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Sammanfattning

Rapportens syfte &r att beskriva och analysera nulaget och de utmaningar som lands-
bygdernas transportsystem star infor. Avslutningsvis berors ocksa ett antal méjliga verktyg
och atgarder for att méta utmaningarna for landsbygdernas transportsystem.

Det finns ett dmsesidigt beroende mellan stad och landsbygd. Landsbygderna ar beroende av
staden, exempelvis for ett mer avancerat utbud av service och hégre utbildning. P&
motsvarande satt behéver staden landsbygden, exempelvis for matproduktion och omréden
for rekreation. Transportsystemet ar kittet som héller ihop detta natverk.

Landsbygden skiljer sig fran tatorten i tvd avseenden. Det ena ar att landsbygden praglas av
sin speciella fysiska miljo; naturlandskapet, det brukade landskapet och den byggda miljon.
Det andra ar de glesa strukturerna, avstandet, som paverkar nastan alla manskliga aktiviteter.
| rapporten poangteras att det &r viktigt att gora atskillnad mellan landsbygder som har en stor
befolkning inom bekvamt rackhall, och glesbygder dar tillganglighet till service och arbets-
marknad &r patagligt samre. En sadan distinktion goérs ocksa i den av Tillvaxtanalys fore-
slagna indelning i sex kommuntyper som har anvants i denna rapport.

Det tycks inte finnas ndgon namnvard skillnad mellan de olika kommuntyperna med avseende
pa resandets arendefordelning. Resor till arbetet eller utbildning tycks vara det klart dominer-
ande arendet i samtliga kommuntyper. Detta faktum beror pa att vi alla i grunden har likartade
behov.

Ett signum for landsbygdernas resor ar den stora andelen korta resor (< 10 minuter), vilket
forklaras av att arbete, skola och andra vanliga bes6ksmal i stor utstrackning finns pa
hemorten. Landsbygder nara en storre stad bryter detta ménster med relativt IAnga resor,
vilket naturligtvis forklaras av ett omfattande resande till arbete och service i staden.

Bilen ar det dominerande fardmedlet pa landsbygden. Kollektivtrafiken utgor snarast ett
komplement eller en sékerhetslosning for de tillfallen dd man inte kan anvanda bilen.
Kollektivtrafik i traditionell bemarkelse ar inte anpassad till landsbygdens forhallanden. En
utmaning ligger i att finna andra, mer l[ampliga, former (inklusive taxi) for manniskor som inte
har tillgang till bil eller som inte kan eller vill kora bil.

Tillgangligheten till lokal service (livsmedel) ar samre pa de avlagset belagna landsbygderna. |
den man servicen inte gar att nd med gang eller cykel & man beroende av tillgang till bil. Den
stora utmaningen for de avlagsna landsbygderna ar dock framst den interregionala tillganglig-
heten och tillgangligheten till orter med ett stérre utbud av bland annat service.

Mot bakgrund av en minskande och aldrande befolkning ar det en utmaning att enbart uppratt-
halla nuvarande tillganglighet och kvalitet p& transportsystemet. Trafikflodena ar oftast sma
och motiverar knappast stora investeringar, utan det handlar om att uppratthalla en grund-
laggande tillganglighet i enlighet med transportpolitikens funktionsmal.

Att satsa pa fysisk regionforstoring ar i de flesta fall ingen méjlighet for de avlagsna lands-
bygderna pa grund av de stora avstanden. Istéllet handlar det om att arbeta med det befintliga
utbudet av service och arbetsmarknad p& den lilla orten, det vill saga att utveckla de fordelar
man har i form av turism, mineraler, skog och l&ga lokalkostnader. For landsbygder nara en



stor stad finns naturligtvis helt andra férutsattningar att via forbattrade transportmdjligheter
knyta an till stadens utbud.

Den statliga/nationella transportpolitiken har flera verktyg i sin atgardsarsenal for att utveckla
landsbygdernas transportsystem. Det frimsta instrumentet for statlig infrastrukturplanering ar
den nationella planen som uppgar till omkring 522 miljarder for perioden 2014 till 2025. | den
nationella planen férdelas aven medel till lansplanerna som upprattas av lansplaneupprattarna
(exempelvis lansstyrelser och regionfoérbund). Det &r i de avlagsna och mycket avlagsna
landsbygderna som de stora utmaningarna att bibehalla nuvarande standard och tillganglighet
finns. Det handlar om att uppratthalla en grundlaggande tillganglighet i enlighet med transport-
politikens funktionsmal. Regeringen kan exempelvis i plandirektiven ange att specifika objekt
eller andra atgarder som gynnar landsbygd ska prioriteras.

Vid sidan av den vanliga planeringen har regeringen ett antal verktyg som &r betydelsefulla for
trafikering pa landsbygden. Dit hor det statliga driftsbidraget till flygplatser som finns i tva
former. Dels ett bidrag som ges till de flygplatser till vilka staten upphandlar trafik, och dels ett
stdd som distribueras via lansplanerna dar lansplaneupprattarna bestammer vilka flygplatser
som ska fa stod.

Via trafikavtal har regeringen majlighet att paverka utbudet av interregional kollektivtrafik. Det
ar Trafikverket som genom ett sarskilt anslag for trafikavtal har i uppdrag att upphandla inter-
regional kollektivtrafik. Regeringen har mojlighet att paverka utbudet genom storleken pa
anslaget.

Nar det galler kollektivtrafik finns en potential i férbattrad samordning mellan olika former av
samhallsbetalda resor sdsom linjetrafik, nartrafik, skolskjutsar, fardtjanst och sjukresor. Trots
att detta diskuterats under manga ar aterstar flera svarigheter med samordning. En svérighet
harror fran att det saknas ett system som hanterar alla sorters trafik, vilket resulterar i att de
planeras var for sig. En annan svarighet ar att olika typer av trafik traffas av olika lagstiftning.
Ett samlat ansvar och en mer sammanhallen reglering av allman och sarskilda person-
transporter skulle darfor kunna vara ett satt att stérka mojligheterna till samordning och 6ka
tillgangligheten och effektiviteten i kollektivtrafiken. Genom att flytta ansvaret for sarskilda
persontransporter till regional niva skulle d&ven dessa inga i de regionala trafikférsorjnings-
programmen som d& aven skulle omfatta skolskjuts och sjukresor.

| framst de mycket avlagsna landsbygderna kan det vara mer kostnadseffektivt atgard att ge
stod till exempelvis en lanthandel i stéllet for att via forbattrad transportinfrastruktur férsoka
forbattra tillgangligheten. Det behdvs darfor ett tvarsektoriellt angreppssatt med atgarder
bortom transportpolitiken for att hantera framst de avlagset belagna landsbygderna. Det kan
exempelvis vara olika typer av kommunal service eller ombudsfunktioner som lankas till en
livsmedelsbutik.

Avslutningsvis ar IT ett viktigt verktyg for att astadkomma tillganglighet i glest befolkade lands-
delar. Naturligtvis ar tillgang till bredband en forutsattning for att kunna nyttja de olika IT-
tjansterna.



Summary

This report describes and analyses the challenges facing transport systems in rural areas. The
report concludes by touching on several tools and measures that might be used to meet these
challenges.

Urban and rural areas are mutually dependent. Rural areas depend on cities, for example, for
a more advanced selection of services and for higher education. Correspondingly, cities need
rural areas, for example, for food production and recreation sites. The transport system is the
glue that holds this network together.

Rural areas differ from urban ones in two respects. First, rural areas are characterized by their
particular physical environment, comprising the natural landscape, the utilized landscape, and
the developed environment. Second, rural areas’ sparse structures and great distances affect
nearly all human activities. The report notes that it is important to distinguish between rural
areas that have a large population concentrated within a manageable distance and sparsely
populated areas where access to services and the labour market is distinctly less favourable.
Such a distinction is also made in categorizing municipalities into six types, as proposed by
Growth Analysis — Swedish Agency for Growth Policy Analysis and used in this report.

There appear to be no notable differences between these six types of municipalities in terms
of the types of trips made. Trips to work or school seem to be dominant in all types of
municipalities because, fundamentally, we all have similar needs.

One characteristic of trips made in rural areas is the large proportion of short trips (<10
minutes); this is attributable to the fact that work, school, and other common destinations are
found largely within the local community. Rural areas near major cities break with this pattern,
transport being characterized by relatively long trips, which of course result from more
extensive travel to jobs and services in the city.

The automobile is the dominant mode of transport in rural areas, public transport instead
serving as a supplement or back-up when a car cannot be used. Public transport in the
traditional sense is poorly suited to rural conditions. One challenge lies in finding other, more
suitable forms of transport (including taxis) for people who do not have access to a car or are
unable or unwilling to drive.

Access to local services (e.g., grocery stores) is worse in remote rural areas. To the extent
that these services are inaccessible on foot or by bicycle, people are dependent on access by
car. However, the major challenge facing remote rural areas mainly concerns interregional
access and access to locations with a greater offering of goods and services.

Given our shrinking and ageing rural population, simply maintaining the current level of
transport system accessibility and quality poses a challenge. Traffic flows are usually small,
scarcely justifying large investments, and the priority is instead preserving a basic level of
access in accordance with the functional objectives of our transport policy.

Investing in physical regional enlargement is usually not an option in remote rural areas, given
the large distances in question. Instead, one must work with the existing service offerings and
labour markets of small towns, building on the advantages present in the form of tourism,
minerals, forests, and low-cost commercial space. Rural areas near major cities of course



have completely different opportunities in terms of accessing what cities have to offer via
improved transport options.

Our state/national transport policy has several tools at its disposal for developing transport
systems in rural areas. The primary instrument of state infrastructure planning is the national
plan, which has an appropriation of roughly SEK 522 billion for the period from 2014 to 2025.
Under the national plan, funding is also allocated to the regional transport plans drawn up by
county planning bodies (e.g., county administrative boards and regional offices). The major
challenges in terms of maintaining current standards and access are found in remote and
extremely remote rural areas. In such areas, the priority is maintaining basic access in
accordance with the functional objectives of our transport policy. For example, the government
can set priorities, via its planning directives, specific infrastructure and other measures that
benefit rural areas.

In addition to normal planning activities, the government has several important tools with
which to address transportation in rural areas. These include two forms of state operating
grants for airports: grants given to those airports for which the state procures traffic, and
grants distributed according to the county plans, the county planning bodies determining which
airports receive the grants.

Through its transport contracts, the government is able to influence interregional public
transport. The Swedish Transport Administration is tasked with procuring interregional public
transport through a special appropriation for transport contracts. The government can
influence the offering via the amount of this appropriation.

With regard to public transport, the potential exists for improved coordination among various
forms of socially funded travel, such as regular scheduled transport services, school bus
services, mobility services, and travel services for the sick. Although this has been discussed
for many years, several problems remain in coordinating these services. One problem stems
from the lack of a single system that handles all types of transport, with the result that each is
planned separately. Another problem is that different types of transport are subject to different
laws. Consolidating responsibilities and more coherent regulation of public transport and
special passenger transport services could be ways of improving coordination and increasing
the accessibility and efficiency of public transport. Shifting the responsibility for special
passenger transport services to the regional level would also incorporate them into the
regional transport service programmes, which would then include school bus services and
travel services for the sick as well.

A trans-sectoral approach is needed that includes initiatives going beyond transport policy to
address primarily the most remote rural areas. This could involve various types of municipal
services or an ombudsperson function tied to a rural grocery store. For example, it may be
more cost-effective, primarily in the most remote rural areas, to support a rural store rather
than trying to improve access by improving the transport infrastructure.

Finally, IT is an important tool in providing transport access in sparsely populated parts of the
country. Broadband access is naturally a prerequisite for the ability to use various IT services.
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1 Inledning

Under senare &r har fokus i stor utstrackning varit p4 stadens transportproblem i form av
exempelvis kapacitetsbrist. Ett undantag utgors av Trafikanalys nulagesanalys av arbets-
pendling i de tva nordligaste lanen.! Landsbygdernas framtida transportsystem méter manga
ganger en annan typ av utmaningar an stadens. Det kan handla om att 6verbrygga stora
avstand i omraden med gles och minskade befolkning. Att skapa stérre funktionella regioner
ar viktigt for tillvaxten genom att det forbattrar férutsattningarna for en mer differentierad
arbetsmarknad, en forbattrad matchning mellan tillgadng och efterfragan pa réatt utbildad
arbetskraft och darigenom en 6kad specialisering av naringsliv, arbetskraft och utbildning. D&
trafikvolymerna &r relativt sma kan det vara svart att motivera stora investeringar och fa
tillrackliga anslag till underhall. Majligen kan nya IT-I6sningar bidra till battre tillganglighet till
relativt &g kostnad.

Kompetensforsorjningen av landsbygderna stéller ocksa sarskilda krav pa transportsystemet.
Behoven och mdjligheterna skiljer sig naturligtvis mycket at mellan storstadsnara landsbygd
och den rena glesbygden.

Utmarkande for delar av landsbygden &r gruv- och besdksnaringens sarskilda behov av
transporter. Gruvnaringens expansion har orsakat kapacitetsproblem framst i delar av
jarnvagssystemet, men aven kompetensforsorjningsproblem. Beséksnéaringen har ett behov
av effektiva transporter for att turisterna ska na sina destinationer.

Utmaningen ligger i att Astadkomma ett effektivt transportsystem utifrdn de sarskilda forut-
sattningar som rader i olika landsbygder. | denna rapport beskrivs och analyseras utgangs-
laget och de sarskilda utmaningar som landsbygdernas transportsystem utgor. Olika verktyg
och atgarder som kan anvandas for att mota utmaningarna diskuteras.

1.1 Syfte och fragestallningar

Rapportens syfte ar att beskriva nulaget och de utmaningar som landsbygdernas transport-
system och tillgangligheten i landsbygderna star infor. En viktig del ar ocksa att lyfta fram de
sérskilda utmaningar som landsbygderna moéter och dar transportpolitiken kan utgéra en del
av lésningen.

For att uppfylla syftet behover foljande fragor besvaras:
e Vilka ar landsbygderna och hur ser deras transportbehov ut?
e Hur ser landsbygdernas transportsystem ut och vilken kvalitet haller de?

¢ Vilka ar utmaningarna for landsbygdernas transportsystem och vilka utmaningar
moter landsbygderna?

o Vilka verktyg och atgéarder finns for att moéta landsbygdernas utmaningar?

1 Trafikanalys (2013): Arbetspendling i Norrbottens och Vasterbottens lan; en nulagesanalys, Rapport 2013:5,
Stockholm.
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1.2 Metod

Denna rapport bygger sina slutsatser pa litteraturstudier och bearbetning av statistik fran
framst SCB och Trafikanalys. | flera tillganglighetsanalyser har statistik fran fler kallor
kombinerats i ett geografiskt informationssystem (GIS). | vissa analyser har ett koordinat-
system bestdende av kilometerrutor anvants for bland annat befolkningsdata, vilket i ett fatal
fall kan innebara att befolkningen placeras pa fel sida av en kommungrans. For berékning av
restid med personbil har skyltad hastighet anvants och ingen h&nsyn har tagits till forekomst
av trangsel. Var bedémning ar dock att dessa forenklingar inte snedvrider den generella bilden
av landsbygdernas transportsystem och tillganglighet.

| stor utstrackning har statistik pA kommunal niva anvants. Det har nackdelen att information
pa mer detaljerad niva gar forlorad. Det kan exempelvis finnas fickor av landsbygd i storstads-
kommuner som férsvinner ur analysen. Aterigen &r v&r bedémning att en beskrivning som
utgar frdn den kommunala nivan ar tillrackligt detaljerad for att i grova drag beskriva utveck-
lingen p& landsbygderna.

Litteraturen har anvants for att komplettera framstéllningen och sétta in den statistiska
analysen i ett sammanhang, inte minst for att beskriva olika landsbygders skilda férut-
sattningar.
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2 Landsbygdernas skilda
forutsattningar

| detta kapitel beskrivs ett antal utmarkande drag for landsbygderna. Det konstateras att
landsbygder visserligen ar en heterogen kategori, men att de har ett antal sarskilda karaktéars-
drag som utmarker dem. Denna heterogenitet far till foljd att forutsattningarna for tillvaxt och
utveckling skiljer sig at mellan olika typer av landsbygd. Dessutom &r det svart att finna en
operationellt anvandbar definition som fangar denna landsbygdernas mangfald.

2.1 Det finns flera landsbygder

Det ryms en stor variation av sociala, ekonomiska och miljtmassiga férhallanden inom
begreppet landsbygder och darfor finns inte en enda optimal definition. Av det skalet maste
det finnas ett utrymme for olika definitioner och sammanhang i varje enskilt fall. I grunden
skiljer sig landsbygden fran tatorterna i tvd avseenden. Det ena &r att landsbygden praglas av
sin speciella fysiska miljo; naturlandskapet, det brukade landskapet, den byggda miljon. Det
andra ar de glesa strukturerna, avstandet, som paverkar nastan alla manskliga aktiviteter.?
Samtidigt som dessa sardrag forenar olika landsbygder sa leder mangfalden av mojliga
kombinationer av dessa sardrag att det ar befogat att tala om olika landsbygder.®

Om den fysiska miljon utgdér utgdngspunkten for att urskilja landsbygderna sa borjar den vid
stadsgransen. | regel ar det i den betydelsen som landsbygd anvands i vardagsspraket. En
s&dan avgransning missar att befolkningen i denna tatortsnara landsbygd pa manga satt har
likartade forutsattningar som de som bor pa storre orter. Det kan exempelvis gélla med
avseende pa tillganglighet till arbetsmarknad och service.

Det andra landsbygdskriteriet, glesheten, far genomslag pa avstand bortom bekvama restider
fran storre orter. Vanligtvis forknippas den glesa landsbygden med skillnader ifrdga om till-
ganglighet, forsoérjningsmonster, sociala relationer, foreningsliv etc. | dessa glesa bygder blir
underlaget for olika funktioner for litet och kostnaderna for verksamheter ar i regel hogre.

| diskussioner om landsbygdens forutsattningar bor darfor ndgon form av atskillnad goras
mellan landsbygder som har en stor befolkning inom bekvamt rackhall, och glesbygder dar till-
ganglighet till service och arbetsmarknad ar patagligt samre.

Flera myndigheter och organisationer har tagit fram flera olika definitioner av landsbygd utifran
sina sarskilda behov. SCB gor ingen skillnad mellan pa gles- och landsbygd utan avgréansar
enbart tatorter med fler an 200 invanare. De boséttningar som inte uppfyller kravet pa minst
200 personer inom hussamlingar dar avstandet inte 6verstiger 200 meter kan darmed
betraktas som landsbygd. Andra definitioner svarar daremot, &tminstone delvis, mot behovet
av att urskilja landsbygder i narhet av befolkningsagglomerationer och glesbygd. Nagra har

2 Naringsdepartementet (2003): Mot en ny landsbygdspolitik, SOU 2003:29, Stockholm.
3 Naringsdepartementet (2009): En strategi for att starka utvecklingskraften i Sveriges landsbygder, Skr
2008/09:167, Stockholm.
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kommunen som minsta byggsten, vilket har bade for- och nackdelar. Nackdelen ar att det
inom en kommun oftast aterfinns bade stad och landsbygd, en detaljrikedom som gar forlorad
pa en aggregerad niva. Den stora fordelen med data pa kommunniva ar att det ar oftast ar
enkelt att gora jamforelser med annan statistik. Ett ytterligare argument &r att det kommunala
sjalvstyret ar relativt starkt och att en rad avgérande politiska beslut fattas pa den nivan. Bland
de landsbygdsdefinitioner som har kommunen som minsta byggsten har Trafikanalys
exempelvis anvant SKL:s kommungruppsindelning (Bilagal). | den indelningen tillhor
kommungruppen glesbygdskommuner (grupp 8) entydigt kategorin landsbygd. Dartill finns det
en betydande andel glesbygd i Turism- och besdksnaringsgruppen (grupp 7). Med andra ord
finns det inslag av landsbygd i flera olika kategorier, vilket gor det svart att anvanda den
indelningen for beskrivning av landsbygd.

Tillvaxtanalys har pa regeringens uppdrag féreslagit definitioner av gles- och landsbygd som
ar relevant for att beskriva och analysera utvecklingen i dessa. Den indelningen har ocksé
kommunen som minsta byggsten. Indelningen finns i tva varianter med olika detaljeringsgrad,;
en med tre kommuntyper, och en med sex kommuntyper (Figur 2.1). Landsbygdsindelningen
med tre kommuntyper indelas enligt foljande:

1. Storstadskommuner: Kommuner med mindre an 20 procent av befolkning i rurala
omraden och en samlad folkmangd pa minst 500 000 invanare (29 kommuner).

2. Téata kommuner: Ovriga kommuner med mindre &n 50 procent befolkning i rurala
omraden (131 kommuner).

3. Landsbygdskommuner: Kommuner med minst 50 procent befolkning i rurala
omraden (130 kommuner).

Den forsta kategorin utgérs av storstadskommuner dér flera kommuner helt saknar rurala
omraden. Med ett ruralt omrade avses kilometerrutor med farre an 300 invanare*. Kategori 3
ar landsbygdkategorin som bestar av de kommuner dar minst halften av befolkningen bor i
rurala omraden. De kommuner som varken tillhér grupp 1 eller grupp 3 hor till en mellan-
kategori som ar icke-rural, men anda saknar tillrackligt befolkningsunderlag for att tillhéra den
storstadsmassiga kategori 1.

Fordelen med indelningen &r att det a&r mojligt att entydigt peka ut landsbygden, vilken gor
denna tredelade indelning lamplig for vergripande beskrivningar av kommuner i ett lands-
bygdsperspektiv. Svagheten &r att den inte tar hansyn till landsbygdernas heterogenitet. Det
ar exempelvis stor skillnad om landsbygden ar belagen inom pendlingsavstand fran en stérre
stad eller om den ligger langt ifran storre orter.

For att fAnga in ndgot av denna komplexitet har Tillvaxtanalys aven tagit fram en indelning
med sex kategorier. Denna indelning gor distinktionen mellan landsbygd som &r belégen nara
(mindre &n 45 minuters resvag) en storre befolkningsagglomeration och avlagset belagna
landsbygder. Landsbygdsindelningen med sex kommuntyper definieras enligt foljande:

4 Detta knyter an till Eurostats landsbygdsdefinition. De definierar landsbygd som omraden som ligger utanfor
befolkningsagglomerationer med en befolkningstathet stérre an 300 invanare per km? och med en befolkning
som overstiger 5 000 invanare.
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1. Storstadskommuner: Kommuner med mindre an 20 procent av befolkning i rurala
omraden och en samlad folkmangd p& minst 500 000 invanare.

2. Téata kommuner nira en stérre stad: Ovriga kommuner med mindre &n 50 procent
av befolkningen i rurala omraden och minst 50 procent av befolkningen med mindre
an 45 minuters resvag till en agglomeration med minst 50 000 invanare.

3. Tata kommuner avligset belagna: Ovriga kommuner med mindre &n 50 procent av
befolkning i rurala omradden och mindre &n 50 procent av befolkningen med mindre &an
45 minuters resvag till en agglomeration med minst 50 000 invanare.

4. Landsbygder nara en storre stad: Kommuner med minst 50 procent av befolkning i
rurala omraden och minst 50 procent av befolkningen med mindre an 45 minuters
resvag till en agglomeration med minst 50 000 invanare.

5. Landsbygdskommuner avlagset belagna: Kommuner med minst 50 procent av
befolkning i rurala omradden och mindre &n 50 procent av befolkningen med mindre &n
45 minuters resvag till en agglomeration med minst 50 000 invanare.

6. Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna: Kommuner med hela
befolkningen i rurala omraden och en i genomsnitt Iangre an 90 minuters restid till en
agglomeration med minst 50 000 invanare.

I denna rapport kommer indelningen med sex kategorier att anvandas i storsta mojliga
utstrackning. | vissa urvalsundersokningar &r det inte méjligt att gér en séddan detaljerad
uppdelning av materialet, vilket "I6sts” genom att sla ihop kategori fem och sex.

Det gar att rikta kritik mot alla indelningar som bygger pd kommunen som minsta byggsten.
Tidigare har namnts att en sddan aggregering innebar att landsbygder belagna i urbant
praglade kommuner "férsvinner”. Det &r exempelvis endast Stockholm, Solna och Danderyd
som helt saknar landsbygdsbefolkning.® Glesbygdsverket tog darfor fram definitioner av lands-
bygd som helt saknar koppling till kommuner eller andra administrativa indelningar. Den
indelningen bygger pa tillganglighet till orter med fler an 3 000 invanare d& dessa anses ha ett
grundlaggande utbud av service och en viss bredd pa arbetsmarknaden. Omraden som &r
belagna 5 till 45 minuters restid med bil benamns tatortsnara landsbygd, och omraden bortom
denna tidsgrans utgor glesbygd.® Enligt denna definition utgjorde befolkningen i glesbygd och
tatortsnara landsbygd 1,9 respektive 21,3 procent av Sveriges befolkning &r 2008.”

Utifran syftet med rapporten bedomer vi att det inte ar vart merarbetet att anvanda en lands-
bygdsdefinition som bortser frAn administrativa indelningar. Istallet kommer Tillvaxtanalys sex-
delade kommunindelning att anvandas i de flesta fall.

® Tillvaxtanalys (2014): Battre statistik for battre regional- och landsbygdspolitik, Rapport 2014:4, Ostersund.

6 Glesbygdsverket (2008): Landsbygdsdefinitioner i Sverige och andra lander, Ostersund.

" Tillvaxtanalys (2009): Befolkning, service och foretagande i Sveriges gles- och landsbygder, Rapport 2009:10,
Ostersund.
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Figur 2.1: Indelningen i tre respektive sex typer av kommuner.
Kalla: Tillvaxtanalys (2014): Béttre statistik for battre regional- och landsbygdspolitik, Rapport 2014:4,

Ostersund.
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2.2 Landsbygdernas befolkningsutveckling

Landsbygdernas befolkningsutveckling ar central for forstdelsen for deras framtida utveck-
lingsmojligheter. Befolkningen &r betydelsefull bland annat for att den utgdr underlag for
privat- och offentlig service, kollektivtrafik samt investeringar och underhall av infrastruktur.
Dartill kommer att befolkningen utgor arbetskraft med en sarskild uppsattning kompetenser
kopplade till sig och darmed utgor en lokaliseringsfaktor for foretag.

Vid 1800-talets borjan bodde hela 90 procent av befolkningen pa landsbygden enligt SCB:s
definition. Till f6ljd av industrialiseringen pagick en omfattande urbanisering med omflyttning
av befolkning och arbetstillfallen fran landsbygden till staderna under perioden 1870 till 1970
(Figur 2.2). Notera att flyttstrommen fran landsbygd till titort avstannar omkring 1970 och att
det etableras en befolkningsfordelning déar omkring 85 procent bor i tatorter och 15 procent bor
pa landsbygden. Idag pagar daremot en annan urbaniseringstrend som innebar en omflyttning
fran mindre tatorter till storre tatorter och stader.®
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Figur 2.2: Sveriges befolkning férdelad pa landsbygd (utanfér tatort) och tatort/stad.
Kalla: Pettersson, L. (2014): Tillgdnglighet och ortsattraktivitet, | Engstrom C,J, (red): Den attraktiva regionen;
en antologi om tillganglighet och regional utveckling, Borlange.

Det ar viktigt att halla i minnet att befolkningsomférdelningen sker mot bakgrund av att
Sveriges befolkning under de senaste 60 aren har 6kat frAn omkring 7 miljoner till drygt 9,6
miljoner. Fram till mitten av 1970-talet var den naturliga befolkningsdkningen hogre an
invandringsoverskottet. Mellan 1975 och 1995 var fodelse- och invandringsnettot mer
likartade, men déarefter har invandringens bidrag till befolkningstillvéxten varit betydligt hogre
an fodelsedverskottet. Befolkningstillvéxten har dock inte varit jamnt fordelad dver landet.

8 Jordbruksverket (2012): Arbete och liv pa landsbygden; Landsbygdens forutsattningar i kunskapsekonomin,
Rapport 2012:19, J6nkdping.
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Grovt uttryckt har folkméngden dkat i lite drygt halften av Sveriges kommuner sedan 1950-
talet. | dessa kommuner bor numera drygt 80 procent av befolkningen. Tyres6 ar den kommun
som vuxit snabbast sedan 1950 (13-faldig 6kning), medan kommuner som Overkalix, Strém-
sund och Jokkmokk forlorat ndrmare hélften av sin befolkning under samma period. Intressant
ar att de vaxande kommunerna ar befolkningsmassigt bade sma och stora. Viktigt att notera
ar att de vaxande sma kommunerna ligger i pendlingsomlandet runt de stérre staderna.® En
tumregel ar att ett tatortscentra behéver ha minst 25 000 invanare for att uppnéd en ekonomisk
dynamik som avspeglas i befolkningstillvaxt.X® Detta understryker ytterligare behovet av att
skilja mellan landsbygder nara stader och landsbygder som &r avlagset belagna. Flyktingmot-
tagande kan dock medféra befolkningsokning i sma kommuner

De ovanstaende iakttagelserna gor sig dven gallande vid ett studium av befolkningsutveck-
lingen i de sex olika kommuntyperna (Figur 2.3). Den stora befolkningstillvaxten sker i
kategorin storstadskommuner respektive tdta kommuner néra en storre stad, d.v.s. i de stora
stéaderna och férortskommuner i dess pendlingsomland. Landsbygderna uppvisar ett vikande
befolkningsunderlag med undantag for landsbygdskommuner som ar beldgna i narheten av en
storre stad. Det kan vara svart att utlasa i figuren med 6kningen uppgar till 12 procent, vilket
kan séattas i relation till minskningen for den avldgsna landsbygden (-16 %) och mycket
avlagsna landsbygden (-33 %).

Nackdelen med en perifer lokalisering framgéar dven av det faktum att tata kommuner som &r
avlagset belagna minskar (2 procent). Utméarkande for Kiruna och andra kommuner i denna
kategori ar att befolkningen ar koncentrerad till ett fatal tatorter som ligger langt fran nagra
storre befolkningsagglomerationer. Ett sddant bosattningsmonster underlattar sannolikt den
vardagliga rorligheten genom att arbete, bostad och service finns samlade i en och samma
tatort. Daremot kan den perifera lokaliseringen upplevas som en nackdel vid exempelvis
foretagsetableringar eller vid medborgarnas val av bosattningsort.

® Vinnova (2013): Vad ska vi ha ett land till? Matchning av bosattning, arbete och produktion for tillvaxt, Rapport
2013:6, Stockholm.

10 Jordbruksverket (2012): Arbete och liv pa landsbygden; Landsbygdens forutsattningar i kunskapsekonomin,
Rapport 2012:19, J6nkdping.
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Figur 2.3: Befolkningsutveckling i olika kommuntyper 1968-2013
Kalla: Bearbetning av befolkningsstatistik fran SCB.

Aldersférdelningen i de olika kommuntyperna skiljer sig markant at (Figur 2.4). Utméarkande for
landsbygdskommunerna ar den stora andelen personer som passerat 65 ar. Allra storst &r
den i den avlagset belagna landsbygden (27 %), och i de andra landsbygderna uppgar
andelarna till omkring 25 procent. Andelen i de tva yngsta aldersgrupperna ar daremot lagre i
jAmfdrelse med de stadsnara kommungrupperna. Denna demografiska obalans blir i for-
langningen problematisk och kan pé sikt leda till arbetskraftsbrist. En sadan aldersstruktur
kommer dessutom att pa sikt leda till befolkningsminskning da den innebar att dodstalen
sannolikt kommer att 6verstiga fodelsetalen. En aldrande befolkning kan aven komma att
stalla sarskilda krav pa transportsystemet.
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Figur 2.4: Aldersférdelning i olika kommuntyper 2013 (%).
Kalla: Bearbetning av befolkningsstatistik fran SCB.
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Nar det galler befolkningsutveckling visar landsbygderna pa en stor variation i att skapa en
attraktiv bostadsort. Det visar sig i att det inte finns nagra tydliga socio-ekonomiska monster i
flyttstrommarna mellan stad och landsbygd.'! Daremot ar det tydligt att Aven om merparten av
befolkningen tycks foredra att bo i stadsmiljéer finns det ocksa grupper som viljer att bo
utanfor stdderna och antingen pendlar till arbete i staden eller forsdrjer sig inom de néaringar
som finns representerade pa landsbygden. En viktig fordel med landsbygdsboende &r att
bostadspriserna ar betydligt lagre an i staden, vilket vissa drar nytta av genom att pendla.
Goda kommunikationer, bade med avseende pa transporter och IT, &r en viktig férutsattning
for att medborgare ska kunna bosétta sig utanfér arbetsorten.

11 Ulver, S (2012): Den nygrona manniskan; en oversikt av landsbygdens status i forandring, Lunds Universitet,
Lund.
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2.3 Landsbygdernas arbetsmarknad och
naringsliv

Nivan pa arbetslosheten ar givetvis en viktig aspekt pa landsbygdernas arbetsmarknad.
Arbetslésheten ar med 9 procent hégst i den avlagset och mycket avlagset belagna lands-
bygden (Figur 2.5). Med en arbetsléshet pa strax under sju procent uppvisar storstads-
kommunerna den lagsta arbetslosheten. Aven landsbygd nara en stérre stad uppvisar relativt
goda arbetsltshetssiffror. Viktigt att betona ar att det finns en stor variation i arbetsloshet
mellan olika kommuner inom samma kommuntyp. Allra storst ar skillnaden mellan storstads-
kommunerna som varierar mellan 2,5 procent (t.ex. Danderyd) och knappt 15 procent (t.ex.
Sodertélje). Inom de olika kommuntyperna med landsbygd finns det ockséa variation, men den
ar betydligt mindre. Det finns exempelvis avlagset beldgna landsbygdskommuner dar arbets-
I6sheten understiger fem procent (t.ex. Ydre).
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Figur 2.5: Arbetsloshet 2013 i de olika kommuntyperna (%)
Kalla: Arbetsférmedlingen

Arbetsloshets- och befolkningsstatistiken pekar pa att bade befolkning och arbetstillfallen blir
alltmer koncentrerade till storstadsregionerna. Det har sin bakgrund i det postindustriella

samhallets framvaxt som innebéar att service, tjanster och kunskapshantering sysselsatter en
Okande andel av arbetskraften. | tjfainstesamhallet ar narhet till bAde kunder och leverantorer
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mer betydelsefullt i jamférelse med den traditionella tillverkningsindustrin. Dartill har
tillverkningsindustrin under en lang tid ersatt arbetskraft med kapital, vilket resulterat i att
arbetstillféallen inom industrin har minskat medan sysselsattningen inom tjanstesektorn har
Okat. Den privata tjanstesektorn &r storre i och i narheten av stader, men tillvaxten har varit
relativt stark aven i andra kommuntyper.'?

Den stora skillnaden mellan stad och land tycks géalla den hégutbildade arbetskraften som
uppvisar en hiogre koncentration till storstadsomradena. Av det féljer att Aven en stor andel av
de kvalificerade arbetstillfallena ar lokaliserade till de mer urbana miljéerna. Forklaringen &r att
kunskapsintensiva verksamheter drar mest nytta av att finnas i téta regioner, eftersom den
kollektiva nyttighet som kunskap ofta utgér frodas bast da den koncentreras. Bade interna och
externa skalférdelar forklarar varfor allt fler arbetsstéllen och arbetstillfallen aterfinns i stor-
stéderna.

Finns det da nagon plats fér landsbygden i den kunskapsbaserade ekonomin? Svaret pa
fragan ar jakande da det fortfarande finns féretag som optimalt inte befinner sig i centrum av
urbana miljoer. Landsbygdens roll i en kunskapsbaserad ekonomi handlar darfor i stor ut-
strackning om att erbjuda en attraktiv produktionsmiljé for naringar som drar nytta av lands-
bygdens resurser och laga lokalkostnader snarare 4n av de agglomerationsekonomier som
uppstar i stadsomraden. Forskning visar att det saknas entydiga bevis for att foretagslokali-
seringar i stora tatbefolkade omréden ar mer gynnsam for foretag i jamforelse med en
lokalisering pa en mindre ort. Betydelsen av foretagens narmiljo ar kopplad till arbets-
marknaden och dess utbud av lokal arbetskraft. Det ar dock inte arbetskraftsutbudet i stérsta
allmanhet som &r betydelsefullt utan tillgangen till komplementar kunskap.*®

Landsbygdens resurser i form av skog, jordbruksmark, vatten, mineraler och natur- och
kulturmiljoer anvands idag framst till produktion av ravaror, energi, livsmedel, samt inom
verksamheter for naturnéra rekreation och upplevelser. Det medfor att behovet av arbetskraft i
landsbygdens naringar framst gar att finna i jordbrukets animalieproduktion, livsmedels-
foradling samt turism- och rekreationsverksamhet. Ravaru- och energiproduktion ger daremot
jamforelsevis sma avtryck i sysselsattningsstatistiken eftersom dessa typer av verksamheter
ar kapitalintensiva och darfor kraver lite arbetskraft i forhallande till de produktionsvarden som
skapas.'

Flera av de ovanstaende sektorerna tillhor trots allt sektorer med en relativt stark tillvéaxt, vilket
skulle tala for att det finns goda tillvaxtméjligheter atminstone i delar av landsbygderna.
Exporten av inte minst skogsvaror, mineral- och metallrdvaror samt verkstadsprodukter utgor
de varugrupper som ger storst dverskott i handelsbalansen for riket som helhet.® Produk-
tivitetsutvecklingen ar god inom dessa naringsgrenar vilket ger utrymme for god tillvéxt och
avkastning pa arbete och kapital. Aven inom turismnéringen finns tillvaxtméjligheter for lands-
bygderna da den véxer i Sveriges samtliga regioner. En satsning pa turism forbattrar dess-
utom forutsattningarna for service- och tjanstesektorerna vilket i sin tur 6kar attraktiviteten for
inflyttning och ytterligare arbetstillfallen. Turism och besdksnaring kan darfér sagas ha en

12 jordbruksverket (2012): Arbete och liv pa landsbygden; Landsbygdens forutsattningar i kunskapsekonomin,
Rapport 2012:19, J6nkoping.

13 Eriksson, R. (2009): Labour mobility and plant performance, the influence of proximity, relatedness and
agglomeration, Gerum 2009:2, Kulturgeografiska institutionen, Umea.

14 Jordbruksverket (2012): Arbete och liv pa landsbygden; Landsbygdens forutsattningar i kunskapsekonomin,
Rapport 2012:19, J6nkoping.

15 Kommerskollegium (2014): Sveriges utrikeshandel med varor och tjanster samt direktinvesteringar; analys av
utrikeshandelsstatistiken for helaret 2013, Stockholm.
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potential att skapa tillvaxtspiraler som kan resultera i en positiv befolkningsutveckling pa
platser utanfor de storre tatorterna.

Det finns sdledes en rad olika ljusglimtar pa landsbygdernas arbetsmarknad. Men &ven om
exempelvis rdvaruproduktion uppvisar stark tillvaxt 6kar inte sysselsattningen i samma takt.
Sysselséttningstillvaxten tycks hdmmas av att landsbygderna i forsta hand erbjuder lokali-
seringsfordelar i sektorer dar sysselsattningsutvecklingen &r svag.

Manga av de sektorer som ar dverrepresenterade pa landsbygden kannetecknas av en hdg
kapitalintensitet. Det far till foljd att en forhallandevis stor andel av de foradlingsvarden som
produceras gar till att ersatta kapitalagarna. Dessutom ar kapital en snabbrorlig produktions-
faktor som ofta saknar en stark lokal forankring. Tillvéxt i produktionsvarden i kapitalintensiva
verksamheter leder séllan till stark tillvaxt i lokal kdpkraft eftersom en jamférelsevis liten andel
av dessa varden landar i regionens ldnesummor.

Tidigare patalades att den hogutbildade arbetskraften uppvisar en hdgre koncentration till
storstadsomradena. Det finns dock dven manga naringsgrenar utanfor staderna som ar i
behov av utbildad arbetskraft for att uppratthalla sin konkurrenskraft. Att klara kompetens-
forsorjningen blir darfor en allt stérre utmaning for landsbygderna.

2.4 Service i landsbygderna

Landsbygdskommittén lyfte fram att enskilda manniskors tillgang till en god kommersiell och
offentlig service &r av avgodrande betydelse for tillvaxt, sysselsattning och méjligheterna att
verka och bo i alla delar av landet. Aven om variationerna &r stora mellan olika landsbygder &r
den generella bilden att tillgngen till en god och trygg service minskar. En kombination av
utflyttning och offentliga aktorers besparingskrav har medfort ett sémre serviceutbud. De kom-
mersiella aktérerna som finns kvar minskar sitt utbud pa grund av 6kade krav p& omsattning
och bristande I6nsamhet. Det marknadsutbud som blir kvar betingar dessutom ofta en hogre
prisniva till foljd av hoga transport- och inkdpskostnader samt franvaron av konkurrens. Trots
dessa problem anser en betydande del av landsbygdsbefolkningen, i synnerhet aldre, att
landsbygdshandeln &r viktig for hushallens dagliga varuinkép. P& manga platser ar dessutom
lanthandeln servicepunkten i landsbygden.® Andra studier har dock visat att manga inte valjer
den narmaste butiken, utan féredrar att fardas nagot langre till andra butiker som av olika skaél
battre motsvarar deras 6nskemal.'” Det kan exempelvis handla om ménniskor som arbetar i
staden och passar pa att géra sina inkop till och fran arbetet.

Nar det galler den offentliga servicen pekar landsbygdskommittén p& att den bristande
offentliga sektorssamordningen pé alla nivaer &r en viktig orsak till att tillgangen till offentlig
service minskar, vilket i férlangningen kan medfdra negativa konsekvenser for den regionala
tillvaxten. Landsbygden passar inte in i den offentliga och kommersiella verksamhetens stor-
skaliga strukturer dar varje sektor forsoker utveckla verksamheten var for sig, oberoende av
hur andra aktorer agerar.*8

16 _andsbygdsdepartementet (2006): Se landsbygden! Myter, sanningar och framtidsstrategier, SOU 2006:101,
Stockholm.

17 Haugen, K. (2012): The accessibility paradox; Everyday geographies of proximity, distance and mobility,
Gerum 2012:1, Institutionen for geografi och ekonomisk historia, Umea.

18 Landsbygdsdepartementet (2006): Se landsbygden! Myter, sanningar och framtidsstrategier, SOU 2006:101,
Stockholm.
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Det tycks ske en omférdelning av offentliganstallda frdn sma till stora kommuner dar det tycks
finnas en brytpunkt vid 50 000 personer. Nar det galler de statligt anstéllda &r det ocksa tydligt
att det skett en koncentration till Stockholmsomradet under 1990- och 2000-talet. | férhallande
till befolkningen ar statsférvaltningen dock fortfarande Gverrepresenterad i nagra norrlands-
kommuner. Daremot finns det ett antal omréden i sédra och véstra Sverige dar den statliga
narvaron ar patagligt mindre &n i riket som helhet. De noterade koncentrationstendenserna
inom staten ar saledes inte ett "Norrlandsproblem” utan snarare ett problem for glest
befolkade omraden i s6dra Sverige.*®

Tillvaxtanalys analyser visar att antalet servicestallen for bade dagligvaror, drivmedel och
skolor minskat d&ven under det senaste aret. Antalet apotek och vardcentraler har daremot
oOkat efter de reformer som har genomforts, med en i ett nationellt perspektiv 6kad tillgéanglig-
het som féljd. Férbattringarna varierar dock stort mellan olika delar av landet. | férsta hand har
forbattringarna skett i omraden dar tillgangligheten redan tidigare var god. | omraden med en
lag eller mycket Iag tillganglighet till tatorter ar antalet servicestallen oférandrat.?° | kapitel tre
kommer tillgangligheten till olika typer av service i de olika typerna av landsbygd beskrivas i
mer detal;.

Landsbygdskommittén menar att forsamrad service innebar manga och stora problem.
Attraktionskraften minskar och arbetstillfallena blir farre, vilket kan medféra stora problem
sarskilt for den kvinnliga delen av arbetskraften eftersom serviceomradet domineras av
kvinnor.

2.5 Landsbygderna i ortshierarkin

Nar landsbygdens férutsattningar studeras ar det viktigt att tanka pa att alla orter ingar i ett
ortssystem dar orterna har olika roller. Christaller studerade ortssystemet i sédra Tyskland
fann ett monster som han sammanfattade i centralortsteorin.?* Enligt teorin finns det ett
begransat antal stora orter som erbjuder ett stort utbud av specialiserade varor och tjanster.
De flesta orterna ar dock sma och erbjuder enbart ett begransat utbud av varor och tjanster.
Denna ortstruktur ar inte ett resultat av slumpen, utan av att kopare och saljare mots pa en
marknad. Personer som kdper enklare varor &r inte beredda att resa langt d& transport-
kostnaderna kommer att Gverstiga vardet p& varorna. Daremot ar koparna beredda att resa
langre och darmed betala en hdgre transportkostnad for mer specialiserade varor och tjanster.
Forséaljarna dnskar daremot att maximera marknadens geografiska utstrackning. Marknads-
omlandet maste innehalla tillrackligt med kopkraft for att foretagen ska kunna sélja sina varor.
Foliden blir att olika varor och tjanster far omland av varierande storlek beroende pa special-
iseringsgraden. Mer avancerade och dyrare varor och tjanster far ett stérre omland och
utbudspunkterna koncentreras till stérre stader. Mindre specialiserade varor kops i de
narmaste, och i manga fall, mindre orterna.

Aven om centralortsteorin utvecklades langt fore e-handeln intrade har den alltjamt ett for-
klaringsvérde. En orsak &r att manga som e-handlar anda vill titta pa en vara rent fysiskt i

19 Brandt, D. (2010): Geografiska perspektiv pd den moderna statens organisering, Orebro Studies in Human
Geography 5, Orebro.

2 Tillvaxtanalys (2013): Tillganglighet till kommersiell och offentlig service 2012, Rapport 2013:4, Ostersund.
2L Christaller, W. (1966): Central places in southern germany, Englewood Cliffs.
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affarer eller s.k. Showrooms. En ytterligare orsak ar att e-handeln fortfarande &r relativt
begransad till vissa produkter.

Centralortsteorin lar oss att samtliga orter inte har ett tillrackligt befolkningsunderlag for ett
avancerat utbud av varor och tjanster, &ven om skillnaderna ar stora mellan olika typer av
landsbygd. Tidigare namndes att ett tatortscentra behéver ha minst 25 000 invanare for att
uppna en ekonomisk dynamik som avspeglas i befolkningstillvaxt. Den tatortsstorleken &r
tillrécklig for att utgdra ett underlag for ett brett urval av varor och tjanster. Landsbygder néara
en storre stad har genom goda transportmajligheter tillgang till den stora ortens utbud. P&
landsbygder nara storre stader kan daremot utbudet vara magert till féljd av konkurrens fran
stadens verksamheter.

| de avlagset och mycket avlagset belagna landsbygderna ar problematiken av en annan
natur. | centralorter som ar belagna inom dessa omraden finns i ménga fall visserligen ett
stdrre utbud av varor och tjanster i jamférelse med orter av samma storlek som ar belagna i
narheten av storre stader. Utmarkande for de avlagset beldgna landsbygderna ar dock att
hogt specialiserade verksamheter sdsom exempelvis universitet ligger langt bort. | viss ut-
strackning kan det kompenseras med utbildning och annan service pa distans, under forut-
sattning att det finns bredband.

Det &r viktigt att betona att centralortssystemet utg6r ett natverk dar de olika delarna ar bero-
ende av varandra. Tidigare har namnts landsbygdens beroende av storre tatorter for mer
avancerad service. Det ar mojligt att detta beroende kan minska nagot genom mdjligheten att
bestalla varor och utfora allt fler tjanster pa natet 6kar. Lika viktigt ar att lyfta fram stadens
beroende av landsbygd. Landsbygden &r inte minst viktig for de areella naringarna, rekreation
och boende. Fér att stad och landsbygd ska kunna samverka och dra nytta av varandra
behdvs ett fungerande transportsystem.
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3 Transportsystemets kvalitet
och tillganglighet

Utifrdn den landsbygdsdefinition som anvants i tidigare kapitel beskrivs har den transport-
infrastruktur och tillganglighet som landsbygdskommunerna har. Med transportinfrastruktur
avses bade den fysiska infrastrukturen, det vill saga vagar, jarnvagar, kollektivtrafikupplagg
etc., men &ven de fordon som anvands.

Begreppet tillganglighet kan ses som ett ramverk for att forstd de 6msesidiga relationerna som
i stort finns mellan markanvandning och rérlighet. Tillganglighet ar ett matt pa de olika mojlig-
heter eller med vilken latthet det &r for ndgon att, med olika attribut, delta i 6nskade aktiviteter.
Begreppet innehaller med andra ord olika aspekter pa narhet mellan start- och malpunkter,
koncentration respektive spridning av aktiviteter samt kvalitetsaspekter av olika rorlighets-
mojligheter, for att 6vervinna den rumsliga separationen. For att avgora hur stor tillganglig-
heten ar behovs alltsa kunskap om fyra komponenter:

e Markanvandningen — avspeglar utbudet, kvaliteten och den rumsliga férdelningen av
olika potentiella resmél, exempelvis arbetsplatser, bostader och service.

e Transportsystemet och den "kostnad” som ar forknippad med en forflyttning mellan
tva platser. Denna kostnad kan exempelvis besta av restid, vantetid vid hallplats,
biljettpris och grad av tillforlitlighet.

e Tidsrumsliga restriktioner — begransar tillgangligheten genom bland annat
Oppettiderna hos serviceinrattningar och nodvandigheten att vara pa en arbetsplats
vid ett visst klockslag.

e Individuella preferenser och mojligheter — varierar beroende av alder, kon, inkomst,
utbildning, halsotillstdnd etc.

Att kombinera dessa fyra aspekter for varje enskild individ leder till ett i stort sett oandligt antal
matt pa tillganglighet. For att det ska bli 6verblickbart kravs férenklingar och avgransningar for
att minska ner antalet dimensioner. Ett exempel kan vara att anta att alla individer har samma
preferenser sa att den fjarde punkten utgér. Ett annat alternativ ar att bara berakna tillganglig-
heten givet ett visst trafikslag, exempel resor fran A till B och mellan C till B med buss som
avgar mellan 06:00 och 09:00. D& har den forsta punkten reducerats till ett avstand mellan tre
definierade punkter samt den tredje punkten reducerats till ett tidsintervall nar bussen avgar
fran A respektive C.
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3.1 Transportsystemets kvalitet

Infrastrukturens kvalitet

Varje ar presenterar Svenskt Naringsliv en rankning av det lokala foretagsklimatet uppbyggd
av resultatet fran en foretagsenkat med fragor om bland annat vagnat, tdg- och flygforbind-
elser, samt officiell statistik (Figur 3.1).
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Figur 3.1 Foretagares upplevelse av viagnat, jarnviags- och flygforbindelser i kommunen, 2002-2013 redovisat
enligt Tillvaxtanalys kommungruppsindelning.

Kalla: Svenskt Naringsliv (2014) Foretagsklimat, egen bearbetning av data.

Anm: Svaren pa fragorna dversitts till poang: Daligt = 1 poéng, Inte helt godtagbart = 2 podng, Godtagbart = 3
podng, Bra = 4 podng, Mycket bra = 5 podng, Utmarkt = 6 poang.

Det ar tydligt att foretagen i "storstadskommuner” och "tadta kommuner nara en storre stad” ar
mer ndjda med kommunens infrastruktur &r vad foretagarna generellt ar i riket. Rankningen
mellan de olika kommuntyperna uppvisar ett stabilt ménster dver tid. Daremot varierar be-
tygen mellan aren inom respektive grupp, med en generell nedgang i betyg 2004, 2006 och
2007 samt 2012 och 2013. Det &r intressant att notera att det skett en 6kning av spridningen
mellan de tre tatortskommungrupperna, och att de tre landsbygdskommungrupperna sedan
nagra ar tillbaka dar landsbygdskommunerna haft en negativ eller stabil utveckling och de tre
ovriga har haft en mer positiv utveckling.

Aven spridningen av betygen inom respektive kommungrupp varierar, méatt i termer av varia-
tionskoefficient (CV). Mest homogena i sin betygsattning ar storstadskommunerna under
perioden 2002-2013 (CV = 0,1), medan mycket avlagset belagna landsbygdskommuner under
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samma tidsperiod haft en variationskoefficient kring 0,3. Det vill sdga en klart hégre variation i
sina svar. Ovriga kommungruppers variationskoefficient ligger i spannet 0,15 till 0,25.

Vagarnas kvalitet

Sveriges samlade vagnat bestar av omkring 215 000 km vagar, varav 46 procent var statliga
vagar, 19 procent kommunala gator och vagar, samt 35 procent enskilda vagar med stats-
bidrag. Darutdver finns dver 364 000 km enskilda vagar utan statsbidrag. Av det statliga
vagnatet ar 20 procent grusvagar, eller 19 300 km. Da detta vagnat ar lagtrafikerat aterfinns
en stor del av dessa, eller 66 procent i de sa kallade skogslanen??. Det svenska vagnatet
bestar av allmanna vagar och enskilda vagar. Hastighetsgransen 70 km/h &r den vanligaste
och omfattar knappt 59 000 km.

Att mata vagytans jamnhet ar ett satt att bedéma en vags kvalitet, vilket gérs kontinuerligt av
Trafikverket. Syftet ar att hitta avvikelser fran en uppsatt malniva, en sa kallad underhalls-
standard. Om tillstindet p& vagen avviker fran underhallsstandard boér underhallsatgarder
séttas in. Standarden uttrycks som ett antal gransvarden for ett antal tillstdndsvariabler.
Nedan presenteras avvikelser fran standard vad géller vagens langsgéende ojamnheter
(IR1)%, samt vagens spéardjup?* och kantdjup?® (Figur 3.2 och Figur 3.3).

22 Skogslanen = Varmland, Dalarna, Gavleborg, Vasternorrland, Vasterbotten och Norrbotten.

2 International Roughness Index (IRI) ar ett matt pa ojamnheter i langdled som anses ge en uppfattning om
vagens trafikantkomfort. Mattet uttrycks i mm/m och anger ojamnheten i mm som medelvarde éver en meter.
2 Spéardjupet anger vagens ojamnhet i tvarled och mats som medelvarde av spardjup i mm éver 100 m.

% Mattet kantdjup anges i mm och pekar ut vagavsnitt med svaga vagkanter. Mattet indikerar dven storre
barighetsspar/deformationer som ar beldgna pa den hégra delen av korfaltet.
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Figur 3.2 Andel av det statliga vagnatet per kommungrupp som avviker fran uppsatt underhalisstandard
avseende viagens langsgaende ojamnhet samt spardjup och kantdjup 2013.
Kalla: Trafikverket

Den genomsnittliga avvikelsen for hela det statliga vagnatet vad géller ojamnhet och sparighet
ligger runt 3 procent. Landsbygdskommunernas vagnat avviker fran underhallsstandard
framforallt i termer av ojamnhet, medan tatortskommunerna har storre avvikelser nér det géller
sparighet vilket forklaras av ett stort slitage pa vagtypen pendlingsvagar. En ojamn vagyta
upplevs som mer okomfortabel och osaker an en torr sparig vagyta?. Avvikelser i kilometer for
de olika kommuntyperna ar relativt jamnt fordelat, &ven om tata kommuner néra en storre stad
sticker ut i negativ bemarkelse.

% |hs, A., Andersson, J.,Kircher, K. och Bolling, A. (2010): Trafikanternas krav pa vagars tillstand; en
korsimulatorstudie, VTI rapport 669, Linkoping.
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Figur 3.3 Antal kilometer av det statliga vagnatet per kommungrupp som avviker fran uppsatt
underhallsstandard avseende vagens langsgaende ojamnhet samt spardjup och kantdjup 2013.
Kalla: Trafikverket

Ett satt att generellt beskriva stérningar i vagtransportsystemet ar att utga fran kannbarheten,
d.v.s. varaktigheten pa de totalstopp som sker i vagnatet. Kannbarheten har minskat konti-
nuerligt de senaste aren och uppgick under 2013 till sammanlagt knappt 739 000 fordons-
timmar. Tyvarr finns uppgifterna om kannbarhet enbart uppdelade pa Trafikverkets regioner
och ar darfor inte méjliga att fordela pa de olika kommuntyperna. Jamfort med 2012, som
karaktariserades av totalstopp for alla regioner under framforallt vintermanaderna, dock
betydligt lagre i Region Stockholm, forekom under 2013 omfattande stopp under arets
samtliga manader, i olika delar av Sverige (Figur 3.4).
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Figur 3.4: Kdnnbarhet - Varaktighet i fordonstimmar pa grund av totalstopp i det statliga vagnatet 2013,
uppdelat per Trafikverksregion och manad (1-12) ar 2011-2013.

Kélla: Trafikverket (2014) Underlag till Trafikanalys, handling #52 i &rende Utr 2013/35., Trafikverket (2013)
Underlag till Trafikanalys, handling #176 i arende Utr 2010/37.

Totalstoppen i Region Nord ligger pA samma niva under bada aren (200 000 fordonstimmar
varav drygt 70 000 intréffade under september 2013), medan dvriga regioner i stort sett haft
en halvering av kdnnbarheten under 2013 jamfort med 2012. Region Stockholm har den klart
lagsta omfattningen av totalstoppen, knappt 46 000 fordonstimmar 2013. Storstadsomradet
Stockholm tycks saledes vara battre rustat mot totalstopp, men underlaget méjliggér inga
generella utsagor om landsbygden utifrdn denna aspekt.

Jarnvagarnas kvalitet

Sveriges samlade jarnvagsnat uppgar till omkring 15 500 sparkilometer. Den allra storsta
delen, omkring 80 procent, ar elektrifierad jarnvag. Jarnvagsnatet kan delas upp i knappt 250
linjedelar.

Under 2013 6kade antalet linjedelar med hogt kapacitetsutnyttjande bade raknat per dygn,
(fran 17 till 22) och for de tvd mest utnyttjade timmarna, (fran 87 till 93) jamfort med fore-
gaende ar. Denna 6kning motsvaras ungefar av den minskning av det antal linjedelar med
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medelstort kapacitetsutnyttjande som kan observeras. Under den mest utnyttjade
tvatimmarsperioden under 2013 hade Gver 150 av knappt 250 linjedelar ett hogt eller medel-
hogt kapacitetsutnyttjande. En férdelning av kapacitetsutnyttjandet per bantyp ges i Figur 3.5
for dygnet som helhet. Kapacitetsutnyttjandet ar hogt i storstadsnétet och langs de storre
strdken samt dven i ndgon mindre utstrackning pa 6vriga viktiga strak.

Ringa eller ingen trafik

Mindre trafik

Ovriga viktiga strdk [} |
storre strék [N

storstad [N

0 1

0 20 30 40 50 60 70 80
mHog = Medel Lag mBanarbeten

Figur 3.5: Antal linjedelar med grad av anvand kapacitet (hur stor andel av tiden som banornas linjedelar ar
belagda med tag) 2013 per dygn och bantyp.
Kailla: Trafikverket, 2014, Arsredovisning 2013.

Ett hogt kapacitetsutnyttjande tillsammans med ett eftersatt underhall leder till att fel i anlagg-
ningen uppstar. Nedan presenteras information om sparlagesfel (C-fel) samt om ursparnings-
farliga sparlagesfel.?” Om ett fel upptacks som innebar att sparlagesfelet dverskrider gransen
for C-fel ska det atgardas snarast. Intill dess att felet atgardats évervags hastighetsned-
séttning beroende pa felets storlek, sparlaget i 6vrigt och andra férhallanden.

De senaste fyra aren har antalet rapporterade nya C-fel 6kat med en topp 2011, framfor allt
for bantyperna Storre strak, Ovriga viktiga strak samt Mindre trafik (Figur 3.6). Observera dock
att det gjordes en andring av gransvardena for C-fel under 2012, vilket tillsammans med 6kad
datakontroll for att sortera bort felmétningar kan forklara en del av den stora minskningen av
dessa fel under 2013.

27 Sparlage ar uppmatta avvikelser mot idealt lage och jamférs med vad som ger en god fordonsgéng och god
passagerarkomfort samt tillrackliga sakerhetsméassiga gangdynamiska marginaler.
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Figur 3.6: Antal sparavsnitt per bantyp med identifierade nya C-fel, respektive tidigare upptackta sadana fel
som annu inte atgardats, 2009-2013. Kalla: Trafikverket (2014) Underlag till Trafikanalys, handling #35 och #36 i
arende Utr 2013/35. Anm: Gransvérdena for fel &ndrades 2012-05-19

Brister i spar ska i normala fall upptackas och atgardas innan det leder till ursparningsfarliga
sparlagesfel.?® Om ett sparlagesfel som kan bedomas medfora risk for ursparning trots allt
upptécks, kan trafiken antingen stoppas, eller framféras med nedsatt hastighet och under
eventuell bevakning med kontroll av spéaret fore varje tag intill dess att felet atgardats. 2° Under
2013 upptacktes knappt 130 ursparningsfarliga fel (Figur 3.7).

28 Trafikverket (2013) Trafikverkets forbattringsarbete med att atgarda inrapporterade fel. Borlange.
29 Foreskrift BVF 587.02
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Figur 3.7: Antal sparavsnitt per bantyp med identifierade nya ursparningsfarliga fel, respektive tidigare sadana
fel som annu inte atgardats, 2009-2013.

Kalla: Trafikverket (2014) Underlag till Trafikanalys, handling #35 och #36 i drende Utr 2013/35. Anm:
Gransvardena for fel &ndrades 2012-05-19

For att ytterligare forstd hur samtliga forseningar, oavsett orsak, fordelas geografiskt anvands
information om ankomster och ankomsttider enligt tidtabell, per station, grupperade enligt de
sex kommuntyperna (Figur 3.8). Antalet ankomster pa landsbygden ar betydligt farre an i
landets tatbebyggda omraden, med undantag for landsbygdskommuner néra en storre stad
dar antalet ankomster ar mer an fyra ganger sa stor som i tata kommuner avlagset belagna.
Den genomsnittliga férseningen per ankomst varierar ocksa éver landet. De tdg som an-
kommer en station i mycket avlagsna landsbygdskommuner &r i genomsnitt 8 minuter
forsenade (observera att antalet ankomster ar sa fa att de ar svara att urskilja i figuren). |
avlagset belagna landsbygds- och tata kommuner ar den genomsnittliga forseningen per
ankomst drygt 2 minuter. Det vill sdga, det &r relativt fa tdg som trafikerar dessa landsbygds-
omraden, och dessa tag ar i regel ocksa mer férsenade.
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Figur 3.8 Antal ankomster per station (vanster axel) samt genomsnittlig forsening (antal minuter éver 5
minuter) per ankomst (hoger axel), 2013
Kélla: Trafikanalys databas 6ver forseningar i persontagstrafiken.

Flygplatser

Under 2013 fanns 40 flygplatser med linjetrafik eller chartertrafik for passagerare i Sverige. Av
dessa var tva, Ronneby och Luled, militara flygplatser med civil passagerartrafik. Stockholm-
Arlanda utg0r ett nav i svensk inrikestrafik och har en mycket stor del av de internationella
flygforbindelserna fran Sverige. Det ar ocksa huvudstadens storsta flygplats. Stockholm-
Bromma utgor ett komplement som cityflygplats, och har genom allt fler inrikeslinjer kommit att
utgora ett andra nav for svensk inrikestrafik. Landvetter ar viktig for inrikes och utrikes trafik till
och frdn Goteborg samt narliggande stader. Ett antal flygplatser &r viktiga for inrikes flygtrafik
till och fran Stockholm och till andra stérre orter i Sverige. For regionalt naringsliv ar aven
mindre flygplatser pa vissa orter med stort avstand till Stockholm vara viktiga. De flesta flyg-
platserna i Sverige har endast vagforbindelse och flygplatserna nas med bil, taxi och i fore-
kommande fall med flygbuss.

Mojligheten att bestka andra orter, respektive mojligheten for personer fran andra delar av
landet att bestka en ort med flyg redovisas i Figur 3.9. Atkomlighet definieras som hur lange
en person frAn exempelvis Umed i genomsnitt kan vistas p& annan ort i Sverige genom att ta
forsta flyget p& morgonen ut frAn Umed och adka hem med sista flyget pa kvallen. Tillganglig-
het definieras som hur lange personer fran andra orter kan besoka Umea under dagen med
forsta flyget dit och sista flyget darifran.
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Den genomsnittliga vistelsetiden uppgick 2013 till knappt 3 timmar och det genomsnittliga
antalet destinationer som kan nas over dagen uppgick till 13,5.%° Stockholm har den basta till-
gangligheten. Det vill séaga, personer fran andra delar av landet kan i genomsnitt vistas 10
timmar i Stockholm under en dag. Aven atkomligheten for Stockholm &r landets hogsta: 6,7

timmar.

Flyget har en viktig roll for att uppréatthalla tillgangligheten till de mer avlagsna delarna av
Sverige. Flera av linjerna till landsbygdsomraden ar dock beroende av offentligt stod bade for
att uppratthalla trafiken och for att bedriva flygplatsverksamhet.3! Flertalet av kommunerna
som klassats som landsbygdskommuner sdsom Hemavan/Vilhelmina, Sveg, Torsby, Arvids-
jaur och Pajala har i regel ett fatal destinationer och en betydligt lagre tillganglighet och t-
komlighet an flertalet av kommunerna i de évriga kommungrupperna. Det finns dock exempel
pa att aven landsbygdskommuner kan ha en god tillganglighet och atkomlighet. Ett sddant
exempel ar Ronneby som placeras som nummer tre i landet nar det galler atkomlighet med en
vistelsetid pa drygt 5,5 timme. Antalet destinationer fran just Ronneby, 10 stycken, &r dock
betydligt farre an exempelvis Luled med 27 destinationer.
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Figur 3.9 Atkomlighet och tillginglighet fran och till svenska flygplatser, 2013. Genomshittlig vistelsetid och
antalet destinationer. Kélla: Transportstyrelsen (2014) Tillgdnglighet och atkomlighet med flyg — En jamforelse
mellan 2012 och 2013. Norrkdping. Anm: Tillganglighet = hur linge nagon kan vistas i exempelvis Umea 6ver
dagen. Atkomlighet = hur linge nagon fran Umea kan vara borta dver dagen i genomsnitt.

30 Eftersom det inrikes flygsystemet &r ett slutet system blir de tvd matten symmetriska pa aggregerad nationell
niva.
3! Trafikanalys (2013): Flygplatsers funktion och sarbarhet, Rapport 2013:12, Stockholm.
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Uppdelat pa de olika kommuntyperna foljer tillganglighet och atkomlighet det forvantade
monstret. Storstadskommunerna ligger i topp med genomsnittliga vistelsetider pa sex till sju
timmar och de mycket avlagsna beldgna landsbygdskommunerna ligger i botten. Ovriga
kommuntyper ligger i en mittposition med endast sma inbordes skillnader i spannet tva till tre
timmar.

Svenska flygplatsers atkomlighet fran Europeiska flygplatser lag under 2013 p& ungefar 2,5
timme. Tillgangligheten till svenska flygplatser uppgick till 1,8 timmar. Det genomsnittliga
antalet flygplatser fran vilka det ar mojligt att resa till en svensk flygplats var 8 stycken. Saval
tillgangligheten som atkomligheten har minskat sedan 2005. Det géller bade inrikes- och
Europatrafiken, dock har férsamringen varit ndgot storre for Europatrafiken. Den genomsnitt-
liga vistelsetiden fér Europatrafiken var ungefér 30 procent lagre under 2013 jamfért med
2005. For inrikestrafiken var nedgangen 26 procent under samma period.32

Fordelat pa de olika kommuntyperna kan det konstateras att europatrafiken ar mer tydligt kon-
centrerad till storstadskommunerna med vistelsetider omkring 7 timmar i genomsnitt. Ovriga
kommuntyper uppvisar enbart korta vistelsetider.

Personbilar och kollektivtrafik

Personbilsparkens sammansattning varierar mellan kommuntyperna, med en betydligt hogre
genomsnittlig &lder pa fordonen i landsbygdskommunerna. Detta blir &n tydligare om endast
de juridiskt agda fordonen analyseras. Den genomsnittliga arliga kérstrackan varierar daremot
inte lika kraftigt, monstret ar heller inte entydigt. Medan de fysiskt &gda fordonen i storstader-
nas kommuner har en jamforelsevis |ag korstracka ar den drygt 100 mil hogre i landsbygds-
kommuner nédra en storre stad, kommuner som troligen har en stérre omfattning av pendling
an ovriga kommuner. Korstrackan for évriga landsbygdskommuner ligger i paritet med riks-
genomsnittet. For de juridiskt Agda fordonen stér storstadsomradena ut fran de andra
grupperna, med en korstracka pa drygt 15 600 km per ar, vilket &r ungefar 2 500 kilometer
langre an de korstrackor som registrerats landsbygdskommunernas juridiskt &gda fordon.

%2 Trafikanalys (2014) Uppfoljning av de transportpolitiska malen. Rapport 2014:5
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Tabell 3.1: Personbilsparkens genomsnittliga alder (ar) och arlig kérstracka (km), per dgarkategori och
kommungrupp, 2013.

Kommunindelning Befolk- Antal Fordon  Genomsnittlig alder Genomsnittlig
ning per 1000 arlig korstracka
invanare
Fysiskt och Fysiskt Juridiskt  Fysiskt Juri-
juridiskt agda agda agda diskt
agda agda
Landsbygds- 81 361 49 631 610 14,2 12,8 11720 13230

kommuner mycket

avlagset belagna

Landsbygds- 573 527 328 465 573 12,4 11,2 11670 12820
kommuner

avlagset beldagna

Landsbygds- 967 956 535 644 553 11,2 10,4 12350 12970
kommuner néra en

storre stad

Tata kommuner 679 170 360 935 531 11,5 9,8 11460 12790

avlagset beldagna

Tata kommuner 4187 826 2 015 858 481 10,6 8,3 11720 13300
nédra en storre stad

Storstads- 3155 024 1204 881 382 9,4 4,3 11240 15610
kommuner
Riket 9 634 864 4 495 414 467 10,6 7,4 11660 13980

Kalla: Trafikanalys (2014) Fordonsdatabasen, SCB Befolkningsuppgifter.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att fordonsparken i landsbygdens kommuner ar relativt
alderstigen. Omfattningen av hur fordonen anvands, uttryckt i termer av antal fordonskilo-
meter, ar liknande riksgenomsnittet. Detta trots att utbudet av kollektivtrafik ar lagre i dessa
kommuner an i dvriga riket. Sett dver alla rikets kommuner finns en signifikant negativ korre-
lation (-0,7) mellan personbilstathet®® och kollektivtrafiktatheten i kommunen. Det vill saga, i en
kommun med hog kollektivtrafiktathet ar personbilstatheten I&g och vice versa.®* Vid en
narmare studie av detta samband for respektive kommungrupp kvarstar monstret endast for
de tre tatortskommungrupperna®. Fér kommunerna klassificerade som landsbygdskommuner
finns daremot inget sadant statistiskt sakerstallt samband. Detta tyder pa att kollektivtrafiken
inte fyller samma funktion i dessa kommuner. | manga fall ses kollektivtrafiken som ett kom-
plement eller sakerhetslosning for de tillfallen dd man inte kan anvanda sin bil. Kollektiv-
trafikens huvudsakliga syfte i dessa kommuner &r istéllet att skerstélla att skolskjutsningen
fungerar, inte som ett fardmedel att anvanda for exempelvis arbetsresor.®

33 For denna berakning har de juridiskt agda fordonen sorterats bort.

3 Trafikanalys (2014) Uppfoljning av de transportpolitiska malen. Rapport 2014:5

% Korrelationerna -0,42 (Tata kommuner avlagset belagna); -0,59 (Tata kommuner nara en storre stad) och
-0,66 (Storstadskommuner)

% Trafikanalys (2013) Arbetspendling i Norrbottens och Vasterbottens lan — en nulagesanalys. Rapport 2013:5.
Stockholm.
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Figur 3.10 Antal taxibilar per 1000 invanare, 2013 for riket, de sex kommuntyperna samt separat for
kommunerna i Landsbygdskommuner mycket avldagset belagna.
Kalla: Trafikanalys, Fordon i I1an och kommuner 2013.

Antalet taxibilar per 1000 invanare uppgick 2013 till i genomsnitt 1,66 stycken for hela riket.
Hogst andel finns i Storstadskommunerna (2,52) samt i Landsbygdskommuner mycket
avlagset belagna (2,94). Det observerade monstret i den sistndmna gruppen kan forklaras
med att det finns en del kommuner som under vissa delar av aret har en omfattande besoks-
naring. Ett exempel ar Malung-Salens kommun dar Salenfjallen utgér den stora magneten.
Omfattningen av taxibilar i Arjeplog kan & andra sidan forklaras med den omfattande bil-
testningsverksamheten. Huvudférklaringen kan dock hamtas fran det faktum att stora delar av
den sarskilda kollektivtrafiken, det vill séga sjukresor, fardtjanstresor och skolresor utférs i
dessa kommuner med taxifordon. | landsbygdskommunerna blir darmed taxi ndrmast att
betrakta som en del av den offentligt finansierade kollektivtrafiken. Det stora inslaget av
sarskild kollektivtrafik med taxi innebar samtidigt att det inte nodvandigtvis ar enkelt att fa tag
pa en taxi for en privatresa, trots att antalet taxifordon &r stort. Detta galler inte minst pa
kvéllar och helger.

| nésta avsnitt och i kapitel 4 ges ytterligare inblick till varfor dessa ménster forekommer.
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3.2 Landsbygdens tillganglighet

Redan i det foregdende avsnittet nAmndes nagra aspekter av tillganglighet i samband med att
transportsystemets omfattning och kvalitet presenterades. | detta avsnitt férdjupas analysen
nar det galler tillganglighet till olika typer av resmal, med de fardmedel som star till buds.
Redovisningen har ett lokalt, regional och interregionalt perspektiv. For att tydliggéra lands-
bygdens tillganglighet gors jamfoérelser mot tatortskommunernas tillganglighet.

Lokal tillganglighet — narhet till service

Pa en lokal niva mats tillganglighet till specifika servicemalpunkter. Ett aggregerat matt av den
nara tillgangligheten (inom 1km) till tre servicepunkter: livsmedelsbutik, grundskola och vard-
central i form av ett tillganglighetsindex ger en samlad jamfoérbar beskrivning av den allmanna
tillg&ngligheten i kommunerna (Figur 3.11). Generellt tycks kommuner i skogslanen ha relativt
samre tillganglighet med undantag av kommuner som innefattar en stad. Beskrivet utifran
kommuntyperna &r det storstadskommunerna som uppvisar den klart hégsta tillgangligheten
foljt av tata kommuner néra en storre stad. Samst tillganglighet har de olika typerna av lands-
bygdskommuner som sinsemellan uppvisar enbart sma skillnader.
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Figur 3.11: Indexerad tillganglighet till livsmedelsbutik, skola och vardcentral inom ett avstand i vagnatet 1000
meter, 2013. %7 Killa: Bearbetning av befolkningsdata (2012) och servicepunkter (2013) fran SCB.
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Som indikator for en analys av tillganglighet med olika fardmedel till servicepunkter anvands
livsmedelsbutiker.®® Utvecklingen av antalet livsmedelsbutiker har genomgatt en snabb
forandring de senaste aren.*® Mellan 2009 och 2013 minskade antalet livsmedelsbutiker med
ungefar 600 stycken i landet som helhet. Det motsvarar en minskning med drygt 10 procent till
4 950 stycken. | Tabell 3.2 jamfoérs andelen av befolkningen som kan besdka en livsmedels-
butik inom 15 minuter med personbil respektive kollektiva fardmedel. Tillgangligheten med
personbil ar hogre an for kollektiva fardmedel i samtliga kommuntyper. Tillgangligheten &r som
forvantat hogre i tatortskommuner &@n i landsbygdskommuner. Medan ungefér 90 procent av
befolkningen i storstadskommunerna nar en livsmedelsbutik inom 15 minuter med kollektiv-
trafik & motsvarande andel for landsbygdskommunerna endast drygt 50 procent. Skillnaderna
i tillgénglighet med bil &r dock betydligt mindre.

Tabell 3.2: Andel av befolkningen som bor inom 15 minuters resvag till en livsmedelsbutik med kollektivtrafik
respektive personbil 2013.

Kommuntyp Befolkning  Kollektivtrafik Personbil
Landsbygdskommuner mycket avlagset beldgna 81 361 50 79
Landsbygdskommuner avlagset beldagna 573 527 52 85
Landsbygdskommuner néara en storre stad 967 956 54 91
Tata kommuner avlagset belagna 679 170 62 88
Tata kommuner nara en stérre stad 4187 826 70 87
Storstadskommuner 3155 024 90 98

Kalla: Befolkningsdata SCB, Livsmedelsbutiker 2013, bearbetning Trafikanalys.

En forklaring till att tillgangligheten generellt ar samre med kollektiva fardmedel ar att hall-
platsen ligger allt for langt fran hemmet for att kollektivtrafiken ska upplevas vara ett reellt
alternativt fardmedel for dem som har tillgang till personbil. Cirka 93 procent av befolkningen
bor inom 1 000 meter fran en hallplats som trafikeras av kollektivtrafiken 2013 (Figur 3.12).
Tackningen varierar dock, hogst ar den i storstadskommunerna och i tdta kommuner néra en
storre stad. Samst tackning uppvisar de olika kategorierna av landsbygder.

37 Ett geometriskt medelvarde har anvants vilket innebar att en kommun som i ndgot av matten har en lag
tillganglighet dven paverkas av detta i det sammanlagda indexet, trots att det kanske har en hég tillganglighet till
nagon annan malpunkt. Det vill sdga, en kommun kan inte kompensera en dalig tillganglighet till en malpunkt
genom att vara bra pa tillgangligheten till de tva 6vriga malpunkterna.

3 | andra sammanhang har aven tillganglighet till vardcentraler och grundskolor analyserats, se exempelvis
Trafikanalys Rapport 2014:5 Uppfoljning av de transportpolitiska malen.

39 SCB (2014): Foretagsregistret. Orebro.
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Figur 3.12: Andel personer som bor inom 1 000 meter fran en hallplats 2013. Kalla: Befolkningsstatistik fran
(SCB 2013a) och hallplatser 2013 fran (Samtrafiken 2013). Bearbetning Trafikanalys.

Pa motsvarande satt som tillganglighet till hallplats fran bostaden (Figur 3.12) redovisas i
Figur 3.13 andelen av arbetstillfallena som ligger nara en hallplats. Aven hér &r variationen i
tillg&nglighet stor med god téckning i storstadskommunerna och tata kommuner néra en storre
stad, men betydligt lAgre i landsbygdskommunerna. Dessa resultat forstarker den tidigare iakt-
tagelsen att kollektivtrafik pa landsbygd framst utgor ett komplement eller sékerhetslosning for
tillfallen man inte kan anvéanda sin bil.
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Figur 3.13: Andel arbetstillfdllen inom 1 000 meter fran minst en trafikerad hallplats.
Kaélla: Hallplatser 2012 fran (Samtrafiken 2013). Tillvdxtanalys Antal sysselsatta per arbetsstéllen 2010.
Bearbetning Trafikanalys.*?
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Regional och interregional tillganglighet

Nar det galler tillganglighet med kollektivtrafik finns det ven skal att beréakna hur tillganglig-
heten ser ut nar kollektivtrafiksystemet anvands for att ta sig, inte endast till en hallplats, utan
anda fram till den tankta slutdestinationen. Hur enkelt det ar att fran sitt hem resa med koll-
ektivtrafik (tdg och buss) till en storre ort, i det har fallet narmaste tatort med minst 25 000
invanare ar 2013 framgar av Figur 3.14. | samma figur framgar ocksa tillgangligheten till
samma malpunkt om bil anvands som fardmedel. Tidigare konstaterades att 25 000 invanare
var den storlek som ett tatortscentra behover for att uppna en ekonomisk dynamik som
avspeglas i befolkningstillvéxt.

Medan tillgéngligheten med bil &r relativt god, &r det for stora delar av landet inte mdjligt att till
med kollektivtrafik resa till en tatort med minst 25 000 invanare inom det uppsatta tidsfénstret
07.00-09.00 och inom den satta restidsgransen 100 minuter. Det galler framforallt stora delar
av norra Sverige, men aven en del omraden i syddstra Sverige.
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Figur 3.14: Restid med kollektivtrafik och personbil till en tatort med minst 25 000 invanare, mandagar 7:00-

9:00, 2013.
Killa: Bearbetning av tidtabellsdata fran Samtrafiken (Samtrafiken 2014).
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Det &r intressant att relatera tillganglighet med kollektivtrafik till det transportpolitiska funk-
tionsmalet om att ge alla en grundlaggande tillganglighet.** Trafikverket har valt att tolka och
kvantifiera grundlaggande tillganglighet genom atta olika tillganglighetskriterier for resor:

Till Stockholm

Fran Stockholm

Internationella resor

Storstader

Region- och universitetssjukhus
Universitets- och hégskoleorter
Andra storre stader
BesoOksnaring

© NGO, wN R

De ovanstaende tillganglighetskriterierna anvands for att undersoka behovet av och effekterna
av upphandlad interregional kollektivtrafik. Trafikanalys menar att inneborden av begreppet
grundlaggande tillganglighet visserligen ar en ideologisk fraga som kraver ett politiskt stallnings-
tagande, men att Trafikverkets kriterier tacker in manga dimensioner som rimligtvis ingar i en
grundlaggande tillganglighet. Aven om de exakta méalnivaerna kan diskuteras utgér darfor Trafik-
verkets modell en bra utgangspunkt i en diskussion kring den grundlaggande tillgangligheten i olika
delar av landet.*?

For varje kriterium finns tre nivaer, god tillganglighet (gron niva), acceptabel tillganglighet (gul
nivd) och en inte acceptabel tillganglighet. For kriterium 1 — resor till Stockholm galler for god
tillganglighet: Mojlighet att mandag till fredag na centrala Stockholm éver dagen, med en
vistelsetid pa minst sex timmar. Man ska vara framme senast 10:00 och avresan ska kunna
ske efter 16:00. Restiden ska max uppga till fyra timmar. For acceptabel tillganglighet galler:
férutom kraven ovan, en restid pd max fem timmar. | fall dessa krav inte uppnas anses
tillgangligheten inte vara acceptabel.*®

For ungefar 200 av Sveriges kommuner &r tillgangligheten klassad som god, acceptabel for ett
50-tal av kommunerna, medan resterande klassas som att inte ha en tillrackligt htg grad av
tillganglighet, nar man analyserar varje enskilt kriterium separat. For ett kriterium, kriterium 3 -
internationella resor, finns ett avvikande monster. For detta kriterium uppfylls kraven for god
tillganglighet endast av drygt 100-talet kommuner. Ungefar ett 40-tal kommuner per kriterium
uppfyller inte nagot av kraven som stélls for god eller acceptabel tillganglighet.** Genom att
gruppera kommunerna framgar det tydligt att framférallt bland de avlagset och mycket
avlagset belagna landsbygdskommuner, men &ven avlagset belagna tata kommuner, &r det
en lagre andel av kommunerna som har en god tillganglighet enligt de atta tillganglighets-
kriterierna an exempelvis landsbygdskommuner nara en stérre stad (Figur 3.15).

41 Naringsdepartementet (2009): Mal for framtidens resor och transporter, Prop. 2008/09:93, Stockholm.
42 Trafikanalys (2012): Anvandning och styrning av anslaget till trafikavtal, Rapport 2012:5, Stockholm.
43 For de 6vriga kriterierna finns liknande krav, se Trafikverket (2013) Tillganglighetskriterier. Borlange.
Trafikverket.

4 Trafikverket (2014) Underlag till Trafikanalys, handling #35 i arende Utr 2013/35.
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Figur 3.15 Andel av kommunerna i respektive kommungrupp som for de atta kriterierna har en god
tillganglighet 2013. Kalla: Trafikverket (2014) Underlag till Trafikanalys, handling #35 i drende Utr 2013/35.

| Figur 3.16 presenteras, per kommun, det antal kategorier (1-8) dar kommunen har klassats
som god tillganglighet (hdger bild). Det vill séga, en kommun med vérdet 8 har en god till-
ganglighet enligt alla atta kriterierna, medan en kommun som har 0 inte uppfyller nagot av de
uppstallda kraven fullt ut for ndgot kriterium. I den vanstra bilden visar det antal kriterier som
uppfyller atminstone de lagre stéllda kraven for acceptabel tillganglighet (vanster bild). | denna
redovisning ingar upphandlad trafik i enlighet med Trafikverkets trafikavtal.
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Trafikverkets tillganglighetsindex
Indexet bygger pa 8 stycken kritier.
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Figur 3.16 Antal kriterier (1-8) som uppfyller kraven fér god eller acceptabel tillganglighet (vanster bild)
respektive endast kraven for god tillgdnglighet (hoger bild) per kommun, med Trafikverkets trafikavtal.
Kalla: Trafikverket (2014) Underlag till Trafikanalys, handling #35 i arende Utr 2013/35.

Som framgéar av den vanstra bilden uppfyller Sorsele, Arjeplog, Jokkmokk och Overtorned inte
nagot av de uppstallda kraven for nagot kriterium for interregional tillganglighet. Nar kraven
skarps okar antalet kommuner som klassificeras "lag grad av tillganglighet” i framforallt norra

delen, men aven i den sydostra delen av Sverige (hdger bild).
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3.3 Slutsatser om landsbygdens
transportsystem

Generellt &r infrastrukturens kvalitet pa landsbygden lagre an for 6vriga kommuntyper,
atminstone om man fragar landets foretagare. Detta ménster har varit stabilt &tminstone for
den senaste 10-arsperioden. Ett genomgéaende tema i denna rapport ar att landsbygden inte
ar en heterogen grupp dar utvecklingen skiljer sig at i olika landsbygder. | detta fall uppvisar
landsbygder nara en storre stad en forbattrad infrastrukturkvalitet under de senaste aren,
medan kvalitén forsamrats i de avlagsna landsbygdskommunerna. | termer av infrastruktur-
kvalitet har de avlagset belagna tata kommunerna mer gemensamt med de avlagsna lands-
bygderna &n 6vriga tata kommuner. Att uppratthalla tillgangligheten till aviagset belagna
kommuner &r en framtida utmaning.

Landsbygdskommunernas vagar har framforallt problem nar det galler ojamnhet, vilket ocksa
géller for tata kommuner som &ar avlagset belagna. Ojamnheter upplevs som okomfortabla och
ger en kansla av osakerhet. Storstadskommuner och tata kommuner i dess narhet har dar-
emot problem med sparighet vilket beror pa ett stort slitage pa pendlingsvagar. Om man ser
till langden av de vagavsnitt som har problem ar de relativt jamnt férdelade mellan de olika
kommuntyperna. Undantaget utgors av de tata kommunerna néra en storre stad som har
betydligt langre vaglangder med kvalitetsproblem.

Flyget har en viktig roll for att uppréatthalla tillgangligheten, inte minst fran de avlagsna lands-
bygderna. Fran dessa orter flygs visserligen till ett mycket begransat antal destinationer, men
dessa utgor i regel stora hubbar som gor det mgjligt att resa vidare till en lang rad destina-
tioner. Flera av dessa linjer &r beroende av offentligt stod for att uppratthalla trafiken.

Bilparken i landsbygdernas kommuner &r alderstigen. Korstrackan for landsbygdskommuner
ligger i nivd med riksgenomsnittet. Landsbygdskommuner néra en storre stad har dock langre
korstrackor, vilket sannolikt beror pa ett omfattande resande till stadens utbud av arbete och
service. Landsbygderna sticker ut nar det galler nyttjande av kollektivtrafiken. For hela riket
finns en signifikant negativ korrelation mellan personbilstathet och kollektivtrafik som dock inte
tycks gélla for landsbygdskommunerna. Detta tolkas som att kollektivtrafiken inte fyller samma
funktion i dessa kommuner. Kollektivtrafiken utgdr snarast ett komplement eller sékerhets-
I6sning for de tillfallen d& man inte kan anvanda sin bil. | dessa kommuner ar kollektivtrafiken
ett satt att sakerstélla att skolskjutsningen fungerar, inte som ett fardmedel for exempelvis
arbetsresor.

Taxi pa landsbygden uppvisar flera unika sardrag. Landsbygder som ar avlagset belagna har
en hogre taxitathet (2,94) an riket som helhet (1,66). Hog taxitathet pa landsbygden har ett
starkt samband med att det i dessa kommuner &tminstone delar av aret bedrivs en omfattande
besoksnaring. Huvudforklaringen ar dock att stora delar av den sarskilda kollektivtrafiken
utférs med taxifordon i dessa kommuner. | landsbygdskommunerna blir darfor taxi snarast en
del av den offentligt finansierade kollektivtrafiken. P& kvallar och helger kan det darfor vara
svart for privatpersoner att fa tag pa taxi.

Nar det géller tillgangligheten till lokal service (livsmedel) &r den samst i den mycket avlagset
belagna landsbygden déar knappt 80 procent av befolkningen bor inom 15 minuters restid med
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bil frdn en livsmedelsbutik. | storstadskommunerna nar i stort sett hela befolkningen en livs-
medelsbutik inom en kvart. Dar finns i regel ocksa mojlighet att &ka och handla med kollektiv-
trafiken.

Tillgangligheten till tatorter med fler &n 25 000 invanare som kan antas erbjuda ett mer avan-
cerat utbud av service och bredare arbetsmarknad varierar stort. Det finns stora omraden i
Sverige som helt saknar sadana orter och foljaktligen har en I&g tillganglighet till dessa.
Intressant ar den stora skillnaden mellan tillgénglighet genom bil respektive kollektivtrafik. For
stora delar av landet ar det inte mojligt att inom 100 minuter n& en sadan storre tatort.

Avslutningsvis kan det konstateras att aviagsna och mycket avlagsna landsbygder samt
avlagset belagna tata kommuner ar éverrepresenterade bland kommunerna som inte uppfyller
Trafikverkets krav for god eller acceptabel tillganglighet.
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4 Resmonster

| detta kapitel beskrivs hur manniskorna i Sverige reser. Kapitlet inleds dock med ett kort
avsnitt om varfor resmonster skiljer sig at mellan individer och mellan olika geografiska
omréaden.

4.1 Resmonstrens bakomliggande faktorer

Hur vi valjer att resa ar tatt lankat till det utbud som erbjuds och till hur attraktiva olika
alternativ ter sig relativt varandra. De aktiviteter som erbjuds, och hur de ar lokaliserade i
rummet, har en avgdrande betydelse for vilka val som gors avseende resor och transporter.
For att ta del i de erbjudna och 6nskade aktiviteterna maste det transportmotstand i termer av
den uppoffringen och kostnaden som den transportstandard som erbjuds innebar évervinnas.
Om det sammanlagda transportmotstandet ar stort, da ar efterfrdgan pa forflyttningar mindre.
De fardmedel som erbjuder hog transportstandard kommer ocksa att fa storre del av tran-
sporterna, an de som erbjuder samre standard. Olika alternativ med tillhérande transportmot-
stand stalls darfor i relation till varandra.

Ofta valjer vi dock inte helt fritt hur en resa ska genomféras. Olika restriktioner satter granser
for vilka alternativ som ar tillgangliga och hur attraktiva de uppfattas.*®> Resvanor och fard-
medelsval beror pa en rad olika faktorer, sdsom geografiska avstand, inkomst, sociala roller,
kulturella skillnader, vanor samt varderingar och attityder. 6 Det handlar &ven om kunskap om
vilka alternativ som finns, vilka konsekvenser de olika handlingsalternativen kommer att fa,
och ocksa av de personliga attityder och varderingar som vi bar med oss. Dessa varderingar i
kombination med skillnader i forutséttningar gor att det blir relativt stora variationer i res-
monster bl.a. mellan kvinnor och man.*’

Att forflytta sig fran en plats till en annan tar tid. Vid en resa &r restiden en tidsuppoffring for
individen som vill, allt annat lika, att restiden ska vara sa kort och behaglig som mdjligt. Res-
tiden bestar inte endast av aktiden utan inkluderar dven bytestid och forseningstid. | detta
ingdr dven vantetid vid hallplatsen eller stationen, vilken bland annat beror p& turtitheten i
trafiken. Varderingen av férandrad restid har sin grund i den alternativa anvandningen av den
insparade tiden.*® Betalningsviljan skiljer sig mellan individer och vid olika situationer, bero-
ende pa bland annat inkomst, fardmedel, resedrenden, reslangder och bostadsort. De tids-
varden som tas fram &r genomsnittliga varden for ett stort antal individer, men dessa varden
kan differentieras for olika faktorer sdsom fardmedel, researenden och reslangder. De olika

4 Ett tydligt exempel ar de olika resereglementen som reglerar tjansteresandet inom ett foretag.

46 Eriksson, L; Garvill, J. (2003). Ett jamstallt transportsystem - En litteraturstudie. 2003:03.
Transportforskningsenheten Umea Universitet.

47 Kottenhoff, K; Bystrom, C;. (2010). Nar resenarerna sjalva far vélja - Sammanstalining av attityder,
perceptioner och varderingar. Rapport 2010-06-30. KTH Trafik & Logistik, WSP Analys & Strategi.

8 Tidsvarde uttrycker vardering av restid och kan berdknas som kvoten mellan den marginella nyttan av tid och
den marginella nyttan av kostnad/pengar. Ett tidsvarde kan tas fram genom skattningar av betalningsviljan for
en restidsbesparing. Detta kan goras med en sa kallad "stated preference”-metod som undersoker individers
uttalade betalningsvilja vid hypotetiska val eller en "revealed preference”-metod som baseras pa individers
beteende i verkliga situationer.
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tidsvarden som finns framtagna speglar darfor de dvervaganden som individer gor infor en
resa och kan ge ett matt pa vilken roll &ktid och trygghet spelar for en viss typ av resa for en
viss grupp individer.*®

Nar det galler val av fardsatt ar bilen i manga fall populéar. Bilens attraktivitet bestar dels i dess
bruksvarde, dels i dess symbolvarden. Den anses tillforlitlig och resendren kan uppleva sig ha
kontroll dver tiden. | synnerhet slipper resendren anpassa sig till tidtabeller och &r ur denna
synvinkel oberoende. Kollektivtrafiken har ocksé sina for- och nackdelar. Dess attraktivitet
beror pa en sammanvéagning av reskostnader i tid och pengar, turtathet, hallplatsers lagen
samt nivan av service och komfort. De ar dock inte var for sig tillrackliga for att skapa en
attraktiv kollektivtrafik.>® Det kanske framsta problemet med kollektivtrafik som fardmedel ar
bristen pa flexibilitet. Tidtabeller och turtathet som inte ar anpassade till individuella resenarers
behov kan oméjliggora for dem att vélja kollektiva fardmedel. Medan bilen méjliggdér samman-
hallna resor fran dorr till dorr innebér kollektivtrafikresor ofta ett antal delresor. Kollektivtrafik-
ens konkurrenskraft ar darmed beroende av att de olika lankarna i en resekedja kompletterar
varandra pa ett bra satt.

Det fysiska avstandet som finns mellan exempelvis hemmet och arbetet &r ndgot som dven
ger ett mentalt avstand, och upplevelsen av detta &r ndgot som varierar mellan olika individer.
En del ser vissa positiva egenskaper med avstdndet p& sa satt att det skapar en buffert mellan
fritid och arbete och de som jobbar inom vard, skola och personaladministration ser férdelar
med att bo i en annan stad &n de arbetar i d& det minskar risken att konfronteras med sitt
arbete pa fritiden. Sadana faktorer ligger sannolikt bakom det faktum att den 6nskade restiden
till arbetet inte &r 0 minuter, utan uppgar till mellan 10 och 25 minuter.%! De negativa upplevel-
serna handlar framst om forlusten av vardefull tid och att det ar svarare att vara flexibel och
kunna utratta &renden i hemmet. Skillnader mellan kvinnor och méan gick att finna, dar bland
annat kvinnor i barnfamiljer oftare sdg nackdelar med den minskade flexibiliteten som pend-
lingen innebar.

Familjeférhallanden spelar en roll for arbetspendlingen, inte minst for smabarnsforaldrar som
menar att barn medfér att planeringen blir svarare. Familjeférhallanden och arbetsdelning i
hushallet styr arbetspendling i familjen dar kvinnor tar i bilen i relativt stor utstrackning och att
de da ofta anger att de behéver den for att skéta hamtning av barn och gora inkop. Ett annat
tema som paverkar forutsattningen for pendling ar tidsplaneringen dar arbetstiden ar en
viktig faktor for mojligheten att kunna planera vardagen. Mdéjligheten att pendla kollektivt &ar
enligt intervjupersonerna beroende pa makten 6ver arbetstiden dar skiftarbetare har svarast
att utnyttja detta fardmedel och dar de med flexibel arbetstid anger att de kan anpassa sin
arbetstid efter tidtabellerna. Krav fran bade hemmet och arbetet gor att de behéver en flexi-
bilitet och frinet som oftast bilen kan erbjuda, men inte kollektivtrafiken.

Ekonomi ar &ven det en forutsattning for arbetspendling, men i intervjuerna har man kunnat
se att det sallan ar ekonomiska dvervaganden som framst bestdmmer valet av fardmedel till
arbetet. Exempelvis anger manga av kollektivtrafikpendlarna att &ven om priserna skulle stiga
sa skulle de fortsatta att resa kollektivt da de inte har ndgot annat alternativ. De som reser

4 ASEK 5 http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/ASEK---arbetsgruppen-for-samhallsekonomiska-
kalkyl--och-analysmetoder-inom-transportomradet/ASEK-5---rapporter/

0 Hansson, B. (2003) Infrastruktur och regionforandringar - Regionforstoring och lokal tillganglighet:
malkonflikter i praktisk politik. Kulturgeografiska institutionen, Handelshégskolan vid Goteborgs universitet,
CHOROS 2003:1, Géteborg.

51 Sandow, E. och Westin, K. (2007): Regionforstoring i glesa omraden; Kollektivtrafikens majligheter och
betydelse, TRUM 2007:1, Transportforskningsenheten, Umea.
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kollektivt har ocksa en bild av att det &r billigare &n andra alternativ, &ven om de sallan har
gjort egna berékningar.

Restid ar ett av de teman som hor till upplevelser av resan. Mdéjligheten att anvanda restiden
till arbete &r ett skal till att valja att arbetspendla med kollektivtrafik. Bilpendlare brukar betona
fordelen med att fa resa ostort och avskilt. Aven om kollektivpendlare anger att de ofta
varderar avskildheten pa bussen eller tAget hogt s& ar det en del som ar positiva till den sam-
horighet som det innebar att pendla med arbetskamrater.

Faktorer kring bekvamlighet uppges som viktigt for upplevelsen av resan dar tag generellt
anges vara det bekvamaste fardmedlet. Faktorer kring bekvamlighet handlar om sittkomfort,
temperatur, rytm och om att resmiljon upplevs som ren, ndgot som kvinnor i synnerhet uppger
som en viktig aspekt. Kollektivtrafikens rytm kan exempelvis handla om antal stopp under
resan, busschaufforens korstil och vantetider pa hallplatser. Viktigt for bekvamligheten ar aven
att hela resan hanger samman och da &r anslutningstrafiken viktig. Bilpendlare ser en stor
fordel med bilen i att resan inte delas upp och att de d& undviker de problem som en uppdelad
resa kan medféra. En annan fordel for bilpendlarna &r att de slipper tiden vid hallplatser eller
i vantsalar, ndgot som ofta upplevs vara den del av resan som &r mest besvarlig och rese-
narer vill tillbringa sa lite tid som méjligt pa dessa platser.

Siakerhet och trygghet ar viktigt. Trygghetsaspekter i form av risk for hot och vald &r inte
framst ndgot som paverkar sarskilt mycket for dem som arbetspendlar under dagtid. Vid
exempelvis kvéllsarbete anger intervjupersonerna i en studie att de mer ofta tar bilen, men
anger att det inte i forsta hand beror pa nagon trygghetsaspekt. En del av de kvinnliga infor-
manterna angav dock att trygghetsaspekten har en viss betydelse for att de vid sena kvallar
hellre tar bilen &n reser kollektivt som innebar gangpromenader utomhus néar det ar sent och
morkt.52

Arbetspendlare har ett behov av information, ett behov som dock inte ar speciellt stort nar de
dagliga reserutinerna kan utforas som férvantat. Vid forseningar, vagarbeten eller nar
kollektivresenarerna behover gora resor som avviker fran de dagliga rutinerna uppstar
informationsbehovet.

Medpassagerare ar ndgot som paverkar kollektivpendlarnas reseupplevelse och kan upp-
levas som stérningsmoment, hot eller som medlemmar i en pendlingskultur. Denna pendlings-
kultur skapas framst pd bussar och kan bland annat best& av hur man ska férhalla sig till var-
andra och upptrada, exempelvis ta hansyn till att vissa vill vila eller arbeta under resan.

De ovanstaende faktorerna samverkar och resulterar i det resmonster vi har idag. Nedan
redogdrs for hur resvanorna skiljer sig &t mellan de olika kommuntyperna.

52 Friberg, T., Brusman, M., & Nilsson, M. (2004). Persontrafikens vita flackar. Om arbetspendling med
kollektivtrafik ur ett jAmstalldhetsperspektiv. Centrum for kommunstrategiska studier. Linkdpings universitet.
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4.2 Researenden

For att studera skillnader i resandet mellan de olika kommuntyperna anvénds den nationella
resvaneundersokningen, RVU Sverige. RVU Sverige &r urvalsundersdkningar vilket innebar
att det finns en statistisk osékerhet som blir storre ju mer materialet bryts ner. Vi har darfor valt
att sla ihop landsbygdskommuner avlagset och mycket avlagset belagna.

Det finns en viss skillnad i antal resor per person for de som bor i storstadskommunerna jam-
fort med de som bor i de dvriga regionerna. | storstadskommuner gors de 1,55 resor per
person och dag, medan de i dvriga regioner gors mellan 1,62 och 1,64 resor per person och
dag. Behoven verkar dock vara ungefar desamma. Det finns ingen stérre skillnad da det géller
procentuella arendeftrdelningen mellan personer bosatta i olika kommuntyper (Figur 4.1).
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Figur 4.1 Andel resor i procent med konfidensintervall (95 %)som sker i olika drenden efter per kommungrupp.
Kélla: RVU Sverige 2011-2013.

Hur stor restiden &r for att utfora arendena varierar dock mellan kommuntyperna. D& det galler
restiden per resa har relativt manga resor kort restid i landsbygdskommuner, avlagset eller
mycket avlagset belagna, och i tata orter som ar avlagset belagna. Var tredje resa klaras av
pa ungefar 10 minuter (Figur 4.2). Det finns sakert flera orsaker till att ménstret ser ut pa detta
sétt. En orsak kan vara var arbetsplatsen och skolan &r belagna. En relativt stor andel av res-
andet &r ju resor mellan arbetet eller skolan och hemmet. | mindre orter dér det inte finns
nagon storre ort i narheten som invanarna kan pendla till inom rimlig avstand ar ofta dessa
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platser valdigt nara varandra och restiden blir sdledes relativt kort jamfért med i orter dar det
ar smidigt att ta sig till en storre ort. Dock har sékert en relativt stor andel sin arbetsplats eller
skola i samma ort som bostadsorten i landsbygdskommuner néra en storre stad och i tta
kommuner nara en storre stad som tar relativt liten tid, men tillrackligt med folk pendlar anda
till de storre orten i narheten vilket gor att det inte riktigt ar lika manga resor som tar kort tid. |
storstadskommuner &r det déaremot troligtvis ratt ovanligt att i alla fall arbetsplatsen ligger i
narheten av bostaden. Restiden blir d& oftast lAng och varannan resa 6verstiger 30 minuter. |
storstadskommuner kan det ocksa tankas att en hel del av inkdpsresorna sker till storre
handelsplatser istallet for till narbutiken.
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Figur 4.2: Kumulativ fordelningsfunktion for restid (i minuter) per resa efter kommuntyp.
Kélla: RES 2005/06 och RVU Sverige 2011-2013.
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Figur 4.3: Kumulativ férdelningsfunktion for stracka (i kilometer) per resa efter boenderegion.
Kalla: RVU Sverige 2011-2013.

Studerar vi istallet fardlangderna for resorna efter kommuntyp sa sticker landsbygds-
kommuner nara en storre stad ut med relativt manga langa resor (Figur 4.3). Gissningsvis har
dessa kommuner ett relativt litet utbud da det galler olika typer av affarer och annan service,
vilket medfor att manga resor som blir lAanga. Dessutom sker en relativt stor andel av arbets-
resorna till den storre staden. For 6vriga kommuntyper finns det ingen stérre skillnad da det
galler fordelningen for fardlangden.

4.3 Fardmedelsfordelning

Variationerna i restid kan till viss del forklaras av variationer i fardmedelsval (Figur 4.4).
Personer i landsbygdskommunerna och i tadta kommuner som ar avlagset belagna gor en
stoérre andel av sina resor med bil, medan storstadskommunerna goér en betydligt stérre andel
av sina resor med kollektiva fardsatt. En intressant detalj ar att i tita kommuner néra en storre
stad sker en relativt liten andel av resandet med bil som férare, medan de i relativt stor ut-
stréackning ar passagerare. Samakning &r alltsa vanligare i sdidana kommuner. Storstads-
kommunerna avviker med framférallt en hog andel reser med kollektiva fardmedel och en lag
andel bilresor. Samma tendens finns @ven i tdta kommuner néra en storre stad. De 6vriga tre
kommuntyperna har en lagre andel resor till fots/cykel och med kollektiva fardmedel, samt en
hdgre andel bilresor.
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Figur 4.4 Andel resor i procent med konfidensintervall (95 %)som sker med olika fardmedel per kommuntyp.
Kélla: RVU Sverige 2011-2013.

Av Figur 4.5 framgér att mannen, oavsett kommuntyp, reser langre (km) om bilen &r
fardmedlet och mannen &r féraren. Det omvanda forefaller gélla om kvinnan ar passagerare.
En jamnare konsfordelning i reslangd observeras for évriga fardmedel. Landsbygdskommuner
nara en storre stad, och mojligen ocksa i storstadskommunerna, tycks avvika genom att man
dar reser langre med kollektiva fardmedel &n kvinnorna. Kvinnorna i landsbygdskommuner
nara en storre stad cyklar eller gar langre strackor per resa &n mannen.
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Figur 4.5: Mans totala regionala resande i antal kilometer per capita relativt kvinnors efter fardsatt per
boenderegion med konfidensintervall (95 %).
Kalla: RVU Sverige 2011-2013.

Studerar vi restiden for regionala resor, det vill sdga resor som startar och slutar i samma lan,
fordelade pa man och kvinnor, ser vi att monstret for landsbygden ser ut ungefar som i 6vriga
Sverige (Figur 4.6). Dar landsbygden tycks skilja sig ar for resor for fritid. Dar tenderar kvinn-
orna ha langre restid &n mannen, vilket &r tvartom jamfort med i 6vriga Sverige. | dvrigt
forefaller mannen ha langre restid an kvinnorna for resor i arbete/skola, medan det motsatta
géller for kvinnorna avseende inkdp och service samt for reskategorin "nara och kara”. Det
galler i stort sett oavsett boenderegion, &ven om det ar relativt liten skillnad da det galler
arbete/skola for personer i storstadskommunerna och for tdita kommuner, avlagset belagna.
Dar visar mannen pa langre restid an kvinnorna for "nara och kara”.
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Figur 4.6 Mans totala restid per capita for regionala resor relativt kvinnors efter delresans drende per
boenderegion med konfidensintervall (95 %).
Kalla: RVU Sverige 2011-2013.

4.4 Resmonster pa landsbygderna

Det tycks inte finnas nagon namnvard skillnad mellan personer som bor i olika kommuntyper
med avseende pa drendeférdelningen. Resor till arbetet eller utbildning tycks vara det klart
dominerande arendet i samtliga kommuntyper. Ett faktum som bottnar i att vi alla i grunden
har likartade behov.

Landsbygdernas resmonster utmarks bland annat av att den stora andelen korta resor (<10
minuter). Forklaringen ar sannolikt att arbete, skola och andra frekventa besoksmal i stor
utstrackning aterfinns pa hemorten. Om man istallet ser till fardlangderna sticker landsbygds-
kommuner nara en storre stad ut med relativt Ianga resor. Typiskt for denna kommuntyp ar att
en stor del av service och arbetsplatserna saknas pa den egna orten och istéllet aterfinns i
den storre staden. For 6vriga kommuntyper finns det ingen storre skillnad da det galler
fordelningen pa fardlangden.

| det foregaende kapitlet gavs flera exempel pé att tillgangligheten med kollektivtrafiken i regel
ar samre i landsbygdsorterna. Detta bekraftas ocksa i resvaneundersokningarna som visar att
i landsbygdskommunerna och avlagset belagna tata kommuner &r det bilen som dominerar
resandet. Kollektivt resande tycks inte vara nagot for landsbygdsbor.
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Oavsett kommuntyp tycks mén resa langre (km) &n kvinnor med bil dar han &ar férare. Som
passagerare uppvisar daremot kvinnorna langre reslangder anh mannen. Kvinnorna reser
ocksd i storre utstrackning med kollektivtrafik med undantag av landsbygdskommuner nara en
storre stad. Nar det galler restid lagger mannen ner mer tid pa resor till arbete och utbildning
an kvinnor gor. Daremot spenderar kvinnor mer tid pd inkép och service samt for "nara och
kara”.
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5 Landsbygdernas olika
utmaningar

| detta kapitel sammanfattas resultaten och ett antal slutsatser kring landsbygdens utmaningar
for persontransporter dras. Strukturen pa kapitlet utgar fran rapportens fragestéallningar. En
diskussion kring mojliga atgarder for att forbattra landsbygdernas tillganglighet foljer i nasta
kapitel.

5.1 Vilka ar landsbygderna och hur ser
deras transportbehov ut?

Landsbygd &r ett heterogent begrepp som rymmer en stor variation av sociala, ekonomiska
och miljpmassiga forhallanden. Den skiljer sig fran tatorten i ett par avseenden. Det ena &r att
landsbygden praglas av sin speciella fysiska miljo; naturlandskapet, det brukade landskapet
och den byggda miljon. Det andra ar de glesa strukturerna, avstandet, som paverkar nastan
alla manskliga aktiviteter. Denna rapport pekar pa att det ar viktigt att gora atskillnad mellan
landsbygder som har en stor befolkning inom bekvamt rackhall, och glesbygder dar tillganglig-
het till service och arbetsmarknad &r patagligt samre.

Nar det galler transportbehoven i de olika kommuntyperna finns det inte ndgon namnvérd
skillnad mellan personer som bor i olika kommuntyper med avseende pa arendefordelning. Ett
faktum som bottnar i att vi alla i grunden idag har likartade resbehov. Resor till arbetet eller
utbildning tycks vara det klart dominerande arendet i samtliga kommuntyper.

Landsbygdernas resmonster utmérks bland annat av den stora andelen korta resor (<10
minuter). Forklaringen ar sannolikt att arbete, skola och andra frekventa bestksmal i stor
utstrackning aterfinns pa hemorten. De manga korta resorna antyder att det borde finnas goda
forutsattningar att ga eller cykla i storre utstrackning an vad som gors. Viss forsiktighet i denna
tolkning ar dock pa sin plats da det fysiska avstandet som kan tillryggalaggas pa tio minuter
kan vara betydande i vissa landsbygder. Till detta kommer demografiska och, i vissa fall,
klimatmassiga forutsattningar.

Daremot ar resorna till ett mer avancerat utbud av varor och tjanster langre. Om man istéllet
ser till fardlangderna sticker landsbygdskommuner nara en storre stad ut med relativt langa
resor. Typiskt for denna kommuntyp ar att en stor del av service och arbetsplatserna saknas
pa den egna orten och istallet aterfinns i den stérre staden.

Tillgangligheten med kollektivtrafik &r i regel samre i landsbygdsorterna, inte minst d& det
galler turtathet. Detta bekréaftas ocksa i resvaneundersokningarna som visar att i
landsbygdskommunerna och avlagset beldgna tdta kommuner &r det bilen som dominerar
resandet.

63



Oavsett kommuntyp reser méan langre (km) &n kvinnor med bil dar han &r férare. Som passa-
gerare uppvisar daremot kvinnorna langre reslangder &n mannen. Kvinnorna reser ocksa i
storre utstrackning med kollektivtrafik med undantag av landsbygdskommuner néra en stérre
stad. Nar det galler restid lagger mannen ner mer tid pa resor till arbete och utbildning &n
kvinnor gor. Daremot spenderar kvinnor mer tid p& inkop och service samt for att traffa nara
och kéra.

5.2 Landsbygdernas transportsystem och
dess kvalitet

Generellt &r infrastrukturens kvalitet lagre pa landsbygden &n for 6vriga kommuntyper, inte
minst om man frgar landets foretagare. Detta monster har varit stabilt &tminstone for den
senaste 10-arsperioden. Ett genomgéende tema i denna rapport ar att landsbygden inte ar en
heterogen grupp utan utvecklingen skiljer sig at i olika landsbygder. | detta fall uppvisar lands-
bygder nara en storre stad en forbattrad infrastrukturkvalitet under de senaste aren, medan
kvalitén forsamrats i de avlagsna landsbygdskommunerna. | termer av infrastrukturkvalitet har
de avlagset belagna téata kommunerna mer gemensamt med de avldgsna landsbygderna an
ovriga tata kommuner.

Landsbygdskommunernas vagar har framforallt problem nar det galler ojamnhet, vilket ocksa
géller for tata kommuner som &ar avlagset belagna. Ojamnheter upplevs som okomfortabla och
ger en kéansla av osakerhet. Storstadskommuner och tata kommuner i dess narhet har dare-
mot problem med spérighet vilket beror pa ett stort slitage pa pendlingsvagar. Om man ser till
langden av de vagavsnitt som har problem &r de relativt jamnt fordelade mellan de olika
kommuntyperna. Undantaget utgors av de tdta kommunerna néra en storre stad som har
betydligt langre vaglangder med kvalitetsproblem.

Bilparken i landsbygdernas kommuner ar alderstigen. Korstrackan for landsbygdskommuner
ligger i nivd med riksgenomsnittet. Landsbygdskommuner nara en stérre stad har dock langre
korstrackor, vilket sannolikt beror pa ett omfattande resande till stadens utbud av arbete och
service. Landsbygderna sticker ut nar det galler nyttjande av kollektivtrafiken. For hela riket
finns en signifikant negativ korrelation mellan personbilstéthet och kollektivtrafik som dock inte
géller for landsbygdskommunerna. Detta tolkas som att kollektivtrafiken inte fyller samma
funktion i dessa kommuner. Kollektivtrafiken utgdr snarast ett komplement eller en sékerhets-
I6sning for de tillfallen da man inte kan anvanda sin bil. | dessa kommuner ar kollektivtrafiken
ett satt att sakerstélla att skolskjutsningen fungerar, inte ett fardmedel fér exempelvis arbets-
resor. Det kan medfora att de som inte vill eller kan ha bil avstar fran att bosatta sig pa
landsbygden.

Taxi pa landsbygden uppvisar flera unika sardrag. Landsbygder som &r avlagset belagna har
en hogre taxitathet (2,94) an riket som helhet (1,66). HOg taxitathet pa landsbygden har ett
starkt samband med att det i dessa kommuner &tminstone delar av aret bedrivs en omfattande
besoksnaring. Huvudforklaringen ar dock att stora delar av den sarskilda kollektivtrafiken
utférs med taxifordon i dessa kommuner. | landsbygdskommunerna blir darfor taxi snarast en
del av den offentligt finansierade kollektivtrafiken. Med undantag for stora turistorter kan det
daremot vara svart for privatpersoner att fa tag pa taxi, sarskilt pa kvallar och helger.
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Nar det galler tillganglighet kan det konstateras att aviagsna och mycket avlagsna lands-
bygder samt avlagset belagna téata kommuner ar dverrepresenterade bland kommunerna som
enligt Trafikverket inte uppfyller kraven for god eller acceptabel tillganglighet.

Tillgangligheten till lokal service (livsmedel) ar samst i den mycket avlagset belagna lands-
bygden dar knappt 80 procent av befolkningen bor inom 15 minuters restid med bil fran en
livsmedelsbutik. | storstadskommunerna nar i stort sett hela befolkningen en livsmedelsbutik
inom en kvart. Dar finns i regel ocks& méjlighet att &ka och handla med kollektivtrafiken.

Tillgangligheten till tatorter med fler &n 25 000 invanare som kan antas erbjuda ett mer avan-
cerat utbud av service och bredare arbetsmarknad varierar stort. Det finns stora omraden i
Sverige som helt saknar sadana orter och foljaktligen har en Iag tillganglighet till dessa. Vart
att notera &r den stora skillnaden mellan tillganglighet genom bil respektive kollektivtrafik. For
stora delar av landet &r det inte mojligt att inom 100 minuter n& en sadan storre tatort.

Flyget har en viktig roll for att uppréatthalla tillgangligheten, inte minst fran de avlagsna lands-
bygderna. Fran dessa orter flygs visserligen till ett mycket begransat antal destinationer, men
dessa utgor i regel stora hubbar som gor det mgjligt att resa vidare till en lang rad destina-
tioner. Flera av dessa linjer ar beroende av offentligt stod for att uppratthalla trafiken.

Jarnvagen har kvalitetsproblem med trafiken pa landsbygden. Forbindelserna &r fa och de
fatal tAg som trafikerar landsbygderna &r i regel mer férsenade. Det &r daremot mojligt att det
gar att utveckla jarnvagstrafik fran landsbygder som ar belagen nara en stérre stad.

5.3 Utmaningar for landsbygdernas
transportsystem och for landsbygderna

Att enbart uppratthalla nuvarande niva pa tillganglighet och kvalitet pa transportsystemet till de
avlagsna och mycket avlagsna landsbygderna ar en stor utmaning. En utmaning som i stor
utstrackning delas av avlagsna tata kommuner. Detta &r kommuner som under lang tid brott-
ats med svérigheter kopplade till en minskande och aldrande befolkning. Trafikflodena ar i de
flesta fall sma och motiverar knappast stora investeringar. Istallet for storslagna investeringar
handlar det om att uppréatthalla en grundlaggande tillganglighet i enlighet med transport-
politikens funktionsmal.

Att satsa pa fysisk regionforstoring &r i de flesta fall ingen majlighet fér de avliagsna lands-
bygderna pa grund av de stora avstanden, vilket gor det svart att Astadkomma stérre och
flexiblare arbetsmarknader. | dessa kommuner handlar det istéllet om att arbeta med det
befintliga utbudet av service och arbetsmarknad pa den lilla orten. Detta avspeglas i res-
monstret genom ett stort antal korta resor. Tillganglighet i dessa glesa omraden handlar darfor
om lokalisering av servicepunkter sasom livsmedelsbutik med posthantering, det vill sdga
atgarder bortom transportpolitikens omrade.

For landsbygder nara stérre stader ar utmaningen att dstadkomma hallbara transportlésningar
for att knyta an till stadens arbetsmarknad och serviceutbud. Landsbygderna kan & andra
sidan bereda mdjlighet till en annan typ av boende &n stadderna. En utmaning ligger i att
mojliggora snabba kollektiva trafikldsningar for att minska miljobelastningen, framst koldioxid,
och begrénsa tiden for det dagliga resandet.
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Nar det galler kollektivtrafik p& den avlagsna landsbygden har vi konstaterat att den inte ar
sarskilt omfattande och inte heller utnyttjas i sarskild stor omfattning. Kollektivtrafik i traditionell
bemarkelse med stora bussar och sparbunden trafik som kor enligt tidtabell ar inte anpassade
till landsbygdens foérhallande med en liten och relativt gles befolkningsstruktur. Utmaningen
ligger darfor i att finna andra mer lampliga former (inklusive taxi) for ménniskor som saknar

tillgang till bil.
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6 Modjliga atgarder

Det finns olika behov av atgarder i skilda landsbygder. | de avlagset respektive mycket
avlagset belagna landsbygderna ar de grundlaggande tillganglighetsfragorna i fokus. Hur ska
exempelvis tillgangligheten till arbete, service och utbildning uppratthallas? | landsbygder nara
en storre stad ar tillganglighetsfragorna visserligen viktiga, men angreppséttet blir anda
annorlunda. Genom nérheten till en stdrre stad finns en bredare arbetsmarknad och ett stérre
serviceutbud. | det fallet ar fragan hur transporterna till staden kan ske hallbart.

| detta kapitel redogérs forst for verktygsladan for statlig transportpolitik. Darefter foljer ett
avsnitt om kollektivtrafik som har visat sig var ett svararbetat omrade nar det géller trafik i
avlagset belagna landsbygder. Kapitlet avslutas med ett avsnitt kring servicefragor dar
perspektivet vidgas fran transport- till naringspolitik.

6.1 Verktyg for statlig transportpolitik

Den transportpolitiska gransen mellan statlig och regional/lokal niva ar relativt tydlig. Staten
ansvarar for det statliga vag och jarnvagsnatet. Det statliga vagnatet omfattar ungefar 70
procent av landets allmanna végar och jarnvagsnatet ar till storsta delen statligt. Det
helstatliga bolaget Jernhusen &ger forvaltar och utvecklar stationer och andra jarnvags-
relaterade fastigheter. Swedavia som &r ett statligt bolag driver de tio flygplatser som ingar i
det statliga basutbudet.

De transportpolitiska malen utgor utgangspunkten for statens agerande. Det 6vergripande
malet slar fast att transportpolitikens mal ska vara att sékerstélla en samhéllsekonomiskt
effektiv och Iangsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet. Dartill finns ett funktionsmal om tillganglighet och ett hansynsmal. Tillganglighetsmalet
ar intressant da det fastslar att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra med utvecklingskraft i hela landet. Hansynsmalet handlar om att transport-
systemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dddas eller
skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad halsa.>®

Det finns flera aspekter kring de transportpolitiska malen som &r varda att lyfta fram med
avseende pa landsbygdernas behov. Naturligtvis det faktum att hela landets behov ska
tillgodoses, men att det samtidigt ska ske pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt. Till detta
ska laggas funktionsmalets krav pa en grundlaggande tillganglighet. Trafikanalys har i ett
regeringsuppdrag pekat pa att inneborden av grundlaggande tillgénglighet i grunden &r ett
politiskt stallningstagande.® Det kan finnas en inbyggd malkonflikt i kraven mellan samhélls-
ekonomisk effektivitet och grundlaggande tillganglighet. Anledningen ar att det med sma
trafikfloden ar svart att pavisa samhallsekonomisk lonsamma investeringar i transportsystemet

%3 Naringsdepartementet (2009): Mal for framtidens resor och transport, Prop. 2008/09:93, Stockholm.
% Trafikanalys (2012): Anvandning och styrning av anslaget till trafikavtal, Rapport 2012:5, Stockholm.
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i avlagset belagna landsbygder. | stor utstrackning handlar det darfér om att finna kostnads-
effektiva l6sningar.

Det framsta instrumentet for statlig infrastrukturplanering ar den nationella planen for tran-
sportsystemet. FOr perioden 2014 till 2025 omfattar planen 522 miljarder for olika atgarder i
transportsystemet, exempelvis underhall och investeringar. Det ar Trafikverket som ansvarar
for arbetet med att ta fram planen utifrdn regeringens direktiv. Direktiven hanvisar till de
transportpolitiska malen, men innehaller i regel &ven mer konkret styrning. Regeringen kan
exempelvis namnge specifika objekt som ska inga i planerna, eller sarskilt peka pa behovet att
atgarda kvalitetsbrister sdsom ojamna vagar pa landsbygderna. | detta finns en mojlighet for
regeringen att peka pa atgarder som ar riktade mot landsbygdernas transportsystem. | den
nationella planen férdelas aven medel till lansplanerna som upprattas av lansplaneupprattarna
(exempelvis lansstyrelser eller regionférbund). | den senaste nationella planen avsattes 34,9
miljarder till lansplanerna.

Planerna tas numera fram enligt ett nytt planeringssystem som ger utrymme for storre flexi-
bilitet. Den nya modellen innebar att en rullande planering tillampas som gor det mojligt att sa
lange byggstart inte beslutats arligen ta stallning till prioriteringar, bland annat for att beakta ny
information. De langsiktiga atgardsplanerna foljs darmed upp genom arliga beslut om vilka
atgarder som ska byggstartas med hiansyn till anslagna budgetramar och aktuellt planerings-
lage.

Till detta tillkommer ytterligare 480 miljoner kronor som avser driftbidrag for icke-statliga flyg-
platser dar trafik inte upphandlas av staten. De sistnamnda &r avgérande for att halla flera
flygplatser 6ppna. Aven om sjélva flygplatsen ligger i anslutning till en storre ort eller stad
betjanar de i regel ett omland med en stor andel landsbygd.

Nar det galler flyg finns aven ett statligt driftbidrag till de flygplatser till vilka staten &ven upp-
handlar trafik. Detta bidrag administreras av Trafikverket och uppgar for narvarande till
omkring 63 miljoner kronor®®. Detta bidrag gar i stor utstrackning till flygplatser vars omland ar
belagna i glesbygderna.

Regeringen har via trafikavtal méjlighet att paverka utbudet av interregional kollektivtrafik. Det
ar Trafikverket som genom ett sérskilt anslag for trafikavtal har i uppdrag att upphandla inter-
regional kollektivtrafik. Anslagets niva har varierat 6ver tid mellan 800 miljoner och 1,1
miljarder dar anslaget under senare tid legat i den lagre regionen. Trafikverket anvander den
tidigare namnda modellen for att beskriva kommuners tillganglighet utifran ett antal kriterier,
och hur tillgangligheten forbattras av den upphandlade trafiken. Modellen kan ses som ett
forsok att identifiera atgarder for att uppna en grundlaggande tillganglighet. Trafikanalys har
dock pekat pa att det snarare ar anslagets niva an det identifierade behovet for att uppna
grundlaggande tillganglighet som idag styr valet av atgarder.>® En betydande del av anslaget
finansierar dessutom det statliga stddet till linjesj6fart till Gotland.

55 http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Finansieringsmetoder/Driftbidrag-till-icke-statliga-flygplatser/
% Trafikanalys (2012): Anvandning och styrning av anslaget till trafikavtal, rapport 2013:5, Stockholm.
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6.2 Landsbygdens kollektivtrafik

I denna rapport konstaterades tidigare att bade anvandningen och utbudet av kollektivtrafik i
de avlagsna och mycket avlagsna landsbygderna &r litet. For personer som saknar tillgang till
bil & den daremot betydelsefull, vilket motiverar att titta sarskilt pa kollektivtrafiken. Nar det
géller kollektivtrafik &r det med undantag av de statliga trafikavtalen en angeldgenhet framst
for lokal och regional niva. Enligt kollektivtrafiklagen ska det i varje lan finnas en regional
kollektivtrafikmyndighet (RKM) som tar fram kollektivtrafikforsérjningsprogram. De ska vara
samordnade med regional utvecklingsplanering, kommunal stadsplanering liksom med annan
samhallsplanering och infrastrukturplanering pa skilda nivaer. Kollektivtrafikforsérjnings-
program utgdr utgangspunkt for RKM:s beslut om vilken trafik som ska omfattas av allman
trafikplikt och som ska sékerstéllas genom avtal. For den avlagsna och mycket avliagsna
landsbygderna har den nya kollektivtrafiklagen inte paverkat utbudet av trafik eller hur trafiken
organiseras. For landsbygder nara en storre stad utgor dock Trosabussen mellan Trosa och
Lilieholmen ett av de f& lyckade exempel pa trafik som kommer att kéras p& kommersiell basis
och dar det offentliga dragit sig tillbaka.>” Daremot innebar det ingen utbudsékning da trafiken
tidigare kérdes med offentligt stod.

Landsbygdskommittén har pekat pa att samhaéllsbetalda transporter i form av bland annat
linjetrafik, nartrafik, skolskjutsar, fardtjanst och sjukresor séllan ar samordnade och i vissa fall
aven daligt anpassade till behoven pa landsbygden. De pekade pa att genom planering och
sam-planering av transporter for olika &ndamal, vissa forandringar av férordningar och lagar,
och genom férandrade attityder till kollektivt &kande kan den allmanna kollektivtrafiken
utvecklas dven pa landsbygderna. Kommittén menade att inte minst for barn, ungdomar, aldre
och kvinnor ar utbyggnaden av kollektivtrafiken viktig.%®

Trots att samordning av trafik diskuterats under manga ar finns flera hinder fér samordning
fortfarande kvar. En svarighet utgors av att det saknas ett system som hanterar alla sorters
trafik. Det resulterar i att linjetrafiken planeras for sig, skolskjutsen for sig och @ven sjukresor i
den mén de 6verhuvudtaget planeras. En annan svérighet ar att olika typer av trafik traffas av
olika lagstiftning. Ett samlat ansvar och en mer sammanhallen reglering av allméan och sar-
skilda persontransporter skulle darfér kunna vara ett satt att starka mdjligheterna till sam-
ordning och otka tillgangligheten och effektiviteten i kollektivtrafiken. En mdjlig l6sning ar att
flytta ansvaret for sarskilda persontransporter till regional niva, vilket skulle innebéara att dessa
skulle ingd i de regionala trafikforsorjningsprogrammen som alltsd aven skulle omfatta
skolskjuts och sjukresor.>®

Trots svarigheterna finns det flera exempel pa samordnad kollektivtrafik och kollektivtrafik som
ar mer anpassad till landsbygdernas forutsattningar. Flexlinjer &r i de flesta fall anropsstyrda,
vilket far till foljd att enbart de hallplatser som ndgon har meddelat att denne vill aka ifran
trafikeras. Flexlinjer ger bra service till personer som inte har mojlighet att ga laga strackor.
Fordelen ar att en resenér vet nar bussen kommer, men nackdelen ar att det tar lang tid och
ger lag effektivitet. Efterfragestyrd trafik, serviceturer och plustrafik ar benamningar pa trafik
som har en fast tidtabell, men endast kors om ndgon bokar plats pa linjen. Linjestrackningen

57 Trafikanalys (2014): En forbéattrad kollektivtrafik? — utvardering av tva reformer, Rapport 2014:13, Stockholm.
58 Landsbygdsdepartementet (2006): Se landsbygden! Myter, sanningar och framtidsstrategier, SOU 2006:101,
Stockholm.

% Trafikanalys (2014): Forstudie om lagstiftningen for sarskilda persontransporter, Rapport 2014:7, Stockholm.
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paverkas darfor av var de som bokat turen bor. Byabuss kors av de som bor i byn. | regel
betalas bussen av kommunen eller trafikforetag som ar aktiva i kommunen. Féraren far ingen
ersattning, men ska ha tillstand for att kunna ta betalt av passagerare. Detta koncept forut-
satter att det finns ett starkt lokalt engagemang, och &r sarbart om detta engagemang sviktar.
Det finns ocksa exempel pa samordning mellan kollektivtrafik och godstransporter.5°

Idag finns alltsa flera olika typer av trafiklosningar for kollektivtrafik pa landsbygd. Daremot
saknas exempel p& projekt som samfinansierats mellan olika kostnadsbarare, eller projekt
som har understkt samordnade taxe- och betalsystem eller regelsystem éver administrativa
granser.%!

Den absolut storsta delen av de sarskilda persontransporterna inom fardtjanst och sjukresor,
och &ven en del av skolskjuts och riksfardtjanst, ar anropsstyrda och forsérjs av taximark-
naden. P& landsbygden &r samhallsbetalda transporter som fardtjanst, skolskjuts och sjuk-
resor av avgorande betydelse for taxibranschens fortlevnad, och kan uppga till 6ver 90
procent av omsattningen. For att underlatta for mindre lokala taxiféretag att leva vidare kan
myndigheterna dela upp upphandlingskontrakten i flera delar.%2

6.3 Landsbygdens tillganglighet till service

Tillganglighet handlar inte bara om transporter, utan ocksd om hur beséksmal sdsom daglig-
varubutik ar lokaliserade. | vissa fall kan det vara en mer kostnadseffektiv atgard att ge stod till
en lanthandel istllet for att via forbattrad transportinfrastruktur forsdka forbattra tillganglig-
heten. Det behovs darfor ett tvarsektoriellt angreppssatt med atgarder bortom transport-
politiken for att hantera framst de avlagset belagna landsbygderna.

| avlagset belagna landsbygder har Lanthandeln en sarskild betydelse genom att den fungerar
som ett nav for andra serviceslag. Om butiken upphdr férsvinner darfér &ven annan service
s&som post- och apoteksombud, spel, pakethantering och betaltjanster. | forlangningen
férsdmrar detta forutsattningarna for féretagande och sysselséttning. Idag finns det flera stod
till kommersiell service i landsbygd som enligt utredningen "Service i glesbygd” fungerar
relativt val, &ven om tillampningen varierar mellan olika lan. Det &r lansstyrelserna eller de
landsting som tagit dver det regionala utvecklingsansvaret samt samverkansorganet i Kalmar
lan som beslutar om stéd. Utredningen avser att komplettera det nuvarande stédet med nya
stodformer.®®

Samverkan i olika former kan vara en metod att forbattra tillgangligheten till service i avlagsna
landsbygder. | de regionala serviceprogrammen ges exempel pa olika former av samverkan
utifran lokala forutsattningar. Det kan exempelvis vara olika typer av kommunal service som
lankas till en kommersiell verksamhet sdsom en livsmedelsbutik. En tydlig trend pekar i rikt-
ning mot att samla olika typer av service och funktioner i en gemensam punkt. Det kan géalla
ombudsfunktioner som apotek, systembolag, Svenska spel och ATG, men ocksa samlokali-
sering med kaféer och restauranger, fritidsgardar, turistinformation och méteslokaler. Ett

80 SKL (2013): Varutransporter pa gles- och landsbygd; exempel p& genomférda projekt och forslag pa fortsatt
arbete, Stockholm.

61 Region Halland m.fl. (2014): Kollektivtrafik pa landsbygd; framtidens modell, Dnr. RS120298, Halmstad.

%2 Trafikanalys (2014): Forstudie om lagstiftningen for sarskilda persontransporter, Rapport 2014:7, Stockholm.
83 Naringsdepartementet (2014): Delrapport fran utredningen "Service i glesbygd”, N2014:01/2014/11,
Stockholm.
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exempel pa ovanstaende ar férsoken med sa kallade multiserviceombud, d.v.s. ett service-
stalle som kombinerar fler an tre serviceslag. Lardomar fran det forsoket ar det finns ett storre
behov av uppbackning bade fran dgarna/staten vad galler rimliga ersattningar till ombuden
och fran SKL centralt nar det galler kommunernas deltagande och ansvar for service i
avlagsna landsbygder. Dartill férekommer uppfattningen att inget enskilt bolag har incitament
att ta den samordnande rollen, utan att samordningsansvaret bor ligga hos en statlig
myndighet.54

IT ar naturligtvis ocksa ett viktigt verktyg for att astadkomma tillganglighet i glest befolkade
landsdelar. Tillgang till bredband &ar en forutsattning for att oka IT-anvandningen i samhallet
och darmed kunna for att kunna bo och driva foretag i hela landet. Vidare bidrar tillgangen till
bredband till nya mojligheter till kompetensutveckling och ar aven avgorande for att bade
tillhandahalla och ta del av samhallsservice.®®> Genom telemedicin kan dven medicinsk vard
ges pa distans. Det kan exempelvis handla om hjart- och lungljud pa distans,
hudkonsultationer eller hjartundersdkning med ultraljudsrobot.

Enligt Sveriges bredbandsstrategi ska minst 90 procent av Sveriges hushall och foretag ha
tillgang till bredband om 100 Mbit/s. Strategin pekar pa att det i forsta hand ar marknaden som
ska st for utbyggnaden, men att det kan finnas behov av riktade insatser mot glesbefolkade
omraden dar forutsattningar for kommersiell utbyggnad av bredband saknas.® | Landsbygds-
programmet for perioden 2014 till 2020 finns 3,25 miljarder avsatta for séddant stod.5”

4 Naringsdepartementet (2014): Delrapport fran utredningen "Service i glesbygd”, N2014:01/2014/11,
GSSIKIC.":ikr?r?g;rsnciepartementet (2014): En nationell strategi for regional tillvéxt och attraktionskraft 2014-2020,
GSGIl(il(icikr?r?glrsnd.epartementet (2014): En nationell strategi for regional tillvéxt och attraktionskraft 2014-2020,
687tEglr(r(]jc;lk?;/-g]dsdepart.:—:mentet (2014): Regeringen beslutar om Landsbygdsprogrammet, Pressmeddelande 5 juni
2014, Stockholm.
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8 Bilagor

SKL:s kommungruppsindelning 2011.

Kommungrupp

Definition

1. Storstader

Kommuner med en folkméngd som dverstiger
200 000 invanare.

2. Forortskommuner till storstader

Kommuner dar mer &n 50 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbetet i nAgon
annan kommun. Vanligaste utpendlingsmalet
ska vara nagon av storstaderna.

3. Storre stader

Kommuner med 50 000-200 000 invanare
samt en tatortsgrad Overstigande 70 procent

4. Forortskommuner till storre stader

Kommuner déar mer an 50 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbetet i en
annan kommun. Vanligaste utpendlingsmalet
ska vara nagon av de storre staderna i grupp
3

5. Pendlingskommuner

Kommuner déar mer an 40 procent av
nattbefolkningen pendlar till en annan
kommun

6. Turism- och bestksnaringskommuner

Kommuner dar antalet gastnatter pa hotell,
vandrarhem och campingar overstiger 21 per
invanare eller dar antalet fritidshus Gverstiger
0,20 per invanare.

7. Varuproducerande kommuner

Kommun dér 34 procent eller mer av
nattbefolkningen mellan 16 och 64 ar ar
sysselsatta inom tillverkning och utvinning,
energi och miljo6 samt byggverksamhet

8. Glesbygdskommuner

Kommun med en tatortsgrad understigande
70 procent och mindre &n atta invanare per
kvadratkilometer

Kalla: http://www.skl.se/kommuner_och_landsting/fakta_om_kommuner/kommungruppsindelning

75




Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Torsgatan 30 Fax 010 414 42 10
113 21 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se



