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Kapitel 7. Mobilitet bortom staden — utmaningar och
madjligheter for landshygdens kollektivtrafik

Christopher Olsson & Ida Andersson

Sammanfattning

I det har kapitlet diskuteras hur kollektivtrafiken pa landsbygden i Sve-
rige star infor en komplex utmaning: att kombinera transporteffektivi-
tet och marknadsorienterade perspektiv med fragor kopplade till trans-
portrittvisa, geografisk tillganglighet och lokal utveckling. Som
patalats i tidigare kapitel var en av malsattningarna med den nya kol-
lektivtrafiklagen att skapa en tydligare struktur for kollektivtrafikens
planering och ansvar (se kapitel 2), men samtidigt har omskalningen
av kollektivtrafikplaneringen skapat sprickor i planeringssystemet mel-
lan kollektivtrafik och mobilitetsplanering i vidare bemarkelse. Dessa
sprickor blir som mest patagliga i landsbygdskommuner, dar kommu-
nala ansvar kopplade till lokal utveckling och valfard stundtals hamnar
i direkt kollisionskurs med RKM:s stravan efter transporteffektivitet
och styrning mot starka strak. Men i kapitlet visar vi aven hur dessa
utmaningar ocksa skapar mojligheter att prova nya innovativa 10s-
ningar for starkt mobiliteten i glesa omraden samt hur bil och kollek-
tivtrafik integreras for att hitta nya losningar for landsbygden. En 6ver-
gripande slutsats ar att framtidens landsbygdstrafik behover ses som en
del av vilfarden snarare an enbart en transporttjanst, och att langsiktig
samverkan mellan kommuner, regioner och stat ar avgorande for att
hela landet ska kunna leva.
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Inledning

Forskning om kollektivtrafik i Sverige brukar sallan handla om lands-
bygden eller om glesa geografier. Av 54 vetenskapliga artiklar om kol-
lektivtrafik i Sverige publicerade mellan 2014-2024 handlar 42 om
storstadsregionerna (se tabell 1). En forklaring till att forskningen i hu-
vudsak haft storstadsfokus ar att det ar hiar som trafikvolymerna ar som
storst (se kapitel 4, Trafikanalys, 2019), vilket gér att koppla till domi-
nerande planeringsideal som ”starka strak” (Portinson Hylander 2021)
och att tillgangen till kollektivtrafik ojamnt fordelad i resten av landet
(Macuchova och Brandt 2024). En annan forklaring handlar om finan-
siering och organisering av forskning om kollektivtrafik i Sverige. Ett
exempel pa detta ar den forskning som finansierats genom det nation-
ella kunskapscentret for kollektiv mobilitet K2 som fram till 2024 hade
storstadsregionernas kollektivtrafikutmaningar som huvudsakligt fo-
kus (K2 Centrum, 2024).

I det projekt som utgor underlag f6r denna antologi har haft som am-
bition att studera “resten av Sverige” utanfor storstadsregionerna (se
kapitel 1). Det innebir inte att landsbygdsfragor i1 kollektivtrafiken va-
rit projektets inriktning. "Resten av Sverige” omfattar utover lands-
bygdstrafik aven tatortstrafik i sma och medelstora stader, mellanreg-
ional trafik, samt olika samverkansstrukturer, planeringsideal och
processer som sammantaget paverkar kollektivtrafikens forutsatt-
ningar (se bl.a. kapitel 3, 4 och 6). Det har kapitlet utgor darfor en sam-
manstéllning av olika delresultat fran vart arbete dar kollektivtrafikens
forutsattningar och inverkan pa landsbygden framkommit under pro-
jektets gang.

En grundliaggande utmaning for all kollektivtrafik pa landsbygden ar
att den sallan star pa egna ben planeringsmassigt, utan ofta uppstir som
en bieffekt av regionaltrafik och mellanregional trafik (Andersson,
2023; Gottfridsson, 2010; Hansson et al, 2018). Detta speglas inte minst
i véra intervjuer med saval RKM:er som kommuner, dar landsbygdstra-
fiken beskrivs bade som en prioritet och en utmaning. Fér kommu-
nerna vavs fragan om kollektivtrafik pa landsbygden samman med fra-
gor att utveckla attraktiva boendemiljoer, besoksnaring och rattvisa
mellan stad och land. Bland RKM:erna blir frigan om landsbygdstrafi-
ken en balansakt mellan & ena sidan perspektiv om att "hela Sverige ska
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leva” och samhallsbehov kopplade till valfard, och andra sidan fragor
om transporteffektivitet med hansyn till ekonomi och milj6. Lands-
bygdstrafiken beskrivs av baide kommuner och RKM:er som en viktig
symbolfraga for inkludering och social rattvisa, men att den ofta landar
i praktiska fragor om halvtomma bussar, kostnadstickning och speci-

fika linjedragningar.

Geografiskt omrade Antal artiklar

Stockholm/Region Stockholm 42
Goteborg/Vastra Gétaland
Malmo/Skane

Andra stader/regioner 7/
Hela Sverige 5
Totalt 54

Tabell 1. Antal publicerade empiriskt baserade forskningsartiklar om kollektiv-
trafik i Sverige under perioden 2014—2024 tillgédngliga via Clarivate Web of Sci-
ence inom dmneskategorierna geografi, fysisk planering och urbana studier
med sdkorden "public transport” och "Sweden” i november 2025.

I vart arbete har vi intervjuat 52 kommunala planerare om kollektivtra-
fikens utveckling i deras kommun’. Drygt fyra av tio (46 %) uppger att
kollektivtrafikutbudet pa landsbygden har forbattrats eller i stort sett
varit oforandrat under de senaste fem aren. Nagot farre, 38 %, menar
att utbudet har forsamrats, medan en mindre andel (16 %) inte vet om
nagra forandringar har skett. Sammantaget beskriver planerarna att
landsbygdstrafiken genomgatt en kvalitativ forskjutning, bade i form
av okningar och minskningar av utbudet, men pa olika platser inom
den egna kommunen. Pa vissa orter och langs vissa strak har trafiken
starkts, ofta kopplat till satsningar pa starka regionala forbindelser och
tvarregionala linjer. I andra delar av kommunen har daremot utbudet

3 Utover de 49 intervjuer som beskrivs i kapitel 1, omfattar detta kapitel aven tva
intervjuer fran ett pilotprojekt genomfort under 2020 samt en komplette-
rande intervju under hosten 2025 med anledning av det specifika exemplet
med buss 404 (se nedan).
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minskat. Minskningarna handlar dels om glesare tidtabeller, dels om
att hela linjer lagts ned. Planerarna namner aven forandrade linjedrag-
ningar samt borttagna hallplatser for att skapa rakare och snabbare
strackningar, dtgarder som i praktiken kan upplevas bade som ett mins-
kat och okat trafikutbud for boende 1 de berorda delarna av kommu-
nen.

I intervjuer med foretradare for 18 RKM:er (se kapitel 1), framhalls att
landsbygdstrafiken ar en nodvandig del av det regionala uppdraget
som alagts RKM. Samtidigt framhalls att landsbygdstrafiken alltid
kommer vara komplex, kostsam och svar att optimera. Tvartom ar det
tydligt att man uppfattar det som att navigera i en permanent spanning
mellan ambitioner, resurser och geografiska villkor. Har beskrivs ocksa
geografiska skillnader betraffande vilka faktorer som skapar dessa span-
ningar och utmaningar. I norra Sverige betonas de langa avstinden och
den laga befolkningstitheten som en av de storsta utmaningarna. I
sodra och mellersta Sverige beskrivs problemen annorlunda men be-
slaktade: tatorter och pendlingsstrik vaxer, medan mindre orter har
svag efterfragan och svart att bara linjelagd trafik.

Det ar med bakgrund i denna spanning mellan perspektiv pa valfard,
rimliga servicenivder och ekonomiska ramar som det har kapitlet tar
sin utgangspunkt. Kapitlet diskuterar vad landsbygdstrafikens kom-
plexitet innebar utifran perspektiv frin kommuner och RKM som pla-
neringsaktorer. Kapitlet syftar till att adressera den kunskapslucka som
finns i forskningen betraffande kollektivtrafik pa landsbygden, samti-
digt som vi vill erbjuda vagledning och inspiration till de praktiker som
pa olika satt arbetar med dessa fragor till vardags. Kapitlet ar indelat i
tre huvudsakliga delar; den forsta handlar planeringsberoenden som
finns mellan landsbygdstrafiken och andra offentliga ansvar, den andra
om strukturella utmaningar for kollektivtrafik pa landsbygden och den
tredje om innovativa l6sningar och nytinkande som finns for att starka
mobiliteten 1 glesa omraden. Kapitlet avslutas med en avslutande re-
flektion och rekommendationer for policy och planering.
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Planeringsheroenden mellan landshygdstrafiken och andra
samhillsuppdrag

Nar planeringen for allman och sarskild kollektivtrafik separerades i
samband med den nya kollektivtrafiklagen uppstod det en ny
slags "fragmentering” i planeringssystemet mellan olika offentliga an-
svar och logiker (Eriksson & Andersson, kommande). For manga av de
tjanstepersoner som vi intervjuat i detta projekt handlar landsbygdstra-
fiken i forsta hand skolresor (grundskola) och elevresor (gymnasieskola)
och paé sa sitt kan barn sagas utgora basen i passagerarunderlaget for
landsbygdstrafiken. Det innebar att landsbygdstrafiken pa manga plat-
ser kan forstas som skoltrafiken plus lite till. Skolresor ar en lagstadgad
skyldighet for kommunerna att tillhandahalla till alla barn i grundsko-
lan, oavsett bostadsort (se kapitel 2 och 3), medan “ansvaret for skolskjuts
galler inte gymnasieelever” (kommunintervju 48). I vart material finns
det bade kommuner som sjalva skoter planeringen av skolresor, medan
andra har upphandlat denna tjanst via RKM i samband med omskal-
ningen av den allmanna kollektivtrafiken, dir planeringen sker region-
alt men kommunerna star for finansieringen. Vad galler elevresor ar
detta ett frivilligt ansvar inom kommunen, vilket gor att gymnasieung-
domar som ar i behov av kollektivtrafikresor vanligtvis reser till skolan
med ordinarie linjetrafik. For elever som laser anpassad gymnasieskola
galler andra regler.

En av de fragmenteringar som uppstitt i planeringssystemet handlar
om skillnaden mellan skolresor och elevresor. For trots att varken kom-
mun eller RKM har ansvar eller mandat att tillhandahalla och planera
kollektivtrafik utifrdn gymnasieelevers behov, ar detta en angelidgen
friga. Manga kommuner erbjuder gratis gymnasieresor for ungdomar
i form av sarskilda gymnasiebiljetter som ungdomarna kan anvanda i
den allmanna kollektivtrafiken. I vissa fall ar gymnasiebiljetterna kopp-
lat till avstindet mellan bostaden och hemmet. En av de intervjuade
kommunala planerarna beskrev att om man bor “lingre bort an 6 km
kan man fd busskort om man ar gymnasieelev med den allméanna kollektiv-
traftken” (kommunintervju 42), medan andra kommuner erbjuder gra-
tis elevresor till alla oavsett avstaind. Men 1 de fall dir linjer med den
allmanna kollektivtrafiken inte lingre anses kostnadsmassigt motive-
rade trots gymnasiebiljetter, kan gymnasieelever pa landsbygden
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drabbas negativt. Ett sidant exempel som uppmarksammats 1 vart pro-
jekt handlar om en busslinje — linje 404 mellan Hallefors och Karlskoga
— som efter indragning innebir att gymnasieungdomar i Hallefors
kommun inte lingre kan dka kollektivt till gymnasieutbildningar i
Karlskoga. Istillet blir gymnasieelever som vill lasa andra utbildningar
an de som erbjuds i Hallefors hanvisade till skolor i Orebro, vilket in-
nebar en forlangning av restiden med minst 30 minuter enkel resa, be-
roende pa avstindet mellan gymnasieskolan och Orebro resecentrum
(se Olsson & Andersson, kommande). For kommunen blir balansen
mellan gymnasieelevernas fria skolval och att vara en attraktiv boende-
ort en svar not att knacka 1 dialogen med RKM:

Kollektivtrafiken paverkar var folk kan bo, jobba och ga i
skola. Det ar ett styrmedel. Och det ar klart, hade vi haft
hundra elever i Karlskoga, da hade intresset for busslinjen va-
rit helt annorlunda (kommunintervju 50).

[ exemplet fran Hallefors och Karlskoga skapar nedlaggningen av buss-
linjen i sin tur konsekvenser for den fortsatta gymnasiesamverkan mel-
lan kommunerna. Nar mojligheten att pendla forsamras minskar anta-
let elever som kan vilja gymnasieskolan i Karlskoga, vilket i sin tur kan
paverka skolans elevunderlag och framtida kapacitet. Som en foljd av
detta har Hallefors nu aterupptagit tidigare gymnasiesamverkan med
Filipstad, som ligger granne med Haillefors pa andra sidan lansgransen
i Varmland. Skalet ar att RKM i Varmland uppratthaller en bussforbin-
delse mellan Hallefors och Filipstad, vilket skapar battre reseforutsatt-
ningar for eleverna jamfort med ifall de skulle bussas till Orebro (Ols-
son & Andersson, kommande). Ett liknande exempel, men med en
annan losning, finns lings lansgransen mellan Ostergotland och Jon-
kopings lan. Dir har kommunerna Odeshog och Tranis ett etablerat
gymnasiesamarbete som innebar att ungdomar frin Odeshog kan stu-
dera pd gymnasiet i Trands. Eftersom varken Ostergotlands eller Jonko-
pings RKM erbjuder ordinarie linjetrafik mellan orterna, har kommu-
nerna valt att losa situationen genom ett gemensamt tillkop: de
finansierar tillsammans en sarskild pendlarbuss dar gymnasieeleverna
kan dka med (Odeshog kommun, 2024).
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Allians mellan bil och kollektivtrafik pa landshygden

I vart projekt har vi undersokt relationen mellan kollektivtrafik och
bilakning. Pa landsbygden utgor tillgangen privata bilar en central
och ofta avgorande fraga nar hela resan ska fungera i praktiken. Vara
intervjuer visar tydligt att bilen inte bara ar ett konkurrerande fard-
medel, utan aven ett nodvandigt komplement till kollektivtrafiken i
glesa miljoer (se kapitel 3 och jamfor med 8). I manga fall blir bilen
en forutsattning for att 6verhuvudtaget kunna nyttja kollektivtrafiken
pa landsbygden. Som en av de intervjuade planerarna pa RKM ut-

trycker det:

For landsbygd sa pratar man mycket om noder [och att det
ar] viktigt med pendlarparkeringar och mojlighet att kunna
ansluta med bade gang, bil och cykel till kollektivtrafiken
(region 2).

Detta illustrerar hur kollektivtrafikens struktur, med starka strak som
binder samman storre orter, forutsatter att resenaren tar sig till hall-
platser och stationer pa egen hand, vilket pa landsbygden i praktiken
nastan alltid innebar bil.

En pragmatisk syn pd bilen genomsyrar flera av intervjuerna. I en RKM
formulerar en tjansteperson det tydligt: "Det ar battre att ndgon kor en
kort strdcka och tar kollektivtrafik dn att de kor hela vagen” (region 9). Pa
motsvarande siatt menar en RKM-representant fran ett angransande lan
att: "Det dr utopi att ha ett bilfritt [lin]” (region 10). Detta visar hur kol-
lektivtrafikmyndigheterna inte ser bilen som ett misslyckande, utan
snarare som ett verktyg for att understddja ett mer hallbart resande,
forutsatt att bilresan inte blir ling. Genom att anvanda bilen ”i borjan”
av resan hoppas man kunna styra resenarer mot kollektivtrafikens mer
klimatsmarta karnstrackor och pa sa satt minska resans totala klimat-
paverkan.

Samtidigt ar det viktigt att betona en potentiell baksida av denna
pragmatism. Genom att gora bilen till den huvudsakliga mobilitetsfor-
men att resa till kollektivtrafiken med riskerar planeringen att exklu-
dera barn och unga, som tidigare konstaterats utgor majoriteten av
landsbygdens kollektivtrafikresenirer. Att fokusera alltfor mycket pa
bil som en mojliggorare for kollektivtrafik ar sarskilt problematiskt i
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landsbygder dar alternativ for gang och cykel ofta saknas eller ar brist-
falliga. Relationen mellan bil och kollektivtrafik pa landsbygden blir
inte bara praktisk utan daven politisk och institutionell. For att bilen ska
kunna fungera som matartrafik méste det finnas sikra och tillgingliga
pendlingsparkeringar, tydlig vagvisning, bra belysning och fungerande
stationer, vilket ar faktorer i den byggda miljon som kollektivtrafik-
myndigheterna ofta inte har radighet 6ver (se Eriksson & Andersson,
kommande). Istallet ligger ansvaret for dessa byggstenar i landsbygds-
trafikens forverkligande i huvudsak hos kommunerna och Trafikverket.
Detta skapar ett glapp mellan ambition och kapacitet vilket i vissa fall
leder till att kollektivtrafikens behov och rumsliga potential nedpriori-
teras 1 fysisk planering pa landsbygden, vilket i sin tur gor bilberoendet
annu mer cementerat.

[ slutinden tecknas en nyanserad bild av relationen mellan bil och kol-
lektivtrafik i landsbygdskontext i vart material. Bilen ar ett hinder for
hallbarhet, sarskilt nar barn och unga ska resa, men ocksa ett verktyg
for att mojliggora kollektivt resande. Den ar orsak till ojamlikhet men
ocksa en brobyggare mellan utspridda platser. Och framfor allt ar den
en paminnelse om att landsbygdstrafiken aldrig kan reduceras till att
bara handla om kollektivtrafik. Det ar ett tvarsektoriellt projekt dar
samspelet mellan trafikslag, myndigheter och mobilitetsvillkor beho-
ver bade koordineras och omforhandlas for att landsbygdernas speci-
fika mobilitetsutmaningar ska kunna motas pa ett hallbart satt.

Innovativa losningar och nytdnkande for kollektivtrafik pa
landshygden

En annan fraga som vi agnat uppmarksambhet at i vart projekt handlar
om formagan till innovation och nytinkande i planeringen av kollek-
tivtrafiken. I de 18 regioner som statt i fokus for projektet sker utveckl-
ingsprojekt i stor och liten skala. Test med autonoma fordon i Linko-
ping, sparvag i Uppsala och BRT i Orebro ar exempel pd nyare
satsningar som har uppmarksammats pa senare tid (se bl.a. Allansson,
2024; Anund et al, 2023; Hermelin et al, kommande). I vart material ar
det tydligt att den utmaning som landsbygdstrafiken medger, vad gal-
ler forutsattningarna att kollektivtrafikforsorja glesa omraden pa
samma principer som mer titbebyggda gor att en rad innovativa forsok
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har gjorts runt om i landet for att gora annorlunda. Utover regelritta
kommunala tillkop (se kapitel 4) som ger invanare mojlighet att resa
ungefir som vanligt men till en extra kostnad fér kommunen, fore-
kommer ofta alternativa losningar som syftar till att gora kollektivtra-
fiken mer tillganglig och flexibel i glesa miljoer. Nedan beskrivs nagra
modeller som provats i olika regioner.

Anropsstyrd trafik (DRT)

Ett mer flexibelt system ar den anropsstyrda trafiken, “kollektivtrafik
pa begaran” eller demand-response traffic (DRT) som det kallas pa eng-
elska. Resenirer bokar dé sin resa i forvag, ofta senast dagen innan, och
minibussar eller taxibilar samordnas till gemensamma turer. Modellen
har testats i flera regioner, bland annat i Gavleborg (Xtrafik, 2022) och
Dalarna (Dalatrafik, 2022). Tidigare forskning (Trafikanalys, 2016) vi-
sar att anvandningen ofta ar begriansad, i manga fall pa grund av bris-
tande kinnedom och krangliga bokningsrutiner. Dar systemen val fun-
gerar kan de dock bidra till att minska bade kostnader och
klimatpaverkan eftersom fordonen endast kors nar det finns faktiska

behov.

Samtidigt lyfter flera av informanterna att DRT endast kan gora skill-
nad 1 marginal for att vara ekonomiskt gangbar. Som en av kommun-
informanterna menar kan anropsstyrd trafik fungera som ett komple-
ment till reguljar trafik men havdar att det aldrig kan bli ndgot annat
an just ett komplement. Det ar ett system som fungerar bra si
lange "ingen”, eller fa anvander det eftersom kostnaderna skulle snabbt
overstiga eventuella vinster om systemet anvandes i1 storre utstrack-
ning. “"Dd kommer vi att behova 100 bussar som daker pd daliga grusvagar. ..
Det gar ju inte” (kommunintervju 50). Som exempel lyfter informanten
att en resa for en person fran utkanten av kommunen in till titorten
skulle blir for stor for att kunna motiveras om det skedde for ofta. Lik-
nande resonemang aterfinns hos en av RKM:erna, som menar att an-
ropsstyrd trafik i forsta hand handlar om social héllbarhet:

Ekonomisk hallbarhet ar det ju formodligen inte, de har
nartrafikresorna kostar ungefar femhundra kronor att pro-
ducera per resenar [jamfort med] en tigresa [som] kanske
[kostar] en femtiolapp, en regionresa en tjuga och en
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stadsresa en tio s att den ar ju extremt dyr att halla per rese-
nar (region 7).

Ett exempel pa en lokalt anpassad och tydligt avgransad DRT-losning
ar den nattaxi som en kommun erbjuder sina invanare. For en fast kost-
nad kan resenarer boka en taxi mellan det storre regioncentrat och
kommunen efter att det sista tiget har gatt pa helgkvillarna, och kom-
munen finansierar mellanskillnaden for taxiresan jamfort med priset
for en tagbiljett (Laxd kommun, 2022). Det ar en enkel men effektiv
modell for att mota ett konkret behov utan att behova kopa till hela
busslinjer, och illustrerar hur anropsstyrda l6sningar kan fylla en viktig
funktion nér de anvinds selektivt och i tydligt definierade samman-
hang.

Skolbussar som pendlingslinjer

[ vissa kommuner har man provat att oppna skolbussar for allmén-
heten pa landsbygden. Trots att skolskjuts ar en kommunal skyldighet
med fokus pa barn, kan bussarna utnyttjas battre genom att dven vuxna
resenarer dker med. Det bidrar till klimatmalen och ger storre resenars-
underlag, men tidtabellerna styrs av skolans tider och trafiken pausas
under lov och helger. Det ar alltsa en 16sning med begransad flexibilitet.

En kommuninformant berattar om ett forsok dar tva kommuner till-
sammans med RKM ville vanda pa perspektiven och istallet integrera
skolskjutsarna i den vanliga linjetrafiken. I projektet synliggjordes skill-
nader i synen pa de tva trafikslagen, dd kraven pa trafiksakerhet, trygga
hallplatser och siker infrastruktur till och fran hallplatserna upplevdes
hogre for skolskjuts an for den allmanna kollektivtrafiken. Det fanns
ocksa utmaningar med att fa tidtabellerna att matcha med skolornas
tider. Aven om projektet ansdgs som relativt lyckat ledde till slut pro-
blemen med trafiksikerheten att projektet avvecklades. Det bidrog
dock till viktiga insikter och erfarenheter for planerarna involverade i
projektet nar det handlar om att hitta former for 6verlapp och samver-
kan mellan planering av kollektivtrafik och skolskjuts.

Andra kommuner har medvetet gjort valet att inte oppna skolbussarna
for andra resenarer. Ett motargument handlar om att det skapar ett
orattvist system da tillgdngen till kollektivtrafik styrs av huruvida du
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bor i anslutning till skolbussen eller inte, samtidigt som det skulle vara
kostnadsdrivande for alla invanare. Just kostnadsfrigan ar aterkom-
mande 1 intervjuerna, och det faktum om att invanare ska l6sa biljett
pa skolbussen kan det finnas praktiska hinder for hur det i sé fall ska
ga till. Den sarskilda kollektivtrafiken finansieras av kommunerna,
ibland genom att regionen far uppdraget, ibland genom att kommu-
nen gor egna upphandlingar (se kapitel 5). Det innebar att den sar-
skilda kollektivtrafiken inte nodvandigtvis anvander samma operatorer
och bussar som den allmanna kollektivtrafiken gor. Infrastrukturen
kring biljetthantering kan alltsd saknas. Sa har sager en representant
for RKM om utmaningarna med att lata allmanheten resa med skol-
bussen:

Vi vet inte riktigt hur vi kommer att landa 1 det dér, vi ska ha
en regionbussutredning i host, dair kommer vi att kolla pa
den sarskilda kollektivtrafiken ocksa, hur vi kan samordna
den med den allmianna kollektivtrafiken och jag ar ganska
overtygad om att man kommer ha oppet for allmanna rese-
narer aven 1 skolskjutsen 1 nagon form, kanske inte sd som
Viarmland har men kanske gratis, kanske man fir betala pa
samma satt som for sin biljett och sddar. Vi far val se efter
hostens utredning vad som faller ut dir. Men jag tror inte vi
kommer stanga det, det tror jag inte (region 5).

Digitala samakningsplattformar och MaaS

I intervjuerna beskrivs hur flera av RKM:erna forsokt hitta alternativa
satt att trafikera landsbygderna genom mer delad mobilitet, sasom
samakningstjanster och andra delningslosningar, ofta organiserat ge-
nom digitala hjalpmedel. Mobility as a Service (MaaS) samlar olika
transporttjanster i en app dar reseniaren kan planera, boka och betala
hela sin resa. I nordiska pilotprojekt (Eckhart et al, 2020; Mulley et al,
2023) har MaaS visat lovande resultat i glesbygd, sarskilt nar kommu-
ner tagit rollen som samordnare mellan lokala initiativ och regionala
aktorer. Exempel pa detta ar appen Freelway, som testats i Vasternorr-
land och Dalarna och kombinerar samikning med linjetrafik.

En utmaning med samédkningsmodeller de ofta ar beroende av extern
finansiering eller moter utmaningar kopplade till juridik och tillit.
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Samakning, delningslosningar och anropsstyrd trafik uppvisar bade
kreativitet och begransningar. De kan fungera lokalt och tidsbegransat,
men problemet ar att de sallan blir permanenta eftersom de blir sarbara
nar fragor om ansvar, juridik, tillit och lingsiktig finansiering aktuali-
seras. Darfor uppfattar flera kommuner att saméakning fungerar val in-
formellt men att det ar svért att formalisera. I flera intervjuer namns att
appar och andra digitala system har testats, men att anvandningen varit
lag. En kommunrepresentant uttrycker det sa: “Det [samdker] gor man
ju redan jattemycket. Det ar manga som mdste gora. Men som en storskalig
losning — ingen av de tester som har genomforts kom i land, inget av det
funkar” (kommunintervju 3).

Fran kommunernas perspektiv kantas samakning av praktiska, organi-
satoriska och sociala hinder som begransar dess potential. Det handlar
om osakerhet kring ansvars- och kostnadsfordelning, svarigheter att
matcha resendrers tider, sarskilt i glesbygdsomraden, samt en upplevd
otrygghet vid samakning med okanda. Dartill kommer hinder kopp-
lade till beteendeforandringar, sasom starka bilnormer som gor att in-
vanda fardsatt ar svara att bryta. Samédkning betraktas darfor 1 forsta
hand som ett mojligt komplement till kollektivtrafiken, framfor allt pa
landsbygden eller under vissa tider pa dygnet, men inte som en losning
som kan ersatta den.

Samtidigt finns exempel dar politiken uttryckligen vill underlatta for
samdkning och detta kan skapa nya incitament att testa olika l6sningar.
En kommunintervju beskriver det sa:

Detta ar [kommunens namn] modellen. Politiken vill att
man ska tinka samakning, det ar sa politiken resonerar. Det
ar vad man tror ar framtiden enligt politiken for att fa till
hallbara resor pa landsbygden. Att samaka (kommunintervju
40).

Andra intervjupersoner lyfter i stillet behovet av att nyttja befintliga
offentligt organiserade resor battre, snarare an att fokusera pa privat
samakning i personbilar. En kommunrepresentant formulerar det som:

Spontant inte alls: man behover bli battre pa att anvanda de
resor som offentliga aktorer redan gor skolskjuts, allman
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kollektivtrafik, anropsstyrd trafik. On-demand-l6sningar. Det
ger en Okad trygghet och vilja att anvand tjansten (kommun-
intervju 36).

Gemensamt for det som diskuterats i det har avsnittet ar dock ambit-
ionen att bryta den traditionella modellen for kollektivtrafik for att
gora den mer flexibel, lokalt anpassad och behovsstyrd. Erfarenheterna
visar samtidigt att langsiktighet, stabil finansiering och tydliga ansvars-
forhallanden ar avgorande for att digitala 16sningar for samakning och
delad mobilitet ska kunna bli mer an tillfalliga projekt.

Avslutande diskussion

Utgiangspunkten for detta kapitel ar en tydlig kunskapslucka: forsk-
ning om kollektivtrafik i Sverige har i stor utstrickning handlat om
storstiderna, medan landsbygder och mindre stader har hamnat lite i
skymundan. Detta kan forstds bide mot bakgrund av var trafikvoly-
merna ar som storst (Trafikanalys, 2019), etablerade planeringsideal
om 7starka strak” (Portinson Hylander, 2021) och den ojamna geogra-
fiska fordelningen av kollektivtrafik (Macuchova och Brandt, 2024),
men ocksd som en effekt av hur forskningsfinansiering och nationell
kunskapsuppbyggnad organiserats. I detta sammanhang utgor pro-
jektet bakom denna antologi ett medvetet forsok att vanda blicken mot
de 18 regioner som ursprungligen stod utanfor K2:s mandat och dar-
med att teoretisera och empiriskt synliggora kollektivtrafikens villkor
1 ”resten av Sverige”.

Som kapitlet har visat later sig frigan om landsbygdstrafik inte avgran-
sas till landsbygd i snav bemarkelse. Tvirtom flyter fraigor om gleshet,
avstand och lag efterfrigan samman med tatortstrafik i smd och medel-
stora stader, mellanregionala floden, organisatoriska strukturer och do-
minerande planeringsideal. Den bild som trader fram i véra intervjuer
med kommunala planerare ar darfor inte en enkel berattelse om for-
samring. Manga upplever att landsbygdstrafiken forbattrats, medan
andra beskriver hur den har forsamrats. An viktigare och betydligt mer
samstammigt ar dock beskrivningen av en kvalitativ forskjutning: tra-
fiken har starkts pa vissa orter och strak, ofta dar den kopplas till starka
regionala och tvarregionala forbindelser, samtidigt som den glesats ut
eller lagts ned i andra delar av samma kommun. Samma foérandring
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kan upplevas bade som forbattring och forsamring, beroende pa var i
kommunen man bor och vilka hallplatser, linjer och tidtabeller som
berors.

Pa sa satt blir landsbygdstrafiken en arena dar flera samhallsuppdrag
mots och ibland krockar. For kommunerna vavs kollektivtrafik pa
landsbygden samman med ambitioner om attraktiva boendemiljoer,
besoksnaring, skolans geografi och forestallningar om rattvisa mellan
stad och land. For RKM formuleras uppdraget i termer av att tillhan-
dahalla ett grundlaggande regionalt utbud 1 hela lanet, samtidigt som
man maste hantera krav pa kostnadseffektivitet, klimatmal och begrin-
sade resurser. Landsbygdstrafiken blir dirmed bade en symbolfraga for
inkludering och social rattvisa och ett konkret budgetproblem, dar
halvtomma bussar, linjedragningar och trafikupplagg stindigt omfor-

handlas.

Kapitlet uppmarksammar ocksa hur landsbygdstrafiken sallan planeras
som ett eget system, utan uppstar som en bieffekt av andra uppdrag:
regiontrafik, skolskjuts, gymnasiesamverkan och mellanregionala strik
(Andersson, 2023; Gottfridsson, 2010; Hansson et al, 2018). Fragmen-
teringen mellan allman och sarskild kollektivtrafik efter kollektivtrafi-
klagens inforande har forstarkt detta. Detta illustreras inte minst i skill-
naden mellan skolresor och elevresor. Exemplet med linje 404
illustrerar hur nedlaggningen av en enskild busslinje inte bara paverkar
resmojligheterna for gymnasieungdomar, utan ocksa underminerar
etablerade samverkansrelationer mellan kommuner och styr om inter-
kommunala floden mot andra orter och regioner. Sammanfattningsvis
framtrader ett planeringslandskap dar landsbygdstrafiken ar djupt in-
baddad 1 andra sektorer; det handlar lika mycket om utbildning, ar-
betsmarknad och regional utveckling som om transport i snav mening.

Relationen mellan kollektivtrafik och bil pa landsbygden forstarker
denna bild av komplexitet. Vara intervjuer beskriver hur bilen i prakti-
ken oftast ar en forutsittning for att kollektivtrafiken ska kunna anvin-
das. Strukturen med ”starka strak” som binder samman storre orter
bygger pa antagandet att resenarer sjalva kan ta sig till knutpunkterna,
vilket pa landsbygden nastan alltid betyder bil. Bide RKM och kom-
muner intar en pragmatisk hallning: bilen ses inte enbart som ett
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problem, utan ocksd som en maojliggorare for mer hallbart resande, at-
minstone i den del av resan dar kollektivtrafiken ar som effektivast.
Samtidigt innebér denna "allians” mellan bil och kollektivtrafik en risk
att barn, unga och andra grupper utan korkort eller bil osynliggors,
sarskilt dar gang- och cykelinfrastrukturen ar svag.

Mot denna bakgrund blir kapitlets genomgéing av innovativa losningar
och nytankande viktig. Exempel pa anropsstyrd trafik, oppnade skol-
busslinjer, och digitala samakningsplattformar visar att det finns en be-
tydande experimentlusta och en vilja att gora annorlunda. Gemensamt
for ménga av dessa initiativ ar att de forsoker bryta med den tradition-
ella, linjelagda modellen genom att gora trafiken mer flexibel, lokal
och behovsstyrd. Samtidigt ar flera av dem beroende av tidsbegransad
projektfinansiering eller enskilda eldsjalar, vilket gor att de riskerar att
forbli undantag snarare an integrerade delar av ett robust system. Har
framtrader ett centralt dilemma: landsbygdstrafiken ar samtidigt den
del av kollektivtrafiken som kanske allra mest behover innovation och
langsiktighet och den del som oftast bedrivs i kortsiktiga projektformer.

Vad innebir dd detta sammantaget for forskning, policy och praktik?
For det forsta visar kapitlet att det finns ett stort behov av att ta lands-
bygdstrafiken pa lika stort analytiskt allvar som storstadstrafiken. Det
giller inte bara att “fylla ett glapp” i forskningen, utan ocksa att ut-
veckla begrepp, modeller och planeringsideal som faktiskt utgar fran
glesa geografier, komplexa beroenden och flernivastyrning. ”Starka
strak”-logiken kan inte rakt av 6versittas till glesa och perifera omraden;
har behovs en vidare begreppsapparat som rymmer bade skolresor, val-

fardsuppdrag, symbolpolitik och praktisk vardagslogistik.

For det andra pekar kapitlet pa behovet av att synliggora och hantera
de planeringsberoenden som omger landsbygdstrafiken. Nar kollektiv-
trafikens faktiska funktion pa méanga platser i hog grad bars av skolre-
sor, gymnasiesamverkan och andra vilfardsrelaterade floden blir det
problematiskt att behandla dessa system som separata eller att skjuta
over ansvaret mellan kommuner, RKM och statliga aktorer. En mer
samordnad styrning, dar finansiering, ansvar och mal for skolskjuts,
elevresor och allman kollektivtrafik dras narmare varandra, skulle
kunna minska fragmenteringen och skapa tydligare incitament for
langsiktiga losningar.
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For det tredje pekar erfarenheterna pa vikten av att bade erkinna och
problematisera bilens roll i landsbygdens mobilitetssystem. Att helt
bortse fran bilen ar varken realistiskt eller 6nskvart, men att tyst forut-
satta bilinnehav riskerar att reproducera ojamlikhet och osynliggora
vissa grupper. En mer explicit diskussion om hur bil och kollektivtrafik
kan kombineras pa sitt som inte stinger ute barn, unga och bilfria hus-
hall, till exempel genom satsningar pa trygga cykelvagar till hallplatser,
samordnad skol- och linjetrafik eller lokala mobilitetshubbar, ar darfor
central.

Slutligen understryker kapitlet att landsbygdstrafiken inte ar en sido-
fraga, utan ett lackmustest pa hur det svenska planeringssystemet han-
terar frigor om territoriell rattvisa, valfardens geografi och hallbar mo-
bilitet. Att kollektivtrafik pd landsbygden bédde framstir som en
symbolfriga och ett praktiskt "optimeringsproblem” ar inte bara ett ut-
tryck for knappa resurser, utan ocksé for hur olika politiska mal stalls
mot varandra. Om ambitionen ar att "hela Sverige ska leva” kravs det
att landsbygdstrafiken forstas och behandlas som en del av denna storre
berattelse, inte som ett sarfall, utan som en integrerad del av den sam-
lade mobilitets- och vilfardspolitiken. Detta kapitel ar ett steg i den
riktningen, men pekar ocksa pa hur mycket som aterstar att gora, bade
i forskningen och 1 det vardagliga planeringsarbetet.
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