringen
2017:10). Utmaningen att tillhandahélla samhillsservice, handel och attraktivitet i glesa
landsbygder — och den onda spiral som kan uppsta - diskuteras, samt det ojamstdllda féretagandet
pa landsbygden dar gruppen man dominerar. Daremot &r det fler kvinnor &n man som flyttar for
att utbilda sig. Propositionen menar att tillgangliggorandet av fler distansutbildningar och digital
infrastruktur skulle gynna utbildningsniva, konkurrenskraft och mojliggora f6r bade kvinnor och
man att utbilda sig for kvalificerade arbetstillfallen pa landsbygden.

Olika grupper har olika tillganglighet pa landsbygden

I propositionen om landsbygdpolitiken (Regeringen 2017) framhalls ocksa att de grupper som inte
har mdjlighet att kora bil — ofta dldre och unga — ar sarskilt beroende av fungerande kollektivtrafik.
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Det framhalls att forbattrade kollektiva pendlingsmdjligheter langs stora pendlingsstrak kan vara
ett satt att 0ka manniskors geografiska rorlighet (ibid: s 10-11). Ocksa utmaningen for gruppen
nyanlinda som placeras i glesbygd i de norra och mellersta delarna av Sverige namns, men i
forsiktiga ordalag. Istdllet for att peka pa omdjligheten att etablera sig i Sverige nar
kommunikationer och kollektivtrafik for att ta sig till jobb, skola och praktikplatser saknas eller
brister sa pekas dessa faktorer ut som ”attraktiva”:

For att det ska vara attraktivt for nyanlanda att etablera sig behver bostader, jobb och
praktikplatser finnas tillgangliga. I mer glest befolkade omraden blir ocksé fragor som
kommunikationer och kollektivtrafik [min kursivering] sarskilt viktiga. (Regeringen
2017:14)

Forslag till nationell plan = allt blir lite sdmre, sarskilt pa landsbygden
Trafikverkets forslag till Nationell plan (Trafikverket 2021) gallande hur Trafikverket planerar att
vidmakthélla vaganlaggningen utifrdn mal och prioriteringsprinciper fran regeringen innehaller
intressanta motsatser. Dels ska man utifran samhallsekonomiska principer och de
transportpolitiska malen prioritera ”de mer hogtrafikerade delarna av vagnatet [...] framfor de mer
lagtrafikerade” (s. 72), dels “fortsétta varda befintlig anldggning och sdkerstilla en god
framkomlighet, tillganglighet och ett trafiksdkert vagsystem [...] i hela landet (ibid)”.

Forslagets konsekvenser bedoms dock i slutandan bli att vdgar i storstadsomraden, viagar som
bildar storre sammanhédngande strak, vagar for dagliga resor och arbetspendling forsamras
langsamt, medan en snabbare tillstandsforsamring kommer ske for vagar som &r viktiga for
landsbygden och 6vriga vdgar (s 74).

I forslaget om trimningsdtgirder for okad tillganglighet uppgar foreslagen kostnad for kollektivtrafik
endast till narmare 55 procent av det uppskattade behovet (s. 100).

Faststalld Nationell plan = lite mer pengar till underhall av infrastruktur pa
landsbygd

Sammantaget s& verkar regeringens skrivelse (Regeringen 2021) prioritera upp satsningar pa
vaginfrastrukturen pa landsbygd jamfort med Trafikverkets forslag. Skrivelsen lyfter upp
underhallet av befintlig infrastruktur som ett resurseffektivt satt att uppratthalla tillganglighet och
lyfter vikten av en “vil avvagd balans mellan allt fran storstadsomraden till landsbygder vid
planering av underhallsatgdrder” (s. 9). Man menar vidare att Trafikverket déarfor behdver se till
behovet att underhalla saval de hog- som lagtrafikerade delarna av vagnatet och att det finmaskiga
vagnatet pa landsbygden har en sarskild betydelse for god tillganglighet och behdver underhéllas
s att framkomligheten kan sékerstéllas (ibid. s. 9-10).

Stadsmiljoavtalspengar till landsbygden?

Regeringens skrivelse menar vidare att Trafikverket bor, med hjalp av exempelvis riktade
informationsinsatser, efterstrava att medel fran stadsmiljoavtalen férdelas mer jaimnt 6ver landet
och kommer hela landet till del:

Trafikverket bor sdrskilt identifiera om det finns omstandigheter som forsvarar for
gles- och landsbygder, tatorter och stidder i hela landet att ta del av stddet, t.ex. vad
galler forutsattningarna for att ansdka om medel, processen i 6vrigt eller kraven pa
motprestationer. Trafikverket kan, vid behov och inom ramen for férordningens
bestdimmelser, 6vervaga justeringar i tillimpningen av densamma som kan underlatta
for gles- och landsbygder, titorter och stidder i hela landet att ta del av stddet. (s. 12)
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Nationell plan — diskussion om olika gruppers olika behov saknas

Det overgripande intrycket dr att Trafikverkets forslag till Nationell plan for infrastrukturen inte
pa djupet diskuterar och prioriterar olika gruppers tillganglighet pa landsbygden. Det konstateras
pa enstaka stéllen att kollektivtrafiken ur ett socialt hallbarhetsperspektiv ar sarskilt viktig for vissa
grupper (vissa alders- och socioekonomiska grupper, personer med funktionshinder samt boende
pa landsbygden), men det dr inte tydligt att denna slutsats motiverar ytterligare satsningar —
snarare konstateras bara att manga hinder aterstar. Exempelvis konstaterar man att manga hinder
aterstar for att personer med funktionsnedséttning ska kunna resa med kollektivtrafiken. I vrigt
berors tillganglighet for olika grupper och for landsbygd i forslaget endast nar det galler
prioriterade forsknings och innovationsomraden, dar ett effektivt och inkluderande
transportsystem i hela landet &r ett av planens fyra utpekade prioriterade omraden (s. 67). Hér sdgs
att forskning och innovation om aktiv mobilitet behover starkas samt att det behdvs 6kad kunskap
om hur jamstalldhet, jamlikhet och barnperspektivet kan starkas vid planering och utveckling av
transportsystemet.

2.2 Intervjuer med nationella aktorer

Trafikverket

Pa Trafikverket intervjuades en tjansteperson pa central strategisk funktion; en tjansteperson med
kompetens inom social héllbarhet; och en strategisk planerare pa regionniva. Intervjupersonerna
valdes for att de har erfarenhet av olika delar av Trafikverkets arbete med landsbygdsfragor och
alla gruppers ratt till tillganglighet.

Landsbygdens tillganglighet — komplex ansvarsférdelning

Trafikverket har ansvar for att underhalla och utveckla nationell vég och jarnvég, och ansvarar
dessutom for dver- och undergangar nér nationella vagar eller jarnvagar bildar barridrer i en bygd
eller i ett samhaélle. For att dessa ska fungera maste de ju dock integreras i det lokala gang-, cykel-,
och vignitet som kommunen eller regionen ansvarar for, och dessa processer (med upp till tre
parter) kan vara svara att samordna och gér inte alltid i takt (tjdinsteman pa central funktion). I
intervjuerna framhalls att korta och medellanga resor i vardagen sker mest pad kommunalt och
regionalt vagnat och att underhall av dessa vagar darfor ar sarskilt viktigt for att tillgodose
tillganglighet pa landsbygden. Bade planeraren och personen pa den centrala funktionen lyfter
ocksa byggandet och underhall av gdng- och cykelbanor som viktiga (och i dagslaget inte
tillrackligt prioriterade) fér landsbygdens tillganglighet och poéngterar att det ocksa ofta ar
regionala/kommunala beslut.

Ingen har langre helhetsansvaret for infrastrukturen och transportsystemet
I samtliga intervjuer lyfts problemen med att ansvaret for infrastrukturen dr uppdelat pa flera
huvudmiin, och att samverkan mellan berorda parter dr avgorande for att de transportpolitiska malen
ska kunna nds. Sedan sektorsansvaret forsvann dr det inte langre ndgon som har ansvaret for
helheten i transportsystemet. " Trafikverkets nuvarande uppdrag ar starkt styrt och snévt, vilket
kan vara ett hinder”, menar en av de intervjuade. En annan menar att Trafikverket d&nda “har
nagon sorts roll for transportsystemet” och exemplifierar med arbetet med Mdlbild 2030 som
forsoker kombinera de transportpolitiska malen med Agenda 2030-malen. Har uttrycks att:

” Ilandsbygderna har medborgarna tillganglighet till arbete/skola, offentlig och
kommersiell service samt kultur och upplevelser. Naringslivet har tillgang till
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utbildad arbetskraft och marknader” (Tjansteperson med kompetens inom social
hallbarhet).

Men i de langsiktiga strategiska malen for Trafikverket (som styr verkets arbete mer direkt) sa blev
malet specifikt for landsbygden uttryckt:

”bidrar till utveckling i hela landet genom att strava efter forstoring av
arbetsmarknadsregioner”

Den intervjuade (tjansteperson med kompetens inom social hallbarhet) kommenterar att det fanns
andra, bredare forslag till skrivningar, och att inte alla internt blev ndjda med den som den
slutgiltigt blev. Intervjupersonen menar vidare att det inom myndigheten finns en generell insikt
om att det tidigare lagts for mycket fokus pé arbetsresor, och att fokus maste breddas till att ocksa
omfatta fritids- och serviceresor.

Samarbete nédvandigt — men ingen vill sta for notan

Det &r tydligt i intervjuerna att samtliga ser samarbete mellan relevanta parter som nodvandigt for
att arbeta med tillganglighet. Det finns ocksa ménga exempel pa befintliga samarbeten, med
bredare perspektiv och holistisk problemf{drstaelse, men dessa ar ofta sarfinansierade
forskningsprojekt eller i tidiga faser nér ansvaret for att ta kostnaden for eventuella atgédrder
fortfarande dr en Oppen fraga. Ju narmare faktiska projekt och skarpt ldge, ju mer stramas
organisationernas samarbetsvilja at — for alla sitter med sina budgetar och vaktar 6ver dessa:

Det ar hela tiden utgdngspunkten: “Trafikverket ska inte dka pa fler kostnader, for vi
har inga pengar”. Det dr ju en politisk fraga [skrattar] (tjansteperson med kompetens
inom social héallbarhet).

Landsbygdsdilemmat

Nar det géller arbete med landsbygdens tillganglighet s& verkar det rada olika asikter om hur god
kunskap man redan har gallande olika gruppers tillganglighet pa landsbygder. Men det rader
enighet om vad det dr som &r det stora dilemmat: att det sambhiillsekonomiska perspektivet gor det
svart att motivera atgarder och fa loss resurser till landsbygden, da resurserna hela tiden ska satsas
dar flest fr nytta av dem. Det gor att viktiga atgarder — bade vad galler underhall och utveckling —
prioriteras ned pa landsbygden dar ju farre bor &n i stan.

Det framhalls ocksa att trafiksikerhetsdtgirder kan komma i konflikt med tillginglighetsmal pd
landsbygden. Tjanstepersonen pa centrala funktionen menar att detta det ar “en budgetinducerad
konflikt” som egentligen skulle ga att bygga bort:

Jag skulle 6nska det fanns bra kvalité pa gdng och cykelbana 6verallt. Vi gor det vi
kan, men jag tycker det &r forfarligt att det inte ar battre pa vissa hall. Dar har
utvecklingen gatt at fel hall. Ser vi 50 - 60 ar bakat var situationen en helt annan och
landsbygden genomkorsad av stigar, vagar och vandringsleder och sa som nu har
vaxt igen eller tagits 6ver av tomtmark etc. Vi har inte pengarna for att sakerstélla god
kvalitet 6verallt idag.

Han menar vidare att ett bekymmer ar bristen pa radighet 6ver var utbudet av service finns,
och att han dr bekymrad 6ver trenden av alltmer utlokalisering av service fran
stadskdrnorna. Det gor i sin tur att mojligheten att kollektivtrafikférsorja landsbygden blir
svarare.
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Tillganglighet — olika syn pa begreppets anvandbarhet

Det verkar i nagon utstrdackning alltsa finnas olika tolkningar av de transportpolitiska mélens
innebord, och det egna uppdraget inom olika delar av organisationen. Det visar sig ocksa finnas
olika syn pa begreppet tillginglighet och olika syn pa huruvida man idag analyserar olika gruppers
tillganglighet inom Trafikverket.

Tjanstepersonen pa den centrala funktionen menar att begreppet tillgénglighet (diskussionen ror
grundldggande tillgénglighet pa landsbygd) ar svart, om inte omdjligt att méta:

Jag skulle nog vilja sdga att det inte dr mdjligt att definiera. Sdrskilt inte tillgédnglighet
till jobb. Det rdcker ju inte att ha tillganglighet till ett jobb - var gar gransen? 1000 eller
10 000? Det man behover ar ju tillganglighet till ett jobb som passar mig. Men det kan
man ju inte méta utifran. Det dr ju ocksa individen sjalv som bestammer hur langt den
kan tanka sig pendla och vilken 16n den kan acceptera. [...] Lat oss sdga att [...] man
maste ha bil for att ta sig till service. Och man bosétter sig dar. Har man valt det sjalv?
[diskussion om att ndgra valt det, andra inte]. Om vi tanker oss att somliga har rakat
hamna dér — har de rétt att krava att de ska fa bo [kvar] dar? [inpass frin intervjuare att
vissa har valet att flytta, andra inte]. Det jag ar ute efter... och jag later hardare dn vad
jag ar... Vi gor kartldggningar, d&ven om man inte har bil — hur langt &r det till
ndrmaste mataffar ex. Men vi styr ju inte utbudet av mataffarer.

[.....] [Hur gor ni den typen av analyser? Nyss tyckte jag att du sa att ni inte gor den typen av
kartliggningar utan bara resvaneundersékningar?].

Ofta dr det regionerna (Trafikverkets regioner) som gor det, samt anvander
Trafikanalys GIS-analyser over tillganglighet. Sddana analyser gor vi. Men varfor jag
later sa hard och omaénsklig nér jag pratar om detta ar att nar man sen upptacker att
det bor folk pa platser dar man faktiskt behover bil, eller &tminstone kdnner en granne
som har bil, eller har barn som har bil for att kunna ta sig till i alla fall en lite storre
mataffér... ja, hur gor vi d&? Ska man subventionera kollektivtrafik 6verallt i hela
landet? Det kan man argumentera for. Men man kan ocksa argumentera for att det ska
vi inte.

Aven den strategiska planeraren lyfter att begreppet tillganglighet ar vitt och behdver definieras,
men menar att man bor hitta ett tillganglighetsbegrepp man kan jobba med, och fler kan stélla sig
bakom. Planeraren lyfter fram ett samarbete man haft med Tillvaxtverket om
plattformen/analysverktyget Pipos som analyserar tillgdnglighet till olika former av service, och
menar att vi behover béttre verktyg an idag for att beskriva geografisk fordelning av tillginglighet. Da
skulle man kunna gora en omlaggning fran infrastrukturplanering till tillganglighetsplanering.
Men planeraren understryker att arbete med tillganglighet kraver flerpartssamarbete:

Tillgangligheten paverkas om en skola laggs ner, om man kan ta sig till en hallplats
etc. Man maste jobba manga olika aktorer tillsammans om man jobbar med
tillganglighet.

Olika gruppers tillganglighet — olika syn inom organisationen
Vi fragade ocksa om huruvida man arbetade med begreppen transportréttvisa och

transportfattigdom. Har fick vi helt olika svar i olika delar av organisationen.

Tjanstepersonen pé den centrala funktionen anser att begreppet transportrattvisa ar svarhanterligt:
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... folk kan tycka véldigt olika saker om rattvisa. Vad ar réttvist egentligen? Sarskilt
om man pratar om en begransad resurs pa nagot sitt. Hur ska man anvanda den
[resursen] rattvist? Det &r ju ytterst en politisk fraga.

...medan tjanstepersonen med kompetens inom social hallbarhet menar att ”det &dr exakt det vi
jobbar med”, men att de istallet pratar om exempelvis “tillganglighet for grupper utan tillgang till
bil”.

Planeraren och tjanstepersonen med kompetens inom social hallbarhet menar att Trafikverket idag
inte arbetar aktivt med att analysera tillgédnglighetsskillnader mellan grupper — de har inte det
uppdraget. Nu ar det framst i samband med enskilda atgardsvalsstudier (AVS:er) som de gor
sociala konsekvensanalyser for att analysera hur atgarder slar mot olika grupper. Olika gruppers
tillganglighet ar dock fragor som dyker upp i arbetet med social hallbarhet, ddar man pa
Trafikverket utgar fran grupperspektivet diskrimineringsgrunderna och férdelningsfragor géllande
geografi och socioekonomi. D& dyker sjdlvklart olika férutsattningar for olika grupper och geografier
upp. Det kan gélla olika omraden i storstdader likvél som pa landsbygd.

Ungdomar, nyanlanda, personer med funktionshinder

Nar det ror sig om olika gruppers perspektiv sa lyfter tjdnstepersonen med fokus pa social
hallbarhet ungdomars resor som ett viktigt perspektiv, och menar att man i tidigare arbete ofta
klumpat ihop barn och unga. Och att man tidigare kanske mest tankt pa och arbetat mycket med
(mindre) barn — exempelvis barns sékra skolvédgar. Den intervjuade menar att de inom
myndigheten nu ser ett behov av att arbeta mer med gymnasieungdomar (som kanske har mer
gemensamt med unga vuxna dn med barn). Dér blir socioekonomi viktigt — har man rad med tilldgg
till skolkortet s& att man kan gora saker pa fritiden? Och situationen for hushdll utan bil, dar man
inte kan skjutsa till fritidsaktiviteter.

Iintervjuerna lyfts ocksa situationen for nyanlinda och personer med funktionshinder, socioekonomiskt
utsatta samt dldre.

Vagar framat
Iintervjumaterialet framkommer lite olika syn pa vad som idag ar hinder for arbetet med
tillganglighet p& landsbygd, och den samtidiga héllbara omstillningen av trafiksystemet.

Dessa olika synsatt kan grovt sammanfattas i tvd olika hdllningar:

e Systemet for samhallsplanering funkar rétt bra som det dr, men det finns begransningar i
budget och i viss man géillande ansvar. Daremot &r det ett problem att genomfora
genomgripande forandringar snabbt (vilket krdvs for klimatomstallningen) for d& hinner
inte manniskor och system anpassa sig. Svarast for utsatta grupper som da latt kommer i
klam. Tillginglighet &r ett begrepp som inte gar att mata, och darfor inte gar att arbeta efter.

e Vibehover ett annat arbetssatt med partsgemensamma begrepp och analyser, och ett
utpekat helhetsansvar hos nadgon part. Sa att arbetet med transportslagsovergripande
aktorssamverkan kan fungera. Att arbeta med tillginglighetsplanering (tillsammans med
regioner och kommuner) skulle ge en annan diskussion, 19sa vissa knutar och 6ppna ett
annat handlingsutrymme. Samordnade, proaktiva insatser ger ocksa béttre effektivitet. Att
bygga mer vdg och hoja hastigheter ar i konflikt med maélet ett tillgangligt hallbart
samhdlle [underforstatt: sa det behover vi sluta med]. Vi borde ocksa tydligare bidra till att
mojliggora 16sningar som andra aktorer forfogar 6ver som kollektivtrafik och samékning.
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Det finns ocksa samsyn, bland annat gillande behov av stod {or laddinfrastrukturutbyggnad, dar
alla intervjuade menar att det offentliga behover ta ansvar {or att bygga ut laddinfrastruktur pa
landsbygden dar marknaden inte kommer gora det, pa grund av bristande 16nsamhet.

Ingen namner tydligt att satsningar pa mer rattvis tillgéanglighet skulle kunna vara en aktiv strategi
for att mojliggora acceptans for de atgarder som kravs for att na transportsektorns klimatmal. Dock
namns att kompensation {or vissa grupper nog kommer kravas:

Nar det blir dyrare att kora bil maste man titta pa skolskjuts, fardtjanst etc.
Socialtjansten kanske méaste é@ndra sina kostnadsschabloner. Inte ett enormt
paradigmskifte (tjansteperson pa central funktion).

Tillvaxtverket

Tillvaxtverket ligger under Naringsdepartementet och ansvarar bland annat for att fraimja
naringslivsutveckling och regional tillvaxt i alla delar av landet. Den person som vi intervjuade
arbetar med uppdrag inom den sammanhéllande landsbygdspolitiken dér Tillvaxtverket har en
sammanhallande roll och bland annat hjédlper nationella myndigheter att integrera
landsbygdsperspektivet i deras sektorspolitiska uppdrag.

Otydlighet i ansvaret for landsbygdsfragorna

Precis som att ansvarsférdelningen for infrastruktur och tillgéanglighet ar komplex, otydlig och
uppdelad mellan Trafikverket, regionerna och kommunerna, sa &dr ansvaret for
landsbygdsfragorna i Sverige uppdelade pa olika sektorsmyndigheter. Tillvaxtverket har darfor
fatt ett uppdrag att starka och lyfta landsbygdsfragorna och samordna dessa fragor i dialog med
ansvariga aktorer. Tillvaxtverket ansvarar aven for att stotta service i glesbygd, exempelvis till
livsmedelsbutiker och drivmedelsstationer. Inom detta omrade har man ocksa en samordnade och
kunskapsutvecklande roll bl.a. mot regionernas serviceprogram. En lange dénskad uppdatering av
Tillvaxtverkets instruktion, dér landsbygdsfragorna kommer synliggdras tydligare, var pa gang
vid intervjutillfallet kring halvarsskiftet 2022.

Dalig kinnedom om olika gruppers tillganglighet pa landsbygden

Begreppen transportfattigdom, transportrittvisa och transportutsatta grupper ar inte begrepp som
Tillvéxtverket arbetar med. Intervjupersonen menade att det ligger mer p& andra myndigheter att
integrera dessa fragor i arbetet. Som exempel ndamndes den skrivning som finns i propositionen
vad géller transportomradet: “For en langsiktigt hallbar landsbygdsutveckling behovs darfor
konkurrenskraftiga transportlosningar for gods och persontransporter med laga utslapp av
vaxthusgaser i kombination med val utbyggd digital infrastruktur.” Den sager inget om
tillganglighetens fordelning (som transportrittvisa / transportfattigdom) eller olika gruppers
forutsattningar.

Tillvaxtverket har idag enligt den intervjuade tjanstepersonen inte kinnedom om vilka behov av
mobilitet och transporter som olika grupper har pa landsbygd. Uppfoljningen som bygger pa
underlag fran andra myndigheter gar inte ner pa olika grupper utan ar istéllet mer kopplade till
geografier. En viktig plattform for dessa geografiska analyser dr Pipos som Tillvaxtverket ansvarar
for och som kan anvandas for att analysera vad olika atgarder innebar for tillgangligheten till olika
malpunkter.
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Saknar tydlighet fran politiken

Ett viktigt hinder for att framja 6kad tillgdnglighet for transportfattiga grupper pa landsbygd ar
enligt intervjupersonen att det saknas tydlighet fran politiken bade nationellt och regionalt. Mal
behover utvecklas kopplat till rattviseperspektiv, tillit och for minskad polarisering. Har pekar hen
pa att det fanns 11 delmal i slutbetankandet fran landsbygdskommittén vilket bara resulterade i tre
delmal:

e Delmal om hallbar tillvaxt: Landsbygdernas férmaga att ta till vara forutsattningarna for
foretagsamhet och sysselsattning ar langsiktigt hallbar, samtidigt som miljomalen nas.
Landsbygderna bidrar till en positiv utveckling av Sveriges ekonomi.

e Delmal om cirkuldr biobaserad och fossilfri ekonomi samt héllbart nyttjande av
naturresurser: Landsbygderna bidrar till att stdrka Sveriges konkurrenskraft i en
utveckling mot en cirkuldr, biobaserad och fossilfri ekonomi och till ett héllbart nyttjande
av naturresurserna samt till att relevanta miljokvalitetsmal uppfylls

e Delmal Attraktiva livsmiljder i Sveriges landsbygder: Likvérdiga forutsattningar for
manniskor att arbeta, bo och leva i landsbygderna.

Tillvaxtverket har ocksa tryckt pa i sin uppfoljning att det beh6vs en konkretisering av delmalen.

Moijligheter for att utveckla arbetet med transportutsatta grupper och
hallbar tillganglighet pa landsbygd

Med en tydligare styrning fran politiken att arbeta med transportutsatta grupper skulle mer kunna
goras. Intervjupersonen menar att organisationen skulle kunna integrera fragor om olika grupper
pa landsbygden i sina uppdrag exempelvis inom ramen for tillvéxtorienterad samhallsplanering
dér de stottar regioner och tar fram strukturbilder. Det skulle enligt hen kunna gora stor nytta om
de tar fram underlag, synliggor, medvetandegora och trycker pa i fragorna. For att kunna gora
detta kravs dock enligt intervjupersonen tryck ovanifran med bl.a. en utvecklad instruktion.

I omstéllningsarbetet for att na klimatmaéalen behovs enligt intervjupersonen differentierade
l6sningar for att passa de stora skillnader som finns 6ver landet, mellan olika geografier, och
mellan olika grupper.

Sveriges kommuner och regioner

Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) dr en medlems- och arbetsgivarorganisation som arbetar
for att utveckla och stddja kommuners och regioners verksamhet. Pa SKR intervjuades tva
personer som arbetar med fragor kopplat till kollektivtrafik och hallbar mobilitet i en grupp med
ansvar for trafik och infrastruktur.

Fokus pa infrastruktur dar manga bor ger relativ forsamring i landsbygderna
Inledningsvis lyfte en av intervjupersonerna att den sirskilda kollektivtrafiken ar styrd enligt lag
och bl.a. siger att barn i grundskolan ska ges tillgang till skolskjuts samt att fardtjanst ska finnas.
Trafikanalys har just nu ett uppdrag att analysera och bedoma om det finns behov av att fortydliga
vilka kriterier som ska galla vid provningen av ratt till fardtjanst. Den allméinna kollektivtrafiken ar
generellt sitt inte en rattighet, men en del regioner har definierat vilken tillgénglighet som ska ges.
SKR ir en politiskt styrd organisation och landsbygdsfragor ar viktiga — SKR lyfter ofta i sina
remissvar att hela landet ska leva. Infrastruktursatsningar i nationell plan har ett fokus pa delar av
landet dar manga bor. I langden gor det enligt intervjupersonerna att landsbygden far allt simre
tillganglighet i relation till mer tatbefolkade delar.
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Transportfattigdom och transportrattvisa kan vara kansliga begrepp

Pa fragan om hur de arbetar med tillganglighet pa landsbygd reagerade intervjupersonerna pa
ordvalet “framja” kopplat till tillgédnglighet. Att framja tillgéngligheten var ett begrepp som de inte
kénde passade ihop med deras organisation. De &r en politiskt styrd organisation och de utgar fran
vad medlemmarna vill. De tar fram kunskapsunderlag, lyfter forutsiattningar och konsekvenser av
olika vdgval som pa olika satt beror tillgédnglighet, sa méjligen kan de framja tillganglighet
indirekt. Transportfattigdom eller transportréttvisa ar inte heller begrepp som anvédnds inom
organisationen och de arbetar inte heller med fragor kopplade till begreppen idag.
Intervjupersonerna tror inte heller att politiken skulle gilla bendmningarna.

Tillganglighet analyseras generellt — inte ofta for sarskilda grupper

SKR anvénder i stéllet begreppet tillginglighet, vilket oftast analyseras generellt for hela kommuner
och regioner — inte for enskilda grupper. Nar det géller skolskjuts och fardtjanst sa ser de det mer
som transportform &n att de pratar om barn, dldre och funktionsnedsatta. Arbetet sker pa en
transportstrategisk niva, men grupper kan lyftas som exempel. Nar det galler cykel sa handlar det
mer om att gora det mojligt f6r sa manga som mdajligt att kunna cykla &n att lyfta speciella grupper.
De foljer forskningen och skulle kunna lyfta kunskap i dokument, pa konferenser, natverkstraffar
med mera. Det dr dock inget som gors idag. SKR finansierar ocksa en del forskning. Det ligger
ocksa mycket pa respektive kommun och region att ha en bild av laget.

Hinder: finansieringsmodellen, normer som styr prioriteringar och

anpassningssvarigheter vid sarskilda handelser

Intervjupersonerna lyfte ekonomi och finansiering som viktiga hinder for att skapa 6kad och
forbattrad kollektivtrafik for transportfattiga grupper pa landsbygd. Den finansieringsprincip som
gdllt — 50 procent biljettintédkter och 50 procent skattefinansiering — haller inte langre menar de.
Hanvisning gjordes hér bland annat till K2-forskningsprojektet ”Kollektivtrafiken som medel for
att na samhéllsmal - en studie av finansiella/ekonomiska forutsattningar”’.

Normativa hinder som styr praktik och prioriteringar lyftes ocksa. Ett exempel ar att
cykelinfrastruktur — som é&r billig jamfort med bilinfrastruktur — danda har svart att hdvda sig nar
medel ska fordelas. En forbéttrad cykelinfrastruktur skulle kunna forbattra tillgénglighet inte
minst for unga menade de intervjuade. Det finns inte heller tillrackligt med medel i de regionala
planerna for cykel och kollektivtrafikatgarder och dessutom kunskapshinder om vad man far
anvanda medlen till och vilka kostnaderna ar.

Ett annat problem som lyftes var att kollektivtrafiken har svirt att hantera ovintade hindelser som
pandemins plotsliga resendrstapp, eller 6kade behov under flyktingkrisen. Det ar inte bara att
handla upp ny kollektivtrafik nar flyktingar med kort varsel placeras pa forlaggningar utan
kollektivtrafik. Det statiska har fordelar att man kan lita pa att kollektivtrafiken finns dar men
samtidigt ar det ett hinder att den inte klarar att hantera snabba forandringar.

Endimensionell debatt da det inte pratas om olika gruppers forutsattningar

och behov

Nar det géller speciella hinder for transportutsatta grupper ar det ett problem att de inte pratas om
olika gruppers forutsattningar och behov menar de intervjuade — debatten blir endimensionell. Ett
exempel som tas upp &r att socioekonomiskt svaga grupper bositter sig dar de har rad att bositta
sig och dé ofta hamnar i ligen med samre tillgédnglighet. Nar drivmedelspriser blir hgre drabbas

! https://www.k2centrum.se/kollektivtrafiken-som-medel-att-na-samhallsmal-en-studie-av-finansiellaekonomiska-forutsattningar
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de darfor extra hart. Ett annat problem uppstar nar manga ungdomar i ett omrade skaffar EPA-
traktor, vilket kan fa konsekvenser for kollektivtrafiken néar efterfragan minskar. Om det leder till
att turer och linjer dras in drabbas de som inte har tillgéng till bil eller EPA-traktor.

Pa fragan om hur de sig pa att manga orter lag langt efter i elbilsintroduktionen svarade de att
omstallningen sker snabbt d&ven om landsbygden kommer efter. Rackviddsangesten borjar ga ver
men finns kvar i norra Sverige inte minst i inlandet. I norra Sverige ar det samtidigt en véldigt bra
affar med elbil i och med det laga elpriset.

Battre kunskapsunderlag — och en definition av “minsta godtagbara
tillganglighet”?

Intervjupersonerna dnskade battre kunskapsunderlag for att kunna argumentera i fragorna och
menade att tematiska fordjupningar behovs om olika gruppers tillgdnglighet pa landsbygden.
Battre underlag kan ocksa forbéttra argumentationen om medelsfordelningen i de regionala
planerna for transportinfrastrukturen. En mojlighet som ocksa lyftes var justering av styrmedel,
exempelvis en ny avstandsbaserad skattereduktion sa storre reduktion ges for resor pa landsbygd.

Nar det handlar om omstéllningen fOr att na klimatmalet tyckte intervjupersonerna att man borde
lyfta perspektivet att inte alla har mojlighet att skaffa sig elbil eller ens kora bil. Exempelvis &dldre
pa landsbygden som inte kan kora bil eller kanske inte borde kor bil langre.

De pekade ocksa péa behovet av ett samlat stod till héllbar tillganglighet pa landsbygd. Det behovs
daven mer samarbete bade horisontellt och vertikalt. Horisontellt kan det bland annat handla om
samarbete mellan kommuner med liknande situation — alltsa inte bara med de narmaste
kommunerna. Pa slutet lyftes ocksa behovet av en definition av minsta godtagbara tillganglighet.

Trafikanalys

Trafikanalys dr ansvarig myndighet {or statistik inom transportomradet. Pa Trafikanalys
intervjuades en person med lang erfarenhet av transportfragor som arbetar med styrmedel och
omvarldsanalys.

Fokus inte pa att framja, utan pa att behalla tillgdnglighet pa landsbygd

Enligt intervjupersonen ligger Trafikanalys fokus idag inte pa att frimja tillgdnglighet pa
landsbygd. Det handlar mer om att se till att det inte forsamras och beakta det i olika uppdrag.
Som exempel togs uppdraget att ta fram underlag till kommande klimathandlingsplan. Dar har
sarskilda hansyn tagits vid utformning av styrmedel till tillganglighet i glesbygder och landsbygd.
Samtidigt star det i direktiven att bilen sannolikt kommer vara det viktigaste transportsattet i
framtiden. Digitaliseringen har ocksa lett till nya tjanster som okat arbete pa distans, virtuella
moten samt e-handel. I den arliga maluppfoljning som Trafikanalys gor av de transportpolitiska
malen framgér att den digitala tillgangligheten har utvecklats positivt under pandemin. Samtidigt
har den interregionala tillgangligheten blivit simre.

Utveckling av digital tillganglighet och elektrifiering 6kar klyftorna mellan

grupper

I uppdraget med underlag till klimathandlingsplanen betonas bilens betydelse f6r landsbygden.
Da handlar det mycket om elektrifieringen. Elbilarna ar dyrare i inkdp och nyare vilket gor de
mindre tillgéngliga for socioekonomiskt svagare grupper. Med allt mer hemarbete genom
digitaliseringen minskar ockséa underlaget for kollektivtrafiken. Om man da inte vill skjuta till mer
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skattemedel behover mer tas fran egenfinansieringsgraden som Okar biljettpriset vilket ger en
negativ spiral. Den positiva sidan &r att tillgangligheten 6kar i glesbygden genom digitala
16sningar. Utvecklingen 6kar klyftorna. Det ar ofta samma personer som har yrken som mdajliggor
distansarbete som ocksa har 16n som gor att de kan skaffa en elbil medan de som har serviceyrken
behoéver pendla och ofta har ldgre 16n som gor elbilen mer svaratkomlig.

Analyserar och beskriver olika gruppers tillganglighet

Aven om begreppen transportfattigdom eller transportrittvis inte anvands sa pekar
intervjupersonen pa att Trafikanalys arbetar med fragorna, och att det ingar i uppdragen att
beskriva konsekvenser och ta hansyn till olika grupper i utformningen av forslag. Som exempel
togs maluppfoljningen av de transportpolitiska malen dar tillgédnglighet foljs upp i olika
dimensioner fran glesaste glesbygder till tdtorter. De tittar bl.a. pa hur tillgangligheten varierar
over socioekonomin. I uppdragen exempelvis det om underlag till klimathandlingsplanen tittar de
pa hur man kan utforma styrmedel sa att det inte inverkar negativt pa tillgédnglighet i olika delar
av landet eller drabbar olika grupper. Ett annat exempel ror analyser av forslaget till
skattereduktion for arbetsresor (som forst rostades igenom av riksdagen och sedan togs bort av
den nya regeringen 2022). Dessutom har de haft specifika uppdrag om tillganglighet for
synskadade och funktionsnedsatta. En hel del gors ocksa kopplat till personer med
funktionshinder. Har namndes flera uppdrag. Vad galler invandrare och nyanldnda har de
dédremot inte gjort nagot specifikt uppdrag. Inte heller om man ser pa olika aldersgrupper. Men
man arbetar med olika grupper inte bara den geografiska dimensionen. Fér nyanlanda handlar det
inte bara om ifall anldggningarna haft bra kollektivtrafik utan ocksa om kunskap om hur
kollektivtrafiken fungerar. En svarighet som lyftes var att system med kollektivtrafikkort,
betalning med mera skiljer sig mellan olika delar av landet.

Iuppdraget om att ta fram forslag till nya klimathandlingsplanen togs en mall fram déar effekterna
av styrmedlen pa olika mal beskrevs med avseende pa bland annat férdelningseffekter och
jamstalldhet. Dessa effekter skulle ocksa inga i rangordningen av forslagen. I ett av forslagen, det
om skrotningspremie, finns ocksé en tanke om férdelningsperspektiv, att det ska finnas styrmedel i
bada dndar av den socioekonomiska skalan.

Hinder for 6kad tillganglighet for transportutsatta grupper pa landsbygd

Ett hinder som lyftes var den nedatgaende trenden i resandeunderlag for kollektivtrafiken. Det har
forstarkts av pandemin. Digitaliseringen innebar ocksa att vi kan bosatta oss glesare. Hela spektrat
av socioekonomiska grupper finns pa landsbygden och som nimndes tidigare drabbas de olika.
Nar ungdomar skaffar EPA-traktorer minskar ocksa underlaget for kollektivtrafiken. Aven om det
ar en liten andel sett till hela fordonsparken kan tianka sig att det &nda 4r manga om man ser till
den begransade aldersgruppen. Pa fragan om det dr nagra specifika hinder for de transportutsatta
grupperna kom ocksa trygghetsfragor kopplat till kollektivtrafik for dldre, kvinnor och kanske
aven for nyanlanda upp.

Forbattra kunskapen om olika gruppers tillganglighet och om hur atgarders

effekter slar

Pa fragan hur intervjupersonen skulle vilja att Trafikanalys kunde arbeta med fragor kopplat till
transportfattigdom pekade hen pa att forbattra kunskapen hur tillgangligheten ser ut for olika
grupper i olika delar av landet. Idag tas det inte fram for olika grupper utan mer generellt
nationellt och for olika delar av landet. Att fordjupa kunskapen om hur det ser ut for olika grupper
skulle ge ett battre underlag till politiken.
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I arbetet med att integrera fragor om transportfattigdom i omstallningsarbetet for att na
klimatmalet behovs béttre beskrivning av effekterna av olika styrmedel. Hur férdelas effekterna pa
olika delar av landet och olika grupper? Det dr underlag som kan anvandas for att anpassa
styrmedel for de lokala forutsittningarna. Som exempel togs kraven pé laddinfrastruktur fran EU
som blir “fyrkantigt” med liknande krav pa avstand mellan laddstationer 6ver hela landet. I
glesare delar av landet behovs det inte hellerlika manga laddpunkter per station.

Styrmedel for 6kad hallbar tillganglighet pa landsbygd

Nar det kommer till mojliga styrmedel finns en del forslag som kommit upp i uppdraget att ta
fram underlag till kommande klimathandlingsplan. Det handlar om stod till kollektivtrafik
finansierat genom brinsleskatt, att ta en del av bransleskatten och ge skattereduktion for boende i
glesbyqd, skrotningspremie samt riktat stod till laddinfrastruktur i glesbygd. Styrmedel kan paketeras pa
satt sa att det finns delar for att kompensera grupper som paverkas negativt. Landsbygdsmiljoavtal
var nagot de har tittat pa men inte natt hela viagen fram med. Automatisering av kollektivtrafik lyfte
intervjupersonen som en mojlighet pa sikt att kunna bedriva kollektivtrafik aven pé landsbygd och
i mindre orter med mindre resandeunderlag

2.3  Slutsatser Nationell niva

Policyanalysen visade att antalet soktraffar pa termer som anknyter till landsbygders tillgéanglighet
och olika gruppers olika behov ar valdigt fa i alla analyserade dokument. Dessutom var det tydligt
att landsbygdspropositionen lyfter bade landsbygdens tillganglighetsproblematik och sarskilt olika
gruppers tillganglighetsbehov mycket tydligare an de policydokument som hanterar prioriteringen
av resurser for infrastruktur och tillganglighetssatsningar, d.v.s. Trafikverkets forslag till nationell
plan och regeringens fastslagna nationella plan for infrastrukturen. Dessa har ytterst fa skrivningar
som namner olika gruppers behov, och motiverar inte sina prioriteringar utifrdn sddana
resonemang alls. Hardrar man analysen sa kan man uttrycka det som att ju ndrmre faktiska beslut
som paverkar manniskor i praktiken — ju mindre vikt verkar laggas pa resonemang och
prioriteringar utifran olika gruppers behov.

Det blir ocksa mycket tydligt att de transportpolitiska mélen &r sinsemellan motstridiga, och att
avvagningar darfor ar svara for de aktorer som delar pa ansvar och aktorskap i fragan.
Intervjustudien forstéarkte bilden av att ett stort hinder for arbete med tillganglighet pa landsbygd
verkar vara just otydlighet och komplexitet i ansvarsfordelning mellan aktorer, likasa nér det géller
malsdttningar och politisk styrning. Ett annat tydligt hinder dr brist pa kunskap om olika gruppers
tillganglighet — denna analyseras sallan, utan analyser gors ofta endast geografiskt. Intervjuerna
gor gallande att aktorerna i praktiken vet och behover forhélla sig till att vissa gruppers
tillganglighet brister — men att gallande arbetssdtt och styrning inte ger den kunskap och de
verktyg som behdvs for att hitta de atgarder som bést skulle bidra till en mer rattvis tillganglighet
pa landsbygd.

Forslag pa styrmedel

I intervjuerna med nationella aktorer har en del intressanta forslag till styrmedel kommit upp:

e Skrotningspremie, for att stotta fornyelsen av bilflottan

e Skattereduktion for boende i glesbygd, for att kompensera for 6kade drivmedelskostnader dar
goda alternativ till bilen saknas
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e Justera befintliga styrmedel fOr att gynna transportutsatta grupper, t.ex. reseavdraget som i sin
nuvarande form missgynnar boende pa landsbygd och resendrer med kollektivtrafik

o Ge ett riktat stod for utbyggnad av laddinfrastruktur i landsbygd

e Andra regionernas uppdrag fran infrastrukturplanering till tillganglighetsplanering

e Landsbygdsmiljoavtal, motsvarande dagens Stadsmiljdavtal, ddr kommuner och regioner kan
soka medel for atgdarder som Okar tillgangligheten i landsbygd och mindre orter

o Stdll krav pa att en konsekvensanalys gors av nya styrmedel utifran transportutsatta gruppers
perspektiv

3 Forutsattningar pa regional niva

3.1 Policyanalys av regionala nivans
styrdokument

Vad sager regionala styrdokument om tillganglighet pa landsbygder for olika grupper? Vad ger de
for inriktning och utrymme for agerande {6r ansvariga aktorer? Foljande styrdokument har
analyserats och presenteras endast som sammanfattande analyser for respektive region:

Region Vasterbotten
Foljande policydokument har analyserats for Region Vasterbotten:
e Visterbottens regionala utvecklingsstrategi 2020-2030
e Regionalt trafikforsorjningsprogram for Vasterbottens 1lan 2020-2025

De analyserade regionala policydokumenten namner behovet av att beakta sociala aspekter i
planeringen av transportsystemet, men frdn dokumenten &r det svart att utlasa hur dessa
formuleringar paverkar den faktiska planeringen eller sérskilda atgédrder/insatser. Ett undantag
finns: regionen har satt ett mal for prissattning i kollektivtrafiken for att 6ka dess tillganglighet for
olika grupper.

Det ar inte tydligt om det har gjorts ndgra analyser for att kartlagga olika gruppers behov och
forutsittningar utifran olika sociala aspekter, &ven om dokumenten namner behovet av att
adressera sociala fragor i transportplaneringen. Vasterbottens regionala utvecklingsstrategi beaktar
fragor om medbestammande och civilsamhallets roll att ge rost for olika grupper, men det beskrivs
inte ndrmare hur detta ska goras i transportplaneringen och hur regionen ska samarbeta med
civilsamhallet och sédkerstalla att alla gruppers roster hors.

1 6vrigt betonas digitalisering och utveckling av héllbara transportmedel som viktiga faktorer for
att minska avstand och framja jamstélldhet och tillgdnglighet.

Region Dalarna
Foljande policydokument har analyserats for Region Dalarna:

¢ Dalastrategin 2030, Regional utvecklingsstrategi 2021-2030
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e Regionalt trafikforsorjningsprogram Dalarna, 2023-2032

e Samhaillsutmaningar, forutsédttningar och prioriteringar for regional utveckling i Dalarna -
erbjudande att till regeringen redovisa prioriteringar avseende det framtida regionala
tillvaxtarbetet, inklusive sammanhallningspolitiken, 2019

e Remissforslag Lansplan 2022-2033 Region Dalarna; Beslut RUN 2021-10-28 (Dnr:
RD21/04248)

Samtliga dokument betonar vikten av tillgédnglighet for att fraimja regional utveckling och valfard.
Det finns en 6vergripande medvetenhet om behovet av att forbattra tillgangligheten, sarskilt pa
landsbygden i Dalarna. Det tas ocksa upp att digitala I6sningar kan vara en vég till battre
tillganglighet, sarskilt pa landsbygd.

Trots att ekonomiska och sociala utmaningar betonas i dokumenten &r det tydligt att olika
gruppers specifika behov och hinder inte verkar adresseras i faktiska atgarder, och att faktisk
planering inte verkar utga fran, eller inkludera olika gruppers behov. Vidare namner Region
Dalarnas policydokument sédllan medborgarinflytande eller representation av olika
samhallsgrupper i beslutsfattande som berdr exempelvis tillganglighet.

Region Skane
Foljande policydokument har analyserats for Region Skéne:

e Skanes regionala utvecklingsstrategi “Det 6ppna Skéne 2030”

¢ Regionplan Skane 2022-2040 (granskningshandling)

e Strategin for hallbart transportsystem Skane 2050

e Mobilitetsplan

e Regionala transportinfrastrukturplanen 2022-2030 (remissversion 2021-09-23)
Trafikforsorjningsprogram 2020-2030

Skanes regionala policydokument har under senare ar borjat beskriva social hallbarhet och hur
transportfragor paverkar den sociala hallbarheten. Har identifieras utmaningar kopplat till
ojamlikhet och ojamlik hélsa till transportfradgor, men kopplingar mellan dessa och aspekter som
kon, alder eller funktionshinder, och geografiska perspektiv, gors sédllan. Utmaningarna att
utveckla transporter pa landsbygder behandlas mestadels separat fran andra faktorer.

Pa samma sétt kopplas inte olika gruppers forutsittningar pa landsbygder ihop med transport och
mobilitet i beskrivningen av regional utveckling i Skénes regionala utvecklingsstrategi. Nar
landsbygdens forutsattningar beskrivs i regionala utvecklingsstrategin nimns den demografiska
utvecklingen med 6kad andel dldre som en utmaning pé landsbygden, men andra grupper namns
inte. Det beskrivs inte heller vad den 6kande andelen &ldre innebér for landsbygden, och inget av
policydokumenten adresserar vad den 6kande andelen &dldre innebér for planeringen av
transporter och mobilitet pa landsbygden. Behovet av att forbattra tillgangligheten, bade med
digital och transportmassig infrastruktur lyfts fram i dokumenten.

Det ar svart att utldsa hur de olika identifierade utmaningarna kopplade till social hallbarhet har
paverkat prioriteringar, vagval eller atgarder i dokumenten da dessa beskrivs mycket kortfattat
och effekter kopplade till de olika valen sdllan beskrivs. Vidare ndmner Region Ské&nes
policydokument sillan medborgarinflytande eller representation av olika samhallsgrupper i
beslutsfattande som beror exempelvis tillganglighet. Utifran dokumenten verkar Region Skane
samtidigt &nd& ha en hog medvetenhet om behovet av att beakta sociala aspekter kopplade till
transport och mobilitet och utveckla detta i transportplaneringen framéver.
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3.2 Intervjuer regionala aktorer

Intervjuerna med planerare pa regional niva tog upp bade hinder och mgjligheter {or att kunna
tillgodogora och Oka tillgédngligheten for invanare pa landsbygden. Resultaten presenteras
tematiskt och uppdelat per region nedan.

Vasterbotten

Tre intervjuer genomfordes med foretradare for region Viasterbotten. Personerna som intervjuades
arbetar som projektledare, strateg och politiker i kollektivtrafikkutskottet.

Transportsystemets framtid oroar

Pa den politiska nivan finns en oro {or transportsystemets framtid. Dessa geografier, menar de
intervjuade, dr beroende av flyg: kommer det att forsvinna eller finnas kvar? Intervjuade beskriver
en oro infor den kommande upphandlingsperioden och en oro for hur foretag i regionen och andra
som pendlar mycket ska klara sig. Man dr radd for att samhallsservice ska forsvinna.

Kollektivtrafikens svarigheter

En intervjuad politiker anser att kollektivtrafiken befinner sig i en rattfalla da de uppstéllda kraven
gor det valdigt dyrt: Bussarna ska vara tillganglighetsanpassade, toaletter ska finnas for langre
strackor — samt pa kortare striackor pa glesbygden — vilket skapar dyra fordon for fa dkande. De
krav som stélls i upphandlingen pa utforare leder till kostsammare kollektivtrafik, menar
intervjuade politikern. Hen anser att man maste utga fran det lilla ndr man utformar policyer. Det
finns en attityd att regionen aldrig far gora fel, vilket hemmar innovation. Det behdvs en 6ppenhet
for innovation med utvardering som verktyg. Informanten framhaller att kostnaden for
kollektivtrafiken ér ett stort problem. Regionen prioriterar barnens skolresor, sedan finns inte
pengar oOver till annat. Man har inte fokus pa att inrdtta ny trafik, men beskriver att man maste
forsoka “halla i och halla ut” nar det galler den befintliga trafiken da man inte vill forsdmra
tillgangligheten i inlandet. Plockar man bort delar av systemet minskar attraktiviteten och darmed
intakterna. Att Migrationsverket placerar nyanlanda flyktingar pa landsbygderna skapar
ytterligare tillganglighetsutmaningar.

Glesbygdsperspektivet saknas i nationella beslut, regler och system

Ett problem som lyfts fram r att system och regler som satts nationells (och ibland dven regionalt)
inte dr anpassade — eller anpassningsbara — efter glesbygdens férhallanden. Systemen &r utformade
for att se likadana ut och mallen 4r staden: det som funkar i staden ska funka Overallt. Detta, menar
den intervjuade, leder till att mycket férsvinner. Glesbygdsperspektivet behdver finnas néar man
utformar system — till exempel behovs inte kortlasare for en buss som hamtar samma sex ungar
varje dag.

Ett annat exempel dar regelsystemen utformas och styrs “langt borta, nagon annanstans” géller
plogningen av vag vintertid. Det dr svart att fa vagarna plogade. Entreprendrer kor med GPS-
sandare och blir straffade av Trafikverket om de avviker fran sin rutt. Mycket styrs ovanfor
regionens huvud. Regelsystemen styrs langt borta nagon annanstans. Det blir orattvist att
landsbygdsbor maste hitta egna 16sningar. Foérvantningarna skiljer sig sa mycket mellan land och
stad.
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Regionen saknar forstaelsen for inlandets behov och férutsattningar

Likasa framkommer i intervjuerna asikter om att regionen har kustkommunernas perspektiv och
att forstaelse for inlandet saknas, vilket kan f& konsekvenser for demokrati och inflytande i
regionpolitikern. Exempelvis lagger regionen naimnd- och styrelsesammantrédestider som inte ar
anpassade efter de som behover resa in till Umea. En ledamot reste i 10 timmar for ett mote som
varade i 2 timmar. Den intervjuade menade att inlandsborna betraktar det som en konflikt mellan
kust och inland — att kustborna inte sjalva har suttit i den situationen och provat pa hur det kan
vara. Det blir inte demokratiskt eftersom alla inte kan delta pa lika villkor. Inlandet méste offra
mycket for att kunna delta. Under sammantradena presenteras alltid den viktigaste informationen
forst, vilket inlandspolitikerna riskerar att missa.

Saknar kunskap om olika behov — eller behandlar dem som sarintressen
Iintervjuerna framkommer ocksa beréttelser om att vissa gruppers tillganglighet brister i regionen;
att kunskap om olika gruppers foérutsattningar ofta saknas; och att olika gruppers behov inte heller
alltid ses som ett 6vertygande underlag for beslut. En intervjuad lyfter att regionens strategiska
arbete inte pekar ut grupper, utan ser pa behoven totalt sett. Specifika behov hamnar ldngre ner i
prioriteringen. Behoven sammanfors dar det finns storre underlag. Intervjupersonen beréttar att
regionen arbetar med kunddialog och dialog med kommunerna, och att man undersoker om det
finns manga resendrer i vissa ldgen, och var det behovs forstrackningar och fortatning av trafik.
Analys gors fraimst utifran stora kundgrupper, till exempel gymnasieresor. Regionen ser dven ett
behov av att titta pa andra samhallsutmaningar, som ny industri i Skelleftea och hur
kollektivtrafiken ser ut mot fjéllanldggningarna. Regionens perspektiv dr langvéga snarare dn
kortare resor.

Samtidigt 4r man medveten om att det finns ett lagre utbud f6r unga i inlandet, sérskilt vad géller
fritidsmajligheter. Det framhalls att ungas resbehov ar mer lokalt, och det 4r kommunen som har
ansvar fOr ungas resor inom kommunen. Ett utvecklingsomrade att gora analyser av olika
samhallsgrupper. Vasterbotten forandras langsamt 6ver tid ur olika aspekter, vad géller till
exempel demografi. Fler synpunkter kan vara bra utifran vard- och skolperspektiv.

Det kommer ocksa fram i intervjuerna att infrastrukturen ofta ar byggd och anpassad for
bilresande: exempelvis tar den inte hansyn till dldre och sjuka som behéver ta sig upp for
uppfdrsbackar vid lasaretten i Lycksele och Solleftea. Kollektivtrafikens utformning ar inte heller
anpassad efter de som har svart att lasa och personer med funktionsnedsittningar. Det saknas
utrop, och de langa resorna blir jobbiga for bland annat smébarnsfamiljer. Vad géller infrastruktur
for bil sa ar avsaknad av laddinfrastruktur en utmaning for den héllbara omstéllningen och gor det
svart att kopa in elfordon — exempelvis for taxibranschen.

Nya tillganglighetskoncept

Digitaliseringen 6kar ocksé vardens tillganglighet, “doktor i Ipad” ar ett koncept som uppskattas
av dldre. En tjansteman reser runt till dldre patienter i regionen och hjalper dem kommunicera med
en lakare genom en Ipad.

Politikerna vill att regionen ska arbeta mer med anropsstyrd trafik, sa kallade ringbilar. De vill
anpassa trafiken med mindre fordon. Stora kostnader innebér att alla fordon inte kan vara
tillganglighetsanpassade. Ringbilarna anses ha en utvecklingspotential, men regionen behoéver
undersoka vilka grupper som inte anvander ringbilarna. Kanske kan man istéllet inratta den har
trafiken mot storre byar, flytta till andra tider av dygnet eller veckan. Utmaningen &r finansiering,
da det inte finns ytterligare resurser.
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Samarbete mellan offentliga aktorer

Samverkan lyfts fram som en viktig 16sning men férhindras idag enligt intervjuerna av ojamlika
maktrelationer. Det saknas 6ppenhet — det ar alltid nagon som ska vinna och forlora i en
samverkanssituation. Bredbandsutbyggnaden i regionen funkade dock bra — den byggde pa ideellt
arbete vilket ledde till att det blev av. Ansvaret lag hos varje by, kommunen var projektagare.

Trafikverket beskrivs som en viktig aktor, som ansvarar for de stora penseldragen.
Intervjupersonerna betraktar det som en utmaning att Trafikverket och kommunen har olika
radighet 6ver infrastrukturen, och efterlyser darfor mer samarbete.

De intervjuade lyfte fram det lansévergripande arbetet som strategiskt viktigt. Man vill arbeta med
att skapa battre prissattning och fungera som samlande kraft for kommunerna samt skapa natverk
inom lanet och dven externt. Natverksarbetet kan vara ett sitt att se potentialerna att astadkomma

mer med samma pengar, da pengarna for olika typer av transporter kan vara uppdelade.

Att samverka mellan kommunal och regional nivé ger kompletterande perspektiv: I en liten
kommun forstar man kontexten bra, for att avstdnden till medborgarna &r kortare. Pa regional niva
ar det svarare for att man har inte samma nérhet. Politiker har ett stort ansvar att lyfta fram
glesbygdsperspektivet. I intervjuerna lyfts ocksa att inlandspolitiker hjalps at att lyfta
inlandsperspektivet oavsett parti.

Mer kollektivtrafik genom 6ppna skolskjutsar

Skolskjutsarnas funktion dyker upp som fraga fran kommunerna, och det har lyfts att de kan vara

Oppna for fler. Trafikutbudet i glesare delar dr uppbyggt kring gymnasiet vilket forsvarar resande

mellan olika kommuner. Mycket av kollektivtrafiken &ar kopplat till Umea. Finansieringen beskrivs
som den framsta utmaningen.

Dalarna

Tva intervjuer har genomforts med representanter for Region Dalarna. En intervjuperson var fran
Dalatrafik och en fran regionala utvecklingsforvaltningen.

Transportutsattas utanforskap, lokalisering och svaga representation

De intervjuade kdnner i stora drag till specifika hinder for de transportutsatta grupperna, men de
som planerar kollektivtrafiken behover mer specifik kunskap om behov och 6nskemal eftersom en
tidsjustering i tabellen kan gora stor skillnad for exempelvis byten mellan bussar. Fér ungdomar ar
kollektivtrafiken jatteviktig och bussar gar séllan pa kvallar och helger. Ungdomar i glesbygd visar
samma utanforskap — att de inte kan paverka sin situation — precis som ungdomar i storre staders
utsatta omraden. EPA-traktorexplosionen &r forstaelig i det sammanhanget.

Att hinga med i den digitala utvecklingen ar det som skapar ett verkligt hinder for manga dldre.
Det handlar ocksa om att skilja pa tillgdnglighet och tillgang till. En obemannad butik till exempel
ger en Okning av tillgéng till varor, men har man inte telefon eller inte kan ladda ner appen sé
kommer man inte in i butiken i alla fall och tillgdngligheten har inte 6kat for de personerna.

Manga invandrare/nysvenskar hamnar pa stillen med dalig tillganglighet och samhallsservice
overhuvudtaget.

Alla ovan ndmnda grupper ar svagt representerade i olika sammanhang. Den intervjuade pa
regionala utvecklingsforvaltningen menar att ”Vi pa offentliga roller &r daliga pa att inkludera
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dem.” Intervjupersonen menar att det hela tiden handlar om att “dér det bor flest far mest”. Dar
det ar glest kommer det att kosta mer. Men intervjupersonen ser att de har grupperna ar viktiga
och pekar pa att den minskade inkluderingen i samhallet och vixande utanforskap finns i hela
Europa pa landsbygd. Det gor att man kanner sig mindre vard och det far konsekvenser. Den
sociala biten av tillganglighet ar jatteviktig.

Ekonomi och kollektivtrafikens uppdrag

Att fa ihop resandeunderlaget till kollektivtrafiken i en stor glesbefolkad region &r en utmaning.
Pengar ar ett hinder. Det dr svart att gora insatser for 200 i stallet f6r 50 000 personer. Det gar inte
att tanka sig att det ska lona sig for da skulle de inte ha nagra bussar alls i Orsa till exempel. De
forsoker att det ska vara bast for flest. Kollektivtrafiken méste borja titta pa sé att det blir bast for
flest pd den orten for annars blir det bara trafik i de storre staderna Falun och Borldnge. Det handlar
ocksa om att fa en tydlighet i kollektivtrafikens uppdrag. Det forsoker de med i nya
trafikforsorjningsprogrammet, att fa fler personer att borja éka.

Den stora vinsten ekonomiskt for en kollektivtrafikaktor dr i stdder men den stora samhallsvinsten
ar att folk kan bo kvar pa landsbygden om de har kollektivtrafik som fungerar. De som planerar
kollektivtrafiken skulle hellre vilja méata samhallsnyttan som linjen/turen gor for att motivera den.

Kollektivtrafiksrepresentanten menar att de i det nya trafikférsorjningsprogrammet stravar efter
att det ska gé att ta sig till storre arbetsplatser, till vrdcentral, till och fran ungdomsgérdar och att
man ska kunna ta sig med kollektivtrafik till en mataffdr och annan service. Sen kan de inte
tillgodose allt, men viktiga malpunkter forsoker de tacka in. I stadstrafik dr det sjalvklart men inte i
landsbygdstrafiken.

Aven vad giller hallbarhet behdver regionen se pa kollektivtrafikens roll pa ett annat sitt menar en
av de intervjuade. Regionens (interna) klimatmal paverkas negativt om kollektivtrafiken 6kar pa
grund av att mangden drivmedel dé okar. Inom regionen ses inte kollektivtrafiken som en 16sning
for andra och ett satt att 6ka héllbarheten.

Nytt med kunden i fokus

Tidigare Trafikforsorjningsprogram var inte genomtéankt — det blev inte bra och kollektivtrafiken
blev utskalld. Resendrer och Dalatrafik maste f& upp fortroendet for varandra igen.
Kollektivtrafiken har historiskt sett haft mer fordonsplaneringsfokus ar kundfokus. Forslaget till
det nya trafikforsorjningsprogrammet utgar fran kundfokus och hela resan-perspektiv. Det kravs
en del kulturskifte att na dit men kollektivtrafiken sjalva kéanner att de ar pa god vag.

Resandet har varit detsamma i flera ar trots kampanjer. Kanske nar kollektivtrafiken inte ut till
resendrer eller sa kor kollektivtrafiken vid fel tider menar kollektivtrafikrepresentanten. Eller sa ar
det nagot annat som gor att invanarna inte anvéander kollektivtrafiken i storre utstrackning.
Problemet &r att kollektivtrafiken inte tillrackligt val kdnner till hur behoven av kollektivtrafik
faktiskt ser ut hos befolkningen.

Mycket av remissvaren till Trafikférsorjningsprogrammet handlar om hur man sikerstaller trafik
pa landsbygd och glesbygd. Att utdka trafiken ar inte viagen att ga enligt den intervjuade utan
istallet att fylla bussarna som gar. For att gora det maste kollektivtrafiken fa battre kinnedom om
behov och 6nskemal och vad som gor att kollektivtrafiken inte nyttjas idag.
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Okad dialog med malgrupper om behov och énskemal

I linje med forslaget till det nya Trafikforsorjningsprogrammet har de kontakt med stora
arbetsplatser och genomfor enkétstudier om personalens resande. De pratar med kommunerna, de
kartlagger hur langt det ar till hallplatser fran jobbet och fran hemmet etc. De har oftast inte
direktkontakt med byarna i detta arbete. De har ocksa startat ett arbete med dialog med ungdomar.

Dalastrategin har ambitionen att gora Dalarna till Sveriges basta ungdomsregion. Ungdomar ar
kollektivtrafikens viktigaste malgrupp och kollektivtrafikens vill kunna erbjuda ett utbud sa att
ungdomar kan rora sig som de vill. Som ett led i detta har regionen precis genomfort ett projekt
kring ungdomar och kollektivtrafik for att f battre kinnedom om ungdomars behov och énskemal
av resor. Ungdomar fran tvd kommuner tillsammans med tjanstemén fran kollektivtrafiken och
politiker fran bade region och berdrda kommuner diskuterade behov och 6nskemal av resor. Bade
for ungdomar och politiker blev det en 6gondppnare att fritidsresor inte prioriteras, nagot som
ungdomar onskar mer av i kollektivtrafikutbudet. Tanken &r dialogen med ungdomar ska vara
aterkommande. Kollektivtrafiken i Dalarna har ocksa upprattat en ungdomsansvarig som tar emot
arenden fran ungdomar, och ska kalla till méte med ungdomar.

Kollektivtrafiken har sedan tidigare forum dar de traffar funktionshinderradet i Dalarna och
pensiondrer fyra ganger om aret och diskuterar kollektivtrafiken. Det handlar mycket om att ratta
till det som ér fel. Men i dialog om nya trafikférsorjningsprogram har de dven pratat om vad de
vill. Det behovs egentligen en standig dialog kring 6nskemal och hur méanniskor upplever
kollektivtrafiken och de skulle behova na ut till en storre méangd ménniskor {or att utvardera och ta
reda pa vad folk vill.

Andra typer av transportlosningar och samordning med kollektivtrafiken

Att kollektivtrafiken drastiskt skulle 6ka sin trafik pa landsbygden namns inte som en 16sning fran
de intervjuade i regionen. Daremot namns forslag pa samakning, att nyttja trafik som redan gar pa
ett effektivare sétt samt en battre samordning mellan kollektivtrafiken och sjukvarden.

Samakning som l9sning for ungdomar att 6ka sin mobilitet namns som en majlighet, framfor allt
av den som inte jobbar med kollektivtrafik. Forslaget ar att géra samékning och andra
mobilitetstjanster som en del av kollektivtrafikutbudet, inte som en separat parallell verksamhet.

Tankar finns inom kollektivtrafiken pa att samordna kollektivtrafiken med sjukvarden sa att de
som ska till sjukhuset i den storre staden ska kunna aka med kollektivtrafik dven fran byar pa
landsbygden. Genom att kalla alla fran samma ort som ska pa rutinundersdkningar pa en och
samma veckodag sa kan bussutbudet utokas och synkas med sjukvarden, till exempel fler bussar
pa onsdagar till Skattungbyn. Idag kor kollektivtrafiken manga bilar sa det ligger i
kollektivtrafikens intresse att fa till ssamordningen pa nagot bra sétt.

Att nyttja olika typer av transporter som redan gar pa landsbygden till flera saker ndmns som en
mojlighet. Bussen skulle kunna kora bussgods igen och kunna ta med paket och cyklar till
exempel. Att d&ven ta med andra i befintliga skjutsar som redan gar, som hemtjanst till exempel,
skulle vara bra, men dé galler inte férsakringar.

Lokalisering och hemsandningsbidrag

I samhallsplanering patalas att en grundtanke ar att ”tanka torget” och forsoka samla all service
vid samma plats. Da kan man géra mobiliteten mer effektiv. Nagot som de offentliga ocksa kan
gora dr att ge hemsandningsbidrag till personer som har svart att ta sig till butiken. Bidraget kan
aven anvandas som omvéant hemsandning, det vill sdga kora personer till matbutiken.
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Skane

Fyra intervjuer gjordes med representanter for Region Skane. Intervjupersonerna kom fran
enheterna for regional planering, infrastruktur, folkhdlsa samt fran Skanetrafiken.

Starka strak pa bekostnad av landsbygdstrafiken

Nar det géller kollektivtrafikens roll konstaterade intervjupersonen fran Skanetrafiken att ett
rationellt planeringstank fatt stort genomslag inom kollektivtrafiken, bade i Sk&ne och resten av
landet. Det har under ménga ar setts som framsynt att koncentrera kollektivtrafiken i starka strak
dér det gar att skapa en attraktiv trafik som kan ta marknadsandelar fran biltrafiken, vilket skett pa
bekostnad av landsbygdstrafiken. Tomma bussar pa landsbygden tolkas lédtt som sloseri med
skattepengar. Samtidigt konstaterade intervjupersonen att om man ser till hela den skanska
kollektivtrafiken dr det egentligen bara ett fatal turer i hogtrafik pa de mest trafikerade linjerna i de
storre stiderna som faktiskt bar sig ekonomiskt enbart fran biljettintédkterna, sa fragan handlar
snarare om hur hog subventioneringsgrad olika linjer har. Eftersom landsbygdstrafiken star for en
liten del av den totala kollektivtrafiken i Skane gar egentligen mycket mer skattepengar in i
stadstrafiken.

Basutbud — ett satt att sakerstalla ett rattviseperspektiv mellan stad och land
Skanetrafiken har i nuvarande trafikforsorjningsprogram jobbat med vad man kallar “basutbud”
av kollektivtrafik, som ett sétt att 10sa politiska knutar och sakerstilla ett rattviseperspektiv.
Basutbudet definierar vilket utbud av kollektivtrafik som orter av olika storlekar kan forvénta sig.
Den ldgsta gransen gar vid orter med 300-999 invanare, som kan forvanta sig 7 dubbelturer pa
vardagar 06-18, men ingen trafik pa helgerna. I de allra flesta fall finns ett sddant utbud pa plats
idag. Kollektivtrafikens uppdrag har tidigare varit inriktat pa pendling, men haller pa att breddas
och den sociala dimensionen uppmarksammas allt mer. Det handlar om att kunna fa tillgang till
samhallet &ven om man bor pa landsbygden, och dven omvant att fa tillgéng till landsbygden for
den som bor i staden. Inférandet av konceptet “basutbud” var ett steg i denna riktning.

Bilplanering och gymnasieval formar kollektivtrafikens forutsattningar

En av intervjupersonerna fran regionen lyfte utmaningen att f& med kommunerna pa en planering
som skapar underlag for en fungerande kollektivtrafik. Nar kommunerna planerar {or bil och
externhandel innebar det att de skapar simre underlag for kollektivtrafik och lokal handel, och
samre tillgdnglighet for icke-bilburna. Det fria gymnasievalet i Skdne skapar ocksa ett stort behov
av kollektivtrafik, inte bara for resor till och frén skolan utan ocksé genom att ungdomar i storre
utstrdckning an tidigare far vanner pa andra orter och vill kunna umgas med dem ocksa pa kvallar
och helger.

Regionala cykelstrak — svart for mindre kommuner

Nar det géller cykel finns ett intresse for att utveckla fler regionala cykelstrak i Skane, men detta
kraver samverkan med berérda kommuner. Sarskilt f6r mindre kommuner &r detta en utmaning
nér kostnaderna okar. Har behovs mer resurser.

Cykel pa tag

Frén regionens sida finns 6nskemal om att underlatta for att ta med cykel pa tag, ocksa for
fritidsresor. Intervjupersonen fran regionen uttrycker frustration 6ver att de har svart att f& gehor
hos Skanetrafiken for detta 6nskemal, som uppfattas som kostsamt och besvarligt.
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Social hallbarhet i transportplanering
Region Skane har nyligen borjat arbeta med social hallbarhet i transportplaneringen. Fragan
kopplar ur regionens perspektiv till kompetensforsorjning och produktivitet.

3.3  Slutsatser regional niva

Trots den geografisk spridningen pa de tre regionerna uppvisar analysen av policydokument pa
regionniva stora likheter. Dokumenten visar att det finns en medvetenhet om
tillganglighetsutmaningar f6r landsbygder i alla de tre regionerna men analyser och 18sningar for
olika specifika behov for landsbygdens befolkning ndmns séllan. Ett intersektionellt perspektiv pa
tillganglighet pa landsbygder gar inte att utldsa i policydokumenten i ndgon av regionerna.
Medborgarinflytande eller representation av olika samhallsgrupper i beslutsfattande som beror
exempelvis tillgdnglighet ar skralt, men goda exempel finns fran Dalarna dar ett projekt har
genomforts for att 6ka kunskapen om ungdomars behov och énskemal av kollektivtrafik
tillsammans med kollektivtrafiken, politiker och tjansteman i regionen. Vasterbotten namner
vikten av medbestimmande och civilsamhallets roll att ge rost for olika grupper men inte hur det
ska ga till rent praktiskt att sakerstélla att alla grupper hors. Digitalisering ndmns som en del av
16sningen i regionerna for att ka tillgangligheten.

Det finns ett antal hinder {or att tillgodose tillganglighet som framkommer i intervjuerna i alla tre
regioner. Precis som policyanalysen pavisar sa forstarker intervjuerna bilden av att det finns en
medvetenhet om utmaningar med tillganglighet pa landsbygd, men det saknas kunskapsunderlag
om olika gruppers behov och det dr ndgot som de intervjuade efterfragar for att kunna hitta
16sningar for transportutsatta. Ett annat aterkommande tema &r att det saknas ekonomiska resurser
till kollektivtrafiken for mer trafik pa landsbygd. Hér ar de intervjuade i regionerna inne pa att det
behovs ett annat satt att se pa kollektivtrafik pa landsbygden vad galler bade kraven som stalls och
hur man ser pa samhallsnytta och kostnader for kollektivtrafiken. Vissa tillganglighetsproblem
skapas ocksa genom samhallsplanering dar grupper och verksamheter lokaliseras utanfor stader.
Det géller bland annat flyktingar/nysvenskar som placeras i mindre orter pa landsbygd med
otillracklig service och kollektivtrafik.

Behov av 6kad samverkan och samordning mellan olika offentliga aktorer lyfts dven fram i
intervjuerna som en del av 16sningen for att 6ka tillgéngligheten for transportutsatta pa landsbygd.
Samordning inom regionen efterfragas ocksa, till exempel mellan sjukvarden och kollektivtrafik.
Bade att samordna kallelser till sjukvarden med kollektivtrafiken lyfts som en méjlighet (Dalarna),
liksom digitala hybridldsningar sa som “Doktor Ipad” i Vilhelmina.
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4 Forutsattningar pa kommunal niva

4.1  Analys av policydokument pa kommunal niva

Vilhelmina

Foljande policydokument har analyserats pa kommunal niva i Vilhelmina:

o Oversiktsplan ”Vilhelmina kommun Vualtjeren Tjielte - med sikte pa 2030”
o Kollektivtrafikplan 2020-2024

Policydokumenten visar pa att Vilhelmina kommun férsoker hantera utmaningar som ror
befolkningsminskning och geografisk stora avstdnd genom att betona vikten av att planera bade
kollektivtrafik och service sa att alla medborgare har tillgéng till centralorten eller narmaste
servicenod. De betonar ocksa att det finns ett behov av att bygga upp den digitala infrastrukturen.
Det slas ocksa fast i planerna att kollektivtrafiken bor utformas for att uppfylla olika malgruppers
behov, men de sociala konsekvensbeskrivningarna tar inte upp aspekten tillganglighet f6r olika
malgrupper. Det som gar att utldsa om transportbehov kopplat till forutsattningar for olika
samhallsgruppen éaterspeglas i planens mal for skolskjuts for elever med ett visst antal kilometers
avstand fran skolan. Ett geografiskt perspektiv finns med i beskrivningarna av omraden dar
"behovet av linjetrafik inte kan motiveras”. I dessa omraden ska efterstyrd kompletteringstrafik
("Ringbil”) finnas som kan forbokas.

Sammanfattningsvis innehéller inte dokumenten analyser av behov, férutsattningar eller
konsekvensanalyser for olika samhallsgruppers tillganglighet.

Orsa

Foljande policydokument har analyserats pa kommunal niva i Orsa:

e Vision Orsa 2050

e Hallbarhetsstrategi 2020

e Kommunplan 2022. Orsa kommun

o Oversiktsplan for Orsa kommun med utsikt mot 2035

Orsa kommun har som vision att inkludera berdrda infdr beslut genom att anvédnda sig av
medborgardialog. Att utveckla medborgardialogen och gora den till Sverige basta ar en
prioritering. Unga lyfts fram som en viktig grupp i kommunens arbete och barn och ungas
perspektiv ska alltid finns med. Visst arbete har paborjats for att forbattra barn och ungdomars
livsvillkor och inflytande. Inget specifikt ndmns dock om vad som kravs for att barn och unga ska
kunna paverka sin vardag och delta i samhallet utifran en geografisk aspekt och transportbehov.

Byar ndmns som viktiga for att Orsa ska vara en attraktiv bygd att bo i och att besoka. Att bygga ut
kollektivtrafik ndmns som strategi for att kunna bo kvar i byar samt att fa tillgang till bredband. I
det sammanhanget nimns inte specifika behov av kollektivtrafik for vissa grupper. Ingenstans
namns specifika geografiska satsningar pa digitalisering i kommunen och inte heller om
digitaliseringen skulle kunna innebéra nagot hinder for nagra sarskilda grupper.
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Sj6bo
Foljande policydokument har analyserats pa kommunal niva i Sjobo:

e Sjobos 6versiktsplan 2040 (granskningshandling) samt &versiktsplanens
bakgrundsunderlag barnkonsekvensanalys och “Ung i Sjobo 2017”

e Trafikplan for Sjobo kommuns téatorter

e Trafikplan for Sjobo tatort

I Sjobos policydokument framkommer att kommunen dr medveten om vikten av att forbéttra
kollektivtrafiken, tillgéngligheten och mobiliteten. Mobilitetssituationen i kommunen tas upp och
forbattrad kollektivtrafik dr en viktig fraga, sarskilt for unga som ser forbéattrad kollektivtrafik som
sin viktigaste frdga. Barn och ungas behov lyfts kring kollektivtrafik och planering av skolvéigar
men inte utifran olika behov inom gruppen unga. Oversiktsplanen inkluderar principer om
flerkdarnighet, digital infrastruktur och utveckling av kommunikationsstrak och noder for
kollektivtrafik, cykel, laddinfrastruktur, gang/vandring och ridning, men den tar inte hansyn till
olika grupper och deras sarskilda behov och forutsattningar i det sammanhanget. Planerna
inkluderar en vision for att minska bilberoendet och forbéttra tillganglighet f6r gang-, cykel- och
kollektivtrafik och tillgéanglighet for olika trafikanter. Det finns ocksa en planeringsprincip kopplat
till mobilitet och tillgdnglighet som har skrivningar om att framja jamstéalldhet mellan kvinnor och
maén i deltagandet i den fysiska planeringen. Det kan konstateras att social hallbarhet finns med
och diskuteras i fler av policydokumenten s& det finns en medvetenhet om att inkludera olika
perspektiv. Daremot diskuteras inte olika behov och foérutsattningar for olika grupper mer i detalj
och de geografiska skillnaderna mellan grupper ar inte tydliga. Ett intersektionellt perspektiv
saknas.

4.2 Intervjuer med kommunala foretradare

Vilhelmina

Tva intervjuer gjordes med representanter for Vilhelmina kommun. Informanterna har ansvar {or
omraden inom trafik och infrastruktur samt néringsliv och arbetsmarknad.

Battre kollektivtrafik an jamférbara kommuner

Vilhelmina kommun har relativt mycket kollektivtrafik jamfort med liknande kommuner eftersom
kommunen arrangerar skolskjuts med kollektivtrafiken, vilket ger fler tillgang till bussarna.
Bussgodset fyller en viktig funktion for kollektivtrafiken och levererar varor till byarna.

Kollektivtrafik efter elevers behov passar inte alla

Det ar framst elever som reser med kollektivtrafiken, annars har busslinjerna lag belaggning.
Eftersom kollektivtrafiken dr anpassad efter skoltiderna, sa passar inte avgangarna alla. Det
innebar att dldre far véanta lange vid hallplatser. Tiderna passar inte heller besdksnéringen da
kollektivtrafiken inte matchar med flyg och tag. Trots detta &r inte kollektivtrafiken enkel att
anvanda for alla studerande. Yrkesutbildningarna &r beroende av transporter. Vissa utbildningar
genomfors tillsammans med grannkommuner, men nar deras skolbussar slutar ga vid terminens
slut blir det svart for yrkesutbildningarna som fortsitter langre. Det gar att studera pa distans, men
manga av utbildningarna som svetsare, yrkesfdrare och kock behover fysisk narvaro. De langa
avstanden innebar att studerande behover boende nér de besoker skolan, vilket kan vara svart pa
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grund av privatekonomin och familjesituation. Kommunen erbjuder boendepaket som férenklar
och gor det billigare, men 16ser dnda inte problemet fullt ut. Ibland aker kommunen ut med ldrare
till verkstader.

Behoven ar stora och skilda

Kommunen behdver ta héansyn till ett brett spektrum av studerande, fran analfabetundervisning
till folkhdgskola och darfor finns det en stor spridning av behov. For vissa kurser maste man
avvaga om det ar relevant att narvara pa plats varje dag eller vecka. SFI erbjuder inte
fjarrundervisning, samtidigt finns det nyanldnda som ar placerade i fjalldalarna. Nar kommunen
hade ett storre flyktingmottagande kunde de genomfora undervisning pa landsbygden.

Lagt intresse for anropsstyrd trafik bland allméanheten

Vilhelmina har en gles befolkning, vilket innebar héga kostnader for kollektivtrafiken. Det finns
anropsstyrd trafik, kallat “ringbilar” som ska oka tillgangligheten f6r byarna. Dock, anvéands inte
ringbilarna i ndgon storre utstrackning. Kommunen vet inte riktigt vilka som anvéander ringbilarna,
men anser sig ha anledning att tro att besokare i kommunen som befinner sig i fjdllet nyttjar dessa
mer an den lokala befolkningen. Ett problem é&r att ringbilarna inte &r tillrackligt marknadsforda.
Manga kénner inte till att de finns, eller vet hur man ska ga tillvaga for att bestilla resor. Dessutom
anvinder manga den egna bilen av vana. Ringbilarna utgdr en stor kostnad f6r kommunen, men
det finns tankar pa att utveckla den anropsstyrda trafiken. Det ar svért att anpassa tidtabellen sa att
kollektivtrafiken passar fler och det finns ett behov av att kunna resa till serviceorter, och
genomfora resor for fritidsaktiviteter. Ringbilarna har en battre potential att erbjuda tillgdnglighet
till fler grupper.

Svart att anpassa fardtjanst for byarna

Lagen om fardtjanst ar ett problem i Vilhelmina eftersom praxis inte dr anpassat efter de
forutsittningar som finns i kommunen. Enligt praxis ska man kunna ga upp till 200 meter sjilv,
men boende i byarna hamnar ofta i en situation dér de inte anses vara tillrdackligt hindrade for att
fa fardtjanst samtidigt som de inte kan resa med buss.

Omstallningen ar svar for Vilhelmina

Att arbeta mot klimatmalen &r svart pa grund av avstanden och det kalla klimatet. Det gér att
arbeta med gang och cykel inom tétorter, men det saknas resurser i budget och markytan &r
begransad. Attityder dr svara att forandra. Foraldrar valjer ofta att skjutsa sina barn med bil till
skolan vilket skapar trangsel och otrygghet f6r de som gar och cyklar.

Serviceutbud minskar

Vilhelmina ser en negativ utveckling generellt. Skolor och butiker har lagts ner. I fjallen har
distriktsskoterskemottagningar minskat. Nathandeln konkurrerar med den lokala servicen, och
avfolkningen leder till minskat skatteunderlag. Detta leder till svara prioriteringar for den politiska
nivan. Kommunen anser att regionen behover féra en diskussion kring besoksnéringens status, och
hur den kopplas till kollektivtrafiken. Ska besoksnaringen betraktas som en resurs eller en
kostnad?

Mer kunskap om olika samhallsgruppers behov — och besked fran nationell
niva

Respondenterna efterfragar mer kunskap om olika samhéllsgrupper for att kunna forbattra
tillgangligheten och utveckla policy. Aven regionen behdver forbéttra sina kunskaper om hur olika
samhdllsgrupper anvander transportsystemet och hur stomlinjendtet paverkar kommunen.
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Kommunen och regionen kan utveckla sin dialog och planering for att forsta resenérer, resurser
och foérutsattningar.

Fran nationell niva efterfragas ett stallningstagande kring vilken status kollektivtrafiken ska ha.
Kommunens egna resurser, folk och pengar, minskar allt mer.

Forandrade strukturer och tankesatt for att oka tillgangligheten

Upphandlingen av kollektivtrafiken gors 6ver lang tid for att minska kostnader. Det gor ocksa att
man blir upplast och det blir svart att gora forandringar. Darfor maste kommunens underlag innan
upphandling bli battre. Kommunen kan utveckla sin dialog med olika samhallsgrupper for att
forbattra mojligheten att utforma trafiken efter behoven. Den kommunala férvaltningen behdver
ocksa fora dialog inom den egna organisationen och férhindra att man arbetar i stupror.

Samarbete och samordning mellan kommuner, regioner, myndigheter (t.ex. Arbetsférmedlingen)
och hogskolor lyfts fram som en mdjlighet f0r att samnyttja resurser.

God tillgédnglighet och héllbarhet kan uppnas dven med minskat antal resor, till exempel inom
undervisningen. Mojligheten att till fjarrundervisning behover forbattras och betraktas som en
sjdlvklarhet av kommunen. Larare kan resa sa att elever slipper aka till skolan. Man kan
koncentrera utbildningstillfallen for att minska antalet tillfdllen eleverna maste ta sig till skolan.
Dartill behovs bra forutsattningar och ekonomiska incitament for att bedriva bra vuxenutbildning
pa landsbygder. Att anpassa kollektivtrafiken till besoksndringen gor naringen mer attraktiv ur ett
hallbarhetsperspektiv och ger kollektivtrafiken fler betalande kunder.

Orsa

Tre intervjuer gjordes med representanter for Orsa kommun. Informanterna har ansvar for
omraden inom trafik och infrastruktur, regional utveckling samt ungdomar.

Glesbefolkad pendlarkommun

Over hélften av Orsas befolkning pendlar ut fran kommunen for att jobba och de flesta aker bil for
att det inte fungerar pa annat satt. Att fa ihop tillrackligt manga som reser med kollektivtrafik i en
stor kommun som &r glesbefolkad &r en svarighet. Det ar bade svart att bo kvar pa en gérd till
exempel nar man bli dldre ndr man inte kan kora bil och det &r svart att fa folk att flytta till
kommunen nar de inte kan erbjuda kollektivtrafik. Invanarna ar beroende av bil i stora delar av
kommunen. Manga har inte rad att kopa en elbil. I slutindan kan det innebéra att folk flyttar fran
kommunen nédrmare jobbet i Mora for att de inte har rad med elbil.

Mandat over kollektivtrafiken och svarigheter med resekedjor

De intervjuade pa Orsa kommun ser flera hinder {or att kunna framja 6kad tillganglighet pa
landsbygden. Ett dr att kommunen inte beslutar om bussar. Dalatrafik inte ar sa flexibla anser
kommunrepresentanten, det gér stora bussar dven dar det bor fa personer och det gér tomma
bussar.

Att fa till en hel resekedja ar ocksa ett problem. Det giller till exempel att fa bussar som passar med
tagen i Mora och bussar som gar smidigt till arbetsplatser i andra kommuner sa att resenérer inte
behover byta buss flera ganger. For maste man byta buss ofta tar man inte kollektivtrafiken.
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Liten kommun med sma resurser

Ett annat hinder ar att alla anpassningar till behov kostar pengar. Nagot som kommunen inte har.
Det dr svart i en liten kommun att kunna jobba med att framja tillgdngligheten for transportfattiga
grupper pa ett strukturerat satt for att de ar for fa i personalen. Det finns inte méjlighet till ett
strukturerat arbete kring frdgan s som det gor i storre kommuner med fler i personalen som bara
jobbar med detta. Kommunen skulle behdva hjalp och mer samarbete.

Samlokalisering av utbildningar innebar bade mojligheter och svarigheter
Utbildningsnivan ar 1ag i Orsa och kompetensforsorjning ar en viktig frdga. Men var ska
utbildningarna ligga utifran hur latt det ar att ta sig? Mora, Orsa och Alvdalen har startat ett
gemensamt kompetensrad och de har ett gemensamt gymnasium och gymnasievux. Orsa kommun
har ingen egen gymnasieskola utan narmaste gymnasium &r i Mora. De tittar mycket pa yrkesvux
for att hitta bra utbildningar for snabbt intrdde pa arbetsmarknaden. Den typen av utbildningarna
har framst funnits i Mora. Det kan vara ett hinder for de som ska delta i utbildningen att ta sig till
Mora, dven om det inte &r sa ldngt. Det géller inte minst for nysvenskar. Att kliva pa bussen, sjdlva
forflyttningen &r ett hinder har kommunen maérkt. Att ha utbildning pa plats dr viktigt for
deltagandet, det giller bade svenska och nysvenskar, dldre och yngre. Det ar viktigt for kommunen
att allt inte ligger i Mora utan att en del dven finns i Orsa. Det dr ganska nytt med yrkesvux med
praktisk SFI-svenska och det ar forlagt i Mora. Att forlagga det d&ven i Orsa ar under diskussion. I
Mora finns ett hogskolecenter och det ar beslutat att Orsa ska fa ett eget hogskolecenter.

Jobb och praktikmajligheter i Gronklitt- men svart att ta sig dit med
kollektivtrafik

Arbetsmarknadsenheten far mycket av sina praktikplatser i Gronklitt. Kommunen har en dialog
med Gronklittsgruppen for det ar svart att ta sig till Gronklitt med kollektivtrafik, det gar en buss
pa morgonen och en tillbaka pa eftermiddagen. Det beh6vs kommunikationer men da behover
man tdnka underlag och behov, och hur l6ser man det? Kommunen har ordnat sa att praktikanter
utan korkort kan ta sig dit under praktiken. Men sen nér de far jobb &r det kanske svart att ta sig
dit utan korkort och alla vill inte bo i Gronklitt.

Otillracklig kollektivtrafik

Ungas liv blev samre nér kollektivtrafiken andrades for nagra ar sedan. Fragan om kollektivtrafik
kommer alltid upp nédr ungdomar far ordet. De dr missndjda och kollektivtrafik ar viktig for dem.
Manga maste till exempel stanna i skolan for att kunna utova sport pa kvallen for det gar inte att ta
sig hem och man maéste bli hamtad efter aktiviteten for det gar inga bussar hem. Som ung vet man
inte hur man ska péaverka ens pd kommunal nivé och det ar ett véldigt glapp till regional niva. Det
ar stora avstand mellan beslutsfattare och ungdomar och inga dialogformer dar deras asikter och
erfarenheter efterfragas. Ett forsta steg i den riktningen har inletts av regionen i samverkan med
Orsa kommun kring kollektivtrafik och ungas behov och 6nskemal (se nedan).

Innovationsbudget och testa annat an att kora fler bussar

Att de skulle fa fler bussar i Orsa tror de intervjuade inte pa, det ar for stor yta och for lite
underlag. Istdllet ser kommunen att de maste testa nya l6sningar och samordna transporter som
redan gar. En innovationsbudget skulle kommunen vilja ha for att kunna testa olika l6sningar och
experimentera mer, tillsammans med malgrupper som berors.

Exempel pa 16sningar som kommunen namner ar samékning i olika former, kanske att kommunen

kan stotta sa att foreningar skulle kunna hamta ungdomar till aktiviteter pa kvéllar da
kollektivtrafiken inte récker till eller att arbetsgivare skulle kunna ordna samakning. Skattungbyn
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som ligger i Orsa kommun har sjdlva initierat ett forsok med samakning for privatpersoner.
Regionen deltog i forsoket och skapade samakningsmdojlighet med kollektivtrafikens specialresor
till och fran Skattungbyn. Orsa kommun stottade forsoket. Eventuellt blir det en fortsdttning med
saméakning men utan appen. Att nyttja jirnvagen béttre ar ett annat férslag. Kommunen har
tidigare testat pilotprojekt med pendeltdg mellan Mora och Orsa. Det &r avslutat men fragan har
tagits upp igen. Svarigheten ar att det kraver viss finansiering och det involverar flera aktorer;
kommuner, kollektivtrafiken och inlandsbanan.

Invanardialog

Orsas vision ar att bli den basta kommunen som jobbar MED invanare, och de anvander
invanardialog som metod. Visionen dr ganska ny i Orsa. Tanken med visionen &r att involvera de
som berors i dialog nér de jobbar fram ett beslut, det galler for bade enkla och komplexa fragor. De
intervjuade dr 6verens om att man maste inkludera de grupper som berdrs och inspel fran
medborgare &r viktigt for att far reda pa hur behoven ser ut. Regionen har tillsammans med Orsa
kommun precis haft en dialog med ungdomar med flera workshops kring kollektivtrafik och hur
ungdomar kan ta sig och hur behoven ser ut. Det &r ett forsta steg att borja med ungdomar. Om de
skulle gora nagot med tillganglighet for pensiondrer sa skulle kommunen ta in dem i processen.
Orsa kommun anstéller ocksa unga som kommunutvecklare pa sommaren som feriepraktik. De far
vara med och tycka till utifran sitt perspektiv som ung i Orsa kommun.

Okad samverkan mellan aktérer

Kommunen ndmner att det beh6vs mer samarbete med alla men dven andra typer av samarbeten i
nya kreativa grupperingar. Nu ar det regionen (Dalatrafik) som kommunen har samarbete med,
men de skulle d&ven behdva samverka med andra kring inlandsbanan och med alla som utfor
kollektivtrafiken och konkret sétta sig ihop och fundera pa hur de kommer framat. Aven nationell
niva, till exempel frdn SKR ndmns som samverkanspartner. En konkret malgrupp och méjlighet att
testkora olika 1osningar med en innovationsbudget skulle behovas. Det ar sallan man sitter pa
tjdnstemannaniva i nya grupperingar (oftast blir det hogsta ledningen som tréffas) och att man har
mojlighet att testkora.

En riktad tjanst med uppgift att utveckla kommunen att bli attraktivt ur
kollektivtrafikhdansyn

En 6nskan fran en intervjuad &r att ndgon hade en samhallsutvecklartjanst med syfte att pa heltid
jobba med att utveckla Orsa att bli mer attraktivt ur kollektivtrafikhdnsyn utifran olika
verksamheters perspektiv; migration, arbetssektorn, ungdomar etc. Och att tinka nytt.

Nationell stottning med riktade medel och natverk

Forutom en riktad tjanst behovs stottning till mindre glesbygdskommuner pa olika satt. Riktade
medel till glesbygd fran regering och riksdag. En annan hjilp som behovs ar att lara av storre
kommuner med glesbygd. Hur arbetar och tianker de kring mobilitet pa landsbygd? Nagon typ av
natverk/intresseforening som riktar sig mot mindre glesbygdskommuner ar ocksa onskvart
eftersom alla mikrokommuner (farre dn 10 000 invanare) har samma problem. Mikrokommuner
tappas ofta bort och bakas ihop med kommuner som har 20 000-50 000 invanare. Forutsattningar
ar valdigt olika, har man 20 000 invanare sa brukar kollektivtrafik kunna fungera. Det behdvs en
battre uppdelning. Hur delar man upp for att fa en battre forstaelse for glesbygdskommun och
mindre kommun etc. Var gar smartgransen for allt, inklusive kollektivtrafik? Vad ar en
glesbygdskommun?
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Sj6bo
Inom ramen for projektet genomfordes tva intervjuer med tjanstepersoner pa Sjobo kommun, en

infrastrukturstrateg och en EU-projektsamordnare som arbetat med flera projekt kopplat till
mobilitet.

De som inte ar bilburna har svart att tillgodose sin mobilitet

Tjanstepersonerna konstaterar att de kommuninvanare som inte dger/har tillgang till bil ar utsatta
och har svart att tillgodose sin mobilitet. Kollektivtrafiken och cykelinfrastrukturen &r inte
tillrackligt utbyggda for att det ska vara majligt att leva utan bil, séarskilt inte i orterna runt Sjobo.
Detta far som konsekvens att bade yngre och &ldre véljer bort att resa. Det gar t.ex. inte att ga pa
bio i Lund en kvill och sedan resa hem till ndgon av byarna runt Sjobo med kollektivtrafik. Aldre
som inte langre kan kora sjélva forlitar sig i stor utstrackning pa anhoriga. Det bristande
kollektivtrafikutbudet innebar ocksé att arbetsgivare har svart att rekrytera ungdomar till enklare
jobb som innebar morgon- och kvallspass.

Mobilitetsnoder

I den nya 6versiktsplanen jobbar man med planer for tre “mobilitetsnoder” som ska underlatta for
mer kollektivtrafikresande. Tanken &r att mobilitetsnoderna, som etableras i anslutning till starka
kollektivtrafikstrdk, ska ha pendlarparkering med méjlighet att ladda elbil och cykelbatteri,
cykelparkering och béttre viaderskydd. Idag finns en pendelparkering inne i centrala Sjobo som
anvands flitigt, men man vill gdrna undvika att fa in bilisterna i centrum.

Cykelinfrastruktur till mobilitetsnoder svart att fa till — battre dialog 6nskas
Kommunen skulle garna vilja bygga mer cykelinfrastruktur som ansluter till mobilitetsnoder dér
det finns god kollektivtrafik till de ndrmsta stdderna (Lund, Malmo och Ystad), men eftersom de
utpekade mobilitetsnoderna ligger langs statliga vagar ar det svart att fa finansiering till detta i den
regionala infrastrukturplanen. Tidigare planerade cykelinfrastrukturobjekt i den regionala planen
har ocksé strukits pa grund av héga kostnader.

Tjénstepersonerna onskar ocksé en béttre och tidigare dialog med Skanetrafiken. Kommunen vill
inte vara forsokskanin nér det géller nya tjdnster, men gérna fa tillgang till nya tjanster snabbt nar
de val ar i drift.

Nya biljetter for ungdomar och aldre

Skanetrafiken har ett erbjudande om ungdomsbiljetter f6r gymnasieungdomar som géller i hela
Skane for att stimulera till 6kat resande med kollektivtrafiken, och tjanstepersonerna for dialog
med Skanetrafiken och politiken om méjligheten att kpa till sddana biljetter. Man diskuterar ocksa
mojligheten att kopa till liknande biljetter for ak 7-9 som skulle gélla dygnet runt inom
kommunen, eftersom manga som géar pa hogstadiet far vanner i andra delar av kommunen och det
finns ett behov av att kunna resa mellan kommunens orter. Aven seniorbiljetter som giller dagtid
pa kollektivtrafiken ar uppe till diskussion. Det kravs dock ett politiskt beslut eftersom kommunen
star for den extra kostnaden.

Delad mobilitet viktig pa landsbygden — men svart att kommersialisera
Sjobo kommun har tidigare medverkat i ett interregprojekt om framtidens kollektivtrafik pa
landsbygden. Inom ramen for detta projekt genomférdes piloter med sjdlvkorande fordon, el-
poolbil, grannbil, elcykel och elsparkcykel i olika orter som deltog i projektet. Syftet var att testa
och utvérdera vad som fungerade. En viktig slutsats var att lokalt engagemang och intresse gor
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stor skillnad f6r anvdandningen av tjansterna. Det visade sig dock vara svart att hitta kommersiella
affirsmodeller for delade tjdnster pa landsbygden, eftersom antalet anvandare ar for litet.
Bildelning, skjutsning och samakning férekommer ocksa redan i stor utstrackning pa landsbygden
genom informella nétverk, och delningsplattformar av olika slag har inte sa stor potential att 6ka
delningen ytterligare.

EPA-traktorer och bredbandsutbyggnad

Det finns en stark EPA-traktorkultur i Sjobo kommun, ddr manga ungdomar anvander EPA-
traktor for att ta sig runt i kommunen. EPA-traktor ses som sakrare &n moped eller cykel av
fordldrarna, men orsakar ocksa olyckor. Nér det giller bredbandsutbyggnad har Sjobo kommunen
kommit ganska langt, med stod fran Post- och telestyrelsen.

4.3 Slutsatser kommunal niva

De tre kommunernas policydokument tar upp vikten av att inkludera medborgarnas perspektiv
och betonar sarskilt barns och ungas behov. Kollektivtrafik, digital infrastruktur och tillgdanglighet
namns som viktiga aspekter, men olika gruppers behov av tillgdnglighet och férutsittningar for
det finns mer sporadiskt analyserat och ett intersektionellt perspektiv saknas i policydokumenten.

I kommunintervjuerna, precis som i intervjuer med regioner och de nationella aktdrerna, patalas
att det behovs mer kunskap om behoven for olika grupper for att kunna forbéttra tillgangligheten
efter de faktiska behoven. I likhet med regionerna efterfragar intervjuade i kommunerna mer
samarbete och samordning mellan olika offentliga aktorer. Skapade resbehov som placering av
nyanldnda i omradden med lag tillgédnglighet ar ytterligare ett hinder som ndmns i bAde kommuner
och regioner.

Det bristande kollektivtrafikutbudet patalas i alla tre kommuner. Hoga kostnader for
kollektivtrafiken i glesbefolkad kommun med sviktande befolkningsunderlag och skatteintakter
gOr att intervjuade fran ett par kommuner 6nskar ett nationellt stallningstagande och stottning till
kollektivtrafiken och kommunens resurser for att kunna jobba med tillganglighet for
transportutsatta grupper i mindre glesbygdskommuner.

Magijligheter att 6ka tillgdngligheten har testats i kommunerna. Nagra exempel &r invanardialog for
att 6ka kunskapen om ungdomars behov av kollektivtrafik, vanda pa tanket och lata larare aka till
elever istéllet for tvartom, fjarrundervisning, férldgga utbildningar/utbildningscenter i kommunen
och mobilitetsnoder i anslutning till kollektivtrafik.

Test av nya resetjanster nimns men de intervjuade har olika asikter om potentialen for tjanster som

samakning, bilpooler etc. pa landsbygd dé& underlaget ar litet och informella former finns f6r
samakning.
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5 Region Vasterbotten och Vilhelmina

5.1 Tillganglighetsforutsattningar i
Vilhelmina

Glest befolkad kommun med vikande befolkning

Vilhelmina &r belédget i Vasterbotten langs inlandsbanan och inlandsvdgen. Regionen hade i slutet
av 2022 drygt 276 000 invanare varav tre fjardedelar bor i Umea och Skellefted medan resterande
fordelar sig pa 13 kommuner.2 Vilhelmina hade i slutet av 2022 ca 6 400 invéanare vilket dr en
minskning fran ca 11 000 invéanare i slutet av 1950 talet ndr kommunen var som storst3. Det dr en av
landets mest glest befolkade kommuner med 0,8 invanare per kvadratkilometer. Nastan hélften av
befolkningen bor ocksa utanfdr den enda storre tatorten Vilhelmina. Norra Sverige star infor en
historisk utveckling dar industrin gor stora investeringar i nya anlaggningar och ny teknik i norra
Sverige. Dessa satsningar ar dock huvudsakligen kopplade till kuststdder och de stora gruvorterna.

Aldre befolkning med lag andel utrikes foddda jamfért med landet som helhet
Vilhelmina har en &ldre befolkning &n riket i stort med 28 procent over 65 ar*. Det kan jamforas
med landet som helhet pa 20 procent. Andelen utrikes fédda dr dock lagre, 8 procent, att jamfora
med 20 procent i landet som helhet.

Tillganglighet till skola, livsmedelsbutik och vard

Tillgangligheten till skola, livsmedelsbutik och vardcentral dr generellt sett ldgre i Vilhelmina an
riket i stort men dven i jamforelse med dvriga studerade kommuner®. Med bil nas saval grundskola
som livsmedelsbutik fér nédstan alla inom 20 minuter. Mer an hélften av barnen kan ocksa na
grundskola med cykel inom 20 minuter och mer &n halften av befolkningen har ocksa
livsmedelsbutik inom 20 minuter med gang, medan det dr nagot farre som har vardcentral sa nara.
Narmaste sjukhus finns i Lycksele cirka 12 mil fran Vilhelmina. Lasarettet i Lycksele saknar dock
forlossningsavdelning och det ndrmaste da dr Norrlands universitetssjukhus i Umea vilket blir en
resa pa 23 mil fran Vilhelmina.

Kollektivtrafik

Regionen som helhet har en hogre andel kollektivtrafikandel 4n andra jamforbara regioner men
detta dras upp av resandet i och omkring Umed. Méanga barn i Vilhelmina dker dagligen
kollektivtrafik till de 6 kommunala skolorna och den enda gymnasieskolan som finns i kommunen.
Skolskjuts erbjuds for barn med storre avstdnd dn 4 km och for gymnasieungdomar fran 6
kilometer. Det finns ocksa malsattning vad galler restid pa hogst 50 minuter for elever i

2SCB

3 Kollektivtrafikplan 2020-2024, Vilhelmina kommun

+SCB

5 Trafikanalys (2021) Forslag till reviderat index for lokal tillganglighet, PM 2021:1
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forskoleklass, hogst 60 min {or elever i lag och mellanstadiet samt hogst 80 minuter for
hogstadieelever. Det kan jamforas med att 81 procent av alla barn i Sverige mellan 7-15 ar hade en
grundskola inom 20 minuters promenadavstand ar 2020¢. Kommunen arbetar ocksa aktivt for att
tillskapa fler gdngstrak och cykelvéigar. Bussgods ar viktigt for samhallsservicen for inlandet och
dédrmed ska godsutrymmet i bussarna vara vl tilltaget. Kollektivtrafiken i Vilhelmina tatort utgar
fran skolornas tider men ér tillganglig for alla.

Resultat fran fokusgrupperna

I fallstudieorten Vilhelmina genomfordes tre fokusgrupper: en med dldre, en med SFI-studenter
och en med ungdomar samt tva fritidsledare pa fritidsgarden. Gruppen dldre rekryterades fran
Vilhelminas lokala PRO-férening. Deltagarna var 8 till antalet, varav 3 kvinnor och 5 mén. I
fokusgruppen med SFI-studenter deltog 10 personer, varav 6 kvinnor och 4 mén. Fokusgruppen
med unga deltagare genomfordes pa Vilhelminas ungdomsgérd. Antalet deltagare var 6 unga och
2 fritidsledare, varav 3 kvinnor och 5 méan. Totalt deltog 26 personer med konsfordelning 46
procent kvinnor och 54 procent man.

Aldre

Svarigheten att ta sig till varden

De édldre informanterna pekade ut resor f6r vard i Lycksele och Umea som viktiga destinationer.
Svarigheterna bestér i att ordna transport, f& ersittning for bilresor, att orka ta kontakt med
regionen och problem med ledsagning. Informanterna upplevde inte att regionen tar ansvar for
patienterna och gor tillrackligt for att underldtta for deras behov.

For informanterna &r bussresorna jobbiga att genomfora. Busstiderna passar ofta inte deras
bestkstider vilket skapar mycket vantetid innan och efter ett vardbesok. Mycket av dagen gar at
for att genomfora ofta korta vardbesok, men som kraver mycket energi av patienterna for att resa
den ldnga végen, och sedan vénta pa sin tid och bussavgang hem. For dldre patienter med
hélsoproblem dr den hér typen av resor kravande.

Har man en besokstid pa morgonen kan man behdva ordna med transport pa annat satt.
Informanterna uppgav att de ofta hamnar i, som de kallar det, brak med regionen. De beskrev
kontakten med regionen som energikrédvande eftersom de behover ringa upprepade ganger.
Processen att fa ersattning for resor och bestalla resor tar for mycket tid. “Man maste vara frisk for
att brdka”, som en informant beskrev det. Informanterna uppgav att de ibland blir nekade taxi hem
fran lasarettet och att de inte far ersattning for bilresor. En informant berdttade om en bekant som
hade végrat 4ka hem med buss frdn Umea efter en hjartoperation och da fick en bilresa.

Funktionsnedsatta personer upplever att servicen har blivit samre. Det gors inte alltid utrop och
man far inte ledsagning fran bussen vilket forsvarar for synnedsatta personer. Bristen pa
ledsagning paverkar viljan att genomfora sina resor. En informant uppgav att hen reser mindre pa
grund av brist pa ledsagning och dnskade att det fanns en mojlighet att bestilla guide.

¢ https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2021/rapport-2021_6-uppfoljning-av-de-transportpolitiska-malen-2021.pdf
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Bristande infrastruktur och en kansla av forsamring

Det finns generellt en uppfattning bland informanterna att utvecklingen i Vilhelmina gar i fel
riktning dven vad géller transporter och transportinfrastruktur. Infrastrukturen beskrivs som
nedgangen och det saknas belysning pa gangvagar vilket hindrar framfor allt dldre fran att
promenera i naturomradet kring Volgsjon.

Aven inom centralorten forsvaras framkomligheten av den nedgéngna infrastrukturen och
otillracklig snordjning. Det &r svart att ga med rullator och styra rullstolar pa vissa platser. En blind
informant uppger att hen inte kan g& utomhus sjélv pa vintern eftersom den vita kdappen inte
kénner av trottoarkanter nar det ligger snd pa marken.

Asfaltsvagarna beskrivs som “under all kritik” och grusviagarna anses vara i annu samre skick
vilket framfor allt drabbar boende i byarna utanfor centralorten. En informant som tidigare bodde i
Brannaker valde att flytta till centralorten och menar att det blir svarare att bo ute i en by i takt med
stigande alder. Informanterna beskriver en forsamring dé det forr i tiden har gatt bussar till
byarna. Numera stannar narmaste buss 5 kilometer utanfér Brannaker och postgangen har dragits
in.

En annan utveckling som upplevs ga i negativ riktning ar buskoérning bland ungdomar. Det
upplevs som storande eftersom det samtidigt spelas hog musik, men informanterna beskriver dven
buskorandet som farligt.

Bussgods och digitalisering

Aldre har blivit battre pa att anvinda digitala verktyg, uppger informanterna. De bestéller
bussgods for att fa tillgang till vardagliga produkter och upplever att det fungerar bra. Under
Covid-19 pandemin kunde de bestélla varor fran ICA, vilket de ansag fungerade valdigt bra. De
uppskattar mojligheten att bestélla varor, men séger ocksa att de helst vill gynna det lokala
naringslivet for att halla liv i Vilhelmina.

Digitala méten har haft en positiv inverkan pa foreningsliv. Aven om de foredrar fysiska méten
har digitala méten skapat fler mojligheter att ses. Kostnader for att resa har stigit och
informanterna uppger att de téanker sig for vart de vill aka.

SFl-studerande

Bilens betydelse

Att resa till varden kan vara besvarligt aven for SFI-studenter. Sarskilt gravida kvinnor paverkas
av att BB i Lycksele stdngts ner och de hanvisas istéllet till BB i Umed. Vilhelminas geografi med
stora avstand gor att flera av informanterna betraktar bilen som en nédvandighet. Dock saknar
manga SFI-studenter tillgang till egen bil och d@ven mojlighet att bli skjutsade av andra. Manga av
SFI-studenterna har en umgéngeskrets som framst bestar av personer med invandrarbakgrund och
inom deras sociala nétverk ar tillgangen till bil 14g. Aven om man har tillgang till bil, antingen egen
eller genom skjuts, sa begransas anvandningen pa grund av kostnaden. Informanterna uppgav att
de vaéljer vilka resor de behover prioritera och vanligast ar att sociala aktiviteter undviks for att
halla reskostnaden nere.

Lokalt resande

Bland informanterna radde olika uppfattningar kring bilens nédvandighet. Fér informanterna som
bor i centralorten var bilen mindre intressant. Manga av SFI-studenterna som bor i centralorten tar
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sig mellan hemmet och Vilhelminas larcentrum med gang, de som har barn promenerar forst med
dem till skola och forskola innan de gér till sin SFI-undervisning. Aven jobb, gym, bibliotek,
mataffar, andra butiker och sjon finns inom gang- och cykelavstand.

For informanterna forsvaras saméakning pa grund av deras sociala néatverk dér fa har bil. Flera av
informanterna kinde sig dven osdkra att samaka med personer som de inte kédnner. Battre
kollektivtrafik hade varit en battre 10sning, ansag de.

Ungdomar

Brister i kollektivtrafiken kan leda till att man skolkar

For de unga informanterna innebér bristen pa kollektivtrafik en risk for social exkludering da de
ibland stannar hemma fran skolan for att slippa langa vantetider. De betraktar bussresandet som
kréngligt, dyrt, stressigt och klagar pa bussar som stinker. En informant sager att hen “maste kliva
upp klockan 5 for att aka till Sorsele, blir fast hela dagen och stannar hellre hemma frén skolan”. En
annan informant uppger att hen skolkar fran skolan nar hen inte orkar med bussresan.

Unga beroende av skjuts, moped och EPA for att ta del av sociala aktiviteter
Ungdomsgarden som ligger i centralorten ar en plats for social inkludering fér de unga
informanterna. Trots att néstan samtliga har en negativ syn pa Vilhelmina lyfts ungdomsgarden
fram som det basta med Vilhelmina och en plats de ofta besoker for att traffa andra unga. Killarna
bland de unga informanterna beskriver ocksa ett beroende av motoriserad mobilitet for att fa
tillgang till sociala aktiviteter — “kor pa raggen” — da de reser genom lanet med moped, EPA-
traktor och bil med andra ungdomar.

Komplexa resor

Flera av de unga informanterna beskrev komplexa resmonster dér de reser over stora avstand till
olika tatorter. En informant beskrev att hen bor lite var som. Hen har ett boende i Lycksele for att
kunna ga i gymnasieskola och vistas ofta i Umea pa helgerna. Foraldrarna bor i Sorsele och hen
hanger med sin kompis och ar pa ungdomsgarden i Vilhelmina. Informanten séger att hen bor i sin
bil och hos olika personer.

En annan informant beskrev att hen bodde i en mindre by och liftade ibland fran 15 ars alder pa
egen hand for att ta sig fran byn till Vilhelmina. Med kédnda och okanda méanniskor. Det fanns
ingen som kunde skjutsa hen och bussen gick inte sd ofta. Informanten sov ofta 6ver hos slaktingar
frén 15 ars alder inne i Vilhelmina, sedan bodde hen hos kompisar och hyrde dven rum i
Vilhelmina for att kunna ta sig till jobbet fran 16 ars alder. P4 somrarna hyrde hen rum &ver
sommaren (flera manader). Nu bor hen i Vilhelmina och syskonen sover 6ver hos hen om de har
nagon kvallsaktivitet i Vilhelmina, for de tar sig inte hem.

En informant berattade att hen inte hade nagra fritidsintressen nar hen bodde hemma i byn for det
gick inga bussar efter klockan 16:45 och foraldrarna hade varken tid, lust eller rad att skjutsa
informanten som da avstod fran fritidsaktiviteter. Mamman pendlade 26 mil om dagen for att
jobba pa forskola. Informanten flyttade till Vilhelmina for att ga pa gymnasiet. Fordldrarna flyttade
till en stad flera timmar bort. For att ta sig till fordldrarna pa helger nér hen gick pa gymnasiet fick
hen &ka buss i 1,5 timme till Lycksele och sedan 1 timme t&g. Fordldrarna bodde forst sé att de fick
hamta hen med bil i Lycksele, de fick dka 4 mil enkel vég for att hamta och lamna vid bussen i
Lycksele.
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Samlade slutsatser om tillganglighetsutmaningar i
Vilhelmina

Alla tre grupper beroende av bilskjuts — men for olika typer av resor
Skjutsande med bil spelar en stor betydelse for social inkludering bland de tre fokusgrupperna.
Skjutsandet mojliggor langre resor, men kraver planering och tillgang till bekanta med bil och
korkort. For de unga informanterna ar skjutsandet viktigt for att besoka kompisar, affarer och
idrottsaktiviteter. For de aldre ar skjutsandet viktigt for vardresor och foreningsaktiviteter, medan
SFI-studenterna lyfter fram ldngre resor och resor till matbutiker som viktiga.

Flera tillganglighetsutmaningar

Resultatet fran fokusgrupperna i Vilhelmina visar pa flera tillganglighetsutmaningar. Mest
noterbart dr risken for tidsrelaterad social exkludering eftersom informanter undviker resor dar det
uppstar langa viantetider. En annan tillganglighetsutmaning har med transportinfrastrukturens
kvalitet att gora, i synnerhet de dldre informanterna upplever vdagarnas déliga skick som
problematiskt och i kombination med funktionsnedsattningar blir den &n mer férsvarande for
tillgangligheten.

De tillfragade informanterna kommer fran samhallsgrupper som generellt har en lagre
socioekonomisk status vilket innebar att de inte alltid kan l9sa sina transportbehov sjdlva utan ar
beroende av skjutsande for att genomfora langre resor. Det ar tydligt att informanterna drar nytta
av tatheten i centralorten for att kunna genomfdra resor sjalvstandigt, med narhet till malpunkter
som dr viktiga fOr sociala aktiviteter, inkop, arbete och utbildning.

Informanterna tillfragades om vad de tycker om den forda politiken i kommunen och regionen och
om de anser att beslutsfattarna forstar deras livssituation. I samtliga fokusgrupper framkom att
deltagarna anser att politiken inte kan relatera till deras behov. Under fokusgrupperna tridde en
bild fram av Vilhelmina dar utvecklingen gar i fel riktning. Informanterna, sarskilt de &ldre,
upplever att kollektivtrafik och transportinfrastruktur har blivit simre &n det var forut.
Informanterna anser att den forda politiken inte riktar sig mot dem. Ur ett socialt
rattviseperspektiv visar detta pa brist pa deltagande och medskapande i den politiska processen
som formar transportsystemen. Konsekvenserna ar att de tillfrdgade fokusgrupperna kanner sig
asidosatta och upplever sig sakna representation. Trots den negativa forstaelsen av politiken och
samhallsutvecklingen séager aldre och invandrade SFI-studenter att de trivs i Vilhelmina. Men
framfor allt de unga informanterna uttrycker otrivsel och en vilja att flytta fran Vilhelmina.

5.2 Samskapandeworkshop i Vilhelmina

Till workshopen bjods tidigare deltagare fran de tre fokusgrupperna in: dldre, unga och SFl-elever.
Frén SFI-gruppen kom nya deltagare samt en tolk. De unga informanterna avbdjde deltagande i
workshopen, darfor deltog istdllet en anstalld vid Vilhelmina fritidsgard som fick representera
unga. Dartill deltog en representant for Vilhelmina kommun och en representant {ér region
Visterbotten. Totalt deltog 17 personer i workshopen.
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Dialogprocessen

Workshopen bestod av en presentation infor hela gruppen om resultaten fran fokusgrupper och
dokumentstudien om Vilhelmina. Darefter delades deltagarna in i tva grupper: En dldre-grupp
med kommunrepresentant och en SFI-grupp med regionrepresentant samt representanten for
unga. Denna indelning gjordes med hansyn till SFI-elevernas svenskkunskaper och behov av
tolkning.

Deltagarna upplevde dialogen som meningsfull och stillde sig positiva till att delta i liknande
sammanhang dven i framtiden, men lyfte fram att de ocksa vill ha aterkoppling och det fanns
farhagor kring att dialogen inte skulle leda till konkreta atgarder.

Problem och forslag pa [6sningar

Tidskravande resor

Brist pa tid var ett problem som sarskilt deltagarna bland SFI-eleverna lyfte fram. Att ga med sina
barn fran flyktingboendet till skolan tar dtminstone 15 — 20 minuter enkel vdg. Det kan orsaka
problem om man samtidigt behover resa med bussen pa morgonen. En kvinnlig deltagare
berittade att hon &r gravid och behdver resa med bussen klockan sex pa morgonen for att ta sig till
BB i Umea och har darfor svart att ga med sitt andra barn till skolan. Dessutom maste hon sova
over i Ume3, vilket blir kostsamt for henne.

Flyktingboendets avstand till andra viktiga malpunkter for SFl-elever ar ett problem. Att frakta
varor mellan busshallplatsen och boendet ar svart om man inte kan fé hjalp fran nagon som har en
bil. SFl-eleverna behover besdka Vilhelminas service- och aktivitetskontor en gang i manaden for
att lamna rapport. Kontoret befinner sig pa andra sidan av Vilhelmina tdtort vilket innebér en lang
promenad fran flyktingboendet.

Att 16sa problemet med tidskravande resor ar inte helt enkelt. Deltagarna efterfragar fler bussar
och tror inte att dndringar i tidtabellen kan hjélpa. Regionens representant visade intresse f6r
fragan och ville ta upp den internt inom regionen.

For att frakta varor mellan busshallplatsen och flyktingboendet diskuterades lastcyklar som en
potentiell 16sning. Deltagarna var forsiktigt positiva till Ildsningen men ansag att det inte skulle
fungera pa vintern. Regionrepresentanten svarade att lastcyklar med tre hjul och vinterdéck gér
bra att anvédnda pa vintern. En deltagare foreslog att man ska utveckla fraktsparkar.

Samakning

Ungdomar som inte bor i tatorten har en lagre tillgdnglighet och &r ofta beroende av andra for att
fa skjuts till och fran aktiviteter. Ungdomar som har tillgang till EPA-traktor klarar sig battre, men
yngre saknar den resursen. Ute i byarna ar hushallen battre pa att anordna samakning for att 16sa
tillgangligheten for dessa ungdomar, de anvander sig av Facebook-grupper for att organisera
samakningsresor. Representanten fran fritidsgarden betraktade tillgdngligheten som viktig for
ungdomarnas mentala hélsa.

SFI-eleverna var mer skeptiska till samakning som en 16sning. De ansdg att det ar svért att
organisera resor med framlingar och ofta saknar de bekanta som har en egen bil. Det kan bli svart
att fa plats med familjer. Mdjligtvis kan korta resor fungera, men att genomfora langre
samakningsresor betraktades som svart.

52



®

Rapport C 802 — Rattvis tillganglighet for landsbygder och mindre tatorter

De édldre deltagarna betraktade samakning som en privat 16sning som inte gar att fa ersattning for
fran kommun och region. Samakning for vardresor skulle kunna underldttas om patienter fran
samma ort samordnades och fick en egen dag pa lasarettet.

Kollektivtrafiken gar séllan

Att kollektivtrafiken gar séllan ar ett problem som kan orsaka ldnga vantetider. En 16sning skulle
kunna vara att serviceinrédttningar anpassar tidsbokningar sa att kunder kan nyttja den trafik som
gar. Till exempel kan lasarettet boka besokstider for Vilhelmina-bor som matchar med
bussavgangarna, ungefar som skoltiderna matchar bussavgéngarna.

Det ar viktigt att det sdkerstills vilka behov resendren har vid sjukresor sa att kunden far den
service som behovs och ocksd att det inte blir onddiga korningar. Det namndes exempel dér en bil
kort for att plocka upp ytterligare en person i Storuman istallet for att kora direkt till lasarettet i
Lycksele fran Vilhelmina men vil i Storuman konstaterades att bada personerna behovde sitta i
framsétet och man darfor fick skicka en bil till.

Det ar idag en samordning vad géller utférandet mellan fardtjanst, sjukresor och ringbil med
samma utforare. Daremot ar det olika taxor, med 50 kr for fardtjanst och 200 kr for sjukresa. Den
hogre for sjukresa verkar ha kommit till fr att fa folk att istéllet ta kollektivtrafiken. Mer kan goras
for att 6ka samordningen och ocksa fa mer lika regelverk.

Ringbilarna gar mellan byarna och finns inte centralt i Vilhelmina. SFl-eleverna var intresserade av
att anvdnda anropsstyrd trafik som l6sning for deras resor.

Kommunen och regionens medel ar begransade. Ett statligt stod for kollektivtrafiken skulle kunna
gora stor skillnad.

Bristande lokal service

Tillgangligheten kan forbattras genom digitalisering. De dldre deltagarna tyckte att digitala
lakarbesok skulle fungera. Pandemin har gjort att de nu ar battre pa att hantera digitala 16sningar
generellt. Nar det gdller synundersokningar gor specialistldkare ibland besok pa vardcentralen i
Vilhelmina dédr man utfér undersokningar pa flera patienter samma dag i stéllet for att patienterna
ska behova resa till lasarettet i Lycksele. Kommunen arbetar med projektet ”god och néra vard”.

Nathandel diskuterades ocksa. Representanten f6r unga papekade att ungdomarna ofta handlar pa
Internet och ar vana vid nathandel. Bland SFl-eleverna fanns dven dér en vana att bestalla varor
med bussgods som de hdmtar fran busshaéllplatsen eller ICA. De dldre deltagarna foredrog att
stodja de lokala butikerna och vill kunna gora ink&p fysiskt.

Kommunrepresentanten berattade att man ocksa kommer prova med digital distansundervisning
vissa dagar for gymnasieelever inom ramen for Sodra Lapplands Gymnasieforbund.

Svart att fa ledsagning

Den som inte sjdlv kan ta hjdlp av bekanta eller sldkt kan fa ledsagning fran kommunen eller
regionen. Men det &r svart att fa ledsagning, sarskilt med kort varsel. Ofta 16ser man det genom att
snallt be fardtjansten att ledsaga sista biten, till exempel till bussen.

En 16sning som diskuterades var om man skulle kunna ha nadgon form av jour for ledsagning.

Nagot som exempelvis PRO skulle kunna samordna. Erséttning skulle bara ga ut om det fanns
behov.
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6 Region Dalarna och Orsa

6.1 Tillganglighetsforutsattningar i Orsa

Glest befolkad kommun med stabil befolkning samlad i huvudort och i byar
Orsa ar beldget i Dalarna ca 17 km norr om Mora ldngs inlandsbanan och inlandsvégen. Regionen
hade i slutet av 2022 drygt 288 000 invanare dér fem kommuner stér tillsammans for drygt 60
procent av befolkningen’. Dessa ar i ordning Falun, Borlange, Ludvika, Avesta, och Mora. Orsa ar
med sina drygt 6 900 invanare en av de minsta kommunerna i ldnet. Sett 6ver tid har Orsa haft en
relativt konstant befolkning. Orsa kommun har en befolkningstathet pa ca 4 invanare per
kvadratkilometer vilket placerar kommunen pa plats 259 av landets kommuner. Over halften av
kommunens befolkning bor i Orsa tatorts. Utanfor titorten ligger bebyggelsen framfor allt samlad i
byar soder om Orsa och inom 1,5 mil norr om Orsa i ett strak mot Skattungbyn. Mycket fa hus
ligger utspridda och ensamma utanfor byarna.

Aldre befolkning med lag andel utrikes foddda jamfért med landet som helhet
Orsa har en dldre befolkning an riket i stort med relativt stor andel pa 28 procent 6ver 65 ar. Det
kan jamforas med landet som helhet pa 20 procent. Andelen utrikes fodda adr dock lagre, 12
procent, att jamfora med 20 procent i landet som helhet.

Tillganglighet till skola, livsmedelsbutik och vard

Boende i Orsa kommun har god tillgang till livsmedelsbutik, vardcentral och grundskola, de nas i
stort sett for alla inom 20 minuter med bil och 6ver 70 procent nar det med cykel inom samma tid®.
Gymnasieskola saknas i kommunen vilket innebér pendling framfor allt till Mora, knappt tva mil
bort. Aven om Orsa till sin helhet ar glest befolkad gor koncentrationen till Orsa och narliggande
byar att man dndé har en hyfsat god tillganglighet. Narmaste sjukhus finns i Mora. Dér saknas
dock forlossningsavdelning och en del annan specialistvard som héanvisas till Falu lasarett, vilket
innebér en resa pa knappt 10 mil fran Orsa.

Kollektivtrafik

I Dalarna ligger tatorterna som ett parlband langs tydliga strak, ndgot som skulle kunna vara en
fordel nar det galler att forse regionen med kollektivtrafik. Dalarna har trots det en mycket lag
andel kollektivtrafikresande som dessutom halverades under pandemin. Det &r bara Gotland som
har lagre andel kollektivtrafikresande. Over 40 procent av den forvirvsarbetande befolkningen i
Orsa kommun arbetar i Mora'®. Mellan Orsa och Mora erbjuds relativt bra kollektivtrafik. Orsa har
fordel av att flera stora arbetsplatser i Mora, som lasarettet och Norets handelsomrade, ligger pa
”Orsa-sidan” av Mora centrum och dérfor ar latta att ta sig till frdn Orsa kommun. Frdn byarna
norr om Orsa ar kollektivtrafiken mycket kopplad till skoltider och dr samre under lov. Det fétal
som dnda bor utanfdr byarna och straket upp till Skattungbyn ar hanvisade till bil.

7SCB

8 Oversiktsplan fér Orsa kommun.

9 Trafikanalys (2021) Forslag till reviderat index for lokal tillganglighet, PM 2021:1
10 Gversiktsplan for Orsa kommun.
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6.2 Resultat fran fokusgrupperna

I Orsa genomfordes fyra fokusgrupper med grupperna dldre (PRO-aktiva); SFI-studenter; ungdomar
(14-15 ar) samt pendlare/pensionirer fran en by utanfor Orsa tatort. Totalt deltog 25 personer och av
dessa var 56 procent kvinnor och 44 procent man.

Aldre i Orsa med omnejd

Fokusgruppen genomfdrdes pa plats, och vi pratade med 10 pensiondrer som brukar delta pa PRO
Orsas aktiviteter. Bland de 10 fanns bade de som bor centralt i Orsa, och nédgra som bor i byar
utanfor. Nagra har bil och sdger sig vara vildigt bilberoende — andra har inte bil och tycker inte de
behover det heller. Nagon hade inte kdrkort och ytterligare andra har haft korkort men kan inte
langre kora pa grund av forsamrad hélsa. Nagon har ocksa nyligen slutat cykla med motiveringen
att “den hdr kirringen har blivit lite for gammal for att vara ute och vingla”.

Olika forutsattningar for tillganglighet beroende pa var du bor

Berittelserna utifran vardagskartorna tydde pa att det ar valdigt olika forutsattningar att klara sig
utan bil beroende p4 om man bor centralt i Orsa eller inte, och vart man vill och behdover ta sig. En i
gruppen bodde fagelvagen vildigt ndra kommunikationer: “mellan 45:an och jirnvigen”, men det
hjélpte inte. For att dka tdg maste hon in i samhallet, och det ar inte sdkert att bussen stannar pa
narmsta busshéllplatsen, d& skolbarnen inte langre far ga av dar av sikerhetsskal. Darfor var hon i
dagsldget helt bilberoende. Den generella bilden var ocksa att det ofta funkade béttre att aka
kollektivt till en destination som inte kraver byte — da blir osdkerheten mindre.

Fysiska forutsattningar paverkar resandet — svart att fa fardtjanst

Beréttelserna synliggjorde att ens egna och ens partners fysiska forutsattningar och hélsa paverkar
resandet och fairdmedelsval. Sviktande syn och balans, eller om maken “dr dilig d gi” paverkar vad
som kanns rimligt och gorbart. Exempelvis kan det gora att man handlar med bil, trots att det ar
néra ned till affdren i centrum.

Och om man av ndgon orsak mister formagan att kora bil (permanent eller mer tillfalligt) kan det
bli véldigt besvarligt i vardagen menade informanterna. Bland annat for att det ar valdigt svart att
fa fardtjanst beviljad. En av de intervjuade menade att han fatt nej eftersom han dger en bil. Trots
att han inte kan kora den, da han pa grund av sjukdom inte har korkort langre. Men har man
fardtjanst fungerar det battre — da far man exempelvis sjukbil om man ska pa ldkarbesok.

Hela dagar gar till ett sjukhusbesok pa 10 minuter

Att ta sig till lasarettet i Falun lyftes av PRO-gruppen fram som sarskilt besvérligt. Detta var ett
aterkommande problem for flera som bland annat maste till 6gonkliniken pa lasarettet pa
regelbundna kontroller. De beréttar att resan till Falun inte gar att gora med kollektivtrafik utan
byten — och dessa staimmer daligt tidtabellsméssigt, och blir séarskilt besvarliga om du inte ser sa
bra. Dessutom finns det bara en hogre plattformsramp vid hallplatsen pé ena sidan Falu lasarett, sa
nar du kliver av ar det ett jattehogt avstdnd som blir svart att klara med rullator eller med nedsatt
syn/balans/rorlighet.

Digitalisering som hinder for tillganglighet

Digitaliseringen lyftes upp som ett hinder for att aka kollektivt. Man menade att det var svart att
veta hur man gor nu for tiden nar man ska aka buss: “Hur kdper jag biljett? Mdste jag ha bankID?”.

55



®

Rapport C 802 — Rattvis tillganglighet for landsbygder och mindre tatorter

Aven om man ser med beundran pa allt som exempelvis barnbarnen kan gora digitalt sa uttryckte
flera av de intervjuade att de kénde sig for gamla att skaffa smart telefon och lara sig allt nytt. Man
kanner sig osdker: “ricker hjirnan till”? En av de intervjuade berdttade dock att det finns alternativ.
Nar hon ville kopa bussbiljett och kolla upp tidtabell infor en resa till Falun sa ringde hon
Dalatrafiken och “fick hjilp av en méinniska”. Det berattades ocksa att Dalatrafik hade varit dar pa
PRO och informerat om just saker som dessa, och de menar att Dalatrafik borde géra om den
insatsen med jamna mellanrum.

...Men vad hander nar maken blir for gammal for att kora?

Pa den raka frdgan om man kanner sig begransade i sin tillganglighet i dagslaget, sa svarar PRO-
gruppen att de inte upplever sig sa begransade i dagsldget. Aven om de oroar sig for att de
kommer bli det framd&ver - ndr maken blir f6r gammal {or att kora bil exempelvis... Men
berittelserna visar pa att de i flera fall avstatt fran resor och aktiviteter som de egentligen velat
gora. En av de intervjuade hade till exempel slutat att ga pa durspelskurs da det kandes for osakert
att kora mellan Orsa-Furudalen “diir lastbilarna nosar i baken pd en”. Och dar man har extremt trdnga
moten som tar backspeglar da och da. De beréttar ocksa att de avstar fran att aka i morkret pa
vintern, vilket gjort att en i gruppen slutade jobba timmar da det blev {or jobbigt att kora. En annan
begransning ar ju det man maste missa FOR att aka till sitt sjukbesok — eftersom resan tar hela
dagen s hinner man inte med nagot annat den dagen.

Det som ocksa blir tydligt ar att stora delar av gruppen ar beroende av sitt sociala natverk och sina
nérstaende for sin tillganglighet. Bade fOr att fa skjuts i bil, men ocksa for att exempelvis kolla upp
tidtabeller, restider och kopa biljetter om det krdver digital vana/utrustning. Det gruppen lyfter
fram ar att “alla har ju inte nirstdende”.

SFl-studerande i Orsa

Fokusgruppen genomfdrdes pa plats i SFL:s lokaler, och vi pratade med 6 SFI-studerande som
tillfragats av sin larare om deltagande i studien. Bland de sex bor fyra i centrala Orsa och tva bor i
byar utanfor. Nagra av de intervjuade har familj, andra dr ensamstdende. Gruppen ér till stor del
helt beroende av kollektivtrafik fér sina resor.

Otillracklig kollektivtrafik begransar

Flertalet av de vi intervjuade ar i hog grad beroende av kollektivtrafik for sitt dagliga liv, och
begransade avgangar stéller ofta till problem i vardagen f6r manga. En av de intervjuade blir
under den tid som sommartidtabell rader helt isolerad hemma i veckorna (i by utanfér Orsa) och
kan varken ta barnen till dagis eller delta i SFI-undervisning. Andra beskriver svarigheten i att
vinta pa bussen utomhus med sma barn i stark kyla, och att behova vénta flera timmar pa bussen
hem fran Mora tillsammans med trétta och ledsna barn.

Pengar!

Det framgar ocksa av de intervjuades beréttelser att kostnaden for att resa med tag och buss ar svar
att bara. Det ar ocksa jakt pa billigare mat och kldder som gor att man undviker att handla lokalt i
Orsa, utan vill/behdver ta sig till Mora. Det patalades att kostnaden for enkelbiljett har hdjts flera
ganger pa kort tid — fran 30, till 33, till 35 kr som det kostar nu.

Aven for de som har tillgang till bil i sin ndrhet kan kostnaden fér kérkort vara ett stort hinder. En
av de intervjuade behdver dagligen skjutsa sina gravt autistiska barn i bil till skolan da de inte
klarar av att aka buss eller ga utan att fa valdsamma utbrott. Detta kunde hon gora tills for en tid
sedan da hennes internationella kdrkort gick ut. Kostnaden for att fornya korkortet dr sa hog (kring
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10 000 namns i rummet) att det kdnns ouppnaeligt att spara ihop. Samtidigt fungerar inte familjens
liv om hennes make maste ga ifran jobbet hela tiden for att skjutsa barn till/fran skola eller
sjukvard.

Forutsattningen att jobba och studera paverkas av bristande tillgdnglighet
Gruppens beréttelser visar ocksa tydligt att deras forutsattningar att kunna studera, etablera sig pa
arbetsmarknaden och jobba péverkas negativt av bristande tillganglighet. Bland annat erbjuder
Orsa Gronklitt (skidanldggning) bra sdsongsjobb utan krav pa tidigare erfarenhet. En av de vi
pratade med var dock tvungen att tacka nej till ett jobberbjudande eftersom det inte gér att ta sig
dit utan bil.

Gruppen berdttade ocksd att de precis just nu star infor ett tillganglighetsdilemma: att de kanske
behover tacka nej till tva veckors praktisk arbetslivsfdrberedande kurs pa SFI som genomfdrs i
Mora. Beskedet hittills dr att SFI-studenterna som bor utanfér Mora maste betala och ordna sina
resor sjdlva och det skulle kosta 300 kr per person och vecka. Detta &r for dyrt menade de
intervjuade, sd om de maste betala detta sjdlva s& kommer de vara tvungna att sdga nej till
kurserna.

Diskriminering paverkar resandet

Flera personer berattar om obehagliga situationer med arga busschaufférer som skéller ut dem.
Som bara fortsétter prata, fast de séger att de inte forstar, och fragar "Kan du prata lingsammare?”
Eventuellt s dr det en och samma busschauffor, for det papekas flitigt att alla chaufforer inte ar
arga och otrevliga. En av deltagarna som alltid dker med barnvagn med sitt yngsta tvillingpar (tva
ar gamla) berdttar om en situation nir chaufféren vagrade att hjdlpa henne upp med vagnen.
Tydligen ar det valdigt hogt avstdnd fran marken for att komma upp pé bussen — sa langt sa att
mindre barn far kldttra upp — och hon har svart att klara att f& upp vagnen sjdlv. Hennes man (som
ar svensk) har varit i kontakt med Dalatrafiken som séger att chaufféren har skyldighet att hjalpa
henne ombord med vagnen, men den har chaufforen lyssnar inte, utan istéllet sagt “varfor har ni
inte bil?”.

En annan beréttelse med likartat tema handlar om problem att komma sista biten hem nér taget ar
forsenat. En av deltagarna behover regelbundet &ka till Universitetssjukhus i Orebro, vilket han
gor med tag och buss. Vid tva tillfallen har taget blivit s& forsenat till Mora att han missat sista
bussen till Orsa som gar 22.30. Vid ena tillféllet var det en ytterligare (infodd svensktalande) som
var strandad — da var det inga problem, S] fixade en taxi. Vid nasta tillfélle var han ensam — da
fixade SJ inte taxi trots att han ringde, och han forstar inte varfor. I stéllet fick han promenera i
snoyra sent pa kvillen fran Mora central till Norets kopcentrum déar han har en kompis som
jobbade pa McDonalds. Dar fick han vanta i nagra timmar tills kompisens skift var 6ver och han
kunde bli skjutsad hem till Orsa i bil.

Ungdomar i Orsa

Fokusgruppen genomfordes pa plats i Ungdomens Hus, Orsa. Vi pratade med 4 unga, tva som var
14 ar och tva som var 15 ar. Tva av de unga bodde centralt i Orsa, en bodde i en by utanfér,
ytterligare en bodde varannan vecka centralt i Orsa och i by en bit utanfér. En av ungdomarna
hade EPA och en hade moppe.

Vardagliga resor

De som bor centralt gar till skolan, medan de som bor utanfdr oftast aker buss. En av dem far skjuts
till skolan av sin pappa och tar buss hem. En av de tva killarna hade tidigare akt buss till skolan
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men aker sedan han fyllde 15 EPA ”det tar 15 minuter vilket som”. Aktiviteter far de ofta skjuts till
(en hade pappa som fotbollstrénare) eller tar sig till med EPA. Till Mora aker man ibland med
kompisar (ofta buss) och nagon aker ofta till Skattungbyn till en kompis. Antingen med buss eller
sa far han skjuts av sina foréldrar.

Aka hem till byn &r svart

Det som ar krangligt ar ofta just att ta sig hem. En av de som bor i en by nagra kilometer utanfor
Orsa far problem om hon ska gora nagot pa kvillen, som att hdnga pa Ungdomens hus. Da finns
det namligen ett glapp i bussavgéngarna: slutar nagot kl. nio sa far hon vénta pa bussen som gér
halv elva. Och det ar kallt att védnta i timmar péa bussen utomhus pa vintern! Ibland kan hon vanta
hemma hos sin kompis — d& dker de dit i kompisens EPA.

Det dr ocksa svart — ibland omojligt — for de unga som bor utanfor Orsa att exempelvis ga pa bio i
Mora och ta sig hem om det inte gar att fa skjuts. En av de som bodde utanfér Orsa kunde ta sig
ner pa byn pa helgen men inte hem efter 15.30, for d& gar sista bussen.

Dyrt om du har en kille i Alvdalen

De intervjuade berattar att de har gratis skolkort, men utanfdr resan till och fran skolan sa kostar
det att aka buss. Innan funkade skolkortet dven pa fritiden — men det har tagits bort nu. Beroende
pa hur mycket du behover dka utéver skolresan sa kan det bli en ganska stor kostnad. En av de
intervjuade berittar att hennes kompis har en kille som bor i Alvdalen och att hon ligger néstan
hela ménadspengen pa att dka och traffa honom.

Pendlare och pensionarer i (framst) Skattungbyn

Intervjun gjordes digitalt via Teams. Vi pratade med fem personer i aldrarna 45-80 ar, varav fyra
bodde i Skattungbyn och en bodde i Orsa. Tva var yrkesverksamma och pendlade till jobbet — en
fran just Skattungbyn. Tva var pensiondrer pa heltid, och en var pensiondr pa 50%, men arbetade
50% igen sedan nagra veckor tillbaka. Tvé av de intervjuade saknade korkort, medan andra
blandade bil och andra fardsatt i vardagen.

Ekonomin i bussresan helt olika for olika personer

En av de intervjuade kvinnorna bor i Orsa och jobbar pa lasarettet i Mora. Dit aker hon buss (15-20
min) for det mesta, vilket hon tycker funkar okej da det gar tva bussar i timmen morgon och kvall.
Daremot dr det svart under tiden med sommarturlista. Da blir hon ofta skjutsad till jobbet (med
cykel) och cyklar hem. Att hon aker buss och inte bil till jobbet &r bland annat av ekonomiska skal -
det kostar tio ganger s mycket att dka bil f6r henne. Eftersom hon kan képa busskort med
nettoavdrag pa lonen kostar bussen till jobbet bara 10 kr resan. Och sa kdnns det sa onddigt att
bilen ska sta still hela dagen pa parkeringen i Mora.

For en av de intervjuade pensionédrerna i gruppen ar priset pa bussresor istallet mycket dyrare dn
att ta bilen. Den enda regelbundna resan han gor fran Skattungbyn ar att han dker och simmar i
Mora varje vecka tillsammans med sin bror. Men eftersom pensionérsrabatt bara finns pa arskort
s& far man ingen rabatt pa resan alls om man ar en pensionar som aker sdllan. Att aka tva personer
med bil blir da hélften sa dyrt i bensinkostnad som att aka buss till Mora. For att inte tala om
bekvamare: att d&ka kommunalt och simma blir ett 5-timmars projekt medan de bara &r borta 2,5
timme om de é&ker bil.
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Han tar upp att det nu inforts ett billigare pensionédrskort som inte géller i rusningstid — det menar
han blir vardeldst om man bor i Skattungbyn, for det ar svart att undvika rusningstid i nagon dnda
nér det gar sa fa bussar.

Att dka buss nar man jobbar halvtid forlanger arbetsdagen med mer an 50%
En av de intervjuade bor i Skattungbyn och ar egentligen pensionédr. Men nyligen hade han fatt
jobb som resursperson pa skola och behover darfor pendla 2 mil enkel vdg varje dag. Det innebér
for honom en resa med antingen cykel eller buss. Bussen gar okej pa morgonen, men att aka buss
innebér lang véntan for att komma hem. Aven om han slutar redan 11.30 s& r han inte hemma
forrdn 14.15 om han dker buss. Han maste alltsd vanta dryga tva timmar efter arbetsdagens slut pa
nasta buss hem.

Opalitliga bussar och byten. Ingen vagar lita pa att ta bussen till taget

En av de yrkesverksamma kvinnorna i gruppen pendlar Skattungbyn — Rattvik med kollektivtrafik
varje dag. Det dr en lang och slitsam pendling som innebaér att hon har dagar pa 11-12 timmar ivég
frdn hemmet. Speciellt slitigt ar inte bara det skrala utbudet av turer, utan ocksa att man inte kan
lite pa att bussen kommer néar den ska, och att bytena fungerar. Det dr svart att hitta fungerande
byten da bussarna inte passar med varandra. Sarskilt Skattungbyn — Orsa gar for séllan och passar
inte med hennes bussar vidare till Rattvik. Flera i gruppen lyfter just osakerheten i bussbytena i
exempelvis Orsa som ett stort problem. Ingen vagar exempelvis ta bussen till tdget, for om bussen
ar det minsta sen s missar man bussbytet till Mora C — bussarna véntar inte in varandra.

Installda bussar - en foljd av organisationen?

Dessutom har instédllda bussar blivit mer regel an undantag pa senaste tiden menar gruppen. Detta
sdgs bero pa chaufforsbrist och drabbar ocksa skolskjutsar i en grad som ocksa paverkar arbetet i
skolan: “Det har gitt sd langt att det dagligen inverkar pd lirarnas jobb, och rider allmin fortvivlan” sager
en av de intervjuade. Man menar ocksé att det kommer leda till en ond spiral dér resandet med
kollektivtrafiken minskar, och ddrmed ocksa intdkterna. Alla i gruppen verkar dela bilden att
chaufforsbristen beror pa daliga arbetsvillkor, och en av de intervjuade lyfter just
upphandlingsférfarandet som en del i chaufforernas otrivsel/bristande arbetsmiljo: ” De byter
stindigt arbetsgivare efter vem som fitt upphandlingen som om de vore ndgon slags handelsvara. Kinns
ruttet”.

Regionens stadsfokus och bristande samordning: Exemplet sjukresor
Gruppen upplever inte att regionen och Dalatrafiken &r lyhorda f6r behoven pa landsbygden.
Sjukresorna lyfts som ett exempel pa att planering och kommunikation alltid utgar fran stadens
forutsattningar:

Nir regionen skickar kallelse till lasarettet i Falun sa star det: “Ak buss - det ar Gratis'.
Men nar det med géllande tidtabell tar hela dagen — om det ens gar alls — sa blir det
som ett han (intervjuad fran Skattungbyn)

Man tycker att det finns sétt att organisera antingen vard eller kollektivtrafik béttre an idag. Ett
exempel som lyftes var fran screeningen som gors av stora kroppspulsddern. Har hittade mén sina
grannar fran samma mindre ort i vantrummet. Pa fragan om inte transport till detta tillfdlle hade
kunnat samordnas, eller annonseras sa att man atminstone kunnat saméaka med varandra, svarade
regionen att patientsekretessen gjorde det omdgjligt. Fokusgruppens deltagare fragar sig vad denna
tolkning av patientsekretessen fick for konsekvens — var det ndgon som hade misstyckt att ndgon
fick reda pa att han var kallad till screening? Méjligheten till anonymitet forsvann ju dnda i
vantrummet? Hade kanske flera tackat ja till screening om resan hade samordnats smidigt och
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effektivt dorr till dorr av regionen? Deltagarna menar att det nog skulle finnas tolkningsutrymme
hér, och att det ibland gors slentriantolkning av regler utan konsekvensanalys.

Pa detta tema — att regionens planering och styrning av kollektivtrafiken inte alls kdnner till eller
tar hansyn till landsbygdens behov — menade en av deltagarna att kommunerna inom regionen
(som redan idag samarbetar om mycket, och dr nairmre medborgarna och viktig samhallsservice)
kanske skulle kunna organisera trafiken battre. Han menade att de i alla fall borde fa fragan: hur
skulle ni tinka om ni ansvarade for lokaltrafiken?

Samlade slutsatser fran fokusgrupperna i Orsa

Fokusgrupperna med pensionérer, unga, SFI-studerande och pendlare/pensiondrer fran
Skattungbyn visade att kollektivtrafikens bristande utbud och opalitlighet drabbar alla dessa
grupper om &n i olika grad: om du bor utanfér Orsa drabbas du exempelvis varre an om du bor
centralt. De som kan av de intervjuade valjer bort att resa kollektivt till exempelvis taget, och alla
som inte sjdlva kor bil maste forlita sig pa att fa skjuts av vanner och narstaende for att fa sitt
vardagliga liv att ga ihop.

Det var ocksa tydligt att kostnaden for kollektivtrafik verkar vara valdigt olika for olika grupper.
Att fa ett arskort pa kollektivtrafiken draget pa bruttolonen gor den valdigt billig for
yrkesverksamma pendlare — medan det f6r SFI-studenter ar en s& kédnnbar kostnad att de maste
valja bort utbildning som ar forlagd till Mora. Rabatter, subventioner och prisséttning pa
kollektivtrafik verkar ocksa tydligt vara mer anpassade till de som aker ofta och som bor i stan
med storre turutbud, dn f6r de som inte dker mer dn enstaka resor, eller bor i byar med lag
tillganglighet med kollektivtrafik. Det dr svart att nyttja gratisresa till sjukvard om det inte finns
nagra rimliga resealternativ, och att fa pensionarsrabatt utanfor rusningstid later sig inte goéras om
resealternativen ar fa.

Pa grund av bland annat den laga turtdtheten sa dr sjukresor och hemresor mitt pa dagen eller pa
kvéllen/helgen &r sarskilt svara for de intervjuade grupperna. Sjukresorna &r av forklarliga skal
sarskilt problematiska (och vanliga) for just pensionédrerna. Det blir ofta fysiskt svart att klara att
resa till sjukhuset i Falun for en dldre person — sarskilt om resan pa grund av bristande turtathet
innebdr manga timmars vantan och flera byten.

Fokusgruppen med SFI-studerande synliggjorde att detta ar en grupp med sarskilt allvarliga
tillganglighetsutmaningar. De har i ldgre utstrackning ett bilburet natverk att ta hjdlp av och sma
ekonomiska resurser. Deras bristande tillganglighet riskerar att allvarligt minska deras mojligheter
till arbete, studier och delaktighet i samhallet och ddarmed forldnga tiden det tar att ldra sig
svenska, fa ett arbete och etablera/integrera sig i samhallet.

6.3 Samskapandeworkshop i Orsa

I Orsa genomfordes en samskapandeworkshop med 12 personer varav en var fran kommunen och
en fran regionen. Resterande 10 personer var representanter fran tidigare genomforda
fokusgrupper med pensiondrer, nyanlanda (eller SFI-studenter) och boende/pendlare i
Skattungbyn (som ar en mindre by nédgra mil norr om Orsa). Deltagarna hade varit med i tidigare
fokusgrupper for att identifiera tillginglighetsutmaningar och problem. Aven ungdomar deltog
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vid ett tidigare fokusgrupptillfalle men de valde att avsta vid samskapandet. Ungdomar har vid en
tidigare workshop som Dalatrafik och kommunen arrangerade fatt komma till tals kring hinder,
utmaningar och 6nskemal kring kollektivtrafik. Ungdomarna som deltog i var fokusgrupp for att
identifiera tillgdnglighetsutmaningar sag darfor inget behov av att delta i samskapandet eftersom
temat var snarlikt Dalatrafiks workshop.

Workshopen inleddes med att presentera en sammanfattning av den problembild som
framkommit vid tidigare fokusgrupper med de fyra grupperna (unga, dldre, nyanldnda (eller SFI-
studenter) och boende/pendlare i Skattungbyn) samt i intervjuer med olika personer som &r
relevanta for tillganglighet pA kommunen och i regionen.

Darefter delades deltagarna in i tre grupper dar varje grupp utgjordes av en blandning av de tre
fokusgrupperna och deltagare fran kommunen och regionen. Grupperna fick gemensamt
bestamma sig for ett eller tva problem som de skulle diskutera och hitta 16sningar pa. De fick vélja
att diskutera problem och potentiella 16sningar som dragits i inledningen med kunde ocksa vilja
att tanka fritt kring 16sningar. De fick sdtta post-it lappar allt eftersom de diskuterade potentiella
16sningar till valt problem. Tanken var ocksa att de skulle diskutera fér- och nackdelar med
respektive 10sning. Det var dock svart att hinna med detta moment.

Dialogprocessen

Vad giller sjdlva dialogprocessen kunde konstateras att det var en fordel att blanda grupperna sa
som gjordes pa workshopen. Deltagarna tyckte ocksa att det var bra att deltagare fran region och
kommun var med. Politiker fran kommun och region kunde dock gérna ocksa bjudits med
framkom som en synpunkt pa sjdlva dialogprocessen. En del fragor ligger utanfér kommunens och
regionens ansvar och kontroll och det dr darfor viktigt att d&ven fa regering och riksdag att forsta de
problem som finns pa landsbygden. Fran kommunen framfdrdes att alla kommuner inte &r lika. I
en del kommuner och regioner racker inte skatteintdkterna till och det kan behovas statliga bidrag
for att kunna oka tillgangligheten. Ett forslag som framfordes ar att gora forsok i ndgon region och
kommun med olika l6sningar pad samma problem, i stéllet for att implementera en 16sning direkt.
Det dr kostnadsbesparande, kan vara ldttare att fa acceptans for och ger méjlighet att ldra sig och
justera infor en mer slutlig implementering i flertalet eller samtliga kommuner och regioner.

Forslaget som diskuterades vid de initiala fokusgrupperna om att kollektivtrafiken och sjukvarden
skulle kunna samordnas béttre hade kanske kunnat diskuterats vidare om nagon representant for
kollektivtrafiken varit pa plats.

Det var bara en person fran Orsa kommun med i samskapandet och en person fran regionen. Vad
de som deltar jobbar med pa kommunen/regionen och vilka erfarenheter fokusgrupperna har
paverkar naturligtvis vilka forslag som diskuteras.

Problem och forslag pa [6sningar

Battre kollektivtrafik

De problem som tidigare hade identifierats kopplat till kollektivtrafiken handlade framst om daligt
turutbud till byarna, sérskilt pa kvillar, helger och skollov och att kollektivtrafiken upplevs som
opalitlig. Det senare handlar framfor allt om att bussen ar forsenad vilket gor att byten till annan
buss eller tag kan missas. Vid missat byte blir vintetiderna langa. For en del av grupperna ar
kostnaderna for kollektivtrafiken ocksa ett problem.
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Basservice i form av skolskjuts och tidtabellslagd trafik i hogtrafik &r viktigt, men det efterfragas
aven 16sningar utanfor dessa tider. Mellan Orsa och Mora dar det &r relativt mycket resenérer
onskas fler turer dven pa helger. Till och fran byarna utanfor hogtrafik kan anropsstyrd trafik vara
en majlighet som diskuterades.

Kostnaden for kollektivtrafiken dr en begransade faktor for vilket utbud som regionen klarar att ge.
Samtidigt krévs ett tillrackligt bra utbud for att erbjuda rattvis tillganglighet och for att locka fler
att valja kollektivtrafik i stéllet for bil. Losningarna som diskuterades involverade staten. En
mdojlighet skulle kunna vara att regionen kunde stka medel frén staten dven for drift av
kollektivtrafik. Det skulle ocks& kunna vara mgjligt for kommunen att s6ka medel for tillkop av
kollektivtrafik.

Utover busstrafik finns inlandsbanan for tdg dar det skulle vara majligt att bedriva en attraktiv
kollektivtrafik som skulle kunna locka till sig fler resendrer. Pa inlandsbanan provades innan
pandemin tag mellan Orsa och Mora, vilket var mycket populart, men som trots det inte fick nagon
fortsédttning av ekonomiska skal.

Losningar for kritiska byten

Byten i kollektivtrafiken ar kritiska. En 16sning som diskuterades ar att bussen fran byarna gar hela
vagen till Mora. Da undviks ett byte i Orsa som man riskerar missa. Viktigt ar forstas att bussen
inte blir forsenad till Mora dé det i sa fall kan innebéra att de som ska vidare med tag missar det
bytet. Nar byten gors i Orsa efterfragas en vanthall sa att man slipper std utomhus i kyla och
ovader. Att det gar en buss och att den stannar vid hallplatser upplevs som viktigare &n att det gar
fort. Nagot som ocksa efterfragas for att gora resan och byten smidigare ar béttre skyltning pa
saval hallplatser som pé bussar.

Billigare och enklare kollektivtrafik

Som 16sning pa att kostnaden for att resa med kollektivtrafik ar ett problem lyftes gratis
kollektivtrafik for boende i kommunen och regionen som ett forslag. Alternativ som finns i andra
delar av landet kan vara att ge gratis kollektivtrafik till pensiondrer utanfdr rusningstid och till
skolungdomar dven utanfor skoltid. I exempelvis Goteborg ar det ndgot som kommunen koper till
fran regionen. Har kan man ocksé fundera pa om det ar fler grupper som ett sddant tillkop skulle
kunna gélla for. Utdver priset efterfragas 0kad enkelhet med gemensamma biljettsystem for buss
och tag men aven mellan olika regioner.

Battre I6sningar for sjukresorna

Sjukresorna lyfts upp som problematiska framfor allt fran de dldre. Gratis sjukresa med
kollektivtrafik erbjuds inom regionen men det dr inte alltid det gar att fa till en fungerande
kollektivtrafikresa med de tider som patienten fatt pa sjukhuset. Ett forslag var dérfor att regionen
skulle ordna biljetten till sjukresan och ddarmed ocksa sdkerstalla att det finns en fungerande resa.
Ett forslag som lyftes vid de initiala fokusgrupperna, men som inte kom upp vid den samskapande
workshopen, var att sjukvarden ligga sjukhusbesok for ett visst samhalle pa en viss dag och den
dagen ha ett battre utbud med kollektivtrafik till sjukhuset. Ett annat problem uppstar nar
regionen skickar patienter till vard i andra regioner. Erbjudandet om gratis kollektivtrafik for
sjukresor galler i dagsldget bara den egna regionen. En forbattringsmojlighet ar darfor att regionen
dven betalar och ordnar kollektivtrafikresan nir de skickar patienter till andra regioner.

"Vand pa tanket”

Vad galler sjukresorna kan samordningen ocksa innebér att man “vander pa tanket” sa att
sjukvardspersonalen soker upp patienterna och tar flera sjukbesok ute i byarna istéllet for att alla
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patienterna aker till sjukhuset. Det sattet att tinka kan forstas ocksa gélla annan service. Nagot som
namndes var “Konsumbussen” som var en tjanst som fanns forr ddr mataffaren i form av en buss
korde ut till byarna nagon dag i veckan. De ar viktigt for tillgdngligheten att servicen finns kvar ute
i byarna. De boende i Skattungbyn har har sjdlva tagit initiativ och driver saval butik som skola i
egen regi. Det finns ocksa statliga stod till service i glesbygd som kan sokas.

Tillganglighet med cykel

I Orsa tdtort ar mojligheterna att cykla relativt goda och flera i fokusgrupperna gor ocksa det.
Utanfor tatorterna och i de mindre samhillena saknas dock infrastruktur vilket gor det otryggt och
farligt att cykla. Aven om mycket handlar om kollektivtrafik kom dven dnskemal om férbéttrad
infrastruktur for cykling. I tatorten dar det finns gang och cykelbanor handlade 6nskemal bland
annat om att dela pa gdng och cykelbanor. Mellan titorterna kom ocksa konkret forslag pa att
bygga cykelbana mellan Orsa och Mora lasarett, en striacka pa 12-13 km istéllet for att satsa pa
utbyggnad av riksvagen (45:an).

Delad mobilitet

Samakningstjanster har provats tidigare, ett problem var dock att det var betydligt fler som ville
&ka med &n som kunde kéra. Aven bilpool har provats i Orsa kommun (en av bilarna var
lokaliserad i Skattungbyn) men det var svart att fa ekonomin att ga ihop.

7 Region Skane och Sjobo

7.1 Tillganglighetsforutsattningar i Sjobo

Glest befolkad kommun i Skanes matt med 6kande befolkning

Sjobo ar belédget i sydostra Skane ca 35 km dster om Lund och 25 km norr om Ystad. Regionen hade
i slutet av 2022 cirka 1,4 miljoner invanare och sju kommuner star tillsammans f6r mer &n 60
procent av befolkningen'. Dessa dr Malmd, Helsingborg, Lund, Kristianstad, Héssleholm.
Landskrona och Trelleborg. Sjobo ligger med sina drygt 19 000 invanare pa ungefar mitten av
Skanes kommuner storleksmaéssigt. Befolkningen sett 6ver tid dkar i Sjobo. Befolkningstatheten &r
ca 40 invanare per kvadratkilometer vilket dr 10 ganger hogre an Orsa och hela 50 ganger hogre an
Vilhelmina. Samtidigt dr Sjobo sett till Skane en av regionens mest glesbefolkade kommuner.
Nationellt placerar sig kommunen pa plats 116 av landets kommuner. Cirka 40 procent av
kommunens befolkning bor i Sjobo tétort. Sjobo ar en relativt utspridd kommun med flera mindre
tatorter placerade i en ring runt huvudorten, dar Blentarp med cirka 1400 invanare &r storst.

Nagot aldre befolkning an Sverigesnittet och lagre andel utrikes fédda
Sjobo har en nagot dldre befolkning &n riket i stort med en andel pa 23 procent over 65 ar, vilket
kan jamforas med 20 procent for landet som helhet. Andelen som inte ar fodda i Sverige ar dven
hér lagre dn nationellt med 11 procent att jamfora med 20 procent i landet som helhet.

Tillganglighet till skola, livsmedelsbutik och vard
Tillgangen till service dr generellt sett lagre i Sjobo dn i manga andra kommuner i Skane.
Tillgéangligheten till grundskola och livsmedelsbutik &dr férhallandevis god. 80-90 procent har detta

11'SCB
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inom 20 minuters cykelavstand'2. Tillgangligheten till vardcentral fo6r den som saknar tillgang till
bil ar mycket lag jamfort med riket och dven jamfort med Ovriga studerade kommuner. Endast 20—
30 procent kan na det pa 20 minuters promenad och 50-60 procent har det inom 20 minuters
cykelavstand. Narmaste sjukhus dr Skanes universitetssjukhus i Lund. Det finns ett starkt
statistiskt signifikant samband i Skdne mellan tillgdngligheten till arbetsplatser och socioekonomin
i ett omrade®. Sambandet mellan socioekonomi och tillgénglighet &r starkare for tillganglighet
med bil &n for tillganglighet med kollektivtrafik.

Kollektivtrafik

Region Skéne tillsammans med Region Vastra Gotaland och Region Uppsala brukar ligga i topp i
andelen kollektivtrafik av det motoriserade resandet efter Stockholm. Mycket av detta resande dr
dock koncentrerat till de storre stdderna och i starka strak. Bil dominerar som fardsatt utom for
ungdomar dar kollektivtrafik dominerar och f6r 19-25 ar dar det ar ungefar lika stor andel som
anvander bil som dker kollektivt'4. Tillgangen till bil i kommunen &r liksom i 6vriga fallstudieorter
hogre an riket i stort’>. Gemensam &r ocksa en lag nyregistrering av laddbara personbilar per
invéanare vilket gor att kommunerna riskerar hamna pa efterkélken i omstallningen av
fordonsparken. Det tillsammans med stort bilberoende gér kommunerna sarbar for hdga priser pa
bensin och diesel. Kollektivtrafiken mellan Sjobo och de storre orterna i narheten (Malmo, Lund
och Ystad) &r relativt god, medan det dr samre turutbud mellan Sj6bo och de stérre byarna i
kommunen. Eftersom byarna ligger i en cirkel runt huvudorten ar det svért att skapa en effektiv
kollektivtrafik, varje by behover en egen busslinje.

7.2  Resultat fran fokusgrupperna

I fallstudieorten Sjobo genomfordes tre fokusgrupper med grupperna SFI-studenter; ungdomar (16—
19 ar) samt arbetspendlare som alla bor i mindre byar utanfor Sjobo tatort. Totalt deltog 18 personer.
Resultaten fran fokusgrupperna och de tillgédnglighetsutmaningar som identifierades presenteras
gruppvis nedan och {dljs av en sammanfattande del om identifierade tillganglighetsutmaningar i
Sjobo.

SFl-studenter Sjobo

Fokusgruppen genomfdrdes i SFI:s lokaler pa Vuxenutbildningen i Sjobo déar 10 SFI-studenter
deltog. De flesta av deltagarna var helt beroende av kollektivtrafiken for sina resor, endast en
person hade tillgang till bil pa helger. Samtliga deltagare var bosatta i kommunens mindre tatorter
som alla ligger ungefar 15 kilometer utanfér huvudorten.

Kollektivtrafiken ar avgorande for tillgangligheten
Deltagarna i fokusgruppen adr nyanldnda till Sverige och har vid ankomst till kommunen tilldelats
bostdder pa landsbygden eller mindre tatorter i kommunen. Gruppen éar ofrivilligt billésa och

12 Trafikanalys (2021) Forslag till reviderat index for lokal tillganglighet, PM 2021:1
13 Den socioekonomiska segregationen i Skane.

14 Systemanalys for transportsystemet i Skane 2020

15 Trafikanalys (2022) Fordon i lan och kommuner 2021. Statistik 2022:03
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tillgangen till kollektivtrafiken dr avgorande for deras vardag. Eftersom deras sociala natverk mest
bestar av andra SFI-studenter dr det fa som ens kdnner nagon annan som har tillgang till bil.

Under vardagar ar det mojligt att ta sig till och fran Sjobo med buss {or att delta i SFI-undervisning,
handla mat och hdmta och ldmna barn i skolan. Langre resor som till Malmo gar inte att hinna med
pa vardagarna och pa helgerna gar nastan ingen kollektivtrafik. Ibland kan det ocksa vara ont om
tid att utrétta arenden efter arbets- eller skoltid innan bussens sista avgang. Véantetiderna kan
dértill vara langa. Nagon lyfter att det kan vara sdrskilt besvérligt for de som behdver hamta barn
fran forskolan i hemorten och i synnerhet om de blir ombedda att hamta ett sjukt barn mitt pa
dagen da bussarna gar mer sillan. Det finns en forvantan om att sjuka barn ska hamtas med kort
varsel och de har upplevt att de har bemétts med ofdrstdelse och irritation fran personal om det tar
for lang tid innan barnet har hamtats upp.

Etablering pa arbetsmarknaden paverkas av bristande tillganglighet

Da det finns begréansat kollektivtrafikutbud mitt pa dagen samt pa kvéllar och helger i tatorterna
utanfdr Sjobo paverkas gruppens majligheter att etablera sig pa arbetsmarknaden. Ett exempel pa
detta lyftes av en deltagare som hade blivit erbjuden anstallning pa en livsmedelsbutik i Sjobo men
blev tvungen att tacka nej till tjansten eftersom det inte gick att ta sig dit utan bil under obekvama
arbetstider.

Det kan dven vara utmanande att ta sig till arbetsférmedlingen i Ystad pé grund av bristande
kollektivtrafikutbud pa morgnar och mitt pa dagen fran de mindre titorterna. Det finns exempel
da deltagare har behovt paborja sin resa upp till 4 timmar innan avsatt motestid.

Begransad mojlighet till fritidsaktiviteter och socialt umgange

Det begransade kollektivtrafikutbuden innebar att méjligheten att delta i fritidsaktiviteter
begransas for den hér gruppen. Barnen har inte mojlighet att g med i idrottsféreningar och annan
organiserad fritidsaktivitet i Sjobo da trédningar och traffar ofta sker pa kvallar och helger. Det blir
ocksa svart att umgas med kompisar som bor i andra orter pa fritiden.

Svart att ta del av serviceutbud i orter utanfér kommunen

Gruppen reser framst till och fran Sjobo dér de mest nédvandiga méalpunkterna finns. Deltagarna
uttryckte dock en 6nskan om att kunna ga pa bio eller gora andra aktiviteter med familjen som inte
erbjuds i Sjobo. Det finns dven flera i den har gruppen som garna dker till Malmo for att handla
matvaror som inte finns att kdpa pa “vanliga” livsmedelsbutiker i Sjobo. Aven hér begrénsas
mojligheten av den bristande tillgdngligheten som ar sarskilt stor f6r de aktiviteter och malpunkter
som endast finns utanfér kommunen. For SFI-studenterna som har undervisning dagtid pa
vardagarna finns inte tid att géra andra drenden under den tid da kollektivtrafiken gor det majligt
att resa till t.ex. Malmo.

Ungdomar Sjébo

Fokusgruppen for ungdomar genomfordes pa biblioteket i Sjobo med tre deltagare i aldrarna 16-19
ar. Gruppen bestod av gymnasielever och arbetssokande som var bosatta i mindre tatorter utanfor
huvudorten. Ingen av deltagarna hade korkort och samtliga var beroende av kollektivtrafik eller
skjuts med bil for att nd sina malpunkter utanfér hemorten.
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Vardagliga resor

Eftersom gymnasiet i Sjobo enbart erbjuder Byggprogrammet och Fordonsprogrammet véljer
majoriteten av gymnasieungdomarna i Sjobo att ga gymnasiet i skolor utanfér kommunen, framfor
allt i Lund eller Ystad, och de som bor i de mindre tatorterna i kommunen aker da buss eller far
skjuts till skolan.

En av deltagarna rider pa fritiden i hemorten medan &vriga inte dgnar tid at nagon organiserad
aktivitet. Om intresset hade funnits menar de att det hade varit utmanande att fa det att fungera da
det ar svart att ta sig ndgonstans. Bussarna slutar ga tidigt pa kvéllarna, pa helgen finns bara nagra
fa anropsstyrda avgéngar och deras foradldrar har inte alltid majlighet att ge dem skjuts.

Langa bytestider

Det gér att ta sig till skola och annan viktig samhaéllsservice men det kan bli ldnga vantetider om de
reser mitt pa dagen eller om timingen &r dalig. Kollektivtrafikutbudet mellan centralorten Sjobo
och nérliggande stader sa som Malmo, Lund och Ystad upplevs vara bra. Utmaningen dr snarare
att ta sig mellan Sjobo och hemorten. De bussarna gér mer séllan och det &r inte ovanligt att
gymnasieelever behover vénta i en timme i Lund innan de hittar en lamplig avgang utan for lang
bytestid i Sjobo eller Veberdd. De véntar hellre en langre stund i Lund dér det kdanns tryggare an i
de mindre orterna, sirskilt under kvallstid. Vid Sjobo busstation kan det vara stokigt pa kvallarna
och vintrummen ar ibland stangda pé grund av skadegorelse.

Langa cykelavstand och bristfallig infrastruktur for cykel

Vid fragan om nagon av ungdomarna har funderat pa att cykla mellan hemorten och Sjébo eller
Veberodd, dar kollektivtrafikforbindelserna ar battre, forklarar de att det inte ar ett alternativ da de
anser att det ar for langa avstand och att det inte finns ndgon lamplig cykelinfrastruktur mellan
orterna. Cyklister hdnvisas till smala lansvagar med hoga hastigheter vilket kdnns otryggt. Mellan
Blentarp och Veberdd har en cykelvag nyligen anlagts — dock bara pa halva strackan vilket de
staller sig fragande till. Helt plotsligt tar cykelvdgen bara slut. Om det hade funnits en separat
cykelvdg langs hela strackan hade forutsattningarna att cykla till bussen varit betydligt battre.

Begransat kollektivtrafikutbud och centralisering innebar sociala
begransningar

Da de flesta i gymnasiedldern viljer skolor utanfér kommunen far manga unga ocksa ett socialt
umgange utanfor Sjobo. Vid tillfdllen da kompisganget umgas efter skolan eller pa helger kréavs en
del planering och det &r svart att vara spontan vilket upplevs vara en social begransning.
Situationen var liknande dven under hogstadietiden. Under de senaste dren har hogstadieskolorna
i de mindre tatorterna i kommunen lagts ned, och eleverna far idag i stéllet ta sig till hogstadiet i
Sjobo som dr den enda kvarvarande hogstadieskolan i kommunen. Eleverna behdver da forlita sig
pa skolskjuts och har svart att ta sig hem pa annat sétt vilket innebar att det dven i hogstadiealdern
kan bli krangligt att umgas med vanner utanfor skoltid.

Anropsstyrd trafik upplevs vara oflexibel och anvands inte

Sista bussen fran Sjobo ut till de mindre tétorterna i kommunen avgar runt halv sju pa kvallen pa
vardagar. Darefter dr det mdjligt att boka en anropsstyrd tur som gar mellan klockan nio och halv
tio beroende pé busslinje. Pa helgerna ar samtliga avgangar anropsstyrda och det gar mellan tva
och tre turer per dag i bada riktningar. Gruppen upplever att de anropsstyrda avgangarna
generellt inte anvands. Eftersom turerna behover bokas i forvag och eventuella avbokningar
behover goras senast tvd timmar innan avgang upplevs den har typen av utbud inte vara sarskilt
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flexibelt. Det &r lédttare att be om skjuts och det hander ibland att de valjer att stanna hemma da det
blir for omsténdligt att resa.

EPA-traktorer vanligt i Sjobo — men manga ar negativa till EPA-kulturen
EPA-traktorer ar vanliga bland unga i Sjobo kommun och en potential for béttre tillganglighet hos
unga Over 16 ar. Fordonen forknippas dock med en kultur som har fatt mycket negativ
uppmaérksamhet da boende i ndiromradet klagar pa storande beteende och hdga ljudnivaer. En
deltagare i gruppen menar att det ar synd att EPA-kulturen har blivit negativt laddad och att det
paverkar dem som skulle behéva fordonet for sina resor. Det finns de som inte vill inte férknippas
med EPA-kulturen pa grund av den negativa uppmarksamheten och det finns dven exempel pa
ungdomar som &r rddda for att bli utsatta for mobbning om de skulle borja kora EPA-traktor
eftersom de inte tillhor det sociala umganget som férknippas med EPA-kulturen i Sjobo.

Arbetspendlare Sjébo

Fokusgruppen for arbetspendlare genomfordes pa biblioteket i Sjobo med fem deltagare som alla
ar bosatta i mindre tatorter i Sjobo kommun och arbetspendlar till Malmo eller Lund. Tre personer
arbetspendlar med kollektivtrafik, ibland i kombination med bil, och tva pendlar med bil. Samtliga
deltagare har bil i hushallet och fyra av fem har minst tva bilar.

Om man ska ta bussen till jobbet kan man inte borja klockan 8

Foér manga arbetspendlare som bor i de mindre orterna i Sjobo kommun ar kollektivtrafik inte ett
alternativ. En av deltagarna berattade skimtsamt att “om man ska ta bussen till jobbet kan man
inte borja klockan 8”. For personer som arbetar i livsmedelsbutik, inom varden eller som
hantverkare och darmed arbetar pa kvillar, helger eller tidiga morgnar ar det inte mgjligt att ta
bussen till jobbet. Men det kan d@ven vara svart for de som arbetar under kontorstid med flexibel
arbetstid att fa ihop en 8-timmars arbetsdag mellan forsta och sista avgangen. Det begransade
utbudet innebadr dessutom att det blir en utmaning att handla mat och utféra andra drenden pa vég
hem fran jobbet vid pendling med kollektivtrafik. Det finns alltsd manga génger inget annat
alternativ an att ta bilen till jobbet.

Det ar dyrt att ta bilen

En del véljer att dka kollektivt till arbetet av ekonomiska skal. Bensin ar dyrt och priserna har
dessutom Okat den senaste tiden. Att skaffa elbil ar inte ett alternativ — bilarna dyra och dessutom
har dven elpriserna stigit kraftigt den senaste tiden. Aven priser pd mat och andra livsmedel har
6kat och allt fler hushall har nu ett storre behov av att spara och halla nere utgifterna. Deltagare
berittar att det ekonomiska laget marks av i kollektivtrafiken. Den senaste tiden har det varit fullt
pa pendlarparkeringen i Sjobo och det har varit svart att hitta parkeringsplats. Eftersom utbudet
frdn de mindre orterna dr begrénsat dr det for somliga nddvéandigt att ta bilen in till Sjobo for att
komma i tid till arbetet.

Bristfalliga cykelkopplingar till de storre tatorterna

Inte heller arbetspendlarna anser att cykeln &r ett alternativ for pendling till och fran
kollektivtrafiken i Sjobo eller Veberdd. Avstanden pa 12-15 km fran byarna in till Sjobo avskracker.
Likt de unga upplever de att det 4r langa avstdnd mellan orterna och att cykelinfrastrukturen
dessutom &r bristféllig. Aven arbetspendlarna tar upp exemplet pa cykelvigen mellan Blentarp och
Veberdd som endast byggdes pa halva strackan.

67



®

Rapport C 802 — Rattvis tillganglighet for landsbygder och mindre tatorter

Opalitlig kollektivtrafik — dalig kommunikation mellan bussbolagen

De som arbetspendlar med kollektivtrafiken upplever inte sallan frustration under hemresan. Det
ar i regel mycket trafik pa vdgarna mellan Sjobo och de storre narliggande orterna vilket gor att det
kan uppsta forseningar i kollektivtrafiken. Ibland kan detta leda till att resendrer som ska ut till
byarna missar byten i Sjobo och de far dé invéanta nasta avgang en timme senare. Detta skapar
irritation bland resendrerna och gor att det blir svart att planera vardagen. Det paverkar sérskilt de
som aker med sista avgangen. En deltagare beréttar att han ofta reser utomlands i arbetet och att
hans fru som inte har korkort da alltid ser till att ha hotell-pengar med sig i det fall hon skulle
missa bytet vid sista avgangen i Sjobo och da behova spendera natten dar.

Problematiken med missade byten menar de dock ér en relativt ny foreteelse. Tidigare kunde
busschaufforerna ringa till varandra och informera om eventuella fdrseningar. Pa sa satt kunde
chaufforer invanta de resendrer som skulle aka vidare ut till de mindre tdtorterna. Numera finns
det ingen kommunikation mellan busschaufforerna, linjerna kors av olika foéretag, och bussen
vantar alltsd inte in sena anslutningar langre.

Okad centralisering innebir storre tillgdnglighetsutmaningar

De senaste aren har kommunen valt att ldgga ner delar av skol- och fritidsverksamheten i mindre
tatorter vilket ocksé har inneburit ett 6kat resandebehov och en del barn kan inte langre ta sig till
skolan pa egen hand. En fordlder i fokusgruppen ar bosatt i Blentarp dar en hogstadieskola nyligen
lades ner och eleverna fick i stallet borja pa hogstadiet i Sjobo som ligger en och en halv mil
dérifran. Barnet hade i det har fallet inte mojlighet att ta sig till skolan med skolskjuts och fordldern
var da tvungna att skjutsa barnet till skolan vilket skapade stora utmaningar i vardagen som redan
var svar att fa ihop. Det var frustrerande f6r manga i Blentarp som menade att de som har bosatt
sig dar har gjort sa med vetskapen att det finns en hogstadieskola.

Anropsstyrd trafik upplevs vara kranglig och opalitlig

For de som dr i behov av att resa utanfor den reguljéara kollektivtrafiken erbjuds anropsstyrd trafik.
Ingen av deltagarna anvander sig av denna tjanst d& de anser att tjansten dr kranglig och opaélitlig.
Det forekommer forseningar och ibland dyker bussen inte upp alls. De tror dock att det kan finnas
potential att 6ka anvandningen om det blir enklare att boka resor, till exempel genom
Skanetrafikens app, samt att den som bestiller en resa far en bekréftelse pa bokningen som de kan
hénvisa till i de fall det uppstar forseningar eller att bussen inte dyker upp.

Upplever oforstaelse fran ansvariga instanser

Deltagarna upplever att de inte far nagot gehor fran varken kommunen, regionen eller
Skéanetrafiken. Flera av deltagarna har vid upprepade tillfallen hort av sig och informerat om olika
brister i kollektivtrafiken men de menar att det inte har gett nagon effekt och de har inte heller fatt
nagon aterkoppling. En av deltagarna menar ocksa att Skanetrafiken behover bli béattre pa att forsta
och utvérdera hur val kollektivtrafikutbudet moter medborgarnas resandebehov snarare &n att
utvardera kundernas ndjdhet. Det géller sérskilt att 6ka forstaelsen for de behov som finns for
transportutsatta grupper pa landsbygden och i mindre tatorter.
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7.3 Samskapandeworkshop i Sjobo

Dialogprocessen

Vid samskapandeworkshopen i Sjobo deltog tva ungdomar, tre arbetspendlare, fyra SFI-studenter,
tva tjanstepersoner fran Sjobo kommun och en samhéllsplanerare fran Region Skane. Aven
Skanetrafiken var inbjudna till workshopen, men lamnade tyvérr aterbud i sista stund.

Workshopen inleddes med en kort presentation av resultaten fran fokusgrupperna, darefter
arbetade deltagarna i tvd grupper med nagra teman som de sjalva valde. Mycket fokus blev pa
kollektivtrafiken. Tyvéarr hade vi ingen tolk med vilket férsvarade dialogen med SFI-studenterna.
En slutsats fran workshopen var att det var bra att vi forst hade genomfort fokusgrupper med
respektive malgrupp (SFl-studenter, unga och arbetspendlare) for att kunna ga pa djupet i
problematiken for respektive grupp, vilket gjorde att vi kunde ta med oss erfarenheter fran dessa
dialogmdten in i workshopen.

Deltagarna uttryckte efter workshopen att det kiandes meningsfullt att vara med, men undrade vad
motet skulle kunna leda till. Representanter for kommun och region uttryckte att de lart sig mycket
och tar med sig detta i sitt vidare arbete.

Problem och forslag pa [6sningar

Lokala forutsattningar

De lokala forutsittningarna paverkar problembilden i stor utstrackning. Manga ungdomar pa
hogstadiet och gymnasiet pendlar till skolan, bade inom kommunen till hogstadiet i Sjobo och till
gymnasieskolor i Lund, Malmé och Ystad. Detta skapar ett stort beroende av kollektivtrafiken.
Nyanlanda flyktingar placeras i de mindre samhallena runt Sjobo och blir ddirmed mycket
beroende av kollektivtrafiken. Det &r relativt langa avstand mellan byarna och Sjobo (12-15 km)
och daliga forutsattningar att cykla med fa cykelvédgar och smala landsvagar med hog hastighet.

Olika losningar for bilister och icke-bilister

Deltagarna konstaterade att olika 16sningar fungerar beroende pa om man har tillgang till bil eller
inte. Mobilitetsnoder med pendlarparkering dr bra om man har bil, men eftersom de ligger langt
fran byarna skulle de inte vara ett alternativ for de flesta som inte har bil &ven om
cykelmojligheterna skulle bli battre. Det finns dock en stor efterfrdgan pa pendlarparkeringar,
manga har borjat pendla med buss nér bréanslepriserna géatt upp och deltagarna menade att det ar
ett bra tillfalle just nu att satsa pa kollektivtrafiken.

Bilpool skulle kanske kunna gora att fler klarar sig med en bil, men bidrar inte till battre
tillganglighet for de som inte har korkort och uppfattas inte som en 16sning pé de
tillganglighetsutmaningar som identifierats i projektet.

Kollektivtrafiken

Kollektivtrafiken var det stora samtalsimnet i bada grupperna. Kollektivtrafiken &r en livlina for
de som bor i byarna och inte kor bil, men turutbudet motsvarar inte de boendes behov. Deltagarna
var overens om att turutbudet till byarna ar daligt, sarskilt tidiga morgnar, kvallar och helger, trots
att kommunen kopt till extra anropsstyrd trafikkvéllar och helger utéver Skanetrafikens basutbud.
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e Man behover kunna komma fram till Sjobo tidigare pa morgonen {or att kunna borja jobba
07.00 eller pendla vidare och hinna till Lund och Malmo i rimlig tid. Kollektivtrafiken
behover vara ett alternativ for hela resan.

e Pakvallarna gar det inte att stanna kvar i Sjobo och delta i aktiviteter eftersom sista bussen
gar strax efter 18. Ungdomar i byarna som inte kan bli skjutsade stangs ute fran aktiviteter.

e Bittre kunskap om resendrernas behov behover ligga till grund {or planering av
turutbudet

Ett visst utbud av anropsstyrd trafik finns kvéllar och helger, men manga kanner inte till det och
det ar krangligt att boka pa telefon.

e Trafiken ar inte tillforlitlig, om den ska utnyttjas maste resendrerna kénna sig sakra pa att
bilen kommer nédr den ska

e Mer information behdvs, manga kanner inte till att mojligheten finns. Mer information kan
ocksa behovas pa andra sprak dn svenska.

e Bokningen uppfattas som kranglig och det &dr svart att veta om bokningen gatt igenom.
Bokning i appen med direkt bekraftelse och mojlighet att f6lja var bilen dr hade okat
attraktiviteten.

e Konceptet "plusresa”, med mojlighet att bestélla anslutning till vidare resa fran
knutpunkter under vissa tider later intressant for flera, men bokningen behover fungera.

Ett problem ar att bytena ofta fungerar daligt. Det &r ofta korta eller inga bytestider och om bussen
ar forsenad maste man vénta i en timme pé nésta anslutning.

e Bytestiderna behover vara lite langre, det ar viktigare att anslutningarna ar palitliga &n att
resan gar sa snabbt som majligt.

e Bussarna behdver kommunicera och vénta in varandra nar det inte finns goda alternativa
anslutningar (t.ex. ut till byarna fran Sjobo)

e Bussarna ut till byarna &r synkade enligt tidtabell med nar turerna fran Ystad, Malmé och
Lund kommer in. Eftersom det ofta blir férseningar blir bytestiden for kort och ibland gar
bussarna till byarna innan bussar fran t.ex. Malmé/Lund kommer in till Sjobo. Tidigare var
vissa byten markerade som garanterade byten i tidtabellen och man kunde vara saker pa
att bussen vantade in, men det &r de inte langre.
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8 Slutsatser: Utmaningar och
potentiella I6sningar for rattvis
tillganglighet pa lokal niva

8.1 Gemensamma utmaningar

Alla de tre studerade kommunerna har liknande utmaningar att hantera, &ven om
forutsédttningarna &r lite olika i de olika kommunerna. Den tydligaste gemensamma faktorn ar att
tillgangligheten utan bil 4r mycket lag, framst f6r boende utanfér kommunhuvudorten. Fér boende
i kommunhuvudorten &r tillgangen till grundlaggande service relativt god, dar finns
livsmedelsbutiker, vardcentral och grundskola. Avstanden ar korta vilket gor att det fungerar
relativt bra att ga och cykla. Fran kommunhuvudorterna finns ocksa en relativt god kollektivtrafik,
med mdojlighet att resa till storre orter. Fér boende pa landsbygden eller i mindre orter runtom i
kommunen ar tillgangligheten utan bil betydligt simre. Grundlaggande kollektivtrafik finns
dagtid pa vardagar, men kvéllar och helger och i viss man pa skollov ar utbudet mycket begréansat,
ibland finns viss anropsstyrd trafik. Manga av de medverkande i fokusgrupperna lyfter ocksa fram
den bristande kvaliteten i sjdlva utforandet av kollektivtrafiken, med manga instéllda turer och
forseningar som leder till missade anslutningar, vilket skapar en bristande tillit till
kollektivtrafiken. Cykeln upplevs endast undantagsvis som ett alternativ utanfor
kommunhuvudorterna eftersom cykelinfrastrukturen generellt dr daligt utbyggd, och det upplevs
som otryggt att cykla langs landsvagarna.

Aven om en grundliggande service finns i kommunhuvudorterna kréver vissa drenden langre
resor, t.ex. moten med arbetsférmedlingen eller ldkarbestk pa sjukhuset. Dessa langre resor tar ofta
lang tid att gora med kollektivtrafiken. Mdnga gymnasieungdomar pendlar med kollektivtrafik till
skolor i angransande kommuner. Aven hir kan restid och vintetider bli orimligt langa.

Ett intersektionellt perspektiv pa
tillganglighetsutmaningarna

Olika grupper loser sina tillganglighetsbehov pa olika sétt, men det ar tydligt att det ocksa finns ett
underskott av tillgdnglighetsmajligheter f6r manga, vilket begransar vardagen for utsatta grupper.
Manga véljer ocksa bort aktiviteter for att det &r fOr svart att resa. Det dr ocksa tydligt att ett
intersektionellt perspektiv dr anvandbart for att forsta hur utmaningarna skiljer sig &t mellan olika
grupper, dar olika faktorer samspelar och gor vissa grupper mer utsatta 4n andra.
Kollektivtrafiken framhalls i alla tre fallstudierna som en livlina som skapar tillganglighet f6r de
studerade grupperna. Samtidigt har olika grupper olika goda mdjligheter att hitta alternativ till
kollektivtrafiken.

Ungdomar utan korkort kan ofta fa hjalp med skjuts fran sina fordldrar for att hilsa pa vanner och
delta i aktiviteter. Manga skaffar ocksd EPA-traktor for att kunna ta sig runt sjalvstandigt.
Samtidigt finns ungdomar med samre forutséttningar, t.ex. i nyanldnda familjer som inte har bil,
vars sociala liv blir kraftigt begrdnsat av att de inte kan delta i organiserade aktiviteter eller traffa
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vanner kvillstid. Aldre med ett fungerande socialt natverk kan ocksa ofta fa hjélp av anhériga och
grannar med handling och skjuts till t.ex. vardcentralen, men den som saknar ett socialt ndtverk far
svart att kunna bo kvar hemma. SFI-studenter som placerats pa boenden i mindre orter med
begransat kollektivtrafikutbud blir fast dar pa kvallar och helger eftersom fa av dem ens kanner
nagon som har tillgang till bil. Flera av deltagarna i fokusgrupperna vittnar ocksd om
diskriminering i kontakt med kollektivtrafiken, och svarigheter att ta del av information om t.ex.
anropsstyrd trafik som inte finns tillgdnglig pa andra sprak dn svenska. Gruppen arbetspendlare
har for det mesta tillgang till bil, men 6kade drivmedelskostnader gor att kollektivtrafiken &nda
kan framstd som ett ekonomiskt fordelaktigt val (detta skiljer sig dock mellan fallstudierna). Dock
ar det en utmaning f6r de som borjar jobba tidiga morgnar att kunna vara pa plats i tid. Ofta gar
det att pendla in till kommunhuvudorten rimligt tidigt pa morgonen, men for den som ska pendla
langre och behover byta buss for vidare resa fungerar det inte att pendla med kollektivtrafik,
atminstone inte hela resan. Fér den som har tillgang till bil kan det vara ett alternativ att kora till en
pendlarparkering och sedan resa vidare med kollektivtrafik. Samtidigt kan det finnas andra skal
till att bilen @nda inte ar ett alternativ dven fOr personer i denna grupp, t.ex. pa grund av en
synnedsattning eller att man faktiskt inte har korkort.

8.2 Potentiella |6sningar

Organisera samhallet for battre tillganglighet

En tydlig slutsats fran samskapandeworkshopparna ar att hur olika verksamheter planeras har stor
paverkan pa tillgangligheten. En planering som inte tar hansyn till detta kan skapa
tillganglighetsgap som &r svéra att 6verbrygga, och darmed skapa en bristande tillganglighet med
negativa konsekvenser for enskilda individer. Det gér till exempel att ifrdgasatta om det lampligt
att placera nyanlanda flyktingar pa boenden i sma byar utan lokal service och vettiga forbindelser
med kollektivtrafik, nér fa personer i denna grupp har korkort och tillgang till bil. I manga fall
handlar problematiken om rationalisering, dédr verksamheter i mindre orter laggs ned och de
boende hénvisas till storre orter for att ta del av samhaéllsservice. Det kan handla om nedlagda
skolor, som i Sjobo ddr kommunens alla hogstadieelever nu bussas till kommunhuvudorten. Ett
annat exempel dr nedldggningen av BB i Lycksele, som innebér att gravida kvinnor i Vilhelmina
hénvisas till forlossningen i Umea, fyra timmar bort med buss. Det framstar som viktigt att en
konsekvensanalys utifran ett tillganglighetsperspektiv gors innan denna typ av beslut fattas.

Battre tillgang till lokal service — vand pa tanket

Lat servicen komma till medborgarna

Det finns manga mojligheter att 6ka manniskors tillgdnglighet genom att skapa en battre tillgdng
till service lokalt pa olika sdtt. Genom att varna om det lokala serviceutbudet och genom att lata
servicen komma till medborgarna i stéllet for tvartom okar tillgangligheten for manniskor som har
bristande mdjligheter att resa. Har finns intressanta exempel fran bland annat Vilhelmina, dar
specialister fran sjukhuset ibland kommer till vardcentralen {f6r att genomféra synundersdkningar
pa plats, i stdllet for att alla patienter ska behova gora den langa resan till sjukhuset.

Digitala hybridlésningar

I Vilhelmina finns ocksa en lyckad satsning inom projektet “god och ndra vard”, dar en anstalld pa
kommunen dker hem till dldre patienter och hjdlper dem med digitala ldkarbesok genom en Ipad.
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Denna typ av digitala hybridlosningar, dar digital teknik kombineras med mansklig kontakt, kan
vara en intressant vag framat inom flera omraden. Vilhelmina har ocksa ett samarbete med
grannkommunerna om hybridundervisning i gymnasieskolan, dir viss undervisning genomf&rs
digitalt for att 6ka utbudet av utbildningar som gar att ta del av utan att behova flytta fran
hemorten. Ytterligare en mgjlig hybridlosning som diskuterades &r lokala servicekontor med
personal som kan hjilpa till att koppla upp pa digitala moten med t.ex. Arbetsformedlingen,
Migrationsverket eller Forsakringskassan. Statens servicecenter har idag ett kontor i Vilhelmina
som kan hjdlpa till med drenden hos Arbetsformedlingen, Forsakringskassan,
Pensionsmyndigheten och Skatteverket, men boende i Sjobo och Orsa behover resa till
grannkommunerna for att ta del av denna typ av service. En hybridlésning med tydligare
inriktning mot att f{érmedla digital kontakt med personal pa annan ort skulle kunna vara en
mojlighet att nd ut med denna typ av service dven till mindre orter, och darigenom minska behovet
av att gora langa resor for att kunna ta del av samhaéllsservice.

Kollektivtrafiken

Modijligheter till 6kat turutbud

De boende i mindre orter upplever problem med bristande utbud i kollektivtrafiken, framfor allt
kvaéllar, helger och skollov. Det begridnsade turutbudet innebar bland annat att boende utan
tillgang till bil inte kan ta jobb med obekvdma arbetstider, inte kan delta i aktiviteter efter skolan,
inte kan gora drenden under helgen och inte har mdjlighet att ta sig hem om de missar den sista
forbindelsen hem pé kvallen. En uppenbar 16sning pa problemet dr naturligtvis att 6ka turutbudet,
men kollektivtrafiken dr under stark ekonomisk press och fler turer ar sillan aktuellt. I sdval
intervjuer som fokusgrupper har forslag kommit upp om en statlig finansiering for kollektivtrafik i
landsbygder som kommun eller region skulle kunna soka.

En annan mojlighet som diskuteras pa flera hall ar att samnyttja fler av de turer som redan kors av
regionen eller kommunen, som skolskjuts, fardtjanst och eventuellt ocksa resor som gors av
hemtjansten. Om dessa turer skulle bli méjliga att resa med for allmanheten skulle tillgdngligheten
kunna 6ka utan att kostnaderna dkar. En problematik har ar dock att
kollektivtrafikmyndigheternas logik med tidtabellslagd trafik dr svar att kombinera med trafik som
kors pa oregelbundna tider.

I vissa fall skulle battre samordning mellan kollektivtrafiken och vérden, ett annat av regionens
ansvarsomraden, kunna underldtta resorna. Om bokade tider kunde synkas med kollektivtrafikens
tider skulle resorna kunna fungera battre och patienterna slippa vanta lange. Ett annat forslag som
kom upp i samskapandet var att man skulle kunna kora tatare kollektivtrafik nagon dag i veckan
till en viss ort, och passar pa att lagga bokade vardbesok for boende i denna ort den veckodagen
for att underlatta.

Battre anropsstyrd trafik

Anropsstyrd trafik i olika former anvands som ett satt att skapa en grundldggande tillgdnglighet
pa strackor och tider med fa resendrer. Erfarenheterna fran fokusgrupperna visar att den
anropsstyrda trafiken idag anvands i mycket begransad utstrackning dven av de grupper som
saknar goda alternativ till kollektivtrafiken, eftersom den uppfattas som oflexibel, kranglig att boka
och ha dalig tillforlitlighet. Ofta saknas information pa andra sprak an svenska, vilket ytterligare
okar barridren for anvandning bland resendrer som inte har svenska som modersmal. Forslag pa
atgdrder fOr att Oka attraktiviteten for den anropsstyrda trafiken var bland annat att kunna boka
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anropsstyrd trafik i appen, fa en bekréftelse pa att bokningen gatt igenom och dérefter folja
bokningen i appen for att kdnna sig trygg med att bilen faktiskt kommer som planerat.

I Skane haller ett nytt koncept av anropsstyrd trafik kallat “Plusresa” pa att utvecklas, dér det ska
bli majligt att bestdlla anslutning frdn hemmet till vissa storre hallplatser och stationer under vissa
tider pa dygnet. Deltagarna i samskapandeworkshopen sag att det finns potential i denna typ av
upplédgg, men det behover utvecklas fardigt och testas.

Kvalitet i byten

En dterkommande problematik pa alla tre orterna var svarigheter vid byten. Ofta ar det gles trafik
och korta bytestider, och da blir det en stor sarbarhet vid forseningar om anslutande buss inte
vantar in. Har efterfrdgas sikra byten hellre dn korta bytestider. Huruvida fungerande byten eller
punktliga avgangar prioriteras av kollektivtrafikoperatorerna beror i stor utstrackning pa hur
deras avtal med kollektivtrafikmyndigheterna ser ut, sa hédr har den som upphandlar
kollektivtrafiken en viktig roll att se till att systemet som helhet inte suboptimeras. Om det inte gér
att kora direktbussar utan byten dnskar resendrerna sig vanthallar sa de slipper sta ute och frysa
vid langa byten.

Enkelhet/anvéandbarhet

Manga resendrer Onskar sig ett enklare biljettsystem, som fungerar dven for de resendrer som inte
ar vana vid digital teknik. Mdjligheten att fa hjalp av en méanniska uppskattas. I linje med detta
efterfrdgas ocksa riktad information till vissa grupper (t.ex. dldre och nyanldnda) om
kollektivtrafiken.

Det finns ocksa problem med bristande skyltning pa hallplatserna (t.ex. i Orsa), att upphdjda
hallplatsldgen saknas pé vissa mélpunkter dit ménga dldre reser (t.ex. Falu lasarett), och att
information om héllplatser och utrop ibland saknas ombord pé bussen vilket skapar svarighet for
”sallanresendrer” och resendrer med syn- eller horselnedsattning.

Kvalitet i leveransen

Manga av de problem som lyfts kopplat till kollektivtrafiken handlar om bristande kvalitet i sjdlva
leveransen av trafiken. Det handlar om forseningar, instdllda turer pa grund av forarbrist och
missade forbindelser vid byten. I Orsa har instillda turer lett till stora problem med att eleverna
inte kommer till skolan och darmed missar undervisning. I Sjobo klagar resendrerna pa att
bussarna inte vintar in varandra vid forseningar sa att resendrerna missar sina byten, och menar
att ingen tar ansvar for helheten. I intervjuer och workshops kopplar informanterna
kvalitetsproblemen till trafikforetagens daliga arbetsvillkor. Kénslan ar att det tidigare ofta var
samma chaufforer som korde och att de visste vem som brukade dka med bussen och kunde vanta
in vid behov, men nu upplever de att det ar olika chaufforer hela tiden och att det finns en
bristande kontinuitet och engagemang i utférandet.

En annan problematik som ocksa kopplar till kvaliteten i leveransen &r att flera av deltagarna i
fokusgrupperna vittnar om rasism i kollektivtrafiken, dar upplever att de som utrikesfddda fatt ett
daligt bemotande fran chaufforerna och samre hjalp vid problem i trafiken.

Infrastruktur

Infrastrukturfragor har i viss man varit uppe till diskussion i intervjuer, fokusgrupper och
workshops, men inte framstatt som nagon sarskilt central 16sning pa de transportutsatta
gruppernas bristande tillganglighet. I viss man skulle forbattrad cykelinfrastruktur kunna
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underldtta for personer utan tillgang till bil, men det &dr en 16sning som inte matchar alla gruppers
behov, och inte heller behovet av resor 6ver langre avstdnd d4ven om det kan underlatta
anslutningsresor till kollektivtrafiken.

Det finns dock 6nskemal om att bygga mer cykelvag dn vad som gors idag, och det som saknas ar
finansiering. Den senaste tidens fordyringar av infrastrukturprojekt har drabbat dven cykelvégar,
och en del cykelvagar som tidigare beslutats har fatt strykas ur planerna. Ett bekymmer med
finansieringen &r att det ar svart att fa loss medel till cykelvagar langs statliga véagar, eftersom de
da ska finansieras i nationell plan. Men dven cykelvédgar som kan finansieras i regional plan kan
vara svara att fa till. En utmaning ar att de oftast bara finansieras med 50 % i infrastrukturplanen
och att kommunen férvéntas medfinansiera med resten. Detta blir en svarighet ocksa for regionala
cykelstrak som gér igenom flera kommuner, dar alla maste vara med och medfinansiera for att
cykelvagen ska kunna byggas.

P& mindre trafikerade landsvédgar genom och mellan byar kan sa kallade Bygdevagar/Bymiljovagar
vara ett intressant alternativ, ddar en landsvag gors om till “1+2-vdg” med en fil for biltrafik i mitten
och breda vagrenar med gott om plats for gaende och cyklister pa sidorna.

Mobilitetsnoder med pendlarparkering och anslutande cykelvagar som diskuteras i Sjobo kan vara
en intressant 16sning som kan gora det smidigare att pendla kollektivt f6r de som har bil eller bor
pa cykelavstand fran noden, men det 16ser inte problemet med dalig tillganglighet f6r de mest
transportutsatta grupperna som varken bor i ndrheten eller har tillgang till bil. Samtidigt kan ett
nod-tdnk vara en bra grund foér samarbete mellan kommun, kollektivtrafikmyndighet och
Trafikverket, ddr gemensam planering av bebyggelse, kollektivtrafik och infrastruktur kan skapa
béttre forutsattningar for en valfungerande kollektivtrafik.

Nya transport- och mobilitetslésningar

Underlatta frakt av varor

Mojligheten att frakta varor ar en viktig delldsning for att oka tillgangligheten utan bil. I
Vilhelmina anvéands bussgods fortfarande for transport av varor, och dven i Orsa diskuterar man
att ta upp denna verksamhet igen. En svarighet som lyfts i samskapandeworkshopparna ar dock
problemet att fa hem storre paket den sista biten fran utlamningsstallet, sa kallad ”last mile”-
transport, for de som saknar tillgang till bil. Har diskuterades bland annat mdjligheten att 1dna eller
hyra en lastcykel, skrinda, fraktspark eller pulka.

Samakning och bilpool

Samakning och bilpool &r 16sningar som testats i tidigare projekt pa flera av fallstudieorterna. De
togs upp for diskussion pa samskapandeworkshoparna inom ramen for detta projekt, men det var
tydligt att de inte 16ser de transportutsatta gruppernas behov. Informellt organiserad samakning
kraver ett natverk med andra som har tillgang till bil, medan samakning organiserad genom mer
anonyma samakningsappar inte uppfattades som tryggt av vissa grupper. For att bilpool ska
kunna vara ett alternativ kravs korkort, vilket utesluter de flesta i dessa grupper. Inte minst for
nyanldnda familjer ar detta svart. Det ar tillatet att kora med ett utlandskt korkort i ett ar efter att
man blivit folkbokford i Sverige, men om man kommer frén ett land utanfor EES krévs dérefter att
man tar ett svenskt korkort, vilket innebar relativt stora kostnader for den enskilde individen.
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8.3 Offentliga aktorers roll for att skapa
rattvis tillganglighet

Flertalet av de intervjuade foretrddarna for saval kommuner, regioner som nationella aktdrer
konstaterar att de behdver 6kad kunskap om transportutsatta grupper {or att kunna gora ett bra
jobb. Kollektivtrafikmyndigheterna efterfragar battre kunskap om olika gruppers
tillganglighetsbehov, och béttre redskap for att kunna forstd och méta kollektivtrafikens
samhallsnytta. Generellt finns ett behov av att bli bdttre pa att fora dialog direkt med de berérda
medborgarna. Det giller inte minst kollektivtrafikmyndigheterna. Ett annat exempel handlar om
att fa en god representation av olika grupper i regionernas natverk for det regionala
serviceprogrammet. Goda exempel att ta lardom fran finns bland annat i Orsa, som aktivt arbetar
med att skapa en invanardialog om behov och tillgéanglighet.

Flera forslag handlar om 6nskemal om att skapa battre samarbeten och att ldra av varandra, genom
att skapa nétverk for mindre kommuner, méjlighet f6r mindre kommuner att lara av storre, och
genom battre dialog mellan kommun och region, inte minst om kollektivtrafiken.

Uppdraget

Vid intervjuer med offentliga foretrddare framkom att dagens malformuleringar kring
tillganglighet &r sndva och otillrackliga for landsbygden. I de nationella intervjuerna framgar
tydligt att det idag finns stor komplexitet i ansvaret for att sékerstalla tillganglighet pa
landsbygden. Idag har ingen aktdr ett 6vergripande samlat ansvar for att sékerstélla att de atgarder
som gors inom bade infrastruktur-, trafik- och samhallsplanering leder till 6kad tillgdnglighet som
gynnar samhallet som helhet (inom planetéra och sociala granser).

Avvagningar av tillganglighetens kostnad och samhallsnytta behover goras pa ett annat sitt an
idag vilket kraver nya arbetssétt och i viss man annat ansvarsutkravande. Idag dr ansvaret for de
planeringsomraden som tillsammans utgor forutséattningarna for tillganglighet uppdelade pa
manga olika aktorer vilket forsvarar arbetet med att uppfylla de transportpolitiska malen. De
samhallsekonomiska modellerna for att prioritera resurser anvéinds delvis darfor pa sa begransade
system att systemeffekter inte kan vare sig forstas eller uppnas.

Finansiering till kollektivtrafiken

Manga forslag fran intervjuerna med tjanstepersoner handlade om behovet av att se Gver
finansieringen till kollektivtrafiken for att gora det mojligt att uppratthalla tillracklig kvalitet i
trafiken pa landsbygd och i glesbygd utan alltfor hoga kostnader. Nagra idéer hér var ett statligt
stod for kollektivtrafik pa landsbygd och i glesbygd och att delar av bransleskatten skulle kunna
oronmarkas till kollektivtrafiken. Med erfarenheten fran pandemin i ryggen kom ocksa énskemal
om en finansiering som kan hantera oférutsedda hiandelser. Overlag finns ett behov av att bryta
den nedatgaende spiralen som manga regioner hamnat i, dar minskningar i bade utbud och
intdkter successivt triggar varandra till ytterligare neddragningar.
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9 Rekommendationer for en rattvis
tillganglighet

Tydligare uppdrag till offentliga aktorer att titta pa
tillganglighet utifran olika gruppers behov

Idag har ingen aktor ett 6vergripande samlat ansvar fOr att sdkerstalla att de atgdrder som gors
inom bade infrastruktur-, trafik- och samhaéllsplanering leder till 6kad tillganglighet som gynnar
samhallet som helhet (inom planetdra och sociala granser). Det behovs en tydligare instruktion till
nationella myndigheter om att ta hansyn till olika gruppers behov i analys och utformning av
atgdarder inom transportplaneringen. Som ett led i detta arbete behdver en definition tas fram av
vad som &r en godtagbar niva av tillgédnglighet.

Konsekvensanalys ur ett tillganglighetsperspektiv i
dialog med berorda

Aven regioner och kommuner behover i storre utstriackning dn idag analysera konsekvenserna av
olika beslut for tillgéangligheten for olika grupper. Manga beslut som inte direkt har med mobilitet
att gora paverkar tillgangligheten och kan déarigenom skapa ett 6kat eller minskat mobilitetsbehov.
Det géller inte minst beslut som paverkar det lokala serviceutbudet eller lokalisering av olika
verksamheter. En dialog med berdrda grupper bor vara en integrerad del av beslutsunderlaget.

Kollektivtrafikens uppdrag behdver breddas

Kollektivtrafiken framstar i projektet som oerhort viktig for att ge de studerade grupperna
mojlighet att ta del i samhallet. Aven om det finns en stor potential i atgarder som minskar behovet
av resor kommer det alltid ocksa att finnas ett behov av att transportera sig for att exempelvis ta
sig till arbete, skola och fritidsaktiviteter, och dér ar kollektivtrafiken fér manga det enda
realistiska alternativet. Samtidigt dr kollektivtrafiken pa landsbygden utsatt for standiga
nedskarningar och rationaliseringar. Har behovs ett helhetsperspektiv pa vilka nyttor
finansieringen av kollektivtrafiken kan ge. Den falska motsittningen mellan satsningar pa
”16nsam” kollektivtrafik i stiderna och “olonsam” kollektivtrafik pa landsbygden behover lyftas
och ses i ett storre perspektiv. Kanske ar det rimligt att omfordela medel fréan kollektivtrafiken i
stdderna till landsbygdstrafiken eftersom det finns battre forutsédttningar att ga eller cykla i stéllet
for att dka buss i stiderna, medan bussen f6r manga pa landsbygden i praktiken ar det enda
alternativet om man inte har mojlighet att kora bil eller bli skjutsad.

Det behovs ett statligt stallningstagande om kollektivtrafikens roll pa landsbygden for att stoppa
rationaliseringen av kollektivtrafiken till att enbart prioritera trafik i starka strak. Skénetrafikens
“basutbud” som sadkerstéller en lagstaniva av kollektivtrafikutbud for orter av olika storlek &r ett
intressant forsta steg i denna riktning. Det kanske inte &r tillrdckligt, men det ger en viktig signal
om att kollektivtrafikens uppdrag inte enbart handlar om effektivitet och maximerad
marknadsandel. Aven nagon form av statlig finansiering till kollektivtrafik pa landsbygden kan
vara aktuell for att garantera ett grundlaggande tillgéanglighet.
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Kollektivtrafikens kvalitet behover sakras

Kollektivtrafiken ar en livlina for madnga manniskor och ett grundlaggande krav ar att den
kollektivtrafik som finns fungerar pa ett tillfredsstallande satt. Har behover de som upphandlar
kollektivtrafiken sdkerstilla att incitamentsstrukturerna skapar forutsattningar for ren
hogkvalitativ trafik dven i landsbygder, med fokus pa framfdr allt fungerande byten.
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