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Abstract:

Urban and rural are often seen as each other’s complete opposites, were larger urban
settlements are often presented as the winners against depopulating rural areas. While this
is not always true, there is in many places an ongoing deterioration of public transport in
areas with lower population density where resources are allocated to urban areas with a
larger demand. This and other climate measures risk affecting residents in smaller
communities and rural areas to an unmerited degree. Therefore, this master thesis aims to
examine how municipalities with smaller communities and a larger countryside view
public transport. The thesis consists of a case study of two municipalities in southern
Sweden and was carried out by analysing governing documents and an interview study
with municipal employees. Identified themes from the documents were divided into five
categories: economic growth and regional development, social sustainability and
accessibility, collaborative planning, public transport development and planning, and
public transport targets. While public transport is thought to have influence over several
aspects in society, the municipalities give its effect on economic development certain
importance. The economic and environmental benefits of public transport is thought to be
greatest when there is high patronage which leaves smaller communities and rural areas
without public transport connections and continuously dependant on the car for
transportation. Rural dwellers are largely expected to meet their demand for accessibility
by travelling to different locations by car. Trade-offs between different sustainability
dimensions are necessary. However, there is a tendency for social aspects to be neglected.
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Matilda Magnusson
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Sammanfattning

Stad och landsbygd beskrivs ofta som raka motsatser och i den framstéllda dikotomin mellan
stad och land skildras ofta storre tatorter som vinnare mot en avfolkad landsbygd. Tatorter och
landsbygder runt om i landet har olika geografiska, demografiska och sociala férutsattningar.
Det gar darfor inte att saga att det sker en positiv utveckling for alla tatorter eller en negativ
utveckling for hela landsbygden.

Det 6vergripande transportpolitiska malet i Sverige &r att sékerstalla en samhallsekonomisk
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet. Landsbygdskommittén har pa regeringsuppdrag skrivit att alla medborgare har ratt till
likvardiga mojligheter att leva ett gott liv oavsett var de bor eller verkar. | dagens
hypermobila samhélle har transportmdjligheter en stor betydelse for individers valfard och
mojlighet att delta i samhallet. Trots detta sker det pa manga hall en forsamring av
kollektivtrafiken i omraden med lagre befolkningsdensitet resurser allokeras till
kollektivtrafik i och mellan tatorter med storre resandeunderlag. Det finns en risk att detta och
andra klimatatgarder kommer drabba boende i mindre orter och landsbygd som inte har ett
fungerande alternativ till bilen. Examensarbetets syfte ar darfor att studera hur kommuner
med mindre orter och stor landsbygd resonerar kring kollektivtrafikens betydelse.

Kollektivtrafiken anses vara viktig i arbetet mot ett hallbart samhélle. Potentialen for
ekologisk hallbarhet fokuserar ofta pa att reducera utslapp av avgaser genom att ersatta resor
som tidigare skulle genomforts med bil. Men det finns &ven en bredare syn déar
kollektivtrafiken kan anvéandas for att ge legitimitet for klimatatgarder genom att kompensera
for forsamring av geografisk tillganglighet. Kollektivtrafiken anses vara viktig for ekonomin
da den majliggor agglomerationseffekter och forbattrad matchning pa arbetsmarknaden.
Kollektivtrafikens paverkan pa social hallbarhet ar bred men handlar till stor del om rattvisa
och fordelningsfragor. Oavsett vilket syfte som kollektivtrafiken har kommer det att kréavas
avvagningar mellan konkurrerande hallbarhetsdimensioner.

Examensarbetet har genomforts som en fallstudie av tva skanska kommuner, H6r och Ostra
Goinge. Fallstudien tillater en djupgaende analys av de utvalda fallen och har dels genomforts
som en dokumentstudie 6ver regionala och kommunala styrdokument, dels som en
intervjustudie med tjanstepersoner fran bagge kommunerna. Kommunerna valdes eftersom
bada till stor del bestar av mindre orter och landsbygd samtidigt som de har olika geografiska
och infrastrukturmassiga forutsattningar.

| dokumentstudien identifieras aterkommande teman som sedan delats in i fem 6vergripande
kategorier. Dessa ar:

- Tillvaxt och regional utveckling

- Social hallbarhet och tillganglighet

- Samverkan

- Planering och utveckling av kollektivtrafiken

- Malséttningar
Kollektivtrafikens tillskrivs ett stort inflytande pa ett flertal aspekter i samhallet.
Kollektivtrafikens potential for ekonomisk utveckling stort fokus. Hos kommunerna som &r
beroende av pendling &r kollektivtrafiken viktig bade for att deras medborgare ska fa tillgang

till en storre arbetsmarknad och for att locka till sig nya boende. Aktorerna fokuserar till stor
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del pa att locka s& manga nya resande som majligt eftersom det ar da ekologiska och
ekonomiska vinster anses vara som storst. Detta ger en koncentration av resurser till starkare
strak med storre resandeunderlag och lamnar mindre byar och landsbygd utanfér. Bilen
forvantas darfor av aktorerna ha fortsatt stor betydelse utanfor kollektivtrafikstraken och ett
skifte mot fossilfria drivmedel ska géra dem miljévénligare. Att se en omstallning av
biltrafiken till fossilfria drivmedel som den enda I6sningen for klimateffektiva transporter i
glesare bebyggelse I6ser dock inte problematiken fér de boende i mindre orter och landsbygd
som inte har mgjlighet att anvanda bil och hdgre fordonskostnader kan upplevas orattvist. Den
sociala aspekt som kollektivtrafiken framst forvantas bidra till &r tillganglighet. For att
tillgodose behov av tillganglighet i mindre byar och landsbygd behéver boende transportera
sig for att nyttja samhéllsfunktioner. En stor del av dessa resor férvéntas aven fortsatt ske med
biltrafik. Hallbara transporter och kollektivtrafik pa landsbygd ar en utmaning utan nagra
sjalvklara losningar. Det kommer darfor kravas avvagningar mellan hallbarhetsdimensionerna
men det finns en tendens att sociala aspekter nedprioriteras.



Summary

Urban and rural are often viewed as each other’s complete opposites. In a dichotomy between
the urban and rural, larger urban settlements are often presented as winners against
depopulating rural areas. There are, however, a variety of urban and rural areas with different
geographical, demographical, and social circumstances. It is therefore not possible to say that
there is a positive development for all urban settlements or a negative one for all rural.

The parliamentary committee for sustainable development in rural areas has written that all
citizens have equal rights to live a full life regardless of where they live or operate in Sweden.
In today’s hypermobile society people’s welfare is largely reliant on their ability to use
transportation. Despite this, in many places, there is a deterioration of public transport in areas
with lower population density where resources are allocated to urban areas with larger
demand. This and other climate measures run the risk of affecting residents in smaller
communities and rural areas to an unmerited degree. Therefore, this master thesis aims to
examine how municipalities with smaller communities and a large countryside view public
transport.

Public transport is viewed as important for a sustainable society. Its contribution to
environmental sustainability is often limited to the reduction of greenhouse gases from
replacing trips that would otherwise have been carried out by car. There is, however, another
perspective were public transport can contribute to environmental sustainability by
compensating for other climate measures reducing people’s geographical accessibility. Public
transport is also perceived to be important for economic development through the creation of
agglomeration effects and improved matching in the labour market. There are several aspects
of social sustainability on which public transport is thought to have an influence. These are
largely based on accessibility and distributive issues. Regardless of the motivation behind
public transport, there will be conflicts between different sustainability dimensions.

The thesis consists of a case study of two municipalities in southern Sweden, Ho6r and Ostra
Goinge. The case study allows for a deeper understanding and was carried out by analysing
governing documents as well as an interview study with municipal employees.

Recurring themes were identified in the governing documents and divided into five
overarching categories. These are:

- Economic growth and regional development
- Social sustainability and accessibility

- Collaborative planning

- Public transport development and planning
- Public transport targets

Public transport is thought to have a large influence over several aspects in society. The actors
focus a lot on its economic potential. As both studied municipalities are reliant on commuting,
public transport becomes important for their residents to have access to a larger labour market
as well as for the municipalities to be appealing places to live in. The economic and
environmental benefits of public transport is thought to be greatest when there is high



patronage which results in the concentration of public transport resources in transport
corridors. This leaves smaller communities and rural areas without public transport
connections and continuously dependant on the car for transportation. To resolve the
environmental issue of continued reliance on cars fossil-free fuels and electric vehicles are
brought up by the region and municipalities. To focus exclusively on fossil-free fuels and
electric vehicles as a solution for transportation in low population density areas is however
problematic since it does not account for the fact that some groups are unable to drive
themselves and that the increased costs might be viewed as unfair by rural dwellers. A lot of
the social aspects that public transport is described as influencing have to do with
accessibility. Rural dwellers are largely expected to meet their demand for accessibility by
travelling to different locations and accessing societal functions and activities there.
Sustainable transport and public transport in rural areas is a challenge without an obvious
solution. Trade-offs between different sustainability dimensions are therefore necessary.
However, there is a tendency for social aspects to be neglected.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Stad och landsbygd beskrivs ofta som raka motsatser till varandra trots att det finns ett
omsesidigt beroende mellan dem och att det inte gar att dra en tydlig grans dar staden slutar
och landsbygden tar vid. Det finns ingen vetenskaplig internationellt accepterad definition av
vad en stad ar (Statistiska centralbyran [SCB] 2021c). En férklaring till det kan vara att
forutsattningar varierar mycket internationellt och att definitionen av en stad i Japan inte
nodvandigtvis ar relevant for Sverige. Inom Sverige finns det inte heller ndgon tydlig och
ensidig definition av vare sig stad eller landsbygd (SCB 2021c; Berg & lIhlstrom 2017). Nér
SCB (2021c) redovisar statistik ar det ofta i kategorierna tatort respektive utanfor tatort dér en
statistisk tatort definieras som sammanhangande bebyggelse med minst 200 folkbokforda
invanare. Sveriges kommuner och regioner (SKR 2021) daremot anvander sig av en
kommungruppsindelning utifran kriterier som tatortsstorlek, narhet till storre tatort samt
pendlingsmonster for att identifiera landsbygdskommuner, stadskommuner och
pendlingskommuner.

| den framstallda dikotomin mellan stad och land skildras ofta storre tatorter som vinnare mot
en landsbygd som avfolkas. Det gar dock inte att sdga att det sker en positiv utveckling for
alla tatorter eller en negativ utveckling for hela landsbygden. Viss landsbygd har de senaste
aren haft en positiv befolkningsutveckling medan andra tatorter i andra delar av landet har
haft en negativ utveckling (Lindgren & Berg 2017). Det har dessutom de senaste aren funnits
ett flode av manniskor fran storstadskommunerna till stadsnéra landsbygd (Tillvaxtverket
2020). Detta ar ett exempel pa att det inte finns ndgon homogen landsbygd i landet och Berg
(2017) menar att man i stallet bor prata om landsbygder i plural. Forutsattningarna for olika
tatorter och landsbygder runt om i landet varierar med olika geografiska, demografiska och
sociala forutséattningar (Lindgren & Berg 2017).

Det 6vergripande transportpolitiska malet i Sverige &r att sakerstalla en samhallsekonomisk
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet (Néaringsdepartementet 2010). Landsbygdskommittén (2017) skriver i ett
regeringsuppdrag att alla medborgare har ratt till likvardiga mojligheter att leva ett gott liv
oavsett var de bor eller verkar samt att landsbygderna ska ha samma forutsattningar att
utvecklas som resten av landet. | dagens samhalle som i hog grad &r baserat pa hypermobilitet
ar transportmojligheter en betydande aspekt pa individers vélfard och mojlighet att delta i
samhaéllet (Gil Sola & Levin 2021).

Trots detta sker enligt Lindgren och Berg (2017) forbattringar for kollektivtrafiken i och
mellan tatorter ofta pa landsbygders bekostnad da resurser omfordelas fran lantsortslinjer med
Iag belaggningsgrad till omraden med stérre resandepotential. Enligt Portinson Hylander
(2021) koncentreras kollektivtrafiken till starka strak for att 6ka marknadsandelar och for att
den ska utgdra ett attraktivt och hallbart alternativ till bilen. Boende i mindre orter och pa
landsbygder gynnas da endast i den man de kan ta sig till en kollektivtrafikknutpunkt
(Lindgren & Berg 2017). Bilen blir darfoér central for att boende pa landsbygder ska klara av
vardagen (Berg & lhlstrém 2019) vilket utéver miljoproblematiken dven skapar problem fér
de delar av befolkningen som inte har tillgang till eller mgjlighet att anvanda bil (Lucas
2012).



Problemet &r att klassisk linjetrafik i mindre orter och landsbygd séllan ar vare sig ekonomiskt
eller miljomassigt hallbar (Poltimae, Rehema, Raun & Poom 2022). Forutsattningarna med
lag befolkningstathet, utspridda malpunkter och relativt fa resenarer gor
kollektivtrafikforsorjning till en betydande utmaning i glesare bebyggelse (Sveriges riksdag
2019). Det finns enligt Winslott Hiselius et al. (2020) en risk att befolkningen i mindre orter
och landsbygder blir forlorare nar atgarder for klimatomstallningen genomfars om de inte har
tillgang till ett bra alternativ till bilen. Det ar darfor viktigt att skapa en forstaelse for hur
kommuner med mindre orter och landsbygder resonerar kring kollektivtrafikens betydelse.

1.2 Syfte

Syftet med studien &r att undersoka betydelsen av, och forvantningar pa, kollektivtrafiken i
mindre orter och landsbygd i Skane.

e Vilken betydelse tillskriver de olika aktorerna kollektivtrafiken?
e Vilka forvantningar finns pa kollektivtrafiken i berérda kommuner?

For att uppna uppsatsens syfte har tva kommuner valts ut till en fallstudie. Dessa ar Ho6r och
Ostra Goinge kommun. Kommunerna anses vara intressanta eftersom bada till stor del bestar
av mindre orter och landsbygd samtidigt som de har olika geografiska och
infrastrukturmassiga forutsattningar.

1.3 Avgransningar

Litteraturdversikten ar dversiktlig eftersom kollektivtrafikens betydelse ar ett &mne med stor
bredd och utgar darfor till stor del fran de teman som identifierats i dokumentstudien. Ett av
dessa ar tillganglighet som ér ett brett begrepp och som kan delas in i tillgdnglighet genom
narhet, rorlighet samt virtuell kontakt (Gil Sola, Larsson och Vilhelmson, 2019). Virtuell
tillganglighet ar givetvis ett viktig nar mindre orter och landsbygders forutsattningar
diskuteras men eftersom denna uppsats berdr kollektivtrafik &r det framst fysisk tillganglighet
i form av nédrhet och rorlighet som ber6rs &ven om virtuell kontakt har potential att ersétta
eller komplimentera resor i rummet.

Uppsatsen har tagit hansyn till det regionala perspektivet och i dokumentstudien ingar
dokument fran Region Skane for att fa bakgrund och kontext. Fokus ligger dock pa
kommunernas perspektiv och uppfattningar om kollektivtrafiken och dess betydelse for dem.
Arbetet i denna rapport har avgransats till tvd mindre kommuner i Skane: Ho6r och Ostra
Goinge. De har varierande geografiska forutsattningar i en sydsvensk kontext men bada har
relativt korta avstand till flera stader och klassas som pendlingskommuner enligt SKR (2021)
kommungruppsindelning. Region Skane har nast hogst befolkningstathet i Sverige och ar
cirka fem ganger mer tattbefolkat an riket i genomsnitt (SCB 2022a; SCB 2022b) vilket
indikerar att forutsattningarna for mindre orter och landsbygd i Skane skiljer sig fran andra
delar av landet. Lan med en mer gleshefolkad landsbygd och langre avstand mellan tatorter
har annu storre utmaningar for att driva kollektivtrafik (Lindgren & Berg 2017).



1.4 Rapportens disposition

| kapitel tva presenteras bakomliggande teori till dokument- och intervjustudien i en
overgripande litteraturdversikt. Forst beskrivs de dominerande planeringsprinciperna samt
samverkan mellan aktorer inom kollektivtrafikplaneringen, darefter beskrivs vikten av
kollektivtrafik fran ett hallbarhetsperspektiv och avvagningar som gars. | kapitel tre
introduceras kommunerna i fallstudien och undersékningsmetoderna som anvants i
examensarbetet beskrivs. | kapitel fyra presenteras resultaten fran dokument- och
intervjustudierna. Kapitlet inleds med en studie av dokumenten fran Region Skane som en
bakgrund. Déarefter presenteras resultaten fran dokument- och intervjustudierna fran Ho6r
respektive Ostra Goinge kommuner. | kapitel fem sker slutligen en diskussion och slutsatser
dras.



2 Litteraturoversikt

2.1 Planering av kollektivtrafik

2.1.1 Planeringsprinciper

Portinson Hylander (2021) skriver att det finns en etablerad syn av vad god kollektivtrafik
innebar samt att det finns en praxis av hur kollektivtrafiksystem bor utformas. Enligt en
litteraturstudie av McLeod, Scheurer och Curtis (2017) &r dessa att kollektivtrafiksystem ska
vara hogkvalitativa, strategiskt kongruenta, val sammankopplade mellan olika transportmedel
samt samordnade mellan transport- och markanvéndningspolicys. | HiTrans (2005b) beskrivs
flera aspekter som viktiga for kollektivtrafiksystemets utformning. De ska vara val integrerat
mellan kollektivtrafikens olika transportmedel dar byten underlattas, differentierade trafikslag
beroende pa resandes behov, ett effektivt, enkelt och direkt linjesystem, hogfrekventa
avgangar dar det gar, koordinerade tidtabeller, tydlig information samt ett begripligt
biljettsystem m.m. Enligt Portinson Hylander (2021) har de etablerade planeringsprinciperna
gemensamt att de alla tar upp koncentrationen av resurser till starka strak for att dar kunna
erbjuda hogkvalitativ kollektivtrafik.

Det finns ett samband mellan den fysiska samhaéllsplaneringen och resménster. Enligt HiTrans
(2005a) paverkar markanvandningen vart och hur manniskor reser samtidigt som
lokaliseringen av var manniskor bor, jobbar, och utfor sina arenden till viss del paverkas av
vilken transportinfrastruktur som finns tillganglig. Det &r darfor allmént accepterat att
planering av markanvandning och transport bor samordnas for att kollektivtrafiken ska vara
ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen. Sedan 1990-talet har det vanligaste sattet att
samordna dessa aspekter varit Transit-Oriented development (TOD) (Nigro, Bertolini &
Moccia 2019). TOD ér ett centralt begrepp inom transport- och kollektivtrafikplanering som
gar ut pa att genom integrering av transportplaneringen med samhélls- och
bebyggelseplaneringen verka for ett hallbart resandemonster (Hrelja, Olsson, Pettersson-
Lofstedt & Rye 2022). Grundlaggande element i TOD ér att kollektivtrafiken har hog
kapacitet samt att bebyggelsen néra transportnoder ar tat och blandad (Nigro, Bertolini &
Moccia 2019).

Forskning inom TOD har framst fokuserat pa urbana sammanhang (Hrelja, Olsson,
Pettersson-Lofstedt & Rye 2022). Enligt Nigro, Bertolini och Moccia (2019) tar manga
studier endast hansyn till den direkta narmiljon kring kollektivtrafiknoderna. Oftast &r det
endast det omrade som kan nas till fots fran noden som beaktas vilket, enligt forfattarna, inte
ar lampligt i omraden med lagre densitet eftersom resenarer ofta tar sig till stationen med
andra transportmedel som ytterligare kollektivtrafik, cykel eller bil. Strategier for TOD i
omraden med lagre densitet bor enligt Nigro, Bertolini och Moccia (2019) ta hansyn till
interaktionen mellan olika transportmedel samt inkludera andra transportmedel som matar in
resendrer till kollektivtrafiknoden for att 6ka uppsamlingsomradet.

Enligt Portinson Hylander (2021) &r koncepten for stationsnara lagen eller stationssamhéllen
relaterat till TOD. Att bygga stationsnara beskrivs av Region Skane (2018) som ett satt att
motverka bostadsbristen i Skane, starka tillgangligheten till kollektivtrafiken samt vara
effektiv markanvandning. Det forvantas bidra till minskad klimatpaverkan och
resursanvandning, optimera investeringar i infrastruktur och kollektivtrafik samt ge positiva
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effekter pa arbetsmarknad och naringsliv. De skriver dven att detta géller bade orter med och
utan jarnvagstrafik. Strategin att bygga néra kollektivtrafiknoder &r enligt regionen dven
aktuell i orter langs starka busstrak.

| omraden déar den traditionella kollektivtrafiken inte langre anses fungera finns det flera olika
foreslagna l6sningar. Lindgren och Berg (2017) skriver att flera olika variationer av
samordning mellan trafikslag har testats i Sverige. Daribland skolskjuts som éppnats for
allménheten, samordning av fardtjanst och sjukresor samt annan samordning av
kollektivtrafik dar den &ven utfor leverans av mat och post. Samakning och anropsstyrd trafik
ses ocksa som potentiella 16sningar for transporter pa landsbygd. Intresset for samakning ar
dock lagt och anropsstyrd trafik riskerar att bli mycket dyrt om de anvands i nagon storre
utstrackning (Berg 2017). Utvecklingen av l6sningar med ny informations- och
kommunikationsteknologi beskrivs dock ha potential att forbattra forutsattningarna for
kollektivtrafik pa landsbygd (Pettersson och Khan 2020).

Det finns forhoppningar om att forarldsa fordon i framtiden ska mojliggora transporter for
boende pa landsbygden. Lindgren och Berg (2017) skriver att framtida férhoppningar varken
gett fler resendrer idag eller nagra satsningar pa dagens kollektivtrafik i landshygd. Pettersson
och Khan (2020) skriver att det finns fa studier dver sjalvkdrande fordon och landsbygder
men de som finns fokuserar pa forarlosa fordon som matar in resendarer till de traditionella
kollektivtrafikstraken. Tekniken ligger dock langt in i framtiden och for att det ska vara
ekonomiskt genomforbart krévs det dessutom att tekniken blir billigare &n forarkostnaderna.

2.1.2 Samverkan

Transportplaneringen i Sverige drivs pa flera olika nivaer: nationell, regional samt kommunal.
Enligt lagen om kollektivtrafik (SFS 2010:1065) ligger ansvaret for den regionala
kollektivtrafiken gemensamt hos regionen och kommunerna. | varje 1&n ska det finnas en
regional kollektivtrafikmyndighet som kan organiseras pa olika satt. | Skane ar det regionen
som ensamt bar ansvaret for kollektivtrafiken vilken gor regionen till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten (Region Skane 2021).

Det &r enligt planeringsprinciperna ovan manga delar som ska samverka for att skapa ett
effektivt kollektivtrafiksystem. Det &r dock olika myndigheter som har ansvaret for dessa.
Medan regionen ansvarar for de trafikeringsmassiga delarna av kollektivtrafiken &r det endast
kommunerna som kan genomfora den stadsutveckling som maste samverka med
kollektivtrafiken (Svensson & Holmgren 2012). Johansson et al. (2017) beskriver samarbetet
mellan trafikplaneringen som ligger pa de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och
markplaneringen som ligger pa kommunniva som essentiellt. De skriver dven att det maste
ske ett samarbete mellan de regionala kollektivtrafikmyndigheternas planering och
Trafikverkets investeringar.

Den regionala trafiken passerar ofta éver bade kommunala och regionala grénser och det kan
darfor uppsta problem om planeringen sker med alltfor smal geografisk kontext (Johansson et
al. 2017). Berg och Ihlstrém (2017) skriver att det krdvs samordning mellan l&anen for att
erbjuda kollektivtrafik till né&rmsta huvudort oberoende av administrativa grénser.

Gil Sola, Vilhelmson och Larsson (2018) skriver att sektorsovergripande samverkan och
dialog ar nédvandig i arbetet for att skapa hallbar tillganglighet. I stort sett alla kommunala
verksamheter paverkas i nagon grad av medborgares mojlighet att na aktiviteter i samhéllet.
Detta gor att stads- och trafikplanerare maste arbeta med representanter fran forvaltningar
som till exempel social omsorg, skola och fritid redan i tidiga planeringsskeden.
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2.2 Kollektivtrafikens betydelse for en hallbar utveckling

Kollektivtrafiken beskrivs ofta som en forutsattning for ett hallbart samhalle. Det finns en stor
bredd av omraden dar kollektivtrafiken tillskrivits en stor paverkan. Kollektivtrafiken
tillskrivs stor vikt vid omstéllningen mot ett miljomassigt hallbart transportsystem (Winslott
Hiselius 2021) men den ska &ven bidra till den ekonomiska tillvéxten och utvecklingen samt
forbattrade levnadsvillkor och en 6kad valfard (Stjernborg & Mattisson 2016).

Hallbar utveckling ar ett valanvant begrepp som ligger till grund for de globala malen samt &r
ett 6vergripande mal for svensk politik (Lunds universitet 2020). Trots sin hdga
igenkanningsfaktor kan begreppet vara nagot svardefinierat. Begreppet hallbar utveckling har
sin grund i den FN rapport som kallas Brundtlandrapporten. Rapporten kom ut pa 80-talet och
definierade hallbar utveckling som “en utveckling som tillfredsstiller dagens behov utan att
dventyra kommande generationers mojligheter att tillfredsstélla sina behov” (Lunds
universitet 2020).

For att gora begreppet mer konkret delas det ofta upp i tre olika dimensioner, ekologisk, social
och ekonomisk hallbarhet (KTH 2021b). Det finns olika tankar och modeller fér hur dessa
olika aspekter av hallbarhet hanger ihop. Enligt Kjellstrom, Isaksson, Hakansson och
Strohmayer (2021) diskuterades ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet lange som tre
separata kategorier i forsknings- och policyarbete dar hallbar utveckling uppstod dar de tre
aspekterna dverlappar. Denna modell har dock ifragasatts av ett alternativt synsatt dar hallbar
utveckling beskrivs som ett sammansatt begrepp dar ekologisk, social och ekonomisk
hallbarhet inte gar att separera. KTH (2021b) beskriver ett satt att se pa hallbar utveckling
som en hierarki dar ekologisk hallbarhet utgor utgangspunkten och &r en forutsattning for
social och ekonomisk hallbarhet. Aven social och ekonomisk hallbarhet beskrivs hinga ihop
dar den sociala hallbarheten anses ligga till grund for en ekonomisk hallbarhet.

Ekologisk hallbarhet behandlar allt som ror ekosystemen pa jorden och att vi inte ska leva
over naturens formaga att aterskapa anvanda resurser. | ekologisk hallbarhet ingar dven att
system for vatten, land, luft, biodiversitet samt ekosystemtjénster inte ska rubbas (KTH
2021a). Klimatforandringarna hotar att forstora dessa system och férandra forutsattningarna
for att leva pa jorden (Lunds universitet 2020). Enligt KTH (2021a) gar det ofta att definiera
vad som &r och inte ar hallbart for ekologiska system.

Ekonomisk hallbarhet har flera olika definitioner. Enligt KTH (2020) grundar sig tva av dessa
i helt olika hallbarhetsmodeller. I den forsta definieras ekonomisk hallbarhet som en
ekonomisk utveckling som inte sker pa bekostnad av de ekologiska eller sociala
hallbarhetsdimensionerna. | den andra definitionen anses ekonomisk hallbarhet vara
detsamma som ekonomisk tillvaxt. Det vill sdga en 6kning av ekonomiskt kapital kan ses som
hallbar d&ven om det sker pa bekostnad av de ekologiska eller sociala
hallbarhetsdimensionerna. Slutligen finns det en syn pa ekonomin som ett verktyg som kan
paverka den hallbara utvecklingen positivt eller negativt. Lunds universitet (2020) beskriver
detta som gron ekonomi. Ett ekonomiskt system som forbattrar méanniskors livsvillkor samt
minskar belastningen pa miljon.

Social hallbarhet anses ofta vara svardefinierat. Detta eftersom begreppet till enligt Kjellstrom
et al. (2021). sin natur ar mangsidigt, dynamiskt och kontextberoende Begreppet kan dock
mera konkret anses rora fragor som beror rattigheter, makt, vélstand, valbefinnande och
rattvisa (ibid). Grunden till social hallbarhet ligger enligt Lunds universitet (2020) i en rattvis
fordelning av resurser samt ekonomiskt, socialt och politiskt inflytande i samhallet. Att
tillgodose individers behov, drommar och mal pa en global niva beskrivs dven vara centralt
for social hallbarhet (KTH 2021c).
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2.2.1 Kollektivtrafiken och klimatet

Inrikes transporter star for en tredjedel av Sveriges totala utslapp av vaxthusgaser dar den
storsta delen kommer fran personbilar och tunga fordon i vagtrafiken. Malet for
transportsektorn &r att det senast ar 2030 ska ha skett en 70 procentig minskning av
vaxthusgaser jamfort med 2010 ars nivaer (Naturvardsverket 2022).

| Sveriges miljomal pekas tre centrala strategier ut for att minska utslapp av vaxthusgaser fran
transporter: energieffektivisering av fordon, en omstéllning fran fossila drivmedel samt ett
transporteffektivare samhalle (Naturvardverket 2022). Konsultfirman WSP (2018) skriver i en
rapport bestélld av branchorganisationen Svensk Kollektivtrafik att kollektivtrafiken kan bidra
till minskade utslapp genom att minimera de egna utslappen samt genom att de resor som
tidigare genomforts med personbil istallet sker med kollektivtrafik. Winslott Hiselius (2021)
tar utdver dessa aven upp att kollektivtrafiken kan bidra till klimatomstallning genom att vara
foregangare i teknikutveckling och nya tjanster, skapa en grundstruktur for hallbara stader
samt ge legitimitet at klimatatgarder.

Hur malsattningen for minskade vaxthusgasutslapp fran transportsektorn ska uppfyllas och pa
vilket satt kollektivtrafiken kan bidra till detta beskrivs av Winslott Hiselius (2021) som
omtvistat. Klimatpolitiska radet (2019) skriver att utvecklingen av ett transporteffektivare
samhadlle, vilket inkluderar kollektivtrafik, ar centralt for att minska utslappen. Trafikverket
(2020) anser daremot att kollektivtrafikens betydelse ar begransad och atgarder som
exempelvis elektrifiering av biltrafiken skulle ha en storre effekt pa koldioxidutslappen.
Moriarty och Honnery (2013) skriver dock att tekniska l6sningar som energieffektivisering av
fordon samt omstéllning till fossilfria drivmedel inte kommer vara tillréckligt for att minska
utslappen utan det kommer aven kréavas forandrade resebeteenden. Kollektivtrafiken kommer
dessutom vara viktig om man har ett bredare perspektiv pa omstéllningen till ett hallbart
transportsystem som dven tar hansyn till de dvriga globala hallbarhetsmalen och inte endast
fokuserar pa utslapp av vaxthusgaser.

Winslott Hiselius (2021) skriver att kollektivtrafiken kan ge legitimitet at klimatatgarder pa
landsbygd. Eftersom bilen ar det dominerande fardmedlet utanfor storstaderna idag kan
utvecklingen mot elektrifiering och biodrivmedel bli problematisk for boende pa landsbygden.
Overgangen mot biodrivmedel skulle ge 6kade drivmedelskostnader och elektrifiering skulle
innebara 0kade fordonskostnader aven om drivmedelskostnaderna sannolikt skulle vara lagre.
Okade transportkostnader drabbar laginkomsttagare pa landsbygden i synnerhet da deras
dessa redan tar en stor del av deras inkomst. Aven andra hallbarhetsatgarder som minskar
tillgangligheten med bil paverkar den geografiska tillgangligheten for de som reser till stader
fran glesare omraden. Forandringen av resebeteende forvantas vara lagre pa landsbygder men
klimatatgarder riskerar anda att upplevas som orattvisa vilket paverkar deras genomforbarhet.
Winslott Hiselius (2021) anser darfor att kollektivtrafiken kan anvandas for att kompensera
for begransningar i tillganglighet och 6kande kostnader. Aven dar kollektivtrafiken inte kan
kompensera for exempelvis pendlingsresor med bil finns det ett signalvérde for personer i
omraden dar det séllan genomfors nagra offentliga satsningar. Kollektivtrafiken kan da
kompensera och ge legitimitet for klimatatgarder som genomfors inom helt andra omraden.

Enligt Winslott Hiselius och Smidfelt Rosqvist (2018) kommer det att kravas atgarder som
minskar bilanvandningen bade i stader och pa landshygder. Traditionell kollektivtrafik &r
sallan ett ekologiskt (eller ekonomiskt) hallbart alternativ i omraden med lagre
befolkningsdensitet (Moriarty och Honnery 2013; Poltimae et al. 2022). Winslott Hiselius
(2021) skriver att det alltid kommer finnas avvagningar och malkonflikter dar kostnaden inte
motsvarar den nytta kollektivtrafiken bidrar med dven om en bredare tolkning av nytta
anvands. Det ar darfor viktigt att ta hansyn till kontext och att det inte finns nagon universell
16sning for kollektivtrafik i landsbygder.
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2.2.2 Kollektivtrafik och ekonomin

| de regionala kollektivtrafikmyndigheternas trafikforsorjningsprogram beskrivs
kollektivtrafiken ofta just som ett viktigt verktyg for ekonomisk utveckling och tillvaxt
(Stjernborg & Mattisson 2016). Trafikforsorjningsprogrammen utgar och refererar ofta till de
regionala utvecklingsplanerna vilket sétter scenen for kollektivtrafikens roll (Johansson et al.
2017) Regional utveckling anses generellt vara en del av kollektivtrafikens och de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas ansvar (Lindgren & Berg 2017). Svensson och Holmgren
(2012) skriver aven att det finns genomfoérda satsningar pa kollektivtrafik som inte endast
motiverats av miljomassig hallbarhet utan dven dess potential for ekonomisk utveckling och
tillvaxt.

Det &r svart att bevisa ett direkt samband mellan kollektivtrafik och ekonomisk utveckling och
tillvaxt da det inte gar att separera en specifik faktors paverkan pa en komplex ekonomi (WSP
2018). Svensson och Holmgren (2012) menar att det daremot finns tydliga kopplingar mellan
kollektivtrafik och ekonomiska utvecklingsfaktorer. Ett exempel &r agglomerationsfordelar
som anses vara en viktig faktor for tillvaxt och ekonomisk utveckling.
Agglomerationsfordelar handlar till stor del om transportkostnader och de férdelar som
uppstar da det ar snabbt, latt och billigt att transportera varor, manniskor, tjanster, kapital och
idéer (Tillvaxtverket 2017). Johansson (2020) skriver att regioner gynnas av dkad
tillgdnglighet genom framst tre mekanismer: matchning, delning och larande. Matchning
berdr arbetsmarknaden och att arbetssokande kan hitta jobb som passar deras egenskaper och
att arbetsgivare kan hitta anstallda som passar deras krav. Delning handlar om de
gemensamma resurser som finns tillgangliga och larande handlar om att kunskap fortfarande
sprids lattare pa lokal och regional niva.

Svensson och Holmgren (2012) beskriver hur utvecklade ekonomier gar in i en postindustriell
fas dar tjanstesektorn star for allt storre del av tillvéaxten. Medan varuproduktion och slutlig
konsumtion av en produkt kan vara separerad i tid och rum dr tjanstesektorn betydligt mer
beroende av fysisk narhet och méten eftersom produktion och konsumtion sker simultant.
Detta innebar att ekonomisk tillvéxt och utveckling blir alltmer beroende av tillganglighet och
mobilitet.

Okad tillganglighet behover dock inte automatiskt leda till en 6kad tillvaxt. Banister och
Berechman (2001) menar att det finnas tre olika forutsattningar som maste uppfyllas for att
transportsatsningar ska resultera i en 0kad tillvaxt och inte endast ge en forflyttning av
ekonomisk aktivitet. Dessa ér existerande ekonomiska forutsattningar som agglomeration,
arbetsmarknad, utbildad arbetskraft, investeringsforutsattningar som finansiering och att den
nya lanken tillfor natverkseffekter samt politiska faktorer som kompletterande atgarder och
investeringar. Enligt Tillvaxtverket (2017) maste investeringar i infrastrukturen darfor
samspela med den regionala och kommunala planeringen for att fa maximal effekt. Svensson
och Holmgren (2012) skriver att regionala strategier som fokuserar pa regionforstoring
behdver komplimenteras med strategier for regional integration och utveckling av stader och
tatorter.

Svensson och Holmgren (2012) skriver att de planeringsprinciper som regioner ska lagga sina
resurser pa om de vill skapa positiva konsekvenser for regionens utveckling ar val
dokumenterade. Dessa ar: starka strak i lankstruktur, integration mellan lokala och regionala
forbindelser, kollektivtrafiken ska ges hog prioritet och fysisk framkomlighet samt en
sammanhangande samhéllsplanering pa lokal och regional niva. De skriver aven att det i glesa
omraden saknas forutsattningar for att driva en effektiv kollektivtrafik som ger regional
utveckling. Boende i mindre orter och pa landsbygder skulle déarfor endast gynnas av
kollektivtrafiken i den man de kan ta sig till en kollektivtrafikknutpunkt (Lindgren & Berg
2017).
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2.2.3 Kollektivtrafik och sociala aspekter

Transportsystemet har ett mycket tydligt inflytande pa manga sociala aspekter i dagens
samhaélle. Det paverkar manniskors halsa genom trafikolyckor, luftkvalitet, ljudnivaer samt
manniskors majlighet att anvanda aktiva fardmedel. Det paverkar manniskors ekonomi genom
transportrelaterade kostnader samt deras mgjlighet att transportera sig till arbete, studier och
serviceinrattningar. Transportmdjligheter paverkar manniskors mojlighet till sociala
interaktioner och om de kan leva ett fungerande vardagsliv (Gil Sola & Levin 2021).

Enligt Gil Sola och Levin (2021) kan transporter bidra till social hallbarhet genom att skapa
ett transportsystem som utgar fran manniskorna som ska anvéanda det. Transportsystemet blir
da ett satt for kommun, region och stat att skapa valfard for medborgarna. En del av begreppet
social hallbarhet innefattar att resurser i samhallet ska vara rattvist fordelade (Lunds
universitet 2020). Fragor som ror rattvisa och fordelning ar darfor centrala nar det kommer till
att utveckla ett socialt hallbart transportsystem (Gil Sola och Levin 2021).

Rattvisa kan definieras pa olika satt. Kjellstrom et al. (2021) diskuterar tre separata
dimensioner av social rattvisa och att alla ska vara uppfyllda for att social hallbarhet ska
uppsta. Dessa dimensioner ar:

e fordelningsrattvisa
e deltaganderattvisa
e synliggOranderéttvisa.

Fordelningsréattvisa kan beskrivas som fordelningen av for- och nackdelar i samhallet och om
den &r rattvis. Vad en rattvis fordelning ar och inte ar omtvistat och varierar med olika teorier
(Kjellstrom et al. 2021). Deltaganderattvisa ar att alla grupper i samhallet ska kunna delta vid
beslutsfattande samt ha likvardiga mojligheter att paverka besluten som tas.
Synliggoranderéattvisa handlar om att erkdnna och ta hansyn till alla olika grupper och
individers erfarenheter, verkligheter samt forutsattningar i samhéllet. Om vissa grupper
utesluts fran den synliggdrande rattvisan hindras de &ven fran att ta del av de andra tva
réttvisedimensionerna.

| kollektivtrafikplaneringen i Sverige ar det framst tva fordelningsprinciper som anvands
enligt Kjellstrom et al. (2021). Den forsta principen bygger pa bygger pa universell jamlikhet
och innebér att sociala nyttor ska tilldelas medborgarna pa lika villkor och den andra som
bygger pa en omférdelning av resurser dar utsatta grupper prioriteras pa med bemedlade
gruppers bekostnad (Henriksson & Lindkvist 2020; Kjellstrom et al. 2021). Henriksson och
Lindkvist (2020) tar till exempel upp pa hur synen av kostnader i kollektivtrafiken kan ses ur
olika fordelningsperspektiv. De argumenterar att genom att ha samma taxa for alla oavsett
inkomst blir det i praktiken diskriminerande mot de med lagre inkomst. Utifran principen om
en omfordelande rattvisa kan det da séttas olika priser for olika grupper i samhéllet. Detta
resonemang kan &ven anvandas inom planeringen och utformningen av
kollektivtrafiksystemet och paverka linjedragningar, tidtabeller, mm.

Fordelningsréattvisa ar den rattvisedimension som oftast forekommer i diskussioner.
Kjellstrom et al. (2021) skriver dock att ett ensidigt fokus pa fordelningsrattvisa kan ge en
alltfor begransad uppfattning om vad social rattvisa innebéar. Det &r darfor viktigt att
synliggora alla grupper i samhéllet for att inte riskera att omedvetet foérsamra for en utsatt
grupp for att man har fokus pa en annan.

Tillgénglighet ar ett vanligt forekommande begrepp i transportsammanhang men har inte
nagon universell definition. Exempelvis beskriver Gil Sola och Levin (2021) tillganglighet
som manniskors majlighet att na aktiviteter som &r viktiga i deras vardag. Gil Sola, Larsson
och Vilhelmson (2019) delar upp tillgénglighet i tre principiella delar: narhet, rorlighet samt
virtuell kontakt. Narhet beror aktiviteter som ar tillgangliga fysiskt nara och nas med
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langsamma fardmedel. Rorlighet &r aktiviteter som ar tillgangliga genom snabba transporter
och ar tidsmassigt nara. Virtuell kontakt beror aktiviteter som sker via internet och pa sa satt
ar virtuellt ndra i tid och rum.

Dalig tillganglighet kopplas ofta till den fysiska utformningen av infrastrukturen eftersom den
kan utgora ett hinder for individens kroppsliga eller kognitiva formaga. Men det finns flera
andra aspekter som kan utgora barriérer i transportsystemet (Gil Sola, Larsson & Vilhelmson
2019). Forvarvsarbete kombinerat med hushalls- eller foraldraansvar samt langsamma
transportm@jligheter kan ge bristande tidsméssig tillganglighet och begransa exempelvis vilka
arbetsplatser som kan en individ kan né (ibid). Geografiska hinder kan uppsta i omraden med
daliga kommunikationer som exempelvis landsbygd. Aven hoga biljettpriser kan utgora ett
ekonomiskt hinder, framfor allt for grupper med begrénsad inkomst (Lucas 2012).

Henriksson och Lindkvist (2020) skriver att i dagens samhélle dar manniskor forvéantas vara
hogrorliga for att ta sig till vardagens viktiga malpunkter blir tillganglighet i grunden en fraga
om jamlikhet. Bristfallig tillganglighet kan hindra manniskor fran att delta i ekonomiska,
politiska och sociala sammanhang (Lucas 2012). Brister i transportsystemet kan dessutom
interagera med social utsatthet vilket kan resultera i en transportfattigdom som ger dalig
tillganglighet till aktiviteter och mojligheter i samhallet vilket i sin tur kan leda till minskat
deltagande i beslutsprocesser m.m. av grupper som redan ar underrepresenterade (ibid).

| omraden dar det finns ett daligt utbud av service, affarer och andra aktiviteter som kravs for
ett fungerande vardagsliv maste boende ldgga mer tid och resurser pa transporter dven om de
har tillgang till bil (Berg & Ihlstrom 2019). Enligt Lucas (2012) riskerar de som bor i glest
befolkade omraden och inte har korkort eller tillganglighet till bil att uteslutas fran aktiviteter
om det inte finns alternativa mojligheter till transport. Speciellt ungdomars och barns
sjalvstandiga rorelsefrihet begransas om de ar beroende av att bli skjutsade (Berg & Ihlstrém
2019).

Ett ensidigt fokus pa sociala aspekter av transportsystemet ar dock inte tillrackligt i arbetet
mot hallbarhet. Kjellstrom et al. (2021) argumenterar att man istallet maste placera de sociala
aspekterna i en hallbarhetskontext sa att fragor kring rattvisa och fordelning kan diskuteras i
relation till planetens ekologiska begransningar. De menar att ett 6kat bilinnehav hos utsatta
grupper kan ses som en forbattring inom ramen av transportfattigdom men att detta gar emot
den ekologiska héllbarhetsdimensionen. For att ta hansyn till alla tre hallbarhetsdimensioner
argumenterar Gil Sol4, Larsson och Vilhelmson (2019) att begreppet hallbar tillganglighet bor
anvédndas. Hallbar tillgdnglighet definieras av Gil Sold och Levin (2021) som att “’(olika
grupper av) manniskor pa ett miljomassigt hallbart sétt latt kan na viktiga verksamheter i sin
vardag” (s. 19). I arbetet med hallbar tillganglighet bor man stélla tre fragor: tillganglighet till
vad, for vem och med vilka medel? (Gil Sola, Larsson & Vilhelmson 2019).

2.3 Kollektivtrafikens syfte

Kollektivtrafiken kan motiveras utifran ett flertal anledningar. Enligt Walker (2008) kan dessa
anledningar generellt delas in i motsatta kategorier: beldggningsgrad och tackningsgrad
(6versatt fran patronage och coverage). De flesta motiveringar for kollektivtrafiken som
relaterar till ekonomi eller miljo kan sorteras in under kategorin belaggningsgrad da man vill
maximera bel&dggningen (ibid). De storsta miljoméassiga och ekonomiska vinsterna med
kollektivtrafiken sker nar sa manga som majligt utnyttjar kollektivtrafiken framfér andra mer
klimatintensiva fardmedel (Winslott Hiselius 2021; WSP 2018). Kategorin tackningsgrad
daremot brukar omfatta sociala motiv for kollektivtrafiken. Detta kan till exempel vara
tillganglighet for de utan tillgang till bil eller geografisk jamlikhet dar omraden med lag
resandepotential erbjuds service (Walker 2008).
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Enligt Walker (2008) paverkar de bakomliggande motiven for kollektivtrafiken vilken service
den erbjuder. Nar motivet ar hogsta mojliga effekt pa den ekonomiska utvecklingen och
reducerade utslapp av vaxthusgaser fokuseras kollektivtrafikens resurser pa frekventa
avgangar i direkta strak inom och mellan omraden dar manga reser (Svensson & Holmgren
2012). Nar kollektivtrafiken motiveras av mer sociala aspekter som grundldggande
tillganglighet i omraden med lag befolkningsdensitet tenderar avgangarna att blir mindre
frekventa och linjerna dras ofta i enkelriktade cirklar for att natverket ska técka storsta
mojliga geografiska omrade (Walker 2008).

Enligt Portinson Hylander (2021) &r dikotomin beldggningsgrad-tdckningsgrad uttalad i
svensk kollektivtrafik. | propositionen for ny kollektivtrafiklag (N&ringsdepartementet 2010)
star det att mal och forutséttningar varierar mellan stad och landsbygd. I stader ska
kollektivtrafiken vara en forutsattning for mobilitet och bidra till att skapa den goda staden
Kollektivtrafiken pa landsbygder ska daremot framst erbjuda invanarna ett alternativ till bilen
och skapa resmojligheter for de utan tillgang till bil. Framfor allt for de grupper som &r mer
beroende av kollektivtrafiken som aldre, barn och ungdomar.

Enligt Walker (2008) kan olika motiv for kollektivtrafik samexistera i ett transportsystem dar
olika delar eller linjer har olika fokus. Johansson (2020) skriver att planeringen av
kollektivtrafiken i Sverige idag framst har tre ambitioner: masstransport i starka strak for att
konkurrera med bilismen, social transport for att forse alla medborgare med en acceptabel
niva av tillganglighet samt genom att verka strukturbildande pa markanvandningen for att
paverka framtida resebehov och resmaonster.

Det finns dock enligt Johansson et al. (2017) en konflikt mellan de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas ansvar att erbjuda en social service och deras malsattningar att
bedriva kollektivtrafik med en hog kostnadstackning. Walker (2008) menar konstanta
avvagningar med kollektivtrafikens resurser maste vara en del av arbetet men att det bor
finnas en forstaelse for de olika alternativens konsekvenser. Resultatet verkar dock bli att det
finns en tendens att prioritera atgarder som fokuserar pa belaggningsgraden (Johansson et al.
2017; Portinson Hylander 2021). Enligt Campbell (2016) tenderar ekonomiska intressen att
vinna Over ekologiska, och att ekologiska intressen i sin tur tenderar att prioriteras éver
sociala aspekter i planeringskonflikter.

Winslott Hiselius (2021) havdar att kollektivtrafikens roll i klimatomstéllningen &r stdrre an
att endast O0ka antalet kollektivtrafikresenérer. Dels kan kollektivtrafiken bidra till utmaningar
som buller, trafiksékerhet och framkomlighet, dels kan den bidra genom att mojliggora for
andra klimatatgarder. Winslott Hiselius (2021) skriver att de atgarder som &r nédvandiga for
att na klimatmalen kommer medfora forsamringar i geografisk tillganglighet samt ckade
kostnader. Kollektivtrafiken kan da anvandas som ett verktyg som ger klimatpolitiken
legitimitet om den tar hansyn till fordelningseffekter och upplevda oréttvisor.
Kollektivtrafikens roll &r da att i ett bredare perspektiv bidra till att mojliggora
klimatomstallningen (ibid).

Klimatpolitiska radet (2019) skriver att klimatatgarder bor tar hansyn till fordelningspolitik
mellan stad och landsbygd samt olika grupper i samhéllet. Enligt Winslott Hiselius et al.
(2020) saknas det dock kunskap om hur styrmedel som anvénds for att na klimatmal paverkar
sociala och réattviseaspekter. Portinson Hylander (2021) skriver i sin avhandling att 6kad
forstaelse for de varderingar som ligger bakom utformningen av kollektivtrafiksystemet och
de konflikter som uppstar nar dessa varderingar krockar kan forbattra mojligheten att skapa
kollektivtrafik som mojliggor hallbar mobilitet for fler.
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3 Metod

3.1 Kvalitativ fallstudie

Eftersom de aktuella fragestallningarna syftar till att utforska och 6ka forstaelsen for
kollektivtrafikens roll i mindre kommuner utfordes studien som en kvalitativ fallstudie. Att en
kvalitativ undersokningsmetodik anvéands innebér att fokus ligger pa tolkning och innebérd
(Bryman 2002). Enligt Gummesson (2004) anvénds fallstudiebaserad forskning ofta i
undersokande syfte for att 6ka forstaelsen i fall dar det finns en stor mangd variabler och
komplexa samband. Att en fallstudie utfors i detta arbete tillater darfor en mer djupgdende
analys av de utvalda fallen. Fallstudier tillater &ven en stor frihet i valet av
datainsamlingsmetoder. | denna studie har en dokument- samt intervjustudie genomforts.
Metoder beskrivs mer ingaende i foljande delkapitel.

Studien har en induktiv ansats dar datagenereringen i form av dokumentstudie utgdr grunden
utan hansyn till existerande teori (Gummesson 2004). Utgangspunkten i studien &r
dokumentstudien vilket har satt tonen for intervjuerna och teoriinsamlingen.

Enligt Gummesson (2004) kan man anvanda sig av teoretiskt urval dar man borjar med det
mest givande fallet och fortsatter med s manga fall som kravs tills det uppstar en méattnad.
Denna urvalsmetod har inte kunnat nyttjas inom ramen for detta arbete utan det har istallet
genomforts med de tva utvalda fallen som presenteras nedan. Denna begréansning och de
konsekvenser som detta medfor for resultatet maste hallas i atanke.

| fallstudien ingar kommunerna Ho6r och Ostra Goinge. Kommunerna anses vara intressanta
eftersom bada till stor del bestar av mindre orter och landsbygd samtidigt som de har olika
geografiska och infrastrukturmassiga forutsattningar. H66rs kommun ligger nédra
tillvéxtmotorerna i sydvéstra Skane och har tva jarnvégsstationer langs Sodra stambanan.
Ostra Goinge ligger i norddstra Skane med de narmsta staderna Kristianstad och Hassleholm.
Kommunen har inte heller nagon jarnvagstrafik vilket gor att all deras kollektivtrafik gar pa
vagnaétet.

Kollektivtrafik och dess forutsattningar ar kontextberoende men kontrasten mellan de valda
kommunerna kan ge en inblick i hur kontexten kan variera mellan olika kommuner. De
varierande forutséttningarna och deras konsekvenser kan gora kommunerna i fallstudien
relevanta i ett bredare kontext. Hur forsattningarna skiljer sig mellan en kommun som
angrénsar till en storstadsregion och en som ligger lagre bort samt en kommun med
jarnvégstrafik och en utan.

3.1.1 Fall H66r Kommun
Hoors kommun &r lokaliserad centralt i region Skane, se figur 1. Det finns ett varierande

naturlandskap med jordbruksmark i séder, skogsbygd i norr samt flertalet sjéar och vattendrag
(HO6rs kommun 2018a).
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W / A Det bor totalt cirka 16 900 personer
I hela kommunen (SCB 2021a) och
ﬁ av dessa bor drygt 13 000 i tatorten
Hoor vilket inkluderar de i
hopvéxta tatorterna Snogehall,
, Bokeslund-Bokehall, Ljungstorp,
., I ‘ ) Sttofta, Nyby, Stanstorp, och
i s ; et ~ Ormanas. Ho6rs kommun anser
dock att det &r cirka 8500 som bor i
vad de anser ar HOo6rs tatort (H66rs
kommun, 2020). Utbver tatorten
Hoor finns aven Tjornarp dar det
bor cirka 900 personer samt
Snogerdd, Norra R6rum samt
Jularp och Sjunnerup som alla har
mellan 200 och 300 invanare (SCB
2021b).

Humlebak

Figur 1 Karta 6ver Skéne med H66rs Kommun markerad Sodra stambanan gar_ igenoron
(© OpenStreetMaps bidragsgivare 2022a) kommunen och det finns tva

tagstationer, en i HOOrs tatort och
en i Tjornarp. De storre vagforbindelser som gar igenom kommunen ar: E22 som passerar
igenom den sydligaste delen, vag 23 som gar fran E22 igenom HG0rs tatort och vidare norrut
mot Hassleholm/Linkdping samt vag 13 som gar fran Hoors tatort dster ut genom Horby och
vidare mot Ystad (H66rs kommun 2018a).

De storsta kollektivtrafikflédena i H66rs kommun gar utmed Sédra stambanan. Vid stationen i
Hoor gor Oresundstag mot Képenhamn respektive Kalmar uppehall samt Pagatag mot
Malmao, Ystad, Simrishamn respektive Kristianstad. Pagatagen mellan Malmé och
Kristianstad gor aven uppehall i Tjornarp. Tva Expressbusslinjer passerar utmed E22 och gor
ett uppehall i kommunens sodra del. Det finns dven tva regionbusslinjer: en mellan Ho6r och
Horby och en mellan Horby och Eslov. Utdver dessa finns fem ringbusslinjer som utgar fran
stationen HoOr och kor slingor runt nagra av kommunens mindre tatorter (H66r Kommun
2022a)

Kommunen definieras enligt SKR:s kommungruppsindelning (2021) som en
pendlingskommun néra stérre stad. Ar 2020 pendlade totalt 4956 manniskor frén Héor varav
de flesta pendlade till Malmé och Lund, foljt av Eslov, Hassleholm och Horby. Det fanns
aven en inpendling pa 1946 personer fran framst Horby, Eslov och Hassleholm (Region
Skane 2022a). Aven de flesta gymnasieeleverna i Ho6rs kommun pendlar till andra
kommuner eftersom Ho6rs kommun endast har introduktionsprogrammen samt ett
naturbruksgymnasium med riksintag for ungdomar med neuropsykiatriska
funktionsnedsattningar (H66rs kommun 2022b). De flesta gymnasieeleverna pendlar till Lund
foljt av Hassleholm, Eslév och Malmd (H66rs kommun 2018a).

3.1.2 Fall Ostra Goinge Kommun
Ostra Goinge kommun ligger i nordéstra Skane, se figur 2, och bestér av ett varierande

landskap med odlingslandskap i séder, smabrutet landskap med &dellévskog i mitten och
borjan pa den smalandska barrskogen i norr (Ostra Goinge 2019).

19



Det bor totalt cirka 15 000 W/ / N
personer i Ostra Goinge kommun (r’[?
(SCB 2021a). Det finns ingen /~
dominerande tatort som utgor en

Orkellju \ Olofstrom

Angelholm

naturlig centralort utan det finns

istallet flera byar med varierande A A(\, N Rl LTS i
invanarantal. De &r: Broby (3561 = b ! At ,/
invanare), Knislinge (3382), "l
Glimakra (1550), Hanaskog ambek R \

(1483), Sibbhult (1408) samt ‘4

Hjérsas och Immeln med nagra e \\/ﬁ\ i St

hundra invanare vardera (SCB, /\Z

2021b) \Kmbenlhavn RWH({ Lund X

I sin Oversiktsplan identifierar (A Mmm/ L
kommunen identifierar flera o L T st
viktiga strak (Ostra Goinge 2019). 22

Inom kommunen gér vig 19 som AN e

passerar igenom Hanaskog, GRS i

Knislinge och Broby mellan

Kristianstad och Osby samt vég Figur 2 Karta 6ver Skane med Ostra Goinge kommun markerad
119 som gar fran Hassleholm (© OpenStreetMaps bidragsgivare 2022b)

igenom Broby mot Glimakra.

Det finns ingen jarnvag i kommunen utan de ndrmsta stationerna ligger i Kristianstad,
Héssleholm samt Osby.

Det finns tre linjer som utgor det huvudsakliga kollektivtrafiknatet i kommunen. Det storsta
kollektivtrafikflodet ar linje 545 gar utmed véag 19 mellan Kristianstad och Osby och gor
uppehall i Hanaskog, Knislinge och Broby. Linjen har mycket hog turtathet och gar som tatast
i tiominuterstrafik. Linje 542 mellan Hassleholm, Broby och Sibbhult och gar med relativt
hog turtathet samt linje 543 mellan Arkelstorp, Immeln, Hjérsas och Knislinge som har fem
dubbelturer pa vardagar. Utéver dessa finns aven nagra mindre linjer (Ostra Géinge 2019).

Kommunen definieras enligt SKR:s kommungruppsindelning (SKR 2021) som en
pendlingskommun néra mindre stad/tatort vilket innebar att minst 30 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i en annan mindre ort eller att minst 30 procent av den
sysselsatta dagsbefolkningen bor i en annan kommun. Ar 2020 pendlade 3304 manniskor frén
Ostra Goinge varav de flesta till Kristianstad, Hassleholm, Osby eller Almhult. 1558
méanniskor pendlade till Ostra Goinge fran framst Kristianstad, Hassleholm eller Osby
(Region Skane, 2022b). Utdver detta har Ostra Géinge ingen egen gymnasieskola forutom
introduktionsprogrammet utan nastan alla gymnasieelever pendlar till omkringliggande
kommuner (Ostra Goinge 2022)

3.2 Dokumentstudie

| den genomforda dokumentanalysen studerades dokument fran Region Skane, H66rs
kommun och Ostra Goinge kommun, se tabell 1. De regionala dokumenten som studerats &r
Skanes gallande utvecklingsstrategi samt transportforsorjningsplan, strategin for ett hallbart
transportsystem i Skane 2050 och regionens mobilitetsplan. De kommunala dokumenten som
studerats ar Ho6rs och Ostra Goinges dversiktsplaner och trafikplaner samt HG6rs
trafikstrategi.
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Tabell 1: Dokument som ingick i dokumentstudien

Titel Upphov Niva

Det 6ppna Skane 2030 — Skanes Region Skane Regional
Utvecklingsstrategi

Trafikforsorjningsprogrammet for Skane | Region Skane Regional
2020-2030

Strategi for ett hallbart transportsystem i Region Skane Regional
Skane 2050

Mobilitetsplan for Skane Region Skane Regional
Oversiktsplan for Ho6rs Kommun — HOOr Kommunal
Utvecklingsdelen

Oversiktsplan for Ho6rs Kommun — HOOr Kommunal
Hénsynsdelen

Trafikstrategi och trafikplan Ho6r Kommunal
Oversiktsplan for Ostra Goinge — platsen | Ostra Goinge Kommunal
for Skanes grona hjarta

Trafikstrategi — En strategi for ett hallbart | Ostra Goinge Kommunal
resande

Utvecklingsstrategin har analyserats for att fa en dvergripande bild av regionens vision och da
resterande dokument grundas pa den. Transportforsorjningsplanen analyserades eftersom den
innehaller regionens vision, mal och strategi for kollektivtrafiken. Strategin for ett hallbart
transportsystem i Skane 2050 och regionens mobilitetsplan studerades for att fa en bild av hur
regionen avser att arbeta med trafiksystemet som helhet. Kommunernas 6versiktsplaner
studerades for att fa en 6versiktlig bild av kommunernas arbete och planering. Trafikplaner
och trafikstrategin analyserades for att fa en bild av kommunernas arbete med
transportsystemet.

Enligt Gummesson (2004) bér malet vara att kondensera den stora mangden data for att skapa
en fortatad form utan att mista det rika innehallet i dokumenten. For att astadkomma detta
lastes de utvalda dokumenten forst igenom och vid upprepad lasning identifierades
aterkommande teman som togs upp i anslutning till kollektivtrafiken. Dessa teman delades
sedan in i fem Gvergripande kategorier som kortfattat beskriver dokumentens innehall. Teman
och overgripande kategorier presenteras i tabell 3 som inleder dokumentstudien i
resultatdelen. | dokument som specifikt rorde transporter har hela dokumenten studerats. | de
dokument som hade ett bredare innehall har de delar som beror transporter och kollektivtrafik
Iyfts ut och lasts i sin helhet. Dérefter genomfordes en sokning pa utvalda nyckelord for att
hitta andra relevanta delar. Dessa nyckelord ar: kollektiv, transport, kommunikation,
forbindelse, infrastruktur, jarnvag, buss, fardmedelsférdelning, pendl, landsbygd, omland,
social.
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3.3 Intervjustudie

Intervjustudier kan vara bade kvalitativa och kvantitativa (Bryman 2002). Kvantitativa
intervjuer &r strukturerade medan kvalitativa brukar vara ostrukturerade eller semi-
strukturerade. Kvalitativa intervjuer utgar fran de intervjuades standpunkter vilket lampar sig
for fragestallningarna i denna studie. Om det finns ett relativt tydligt fokus i undersokningen
med specifika fragestéllningar som ska besvaras samt en vilja att jamfora de utforda
intervjuerna rekommenderas den semi-strukturerade intervjun (Bryman 2002).

Semi-strukturerade intervjuer utgar fran nagon form av intervjuguide som innehaller de
omraden eller fragestéllningar som berdrs under intervjun. Det ar viktigt att fragorna i
intervjuguiden inte utformats pa ett sadant satt att de hammar intervjupersonens svar utan att
de fritt kan utrycka sina asikter (Bryman 2002). | den genomforda intervjustudien baseras
utformningen av intervjuguiden pa de specifika teman som identifierats under
dokumentstudien, se bilaga 1. Dessa teman har lagt grunden till de fragor som stéllts under
intervjuerna men den flexibla naturen av en semi-strukturerad intervju har utnyttjats da nya
foljdfragor dok upp eller fragorna stéllts i en annan ordning.

Eftersom studien inriktar sig pa hur de mindre kommunerna ser pa kollektivtrafiken sa har
fokus lagts pa att intervjua tjanstepersoner fran dessa framfor intervjuer med tjanstepersoner
pa regional niva. Tjanstepersoner som arbetar med kollektivtrafiken pa nagot satt intervjuades
i badda kommunerna men for att efterstrava en bredare férstaelse for kollektivtrafikens
betydelse sa har inte enbart tjanstepersoner som ar direkt insatta i arbetet med den intervjuats.
Fran bade Hoor och Ostra Goinge kommun har tjanstepersoner som arbetar eller har arbetat
med integreringsfragor i kommunen intervjuats for att fa deras perspektiv pa hur
kollektivtrafiken paverkar olika grupper. Intervjupersonernas benamning, yrkesroll samt den
kommun de &r verksamma i listas i tabell 2 nedan.

Tabell 2: Informanterna, deras yrkesroll, verksam kommun samt hur intervjun genomférdes.

Benamning Yrkesroll Kommun Typ av méte
A Samhéllsplanerare Hoor Videomote
B Integrationsstrateg Hoor Videomote
C Samhallsbyggnadschef Ostra Goinge Videomote
D Verksamhetsutvecklare Ostra Goinge Telefon

E Strateg Ostra Goinge Videomote

Rekryteringen av intervjupersoner har skett genom att mejla personer pa relevanta delar av
kommunernas hemsidor. Sndbollsmetoden anvéndes sedan dar intervjupersonerna
rekommenderade ytterligare tjanstepersoner for intervjuer. Nar intervjupersonerna
kontaktades bifogades dven ett informationsbrev som beskrev studiens syfte och etiska
riktlinjer, se bilaga 2.

Intervjuerna spelades in med de deltagandes godkannande for att sedan transkriberades. Enligt
Bryman (2002) bor kvalitativa intervjuer om mojligt transkriberas eftersom det finns ett vérde
inte bara i vad intervjuobjekten svarar utan dven hur de svarar. UtOver detta anser Bryman
(2002) att intervjuaren inte bor distraheras av att fora precisa anteckningar under intervjun.
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4 Resultat

Aterkommande teman i de studerade dokumenten identifierades samt delades in 6vergripande
kategorier, vilka kan ses i tabell 3 nedan. Dokument- och intervjustudien féljer de

overgripande kategorierna.

Tabell 3: Identifierade teman och kategorier

Tillvéxt och regional utveckling

Ojamn ekonomisk utveckling

Delad arbetsmarknad

Binda samman Skane

Regionforstoring

Pendlingsmdjligheter

Koppla omland till tillvdxtmotorer

Starka helheten

Strak

Social hallbarhet och tillganglighet

Fysisk planering

Tillganglighet till arbete, utbildning och service

Halsa

Tillganglighet for de utan bil

Attraktiva miljoer

Offentliga rum

Jamlikhet och jamstalldhet

Tillgang till natur

Samverkan

Samverkan pa olika nivaer (nationell, regional,
lokal)

Samverkan mellan olika planeringsomraden

Mellankommunal samverkan

Planering och utveckling av
kollektivtrafiken

Bebyggelseplanering

Attityd- och beteendepaverkan

Samordning

Sjalvstyrda fordon

Hela-resan perspektiv

Pendelparkering

Alternativa drivmedel (el, biogas mm.)

Superbusskoncept/regional BRT

Malsattningar

Marknadsandelar

Fardmedelsfordelning

Malsattningar som varierar med férutsattningar

Geografisk tillganglighet

Fysisk tillgadnglighet

Kommunala inriktningar
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4.1 Region Skane

"For att utveckla ett socialt, ekologiskt och ekonomiskt hdllbart Skane med god
tillgénglighet till arbete, fritidsaktiviteter, service, natur, rekreation, handel, familj och
vdnner behovs ett utvecklat hallbart transportsystem.”

(Region Skane 20174, s. 3)

4.1.1 Dokumentstudie

4.1.1.1 Tillvaxt och regional utveckling

Kollektivtrafikens roll for den regionala utvecklingen lyfts ofta i dokumenten. Ett hallbart
transportsystem med manniskor och gods som forflyttas inom och genom Skane beskrivs som
en forutsattning for tillvaxt (Region Skane 2017b). | trafikforsorjningsprogrammet star att
kollektivtrafiken ar ett verktyg for att skapa ett Skane med en fungerande arbetsmarknad samt
att ett hallbart och effektivt resande &r en forutsattning for tillvaxt och valfard i regionen
(Region Skane 2020b).

En aterkommande aspekt som lyfts i de regionala dokumenten &r den ojamna ekonomiska
utvecklingen i Skane. Arbetsmarknaden beskrivs som delad dar de stora tillvaxtmotorerna,
Malmo, Lund och Helsingborg alla ligger i de vastra delarna av regionen (Region Skane
2020b). Det ar aven i de sydvastra delarna av regionen som den framsta
sysselsattningstillvaxten sker (Region Skane 2020a). For att 6ka tillvaxten i nordvastra Skane
har darfor Hassleholm och Kristianstad gemensamt pekats ut som en potentiell tillvaxtmotor
(Region Skane 2017b).

Samspelet mellan tillvdxtmotorerna, de regionala kdrnorna, de mindre orterna samt deras
omland beskrivs som avgdrande for att skapa en attraktiv region med god konkurrenskraft
(Region Skane 2017b). Tillvaxtmotorer ska 6ka konkurrenskraften i hela regionen, de
regionala kérnorna ska utvecklas efter sina forutsattningar och bidra mer till utvecklingen i sitt
omland och i hela Skéane (Region Skane 2020a). Utvecklingsstrategin (2020a) tar &ven upp att
landsbygden inte endast ska ses som kontrast till det urbana utan dven ”som en sjalvstindig
och central drivkraft” (s. 26)

Transportinfrastrukturen och kollektivtrafikens roll i det delade Skane och dess potential i att
binda samman Skane forekommer frekvent i de regionala dokumenten. Strategin for hallbart
resande (Region Skane 2017b) beskriver en paradox dar arbetslosheten i regionen ar hog
samtidigt som det finns en stor efterfragan pa arbetskraft och forklarar att detta delvis beror pa
de daliga kommunikationerna mellan 6stra och vastra Skane. Satsningar pa kollektivtrafiken
skulle darmed bidra till en mer sammanhallen arbetsmarknad i regionen (Region Skane
2017Db). Ett sammanhallet och mer effektivt utnyttjat transportsystem samt en tidsfortatning av
regionen med goda mojligheter till pendling beskrivs 6ka mojligheten for battre matchning pa
arbetsmarknaden (Region Skane 2020b; Region Skane 2017a). Utvecklingsstrategin slar aven
fast att Region Skane ska verka for att utveckla den gemensamma arbetsmarknaden med
andra sydsvenska regioner (Region Skane 2020a).

4.1.1.2 Social hallbarhet och tillganglighet

Sambandet mellan transportsystemet och social hallbarhet ar aterkommande i dokumenten.
Infrastrukturens utformning beskrivs bade kunna skapa och 6verbrygga barridrer i samhéllet
(Region Skane 2020b; Region Skane 2017a). Infrastruktursatsningar beskrivs, enligt
dokumenten, allt oftare som sociala investeringar (Region Skane 2017b; Region Skane
2020b). Genom att ha sociala aspekter i atanke i arbetet med transportsystemet kan det bidra
till ett minskat utanforskap vilket beskrivs som centralt for ett jamlikt och demokratiskt
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samhélle (Region Skane 2017a). Transportsystemet beskrivs dven ha potential att paverka
forutsattningarna for god hélsa, integration, jamlikhet, jamstalldhet, trygghet och tolerans
samt bidra till att jamna ut skillnader mellan och binda samman olika delar av Skane (Region
Skane 2020b).

Kollektivtrafiken ses som ett verktyg som kan anvandas for att paverka aspekter av social
hallbarhet. Enligt strategin for ett hallbart transportsystem (Region Skane 2017b) maste
sociala aspekter for olika grupper i samhéllet finnas med under hela planeringsprocessen och
av alla aktorer for att denna potential ska kunna utnyttjas (Region Skane 2017b).

Tillganglighetsbegreppet ar vanligt forekommande i dokumenten och anvéands ofta i relation
till social hallbarhet. | strategin for ett hallbart transportsystem (Region Skane 2017b) star att
utformningen av infrastruktur kan bidra till ett mer sammanhallet samhalle dar allas rétt till
tillganglighet vérnas.

Enligt strategin for ett hallbart transportsystem (2017b) maste alla transportslag och
trafiksystemet som helhet utformas sa att alla resendrer, med olika forutsattningar och behov,
kan utnyttja det. | trafikforsorjningsprogrammet (2020b) diskuteras funktionsnedsattas
tillganglighet utifran regionens malsattning for anpassning av transportinfrastrukturen.
Regionen skriver att de ska verka for att hela infrastrukturen och alla fordon i
kollektivtrafiken ska vara tillgangliga oavsett funktionsnedsattning men att fokus initialt laggs
pa tillganglighet for de med nedsatt rorelseformaga. Vikten av att det ska finnas lattillganglig
information for nyanlédnda och bestkare tas &ven upp som viktigt for tillgangligheten (Region
Skane 2017b).

Flera av dokumenten ndmner dven att tillgangligheten for de som inte har mojlighet att
anvanda bil som en viktig aspekt av kollektivtrafiken. Att forbattra mojligheterna att resa
kollektivt innebar att de som inte har rad eller mojlighet att kora far battre tillgang till fler
samhallsfunktioner och arbetstillfallen (Region Skane 2017a). Ett exempel pa en grupp som ar
begransade i sitt val av fardmedel &r barn och ungdomar. | regionens mobilitetsplan (2017a)
ar héllbart resande for barn och unga ett utpekat samverkansomrade dér de ska verka for barn
och ungas tillganglighet till relevanta malpunkter. Aven dldre namns som en grupp att ha i
atanke vid utformningen av transportsystemet i strategi for ett hallbart resande (Region Skane
2017Db). Tillganglighet till utbildning samt arbete samt tillgang till bostader beskrivs som
betydande delar av regionens arbete for integrering. Goda transportmajligheter inom regionen
blir da viktiga och satsningar pa kollektivtrafik ses som ett verktyg for att forbattra
tillgangligheten och darmed bidra till integreringsarbetet (Region Skane 2017b).

Aven boende pa landsbygden ska ha tillgang till service, goda kommunikationer, attraktiva
boendemiljéer, mm. I den regionala utvecklingsplanen (2020a) uttrycks visionen att det ska
vara mojligt att bo, leva och verka i hela Skane och att en del i detta arbete innebér att
aktorerna i Skane maste binda samman regionen med saval fysisk som digital infrastruktur.
Det star aven att det ska finnas en tillganglighet till en mangfald av olika livsmiljoer i hela
regionen som ska stérkas genom arbete med den fysiska planeringen (ibid).

For att sakerstalla en god geografisk tillganglighet har Region Skane (2020b) tagit fram vad
de anser att ett basutbud av kollektivtrafik innebar beroende pa orternas storlek.

- For en tatort pa under 300 invanare innebar detta nartrafik med oppettiderna 09-14 pa
vardagar med en anropsstyrd dubbeltur om dagen.

- For tatorter pa 300-999 invanare innebdr detta linjer med Gppettiderna 06-18 pa
vardagar och sju dubbelturer om dagen.

- Vid en tatortstorlek pa 1000-3999 invanare anser region Skane att ett basutbud
innebér dppettiderna 06-22 pa vardagar med tio dubbelturer om dagen samt att
kollektivtrafiken pa helgerna ska ha dppettiderna 08-18 med sex dubbelturer pa
I6rdagen och 5 dubbelturer pa séndagen.
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4.1.1.3 Samverkan

| dokumenten lyfts samverkan och samordning fram som centrala delar i arbetet med
kollektivtrafiken i regionen. Samverkan inom och mellan relevanta akttrer beskrivs som
nodvandig for att skapa ett hallbart transportsystem genom atgarder som bade 6kar utbudet av
hallbara resor och som 6kar efterfragan och anvandandet av dem (Region Skane 2017a).
Samverkan mellan region och kommuner beskrivs &ven som nédvéndigt for att kunna
identifiera problem och finna losningar for malpunkter som ligger utanfor storre orter (Region
Skane 2020b).

Samverkansarbetet ska aven ske mellan olika aktdrer och pa flera nivaer. Region Skane
(2020Db) beskriver att de ska samverka med relevanta aktorer i arbetet for utvecklingen av
kollektivtrafiken. Detta innebér utéver samarbetet med kommunerna exempelvis samverkan
med andra regioner for lansoverskridande kollektivtrafik, Greater Copenhagen for
landsdverskridande trafik samt med naringslivet for utvecklingsarbeten. Utver dessa séa
ndmns dven de mellankommunala samverkansorganisationerna som MalmdLundregionen och
Skane Nordost som viktiga (Region Skane 2020b).

Samordning mellan olika planeringsomraden &r aven det frekvent i dokumenten. | strategin
for ett hallbart transportsystem star det att infrastrukturplaneringen ska samordnas med
bostadsforsorjning, kollektivtrafik, arbetsmarknadsforstoring, satsningar pa forskning och
utveckling samt med andra insatser som ska 6ka konkurrenskraften i det skanska naringslivet
och exportnaringen (Region Skane 2017b).

4.1.1.4 Planering och utveckling av kollektivtrafik

Generellt understryks att det finns ett samband mellan forutsattningar for hallbart resande och
den fysiska planeringen. Dokumenten lagger stor vikt vid den flerkérniga ortstrukturen i
Skane och den beskrivs bade som en gynnsam forutséttning (Region Skane 2020b) och som
Skanes styrka (Region Skane 2017b). Dokumenten ar Gverens om att for att fa ut det mesta av
den flerkarniga strukturen maste den starkas med robust infrastruktur i prioriterade regionala
strak for att binda samman regionen (Region Skane 2020a). For att flerkarnigheten ska
utnyttjas optimalt star det i trafikforsérjningsprogrammet (Region Skane 2020b) att
tillvaxtmotorerna och de regionala karnorna ska vara val sammankopplade samt att dvriga
orter maste kopplas till minst en av de regionala karnorna eller tillvaxtmotorerna. Detta ska
enligt ge spridningseffekter av utveckling bade i storre stader och deras omland.

Vikten av strategisk placering av ny bebyggelse ar en aterkommande faktor i dokumenten.
Placeringen av planerad bebyggelse namns som ett satt att maximera nyttan av bade den
befintliga transportinfrastrukturer och framtida nyinvesteringar (Region Skane 2017b).
Bebyggelse som arbetsplatser, bostader samt handel ska framst byggas dér kopplingar till
kollektivtrafiken redan finns (Region Skane 2020a). Det finns idag ett stort behov av bostader
i Skane och genom att bygga bostader stationsnara forbattras forutsattningarna for
kollektivtrafiken samtidigt som bostadsbyggandet skulle 6ka (Region Skane 2017b; Region
Skane 2020b).

Fysisk planering och nyinvesteringar anses dock vara otillrackligt i arbetet med hallbara resor
och att de maste kombineras med attityd- och beteendepaverkan. Paverkansarbete beskrivs
som en viktig komponent som tillsammans med nyinvesteringar, kollektivtrafik och
energieffektivisering ska minska utslapp av vaxthusgaser fran transporter i Skane (Region
Skane 2017b; Region Skane 2020b). I mobilitetsplanen (Region Skane 2017a) patalas vikten
av paverkansatgarder bade for att utmana invanda resebeteenden genom att synliggdra nya
resmojligheter och for att starka nyttan av det utbud av hallbara resealternativ som redan
finns.

Ett specifikt exempel pa utveckling av kollektivtrafik ar det regionala superbusskonceptet som
beskrivs i flertalet dokument. Konceptet innebar en samlad prioritering av kollektivtrafiken i
form av fysiska och tekniska atgarder samt forbattrad service och fordonsstandard. Straken
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som de regionala superbussarna ska ga i ska vara strukturbildande och syftar till att binda ihop
orter med hdgre resandefléden som &r utan jarnvagstrafik (Region Skane 2020b; Region
Skane 2017b).

Bilens fortsatt viktiga roll i transportsystemen &r nagot som aterkommer frekvent aven nar
kollektivtrafiken pa landsbygden diskuteras i dokumenten. Framst handlar det att bilen aven i
framtiden kommer att vara viktig dar det finns ett begransat utbud av kollektivtrafik och dar
avstanden ar for langa for att det ska vara rimligt att genomfora resan med cykel (Region
Skane 2020a). Utdver detta namns aven bilens roll for de som inte kan anvanda andra
transportmedel (Region Skane 2017b). Trots koncensus att biltrafiken dven framat kommer
vara en central del av transporterna pa landsbygden papekas flera punkter for potentiell
utveckling. Tillgangligheten till fossilfria branslen och vikten av att laddningsinfrastrukturen
for elfordon byggs ut framhalls som essentiella aspekter i arbetet for hallbara resor pa
landsbygden (Region Skane 2017a).

En forbattrad sammankoppling mellan bil och kollektivtrafik framhalls som en potential for
ett 6kat hallbart resande pa landsbygden. I trafikforsorjningsprogrammet (2020b) star det att
tillgangliga och attraktiva pendlarparkeringar i anslutning till kollektivtrafiken ska 6ka
landsbygdens hallbara resande. Pendelparkeringar ska starka bilens roll som
anslutningsfardmedel till kollektivtrafiken. Framfor allt in till de storre staderna dar
inpendlingen ar stor och det beddéms finnas potential att flytta dver dessa resor fran bil till
kollektivtrafik (Region Skane 2017b). Inpendlingen till tillvaxtmotorerna bér genomféras
med transportmedel med begransat utrymmeskrav for att minska trangseln (Region Skane
2017a). Generellt 1aggs en stor vikt i dokumenten vid att det ska finnas ett hela-resan
perspektiv dar goda kopplingar vid bytespunkter ska mojliggora en attraktiv och enkel resa
(Region Skane 2020b; Region Skane 2017b).

Samordning ar ytterligare ett omrade som tillskrivs stor utvecklingspotential. Dar det inte
finns tillrackligt resandeunderlag kan samordning av skolskjuts, nértrafik och regionbuss vara
ett kostnadseffektivt alternativ. Innovativa losningar beskrivs ha mojlighet att forbattra
forutsattningarna for samkaorning i framtiden. En potentiell utveckling av mobilitetstjanster
anpassade till landsbygdens forutsattningar omnamns i dokumenten och regionen skriver att
de ska vara delaktiga i denna utveckling samt vara 6ppna for att testa nya tjanster (Region
Skane 2020b).

En utvecklingspotential som tas upp men beskrivs ligga langre fram i tiden &r sjalvktrande
fordon. Dessa skulle forandra forutsattningarna och eventuellt vara ett framtida alternativ for
kollektivtrafiken pa linjer dar forarens I6n utgdr en stor del av kostnaderna (Region Skane
2020b; Region Skane 2017b).

4.1.1.5 Malsattningar

De stora samhallsnyttorna som minskade utslapp, mindre trangsel, forbattrad trafiksédkerhet
och halsa uppstar nar kollektivtrafiken plockar marknadsandelar av trafik med bil, motorcykel
och moped. Region Skane (2020b) har darfor malsattningen att kollektivtrafiken till ar 2030
ska utgora 28 procent av alla fardmedel och 40 procent av alla motoriserade fardmedel i
fardmedelsfordelningen.

Denna gemensamma malsattning for fardmedelsfordelning i Skane har brutits ner i olika
ambitionsnivaer beroende pa de geografiska forutsattningarna. De stora tillvaxtmotorerna
Malmo, Lund och Helsingborg forvantas bidra mer &n Ovriga tatorter med stadsbuss, tatorter
utan stadsbuss och landsbygden (Region Skane 2017b). Fardmedelsfordelningen fran
resandeundersokningen 2013 samt de malsattningarna for fardmedelsfordelningen 2030 samt
2050 for tatorter utan stadsbuss samt landsbygden redovisas i figur 3 och 4 nedan (Region
Skane 2017b; Region Skane 2020b).
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Figur 3 Fardmedelsfordelningen fran resvaneundersokningen 2013 samt malsattningar till ar
2030 och 2050 for tatort utan stadsbuss
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Figur 4 Fardmedelsfordelningen fran resvaneundersékningen 2013 samt malsattningar till ar
2030 och 2050 for landsbygd

Det finns ytterligare malsattningar for fardmedelsfordelningen till ar 2050 dar malsattningarna
bryts ner beroende pa resornas langd eller resans drende. For kortare resor ar malsattningen att
aktiva fardmedel ska dominera och att kollektivtrafik och till viss del biltrafik tar dver vid
langre resor (Region Skane 2017b). Malsattningen beroende pa resornas arende visar att
regionen vill férandra fardmedelsfordelningen for tjansteresor, serviceresor och fritidsresor sa
att andelen bilresor minskar och andelen kollektiva och aktiva resor tkar.
Fardmedelsfordelningen for resor till studier ar dock relativt konstant eftersom de
dominerande fardmedlen redan ar kollektivtrafik samt cykel- och gangtrafik.

Det finns dven en malsattning som beror den geografiska tillgangligheten i Skane (Region
Skane 2020b). Denna malsattning ar att 6ka andelen skaningar som kan ta sig till sitt arbete
till fots, med cykel och kollektivtrafik. Matbara malsattningar ar:

- Att minst 92 procent av alla i Skane ska erbjudas minst tio méjligheter att resa till en
tillvaxtmotor inom 60 minuter med kollektivtrafiken varje vardag

- Att minst 92 procent av alla i Skane ska erbjudas minst tio méjligheter att resa till en
tillvaxtmotor eller regional karna inom 45 minuter med kollektivtrafiken varje vardag

Den langsiktiga malsattningen kring fysisk tillganglighet ar att kollektivtrafiken ska vara
tillganglig for alla. | trafikforsorjningsprogrammet satts tva mal upp till ar 2030. Det forsta &r
att 95 procent av hallplatserna pa det statliga vagnatet med fler &n 10 pastigande ska vara
anpassade for personer med funktionsnedsattning. Den andra &r att 95 procent av hallplatserna
pa det kommunala vagnatet med fler an 15 pastigande ska vara anpassade for personer med
funktionsnedsattning (Region Skane 2020b).

Ovriga malsattningar i trafikforsorjningsprogrammet ar kundnojdhet, klimatpaverkan fran
kollektivtrafiken ska minska (Region Skane 2020b).
28



4.2 HOOrs Kommun

“Kollektivtrafikens utveckling ar utan tvekan intimt sammankopplad med kommunens
utveckling som helhet”

(H66rs Kommun 2012, s. 20)

4.2.1 Dokumentstudie

4.2.1.1 Tillvaxt och regional utveckling

Kommunen tillskriver i dokumenten kollektivtrafiken som essentiell for kommunens framtida
utveckling. Goda forbindelser inom och 6ver kommungrénserna beskrivs som en forutsattning
for att kommunen ska utvecklas (H66rs kommun 2018b). Stor vikt 1aggs vid forbindelserna
mellan HOOr och tillvaxtmotorer och andra regionala karnor. Tillvaxten i HO0r beskrivs i
oversiktsplanen som en effekt av utvecklingen i Malmo, Lund och Képenhamn (HO6rs
kommun 2018b). | synnerhet ar det Sodra stambanan som beskrivs som viktig for kommunens
utveckling med tagforbindelser till Lund, Malmé och Hassleholm som ger tillgang till en
storre arbetsmarknadsregion for kommunens invanare (H66rs kommun 2012).

Skanes flerkarnighet diskuteras aven i Ho6rs 6versiktsplan (H66rs kommun, 2018b) och den
beskrivs dven dar som en av regionens styrkor. Dokumentet beskriver dessutom HO6rs
centrala lage i flerkarnigheten som en av kommunens viktigaste forutsattningar for langsiktigt
positiv utveckling. For att dra nytta av det ska den flerkarniga ortstrukturen vara tatt
sammankopplad med ett val fungerande kollektivtrafiksystem dar det finns hallbara
resmojligheter till utbildning, arbete samt fritidsaktiviteter (H66rs kommun 2018b).

| kommunens éversiktsplan (H66rs kommun 2018b) tas malbilden for det mellankommunala
samarbetsorganet MalméLundregionen upp. Enligt den ska Képenhamn ar 2035 ska vara
tillvaxtmotorn i norra Europa och alla delar av MalméLundregionen ska bidra till regionens
attraktionskraft. Vidare star det att goda kommunikationer ska géra Ho6r som till en stadsdel i
Lund, Malma eller Kristianstad. Samtidigt har kommunen i sitt utvecklingsarbete identifierat
sig som en smastad i en storstadsregion och ar besluten att halla fast vid detta i framtiden.

Kommunen beskriver hur H66r ska utvecklas som en karna for sitt omland och att utbytet
mellan smastaden och omlandet ar centralt. Befolkningen pa landsbygden &r viktig for
verksamhet, service och arbetsplatser i smastaden samtidigt som manga valjer att bo i
smastaden pa grund av narheten till omlandet och dess kvaliteter. Kollektivtrafik ska knyta
byarna och landsbygden till utbudet av service och kultur i Ho6r men det ska ocksa vara
enkelt att ta del av naturupplevelser (H66rs kommun 2018b). En stor del av de kollektiva
transporterna inom kommunen bestar av ringbussystemet. | kommunens trafikstrategi och
trafikplan (2012) namns ringbussarna som en av kommunens styrkor men att antalet avgangar
lagt pa vardagar och mycket lagt pa helger

4.2.1.2 Social Hallbarhet och Tillganglighet

Oversiktsplanen (Ho6rs kommun 2018a) beskriver ett tydligt samband mellan social
hallbarhet och fysisk planering och tar upp méjligheten att anvanda den ena for att paverka
den andra. Bland annat star det att den fysiska planeringen kan skapa forutsattningar for ”mer
jamlika vardagsvillkor och mer jamlik tillganglighet till gemensamma platser och resurser i
narmiljon, i kommunen och i regionen” (H66rs kommun 2018a, s. 22). Vidare star att det ar
manga faktorer i den fysiska miljon som paverkar manniskors hélsa och sociala situation och
att det darfor ar viktigt att ha ett holistiskt synsattfor att se den fysiska planeringen som en
helhet. Ett exempel pa en atgard inom fysisk planering som kan minska skillnader i halsa &r
utokad tillganglighet till kollektivtrafiken.
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Offentliga rum beskrivs i dversiktsplanen som viktiga for social hallbarhet. Dar kan
manniskor med olika bakgrund traffas for bade spontana och planerade moten. Avstanden
mellan grupper beroende pa demografi, socioekonomi och etnicitet ska upplevas som korta
och det ska finnas en 6msesidig forstaelse. Enligt dversiktsplanen ar det en del av kommunens
arbete att skapa platser dar invanarna mots och delar vardagsliv. Exempel pa nagra av de mest
besokta platserna i manniskors vardag ar kopplade till kollektivtrafiken. Kommunen skriver
att genom att 6ka vistelsekvalitéerna pa stationer och busshallplatser kan de spela en storre
roll i samhéllet (H66rs kommun 2018b).

Vikten av kommunikationer inom kommunen tas upp flera génger. Oversiktsplanen (Ho6rs
kommun 2018b) belyser behovet av kopplingar mellan olika delar av kommunen for gang-
och cykeltrafikanter samt for kollektivtrafikresenérer. En del av att stérka dessa kopplingar &r
att atgarda och motverka barriarer. Bland annat namns de storre vagarna 13 och 23 samt
jarnvagen som tydliga barriarer. Eventuella barridreffekter av en ny stambana beskrivs ocksa
som viktiga att ha i atanke.

Tillgangligheten till naturomraden och andra malpunkter ska enligt kommunen forbattras.
Kommunen vill utveckla strategiskt placerade angoéringspunkter i landskapet som helst ska
vara latta att nd med bade kollektivtrafik och cykel. Vagvisning fran hallplatser till dessa
punkter ar en del av arbetet. Kommunen skriver aven att malpunkter for besoksnéring som
Skanes djurpark och Bosjokloster ska ha god tillganglighet med bade cykel, kollektivtrafik
och bil for att utvecklas. (H66rs kommun 2018Db).

En jamnlikhetsaspekt som lyfts ar den ojamna kénsférdelningen av manniskors resebeteende.
Oversiktsplanen (2018a) lyfter att kvinnor generellt sett reser mer med kollektivtrafik, cykel
och till fots medan man generellt anvénder bilen i hdgre utstrackning. Nar man och kvinnors
korbeteende jamfors tenderar man att kora langre strackor medan kvinnor ofta kor kortare
etapper for inkdp och barnhamtning. Utveckling av kollektivtrafik beskrivs darfor som viktig
for jamlikhetsarbetet (H66rs kommun 2018b).

Barn och ungas rorlighet tas &ven upp i oversiktsplanen. Kollektivtrafiken ar en forutsattning
for att ungdomar i Ho6r ska kunna ta sig till gymnasieskolor da majoriteten pendlar till andra
orter (H66rs kommun 2018a). Mojligheten att anvanda hallbara transportmedel &r dven viktig
for barn och unga som ar beroende av vuxna for att bli skjutsade med bil, vilket paverkar
deras rorlighet (H66rs kommun 2018b).

4.2.1.3 Samverkan och planering

Samverkan ar aterkommande dven i kommunala dokument. | trafikstrategin och trafikplanen
(H66rs kommun 2012) skriver kommunen att de har begransad majlighet att paverka
trafiksystemets olika nivaer da de varken &r vaghallare pa det statliga vagnatet eller
trafikhuvudman for kollektivtrafiken. De maste darfor arbeta med dialog och samverkan for
att mojliggora ett forandringsarbete samt bibehalla nuvarande kvaliteter. Dokumentet
beskriver aven lokala atgarder som otillrackliga i arbetet mot ett hallbart transportsystem
eftersom det krévs att verktyg fran olika nivaer samverkar och att satsningar samordnas for att
astadkomma forandringar.

| dversiktsplanen (Ho6rs kommun 2018b) star det ocksa att arbetet med hallbar
stadsutveckling kraver samarbete mellan pa nivaer, fran nationellt till lokal, samt dialog med
medborgare och naringsliv. Samverkan med Trafikverket och region Skane samt det
mellankommunala samarbetet i MalmdéLundregionen tas flera ganger upp i 6versiktsplanen.
Samverkan mellan kommunen och lokala foreningar i byarna namns ocksa som en viktig del i
byarnas utveckling.

Samverkan mellan olika yrkesgrupper beskrivs ocksa som en forutsattning i arbetet med
trafikstrategin dar sambandet mellan markanvéandning, bebyggelse, trafiksystemet och
méanniskors val av transportmedel ar centralt (H66rs kommun 2012).
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4.2.1.4 Planering och utveckling av kollektivtrafiken

Mycket av kommunens planering néar det kommer till kollektivtrafiken handlar om att
forbéattra forutsattningarna for den genom lokalisering av ny bebyggelse. | éversiktsplanen
(HO6rs kommun 2018b) skriver kommunen att ny bebyggelse ska ske dar det finns ett gott
utbud av kollektivtrafik, cykelstrak och service. Prioriteringen av stationsnara bebyggelse ska
ge en langsiktigt hallbar bebyggelsestruktur. Hur bebyggelsen ska utformas beror pa dess
avstand fran stationen dér bade bostader samt personalintensiva arbetsplatser ska placeras
stationsnara for att 6ka resandeunderlaget. Genom att bygga sa att fler har nara till de
viktigaste trafiknoderna ska bade tillgangligheten och miljon forbattras (H66rs kommun
2018b).

Kommunen skriver dven att de ska verka for hogklassig kollektivtrafik till kdrnan och
transportnoderna vilket beskrivs som avgdérande for kommunens utveckling. Kommunen ska
gora detta genom att i dialog med Trafikverket och Region Skane verka for att standard,
turtathet och punktlighet i kollektivtrafiken forbéttras till H66r och Tjornarp samt Rolsberga
(H66rs kommun 2018b).

En av kommunens strategier for kollektivtrafikens utveckling ar dven att knyta byar,
landsbygd och besoksmal till transportnoderna. Kommunen vill att busshallplatser, linjer samt
turtathet ska forbattras successivt samtidigt som de skriver att innovativa lésningar fér
trafiken pa landsbygden ska sokas (H66rs kommun 2018b).

Kommunen vill att transportnoderna ska utvecklas sa att de forenklar vardagen for de
pendlare som passerar igenom dem. Noderna ska utformas med ett hela-resan perspektiv dér
de bor kompletteras med andra servicefunktioner samt att det ska vara enkelt att byta
transportmedel. Ut6ver detta ska stationsomradet dven utvecklas som motesplats genom att
kontinuerligt utveckla tillganglighet, trygghet, service och utformning. (H66rs kommun
2018b).

Kollektivtrafikens del av en resa som bestar av flera olika fardmedel kommer upp flera ganger
i dokumenten. De skriver bland annat att byten mellan cykel och kollektivtrafik ska ske
smidigt (Ho6rs kommun 2018b) och att de identifierat ett behov av fler och béttre
cykelparkeringar vid busshallplatser i kommunen (Ho6rs kommun 2018a). Aven
pendlarparkeringar for bilar nara transportnoder diskuteras ingdende i dokumenten.

Eftersom kommunen till stor del bestar av flera mindre byar samt mycket landsbygd forvantar
sig kommunen att bilen kommer att ha en fortsatt centrala roll. De skriver &ven om att utbudet
av fossilfria eller alternativa drivmedel ska 6ka (H66rs kommun 2012; Ho6rs kommun
2018b). Dokumentet lyfter tillgangen till pendelparkering som viktig for att méjliggora
anslutningsresor for de som inte bor inom tatorten eller inte kan ta sig till taget till fots eller pa
cykel (H66rs kommun 2012).

Kommunen ser pendelparkeringarna som viktiga for att uppmuntra fler att vélja hallbara
transportmedel. De tar dock upp problemet att bilparkeringarna tar upp en stor del av den
stationsnara marken dar de vill utveckla bebyggelsen. Kommunen skriver att varje reducering
av antalet parkeringsplatser riskerar att uppfattas som en forsamring for tagpendlare och
diskuterar flera alternativa I6sningar som att verka for att fler ska ga eller cykla till stationen,
infora parkeringsavgifter eller att eventuellt bygga ett parkeringshus (H66rs kommun 2018b).
| trafikstrategin (2012) ndmns dock en undersdkning av parkerade bilar vid stationen som
visade att majoriteten av bildgarna hade en bostadsadress inom HG0rs tétort.

Kommunen skriver dven att de ska arbeta med mobility management, det vill sdga verka for
andrade resebeteenden genom attityd- och beteendepaverkan, som en del av deras arbete inom
strategin for att utveckla MalmoLundregionen som hallbar transit- och logistikregion (H66rs
kommun 2018b).
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4.2.1.5 Malsattningar

Hoors kommuns malsattningar utgar ifran den regionala utvecklingsstrategin samt
MalmoLundregionens malbild (Ho6rs kommun 2018b). De skriver dven att Region Skanes
malsattning att uppna 40 procent marknadsandelar av den motoriserade trafiken i regionen
samt att malsattningen for fardmedelsfordelningen i tatort utan stadsbuss stammer val Gverens
med kommunens planering (H66rs kommun 2018a).

| trafikstrategin och trafikplanen (2012) har kommunen identifierat inriktningar istéllet for
malsattningar att arbeta mot. Denna distinktion har gjorts da inriktningarna inte ar méatbara.
Inriktningarna &r: tydligare trafiksystem, stark forutsattningarna for kollektivtrafiken, minskad
miljopaverkan, 6kad samverkan, effektiv planering, forbattrat trafikbeteende samt tryggt,
sékert och tillgangligt trafiksystem.

4.2.2 Intervjustudie

4.2.2.1 Tillvaxt och regional utveckling

Kollektivtrafiken beskrivs av bada informanterna som valdigt viktig for Ho6r och en av
kommunens styrkor. Den beskrivs som viktig for att HO0r ska kunna véxa och kunna véxa
hallbart” (informant A). Hoor 4r en pendelkommun med mycket utpendling och en del
inpendling. Laget vid Sodra stambanan sékerstéller kopplingar bade séderut mot Malmé och
Lund samt norrut mot Hassleholm och Kristianstad. Enlig samma informant &r det manga som
véljer att bosatta sig i HoOr pa grund av de goda forbindelserna.

Tagtrafiken har dock forsamrats nagot for Hoors tatort. Tidigare stannade alla Oresundstag
som skulle mot Hassleholm, Kristianstad och vidare mot Blekinge i Ho6r. Detta drogs enligt
en av informanterna in for att for att spara nagra minuter av restiden mellan de storre staderna.
Informanten anser det ar en felprioritering som missgynnar H66r och att Skanetrafiken kan ha
lite v&l mycket av ett storstadsfokus.

En av informanterna tar aven upp kommunens lage mitt i Skane som en av kommunens
styrkor. Det ar, enligt samma informant, i H66r som naturen i Skane borjar med goda vérden
for rekreation med sjoar och skog. Detta lockar dels nya invanare som vill bo naturnara men
det ar aven en mojlighet for besdksnéaringen i kommunen.

Aterinvigningen av tagstationen i Tjornarp tas upp som ett lyft for bade orten och kommunen
som helhet. Enligt en informant ger tagstationen i Tjornarp kommunen mojlighet att vaxa i ett
kollektivtrafiknéra lage dven utanfor Hoors tatort. Kommunen vill att folk ska bosétta sig i
Tjornarp for att de ser att det gar att resa och leva hallbart dar. Det har dock skett en nagot
negativ trend for serviceutbudet i Tjornarp da bade mellanstadieskolan och biblioteket har
lagts ned. Att det nu stannar tag beskrivs en positiv utveckling for orten och sedan
invigningen i slutet av 2014 har det borjat ske en ny typ av inflytning. Det &r ganska mycket
fore detta malmo- och lundabor samt barnfamiljer som nu véljer att flytta till Tjérnarp pa
grund av att det finns relativt bra kommunikationsmgjligheter. Informanten tar &ven upp att
anledningen till att folk véljer att flytta till Tjornarp forandrats sedan aterinvigningen.
Flyttade man dit for tio ar sedan sa var det ju inte pa grund av tagen for da var ju tagen mer
av en belastning for det brande forbi massa tag som inte stannar men nu &r det lite annan syn”
(informant A).

4.2.2.2 Social Hallbarhet och Tillganglighet

Informanterna beskriver kollektivtrafiken som mycket viktig dven nédr det kommer till sociala
aspekter. En av informanterna ndmner fysisk tillgdnglighetsanpassning men siger ”for mig
handlar det nog mest om utbudet och att det finns mojlighet for folk att resa &ven om man inte
har, manniskor som inte kan kora eller har tillgang till bil” (informant A).
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Enligt en av informanterna fanns det en idé om att de nyanlédnda skulle bosattas runt om i
kommunen. Detta for att framja integration och motverka segregation. Informanten sager att
grundtanken med detta var god men att det &ven skapade problematik for den hér gruppen att
bo pa landshygden eftersom de &r otroligt beroende av kollektivtrafiken. Méanniskor i den
malgrupp informanten arbetar med ar nya i landet och ofta ar de utan karkort eller tillgang till
bil. Studerar de fortfarande eller ar utan arbete och 16n sa paverkas de dven véldigt mycket av
kostnaden. Enligt informanten finns manga aspekter nar man jobbar for en god integration
som att bygga natverk, ta sig in pa arbetsmarknaden, slutfora studier. Kollektivtrafiken blir
central for att manniskor ska ha en tillgang till detta, framfor allt for de som inte bor centralt i
HaoOor.

Ett tillganglighetsproblem som bada informanterna tar upp &ar de begréansade tider som det gar
att resa med Kkollektivtrafiken och att det finns ett starkt fokus pa skola och traditionell
arbetspendling i tidtabellerna. Den ena informanten namner att tagtrafiken har en mycket
begransad nattrafik till Ho6r, bade pa helger och andra veckodagar. Den andra informanten
sager att for manga personer som hen jobbar med fungerar kollektivtrafiken i Ho6r véldigt bra
sa lange de bor sa att de sjélva kan ta sig till tagstationen i Hoor eller Tjornarp. Det ar varre
for de som bor utanfor tatorterna och ar beroende av busstrafiken. De kan bli helt utan nagra
kommunikationer pa helgerna vilket gor att de ar i princip fast fran varje fredag eftermiddag
till mandag morgon. Informanten tar upp exempel da detta skapat en otrygghet och en oro for
hur de ska géra om det hander nagot pa helgen och om de maste ta sig nagonstans. Dessutom
hindrar det folk att utratta drenden eller aktiviteter pa helgerna.

Begransade avgangstider for bussarna pa veckodagarna beskrivs dven det som ett problem da
de ofta slutar ga ratt tidigt. En informant tar har upp att nyanlanda verkligen maste skynda sig
och anstrianga sig for att inte missa den sista bussen for de har ofta inget alternativ, ”man har
inte ett kontaktnat som har bil, utan som nyanland, de personerna man kanner ar oftast
personer i samma situation. Vilket gor att da finns det liksom inga alternativ att ta sig hem pa
nagot sétt” (informant B). Ytterligare problem kan uppsté niir bussresan 4r en del av en
anslutningsresa. Bor man sa att man maste ta bussen i Ho0r sa blir det ett extra steg som kan
stalla till problem. Informanten tar upp att det kan vara svart att nyttja sena tider till
exempelvis vardbesok i andra orter an Ho0r eftersom de sedan maste hinna ta bade taget till
Ho6r och sedan en anslutande buss innan de slutar ga. ” Det har ju absolut varit sd att det
paverkat vissa manniskors mojlighet att besoka lakaren, tandlakaren eller sa, sadana viktiga
motestider 4ndé, pa andra orter” (informant B).

Bada informanterna tar upp att de begransade avgangstiderna i busstrafiken dven paverkar
ungdomars maéjligheter att umgas med vanner och delta i fritidsaktiviteter efter skolan. Den
ena informanten uttrycker att det &r orattvist och ojamlikt att ungdomars maojligheter att delta i
aktiviteter efter skolan begrénsas till de som har foraldrar som kan skjutsa dem. Den andra
informanten beskriver hur begransande det &r och séger ditt liv blir begrénsat till att du kan
ga i skolan och sen inte sa mycket mer” (informant B).

Aven gymnasieungdomar pekas ut av som en grupp som &r beroende av kollektivtrafiken.
HGor har inte nagon egen gymnasieskola utéver introduktionsprogrammen sa nastan alla
gymnasieelever pendlar till nagon annan kommun. En av informanterna tar upp att deras
skolkort till kollektivtrafiken endast galler under skoltid vilket begrénsar elevernas
mojligheter att vara kvar och umgas med vanner i andra kommuner samt delta i
fritidsaktiviteter eftersom de maste ta taget hem direkt efter skoldagen.

Generellt satt uttrycker bada informanterna att det idag &r svart att vara beroende av
kollektivtrafiken for de som bor utanfor ttorterna HoOr eller Tjornarp. En av dem sdger att
forbattringar skulle vara senare avgangar pa vardagarna sa att barn och ungdomar skulle
kunna delta i fritidsaktiviteter och traffa vanner. En annan forbéattring vore avgangar pa
helgerna sa att det aven finns nagon form av tillganglighet pa helgerna.
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En av informanterna tar upp kostnaden for att resa mellan tagstationerna i Ho6r och Tjornarp
som problematiskt. Nar Skanetrafiken gjorde om taxesystemet sa klassades resor daremellan

som en mellanzon och priset dubblerades. Informanten anser att det ar dyrt for Tjérnarpborna
att ta sig till H66r med tag och tar upp att det finns andra exempel pa samma avstand dar den

lagre taxan anvands.

4.2.2.3 Samverkan och planering

Enligt en av informanterna ar det framst busstrafiken som de kan vara med att paverka.
Kommunen har en ganska tat dialog med Skanetrafiken och bussentreprendren dar kommunen
kan vara med och paverka. Det &r lattare med busstrafiken eftersom det finns linjer med
regionalbussar som enbart kér i Ho6rs kommun. De utgar fran stationen i Ho6r och kor runt i
slingor for att hamta upp passagerare innan de atervander till stationen. Informanten beskriver
en bra dialog med Skanetrafiken och operatérerna om hur de ska prioritera.

Nar det kommer till tagtrafiken daremot uttrycker informanten det som att *’dar har vi liksom
inget inflytande, det dr mer att vi far information” (informant A). Pa métena med
Skanetrafiken kommer det nagon fran tagsidan och beréattar vad som hander med tagtrafiken
och kommunens majlighet till dialog sker mer via att de far yttra sig i de regionala planerna
som Region Skane tar fram. Enligt informanten har kommunen mdjligheten att yttra sig och
séga vad de tycker ar viktigt men att de samtidigt kanner att de har ett begrénsat inflytande
over den planeringen. Ett exempel pd kommunens begransade inflytande pa tagtrafiken ar att
Oresundstagen mot Blekinge inte langre stannar i Hoor. Detta innebéar enligt informanten en
forsamring da det inte langre gar att aka till Kristianstad utan att byta i Hassleholm. Det blir
dessutom ett farre stopp i timmen i Ho6r och en lucka i tidtabellen da taget inte stannar.

Det finns darfor ett behov att samarbeta med andra kommuner for att forsdka 6ka inflytandet
over regionala och nationella planer. Enligt en av informanterna sa ar de till exempel ganska
eniga med Eslévs kommun om utbyggnaden av nya stambanan mellan Lund och Héassleholm.
HOor anser att den bor ske i den befintliga stambanans strackning och inte i Trafikverkets
foreslagna korridor. Enligt informanten &r de eniga med Eslov eftersom de har samma
forutsattningar och kommer att bli en transitkommun. Eslov har dessutom samma problem
med tagen som inte langre stannar och gar direkt till Lund respektive Hassleholm utan att
stanna i Eslov och HA6r. Informanten fortsétter med att sdga ”om vi héller ihop har vi
forhoppningsvis mer att siga till om &n vi bara prata sjdlva” (informant A).

Samverkan mellan olika delar av kommunen kommer ocksa fram i intervjuerna. Den ena
informanten som arbetar som integrationsstrateg kontaktade den andra om den problematik
som fanns kring de begransade avgangarna vilket ledde till att de lyfte fram en malgrupp och
ett perspektiv som tidigare saknats i kollektivtrafikplaneringen. Att arbeta med
kollektivtrafiken pa stéllen den varit bristfallig beskrivs som ett satt att skapa en béttre tillvaro
och béttre integration.

Samverkan mellan bebyggelseplanering och kollektivtrafiken tas ocksa upp i relation till
Tjornarps utveckling. Kommunen har, precis som inne i Hoor, tittat pa vart inom tva
kilometer fran stationen som kan bli lagen for ny bebyggelse. De har dven pekat ut
mojligheten att bygga tatare ndrmare stationen i form av flerbostadshus och likande.

4.2.2.4 Planering och utveckling av kollektivtrafiken

Tagtrafiken ar mycket viktig for Ho6rs kommun sa trots att kommunens inflytande pa
planeringen ar begransad sa finns det mycket tankar och asikter kring den. En av
informanterna namner flera aspekter kopplade till tagtrafiken som ar utmaningar for
kommunen. Att tagen gar i tid, med jamna mellanrum och att det finns tillrackligt med
kapacitet sa att manniskor latt kan ta sig till och fran Ho0r beskrivs som viktiga aspekter.
Mycket av det ar saker kommunen inte rader 6ver. Informanten séger att de garna hade sett
mer regelbunden tidtabell for tagtrafiken i Ho6r. Som det ar nu kan det vara tre avgangar pa
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20 minuter och sedan 40 minuter utan nagon avgang alls. Det ar annu varre pa helger. Enligt
informanten &r detta for att Lund och Malmo prioriteras i planeringen.

Kommunen har dven asikter om den nya stambanan mellan Hassleholm och Lund. De anser,
som tidigare ndmnt, att utbyggnad bor ske i den existerande stambanans strackning och inte
den foreslagna korridoren som gar igenom kommunens vastra delar. Enligt en av
informanterna ser kommunen behovet av 6kad kapacitet pa jarnvagen som viktig och de anser
aven att oavsett om man bygger nya spar eller inte sa maste det ske forbattringar pa den
befintliga banan.

Enligt en av informanterna jobbar kommunen mycket for fritidsresandet och ett battre utbud
for fritidsresor med mer turer pa kvallar och helger. Detta beskrivs som viktigt eftersom
Hoors kommun har naturomraden och besokspunkter med manga besokare pa helger, dven
om det i nuléget &r vanligare att man tar bilen dit. Bagge informanterna anser att det skulle
behdvas ett battre utbud av bussavgangar i kommunen. En av dem tar upp att det skulle
behdvas fler avgangar utanfor de vanligaste arbetstiderna och den andra anser att det borde
finnas nagon form av tillganglighet &ven pa helgerna.

Enligt ena informanten finns det dven diskussioner om kommunen ska inféra ungdomskort i
kollektivtrafiken. Det skulle innebara att alla gymnasieungdomar far mojligheten att resa fritt i
hela Skane, ocksa pa kvallar och helger. De skulle inte tvingas hem direkt efter skoltid for att
deras skolkort slutar galla. Kommunen skulle kopa dessa fran Skanetrafiken vilket dr en
kostnadsfraga. Informanten sager att kommunen vill forhandla med Skanetrafiken om de kan
fa exempelvis ett dkat turutbud om de koper utékade ungdomskort.

En av informanterna uttrycker att den forstar att det maste ske avvagningar ar det kommer till
kollektivtrafiken pa landsbygden. om de bara dr en person i Snogerdd tillexempel som &r
beroende av kollektivtrafiken, hur hanterar vi det? Vi kan ju inte ha liksom jattemanga
avgangar, och sent pa kvéllen och helger bara for att det ar en person dar. Det blir ju en
gigantisk kostnad, det kan jag ju verkligen forsta” (informant B). Hen fortsitter att eftersom
det ar valdigt vanligt att boende pa landsbygden har bil eller tillgang till bil gor att de som inte
har det blir en valdigt liten minoritet som paverkas valdigt mycket av kollektivtrafiken pa
landsbygden.

Den andra informanten sdger att det forhoppningsvis kan utvecklas béttre I6sningar for
kollektivtrafiken pa landsbygden. Skanetrafikens projekt for plusresor tas upp som exempel,
projektet syftar till att forbattra landsbygdens koppling till knytpunkter i kollektivtrafiken och
informanten hoppas att det dven ska inforas i Ho6rs kommun. Kommunen hade dock géarna
sett mer flexibla Iosningar for kollektivtrafiken genom att samordna olika resor som till
exempel fardtjanst.

| nulaget ar det en tdgavgang per timma i varje riktning fran Tjornarp. En informant beskriver
detta som nagot for lagt. Den andra informanten daremot sager att det fungerat bra for de som
fatt boende dar. Informanten jamfor det med busstrafiken och lyfter att det i Tjornarp anda
finns relativt manga avgangar och att det gar snabbt att ta sig in till H6or fran Tjornarp.
”manga ganger har de haft det lattare nir det kommer till att ta sig fram och tillbaka, och mer
tidseffektivt an tillexempel for de som bor i Snogerdd eller Sétofta eller sa vilken man ju anda
tanker att Tjornarp &r langre bort” (informant B). Den forsta informanten tar upp att det enligt
regionens tagstrategi ska inforas en till avgang i timman till 2030 och tror att det kommer
innebadra ytterligare ett stort lyft for Tjornarp.

| den fordjupade oversiktsplanen som ligger ute pa samrad sa finns det mycket som
kommunen vill ska handa kring tagstationen i Tjornarp. Enligt en informant planeras det ny
gang- och cykelvag till stationen. Kommunen vill bygga en aktivitetsplats vaster om stationen
dar det idag ar ganska 6dsligt samt en angoringspunkt till friluftslivet. | sa fall kommer det att
finnas information sa att besokare kan borja sin frilufsvistelse direkt vid stationen eftersom
stationen ligger naturnéra.
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4.2.2.5 Malsattningar

Vad géller malsattningar beskriver en av informanterna kollektivtrafiken som mycket viktig
for att kommunen ska kunna véxa och vaxa hallbart. Framfor allt handlar det om att véxa i
kollektivtrafiknéra lagen. Informanten betonar vikten av kollektivtrafiken for att folk ska
flytta till Hoor och sdger man kan saga att folk som flyttar hit de litar pa kollektivtrafiken
och réknar med att den fungerar och ar ofta helt beroende av att den gor det” (informant A).

Den andra informanten séger att for de som ar beroende av kollektivtrafiken i vardagen, for
att kunna ta sig fram och tillbaka till skolan eller mataffaren, har kollektivtrafiken ocksa en
stor paverkan pa deras mojlighet att integreras i samhéllet. Otillracklig kollektivtrafik
begransar deras mojligheter att bygga natverk i H66r och pa andra orter. De kan till exempel
inte ga pa sprakkafé eller dricka kaffe pa nagon frivilligorganisation utan de styrs istéllet helt
av ndr bussarna gar.

4.3 Ostra Goinge Kommun

”Kommunens stravan att utveckla kollektivtrafiken ar ocksa en del i arbetet med
jamstalldhet och barnperspektivet ”

(Ostra Goinge 2019, s. 39)

4.3.1 Dokumentstudie

4.3.1.1 Tillvaxt och utveckling

Kommunen lagger stor vikt vid potentialen av forbattrade transportmdjligheter. |
oversiktsplanen (Ostra Goinge 2019) beskrivs de ekonomiska férdelar som uppstar d& manga
manniskor befinner sig néra varandra och hur de traditionellt sett anses uppsta i stérre stader.
Kommunen havdar att narhet dven kan uppsta genom att forbattrade kommunikationer och
forbindelser ger en okad tillganglighet. Kollektivtrafiken beskrivs dven i trafikstrategin (Ostra
Goinge u.d.) som avgdrande for att skapa en langsiktigt hallbar utveckling for kommunen.

Ostra Goinge kommun utgér fran sitt lage i nordostra Skane nar de skriver om kommunens
utvecklingspotential. Nordostra Skane har haft en relativt svag utveckling jamfort med resten
av regionen och de regionala karnorna Kristianstad och Hassleholm med omland maste darfor
starkas for att tillsammans driva tillvaxten i omradet. Genom goda kommunikationer och
regionforstoring vill kommunen skapa en storre marknad for arbete, studier, service mm.
(Ostra Goinge 2019).

Arbetsmarknaden i kringliggande kommuner och narliggande regioner beskrivs som viktig for
Ostra Goinge. Kommunen skriver i 6versiktsplanen (Ostra Goinge 2019) att de behéver bli
battre pa att dra nytta av laget mellan Kristianstad, Hassleholm, Almhult, Vaxjo och
Olofstrom. Det finns idag en arbetspendling in och ut fran sddra Smaland och Blekinge men
de mellanregionala férbindelserna beskrivs ha en stor potential som i nuléget inte utnyttjas till
fullo pa grund av daliga transportforbindelser. Kommunen vill dven se en utveckling av ett
starkt strak av tillvaxt mellan Kristianstad och Almhult (ibid).

Ostra Goinge kommuns struktur med en smaskalig flerkarnighet dar flera sma tatorter ligger
relativt tatt beskrivs som gynnsam for ekonomisk utveckling eftersom orterna kan komplettera
och dra nytta av varandra. De olika byarna i Ostra Géinge har olika kvaliteter som med goda
forbindelser kan erbjuda varierande boendemiljéer med narhet till arbetstillfallen och
specialiserad service i omkringliggande stdder och kommuner. Férutséttningen &r just dock att
de kopplas samman genom goda forbindelser som ska knyta dem narmare varandra och
tillvaxtmotorerna i vastra Skane (Ostra Goinge 2019).
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4.3.1.2 Social hallbarhet och tillganglighet

| Trafikstrategin (Ostra Goinge u.4.) skriver kommunen att ”Bebyggelse- och
infrastrukturplanering ar de delar inom samhaéllsplaneringen, som réatt utformade, kan bidra till
att medborgare har goda utsikter att leva ett godare liv” (s. 6). Kommunen skriver att en
blandad bebyggelse med olika prisnivaer och upplatelseformer som ligger néra kollektivtrafik
och andra verksamheter &r viktig for att aven mer utsatta grupper ska fa tillgang till goda
boendemiljoer och kunna delta i samhallet (Ostra Géinge 2019).

| 6versiktsplanen (Ostra Goinge 2019) tar kommunen upp att kvinnor tenderar att resa mer
med kollektivtrafiken &n man samt att den utgor ett viktigt komplement till gang- och
cykeltrafik for barn och ungdomar. Kommunen beskriver darfoér utvecklingen av
kollektivtrafiken i kommunen som en viktig del i arbetet med jamstélldhet och
barnperspektivet.

Aldre och funktionsnedsatta tas upp som andra grupper som ar mer beroende av
kollektivtrafiken. Kommunen skriver &ven att det i ett samhalle med en allt &ldre befolkning
ar viktigt att klara sig dven nar det sker forandringar av de fysiska och kognitiva forméagorna.
Detta innebér bland annat att okad tillganglighet inom kollektivtrafiken ar viktig (Ostra
Goinge 2019).

Attraktiva och livskraftiga byar &r ett av kommunens prioriterade arbetsomraden i
oversiktsplanen. For att starka byarnas attraktionskraft krévs det hog tillganglighet och goda
kommunikationer av olika slag. Fokus for utveckling och tillvéxt i kommunen ligger framst
pa de storre byarna langs med vag 19 dar det finns goda kommunikationer. Kommunen
skriver dock att de maste satsa pa val utbyggda kollektivtrafik-, gang- och cykelstrak mellan
de dvriga byarna for att sakerstalla att alla foljer med i utvecklingen. Det star aven i
dokumentet att kommunens ortstruktur med manga mindre byar och att alla orter inte har
kollektivtrafik ger som féljd att manga blir beroende av bilen for transporter (Ostra Goinge
2019).

Trygghet som en del av den sociala hallbarheten lyfts och kommunen skriver att
trygghetsfragorna ar viktiga i utformningen av offentliga miljéer. De ska dven utformas sa att
de underlattar moten mellan byns invanare oavsett bakgrund, alder, kon, eller etnicitet.
Motesplatser beskrivs som en forutsattning for det sociala livet och for integrationen.
Exempel p& métesplatser ar busstationerna i byarna och Broby resecentrum (Ostra Goinge
2019).

4.3.1.3 Samverkan

| dversiktsplanen skriver kommunen att planeringsfragor tenderar att i allt hogre grad
overskrida kommungrénser vilket 6kar betydelsen av samverkan mellan kommuner.
Samverkan och samordning pa olika nivaer beskrivs dessutom som en forutsattning for en
langsiktigt hallbar utveckling. Enligt kommunen finns det framfor allt ett behov av samarbete
kring kommunikationer, bredband, kollektivtrafik, miljo, turism och service (Ostra Géinge
2019).

Ostra Goinge kommun samarbetar genom organisationen Skane Nordost med Bromolla,
Hassleholm, Horby, Kristianstad och Osby. Kommunen skriver i 6versiktsplanen att de har ett
gemensamt intresse av goda kommunikationer till och fran samt inom deras gemensamma
omrade. Utdver detta skriver kommunen att de aven har en gemensam uppfattning om vilka
strak som &r viktiga och hur kollektivtrafiken bor fungera (Ostra Goinge 2019).

| 6versiktsplanen skriver kommunen att de ska delta och vara aktiva i regionala och
delregionala sammanhang for att starka sin position och paverka beslut som paverkar de
langsiktiga forutsattningarna for att kunna leva och verka i Ostra Goinge (Ostra Goinge
2019). De skriver dessutom i Trafikstrategin (u.d.) att kommunen ska samverka med Region
Skane for att utveckla nya I6sningar for kollektivtrafiken pa landsbygden.
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| 6versiktsplanen namns flera exempel pa omraden inom kommunen som behdver samverka.
Band annat skriver de att samhallsplaneringen ska bidra till att uppna klimatmalen och att
forbattringar av kommunikationer och infrastruktur maste kompletteras med en
bebyggelseutveckling som stidjer transportsystemets funktion (Ostra Goinge 2019).

4.3.1.4 Planering och utveckling av kollektivtrafiken

Ostra Goinge kommun skriver att kollektivtrafiken ska vara ett konkurrenskraftigt fardmedel
vilket kréver att den dr snabb och enkel med bra information samt att den kér med attraktiva
fordon. Detta ska kommunen astadkomma med atgarder som forbattrar framkomligheten,
forkortar av- och pastigningstiden samt att det finns en tydlig avvagning mellan antalet
hallplatser langs linjerna. Vikten av bytespunkternas utformning poangteras aven for att
kollektivtrafiken ska bli en del i en langre resekedja (Ostra Goinge 2019).

En av kommunens strategiska inriktningar ar att verka for ett starkt strak som gar mellan
Kristianstad och Almhult. Detta strak gar langs med vag 19 igenom byarna Hanaskog,
Knislinge och Broby och utgér kommunens storsta potential till tillvaxt. Vag 19 och dess
betydelse for transporterna i kommunen lyfts aterkommande i dversiktsplanen dar de ocksa
lagger stor vikt vid den planerade ombyggnaden av vdgen och den férbéattring det kommer
innebéra for kommunen och kollektivtrafiken (Ostra Goinge 2019).

Ostra Goinge kommun anser dven att bussforbindelserna behover forbattras for att
kompensera avsaknaden av tagkommunikationer i kommunen. Region Skanes
superbusskoncept planeras pa strackan Kristianstad—Osby vilket ses som bra men otillrackligt.
Kommunen skriver i versiktsplanen att de vill att superbussarna ska koras hela véagen till
Almhult utan det byte till tag i Osby som kravs idag. Detta for att framja arbetspendlingen
langs strackan Kristianstad—Almhult igenom Ostra Goinge. De ser dessutom gérna att vag 19
trafikeras med olika typer av busstrafik. Dels superbussen som ska knyta ihop de stérre
malpunkterna, dels en mer lokal buss som gor kortare resor med fler stopp och vars fokus ar
att knyta ihop de storre byarna med sitt omland. De liknar detta med de snabbare
Oresundstagen och mer lokala Pagatagen (Ostra Goinge 2019).

Eftersom kommunen saknar jarnvagsforbindelser lyfter de vikten av att enkelt kunna ansluta
till tagtrafiken i Hassleholm, Kristianstad och Osby. De skriver att det behdvs ta stor hansyn
till busstrafikens koppling till tagtrafiken samt att pendelparkeringar ar viktiga for att
mojliggora byte fran bil till tag. Forbattrade kommunikationer till tagstationen i Hassleholm
skulle enligt kommunen behovas for att knyta Ostra Goinge narmare tillvaxtmotorerna i
sydvastra Skane. Denna koppling kommer bli &nnu viktigare om den nya stambanan byggs
med en station i H&ssleholm (Ostra Goinge 2019).

Kommunen rédknar med att inforandet av superbusskonceptet och den 6kade tillgangligheten
det kommer leda till i Hanaskog, Knislinge och Broby daven kommer leda till en 6kad
efterfragan av bostader dar. Darfor planerar kommunen att storre utbyggnader framst kommer
att ske i de storre byarna langs med vég 19 medan mindre kompletteringar av bebyggelsen
kan ske i de mindre byarna (Ostra Goinge 2019).

Enligt kommunens trafikstrategi (Ostra Goinge u.a.) ska ny bebyggelse och transportsystemet
utformas gemensamt i kommunen. | 6versiktsplanen skriver de att ny bebyggelse ska placeras
sa att den kompletterar satsningar pa kommunikationer och infrastruktur och forstarker
transportsystemets tankta funktion. Ny bebyggelse ska placeras centralt i befintlig bebyggelse
och i goda kollektivtrafiklagen for att oka tillgangligheten till regionala ké&rnor, service och
arbetstillfallen. Detta ska stddja det befintliga utbudet av kollektivtrafik och service samt
minska en utspridd bebyggelse som ger ett 6kat bilberoende samt 6kade kostnader for bland
annat skolskjuts, hemtjanst mm. (Ostra Goinge 2019).

Kommunen skriver att linjetrafiken i Ostra Goinge framfor allt ska vara koncentrerad dar det
finns forutsattningar for ett Okat resande samt dar det &r samhéllsekonomiskt forsvarbart att
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kora (Ostra Goinge 2019; Ostra Goinge u.d.). Kommunen understryker dock vikten av att det
aven maste utvecklas transportlosningar som okar tillgangligheten for de mindre byarna. Nya
trafiklosningar som knyter omlandet till det starka kollektivtrafikstraket langs med véag 19
maste utvecklas och kommunen skriver att de ska strava efter att finna nya innovativa
transportlgsningar (Ostra Goinge 2019).

Enligt kommunen ar det dven viktigt att ha ett hela-resan koncept i atanke for de som bor i de
mindre byarna och pa landsbygden samt att det kravs nya satt for hallbart resande som inte
endast utgar ifran linjelagd busstrafik (Ostra Gdinge 2019). De tar Aven upp att det finns ett
stort antal fordon av olika slag som dagligen rullar pa landsbygden, maste det kunna finnas
forutsattningar att samordna olika typer av transporter — serviceresor, skolskjutsar och
privatbilsresor.” (Ostra Géinge kommun u.4.)

Kommunen namner dven arbete med alternativa branslen som ett utvecklingsomrade. De
skriver om att installera laddstationer for eldrivna fordon samt namner majligheten for en
publik pumpstation foér biogas (Ostra Goinge 2019).

4.3.1.5 Malsattningar

Kommunen har tre inriktningsmal till 2025 som berd6r hallbara transporter. De &r: transporter
bade avseende person- och godstrafik ska vara samordnad och fossilbranslefri, infrastruktur
for gang- och cykeltrafik ska vara val utbyggd samt att det ska vara latt att aka kollektivt
till/fran och inom Ostra Goinge. (Ostra Goinge 2019).

Skane Nordost har ocksa tagit fram en gemensam malbild dar de bland annat ska forbéttra
forutsattningarna for pendling samt etablera en trafikstrategi som ska méta invanares och
foretagens behov. Ut6ver det namner kommunen den regionala malsattningen for
fardmedelsfordelning for godstransporter men inte for ndgot de andra trafikslagen (Ostra
Goinge 2019).

4.3.2 Intervjustudie

4.3.2.1 Tillvaxt och regional utveckling

Ostra Goinge beskrivs av en informant som en granskommun som ligger mitt emellan
Kristianstad och Hassleholm i Skéane, Véaxjo och Almhult i Sméland och Olofstrém i
Blekinge. Hen fortsatter med att saga att det inte finns ndgon centralort i Ostra Goinge och att
detta stéller hoga krav pd kommunikationerna till de omgivande orterna. En annan informant
tar ocksa upp Ostra Goinges position och beskriver den som bra med sin narhet till bade
Kristianstad och Hassleholm och vidare mot Kopenhamn och resten av véarlden via Kastrup.

Alla informanter tar upp att Ostra Géinge till stor del &r en pendlingskommun och allt vad det
innebér. En av dem sdger att kommunikationerna ar valdigt viktiga, dels eftersom de storre
arbetsplatserna ligger utanfor kommunen, dels for att kompetensforsérja kommunen da det
finns anstéllda som pendlar in till Ostra Goinge och sager att kommunen ir beroende av
valfungerande kommunikationer for att kunna kompetensforsoérja kommunen” (informant C).
En av informanterna beskriver kollektivtrafiken som avgorande for kommunen eftersom det
ar manga som pendlar in och ut ur kommunen och en annan beskriver kollektivtrafiken som
livsnerven for mojligheten till pendling.

Kollektivtrafiken beskrivs som viktig for att folk ska vilja bosétta sig i kommunen. En av
informanterna tar upp att medan det givetvis & manga faktorer som paverkar vart manniskor
véljer att bosétta sig sa ar kollektivtrafiken en faktor som kommunen aktivt kan arbeta med
for att locka nya invanare.

En annan av informanterna tar upp att kommunen har en mycket attraktiv boendemiljo som
ligger nara natur med sjoar, dar och vattendrag. Kommunens natur ar aven viktig for
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kommunens besoksnaring da de har Skaneleden, cykelleder och kanotleder som lockar manga
till kommunen. Hen sdger &ven att det finns ett behov att kunna ta sig till besokspunkter i
naturen pa ett hallbart satt och inte enbart med bil.

4.3.2.2 Social hallbarhet och tillganglighet

En av informanterna beskriver tillganglighet som ”att man har ett behov och det behovet
behover bli uppfyllt genom att man kan ta sig fran ett stélle till ett annat” (informant C) och
att det kan handla om hur ofta bussen gar, hur manga stopp det ar, om man kan byta fran buss
till tdg, om man kan ta sig pa och av bussen, om det kanns tryggt och sékert att aka och sa
vidare. Om kollektivtrafiken &r tillganglig eller inte beror, enligt informanten, nog pa vem
man fragar och vad den vill nyttja den till. Vad som ar bra tillganglighet varierar om det ar
nagon som ska till sjukhuset i Kristianstad och for att jobba eller om det ar en aldre som ska
dit pa ett lakarbesok. Informanten sager ocksa att kollektivtrafiken kan vara viktig for att
undvika social isolering. En annan informant delar in tillganglighet i tva perspektiv. Dels den
fysiska tillgangligheten och hur kommunen ska utga fran gangtrafikanter och
funktionshindrade nar de utformar miljoer, gator eller strak. Dels den mer sociala
dimensionen av tillganglighet som informanten beskriver som mer svarfangad men sager
“tillganglighet ar ju ocksa att latt kunna anvanda och kunna komma till tillexempel en bio,
bibliotek, kamrater eller andra tillstallningar” (informant E).

En av informanterna sager att kommunen ser inforandet av skolkort for nagra ar sedan och det
planerade inforandet av ungdomskort i augusti 2022 som ett satt att 6ka den sociala
tillgangligheten for ungdomar. De ser det som ett satt att utjgmna skillnader mellan familjer
eftersom alla ungdomar i aldrarna 13 till 18 ar far ungdomskortet. Detta innebr till exempel
att det inte medfor nagon extra kostnad for ungdomar att ta sig emellan foraldrarna om de har
dubbel bosattning. Att det blir lattare for ungdomar att aka till kompisar och att delta i
fritidsaktiviteter ses ocksa som positivt.

Kvaliteten i kollektivtrafiken beskrivs enligt en av informanterna som varierande, fran mycket
val utbyggd i straken till samre i de mindre byarna. Mot Kristianstad och Hassleholm finns
starka strak, till de mindre byarna i kommunen gar det nagra mindre linjer och utanfor dem
finns dven nartrafiken som maste bestallas. Informanten séager att det finns ett samhallsansvar
att forse landsbygden med nagon form av kollektivtrafik d&ven om den far en helt annorlunda
karaktdr ’pa landsbygden dér ar det kanske mer en hygienfaktor att man ska kunna bo pa
landet och @nda kunna dka kollektivt” (informant C). Kollektivtrafiken beskrivs fa en annan
roll pa landshygden jamfaért med de storre byarna eftersom det inte gar att ha mer &n nagon
enstaka avgang pa morgonen och eftermiddagen. En annan informant beskriver hur
kommunen arbetat aktivt med att gora kollektivtrafiken mer attraktiv genom och satsa pa
straken men att nackdelen &r att de som nu bor utanfor linjetrafiken blir mer beroende av
bilen. Enligt informanten var det detta som var den stora malkonflikten nar de bestamde sig
att goéra om kollektivtrafiken i kommunen.

En informant tar upp att det fortfarande kan bli en utmaning for de som &r helt beroende av
kollektivtrafiken att ta sig fram och tillbaka och hinna med vardagen &ven om de bor i de
storre byarna. De har till exempel fatt hora av nyanlanda som har SFI i nagon i kommunens
byar och sedan nagon annan aktivitet forlagd i Kristianstad eller Hassleholm att de har svart
att hinna hem for att hamta barn pa férskola eller liknande.

4.3.2.3 Samverkan och planering

Tva av informanterna anser att deras samverkan med Skanetrafiken fungerar bra och betonar
vikten av att ha en fungerande dialog. En av dem sager att ar det viktigt att ha ett néra
samarbete och goda relationer med Skanetrafiken for att de ska skapa forutsattningar att
utveckla kollektivtrafiken tillsammans. Enligt informanten finns det en forstaelse och respekt
for att de har olika roller, “vi forstar ju att dom har sina begransade resurser och sina
spelregler och sina politiska forutsattningar, och vi har vara” (informant E). Den andra
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informanten tar upp att &ven om kommunen och regionen har olika perspektiv och inte har
samma asikter i alla lagen sa ar det viktigaste att de kan ha en dialog. Enligt informanten ser
Skanetrafiken alltmer affarsmassigt pa kollektivtrafiken och medan det &r viktigt att fa in en
intakt sa att det gar att satsa pa kollektivtrafiken finns det ocksa ett samhéllsansvar i att driva
vissa linjer dven om de inte ar affarsméassigt lonsamma.

Ett exempel pa samverkan &r nar de inférde skolkortet och elever som tidigare fatt skolskjuts
av kommunen skulle ta den ordinarie linjetrafiken till skolan istéllet. Kommunen hade da en
nara dialog med bussentreprendérerna och kommunen fick justera skoltiderna lite sa att det
skulle finnas tillrackligt med resurser att kora alla bussar som behévdes pa linjerna for att fa
barnen till skolan.

Det finns dven viss samverkan mellan kommunerna. Ursprungligen gick bussen fran Ostra
Goinge endast till tagstationen i Kristianstad och de som skulle vidare till sjukhuset i
Kristianstad behdvde da byta till stadstrafiken. Ostra Géinge kommun undrade d& om man
inte kunde forlanga linjen till sjukhuset som ar en viktig malpunkt for arbete och besok.
Tydligen hade Kristianstad funderat pd att forstérka stadstrafiken pa den strackan och de
kunde forlanga linjen sa att resande fran Ostra Goinge slapp byta buss. De insag dven att det
kostade mindre pengar att forlanga regionbussen istéllet for att forstarka stadstrafiken. Enligt
en av informanterna kan man likna Ostra Goinges forhéllande till Kristianstad med det en del
kransorter eller stadsdelar har till Malmé eftersom de ar sa pass nara varandra.

Enligt en av informanterna forsoker de i kommunen ha ett brett perspektiv pa den strategiska
nivan for att se synergieffekter. Genom att ha ett nara samarbete kan de undvika stuprorstank
”dér de som jobbar med skolan gor sitt och de som jobbar med kollektivtrafiken gor sitt och
det i slutdndan blir 1+1=3" (informant E). Informanten tar &ven upp kommunens organisation
som en enda stor forvaltning som en fordel som gor det enklare att ha brett perspektiv.

En annan informant anser dven att bebyggelsestrategin och kollektivtrafikutvecklingen maste
samspela. | 6versiktsplanen har kommunen pekat ut straket langs vag 19 som viktig for
kommunens utveckling. Det ar dar kommunen har sitt starka kollektivtrafikstrak och det ar
dar som de vill prioritera utbyggnad av bostader, arbetsplatser, handel och andra
verksamheter.

4.3.2.4 Planering och utveckling av kollektivtrafiken

Enligt en av informanterna har Ostra Goinge sedan drygt tio ar tillbaka arbetat med en
langsiktig strategi for kollektivtrafiken. De hade tidigare fler busslinjer som dels gick mot
Kristianstad och Hassleholm, dels flera mindre linjer som gick pa landsbygden med nagra fa
turer om dagen och véldigt fa resande. Nar Pagatag nordost infordes borjade kommunen
fundera over hur de ville att kollektivtrafiken skulle se ut och vad de ville uppna med den. De
kom fram till att de ville locka nya grupper att aka kollektivt och fa en storre miljoeffekt. For
att gora detta bestamde de sig att koncentrera sig pa tre linjer och bygga upp en bra kvalitet
dar det fanns ett resandeunderlag, det vill séga de st6rre byarna i kommunen. Genom att skala
bort de mindre linjerna och omférdela resurserna till starkare strak dar de foljde devisen tank
tdg, kor buss skulle de locka nya resenarer. Tiominuterstrafiken mellan Ostra Goinge och
Kristianstad har vuxit fram successivt allt eftersom det strategiska arbetet med forbéattrad
kollektivtrafik lockat nya resenérer vilket gjort att de kunnat forbattra kvaliteten ytterligare.
Kollektivtrafiken hamnade i ”en god spiral” (informant E).

Kommunen inforde dven skolkort i kollektivtrafiken 2018 efter att de insag de flesta av
hogstadieeleverna som akte skolskjuts reste langs med de starka kollektivtrafikstraken. De
raknade pa det och insag att det var kostnadsneutralt att kdpa skolkort fran Skanetrafiken at
alla elever i hogstadiet och gymnasiet jamfort med att handla upp skolskjuts alternativt
erbjuda ersattning for resorna. Enligt informanten kunde kommunen pa detta satt 6ka antalet
resande i den ordinara linjetrafiken och lara eleverna att aka kollektivt. Fran och med augusti
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2022 planerar kommunen att inféra ungdomskort, vilket innebér att eleverna kan resa gratis
dygnet runt, aret runt inom Skane for att ytterligare 6ka intresset for kollektivtrafiken.

Alla informanter tar upp att kommunen vill férlanga straket som nu gar igenom Ostra Goinge
fran Kristianstad till Osby sé att det gr anda upp till Almhult. Enligt en av dem finns det ett
sa stort behov av arbetskraft i Almhult att IKEA maste utoka sitt upptagningsomrade. Tittar
man daremot pa varifran de anstallda pendlar sa ar det valdigt fa fran Kristianstadsomradet
eftersom det ar besvarligt att aka kollektivt darifran. Informanten sager att de darfor ser ett
behov av en koppling mellan Almhult och Kristianstad. En av de andra informanterna berattar
dock att Skanetrafiken inte héller med och anser att det racker med en bussférbindelse till
Osby for att sedan dar byta till taget mot Almhult. Informanten fortsatter med att kommunen
inte anser att det ar tillrackligt for att skapa ett attraktivt pendlingsstrak och poangterar att
hela resan maste funka for resenéren, fran dorr till dorr” (informant C). Nér informanten
pratar om att forlanga straket till Almhult tar han dven upp att kollektivtrafiken maste bli
smidigare, attraktivare och till en viss del &ven billigare &n att ta bilen for att den ska
utvecklas.

Enligt en av informanterna har kommunen byggt och har planer for att bygga infrastruktur for
att hoja kvaliteten pa kollektivtrafiken. Som en del i arbetet for att forstarka
kollektivtrafikstraket langs vag 19 har kommunen byggt om resecentrumen i Hanaskog och
Knislinge och 6kat bussarnas framkomlighet genom att ge dem en egen vég in alternativt
foretrade framfor bilar. De haller &ven pa att bygga ett nytt resecentrum i Broby. Det finns
aven en planerad ombyggnation for vag 19. Enligt informanten har de k&mpat for att vagen
ska forbattras och hade antagligen aldrig fatt att den ska bli ombyggd om det inte var sa for att
de vill forbéattra kollektivtrafikens framkomlighet.

En av informanterna tar upp att det finns vissa fordelar med busstrafiken framfor tagtrafiken
nar det galler kollektivtrafikplanering. Dels &r bussar mycket mer flexibla an tag och det gar
att dra om linjer dit de behovs, dels gar det att fa ett tatare turutbud. Informanten jamfor det
med att Pagatag pa en mindre ort kanske stannar en gang i timmen medan en buss kan stanna
en gang i kvarten. P4 sa satt blir det egentligen en mycket battre service och en okad
tillganglighet dven om det bara gar bussar.

Nar det galler kollektivtrafikens utveckling pa landsbygden tar tva av informanterna upp
behovet av nya och mer flexibla losningar. En av dem menar att man maste finna andra
I6sningar eftersom det inte dr rimligt att man kor stora tunga bussar for att hamta fyra till fem
personer. Den bussen kan enligt informanten anvandas mer effektivt nagon annan stans. Den
andra informanten séger att det finns en osékerhet i hur kollektivtrafiken till de mindre byarna
kommer att klara sig om det inte utvecklas nagra nya I6sningar.

En av informanterna papekar att det inte rader nagon brist pa fordon som rullar runt i
kommunen och att det &r en ganska ansenlig fordonsflotta med vanlig skolskjuts, fardtjanst,
sjukresor och privata fordon. Det maste utvecklas nagot system for samordning sa att detta
kan tas tillvara. Informanten tror att den digitala tekniken kan vara till hjalp och att man pa
sikt kommer hitta en I3sning men att det nog kommer att ta tid. En annan informant lyfter att
nya lésningar maste vara nagot som arbetas fram med Skanetrafiken och eventuellt med
aktorer i besoksnaringen.

4.3.2.5 Malsattningar

Enligt en av informanterna stédjer kollektivtrafiken grundstrategin i kommunens déversiktliga
planering. Det tydligaste exemplet pa detta ar kollektivtrafiken och det tilltankta
tillvaxtstraket mellan Kristianstad och Almhult. Informanten fortsétter med att saga att
kollektivtrafiken ar viktig for Ostra Goinges attraktivitet, att vardagen i kommunen ska
fungera, att det ska ga att pendla samt aka pa fritids- och kulturtillstallningar. Enligt en av de
andra informanterna hade kommunen ldnge en ambition om att de skulle bli 15 000 stolta
Goingar. Ambitionen gick ut pa att kommunen ville vaxa och att fler skulle bosétta sig i Ostra
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Goinge. Numera finns det en ny ambition, men som informanten séger, alla mindre eller lite
mellanstora kommuner vill alltid bli storre och fler. Sa den tanker jag finns kvar och da ar
kollektivtrafiken en avgérande punkt” (informant D). Den tredje informanten lyfter dock att
kommunen medvetet satter fa direkta mal nar de géller kollektivtrafiken. De véljer istallet att
se kollektivtrafiken som ett medel for att uppna andra mal.
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5 Diskussion och slutsats

5.1 Resultatdiskussion

5.1.1 Kollektivtrafikens skiftande roll

Kollektivtrafiken tillskrivs stort in flytande och potential att paverka flera aspekter i
samhéllet. Bade kommunerna och regionen ser den darfor som ett verktyg eller ett medel som
kan anvandas for att uppna andra malsattningar. Det finns ett genomgaende fokus pa
kollektivtrafikens ekonomiska potential hos alla inblandade aktdrer i studien och
kollektivtrafiken ses som en forutsattning for bade regionen och kommunernas ekonomiska
valstand. Den beskrivs ocksa som viktig i arbetet for ett hallbart samhélle och for
klimatomstallningen av transportsystemet. Aktérerna ser framst kollektivtrafikens bidrag till
klimatmalen genom dess potential att ersatta resor som annars skulle genomfort med bil.
Regionen har darfor satt upp malsattningar for ett skifte av fardmedelsfordelningen och for att
Oka kollektivtrafikens marknadsandelar jamfort med andra motoriserade fardmedel.
Kommunerna har inte satt upp malsattningar pa samma satt som regionen men Hoors
kommun skriver att regionens malsattningar stammer val in med deras planering.

Region Skane skriver om kollektivtrafiken som ett verktyg for att jamna ut den ojamna
tillvaxten i regionen. Bland annat forvantas forbattrade kommunikationer mellan dstra och
vastra Skane ge battre matchning pa arbetsmarknaden. Aven Ostra Goinge kommun skriver
om norddstra Skanes relativt svaga utveckling jamfort med resten av regionen och hur
kollektivtrafiken ska bidra till ekonomisk tillvéxt. De skriver bland annat hur forbattrade
kommunikationer ska kompensera den bristande nérhetsbaserade tillgangligheten och skapa
tillganglighet genom rorlighet istallet. De goda kommunikationerna ska dven bidra till en
storre gemensam marknad for arbete och service.

For kommunerna ar kollektivtrafiken en majlighet att inga i ett regionalt sammanhang for
ekonomisk utveckling. Malet for kommunerna i fallstudien tycks vara att de med hjalp av
kollektivtrafiken ska “kopplas in” i ett regionalt system och pa sé sitt anslutas till den
ekonomiska motorn i Skane. Eftersom bada kommunerna har en stor del utpendling men aven
en del inpendling blir pendlingsmdjligheterna viktiga for deras ekonomiska utveckling. | bade
kommunala dokument och intervjuer lyfts darfor viken av kollektivtrafiken for att skapa goda
pendlingsmojligheter.

| intervjuer med tjanstepersoner fran bade Ho6r och Ostra Goinge kommun lyfter informanter
vikten av kollektivtrafiken for att locka nya invanare till att boséatta sig i kommunerna. En
informant fran Ostra Goinge beskriver kollektivtrafiken en av manga aspekter som paverkar
vart folk bosétter sig men att det ar en av de aspekterna som kommunen kan arbeta aktivt
med. De forbattrade kommunikationerna med den aterinvigda tagstationen i Tjornarp beskrivs
som positiv da det ger kommunen ytterligare en kollektivtrafiknara punkt att véxa kring. For
Ostra Goinge ser kommunen framst hur tillvaxten ska ske i byarna som ligger langs vag 19
och darmed efter deras starkaste busslinje.

De storsta ekonomiska och ekologiska vinsterna med kollektivtrafiken sker nar sa manga som
mojligt utnyttjar kollektivtrafiken framfor andra mer klimatintensiva fardmedel (Winslott
Hiselius 2021). For att fa manga att anvanda kollektivtrafiken istallet for att ta bilen finns det
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planeringsprinciper som beskrivs som vedertagna i litteraturen (Portinson Hylander 2021;
Svensson & Holmgren 2012). Dessa planeringsprinciper forekommer i bade dokument- och
intervjustudien. Det ar genomgaende accepterat att det finns en symbios mellan
transportsystemet och bebyggelseplaneringen. Saval kommunerna som regionen skriver i
dokument att det kravs en samordnad planering mellan markanvéandning och trafiksystemet.
Synen pa kollektivtrafiken som strukturbildande ar d&ven den genomgaende och det namns
flera ganger att bebyggelsen ska stirka bade den existerande infrastrukturen och framtida
satsningar.

Malsattningar om ett okat resande leder till att det sker kollektivtrafiksatsningar i starka strak
dar det finns ett bra resandeunderlag och mojlighet att skapa en hogkvalitativ kollektivtrafik.
Dessa satsningar sker dock ofta pa bekostnad av omraden med lagre efterfragan pa
kollektivtrafik (Portinson Hylander 2021). Mindre orter och landsbygder kan darfér hamna
utanfor i kollektivtrafiksystem som prioriterar goda ekonomiska och ekologiska effekter.

Nar det kommer till resor pa landshygder och mindre orter utanfor kollektivtrafikstraken ar
darfor kollektivtrafikens roll mer ambivalent. Vikten av att erbjuda nagon form av
kollektivtrafik beskrivs i dokumenten samtidigt som alla &r 6verens om att kollektivtrafiken
ska utvecklas och forstarkas i starka strak. Det beskrivs finnas ett samhallsansvar att garantera
en lagstaniva av tillganglighet men det &r inte helt klart hur detta ska goras pa ett bra satt. |
dokumenten skriver regionen och kommunerna att de ska verka for innovativa l6sningar for
kollektivtrafiken, fran en kad samordning idag till en framtid med forarl6sa fordon. |
intervjuerna med tjanstepersoner tar flera upp behovet av mer flexibla lésningar. En informant
tror att digitaliseringen kommer innebdra nya l6sningar och forbéattrade forutsattningar for
kollektivtrafiken utanfor straken. Bilen forvantas dock ha fortsatt stor betydelse for
transporter pa landsbygd av bada kommunerna och regionen. Som svar pa
klimatproblematiken lyfts fossilfria drivmedel och elfordon fram. Att forlita sig helt pa ny
teknologi och drivmedel for privatbilar kan vara problematiskt eftersom det kan upplevas som
orattvist av boende pa landsbygder da det med stor sannolikhet kommer leda till 6kade
transportkostnader for dem (Winslott Hiselius 2021). Dessutom l6ser det inte problemet att
alla boende utanfor kollektivtrafikstraken inte har tillgang till eller kan kora bil. Att fokusera
alltfor mycket pa drivmedel riskerar lamnar grupper av aldre, ungdomar, barn,
funktionsnedsatta och nyanlanda utanfor.

Att kollektivtrafiken anvands som verktyg for att na malsattningar inom andra omraden ar
nagot som bekréaftats bade i denna studie och i litteraturen (Stjernborg & Mattisson 2016).
Vilka dessa malsattningar ar verkar dock variera beroende pa kollektivtrafikens
forutsattningar. Det finns ett stort fokus pa hur kollektivtrafiken kan anvandas for att gynna
den ekonomiska utvecklingen och bidra till klimatomstéllningen genom reducerade utslapp av
vaxthusgaser genom att koncentreras i strak. Utanfor kollektivtrafikstraken dar
kollektivtrafiken inte ses som ekonomiskt eller ekologiskt I6nsamt &r det de sociala
aspekterna som motiverar det utbud som finns och kollektivtrafiken far en annan roll.

5.1.2 Tillgangligheten ar central men odefinierad

Det finns saklart fler sociala aspekter an tillgangligheten pa landsbygd och i mindre orter som
kollektivtrafiken forvantas kunna paverka. Kollektivtrafiken tillskrivs till exempel kunna
anvandas for att minska barriarer mellan olika delar av samhéllet samt bidra till jamlikhet,
jamstalldhet och halsa. Manga av de sociala aspekter som forkommer i dokument och
intervjuer avser dock tillganglighetsfragor. Aktorerna ser till exempel en forbattrad
tillganglighet med kollektivtrafik som ett medel att verka for jamstalldhet eftersom kvinnor
tenderar att resa mer kollektivt &n mén. Tillganglighet beskrivs dven i litteraturen som centralt
for medborgares véalfard och mojlighet att delta i samhallet (Gil Sold & Levin 2021).
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Det finns dock inte nagon entydig definition av vad tillganglighet innebar vilket kan gora det
otydligt exakt vad aktérerna menar nar de skriver om tillganglighet. For trots att
tillganglighetsbegreppet forekommer med en sa hog frekvens i dokumenten sa definieras det
inte i nagot av dem. I intervjuerna tillfragades informanterna om vad de anser att
tillganglighetsbegreppet innebér nar det anvénds i relation till kollektivtrafiken. Svaren
handlar mycket om att manniskor ska ha majlighet att resa dven om de inte har méjlighet att
anvanda bil, att de ska kunna uppfylla behov genom att transportera sig samt kunna delta i
aktiviteter i samhaéllet.

Enligt Gil Sol4, Larsson och Vilhelmson (2019) kan behovet av tillganglighet uppfyllas
genom bade narhet och rorlighet. Nar det kommer till landsbygder och smaorter verkar
aktorerna fokusera pa att boendes behov av tillganglighet ska tillfredsstallas genom rorlighet,
det vill sdga att de ska transportera sig for att nyttja samhéllsfunktioner. De studerade
dokumenten tar har upp bilens fortsatta centrala roll for transporter och tillganglighet pa
landsbygd men detta ar problematiskt da inte alla har den mojligheten. I intervjuerna med
tjanstepersoner fran Hoors kommun diskuterades de problem som uppstar for grupper som &r
boende pa landsbygden och beroende av kollektivtrafiken. Speciellt lyftes hur de begransade
avgangarna pa kommunens ringlinjer kan ha en paverkan pa nyanlanda samt barn och
ungdomars mojlighet att transportera sig. Effekten av kollektivtrafikens begransade tider togs
endast upp i intervjuerna fran Hoor. Varken informanterna fran Ostra Goinge eller nagra
dokument diskuterade hur tillgdngligheten fortfarande &r begransad dven om det finns en buss
men den slutar ga klockan sex pa kvallen.

5.1.3 Avvagningar mellan hallbarhetsaspekter

Hallbara transporter och kollektivtrafik pa landsbygd ar en utmaning utan nagra sjalvklara
I6sningar. Det kravs darfor ofta avvagningar mellan ekonomiska, ekologiska och sociala
aspekter for kollektivtrafikens utformning. Ett exempel &r den omstélining som Ostra Goinge
genomfort. Kollektivtrafikens resurser fordelades om fran ett mer utspritt kollektivtrafiknat
till ndgra farre strak som da kan halla hogre kvalitet. Detta foljer Walkers (2008) teori att
kollektivtrafikens motiv kan delas in de tva kategorierna tackningsgrad och belaggningsgrad.
Omfordelningen har resulterat i ett 6kat resande och forbattrad tillganglighet for en stor del av
kommunens medborgare som eventuellt ocksa ger andra positiva ekonomiska och sociala
effekter. Dessa forandringar har dock skett pa bekostnad av tillgangligheten for boende
utanfor kollektivtrafikstraken. Det beskrivs som en konflikt av informanterna men éven att
kollektivtrafiken maste ga dar det ar samhallsekonomiskt forsvarbart. | dokumenten efterlyser
kommunerna att olika delar av kollektivtrafiksystemet ska uppfylla olika syften. Ostra Goinge
skriver till exempel att den regionala superbussen inte ar tillracklig och hur busslinjer skulle
kunna liknas vid de snabbare Oresundstagen jamfort med de mer lokala Pagatégen.

Intervjuerna med tjanstepersoner fran Ostra Goinge kommun handlade mycket om deras
strategiska arbete med kollektivtrafiken och den omférdelning av resurser som de genomfort.
Kommunen har ingen jarnvagsinfrastruktur och har istéllet arbetat aktivt for att skapa
hogkvalitativ busstrafik som ska vara strukturbildande i kommunen. | H66r fordes mer
diskussioner kring deras ringlinjer och kopplingen mellan dem och tagtrafiken. Detta kan nog
dels bero pé att Ho6r har andra forutsattningar an Ostra Goinge. Dels har Ho6r redan den
strukturbildande kollektivtrafiken i form av jarnvégen, dels finns det en tydlig centralort som
mindre busslinjer kan utga ifran.

Nar de olika hallbarhetsdimensionerna ar i konflikt verkar det vara sa att de ekonomiska och
ekologiska vinner éver den sociala dimensionen. Detta verkar i alla fall vara fallet ndr den
sociala dimension som studeras ar tillgangligheten for boende utanfor kollektivtrafikstraken
vilket varit relevant i denna studie. Till detta hor dock att det ar relativt valetablerat hur
kollektivtrafiken ska utformas for att maximera antalet resande. Det vill sdga hur den ska
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utformas for att méjliggora ekonomisk tillvéxt och minskade utslapp av vaxthusgaser. Hur
kollektivtrafiken ska utformas for att den dven ska vara socialt hallbar for boende utanfor
kollektivtrafikstraken &r inte lika sjalvklart. Den helhetssyn pa hallbarhet som Winslott
Hiselius (2021) efterlyser dar kollektivtrafiken anvénds for att ge legitimitet at andra
klimatatgarder aterfinns inte i dokument eller intervjuer.

5.2 Metoddiskussion

En av styrkorna med fallstudiebaserad forskning ar moéjligheten att med ett undersdkande
syfte Oka forstaelsen i komplexa situationer. Syftet med uppsatsen ar att oka forstaelsen for
kollektivtrafikens betydelse i mindre orter och landsbygd och eftersom forutsattningarna for
kollektivtrafik ar ytterst kontextberoende valdes kvalitativ fallstudie som metod. Eftersom
fallstudien endast bestar av tva kommuner innebar detta att resultatet inte kan generaliseras till
en storre population men detta har inte heller varit avsikten med studien.

Dokumentstudien inledde arbetet med uppsatsen och har till stor del formats dess innehall,
genom att skapa en forforstaelse for de valda fallen och ligga som grund for utformandet av
intervjuguiden. Litteraturéversikten ar inte heltackande och gor inte ansprak pa att vara det
utan &mnar snarare befésta de vanligast férekommande aspekterna som aktorerna lyfter i sina
styrdokument.

Dokumentstudien anvandes for att fa en mer 6vergripande bild av hur regionen och
kommunerna ser pa kollektivtrafiken. De dokument som studerats ar framst visions- och
planeringsdokument vilket troligen ger en béttre bild av den roll aktorerna vill att
kollektivtrafiken ska ha snarare an den roll kollektivtrafiken faktiskt har. For att fa en béttre
uppfattning av hur kollektivtrafiken prioriteras eller inte prioriteras hade kanske andra
dokument som berdr budget eller verksamhetsplanering varit battre. For de valda
fragestéllningarna ar det dock relevant hur aktorerna ser pa kollektivtrafiken och vilka
funktioner de vill att den ska ha.

For att fa en bred uppfattning om kollektivtrafikens betydelse for kommunerna genomférdes
intervjustudien med personer med olika befattningar. For att fa en bredare bild skulle
tjanstepersoner fran fler kommunala forvaltningar kunnat ha intervjuats. Intervjustudier &r
relativt tidskravande och arbetet skulle genomféras inom omfattningen for ett examensarbete.
Resultatet fran intervjustudien ar baserat pa informanternas egna svar och representerar inte
hela kommunens asikt. Intervjustudien bestar endast av fem informanter vilket paverkar
resultatet eftersom varje informant far ett stort inflytande pa resultatet.

5.3 Slutsats

o Vilken betydelse tillskriver de olika aktdrerna kollektivtrafiken?
e Vilka forvantningar finns pa kollektivtrafiken i berérda kommuner?

Aktorerna tillskriver kollektivtrafiken en stor betydelse inom ett flertal omraden.
Kollektivtrafiken blir darfor ett verktyg eller medel som kommunerna och regionen vill
anvanda for att uppna mal inom flera omraden. Kollektivtrafiken beskrivs som viktig for den
ekonomiska utvecklingen, som klimatatgard for att reducera utslapp av véaxthusgaser samt for
att ge god tillganglighet for medborgare. Detta géller dock till stor del endast for de orter som
ligger utefter strak dar det &r mojligt att driva en hogkvalitativ kollektivtrafik. For mindre
orter och landsbygder som ligger utanfor straken beskrivs kollektivtrafiken ha ett mer socialt
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motiv dar det ar aktorernas samhallsansvar att erbjuda nagon form av tillganglighet som ar
den drivande kraften.

Forvantningarna pa kollektivtrafiken ar som storst utefter de starka straken. Det ar framst dar
som den beskrivs ha stor potential att bidra till ekonomisk tillvaxt och reducerade utslépp av
véxthusgaser. Det dr ocksa i och mellan storre tatorter som det finns etablerade
planeringsprinciper for hur kollektivtrafiken ska se ut medan det finns osékerhet i hur den bor
se ut i omraden med lagre befolkningsdensitet. Det finns forhoppningar om att ny teknologi
ska ge forbattrade forutsattningar for att driva kollektivtrafiken i dessa omraden men det
verkar vara ratt avlagset.
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Bilagor

Bilaga 1: Intervjuguide

Inledande
e Presentation av mig och examensarbetet
o Information och godkannande for inspelning av intervjun
e Kan du berétta lite om ditt arbete?
Utveckling av kollektivtrafiken / Tillvéxt och utveckling
e Skulle du vilja beskriva er kommun lite?
o Mojligheter/ styrkor och utmaningar
e Vilken betydelse har kollektivtrafiken for kommunen?
o och pa vilket satt?
o Hur skulle du beskriva kvalitén pa kollektivtrafiken i kommunen idag?

o Finns det nagra specifika atgarder som du anser skulle beh6va vidtas for att
forbattra kollektivtrafiken?

e S& om du skulle summera fran ovan, hur skulle kollektivtrafiken idealt se ut i
kommunen?

e | Oversiktsplanen star att ni soker innovativa lésningar till kollektivtrafiken, hur ser det
arbetet ut?

Tjornarp (HOOR)
e Skulle du vilja beskriva Tjérnarp? (styrkor/mojligheter/utmaningar)
e Vilken betydelse har stationen for Tjornarp?
o Har det skett nagra forandringar Tjornarp sedan tagstationen aterinvigdes?
o Hur har ni arbetat for att integrera stationen i orten? (kopplingar till GC mm.)
o Hur paverkar tagstationen framtida planering for Tjornarp?
Samverkan och planering

e Hur skulle du beskriva samarbetet med olika aktorer nar det kommer till
kollektivtrafikfragor?

e /Hur skulle du beskriva samarbetet for att skapa forutsattningar for olika grupper i
kommunen? (hur resonerar man med att alla ska kunna transportera sig i samhéllet)

e Finns det nagra intressekonflikter eller malkonflikter nar det kommer till planering av
kollektivtrafiken? / finns det nagra intressekonflikter eller malkonflikter mer generellt
med de fragor du arbetar med? (prioriteringar)

e Hur resonerar ni kring det langsiktiga perspektivet nar det galler planering av
kollektivtrafik?
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o Vilken mojlighet har ni att paverka den langsiktiga planeringen?
Social hallbarhet och tillganglighet
o Skiljer sig kollektivtrafikens roll i huvudorten jamfort med byarna och landsbygden?
o Om ja, hur?

e Vad anser du att begreppet tillgédnglighet innebar nar det anvénds i relation till
kollektivtrafik?

e Hur kan kollektivtrafiken bidra till social hallbarhet?
Malséattningar

e Hur bidrar kollektivtrafiken till kommunens malsattningar och framtida ambitioner?
Avslutande

e Nagot att tillagga som inte kommit upp under intervjun?

e Skulle jag kunna kontakta dig igenom om det uppstar nagon fraga?
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Bilaga 2: Informationsbrev

Information och forfragan om deltagande i intervjustudie

Syftet med studien &r att undersoka betydelsen av och forvantningar pa kollektivtrafiken i
mindre orter och landsbygden i Skane samt hur dessa eventuellt skiljer sig fran den regionala
synen pa kollektivtrafiken. Jag ar dven intresserad av vilken roll som de olika aktorerna vill
att kollektivtrafiken ska spela i samhaéllet.

For att undersoka detta utfors en fallstudie i tva kommuner i Skane dar en av kommunerna
garna ska ha tillgang till tagtrafik och den andra endast busstrafik. | fallstudien ingar dels en
dokumentstudie av planerings- och styrdokument, dels en intervjustudie med tjanstepersoner.

Du tillfragas harmed om att delta i denna studie. Ditt deltagande &r helt frivilligt. Du kan nar
som helst avbryta ditt deltagande utan narmare motivering.

Intervjun beraknas ta 30-60 minuter. Vid godkédnnande kommer intervjun att spelas in och det
inspelade materialet kommer endast anvandas till detta arbete. | det fardiga arbetet kommer
deltagare i intervjun endast identifieras med en kort beskrivning av deras yrkesroll samt i
vilken kommun de &r verksam i.

Innehallet i intervjun ingar som en del i ett examensarbete pa civilingenjorsprogrammet i
Vé&g- och vattenbyggnad vid Lunds Tekniska Hogskola och kommer att presenteras i form av
en uppsats.

Jag som skriver arbetet heter Matilda Magnusson. Har du nagra fragor sa hor garna av dig.

Student: Handledare:
Matilda Magnusson Vanessa Stjernborg
070-202 29 85 vanessa.stjernborg@ftft.lth.se

matilda.aa.magnusson@gmail.com
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