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Sammanfattning

Minga svenska regioner har som malsittning att minska andelen biltrafik och fi fler att
istillet resa med kollektivtrafiken. Tva av dessa 4r Region Skidne och Region Dalarna,
dock med vildigt olika férutsittningar for att gora si. Region Skane har ett vil utbyggt
jarnvigsnit och en hog befolkningstithet som limpar sig vil f6r implementeringen av
kollektivtrafik. Region Dalarna ir bortsett fran Region Gotland den region med hogst

biltithet och har stora avstind mellan titorter.

Denna studie avser att undersoka dessa tva regioners insatser for att fa fler att resa med
kollektivtrafiken utifran tre olika teman: Infrastruktursatsningar, mobility
management och styrmedel. Detta genom en intervjustudie dir en handfull tjinstemin

fran vardera region inkluderas samt en dokumentanalys av regionernas styrdokument.

Studiens slutsatser visar pd att bada regionerna utf6r en rad olika atgirder for att na
deras malsittningar i frigan, exempelvis genom en rad olika pilotprojekt. Dessa
inkluderar insatser som avser att lira barn nyttan av att resa med kollektivtrafik,
anropsstyrd kollektivtrafik pd landsbygden och f6rs6k att 6ppna upp méjligheten for

allminheten att resa med skoltrafiken.

Regionerna star inf6r unika utmaningar for att fa fler att resa med kollektivtrafiken och
minska andelen bilresor. Det finns dven nationella faktorer som forsvarar 6vergingen

till 6kat kollektivtrafikresande, i form av brist pa statlig medfinansiering och vigledning
inom mobility management-itgirder samt minskade bensinpriser som lockar fler till att

resa med bil.

Nyckelord: Kollektivtrafik, beteendeforindring, mobility management, styrmedel,

infrastruktur



Abstract

Many Swedish regions have the goal of reducing the amount of car traffic and get more
people to travel by public transport instead. Two of which are Region Skane and
Region Dalarna, although with very different conditions for doing so. Region Skine
has a well-developed network of train tracks and a high population density that is well
suited for the implementation of public transport. Region Dalarna is, apart from
Region Gotland, the region with the highest car density and has large distances

between urban areas.

This study aims to examine these two regions' efforts to get more people to travel by
public transport based on three different themes: Infrastructure investments, mobility
management and policy instruments. This is done through an interview study in which
a handful of civil servants from each region are included, as well as a document analysis

of the regions’ policy documents.

The study’s findings show that both regions are implementing a range of measures to
achieve their goals in this area. These include initiatives to teach children the benefits of
public transport, on-demand public transport in rural areas and attempts to give the

general public the opportunity to travel by school transport.

The regions face unique challenges in getting more people to travel by public transport
in order to lower the amount of car travel. In addition, the study found that there are
also national factors that make the transition to increased public transport travel more
difficult. This in the form of a lack of government co-financing and guidance in
mobility management measures, and reduced petrol prices that attract more people to
travel by car.

Keywords: Public transport, behavioral change, mobility management,

instruments, infrastructure



Forord

Over dren som jag har list in mig pa hallbar mobilitet, har jag insett att det handlar om
mycket mer 4n att endast minska utslippen. Det utgor ryggraden for ett hallbart
samhille, inte enbart utifrin ett ekologiskt utan 4ven ett socialt och ekonomiskt
perspektiv. Detta dr mitt bidrag till att forsoka bredda diskussionen kring hur viktigt
det ir att andelen biltrafik i virt samhille minskar. Enligt min personliga erfarenhet har
mycket av den politiska debatten utgitt ifrin att ge de bista férutsittningarna for att
minniskor ska byta till elbilar, nir de inte 16ser minga av de fundamentala problem

som kommer med ett samhille byggt for bilar.

Det finns andra sitt att ge minniskor frihet i vardagen. I min kandidatuppsats
undersokte jag insatserna for att skapa en supercykelvig mellan Malmé och Lund. Jag
blev inspirerad av Region Skidnes multifacetterade tillvigagingssitt, dir infrastruktur
och marknadsf6ring samspelade for att fa fler att cykla. I denna studie undersoker jag
insatserna som gors for att skapa ett attraktivt kollektivtrafiksystem som man aktivt

soker sig till.

Jag vill ge ett stort tack till min handledare Linnéa Fridell som jag har haft god

kontakt med under skrivandet av uppsatsen och som alltid har gett snabb och bra

feedback.

Jag vill dessutom tacka Matilda Alfengird, kursledaren for det sjilvstindiga arbetet,
som alltid har varit ett stort st6d under min tid pa masterprogrammet Héllbar

stadsutveckling, ledning, organisering och férvaltning.

Slutligen vill jag 4ven tacka familj och vinner som har stéttat mig under min studietid,
sarskilt min far Mats och faster Agneta som hjilpte mig att korrekturlisa uppsatsen

samt min mor Annette som alltid var villig att héra hur skrivandet gick.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Sedan bilen blev det féredragna firdmedlet for en stor del av virldens befolkning under
efterkrigstiden har vara stider genomgatt en omvilvande férindring. Gator som
tidigare anvindes av sivil gangtrafikanter, histvagnar och sparvagnar anpassades frimst
for bilister. Detta, kopplat med bygget av motorvigar vilka agerade som barridrer

genom staden, har begrinsat mobiliteten for 6vriga trafikanter (Hydén 2008).

For att skapa utrymme for bilar har en stor andel av stiders yta asfalterats, vilket har
bidragit till hogre temperaturer. Detta pa grund av att vigar och parkeringar agerar som
“Urban heat islands” som ej skuggar och ej absorberar solljus i samma utstrickning som
vixtlighet. Behovet av parkeringsplatser ir stort, pa grund av att bilar spenderar en stor
majoritet av sin tid parkerade (Yang, Qian, Song, D-F, Zheng, K-J 2016). Att manga
reser med bil bidrar till stora miangder utslipp av vixthusgaser (Zhang, Su, Yao, Wang,
Hu, Jin 2024) samt att stora mingder skadliga mikroplaster frigors fran bilars dick
(Pieter Jan, Lohr, Van Belleghen 2017). Bilar 4r 4ven en stor killa till ljudféroreningar i
stadsrummet (Danilevicius, Karpenko, Ktivinek 2023). Aven om elbilars motorer
generellt sett dr tystare 4n de hos bensinbilar, genererar elbilar lika mycket buller nir de
kors 1 hoga hastigheter. Detta pa grund av att ljudet frin dickens friktion mot vigen
overtar det ljud som kommer frin motorn nir en bil kor 6ver 50 km i timmen (Arenas

2025).

Aven om en stor majoritet av de som reser med bil idag skulle Sverga till att kora
fossilfria bilar, finns det indd minga anledningar till varfér mer hallbara transportsitt
sisom kollektivtrafik 4r mer gynnsamma. Kollektivtrafiken ger rorlighet till de som har
begrinsade valmajligheter nir det kommer till firdmedel, vilket i sin tur ger tillging till

sociala aktiviteter, arbete, sjukvird med mera (Manaugh, Miranda-Moreno, El-Geneidy



2010). For de som har fler valméiligheter har anvindandet av kollektivtrafik har
kopplats till bittre hilsa och mer fysisk aktivitet (Sener, Lee, Elgart 2016). Dessutom
har kollektivtrafik en paverkan pd mingden tringsel i stider samt hur mycket yta som
krivs for vigar och parkeringsplatser (Victoria Transport Policy Institute 2025b). Trots
de negativa aspekterna som nimns ovan ir resor med bil fortfarande mycket vanliga,
exempelvis gors uppemot 50 % av resorna inom 5 km med bil i vissa svenska kommuner

(Borlinge kommun, Falu kommun, Dalatrafik 2019).

Trafikverket skriver att hallbart resande kan uppnas genom goda fysiska
forutsittningar, olika typer av styrmedel samt genom mobility management . Mobility
management utgdrs av mjuka atgirder som syftar till att skapa en f6rindrad attityd
kring héllbara transporter och férindra invinares resebeteenden. Lyckade mobility
management dtgirder bidrar exempelvis till en mer effektiv anvindning av det befintliga
vignitet tack vare att firre viljer att resa med bil (Trafikverket 2015). I samma
utstrickning syftar olika styrmedel, sisom realtidsinformation och minskade
kollektivtrafikkostnader till att forindra minniskors resvanor (Hajinasab, Davidsson,
Persson 2015). Infrastruktursatsningar sisom nya tigstationer syftar dven till att skapa

beteendeférindringar (Region Skidne 2020).

Minga svenska regioner har som malsittning att minska andelen bilresor till f6rmén for
en 6kad kollektivtrafikandel. Det ir just det arbetet som denna uppsats avser att

undersoka, specifikt arbetet som Region Skidne och Region Dalarna utfor.

1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med uppsatsen ir att undersoka tvé regioners (Region Skine och Dalarnas)
arbete med mobility management, fysiska insatser och styrmedel for att fi fler att dka

med kollektivtrafiken. Studien avser att visa vilka utmaningar och méjligheter det finns
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for att fa fler att resa med kollektivtrafiken i respektive region. Att en stor andel reser
med bil paverkar negativt miljon, tringsel, hilsa, friheten hos de som ej har tillging till
bil och samhillets utformning i stort. Detta dven om man i framtiden 6vergir till elbilar
i storre utstrickning. Dirfor dr det viktigt att undersoka regionernas insatser for att

gora kollektivtrafiken till ett mer attraktivt alternativ.

Uppsatsens frigestillningar ir:

1. “Hur arbetar regionerna idag med mobility management, fysiska insatser och
styrmedel f6r att skapa beteendeforindring mot 6kat resande med
kollektivtrafik?”

2. “Vilka mojligheter och utmaningar finns det f6r regionernas insatser att
uppmuntra fler till att resa kollektivt?”

3. “Vilka lirdomar kan regionerna ta av varandra gillande deras insatser for att fa

fler att resa med kollektivtrafiken?”.

1.3 Metod.

For att besvara ovanstiende frigestillningar anvinde studien en kvalitativ ansats, med
en intervjustudie samt dokumentanalys som huvudsakliga forskningsmetoder. For att
fi en bittre forstdelse av trafikforhillandena i Dalarna utfrdes en resa till Borlinge.
Valet att undersoka regionernas insatser inom infrastruktur, mobility management och
styrmedel gjordes utifrin Trafikverkets rekommendationer 6ver hur héllbart resande

kan uppnis.
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1.3.1Urval av regioner

Region Skane och Region Dalarna valdes ut pa grund av deras varierande
kulturgeografiska forutsittningar samt varierande kollektivtrafikutbud. Trots dessa
olika férutsittningar finns det kommuner i bida regionerna (Leksand och Lund) som
prisats av féreningen Gréna Mobilister f6r deras omstillning mot héllbar mobilitet

(Grona mobilister 2024).

1.3.2 Avgransning

Uppsatsen gor avgrinsningen att enbart undersdka regionernas insatser for att 6ka
resandet med kollektivtrafiken. Aven om cykelinfrastrukturen ir en visentlig del av
hillbar mobilitet 4r det bortom denna uppsatsens omfattning. Att vilja tvd regioner gav
mojligheten att undersoka tva platser i Sverige med olika omstindigheter men inte gora

studien alltfor stor.

1.3.3 Intervjustudie

Fem intervjuer genomfordes under intervjustudiens ging, tre med tjinstepersoner frin
Region Skane / Skinetrafiken och tvi med tjinstepersoner frin Region Dalarna. Dessa
tjanstepersoner arbetar pa olika sitt inom de fragor som studien viljer att undersoka,
med roller sasom strategiska trafikplanerare, affirsutvecklare, trafikchef osv. Kontake
med dessa togs genom regionernas officiella kanaler. Dessa intervjuer var
semistrukturerade, med en nedskriven intervjuguide till hjilp for att fora ett samtal
kring studiefrigan (Alvehus 2019). Regionernas officiella dokument ldstes igenom
innan intervjuguidens framtagning. Fragorna avsig att besvara det som
genomlisningen inte besvarade, sisom de utmaningar som regionerna har haft i sina

insatser.
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Intervju: Respondent:

Region Dalarna, respondent 1 Trafikchef

Region Dalarna, respondent 2 AfFirsutvecklare
Region Skine Infrastrukturstrateg
Skanetrafiken, respondent 1 Affirsutvecklare
Skanetrafiken, respondent 2 Trafikplanerare

Tabell 1: Respondenter for intervjustudien.

Varje intervju inleddes med att ge respondenten en chans att introducera sig med en
enklare friga om vem de 4r och vad de gor, for att skapa en bekvim milj6é innan
intervjuaren borjade stilla mer krivande fragor. Efter att respondentenhade fitt
introducera sig sjilv stilldes generella frigor angiende vilka insatser som utférs inom
mobility management, infrastruktursatsningar och styrmedel, vilka anpassades utefter
respondentens formaga att svara pa dessa. Fyra av de fem intervjuerna utférdes via
videosamtal, vilka spelades in och direfter togs anteckningar utifrin de inspelade
samtalen. Intervjun som ej spelades in utfordes Gver telefon, dir togs anteckningar i
realtid. Intervjuerna var mellan 20 och 60 minuter linga och utférdes mellan april och

juni 2025.

Dessa intervjuer 4r avsedda att ge ytterligare insikter kring regionernas arbete bortom
den information som finns i publicerade dokument, exempelvis vad de anser idr de
storsta barridrerna for regionens resenirer samt om de har sttt pi utmaningar med att
skapa beteendeforindring. Intervjuer ir ett limpligt verktyg for att ta del av tankar,
erfarenheter och asikter hos respondenten och dirmed fi en f6rdjupad forstaelse av

studieobjektet (Alvehus 2019).
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1.3.4 Dokumentanalys

I samband med intervjustudien utférdes dven en dokumentanalys av beskrivande
karaktir. Dokumentanalysen innefattar dokument frin varje region angiende mobility
management-itgirder, infrastruktursatsningar och styrmedel vilka analyserades for att
skapa en bild av arbetet som utf6rs. Dessa inkluderar regionernas
trafikforsérjningsprogram, rapporter fran Trafikverket och nyhetsutskick om diverse
projekt, sisom Skaneflex samt Malmé- och Helsingborgsexpressen. De dokumenten
valdes ut utifran att de ir dokument som avgor regionernas arbete inom det omrade

som studien avser att undersoka.

Syftet med dokumentanalysen ir att fi en inblick i hur regionerna och de andra aktdrer
som de samverkar med arbetar for att vidareutveckla hallbara transporter, exempelvis
Trafikverket och kommuner. Styrdokument av olika slag ses som en primir killa
eftersom de ger fakta om aktdrernas arbete och malsittningar. Dessa utgor dirmed en

palitlig killa av information (Karppinen & Moe 2012).

Under studiens ging analyserades dokumentens innehall. Denna analys lag till grunden
for vilken information som bedémdes vara relevant for att redovisas inom studien. For
att avgora informationens relevans gjordes en bedémning av om den har att géra med
hur regionerna arbetar med studiens tre huvudomraden. Dessutom ansigs information
om hur regionernas malsittningar ser ut vara relevant. Detta utgér grunden for den
dokumentanalys av beskrivande karaktir, vars analysprocess limpar sig vil nir det
huvudsakliga fokuset 4r att ta del av korrekt och viktig information frin tillforlitliga
killor, sisom styrdokument (Karppinen & Moe 2012). Denna typ av dokument
produceras dock ofta for att presentera organisationen positivt och dirmed kan det
behovas ytterligare informationskillor, sisom en intervjustudie, for att ge en mer
nyanserad bild &ver den organisatoriska verkligheten och de utmaningar som aktorerna

star infor (Bryman 2018).
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1.3.5 Resa till Borlange

Under studiens ging utfordes dven en kort resa till Borlinge, for att fotografera och fi
en grundliggande upplevelse av kollektivtrafiken i omradet. Detta di jag aldrig tidigare

varit i Dalarna.

Resan inleddes i Lund, med byte i Stockholm, f6r att sedan ta ett av SJ:s intercity tig
som gir direkt fran Stockholm till Borlinge. I Borlinge bestegs en rad olika bussar och
tig pd Borlinge Resecentrum medan de invintade att dka vidare, for att sedan stiga av
innan de akte ivig. Detta gav méjligheten att ta bilder pa fordonens interidr.
Ostrukturerade observationer utférdes angiende miljén kring Borlinge resecentrum

samt tillgingligheten pd bussar och tig.

e
=

Figur 1: En av Tag i Bergslagens nya dubbeldickartig, staiendes pd Borlinge station.
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1.3.6 Process

Studien inleddes med att lisa igenom regionernas styrdokument, sisom
trafikinfrastrukturplaner och mobilitetsplaner. Inldsningen syftade till att skapa ett
kunskapsunderlag som sedan anvindes f6r att utforma intervjuguiden till
intervjustudien. Fem intervjuer utférdes med tjinstepersoner pi de tvi regionerna,
forst tvai med Region Dalarna och sedan tre med Region Skane / Skinetrafiken.
Kontakt med bada regionerna inleddes samtidigt, sa det var inte avsiktligt att Region

Dalarnas intervjuer blev av fére Region Skénes / Skanetrafikens.

Efter att Region Dalarnas intervjuer hade slutférts men innan Region Skines /
Skanetrafikens hade inletts utférdes resan till Borlinge. Efter att samtliga intervjuer
genomforts inleddes en dokumentstudie av dokument som uppmirksammades under
intervjuerna, sisom en rapport frin Trafikverket angiende deras fornyade syn pa
fyrstegsprincipen. Skrivandet av studien inleddes parallellt med genomforandet av

intervju- och dokumentanalysen och fortsatte efter att resultatet var ssammanstillt.

1.3.7 Metoddiskussion

Intervjuerna var avgérande for att fi information om olika rapporter som bidrog till att
ytterligare fordjupa dokumentanalysen, samt belysa olika hindelser och erfarenheter
fran de som arbetar med frigorna som ir centrala f6r studien. Studien hade inte varit
mojlig att genomfoéra med enbart en dokumentanalys, speciellt eftersom analysen ér av
beskrivande karaktir. Att gora en dokumentanalys av beskrivande karaktir kindes dock
som det ritta valet for att underbygga informationen som kom ut av intervjuerna, di
studien inte 4mnar att undersoka dokumenten utifran en kvantitativ ansats eller géra

en betydande diskursanalys.
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I efterhand hade intervjuguider specifikt anpassade for varje respondent varit
anvindbara for att vigleda samtalen ytterligare och dirmed fi ut mer av
intervjutillfillena. Detta eftersom ingen respondent arbetar med samtliga omriden som
denna studie undersoker vilket ledde till att endast delar av intervjuguiden nyttjades for
varje enskild intervju. Dock tillit intervjuernas semistrukturerade karakeir foljdfragor
utifrin respondenternas svar pa de fragor som var relevanta for dem, vilket gav ett mer
fordjupat samtal och mer specifika svar om regionens férutsittningar. Att majoriteten
av intervjuerna spelades gjorde det méjligt for intervjuaren att helt fokusera pd att
lyssna pd respondentens svar, tack vare att anteckningar inte togs i realtid, vilket gjorde

det enklare att stilla foljdfragor.

2. Regionerna och deras kontext

Sverige f6ljer en modell av lokalt sjilvstyre och dr uppdelad i 290 kommuner och 21
regioner (SKR 2022). Dessa kommuner och regioner har sirskilda uppgifter som
forvintas att hanteras pa lokal nivd. En uppgift som de har gemensamt ir att hantera
den regionala och lokala kollektivtrafiken. Region Skine och Region Dalarna agerar
som den regionala kollektivtrafikmyndigheten i deras respektive lin, i samverkan med
linets kommuner. Som den regionala kollektivtrafikmyndigheten har varje region en

skyldighet att faststilla en regional transportinfrastrukturplan (SKR 2021).

Utover det har regionen ansvar for den regionala utvecklingen, Region Skane har dock
ytterligare ansvar i och med den 4r en av tre regioner som enligt PBL ska utf6ra regional
fysisk planering. Den regionala planeringen avser att stirka samordningen mellan
kommunerna men den regionala planen ir ¢j lagligt bindande. Regionplanen kan

exemplelvis ge vigledning av utformandet av 6versiktsplaner och detaljplaner, men
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kommunerna har fortfarande ett planmonopol och behéver ¢j folja Region Skanes

vigledning (SKR 2021).

Nedan f6ljer en genomging av de tva regioner som studien avser att undersoka: Skane

och Dalarna.

Dalarnas lin

Befolkning: Ca 286 000
Landarcal: 28 193 km?
Befolkningstithet: 10 / km?

Skédne lin

Befolkning: Ca 1,430 000
Landareal: 11 302 km?
Befolkningstithet: 127 / km?

/

0 50 100 200 Km
T T I

Sources: Esri, TomTom, Garmin, FAQ, NOAA, USGS, © OpenStreetMap
contributors, and the GIS User Community

Geodata: Lantmiiteriet
Kartlayout: Tobias Ranevi

Figur 2: Karta 6ver Skine och Dalarnas lin.
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2.1 Region Skane

Med en befolkning pa nistan 1,5 miljon invinare och landareal pa ungefir 11 000
kvadratkilometer 4r Skane lin det nist mest titbefolkade i Sverige, efter Stockholms lin
(SCB 2025). Med broférbindelse till Danmark samt firjor till Tyskland, Polen och
Bornholm agerar regionen som Sveriges sydligaste ingang till resten av Europa (Se figur

2).

Regionen beskriver sig som flerkirnig, med stidder och titorter sammankopplade
genom ett vil utbyggt tignitverk. Detta nitverk trafikeras av regionala Pigatig (Region
Skine 2020) samt Oresundstdg vilka dker vidare till &stra Danmark samt Géteborg,
Kalmar och Karlskrona (Oresundstig, u.4). Dessutom har regionens invinare dven
tillging till exempelvis SJ:s snabbtig mellan Malmé och Stockholm och Snilltiget som

kopplar samman Stockholm, Malmé och Berlin (Snilltiget 2025).

Dir det inte finns fasta tigforbindelser erbjuder Region Skane resande med hjilp av
regionbussar (Region Skine 2020). Stadsbussar trafikerar dven minga av Skanes storsta
lokala centrum: Malmo, Helsingborg, Lund, Kristianstad, Trelleborg, Ystad, Eslov,
Landskrona, Hissleholm samt Angelholm. Mellan Lunds centralstation och
Brunnshdg i nordéstra Lund finns det méjlighet sedan 2020 att resa med sparvagn.
Dessutom har Malmé stad trafikerats av hogkapacitetsbussar vid namn “Superbussar”
sedan 2014, med tvi linjer som startar i Vistra hamnen med slutdestination Lindingen
samt Stenkillan (Malmé stad 2024). Liknande initiativ har gjorts i Helsingborg i form
av Helsingborgsexpressen, med en linje mellan Rii och Dalhem som invigdes 2019 och
en linje mellan Kungsholt och Ostra Raml&sa som invigdes i juni 2025. Genom
regionens tita bebyggelse och utveckling av si kallade “Supercykelvigar” finns goda

mojligheter att cykelpendla mellan nagra av Skdnes titorter (Region Skidne 2024a).
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Figur 3: Kommunikationskarta 6ver Skane.
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Figur 4: Supercykelvig mellan S6dra Sandby och Lund.

Enligt en resvaneundersokning utford av Region Skidne 2023 uppgick andelen
kollektivtrafikresor av samtliga resor (inklusive gang- och cykel) i regionen till drygt
25 %, 13 % med tag och 12 % med buss / sparvagn. Detta kan jimf6ras med ar 2007 da
andelen kollektivtrafikresor uppgick till drygt 14 % totalt, 9 % med buss och 4 % med
tig. Regionens malsittning ir att kollektivtrafikresor ska utgéra 28 % av samtliga resor

till ar 2030. Drygt 18 % har ¢j tillgang till bil i Skane och drygt 79 % har kérkort for bil.

21



W Gang O Cykel M Bil O Buss M Tag O Annat

2007 EH 5 ’
2013 EEi 5 .
2018 gl 53 u
2023 FARN 17 _12

Mal for
2030 11 19 42 13

B iii
w
=~ -]
o
o
[T
[X]

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Tabell 2: Tabell tagen frin Region Skines Resvaneundersdkning 2023, vilken visar pa

firdmedelsférdelningen i Skane.

Andelen som har tillging till bil varierar beroende pa inkomst och vart man bor.
Bilinnehav 6kar i relation till inkomst och en stérre andel minniskor har tillgang till bil
pi landsbygden jimfoért med storre titorter. Pilandsbygden har ungefir 4 % av
respondenterna ¢j tillgang till bil, jimfort med drygt 33 % i storre titorter. (Region

Skine. 2023).

Samma resvaneundersokning visar att drygt en tredjedel av alla resor under 1 km
gjordes med bil, en andel som minskade till drygt 30 % av alla resor mellan 1 och 2.99
km. Direfter 6kar andelen bilresor ju lingre resorna ir, upp till mellan 10 och 24.99 km
dir drygt 64 % av samtliga resor utférs med bil. For resor som dr 6ver 25 km langa
minskar andelen bilresor till drygt 56 %, till f6rman f6r tigresorna som Skar till 34 %,
jamfort med 12 % for resor mellan 10-24.99 km. Andelen bussresor 4r som hogst pa

drygt 20 % mellan 5 och 9.99 km (Region Skane 2023).
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Tabell 3: Tabell tagen frin Region Skines Resvaneundersdkning 2023, vilken visar pd

tirdmedelsférdelningen inom olika reslingdsintervall.

2.7 Region Dalarna

Region Dalarna ir med sin landareal pa ungefir 28 tusen kvadratkilometer och
befolkning pa ungefir 290 000 invinare betydligt mindre titbefolkat in Region Skane
(SCB, 2025). Linet har hogst forsorjningskvot i Sverige, alltsd lidgst andel arbetsfora i
befolkningen jamfért med barn och ildre. De stérsta titorterna ligger i ett pirlband i
regionens ostra delar och regionen beskriver sig sjilv som flerkirning, precis som Skine

(Region Dalarna 2023).

Ungefir 40 % av linets befolkning bor i Falun och Borlinge och utgér linets storsta
arbetsmarknadsregion, med stora arbetsgivare som exempelvis Hogskolan Dalarna och
linssjukhuset. Linet har dessutom en stark tri-, stal-, och elkraftsindustri. En stor andel
av Dalarnas befolkning arbetspendlar dven ut frin linet. Dalarna ir dessutom landets

storsta turistdestination bortom de tre storstadsregionerna (Region Dalarna 2023).
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Figur 5: Kommunikationskarta ver Dalarna.

Det ir under varumirket Dalatrafik som linets samhillsfinansierade kollektivtrafik
bedrivs, frimst i form av busstrafik. Det regionala kollektivtrafiksystemet har
kapaciteten att hantera ungefir 60 000 dagliga resor. Regionen anser att denna

kapacitet 4r den som beh6vs f6r att hantera dagar med hogt resande. Genomsnittet
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ligger pa ungefir 27 000 kollektivtrafikresor dagligen. Regionen har som milsittning

att hilften av bussarna i trafik ska vara utsldppsfria till r 2030. (Region Dalarna 2023).

Regionen har tigférbindelser i fyra riktningar dir Borlinge utgér linets frimsta nav for
resor. Regionen ir deldgare till den reguljira tigtrafiken i linet genom Tag i Bergslagen,
ett samarbete med Region Givleborg, Region Vistmanland och Region Orebro lin
(Region Dalarna 2023). Genom samarbetet 4r det méjligt att ta tig frin stationer i
Dalarna till exempelvis Orebro, Mjolby, Visteras och Givle (Tag i Bergslagen U.4). §]

erbjuder dven InterCity tig mellan Stockholm och Borlinge central (S] 2024).

Figur 6: Tag som snart ska avga frin Borlinge resecentrum.

Dalarna ir en mycket biltit region nir den jimfors med resten av landet, 2021 fanns det
584 personbilar i trafik per 1000 invanare. Enbart Gotland har en stérre andel med 605
personbilar per 1000 invanare. 40 % av alla korda kilometer i Dalarna utfordes i Falun

och Borlinge (Region Dalarna 2023).
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3. Teoretiskt ramverk

Nedan presenteras tidigare forskning och teori som resultatet av uppsatsens studie

kommer diskuteras utifrin.

3.1 "Push” och “pull” metoder

Det ricker inte att enbart erbjuda kollektivtrafik. De vanor som méinniskor har byggt
upp och hur de och samhillet i stort ser pa kollektivtrafiken agerar som barridrer for att
de ska Gverviga att ta tig eller buss i stillet for bilen (Nieuwenhuijsen, Bastiaanssen,

Sersli, Waygood, Khreis 2018).

Riktade insatser for att minska andelen biltrafik och 6ka resandet med kollektivtrafiken
kan delas in i tv olika kategorier, utifrin vilka avsikter man har med dessa. Dessa tvi ir:
"push”-metoder som i detta fall motverkar minniskors val att resa med bil (Girling och
Schuitema 2007) samt “pull”-metoder som uppmuntrar minniskor till att resa med
kollektivtrafiken (Cairns, Sloman, Newson, Anable, Kirkbride, Goodwin 2008).
Oavsett om avsikten ir att “push” eller “pull” minniskor i en viss riktning kan detta
goras i form av bade hirda och mjuka atgirder (Brog, Erl, Ker, Ryle, Wall 2009).
Hirda dtgirder utgdrs av insatser vilka férindrar den fysiska eller legala kontexten som
paverkar minniskors val av firdmedel, exempelvis genom infrastruktursatsningar (Fujii,
Girling, Kitamura 2001). Mjuka metoder avser diremot att fi minniskor att frivillige
vilja ett annat firdmedel, genom st6d och information (Moser och Bamberg 2008).
Exempelvis kan hirda “push” dtgirder utgoras av att ¢j tillita biltrafik i en stadskirna
och hirda “pull” dtgirder av 6ppnandet av nya tigstationer (Fujii m.fl. 2001). Mjuka
“push” dtgirder kan exempelvis vara inférandet av vigskatter och mjuka “pull” dtgirder
kan vara marknadsforingskampanjer (Zarabi, Waygood, Olsson, Friman,

Gousse-Lessard 2024).
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Figur 7: Exempel pa “push”- och “pull” strategier, fordelade 6ver harda och mjuka

metoder (Zarabi m.fl. 2024).

Trots distinktionen som har presenterats ovan kan atgirder i vissa fall agera som bade
“push”- och “pull” itgirder. Exempelvis kan vigskatter som finansierar nya
kollektivtrafiksatsningar bide attrahera nya resenirer till att resa med kollektivtrafiken

samt fa bilister att 6verviga 6vriga firdmedel (Zarabi m.fl. 2024).

3.2 Stage model of self-regulated behavioral change / SSBC

Olika insatser krivs for att paverka individer i olika stadier av beteendeférindring mot
att resa med kollektivtrafiken (Zarabi m.fl. 2024). Var denne individ befinner sig i
forindringen kan bittre forstis med hjilp av Bamberg’s “Stage model of self-regulated

behavioral change” eller SSBC (Bamberg 2013):
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1. Predecision stage. Dir viljan att andra sitt beteende borjar

formas.

2. Preaction stage Dir individen 6verviger olika beteenden

och avgor vad som dr mest optimalt.

3. Action stage. Dir individen applicerar sin nya vana.

4. Maintenance stage. Dir individen avgér om man ska
fortsitta med sin nya vana eller ga

tillbaka till den gamla.

>

Tabell 4: Tabell, De fyra stegen av Bamberg’s “Stage model of self-regulated behavioral change’

Under det forsta steget kan beteendeférindring skapas genom initiativ som fir
individen att ifragasitta sitt nuvarande beteende. Exempelvis kan information
poingtera ut negativa aspekter av bilkérande, sisom letande av parkeringsplats eller att
behova kéra i rusningstrafik. Direfter under det andra steget dr information som visar
pa kollektivtrafikens fordelar hjilpsamt, di det dr under detta stadiet som individen
overviger fordelar och nackdelar med olika firdmedel. Under det tredje stadiet 4r
hjilpmedel som gor det majligt for individen att applicera sin nya vana viktiga. Exempel
pd dessa kan vara hjilp med att kopa biljetter och trafikinformation. Slutligen 4r det
insatser som fir individen att kinna att denne har gjort ritt val som ir hjilpsamma
under det fjirde och sista stadiet. Detta kan vara information som sitter virde pa
individens handlingar, genom att hen exempelvis bidrar till firre utslipp och far mer
motion genom detta nya livsval. (Zarabi m.fl. 2024). Insatser for att exempelvis
forbittra kollektivtrafikens tillforlighet och den allminna reseupplevelsen inkluderas

iven hir.
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3.3 Mobility management och insatser for unga

Mobility management ir ett vanligt begrepp for att beskriva mer mjuka dtgirder som
amnar att fi fler att resa héllbart, pa ett mer personligt plan. Inom detta begrepp
inryms bland annat de insatser som avser att indra minniskors uppfattningar om

kollektivtrafiken (Skarin, Olsson, Roos, Friman 2017).

For att uppna ett mer langsiktigt skifte mot okat kollektivtrafikresande har det visats
vara effektivt att fokusera pa dtgirder som avser att forindra minniskors personliga
motivering till att resa hallbart. Minniskors beteenden blir mer effektfulla och
bestindiga nir dessa motiveras av deras egna virderingar. Detta i kontrast med insatser
som agerar som yttre motivation till ett hillbart resande, sisom bestraffningar och
incitament. Nir en individ blir paverkad av yttre krafter blir effekten mer kortvarig och
beteendef6rindring sker endast under sirskilda omstindigheter. Det finns dven risk att
dessa dtgirder kommer fi motstind (Ryan och Deci 2000). Det 4r mer
kostnadseffektivt att inforliva mer héllbara virderingar 4n att forséka forindra

minniskors existerande virderingar genom yttre krafter. (Abrahamse 2019).

Nir det kommer till att utveckla personlig motivering har studier visat att insatser
riktade mot barn har varit sirskilt eftektiva. Det har visats sirskilt eftektivt att bygga
upp virderingar som ser positivt pa hillbarhet i allminhet, inte enbart riktat mot
hillbart resande (Friman, Girling, Ettema 2019a). Individer som vixer upp med
hillbara virderingar 4r ocksd mer troliga att fortsitta med sina tidigare vanor nir nya
hinder eller majligheter tillkommer, sisom gratis parkering pa jobbet eller flytt till

annan ort. (Zarabi 2019).

Foérutom att insatser mot barn gor det mer troligt att de kommer vixa upp till att bli

mer héllbart-sinnande vuxna, kan de 4ven ha kortsiktiga frdelar. Studier har visat att
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barn har férmégan att paverka besluten hos sina forildrar och andra vuxna i deras
nirhet, specifikt nir det kommer till transportfragor. Insatser som avser att férindra
barns beteenden har dven visats vara mer kostnadseffektiva in de riktade mot vuxna.
Mellan 2014 och 2017 var mer 4n 11000 skolor i 19 europeiska linder delaktiga i “The
traffic snake game”, en insats som riktade sig mot barn mellan 4 och 12 ir, deras
forildrar och lirare. Genom den kampanjen 6kade andelen hallbara resor med 15 %.

(Zarabi 2024).

I en artikel av Aravind m.fl. 2024 betonas vikten av att férstd minskliga virderingar,
overtygelser, samhillsnormer och socio-demografiska faktorer f6r att férsta minniskors
val av transportmedel. Artikelférfattarna uppger att det finns en stor utmaning i att
effektivt kommunicera fordelarna med att resa med kollektivtrafiken (Aravind, Mishra,

Meservy 2024).

Artikelns studie visar hur inramningen ir av stor vikt vid utférandet av exempelvis
marknadsforing. Att féra normativa budskap som betonar de samhillsbyggande
fordelarna med att anvinda kollektivtrafik visade sig vara en effektiv strategi nir det
kom till att Gvertyga fler att resa med exempelvis buss och tig. Dessutom visade sig att
budskap som visar pa personliga férdelar, sisom bittre hilsa och mer motion, vara
sarskilt framgangsrik i att 6ka benigenheten att vilja kollektivtrafik (Aravind m.fl.

2024).

Nojdheten med kollektivtrafiken ir en viktig faktor nir det kommer till att attrahera
nya resenirer men dven att behilla existerande. Missnéje med kollektivtrafiken 4r den
frimsta anledningen till varfér minniskor viljer att byta fran att resa med
kollektivtrafiken till att resa med bil. (Zarabi 2021). I Stockholm visade det sig att 106
kollektivtrafiksresenirer som utfrigades var de genomsnittligt mer néjda med
kollektivtrafiken 4n de som ej reste med kollektivtrafiken. Detta hirstammar frimst
fran bilisters felaktiga uppfattning om kollektivtrafikens kvalité, frimst frin deras brist

pa erfarenhet av att resa med kollektivtrafiken. Efter att ha provat kollektivtrafiken i en
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mdnad var dessa bilister mer néjda med kollektivtrafiken 4n vad de tidigare trodde

(Zarabi 2024).

Studier har visat att provikarkampanjer blir mer effektiva nir dessa ackompanjeras med
information och ridgivning som hjilper till att avvirja farhigor som deltagarna kan ha
tor kollektivtrafiken, som exempelvis ridslan att man ska missa bussen. Nir dessa
kampanjer utformas utifran ett psykologiskt perspektiv dir deltagarnas virderingar,
deltagande och stadie av beteendeforindring tas i beaktning kan dessa bittre hjilpa

deltagarna att gora kollektivtrafikresande till en vana (Friman, Maier, Olsson 2019b).

For att skapa beteendf6rindring beh6ver minniskor inte enbart ha en positiv
instillning till kollektivtrafiken, de behéver ocksa tro pa sin egen mojlighet att resa med
kollektivtrafiken. En svensk studie har visat att det finns en relation till minniskors tro

att de kan resa med kollektivtrafiken och en framgingsrik 6vergang fran bil till

kollektivtrafik (Skarin, Olsson, Friman, Wistlund 2019).

3.4 Styrmedels paverkan pa manniskors val av fardmedel

I den hir studien har begreppet “styrmedel” anvints for att beskriva insatser som skapar
yttre motivationer f6r minniskor att indra resvanor, sisom kostnad och

trafikinformation.

Okade biljettpriser for kollektivtrafiken har en stdrre paverkan pd minniskors val av
tirdmedel 4n 6kade bensinpriser. Dirmed b6r man forvinta sig att dkade biljettpriser
har en betydelsefull paverkan pa minniskors syn pi kollektivtrafikens virde och hur
villiga de 4r att resa kollektivt. Biljettpriser har dven méjligheten att 6ka motivationen
till att resa kollektivt tack vare en potentiellt bra virdeproposition, om exempelvis
biljettpriserna skulle minska drastiskt eller det skulle bli gratis att resa med

kollektivtrafiken (Cools, Fabbro, Bellemans 2016).
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Gratis kollektivtrafik paverkas av det forskare kallar “zero-price” effekten. Nir
minniskor képer en produkt gér de en 6vervigning angiende produktens virde
gentemot dess pris, nir produkten diremot blir gratis forsvinner denna 6vervigningen
till stor del. Dirmed blir det 6vriga faktorer som blir avgérande for minniskors val.
“Zero-price” eftekten har en varierande betydelse beroende pa resan. Nir det kommer
till resor som baseras pa vanor, sisom de till arbete och studier, har gratis kollektivtrafik
en betydande effekt pa runt 5 %. Dessa resor paverkas mindre da dessa upprepas ofta
och det dr mer troligt att de resande inte gor ett aktivt Gvervigande av sina
valmojligheter. Om man har utfort en resa flera ginger utan storre problematik, 4r det
troligt att man kommer fortsitta gora samma resa i framtiden. “Zero-price” effekten
har ddremot storre betydelse nir det kommer till rekreationsresor och shoppingresor,
dir den betydande effekten ligger pa runt 10 %. Dessa resor upprepas inte i samma
utstrickning och dirmed péverkas resenirerna inte lika mycket av tidigare vanor och
gor dirmed ett mer medvetet beslut att gora den resan. Att minska priset pa biljetter
har dock visats inte ha en betydande effekt pd resenirernas val av firdmedel (Cools m.fl.

2016).

Inom ekonomisk teori uppnas optimal anvindning av en allmin resurs sisom
exempelvis el och vatten genom att det prissitts utefter sin marginalkostnad, alltsa
kostnaden som uppstir nir ytterligare en enhet av en produkt eller tjinst produceras.
Detta leder i sin tur till en varierad kostnad. Genom vigskatter kan denna princip
appliceras pa anvindandet av vigar, dir den reella kostnaden for vigsystemet avgor hur
mycket biligare maste betala for att resa pa vigarna. Utifran detta tillvigagangssitt kan
man uppna hallbar mobilitet. “Push” utgérs av hogre kostnader att dka bil, medan
“pull” utgérs av ett vilfungerande kollektivtrafiksystem som kan finansieras och

utvecklas genom de 6kade intikterna frin tringselskatt (Ortazar 2019).
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Den reella kostnaden for vigsystemet utgdrs inte enbart av dess underhill, utan dven
andra externa faktorer sisom dodsolyckor, paverkan pa den uppfattade sikerheten i ett
omrade, lokala ljud- och luftféroreningar med mera (Banister 2018). Dessutom
paverkas fattiga mer av dessa sociala och miljomissiga kostnader, vilket utgér en dubbel
orittvisa di de dr mindre troliga att bidra till denna kostnad, pa grund av en ligre
mobilitet (Gough 2017). Det finns bevis for att fattigare gor firre resor och reser
kortare avstind. Dessutom ir det mer troligt att de viljer att ga, cykla, ta

kollektivtrafiken eller taxi (Banister 2018).

Enligt en Australisk undersdkning visade sig realtidsinformation vara den hogst
rankade av tio olika faktorer nir det kommer till att attrahera 6kad anvindning av
kollektivtrafiken. I dessa tio inkluderades dven restider och kostnad (Sharman, Lyth,
Jose, Ragaini, Blizzard, Johnston, Peterson, Palmer, Cleland 2020). Genom information
om tidtabeller, stérningar osv. i appar som kunderna kan ladda ner, fir dessa minniskor
en 6kad kinsla av trygghet och kontroll 6ver sin resa. Hos de resenirer som har tillging
till realtidsinformation om kollektivtrafiken var vintetiden 6verlag 30 % kortare i och
med att de bittre kunde planera nir de skulle befinna sig pa héllplatsen. Den upplevda
vintetiden hos kunder med realtidsinformation var dven kortare 4n hos de som ej hade
tillging till det. Tack vare dessa faktorer gav realtidsinformation en positiv effekt pa
minniskors néjdhet 6ver resan och 4r en relativt kostnadseftektiv insats for att minska
kinslan av opalitlighet f6r kollektivtrafiken (Watkins, Ferris, Borning, Rutherford

Layton 2011)).

Det finns ingen tvekan om att kollektivtrafiken maste vara palitlig och tillginglig for att
man ska kunna attrahera fler resenirer till att resa med kollektivtrafiken. Dock 4r mer
hirda insatser som 6kar turtitheten osv. ofta mer kostsamma 4n mer mjuka insatser

sasom realtidsinformation (Zarabi 2024).
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3.5 Forutsattningarna som infrastruktur ger for beteendeforandring

Det ir vilkint att biligande 4r en av de mest betydande faktorerna for hur stor
efterfragan kollektivtrafiken har (Holmgren 2007). Servicenivan pa kollektivtrafiken

har i sin tur en effekt pa biligandet (Holmgren 2020).

I en rapport framtagen inom ramen f6r K2 framgar det att hallplatser utgor en aktiv del
av resandet och bor dirfor inte enbart utformas utifrin en funktionell synpunke.
Hallplatsen mdste dven verka for att forbittra upplevelsen. En isolerad och sluten
hallplats ir ej att foredra, i stillet bor hallplatser vara Sppna, anpassade for en rad olika

grupper och utgora en aktiv del av stadsrummet (K2 2024).

“Induced traffic” dr ett begrepp baserat pa ett begrepp frin ekonomisk teori, "induced
demand”, vilken bygger pa att desto mer det finns av en vara, desto storre blir
efterfragan. Induced traffic syftar pa att antalet bilresenirer okar i takt med att
satsningar gors for att forbittra bilinfrastruktruren, sisom utvidgningen av motorvigar
och fler parkeringsplatser. Detta som ett resultat av att mingden resendrer som ser bilen
som ett virdigt alternativ okar. Dessutom paverkas bilinfrastruktur av ett fenomen vid
namn “Generated traffic”, att antalet bilresor vid rusningstid 6kar fram tills att tringsel
skapar forseningar som avskricker fler fran att resa nir det 4r som mest trafik. Dirmed
paverkar 6kad bilinfrastruktur inte enbart mingden individer som viljer bil som deras
primira resmedel, utan dven hur manga som viljer att resa pi samma tid och plats.
Dessa tvi faktorer gor utvidgningen av végar till ett ohéllbart sitt att hantera tringsel
(Victoria Transport Policy Institute 2025a) och forklarar varfor vigar i exempelvis
USA upplever mycket tringsel trots att de kan ha uppemot 26 filer totalt, sisom I-10 /
Katy Freeway i Texas nir man riknar med pa - och avfarter samt servicevigar (Christian

2018).
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Downs-Thompson paradoxen, vilken klargor att biltrafik kommer att fortsitta oka,
fram tills att resor med 6vriga transportmedel sasom buss och tig blir snabbare 4n en
jimforbar resa med bil. Denna paradox hjilper att visa varfor stider, manga av dessa i
USA har stora problem med tringsel pi grund av bristen pa tillf6rlitlig kollektivtrafik.
Detta i kontrast med stider sisom Amsterdam som har gjort stora insatser for att
torbittra infrastrukturen for cykel- och kollektivtrafik samt minskat antalet

parkeringsplatser i centrala staden (Cornell University 2021).

Downs-Thompson-paradoxen visar i sin tur dven att en stor andel resenirer inte har
nagon specifik preferens angiende vilket firdmedel de viljer. Det som spelar storst roll i
deras val av transportsitt 4r det som tar dem snabbast och smidigast fran punkt A till B
(Cornell University 2021). Individer innehar en formaga att anpassa sina resvanor
utifrin de forutsittningar som de stills infor, utan att bli direkt hinvisade till vilket
tirdmedel de bér vilja. Det dr den viljan som gor farhagor kring bilars minskade
framkomlighet i staden, sisom 6kad tringsel obefogade. Insatser som ir riktade mot
alternativa transportsitt blir di ett pélitligt tillvigagangssitt for att minska mingden

biltrafik och tringsel (Chung, Hwang, Bae 2012).

4. Region Skane och deras arbete

Region Skane uttrycker vikten av att minska fordonsparken, dven om den i framtiden
skulle bli helt fossilfri. Detta eftersom en firdmedelstérdelning dominerad av bilar
bidrar till stora mingder buller, stort ytansprik och barridreffekter. Dock har regionen
inte ambitionen att bilanvindningen ska sluta helt. Bilar kommer enligt regionen ha en
fortsatt stor roll, speciellt i mindre orter och pd landsbygden dir férutsittningarna for
en utbyggd kollektivtrafik inte 4r lika optimala som i titbebyggda omriden. I dessa

omraden ir dven tringsel ett mindre problem (Region Skine 2017). Dock beh&ver
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bilen fi en forindrad roll i stiderna enligt bade regionens trafikfrsérjningsprogram
och en trafikplanerare pd Skanetrafiken, med pendlarparkeringar utanfér staden som
moiliggor att bilen agerar som ett komplement under resor mellan stad och landsbygd

(Region Skane 2020, Trafikplanerare Skanetrafiken 2025).

Regionens milsittningar har brutits ner i olika delar av Skine eftersom
forutsittningarna for att nd malen varierar. I stiderna har man en hogre ambitionsniva
in den for landsbygden, och dirmed f6rvintas landsbygden bidra mindre till malet om
okad kollektivtrafikandel. Arbetspendling och skolresor utgor en stor andel av resandet
med kollektivtrafik i Skine och kommer fortsitta utgora grunden for resandet pi
mdnga av regionens kollektivtrafikstrik. Regionens malsittning ir att kollektivtrafiken
ska ha en marknadsandel som uppgir till minst 40 % av de motoriserade transporterna
till ar 2030, fordelat 6ver regionens mer eller mindre titbebyggda omriden (Region

Skane 2020).

Region Skane ser dock en stor potential i att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel for
fritidsresor. Dessa dr mer utspridda 6ver dagen i jimforelse med arbetspendlingen och
detta skapar mojligheter for att ett 6kat fritidsresande kan inrymmas inom den
befintliga kollektivtrafiken utan att kapaciteten beh6ver 6kas. Dock uttrycker regionen
att det finns en bristande kunskap om hur denna potential tas till vara pa bista sitt, det
frimsta forslaget som regionen ger 4r att bittre anpassa tidtabellen for fritidsresandet

(Region Skane 2020).

Marknadsandelen for Region Skanes kollektivtrafik 6kade fran 21 % under 2009 till
32 % under 2019. Regionen uttrycker att denna utveckling 4r mycket tack vare att den
befolkningsékning som man har sett har frimst skett pa orter som redan har god

tillginglighet (Region Skane 2020).
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41 Infrastruktursatsningar

Ar 2017 togs det ett beslut av regionfullmiktigen att de regionala tigen Pigatigen och
storregionstigen Oresundstigen skulle kompletteras med ett tredje tigsystem som
kunde hantera hégre kapacitet pd strickan Helsingborg - Lund - Malmé och
Képenhamn (Region Skine 2020). Skinetrafikens upphandling av dubbeldickartag
stoppades dock av forvaltningsritten i december 2020 och planerna pa ett tredje
tigsystem kom sedan att skrotas. I stillet 4r den nuvarande ambitionen att
vidareutveckla Oresundstigen till att ha en hgre kapacitet och att nista generations tig

ska vara i bruk till &r 2030 (Andersson 2022).

Nyligen utforda infrastruktursatsningar tillsammans med kommunerna har dven
mojliggjort att fler orter i Skine har tigstationer 4n tidigare (Region Skine 2020)
Invigningen av Séderdsbanan i december 2021 (Svalévs kommun u.d) majliggjorde
tagresor fran Billesholm, Kéager6d och Svalév (Region Skane 2020). Lommabanan
invigdes for persontrafik i december 2020, vilket 6ppnade tigstationer i Lomma och
Furulund. Lings med Lommabanan planeras tva nya stationer i Alnarp och Flidie att
6ppna for trafik under 2027 (Trafikverket 2025b). I samband med en utbyggnad av
S6dra Stambanan till fyrspar mellan Hogevall i Lund och Arl6v 6ppnades en ny station

pi Klostergarden iLund (Region Skine 2020) under 2023 (Trafikverket 2023).

Region Skane ser att i kollektivtrafikstrak som trafikeras enbart av bussar har
kollektivtrafiken en ligre marknadsandel 4n de strik som trafikeras av tig. Dir anser
regionen att det finns potential att 6ka marknadsandelen genom att 6ka bussarnas

attraktivitet (Region Skine 2020).

I samarbetet mellan Skinetrafiken och kommunerna angiende busstrafiken 4r det pa

kommunal nivi dir beslut 6ver bygget av nya vigar, nya hallplatser osv. tas, men det 4r
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Skanetrafikens bussar som maste kunna kora dir. Dirmed maste Skinetrafiken fora
diskussioner med kommunerna angidende den specifika utformningen. Bland annat for
Skanetrafiken en dialog med Lunds kommun angiende utformningen av det nya Lund
C, med Malmé6 kommun angiende framkomligheten f6r superbussarna och detsamma
for Helsingborg med bussarna som utgér Helsingborgsexpressen. I de samtal som fors
mellan kommunerna och Skinetrafiken inkluderas dven bussforetagen i sa kallad
trepartssamverkan, dir bussarnas framkomlighet diskuteras, med férhoppningen att
skapa bittre forutsittningar och fi bussen att vara ett likvirdigt alternativ till bilen

(Trafikplanerare Skanetrafiken 2025).

I samband med utbyggnaden av Malmé och Helsingborgsexpressen har man bland
annat skapat specifikt anpassade hallplatser som haller en hégre kvalitet, med skidrmar
som visar avgangstider. Milsittningen var 4ven att det generellt sett skulle finnas firre
hallplatser lings med dessa busslinjer 4n vad som dr vanligt for att géra linjen snabbare.
Firre farthinder och rakare strickor skulle dven det hjilpa med att gora restiden kortare
samt att man nyttjar lingre fordon med fler dérrar for pa- och avgang som ir anpassade
for storre miangder passagerare. I arbetet f6ljde man redan uppsatta riktlinjer f6r
BRT-system (Bus Rapid Transit), dock inte “slaviskt” for att stiderna dven vill vara
goda cykelstider och att det maste finnas plats for goda cykelstrak i nirheten

(Trafikplanerare Skanetrafiken 2025).
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Figur 8: Malmdexpressen pa Ridmansgatan i Malmé.

Den frimsta barometern som Skanetrafiken anvinder for att avgéra hur dessa nya
insatser har tagits emot av resenirerna ir deras nyttjandegrad. Dir har Skanetrafiken
sett att de nya expressbusslinjerna i Malmé och Helsingborg nyttjas av resenidrerna,
dock dr det svart att mita vad resendrerna tycker om specifika aspekter, exempelvis
vilken typ av viderskydd de féredrar osv. Istillet maste man i samband med nya
satsningar gora en bedémning av vad de basala behoven ir f6r resendrerna och férsoka
tillfredsstilla dessa med férhoppningen att det kommer leda till mer néjda resenirer

(Trafikplanerare Skinetrafiken 2025).

En trafikplanerare pa Skanetrafiken ser att resenirer i framtida kollektivtrafiksystem
miste byta mer dn vad man gér i nuliget, genom att man i nuliget bygger upp ett
nitverk av olika kollektivtrafikstrik. D4 dr det enligt medarbetaren av stor vikt att
underlitta for bytet eftersom det dr en stor barridr for manga som reser. Underlittande
dtgirder 4r information pd hallplatserna om kommande avgangar, att det inte ir for
lang tid mellan byten och att det finns goda skydd frin vider och vind om bytestiden

skulle bli lingre. Dessutom siktar Skidnetrafiken pa att géra storre hallplatser och
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stationer med flera ligen mer orienterbara genom att sitta ligena markerade med
bokstiver i bokstavsordning, vilket inte alltid 4r fallet pa nuvarande stationer

(Trafikplanerare Skanetrafiken 2025).

Skanetrafiken befinner sig i en unik situation di ungefir 70 % av regionens
kollektivtrafik utgérs av tig, tack vare regionens vil utbyggda nitverk av jirnvigar. I och
med den situationen har Skinetrafiken som malsittning att inte skapa parallella buss
och tag-strik, utan istillet fokusera pa att skapa busslinjer som kopplar samman orter
dir méjligheten att aka tig mellan dem inte finns. Ett koncept som Skénetrafiken har
implementerat dr Skineexpressen, bussar anpassade for komfort under lingre resor som
ska mojliggora snabbare bussresor 4n de man fir pd vanliga regionbussar

(Trafikplanerare Skanetrafiken 2025).

Skineflex ir ett samarbete mellan Skinetrafiken och tre skinska kommuner, Svaldv,
Tomelilla och Sjébo. Projektet grundas pa mindre bussar utan bestimda tidtabeller
eller rutter, med utsatta lokala platser som man kan dka till och frin. Svalév trafikeras av
tre bussar medan Tomelilla och Sjobo trafikeras av tva bussar som aker mellan
kommunerna. Priser och rabatter 4r samma som i 6vriga kollektivtrafiken. Projektet

startade under hosten 2024 (Skinetrafiken u.d).
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Figur 9: Exempel pa nybyggd busshallplats i Loddeképinge.

4.2 Mobility management

Bortsett fran det regionala trafikinfrastrukturprogrammet som regionen ir juridiskt
tvungna att framstilla har Region Skane som f6rsta region i Sverige dven en
mobilitetsplan. Dir redovisas regionens ambitioner for att skapa beteendeforindring,
dd regionen anser att goda forutsittningar inte 4r tillrickligt for att fa fler att vilja
hillbara firdsitt. Dirfor krivs det dtgirder for att skapa beteendeférindring hos Skines

resenidrer (Region Skane 2017).

Vikten som regionen ligger pa paverkansatgirder mirks tydligt i att de har en dedikerad
plan just for dessa. Regionen medverkar dven i EU-projektet “Green Mobility Shift”, i
avseende att utveckla metoder for att fi fler att nyttja de supercykelvigar som regionen

utvecklar tillsammans med kommunerna. Detta tack vare lirdomar frin tidigare
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projekt som visat pd att forbattrad infrastrukeur inte ir tillricklig for ate £3 fler att resa
hillbart (Region Skine 2024b). Denna uppsats imnar inte att undersoka just de
insatserna men faktumet att regionen ligger fokus pa paverkansitgirder dven inom
utvecklingen av cykelinfrastrukturen visar pd hur centralt beteendeforindring ir for

regionens arbetssitt kring dessa.

En affirsutvecklare pa Skinetrafiken ser barn och unga som den viktigaste malgruppen
att rikta insatser mot. Ett pilotprojekt som Skinetrafiken utfor tillsammans med Lunds
och Eslévs kommun ir “Pa egna ben”, ett initiativ som ska ligga grunden f6r hillbara
resvanor i ett tidigt skede. Projektets grund 4r att ge barn en utmaning att resa till
skolan pa ett hallbart sitt men det finns dven en kunskapsdel. Alltsa,

genom"gamification” dr mélet att barn ska ldra sig vikten av att resa hallbart

(Affirsutvecklare Skdnetrafiken 2025).

Efter att projektet hade utforts under 2024 siag Skanetrafiken “direkta effekter” i form
av att bilresandet gick ner, kollektivtrafiks och- cykelresandet 6kade och det var
dessutom fler som valde att gi till skolan. Projektet avses utforas igen under 2025 men
det ir fortfarande oklart hur projektet ska utvecklas framéver. I samband med projektet
fick dven elevernas forildrar mojligheten att resa gratis med Skdnetrafiken i 30 dagar,
med syfte att bredda projektets effekter och involvera f6rildrarna i utmaningen. Det dr
via samverkan mellan Skanetrafiken och kommunerna som man kan na ut till
medborgarna, exempelvis genom skolan som i “Pi egna ben”s fall (Affirsutvecklare

Skanetrafiken 2025).

Skanetrafiken har dessutom ett pilotprojekt i Svalov dir alla nyinflyttade erbjuds en
provikarperiod pa 14 dagar. De har tidigare erbjudit provikning f6r examinerade
gymnasieelever, for att skapa incitament till att minska bilresandet bland dem. Dock

har man insett att det dd redan kan vara f6r sent for att paverka och det 4r dirfor si
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mycket fokus liggs pd barn i nuliget. Inom ramen f6r ett koncept som heter “Foretag
komplett” erbjuds dven anstillda pa foretag provakning. Nir det kommer till riktade
insatser mot seniorer fokuserar Skinetrafiken pa att triffa dem personligen under
exempelvis seniortriftar, for att informera men 4ven att fa fler att anvinda
Skanetrafikens app. Detta har varit vildigt uppskattat av seniorerna att fi den
personliga kontakten, enligt en medarbetare pa Skdnetrafiken. Man kan 4ven se att
ildre virderar den personliga kontakten genom att det 4r frimst de som séker sig till

Skanetrafikens kundcenter och ombud (Affirsutvecklare Skanetrafiken 2025).

Region Skane hade som malsittning i trafikforsérjningsprogrammet att 8 av 10 kunder
ska vara n6jda med Skanetrafikens tjinster. Enligt n6jd kund index lag siffran 6ver
andelen néjda kunder 55 % under 2019, aret innan trafikférsrjningsprogrammet
antogs. En minskning fran 69 % ir 2009 (Region Skane 2020). Enligt
kollektivtrafikbarometern lag NKI i Skine pa 53 % under 2024, den tredje ligsta efter
Dalarna och Gotland, de tvé biltitaste regionerna i Sverige (Svensk kollektivtrafik

2024).

4 3 Styrmedel

Skanetrafikens biljettpriser har 6kat fran dr till ar. Biljettpriserna 6kade sirskilt markant
under 2023, exempelvis justerades en 30-dagars mellanzon-biljett mellan Malmé och

Lund med 80 kronor till 949 kronor, en 6kning pa ungefir 8,4 %. (Skinetrafiken 2023)

For att 6ka prisvirdheten pa Skanetrafikens biljetter har de bland annat infort
tillsammans-rabatten, vilket gor att man kan resa tillsammans med familj och vinner
for ett reducerat pris. Dessutom har Skinetrafiken en rad olika rabatter riktade mot

unga, studenter och seniorer. Man har dven stundvis haft tilligg pa 30-dagars biljetten
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ddr man har fitt ta med nagon grattis, med férhoppningen att det ska virva nya

resendrer. (Affirsutvecklare Skidnetrafiken 2025).

Skanetrafiken ser inte enbart deras app som en siljkanal utan ett verktyg for att
kommunicera med sina kunder. I varje kundundersékning som de har utfért kommer
alltid respons om att resendrer vill ha mer relevant information, samtidigt som
Skanetrafiken méste gora avvigningar for att inte 6verinformera kunderna. Dock siktar
de pd att mer tydligt informera om exempelvis tigstopp och hur linge dessa kommer

att vara (Affirsutvecklare Skinetrafiken 2025).

Figur 10: Pigatig pa Triangelns tagstation i Malmé.

4.4 Utmaningar och utvecklingsmojligheter

Skanetrafiken anvinder en rad olika verktyg, sisom kollektivtrafikbarometern, for att
folja exempelvis hur marknadsandelen, kundnéjdheten och prisvirdheten ser ut pa en

minadsbasis. Dir har Skinetrafiken sett att kollektivtrafikens andel har minskat och
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biltrafikens andel har 6kat som ett resultat av de minskade bensinpriserna. I takt med
denna trend viljer Skdnetrafiken att gi ut och friga kunderna varfér de viljer bilen fore
kollektivtrafiken och vad Skanetrafiken kan gora for att de ska vilja att resa med buss
och tig mer regelbundet. Dir uttrycks e¢j tillricklig turtithet och tillforlitlighet som ett
par av anledningarna till varfér kunderna viljer att ta bilen fére kollektivtrafiken

(Affirsutvecklare Skdnetrafiken 2025).

En affirsutvecklare pa Skinetrafiken uttrycker att den nationella politiken motarbetar
hallbart resande, med en minskad reduktionsplikt som bidrar till de minskade
bensinpriserna. Det ir frimst det som hen har mirkt av i deras verksamhet, inte
motstind frin den lokala politiken. Samma medarbetare uttryckte ocksi en
problematik kring att minga busslinjer som dker in i Malmé stannar redan vid
Sodervirn och inte dker in i centrum. Upplevelsen paverkas negativt nir byten kommer

in i bilden (Affirsutvecklare Skanetrafiken 2025).

I Skane dr det i stiderna som kollektivtrafiken har klart storst marknadsandel, pa
landsbygden 4r avstinden storre och man har generellt sett fler bilar per hushall. En
medarbetare pi Skinetrafiken uttryckte att bilkulturen pi landsbygden nog kan liknas
vid den som man hittar i Dalarna. Kollektivtrafiken har en stor marknadsandel bland
barn och unga fram till att de fyller 18 men denna andel minskar sedan drastiskt nir de

borjar skafta korkort (Affirsutvecklare Skdnetrafiken 2025).

Nir det kommer till utvecklingspotentialen tittar Skdnetrafiken mycket pa framtida
teknik, med storst fokus pd hur denna teknik kan 6ka enkelheten att resa med
kollektivtrafiken. De strivar efter att bygga bort alla hinder och minska mingden
overviganden som resenirerna maste gora och att de alltid ska fi bista pris utifrin hur

de reser (Affirsutvecklare Skanetrafiken 2025).
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En trafikplanerare pd Skinetrafiken beskriver regionen som littillginglig, med god
infrastruktur f6r kollektivtrafik, men att nir det finns god infrastruktur fér bussar
innebir det ofta att det dven finns god infrastruktur for bilar. Dessutom byggs dven
mycket ny infrastruktur f6r bilar i Skine, sa hen anser att det blir kontraproduktivt nir
man forsoker cka andelen resor med kollektivtrafiken. Nir bussarnas framkomlighet
diskuteras mellan kommun, Skanetrafiken och bussféretagen kan det dven bli kinsligt
politiskt nir atgirder som himmar bilen foreslis, exempelvis att ta bort
kantstensparkering. I vissa stider dir man har haft problem med buskérning har man
satt upp fartgupp, vilka ocksi paverkar bussarnas framfart negativt. Det hinder dven att
bilister buskor i busskorfilten, vilket har lett till ett behov av farthinder dven dir.

(Trafikplanerare Skinetrafiken 2025).

Figur 11: Sparvagn som anlinder till Lund Cs héllplats pa Clemenstorget.

Nigot som trafikplaneraren foresprakar ir att ge kollektivtrafiken tydliga fordelar
gentemot bilen, sdsom att bussar fir kora fortare i busskorfilten 4n bilar i ordinarie
korfilt, dock dr detta inget som hittills har implementerats. Dessutom foresprakar hen
ett helhetsperspektiv nir nya busslinjer infors, att dessa busslinjer ska ha ett uttrycke

syfte. I nuliget infors ofta busslinjer f6r busslinjens skull men blir ofta paverkade av
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exempelvis farthinder lingre fram, vilket dirmed urholkar busslinjens syfte och dess

attraktivitet (Trafikplanerare Skdnetrafiken 2025).

Trafikplaneraren uttrycker 4ven en viss problematik kring att hillbara transportmedel
ofta klumpas ihop i planeringen av stadsrummet, exempelvis behéver nédvindigtvis
inte god gang och cykelinfrastruktur félja kollektivtrafikssparen. Detta dd det finns en
risk att kollektivtrafiken konkurrerar om utrymmet i staden med gang, cykel och grona
virden nir det i fler fall bor vara biltrafiken som ligger i konkurrens med
kollektivtrafiken om stadsrummet, vilket dock kan vara politiskt kinsligt. Biltrafiken 4r

aven vildigt tydligt reglerad och ir skyddad av lagstiftning som funnits linge

(Trafikplanerare Skanetrafiken 2025).

I Region Skines trafikforsérjningsprogram uttrycks det att utbyggnaden av
kollektivtrafiken har bidragit till 6kade kostnader for regionen, men samtidigt har det
aven lett till ett 6kat resande. Regionen har vidtagit dtgirder sisom anskaffningen av en
mer miljovinlig fordonsflotta som ofta inte leder till 6kade intikter, men har andra
positiva effekter i samhillet. Dessutom har stora satsningar utforts i tagtrafiken, vilket
ar jamforelsevis dyrt per utbudskilometer. Regionen uttrycker oro fér den fortsatta
finansieringen av kollektivtrafiken, de 6kade intikterna f6ljer inte den 6kade
kostnadsutvecklingen. Samtidigt okar inte skattesubventionen. Skines befolkning
efterfragar bittre kollektivtrafik och regionen vill méta denna efterfrigan till sin bista

formaga (Region Skane 2020).

0. Region Dalarna och deras arbete

Region Dalarna har som malsittning att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel fram till
2032, vilket ir slutet for perioden avsedd for nuvarande trafikférsorjningsprogram,

vilket togs fram 2023 (Region Dalarna 2023).
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Regionen har arbetat med att skapa ett férdjupat samarbete med kommunerna
angiende kollektivtrafikfrigor, dir det finns en 6verenskommelse mellan regionen och
dess 15 kommuner angiende strukturen kring hur de ska samverka. Den har dock inte
blivit lika etablerad som regionen 6nskar, speciellt efter Corona-pandemin. Regionen
ar dock i en fas dir de forsoker teretablera den samverkansstrukturen angiende hur
regionen ska kort- och langsiktigt planera och marknadsfora kollektivtrafiken
tillsammans med kommunerna. Trots det har minga av linets kommuner idag
oversiktsplaner och mobilitetsplaner som styr mot minskat bilresande, vilket visar pa
att det finns en gemensam vilja som samverkan kan skapas kring (Trafikchef Region

Dalarna 2025).

5.1 Infrastruktursatsningar

Nigot som en trafikchef pa Region Dalarna uttrycker i en intervju som unikt 4r att
skoltrafiken i regionen dr 6ppen och integrerad med den allminna trafiken. Det 4r en
foljd av att delar av linet 4r relativt glesbefolkade. Regionen beskriver det som ett sitt
att skapa effektivitet i trafiken genom att kombinera och skapa samordningseffekter
genom att skoltrafiken 4r 6ppen for allmidnheten att nyttja. Dock understryker
Regionen att det 4r en svar mix di det kan skapa trafik som inte gynnar nagon. Det blir
fraimst skolanpassat och dirmed inga raka resvigar fran en ort till en annan vilket
paverkar attraktiviteten f6r de som arbetspendlar. Dirmed verviger regionen just nu
alternativ f6r hur man kan separera skoltrafiken och arbetspendlingen, dir
arbetspendlingen 4r “snabb och rak” och skoltrafiken 4r “lingsam och nira”. P4
glesbygden har regionen ett intresse att undersoka anropstrafik och ddrmed inte ha

tomma bussar i trafik (Trafikchef Region Dalarna 2025).

En betydande utveckling som Region Dalarna avser att genomf6ra dr att forbittra

tillgingligheten for de med funktionsnedsittning. De uttrycker att det finns ett stort
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behov att anpassa den fysiska miljon for funktionsnedsatta. Ar 2022 lag andelen fullt
tillgingliga resecentrum pa 70 procent, andelen fullt tillgingliga knutpunkter lag pa 36

procent under samma tidpunkt (Region Dalarna 2023).

Alla nybyggda hallplatser avses tillfredsstilla tillginglighetskraven, dessutom har
regionen som madlsittning att samtliga resecentrum och knutpunkter ska vara fullt
tillginglighetsanpassade till ar 2026. Alla bytespunkter som har mer 4n 30 pastigande
ska vara tillginglighetsanpassade till ar 2026, alla bytespunkter som har mer 4n 10
pastigande ska vara tillginglighetsanpassade till ar 2030. For att kunna astadkomma
detta ska Region Dalarna utfora en inventering av samtliga linjer f6r att avgora hur
tillgingliga dessa ir, sett utifrin bade hallplatserna och fordonen. Nir det kommer till
regionens fordonsflotta var 86 procent av samtliga fordon fullt
tillginglighetsanpassade. Nuvarande krav pa tillginglighet i fordonens utformning ska

tillimpas i samband med att nya trafikavtal trider i kraft 2026 (Region Dalarna 2023).
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Figur 12: Invindig rullstolslift ombord pa ett Tagen i Bergslagen tig.

5.2 Mobility management

Enkelhet 4r en viktig faktor enligt Region Dalarna nir det kommer till att skapa ett
attraktivt kollektivtrafiksystem, i en region med vildigt hog biltithet och lagt
kollektivtrafikresande. I undersokningar utférda av trafikbarometern 2019 svarade 42
% av de tillfrigade ur allminheten att de instimde med péstiendet att det var enkelt att
resa med Dalatrafiken. I en liknande undersékning utford bland Dalatrafikens kunder
svarade 65 % att de instimde med samma péstidende. Region Dalarna har som
malsittning att 6ka andelen som anser att det 4r enkelt att resa med den allminna

kollektivtrafiken (Region Dalarna 2023).

Under 2024 ersatte Region Dalarna de tidigare 57 zonerna i Dalatrafiken med 4 zoner i

olika firger, i hopp om att detta ska forenkla resandet. Den bld zonen ticker hela linet,
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de réda stadszonerna ticker fem orter, den grona zonen giller inom Borlinge kommun
och de gula zonerna avser 6vriga kommuner inom linet. Den grona zonen ir separat
mot de gula tack vare att Borlinge agerar som kollektivtrafiknav och att Dala Airport ir
belidgen i kommunen, det dr dessutom billigare att resa dir. Férutom dessa nya zoner
har dven Dalatrafiken lanserat nya biljetter: “Flex”, "Tillsammans", 24-timmars och
72-timmars. En marknadsféringskampanj har forts i samband med dessa

forindringarna, for att lyfta de ytterligare (Affirsutvecklare Region Dalarna 2025).

Zoner

---- BI3zon - Resor hela Dalarna
""" Gulzon - Resor inom vriga kommuner (ej grén zon)
[2822 Gron zon - Resor inom Borlange kommun

B3 Rod zon - Resor inom stadszonerna

Figur 13: Karta 6ver Dalatrafikens nuvarande zon-indelning. Dalatrafik. 2024.
Region Dalarna har valt att ligga stort fokus pa kundnéjdhet nir det kommer till att

mita hur attraktiv den allminna kollektivtrafiken ir i regionen (Region Dalarna 2023).

I intervjuer framkom en 6kad kundnéjdhet som det frimsta medlet for att oka
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kollektivtrafikandelen i regionen. En storre kollektivtrafikandel ger storre intikter,
vilket ger bittre férutsittningar for att utveckla kollektivtrafiken. Denna positiva spiral
ar ndgot som regionen vill komma in i allt mer. Idag ligger regionen lgt i jimforelse
med andra regioner utifrin ett index som tagits fram som visar pa relationen mellan
kundnéjdhet och kollektivtrafikandel. Dock ligger nistan samtliga regioner utom de
mest titbefolkade i en liknande situation som Dalarna (Trafikchef Region Dalarna

2025).

Region Dalarna har nyligen pabérjat provakarkampanjer, inriktade mot bilister som
uppfyller en viss reseprofil (Affirsutvecklare Region Dalarna 2025). Exempelvis hade
resande i Borlinge eller de som pendlar till Falun méjligheten att ansdka om att bli
provikare fram till 4:e maj 2025, dir provikarperioden varade i tva veckor, frin 19 maj
till 1 juni. Nir en liknande kampan;j utférdes i Falu kommun varade den i sex veckor. I
nyhetsutskicket marknadsfér Dalatrafik provakningskampanjen som en mojlighet att
gratis byta ut bilen mot bussen och framf6r fordelar som att provikaren ej behover
hilla koll pa trafiken och kan slappna av under firden. Provakarbiljetten uppmittes till
ett virde pa 680 kronor. Regionen ser positivt pa dessa kampanjer da liknande initiativ
har varit lyckade pd andra platser, men har valt att mjukstarta kampanjerna for att ge

regionen mojlighet att analysera resultatet (Affirsutvecklare Region Dalarna 2025)

Regionen har dven pabdrjat arbetet att infra infotainmentsystem pa bussar och tag,
med syftet att ge resendrerna kinslan att de har gjort ritt val av firdmedel. Dessa system
utgdrs av skirmar som visar information om exempelvis kommande hillplatser.
(Affirsutvecklare Region Dalarna 2025). Dessa syntes tydligt pa Tdg i Bergslagens
dubbeldickartig, men ¢j i de fital bussarna som inspekterades under besoket vid
Borlinge resecentrum. Sidana skirmar fanns inne pa Borlinge resecentrum, men ej pa

busshallplatserna som lig utanfor.
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Figur 14: Interiér pa ovanvaningen av Tag i Bergslagens dubbeldickartag.

5.3 Styrmedel

Region Dalarna erbjuder ett sommarkort fér barn mellan 7 och 19 dr som ir starke
rabatterat. I intervjuer uttryckte en medarbetare pa Region Dalarna att sommarkortet
ar avsett att lira barn att resa med kollektivtrafiken i tidig alder (Affirsutvecklare
Region Dalarna 2025). Kortet kostar 550 kronor och ir giltig frin 1 juni till 31 augusti,
alla vardagar och helger. Sommarkortet ir inte digitalt utan maste laddas pa ett fysiskt
reskort, om képaren av sommarkortet ej har ett sadant tillkommer en kortavgift pa 30
kronor. Sommarkortet kan ej laddas pi skolkortet som erbjuds till barn i grundskolan
samt de gymnasieelever som har en firdvig 6ver sex kilometer och blir dirmed beviljad

elevresa. Sommarkortet 4r giltigt i hela Dalarna, pa Dalatrafiks bussar samt Tag i
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Bergslagen. Kortet kan anvindas av flera ungdomar men det gir enbart att resa en it

gangen per kort (Dalatrafik 2025b).

5.4 Utmaningar och utvecklingsmojligheter

I en intervju uttryckte en trafikchef pa regionen att det storsta hindret for att utveckla
kollektivtrafiken 4r att Dalarna 4r en biltit region dir det finns en vana hos
befolkningen att kora bil. Trafikchefen uttrycker ocksd att invinarna inte riktigt inser
vilket utbud av tagtrafik som finns i regionen. Dirmed ser de inte det som ett alternativ
jaimte bilen och att dir maste regionen goéra mer marknadsforing. Det finns dock
potential for resandet att vixa, speciellt dir det redan finns starka reserelationer sisom

de mellan de storre stiderna. (Trafikchef Region Dalarna 2025).

En affirsutvecklare pd Region Dalarna uttryckte vikten av att allménheten forstir
Dalatrafikens samhillsnytta och lyfta linjetrafikens, servicetrafikens och tigens virde.
Men att det ir regionens starka bilkultur, de stora avstinden regionens invinare
behover pendla samt bristen pa avgingar som ir de frimsta anledningarna till varfor

ménga invanare viljer att resa med bil (Affirsutvecklare Region Dalarna 2025).

I trafikférsorjningsprogrammet nimner regionen att befolkningsutvecklingen utgor en
betydande utmaning for kollektivtrafikens framtida utveckling, pi grund av en
minskande andel av befolkningen som ir i arbetsfor dlder. Detta kommer att paverka
skatteunderlaget och dirmed den framtida finansieringen av kollektivtrafiken.
Dessutom kommer en stérre andel av unga och ildre bidra till att kollektivtrafiken
maste anpassas direfter, exempelvis kommer det att krivas storre fokus pa sirskild

kollektivtrafik sisom firdtjinst (Region Dalarna 2023).
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I det regionala trafikforsérjningsprogrammet beskriver regionen att kostnaderna for
kollektivtrafiken ej har varit undantagna frin den strama virldsekonomin. Héjda
drivmedelspriser och rintedkningar har en direkt paverkan pa regionens méjligheter att
utveckla kollektivtrafiken. Avtal med nuvarande trafikféretag 16per ut juli 2026, dérf6r
anser regionen att det dr av stor vikt att ta beslut om hur kollektivtrafiken ska
organiseras och finansieras i fortsittningen innan dess (Region Dalarna 2023).
Trafikforsorjningsprogrammet skrevs dock i direkt samband med pandemin, i en
intervju uttryckte en tjinsteperson en minskad oro for virldsliget, tack vare att
ekonomin har forbittrats sedan trafikférsorjningsprogrammet skrevs (Trafikchef

Region Dalarna 2025).

Det finns andra osikerheter kring hur utvecklingen av framtida kostnader kommer att
se ut. En av de frimsta faktorerna dr val av drivmedel f6r regionens framtida
fordonsflotta. Omstillningen till fossilfria alternativ kommer paverka kostnadsnivan,
tack vare inkSp av nya fordon, utbyggnad av laddningsplatser, depaer osv. (Region
Dalarna 2023). Regionen anser att ungefir hilften av dagens busstrafik ir majlig att
elektrifiera (Trafikchef Region Dalarna 2025). Dessutom kommer aspekter sisom
utvecklingen av mobilitetsjinster och utbyggnad av jarnvigsinfrastruktur paverka
kollektivtrafikens intikter (Region Dalarna 2023). Iintervju nimner en medarbetare
pi Region Dalarna att drivmedelspriserna och rintorna har gite upp, vilket kraftigt har
okat priserna for trafikavtalen men att detta inte 4r ett unikt problem for Dalarna, att
det i stillet ir minga regioner som har tvingats till nedskirningar (Trafikchef Region

Dalarna 2025).

Resultat frin undersokningar som regionen har utfért angiende kundngjdhet visade
pi att kundnojdheten sjonk avsevirt mellan 2023 och 2024. NKI (N6jd kund index)
sjonk frin 51 till 46 bland kunder och frin 39 till 34 bland den 6vriga allminheten.

Regionen forklarar att detta bland annat beror pa brister i tagtrafiken, dir trafik har
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stillts in, vilket har negativt paverkat instillningen till kollektivtrafiken (Dalatrafik.

2025).

6. Trafikverket och fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen har utgjort grunden f6r svensk transportpolitik sedan 80-talet och
skapades for att mojliggora effektiv anvindning av befintlig infrastruktur, att ny
infrastruktur byggs endast nir det dr absolut nédvindigt och dirmed begrinsa
anvindningen av resurser. Steg 1 utgdrs av en 6vervigning kring dtgirder som kan
paverka individers transportbehov och val av firdmedel. Under steg 2 f6ljer man upp
tidigare 6vervigningar med att ta till dtgirder som mojliggor mer effektiv anvindning av
befintlig infrastruktur. Steg 3 utfors endast vid behov och utgdrs av begrinsade
ombyggnationer. Om behovet ir storre 4n vad de tre initiala stegen kan tillgodose tar
man till stérre ombyggnationer och nyinvesteringar under steg 4 (Regeringskansliet

2024).

Fyrstegsprincipen:

Steg 1: Overv%iga eller implementera dtgirder som kan paverka individers val av
transportmedel.

Steg 2: Mindre insatser som mojliggor mer effektiv anvindning av existerande
infrastruktur.

Steg 3: Begrinsade ombyggnationer av existerande infrastruktur.

Steg 4: Stérre ombyggnationer och nyinvesteringar.

Tabell 5: Summering av fyrstegsprincipen.
Uppdraget lades pa Trafikverket juni 2024 att se 6ver hur villkoren f6r statlig

medfinansiering kan fortydligas for infrastrukturatgirder i steg 1 och 2 av

tyrstegsprincipen. Dessutom skulle forslag pa atgirder tas fram inom regionernas och
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kommunernas ansvarsomriden som anses vara “kostnadseffektiva och
samhillsekonomiskt 16nsamma” och som regionerna / kommunerna antas ej kunna

genomfora utan statlig medfinansiering (Trafikverket 2025a).

Under Trafikverkets arbete att ta fram rapporten genomférdes en workshop med
utvalda regioner och kommuner, Region Skine var en av dessa. Under denna
workshop framkom det att flera av de utfrigade aktSrerna arbetar med olika former av
steg 1- och 2 atgirder sisom marknadsféringskampanjer, busskorfilt, parkeringsavgifter
med mera. Men aktérerna framholl dock att fler dtgirder skulle genomféras om de fick
statligt stdd. Det har utforts en rad olika pilotprojekt men att finansieringsméjligheter
och incitament saknas for att skapa den systematik som krivs for fullskaliga dtgirder.
De bristande incitamenten beror bland annat pa att en del steg 1-och 2 dtgirder
stricker sig 6ver flera kommuner och dirmed ir de enskilda kommunerna e
motiverade till att genomfora dessa. De regionala aktérerna uttryckte en 6nskan att
kunna medfinansiera de dtgirder som behover tillimpas bortom de enskilda

kommungrinserna (Trafikverket 2025a).

Aktorerna klargjorde ocksa att steg 1- och 2 tgirder inte har hég status, nagot som
statlig medfinansiering hade kunnat rida bot pa genom att det visar pa vikten som dessa
insatser har. Den politiska viljan att utfora steg 1- och 2 dtgirder kan variera beroende
pi mandatperiod och dirmed viljan att avsitta budget for dessa. Vissa aktorer
foresprakade att djupgiende samhillsekonomiska analyser skulle kunna visa vikten av
att utfora steg 1- och 2 dtgirder for politiken. Andra aktorer kontrade med att vissa
samhillsekonomiska analyser kan sla fel och att effekten av dessa atgirder kan vara
betydligt kontextbaserade. Dirf6r behover atgirder utforas oavsett dess uppmitta
16nsamhet, de agerar utefter ett storre sammanhang som ej mits i berakningarna.

Minga mindre kommuner uttryckte att de har upplevt problem med begrinsade

57



personalresurser, utover atgirdskostnader, bide pa grund av bristande utrymme i

budgeten samt svirigheter att hitta kompetent personal (Trafikverket 2025a).

I en avstimning med Boverket som utférdes efter workshopen ansig de att en
sammanhallande roll kopplat till steg 1- och 2 dtgirder skulle vara gynnande, nigot som
de regionala och kommunala aktérerna hade foresprakat i workshopen. Att ha en
sammanhaillande akt6r kan dock bli komplicerat med tanke pa det nuvarande systemet,
vilket inkluderar det kommunala planmonopolet. Boverket nimnde att en rad
linsstyrelser anvinder en paragraf i miljobalken f6r att motivera steg 1 och 2 atgirder
innan storre dtgirder tas till. Specifikt: (Miljobalken 3 kap 1§) Mark- och
vattenomrdden skall anvindas for det eller de andamdl for vilka omridena dr mest
lampade med binsyn till beskaffenbet och lige samt foreliggande bebov. Foretride skall
ges sddan anvindning som medfor en frin allmén synpunkt god bushdllning. Dirmed
finns det méjlighet for Linsstyrelsen att agera som den sammanhallande aktoren, enligt

Boverket (Trafikverket 2025a).

Den firdiga rapporten presenterades i februari 2025. En del av Trafikverkets uppdrag
var att ta fram en dtgirdskatalog for steg 1- och 2 dtgirder som faller inom regionernas
och kommunernas ansvarsomriden men som ej forvintas genomforas utan statligt
stdd. Trots aktorernas ord om svarigheterna att utfora steg 1-och 2 dtgirder i tillricklige
stor skala, drog Trafikverket slutsatsen att det handlar om bristande prioriteringar och
¢j finansiella hinder som bidrar till att dagens aktorer inte utfor dessa atgirder i en hog
utstrickning. Trafikverket bedomde att samtliga dtgirder inom de forsta tvi stegen kan

utforas av regioner och kommuner utan st6d (Trafikverket 2025a).
I atgirdskatalogen presenteras inga potentiella atgirder inom steg 1, sisom inom

mobility management eller styrmedel. Trots Trafikverkets bedomning valde de att

inkludera en rad dtgirder inom steg 2 som anses vara relevanta for statligt stdd. Dessa
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inkluderar bland annat mindre trafikinfrastrukturssatsningar f6r bil, gang, cykel och
kollektivtrafik. Ett exempel pa beviljade atgirder for st6d i steg 2 for kollektivtrafiken ar
skapandet av separata kollektivtrafikkorfilt vilka bidrar till att bussar har méjligheten
att passera bilkSer under rusningstid och dirmed bidra till kortare restider och mer
tillforlitlighet. Ett annat ér viderskydd vid stationer och hillplatser, som gor resan mer
attraktiv tack vare att resenirerna skyddas frin vidret och kan, om de ir belysta, dven

bidra till 6kad trygghet under natten (Trafikverket 2025a).

Dessutom inkluderas dven insatser for att minska ytan for biltrafik i staden, i syfte att
detta skulle leda till att fler gir, cyklar och aker kollektivtrafik och gor plats fér andra
typer av ytor som bland annat bidrar till att 6ka fastighetsvirdet i nirheten. Slutligen
foreslar Trafikverket att signalprioriteten kan anpassas pd s sitt att kollektivtrafiken ges
foretride i trafiksignaler. Dirmed 6kar det framkomligheten for kollektivtrafiken och

leder till bittre restider (Trafikverket 2025a).

En trafikplanerare pa Skanetrafiken berittar om att de tillsammans med Trafikverket
utfor studier Gver potentiella atgirder i enlighet med fyrstegsprincipen och att
Trafikverket precis som skrivet i rapporten endast gir in och medfinansierar steg 3 och
4 dtgirder och att exempelvis reklamkampanjer ligger pa regionen att finansiera.
Trafikplaneraren berittar dock att det 4r vildigt svart att arbeta strategiskt med just de

fragorna (Trafikplanerare Skanetrafiken 2025).

Dock berittar denne att bristen pa statlig medfinansiering av steg 1 och 2 atgirder inte
paverkar implementeringen av steg 3 och 4 atgirder i en storre utstrickning. Steg 1 och
2 dtgirder skulle dock kommit till nytta i samband med st6rre infrastruktursatsningar
om dessa mindre dtgirder var mer utforliga. Precis som Trafikverket tar dven den
strategiska trafikplaneraren upp problematiken angiende steg 1 och 2-dtgirders

mitbarhet, pd grund av att man ofta gor manga olika insatser samtidigt 4r det svart att
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se vad exakt vad det 4r som ger effekt. Dock siger trafikplaneraren att det finns potential
att forbdttra utvirderingsarbetet, att det behovs tydligare strategier for att mita

insatsers effekter (Trafikplanerare Skanetrafiken 2025).

Nir det kommer till signaleftekter beskriver dven planeraren att den statliga
medfinansieringen absolut tas i dtanke nir man ser 6ver vilka insatser som ska vidtas
och att steg 3 och 4 atgirder ddrmed kan prioriteras pd ett annat sitt. Steg 1 och 2
atgirder blir dirmed sekundira atgirder vilka utfors “ndr man kan” Dessutom styrker
trafikplaneraren att det enligt dennes erfarenhet kan vara mer politiskt attraktivt att
bygga nigot i stillet for att bedriva en informationskampanj eftersom att det visar pa en

storre handlingskraft. (Trafikplanerare Skanetrafiken 2025).

1. Diskussion.

Nedan diskuteras resultaten av intervjustudien och dokumentanalysen utifran det

teoretiska ramverket.

1.1 Regionernas insatser

En av de mest kostnadseftektiva insatserna for att langsiktigt skapa beteendeforindring
mot okat kollektivtrafikresande har visats vara insatser som avser att utbilda barn om
kollektivtrafikens nyttor frin tidig dlder. Sadana insatser i skolor runtom Europa har
visats vara effektiva for att inte enbart paverka barnen till att resa mer héllbart utan dven
deras forildrar och lirare (Zarabi 2024). Att i tidig alder inforliva hillbara virderingar
har dven visat sig ha en langsiktig effekt, i och med att det blir mer troligt att mer

hallbara vanor bestér till vuxen dlder (Zarabi 2019). Synen som en affirsutvecklare pa
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Skanetrafiken har kring att barn r den viktigaste malgruppen att na ut till

(Affirsutvecklare Skdnetrafiken 2025) har dirmed stod i litteraturen.

Region Skane utfor ett pilotprojekt vid namn “pa egna ben” i samverkan med tvi
skinska kommuner, vilken utgérs av en tivling bland skolbarn dir malet 4r att de ska
resa till skolan med hjilp av kollektivtrafik eller cykel (Affirsutvecklare Skdnetrafiken
2025)

Skanetrafikens val att inkorporera en kunskapsdel i samband med “Pa egna ben”
kampanjen ger mojligheter att lira barn om hilso- och samhillsnyttan av att resa med
kollektivtrafiken. Dessa har visats vara ett par av de viktigaste nyttorna att pavisa for att
skapa en mer positiv instillning till kollektivtrafiken (Aravind m.fl. 2024). Region
Dalarna skulle kunna implementera en liknande strategi for att skapa langsiktig
beteendef6rindring hos barn. Dalarna har 4ven de ett fokus pa barn genom den
sommarbiljett de erbjuder barn (Affirsutvecklare Region Dalarna 2025), dock r denna
mer begrinsad i sitt syfte in den sommarbiljett som Skéanetrafiken erbjuder som kan

anvindas av barn savil som vuxna (Affirsutvecklare Skanetrafiken 2025).

Region Skanes insats Skaneflex (Skanetrafiken u.4) och resultaten som kommer efter
pilotprojektet bor intressera Region Dalarna och deras ambitioner att forse glesbygden
med effektiv kollektivtrafik. Den anropsstyrda kollektivtrafik som Skineflex erbjuder
skulle potentiellt kunna l6sa manga av de problem som Region Dalarna sig med sina
insatser for att ge resenirer méjligheten att resa med skoltrafiken. N6jdheten idr en
viktig aspekt for att attrahera och behalla resenirer (Zarabi 2021), samt ir
kollektivtrafiks-servicens kvalité en betydande faktor nir det kommer till bildgandet
(Holmgren 2020). Flexibiliteten som anropsstyrd trafik erbjuder samt dess mer raka

fird tar har ger det potential till att vara ett mer attraktivt alternativ.
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Skanetrafiken nimner att de ser en trend mot att resendrer byter frin att resa med
kollektivtrafiken till bil pd grund av de minskade bensinpriserna. Skinetrafiken
fortsitter dock oka biljettpriserna for kollektivtrafiken. Litteraturen visar pd att
resendrer dr mer kinsliga for prish6jningen hos kollektivtrafiken 4n héjda bensinpriser
(Cools m.fl., 2016.). Kombinationen av héjda biljettpriser och minskade bensinpriser
skapar en situation dir 6vriga insatser Skdnetrafiken hoppas genomféra, som ska leda
till 6kad enkelhet att resa osv., kan bli svirare att fa genomslag di de ekonomiska
aspekterna verkar mot dem. Bada regionerna implementerar sommarkort av olika slag
vilka erbjuder billigare resor under sommarmanaderna, men litteraturen visar pa att
billigare resor inte har samma mirkbara effekt som om de var helt gratis (Cools m.fl.

2016).

Att fortsitta hoja biljettpriserna bidrar till att region Skane dven gar miste om en
mojlighet att skapa ytterligare incitament att resa med kollektivtrafiken fére bilen. Om
exempelvis det lokala styret i stillet hade valt att mojliggéra gratis resor for malgrupper
som ¢j har det idag skulle man kunna dra nytta av “zero-price effekten” och fi fler att
overviga att resa med kollektivtrafiken pa ett helt annat sitt, da gratis resor har ett
signalvirde for resenirerna. “zero-price effekten” visade sig att vara dubbelt sa eftektiv
nir det kom till att f6rindra minniskors val av transportmedel f6r rekreationsresor pa
grund av att dessa resor utgdr ett mer aktivt val 4n pendlingsresor (Cools m.fl. 2016).
Om man skulle 6verviga att gora resor gratis for vissa malgrupper skulle det dirmed

kunna vara gynnsamt att gora detta under semestertider och helger.

Region Skane uttrycker dock en “god trafikekonomi” som en betydande forutsittning
for att kollektivtrafiken ska kunna fortsitta utvecklas. For att skapa en god
trafikekonomi enligt Region Skine krivs det att kollektivtrafiken pi de tyngre striken
har en god sjilvforsorjningsgrad, vilket moijliggér en fortsatt utveckling av mindre

starka strik. Enligt regionen 4r det dock viktigt att den totala sjilvf6rsérjningsgraden
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inte sjunker i samband med fordelningen av resurser mellan starka och svaga strik
(Region Skane 2020). Denna forvintning att kollektivtrafiken ska vara till stor del
sjdlvforsorjande forsvirar implementeringen av ligre biljettpriser och det skulle krivas
ett drastiske skift i hur regionen ser pa kollektivtrafikens finansiering om man
exempelvis skulle mojliggora fler gratisresor. Insatser for fler gratisresor forsvaras
ytterligare av att regionen redan uttrycker oro kring finansieringen av kollektivtrafikens

fortsatta utveckling (Region Skine 2020).

Att 6ka biljettpriserna ytterligare for att finansiera framtida satsningar skulle som
tidigare nimnt stjilpa regionens mal att attrahera fler resenirer. Ett alternativ dr att 6ka
skattesubventionen, vilken regionen sjilva skriver ej har 6kat. Om regionens politiker ir
ovilliga att gora saidana budgetférindringar finns det en méjlighet att man kan nyttja
ett “push” och “pull”-tillvigagingssitt, med vigskatter som en ny inkomstkilla som

hjilper till att finansiera kollektivtrafiken (Ortazar 2019).

“Push” dtgirder sisom vigskatter har generellt visats vara mindre kostnadseffektiva dn
mer mjuka “pull” dtgirder (Zarabi 2024), men om dessa dtgirder hjilper till att
finansiera kollektivtrafiken skulle detta kunna bidra till att 16sa tva problem som
Region Skane stir infor. Dessutom skulle minskad biltrafik till f6ljd av vigskatter
minska den skadliga effekterna som upplevs av mindre vilbestillda i storre grad
(Manaugh m.fl. 2010). Billigare / gratis kollektivtrafikresor skulle 4ven kunna bidra till
ett 6kat resande hos mindre vilbestillda, vilka 4r mer troliga att resa med
kollektivtrafiken men gor firre resor dverlag (Banister 2018). Detta skulle ge bittre
tillgang till exempelvis arbetsplatser, sjukvard och sociala aktiviteter (Manaugh m.fl.

2010) och dirmed frimja den sociala hallbarheten.

Det utfors stora satsningar i Skdne for bilen, exempelvis utvidgandet av delar av E22:an

i nirheten av Lund. (Trafikplanerare Skinetrafiken 2025).

63



Downs-thompson-paradoxen visar pd att biltrafiken kommer att fortsitta 6ka fram till
att kollektivtrafiken blir ett likvirdigt alternativ, det som har nimnts ovan motverkar en
sidan utveckling. (Cornell University 2021). Biltrafiken kommer att fortsitta 6ka i takt
med att satsningar gors for att utvidga vigar, pa grund av induced traffic / generated
traffic effekterna. Detta kommer dock leda till ytterligare tringsel i framtiden (Victoria

Transport Policy Institute 2025a).

Dir har kollektivtrafiken méjligheten att bli ett mer attraktivt alternativ till bilen. Dock
ar det problematiskt att infrastrukturen for bussar ir oftast densamma som for bilar,
sisom trafikplaneraren pd Skinetrafiken uttryckte det (Trafikplanerare Skinetrafiken
2025). Dirmed fir bussar simre framkomlighet nir det ir tringsel och
Downs-Thompson eftekten gor dirmed att fler inte kommer att resa med buss pa
grund av att det inte utgor ett bittre alternativ 4n bilen (Cornell University 2021).
Trafiken pa vigarna hade istillet kunnat avlastas genom satsningar for att fa fler att resa

med exempelvis tig och spirvagn.

En malsittning som bida regionerna har misslyckats med na upp till 4r att 6ka
kundnéjdheten. Region Skane lag pa tredje ligsta plats och Dalarna pi ligsta plats av
alla regioner i Sverige i forhillande till kundnéjdhet, mitt ur NKI eller
kundnéjdhetsindex (Svensk kollektivtrafik 2024). Tidigare forskning har visat pa att
det ofta finns felaktiga uppfattningar hos de som har begrinsad erfarenhet av att resa
med kollektivtrafiken, och att provikarkampanjer var ett sitt att forbattra dessa
uppfattningar (Zarabi 2024). Dessutom ger provikarkampanjer minniskor en
mojlighet att Gverga fran det forsta till det andra steget i SSBC, pd ett sitt som ger dem

forstahandserfarenhet av fordelar och nackdelar med att resa med kollektivtrafik.

Bide Region Skine och Region Dalarna utfor provikarkampanjer av olika slag. I

Region Skane riktar man in sig mot foretag (Affirsutvecklare Skanetrafiken 2025) och i
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Region Dalarna riktar man in sig mot de som frivilligt anmaler sig till att provika
(Affirsutvecklare Region Dalarna 2025). Region Dalarnas fokus pa att erbjuda
provikning till de som aktivt anmiler sig gor det mer troligt att de som deltar redan

befinner sig inom SSBCs forsta stadie, di de visar intresse for kollektivtrafiken.

Forskning har visat att provakarkampanjer blir mer effektiva nir deltagarna blir
erbjudna information och ridgivning utformat efter deras virderingar och i vilket steg i
SSBC de befinner sig i (Friman m.fl. 2019b). Speciellt i Dalarna dir bilkulturen ir stark
kommer det att krivas goda argument f6r att dvertyga regionens resendrer att byta ut
bilen mot kollektivtrafiken, speciellt eftersom utbudet 4r mer begrinsat 4n i Skane. I
information till deltagarna samt den marknadsféring som regionen avser att utfora
(Affirsutvecklare Region Dalarna 2025) kan Dalarna framféra aspekter sasom de hilso-
och samhillsbyggande effekterna. Dessa har visats effektiva i litteraturen nir man
forsoker lyfta kollektivtrafikens upplevda virde. Detta da de effekterna visade sig viga
tyngre bland respondenter 4dn exempelvis effekter som att en 6kad kollektivtrafikandel

minskar utslippen (Aravind m.fl. 2024).

En annan typ av insats som har visats effektiva att 6ka kundnéjdheten ir att erbjuda
resendrerna realtidsinformation om kollektivtrafiken. Sddan information bidrar till en
okad kinsla av dillforlitlighet och kontroll (Watkins m.fl. 2011). I Skine erbjuds sadan
information genom skirmar pa buss och tig, pd minga hallplatser (Trafikplanerare
Skanetrafiken 2025) och i Skanetrafikens app (Affirsutvecklare Skanetrafiken 2025). I
Dalarna utf6r regionen insatser for att utrusta tig och bussar med informationsskirmar
(Affirsutvecklare Region Dalarna 2025). Under platsbesoket i Borlinge syntes
informationsskdrmar pa Tig i Bergslagens nya dubbeldickartig och inne pa Borlinge
resecentrum. Men ¢j pd de bussar som inspekterades och busshillplatserna utanfor
Borlinge resecentrum. Dalatrafik har en app som erbjuder realtidsinformation men

Skanetrafikens app upplevs som mer genomgaende i hur mycket information som visas.
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I en intervju med en trafikplanerare pa Skanetrafiken uttryckte denne att planeringen
av nya busshillplatser forsviras av att det inte finns indikatorer som visar pa vilka
aspekter som kommer fa genomslag nir det kommer till resenirernas trivsel och
motivering att resa med kollektivtrafiken. En rapport framtagen inom ramen for K2
visar pa olika aspekter som visats skapa attraktiva hallplatser som utgér en aktiv del av
stadsrummet och kollektivtrafikresandet. Denna rapport skulle mer djupgiende kunna

studeras i samband med utformningen av nya hallplatser (K2 2024).

Bide Region Skine (Region Skine 2020) och Region Dalarna ligger ett stort fokus pa
att forbitera tillgingligheten under resan. I Region Dalarna utgor det en sirskild stor
del av strategin, med en 6kande andel tillginglighetsanpassade hallplatser och
resecentrum (Region Dalarna 2023). P4 Borlinge resecentrum observerades hissar och
pa Tag i Bergslagens tva tigtyper fanns rullstolslyftar. Detta har potentialen att bidra till
en forbittrad tro hos de med funktionsnedsittning att de har méjligheten att resa med
kollektivtrafiken. Denna tro har enligt forskning visats ha en direkt korrelation med en

framgangsrik 6verging frin bil- till kollektivtrafikresande (Skarin m.fl. 2019).

1.2 Bristande statligt stod, vagledning och samordning

Trafikverket anser att dtgirder inom steg 1 av fyrstegsprincipen inte ska fi statligt stod.
Atgirder inom steg 1 utgdrs av de som syftar till att mojliggora effektiv anvindning av
existerande infrastruktur genom beteendeforindring (Trafikverket 2025a). Detta
skapar en hogre troskel for de regioner och kommuner som vill anta olika typer av
mobility-management och styrmedels-itgirder. I regioner och kommuner dir det finns
begrinsat politiskt intresse for att skapa beteendef6rindring blir det dirmed svarare att

argumentera for dtgirder for mobility management eftersom det lokala styret maste
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bira kostnaden for de dtgirder som vidtas. Dessutom ir vigledningen av steg 2 och
sirskilt steg 1-dtgirder sirskilt begrinsad (Trafikverket 2025a).

Forskning har visat att saidana atgirder utgér en central del av minniskors frivilliga
overging frin att resa med bil till att resa med kollektivtrafiken. Mjuka “pull” atgirder
hjilper minniskor att uppticka kollektivtrafiken och se férdelarna med att resa

hallbart, vilket dr vad de f6rsta stegen av SSBC utgors av.

Nir det inte finns tydlig vigledning krivs det mer av enskilda aktorer att starta
exempelvis pilotprojekt, marknadsforingskampanjer och mindre
infrastruktursatsningar. Manga av de mobility management projekt som idag utfors av
Region Skane (Affirsutvecklare Skdnetrafiken 2025) och Region Dalarna utgérs av
pilotprojekt och inte fullskaliga initiativ (Affirsutvecklare Region Dalarna 2025). Med
mindre finansiering och vigledning dr det mindre troligt att dessa projekt kan nd sin

tulla potential.

Trafikverket (Trafikverket 2025a) och en trafikplanerare pa Skinetrafiken delar synen
pa att mobility-management dtgirder 4r svara att kvantifiera och avgora vad exakt som
ger effekt (Trafikplanerare Skdnetrafiken 2025). Detta pa grund av att de ofta korrelerar
med andra insatser och /eller lokala forutsittningar. Vissa andra aktorer pekar pd att
samhillsanalyser ibland kan sl fel och att resultaten kan vara vildigt kontextbaserade
(Trafikverket 2025a). Forskning siger att atgirder for mobility management har visats
paverka minniskor olika och bér anpassas utefter vilket stadie i SSBC de befinner sig i

for att de ska fa effekt (Friman m.fl. 2019b).
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8. Slutsatser

Slutligen, f6r att besvara studiens tre fragestillningar:

“Hur arbetar regionerna idag med mobility management, fysiska insatser och styrmedel

for att skapa beteendef6rindring mot 6kat resande med kollektivtrafiken?”

Studien visar att de tvi regionerna utfor en rad olika insatser for att fa fler att resa med
kollektivtrafiken. Bland annat ser bide Region Dalarna och Region Skane 6ver sina
alternativ f6r hur de kan erbjuda kollektivtrafikstjinster till glesbygden, i form av
exempelvis anropsstyrd trafik. Region Dalarna har prova-pa kampanjer som inriktar sig
mot bilister som ir intresserade att testa pd hur det 4r att pendla med kollektivtrafiken.
Skanetrafiken engarerar barn till att sjilva resa med kollektivtrafiken i form av en

tivling.

“Vilka méjligheter och utmaningar finns det for regionernas insatser att uppmuntra

fler till att resa kollektivt?”

Regionernas arbete stir infor en rad olika méjligheter och utmaningar nir det kommer
till deras insatser att uppmuntra fler till att resa kollektivt. Bida regionerna har idéer
och forhoppningar pa hur de kan géra det enklare att resa med kollektivtrafiken samt
marknadsfora dess fordelar. Trafikverkets beslut att ¢j bidra med statlig medfinansiering
och regionernas respektive unika forutsittningar komplicerar arbetet att 6ka
kollektivtrafikandelen. Insatser i Skine begrinsas av politiskt motstaind mot att
kollektrivtrafiken ska konkurrera om samma yta som biltrafiken medan i Dalarna
begrinsas resurserna som regionen har till hands pa grund av den laga
kollektivtrafikandelen. Om beteendeférindrande insatser ges ett storre signalvirde
genom Okat st6d fran statligt hill eller om politiken blir 6vertygad om dess potential

skulle det kunna snabba pa omstillningen till ett mer hallbart transportsystem.
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“Vilka lirdomar kan regionerna ta av varandra gillande deras insatser for att fi fler att
resa med kollektivtrafiken?”.

Det finns lirdomar som regionerna kan ta fran varandra. Dock ir detta komplext pd
grund av regionernas vildigt olika forutsittningar. Nagot regionerna har gemensamt ir
glesbygd dir det inte ir lika samhillsekonomiskt lonsamt att erbjuda konventionell
linjetrafik. Dir kan Region Dalarna potentiellt inspireras av Region Skines
Skaneflex-initiativ, med anropsstyrd kollektivtrafik, speciellt da de sjdlva har uttryckt
intresse inom den typen av I6sningar. Dessutom har Skane valt att engagera specifikt
barn fr att lira dem nyttorna av att resa héllbart, lingt innan de tar korkort. Tagen i
Bergslagen har hogkvalitativa dubbeldickartig, en typ av tig som har 6vervigts att
ersitta dagens Oresundstdg. Dir kan Tig i Bergslagens inforskaffning av

dubbeldickartig vara en god killa till information for framtida taginvesteringar.

Utover det som studien avsig att besvara, uppticktes en rad olika nationella faktorer

som forsvarar ett okat kollektivtrafikresande, sisom minskade bensinpriser och brist pa
statlig medfinansiering och vigledning inom atgirder for mobility management. Dessa
aspekter har potential for vidare forskning, och om fler regioner har mirke av effekterna

av detta i deras arbete att f3 fler att resa med kollektivtrafiken.
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10. Bilagor

10.1 Intervjuguide

1.

2.

10.
11.
12.

Beritta lite om er sjilva och er verksamhet? (Icebreaker)
Summera lite vilka insatser regionen gor for att skapa beteendeférindring hos
resendrer?
a) Infrastrukeursatsningar?
b) Mobility Management?
c) Styrmedel?
Hur ser regionen pa anvindningen av infrastruktursatsningar, mobility
management och styrmedel utifrin er kontext?
Vilka ser ni som de storsta barridrerna i just er region for att Gvertyga resenirer
att resa med kollektivtrafiken?
Vinder ni er annorlunda mellan olika grupper?
Hur ser ert samarbete ut med kommunerna?
Hur arbetar kommunerna for att de regionala malen ska motas?
Har ni upplevt nigra utmaningar nir det kommer till ert arbete att uppmuntra
fler till att resa med kollektivtrafiken?
Hur har era insatser tagits emot av resendrerna?
Ser ni nagon utvecklingspotential nir det kommer till era insatser?
Finns det ndgot som hindrar utvecklingen?

Hur prioriterat 4r mobility management osv. av politiken?
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Publicering och arkivering

Godkinda sjilvstindiga arbeten (examensarbeten) vid SLU kan publiceras elektroniskt.
Som student 4ger du upphovsritten till ditt arbete och behéver i sidana fall godkidnna
publiceringen. I samband med att du godkinner publicering kommer SLU 4ven att
behandla dina personuppgifter (namn) for att gora arbetet sokbart pa internet. Du kan

nirsomhelst dterkalla ditt godkdnnande genom att kontakta biblioteket.

Aven om du viljer att inte publicera arbetet eller dterkallar ditt godkinnande si

kommer det arkiveras digitalt enligt arkivlagstiftningen.

Du hittar linkar till SLU:s publiceringsavtal och SLU:s behandling av personuppgifter

och dina rittigheter pa den hir sidan:

e hreps://libanswers.slu.se/sv/faq/228316

JA, jag, Tobias Ranevi har list och godkinner avtalet for publicering samt den

personuppgiftsbehandling som sker i samband med detta

JA, jag, Tobias Ranevi har list och godkinner avtalet for publicering samt den

personuppgiftsbehandling som sker i samband med detta

L1 NEJ, jag/vi ger inte min/vir tillatelse till att publicera fulltexten av foreliggande
arbete. Arbetet laddas dock upp for arkivering och metadata och sammanfattning blir

synliga och sokbara.
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