N

UMEA UNIVERSITET

TATORTSNARA
KOLLEKTIVTRAFIK

En kvalitativ intervjustudie om hur man kan
dka det kollektiva resandet till och fran
) landsbygden runt Umea tdtort
' y. ]' | ey .

‘\“’J

Sara Edlund
\ J ' B 4
, .

Termin 6 VT 2023
Examensarbete, 15 hp
Samhallsplanerarprogrammet, 180 hp
Handledare: Hakan Appelbad




Forord

Denna kandidatuppsats blir det sista jag gor pa samhéllsplanerarprogrammet pé
Umed universitet. Dessa tre ar har gitt otroligt fort och séhir 1 efterhand kénns
det som att dom &r 6ver innan de ens hann borja.

Jag vill passa pa att tacka alla klasskompisar som gjort denna studietid vildigt
rolig. Jag vill 4ven tacka alla pa institutionen som genom foreldsningar,
seminarier och andra uppgifter gett mig kunskap och verktyg som jag tar med
mig 1 mitt kommande arbetsliv. Tack dven till min handledare Hikan som
kommit med goda rdd for att fardigstilla denna uppsats. Sist men inte minst,
tack till alla mina néra och kdra som lyssnat pd mitt eviga prat om (bland annat)
denna uppsats och stottat mig i processen.

Nu véantar nya dventyr och jag sétter punkt med denna kandidatuppsats.

Tack for mig!



Public transportation in rural areas

A qualitative interview study on how to increase the public travel to and from

the countryside around Ume4.

Sara Edlund, Department of Geography, Umed University, Sweden

Abstract

The aim of this study was to investigate the user’s perspective of traveling with
public transportation to and from Umeé’s city center. The aim was also to
investigate what would be needed to increase their use of it. This was interesting
to study due to the demand on a sustainable development where the public

transportation is a crucial component.

The result was found out through qualitative interviews with people living in
rural areas outside of Umed. The result of the study shows that the freedom and
the flexibility that the car offers is the main reason why people choose to travel
by car instead of public transportation. The cost for the tickets and lack of
departures is two other reasons why people use the car instead of public
transportation. More departures and lower prices for the tickets would motivate
people to travel more by public transportation due to the participants in this

study.

Keywords: Public transportation, rural areas, daily travel habits, sustainable

development.
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1. Inledning

Niéstan en tredjedel av Sveriges utsldpp av vixthusgaser kommer frdn
transporter och bland dessa dominerar utslapp fran personbilar. 2021 uppgick
utslédppen fran fordonssektorn till 15,06 miljoner ton varav 9,35 miljoner ton av
dessa kom fran personbilar. Utsldppen fran fordon har sedan 1990 minskat med
21 procent tack vare utvecklingen med fordon som &r mer energieftektiva,
elektrifiering av bilar och att en storre andel av brénslet dr biodrivmedel 1dag

(Naturvardsverket, u.a).

De kollektiva resorna bidrar till mindre utslédpp per personkilometer én vad resor
med personbil gor. Umed kommun har satt ett mél att 65 % av de resor som gors
inom Umea titort ska ske till fots, cykel eller kollektivt &r 2022 (Umed
kommun, 2023 A). Regionalt sett 1 Vasterbotten ska de kollektiva resorna utgora
30 % av resorna ar 2030 enligt Regionens Trafikforsorjningsprogram. Detta
innebdr en 6kning med 12 procentenheter frdn andelen kollektiva resor som
skedde ar 2018. Trafikforsorjningsprogrammet syftar dven till att utoka
kollektivtrafiken péd landsbygden for att utveckla regionen och 6ka platsers
attraktivitet (Region Visterbotten, 2020). Pa landsbygden &r befolkningen ofta
mer utspridd och resendrerna far ofta acceptera en langre stracka till

busshéllplatsen én personer som bor centralt i titorter (Arlin, 2019).

Umed kommun har som mal att véxa till 200 000 invénare ar 2050. For att gora
plats for dessa ménniskor har ett bostadsforsorjningsprogram tagits fram déar
man pekat ut de omraden som ska véxa. | titortens centrala delar och i
stadsdelarna kommer den storsta tillvixten av bostéder ske, nya omrdden och
kringliggande kommundelar &r andra omraden som pekas ut for hog tillvéxt.
Forutom dessa omraden pekas dven sex strak med byar ut som tillsammans ska

viaxa med 3000 boende (Se figur 1). Med byar inom strak asyftas redan



befintliga byar som ligger efter kollektivtrafikens strak dér viss service redan
finns. Bland andra sé ar straket forbi Roback via Skravelsjo, Yttersjo och Hossjo
utpekat vilket dr det strdk som deltagarna i denna studie kommer ifran (Umea

kommun, 2011).
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Figur 1. Utpekade utvecklingsomraden for nya bostdder i Umed kommun. Kélla: Férdjupning for Umea (Umeéa
kommun, 2011).

Maénga personer pendlar mellan kommuner och mellan tatorter vilket innebér att
den regionala kollektivtrafiken spelar en viktig roll for att dessa personer ska
kunna ta sig till och frin sina arbetsplatser. Trafikforsérjningsprogrammet ska

minska antalet resor med personbilar och dirigenom dven minska utslappen



vilket 1 sin tur kommer att innebéra ett mer hallbart resande (Region

Visterbotten, 2020).

2015 antog FN:s medlemsstater och daribland Sverige handlingsplanen Agenda
2030. Handlingsplanen fastslar en omstéllning till ett hallbart samhélle dér alla
tre hillbarhetsdimensioner ingér; ekonomisk, social och ekologisk hallbarhet.
Trots att Sverige ligger bra till i omstillningen till ett hallbart samhélle behdver
omstéllningen ske 1 snabbare takt 4n den gor idag. Den héllbara omstillningen
bidrar till ett mer rittvist och jimstéllt samhélle samtidigt som jordens resurser
tas hand om (Regeringen, 2022). Kollektivtrafiken spelar en viktig roll i den
héallbara utvecklingen dé& den bidrar till den ekologiska hallbarheten 1 och med
minskade utslédpp per personkilometer (Region Visterbotten, 2020).
Kollektivtrafiken som ofta innebér en ldgre kostnad dn dgandet av en bil
inkluderar fler resenérer. P4 grund av detta gynnar kollektivtrafiken den sociala
hallbarheten da det skapar méjligheter for fler att resa (Arlin, 2019). Den
ekonomiska hallbarheten gynnas 1 sin tur av att kollektivtrafiken bidrar till
arbeten for de som jobbar inom kollektivtrafikssektorn. Det bidrar dven till ett

mer ekonomiskt sitt att resa.

1.1 Problembeskrivning

Linjetrafiken 1 Visterbotten bedrivs av olika foretag som upphandlas av
Léanstrafiken 1 Viasterbotten AB. Den kollektivtrafik som finns ar styrd av
efterfrdgan och den hjélper ménniskor att ta sig till skola, jobb och andra
aktiviteter. Lanstrafiken 1 Vésterbotten AB 4dgs av Region Visterbotten och det
ar dairmed Regionen om har ansvaret for kollektivtrafiken 1 regionen
(Lanstrafiken, u.dA). Umed kommun som ansvarar for kollektivtrafiken inom
tatorten har under hosten 2022 genomfort en resvaneundersokning. I
resvaneundersokningen har de kartlagt hur invdnarna 1 Umed kommun reser

(Umed kommun, 2023.03.16B). Kommunens undersokning dr en kvantitativ



studie som inte ger nagon utforlig information eller forstaelse om resendrernas
tankar och attityder gentemot det kollektiva resande. Det ger heller ingen
djupare forklaring till orsaker bakom personers val av fardmedel. For att kunna
uppné regionens mal om att 30% av resorna ska ske med kollektiva medel
(Region Visterbotten, 2020) behover fler resor ske kollektivt. Det ar darfor av
intresse att undersoka invanarnas attityder gentemot det kollektiva resandet.
Vidare ar det intressant att undersoka vad som kravs for att fler ska resa
kollektivt. Detta kommer denna uppsats att undersoka. Resultatet fran denna
uppsats skulle kunna fungera som ett stod 1 det fortsatta arbetet mot fler

kollektiva resor.

1.2 Syfte och fragestiillning

Syftet med denna uppsats dr att undersoka anvdndarperspektivet av vardagligt
resandet till och fran tdtortsnédra landsbygd och vad som skulle behovas for att
anvdndarna ska resa mer kollektivt. Foljande fragestédllningar har formulerats for
att uppna syftet med studien:
1. Hur ser anvédndarnas resebeteende ut pd landsbygden utanfor Umeds titort?
2. Vilka forandringar skulle behdvas for att dessa personer ska resa mer

kollektivt?

1.3Avgransning

Sverige ar ett avlangt land och landsbygden tacker en stor del av ytan.
Forhallandena for kollektivtrafik skiljer sig avsevért it beroende pé var 1 landet
man befinner sig. I och med tidsramen for denna uppsats dr det inte mgjligt att
undersoka landsbygden 1 hela landet. Uppsatsen har déarfor avgrinsats till att
behandla tiatortsndra landsbygd utanfor Umed. Den begrinsade tidsramen gor
dven att antalet intervjuer inte pa ett utforligt satt kommer kunna ge en bild 6ver

flera strdk runt Umeads tétort. P4 grund av detta har ett strdk valts ut att



undersokas vilket dr straket som gar genom byarna Bjidnnsjo, Degersjon,
Mellansvartbick, Innersjé och Yttersjo som alla ligger langst samma busslinje.
Respondenter som bor 1 byar som ligger ldngst samma busslinje med ungeféar
samma avstand till Umeés tétort valdes for att svaren ska kunna jimforas med
varandra 1 en analys. Det geografiska omrddet ligger ungefar 1,5 mil sydvast
frdn Umeds centrum (Se figur 2). Ungdomar har uteslutits 1 undersokningen,
detta beslut har fattats dels da de far busskort av skolan och ddarmed ofta dker
kollektivt. Deras valmdjligheter dr dven ofta mer begrinsade bide pa grund av
ekonomiska skl men dven aldersmaéssiga skél dd@ ménga ungdomar inte har
tillgdng till korkort och bil. Valet att dka kollektivt blir darfor ndgot tvingande
och ofta det enda valet for att kunna forflytta sig. P& grund av detta har de
uteslutits, da jag 1 studien vill undersdka beteenden och resvanor bland personer

som har fler valmojligheter.
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Figur 2. Karta dver det studerade omréadet.

2. Begrepp

Nedan foljer begrepp som anvéinds med en forklaring till hur de 4r definierade 1
denna uppsats.

Hallbara resor — resor som sker till fots, cykel eller med kollektivtrafik.

Tatortsnira landsbygd — Tatortsndra landsbygd definieras som en plats som

ligger mellan 5 och 45 minuters bilresa frén en titort med minst 3000 invanare

(Riksdagen, 2020). I denna uppsats definieras tdtortsnéra landsbygd pa detta

sitt, avstandet ar rdknat fran Umea tétort.

Mobilitet — Med begreppet mobilitet menas 1 denna uppsats en persons

mojlighet att rora sig och transportera sig 1 vardagen. Det handlar bland annat

om hur man tar sig till och fran jobb, fritidsaktiviteter och mellan drenden.



Strak — en vidg med ett hogt trafikflode; antingen till fots, cykeln, bil, buss eller

annat fardmedel.

3. Teoretisk bakgrund

I detta kapitel kommer den teoretiska bakgrunden att redovisas. Teorierna
behandlar mobilitet 1 vardagen; hur detta ser ut och vad som definieras som
pendling. Detta kapitel kommer dven att behandla héllbar utveckling och hur
detta begrepp definieras. Teorin om planerat beteende samt hur vanor formas

och hur man kan forandra en vana.

3.1 Transportmobilitet

En nyckelfunktion 1 vardagspusslet 4r mobilitet och att kunna forflytta sig. Bilen
har en central roll 1 den vardagliga mobiliteten men den bor inte tas for given
eftersom det finns fler transportmdgjligheter. Transportfattigdomen som innebér
att alla inte har tillgéng till bil ar en viktig faktor att ha 1 d&tanke nér man pratar
om mobilitet i vardagen och 1 planeringen. I och med att personer inte har
tillgang till bil innebéar det ocksa att deras mgjlighet till transport begriansas.
Kvinnor, dldre, personer med 1ag inkomst och funktionshindrade dr sérskilt

utsatta grupper for detta (Barcus & Halfacree, 2018).

Pendling till jobb kan se ut pa olika sétt och huruvida det ror sig om pendling
eller inte bestdms av fyra aspekter; resans tid, resans avstand, transportsitt och
levnadsbana. Tidsaspekten ér beroende av tiden det tar att ta sig till
arbetsplatsen. En kortare promenad frdn hemmet till arbetsplatsen riknas inte
gérna som pendling medan en tdgresa pa en timme definitivt gor det. Denna
aspekt handlar ocksd om hur ofta resorna utfors. Aspekten géllande avstdnd
handlar om att man ser pé langden pi striackan for att definiera om det rdknas
som pendling. Avstinden vi pendlar till jobben har blivit langre, mycket tack

vare att fororterna viaxer och sprider sig utat 1 stadsgranserna samt transporter



som gar snabbare. Transportsittet &r den tredje aspekten som avgor om resan till
jobbet riknas som pendling eller inte (Barcus & Halfacree, 2018). Resor till fots
och cykel riknas sdllan som pendling medan resor med bil, buss eller tg oftare
ses som pendling. Pendling 6ver ldngre strickor 4r mdjligt idag pa grund av de
forbattringar som gjorts pa infrastrukturnitet. Sedan borjan av 1900-talet har
pendlingsavstindet 1 Storbritannien mer dn fyrdubblats, en trend man kan se 1
flera utvecklade lander. Till sist sa ar pendling mer fordelaktigt f6r min och
manga pendlingssystem dr skapade efter méannens levnadsvanor. Detta visar sig
genom att pendling dr uppbyggt efter arbete under kontorstider och att pendling
péa andra tider under dagen &r betydlige svarare. Pendling tenderar dven att
underlétta for hoginkomsttagare och missgynnar utsatta grupper (Barcus &

Halfacree, 2018).

Fé personer kan tdnka sig att leva utan kollektivtrafik och pendlingsmdjligheten
(Barcus & Halfacree, 2018). Detta till trots att f personer ser fram emot sjdlva
pendlingen pa grund av den tid det tar, oldgenheter med déliga lukter, tranga
utrymmen och kostnaden (Barcus & Halfacree, 2018). Teorier utgar ofta frén ett
antagande att valet av firdmedel baseras pa att minimera kostnaden f6r den.
Anable och Gatersleben (2004) resonerar 1 sin artikel att detta inte alltid ar hela
sanningen. Ménniskor véljer inte alltid det mest kostnadseffektiva resesittet eller
det sitt som ar mest tidseffektivt. Friheten att kora bil sjélv kontra att vara styrd
av busstidtabeller, att kunna sova pa végen till jobbet om man &ker kollektivt
eller kunna lyssna pa musik ostort dr andra aspekter som spelar in 1 beslutet
(Anable & Gatersleben, 2004). Avstandet och det upplevda avstindet ar tva
andra faktorer som pédverkar valet av fardmedel. Har dr 4ven den upplevda
restiden en aspekt som paverkar vilket firdmedel en individ véljer. Om restiden
med kollektiva fardmedel upplevs som lang och bortkastad dr sannolikheten
storre att individen istéllet véljer bilen som fardmedel. I de fall restiden istillet

ses som nagot positivt spelar tiden resan tar inte lika stor roll och sannolikheten



ar da storre att individen viljer det kollektiva fairdmedlet (Forward, 2023). Det
invanda beteendet dr ocksa en stor faktor till att manniskor handlar pa det sétt
dom gor. Nar en person upprepande utfor ett beteende pé ett rutinmassigt sétt
leder det till slut att beteendet utfors per automatik genom att en vana skapats.
Nar en vana skapas associeras en viss situation med ett visst beteende.
Handlingen som till en borjan utférdes medvetet kommer sd sméningom att
utvecklas till en vana dér beteendet sker automatiskt. Ett invant beteende kan till
exempel vara vilket fardmedel man viéljer till jobbet. D4 ett invant beteende sker
utan att vi reflekterar 6ver det kan de skapa problem ifall man vill bryta
beteendet. Detta dé sannolikheten &r hog att man faller tillbaka i det invanda
beteendet. For att bryta en vana behdver personen dels vara medveten om vanan
och varifran den kommer for att kunna associera en situation med ett nytt
beteende. Att bryta en vana kan vara svart och denna metod fungerar endast om
vanan man vill bryta inte ar allt for starkt rotad. Associationen mellan det nya
beteendet och situationen behdver vara starkare én associationen med det gamla
beteendet och situationen for att det ska ga att bryta vanan (Adriaanse &

Verhoeven, 2018).

3.2 Hallbar utveckling

I och med de miljoproblem vi ser i dagens samhélle blir den hallbara
utvecklingen en allt storre del av planeringen 1 stdder. Begreppet hallbar
utveckling arbetades fram under Bruntlandskommissionen. De definierade
begreppet enligt foljande: “Hdllbar utveckling dr en utveckling som tillgodoser
dagens behov utan att dventyra forutsdttningarna fér kommande generationer
att tillgodose sina behov”. Héllbar utveckling omfattar dock inte bara den
miljomaéssiga aspekten utan det tar ocksa in den sociala och den ekonomiska
aspekten. I begreppet ingér alltsd tre dimensioner, men samtliga tre samspelar
med varandra och de dr 4ven beroende av varandra. Den miljomaéssiga

héallbarheten syftar pad den miljopaverkan som finns pé allt levande; méanniskan,



naturen, djur, vaxter och sa vidare. Den sociala hallbarheten handlar om
maéanniskans tillvaro och att skapa en jamstalld och rittvis tillvaro for alla
maéanniskor 1 staden. Méanniskor ska ha tillging till rent vatten, bostdder och
samma utbud av service oavsett var man bor. Den sociala tillvaron ska vara
langsiktigt hallbar for samtliga ménniskor. Den ekonomiska héllbarheten
handlar om att skapa en ekonomisk utveckling som ar héllbar pa ett sidant satt
att man hushaller med resurser och skapar en god ekonomi pé ldng sikt.
Transportsystemet har en direkt negativ paverkan pa den miljomassiga
hallbarheten. Dels genom de utslapp som fordon stir for men ocksd genom det
intrdng i naturmiljder infrastruktursystemet innebér. Aven utslipp vid
tillverkning av fordon bidrar negativt till den miljoméssiga hillbarheten.
Utsldppen per person ir relativt hoga vid bilresor. En vélfylld buss eller ett fullt
tadg bidrar till mindre utsldapp per person och det vore dérfor positivt for miljon
om fler valde kollektiva fardmedel istéllet for att resa med bil (Ammenberg &

Hjelm, 2013).

3.3 Teorin om planerat beteende

Personlighet och personlighetsdrag kan ha paverkan pa en persons val av
beteende. Intention med beteendet dr en annan central del 1 teorin om planerat
beteende dir intentionen dr drivkraften till att en person beter sig pa ett visst sétt.
Ju starkare intention att fordndra ett beteende, desto hogre dr sannolikheten att
personen faktiskt forandrar sitt beteende. Enligt teorin om planerat beteende kan
ett beteende forutspds genom tre aspekter; attityden gentemot beteendet, den
subjektiva normen samt den upplevda sjilvkontrollen beteendet innebir.
Attityden innebdér personens instéllning gentemot beteendet och huruvida ett
visst beteende upplevs som fordelaktigt eller inte. Det ar storre sannolikhet att
en person upprétthéller ett beteende som hen upplever som fordelaktigt. Den
subjektiva normen handlar om hur vél beteendet tas emot av individens

omgivning och vilket grupptryck som kan finnas gentemot ett beteende. Den

10



upplevda sjalvkontrollen handlar om vilken egen kontroll personen har over
beteendet och huruvida individen kan bestamma sjidlv om den vill utféra det
eller inte. Generellt sett kommer en positiv attityd, en positiv subjektiv norm och
hog grad av upplevd sjdlvkontroll bidra till att intentionen 6kar gentemot ett

visst beteende (Ajzen, 1991).

4. Tidigare studier

I detta kapitel kommer tidigare studier att presenteras. Studierna kommer fran
VTI, Statens vdg- och transportforskningsinstitut och frdn Umeé kommun. VTI
har gjort studier gillande kollektivtrafik pd landsbygden och analyserat olika
metoder att 6ka det kollektiva resandet pa landsbygden. Umea kommun har
under hosten 2022 genomfort en resvaneundersokning 1 vilken de kartlagt

umedabornas resande.

4.1 Umea kommuns resvaneundersokning

Umed kommun genomforde hosten 2022 en resvaneundersokning. 30 000
invanare fran kommunregistret i kommunen fick en inbjudan skickad till sig via
brev. Personerna som bjods in var slumpmaéssigt utvalda fran detta register.
Ovriga kommuninvénare bjods dppet in att delta via sociala medier,
pressmeddelanden, reklam och affischering (Ume& kommun, 2023B). Resultatet
frdn undersokningen visar att de som bor pd landsbygden runt Umeas tétort gor i
genomsnitt 4,2 resor per dag och person. Min gor fler resor och reser lingre
strackor dn vad kvinnor gor. Min gor dven fler resor 1 bil 4n vad kvinnor gor.
Resor till arbete utgor en fjardedel av resorna. Efter detta utgdr resor for inkop,
fritid och 6vriga aktiviteter en stor del av resorna. Delar man upp resorna pé
vardag och helg s& gors fler resor pa vardagen 4n helgen; 4,6 respektive 3,2
resor per person. 62% av resorna pa landsbygden sker med bil och endast 3% av

resorna som testpersonerna loggade sker med buss. P& helgen ar siffran dnnu
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lagre, dé sker 1% av resorna med buss och resorna med bil okar till 65%. 27 av
de som svarade pd undersokningen svarade att de fordndrat sitt resesétt de
senaste tre aren. Fler cyklar, dker kollektivt och gér @n tidigare och andelen som
kor eller aker bil har minskat. Vidare visar undersokningen att deltagarna i
studien vill att planeringen ska prioritera cykel- och kollektivtrafik hogst medan

biltrafiken ska prioriteras lagst (Umea kommun, 2023B).

4.2 Kollektivtrafik pa landsbygden
Kollektivtrafik pa landsbygden ér viktigt for att skapa en landsbygd som

utvecklas och véxer. Det dr dven viktigt for att skapa en inkludering och
mojliggora resor for drenden och ndjen dven for de som bor pa landsbygden och
som inte har tillging till bil. Unga, &ldre, rorelsehindrade och personer med
lagre inkomst &r sérskilt utsatta grupper som drabbas hardast av en daligt
fungerande kollektivtrafik. En bristfillig kollektivtrafik pa landsbygden kan leda
till social exkludering bland dessa grupper. Samtidigt &r behoven av
kollektivtrafik och resvanor olika mellan olika grupper vilket skapar utmaningar
1 att skapa en tidtabell som passar alla. Andra utmaningar ar kostnadsfrigan da
kostnaden for kollektivtrafiken inte far bli allt for hog och kostnaderna 6kar med
en hogre turtithet. Tidtabellen maste ocksa anpassas efter resenérernas

efterfragan for att undvika tomma turer som ingen aker med (VTI, 2017B).

Med landsbygd menar man en plats som ligger pa ett avstdnd pa mellan 5 och 45
minuter med bil fran en titort med minst 3000 invanare. Ar bilresan lingre in 45

minuter definieras platsen 1 stillet som glesbygd (VTI, 2017B).

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) gjorde 2005-2006 en
resvaneundersokning som visade att 76% av de resor som gjordes pa
landsbygden skedde med bil. De kollektiva resorna pé landsbygden stod f6r 7%.

Desto fler kollektivtrafikresor gjorde de unga deltagarna, framst till och fran
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skolan. 60 % av de kollektiva resorna gjordes av personer upp till 18 ar. For
aldersgruppen 12—18 &r reste 39% kollektivt, detta dr den grupp dar flest reser
kollektivt. Av ldersgruppen 70—79 reste enbart 1% kollektivt. Undersokningen
visade dven pa skillnader 1 inkomst och kon; personer med arsinkomster pé
mindre dn 300 000 SEK tenderade att dka mer kollektivt och kvinnor dkte mer
kollektivt &n min. De kollektiva resorna sker ndstan uteslutande for resor till och
fran arbete eller skola. Kollektiva resor for till exempel nojen, inkop eller
fritidsintressen stod for en mycket liten andel. Resor med bil ar det allra

vanligaste fardmedlet 1 resvaneundersokningen (VTI, 2017B).

4.3 Olika siitt att 6ka kollektivt Akande pa landsbygden.

For att 6ka det kollektiva resandet pd landsbygden har ett antal metoder provats
inom kollektivtrafiken. Metoderna har varit olika framgéingsrika och de anvinds

1 olika hog utstrackning (VTI, 2017A).

4.3.1 Anropsstyrd trafik

Anropsstyrd trafik ar ett uppldgg dar kollektivtrafiken helt eller delvis bestélls
av resendren. I de fall trafiken ar helt anropsstyrd méste den bestéllas 1 forvag av
resendren for att turen over huvud taget ska koras, annars utgédr den. Delvis
anropsstyrd trafik innebér flexibla rutter dir bussen gér enligt tidtabell men
resendren kan paverka turens linjestrackning (VTI, 2017A). I Visterbotten
ansvarar Linstrafiken for den regionala kollektivtrafiken och en del av deras
kollektivtrafik dr anropsstyrd, de kallar det f6r ’ringbilar”. Ringbilarna ar helt
och hillet anropsstyrda och méste forbestillas. Olika linjer bestills olika lang tid
innan, allt ifrdn senast klockan 17 dagen innan fram till en timme innan avging
(Lénstrafiken, u.dB). Pa den irlandska landsbygden har forsok gjorts med att
kombinera den traditionella kollektivtrafiken med fasta stopp och tidtabeller
med en anropsstyrd och behovsbaserad trafik dér viss flexibilitet finns 1 rutterna.

Det kunde till exempel handla om att mojlighet fanns for resenéren att bli

13



himtad eller ldmnad vid dorren for att underlitta for personer med
funktionsnedséttningar eller personer med mycket packning. Denna typ av
anropsstyrd kollektivtrafik gynnar 1 synnerhet personer med

funktionsnedséttningar, kvinnor och den dldre befolkningen (VTI, 2017A).

4.3.2 Bil-pooler och samékning

Bil-pooler har ocksé provats vilket innebér att det finns ett antal bilar som
resenirerna bokar vid behov. Aven samakningsldsningar och andra typer av
flexibla transportsétt har provats. Teknologi har involverats 1 arbetet {for att 6ka
och underlétta for det kollektiva resandet, som till exempel att reseniren genom
applikationer i telefonen kan se var bussen befinner sig. Aven information om
forseningar, priser, biljetter och annat som &r bra for resenéren att veta. Denna
typ av information ska kunna underlatta for resendren och ytterligare motivera
resendren att dka kollektivt. Detta kan ocksd kombineras med den anropsstyrda
trafiken da bussbolagen kan se efterfrigan pa kollektivtrafik (VTI, 2017A).
Samékning ar ett annat sétt att komplettera kollektivtrafiken men det finns ett
underliggande problem 1 detta 1 och med att personer som sjdlva inte har bil blir
beroende av att det finns ndgon med bil tillgidnglig att kora. Dessa personer kan
heller inte dtergilda tjansten vilket kan leda till en snedfordelning av
maktforhéllandet mellan personerna som deltar i samékningen. Brist pé
flexibilitet och osdkerhet gillande trygghetsaspekten dr andra nackdelar som
uppkommit nir man undersokt samakning. Med detta i1 atanke &r bil-pooltjénster
battre, helst 1 de fall dir d4gandet av bilarna &r organisatoriskt uppbyggt och
finansierat av myndigheter (VTI, 2017A).

5. Metod

Detta kapitel kommer att beskriva de metoder och tillvigagangssétt som anvénts

under studiens gang.
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5.1 Kvalitativ intervjustudie

Denna studie ar en kvalitativ intervjustudie dir intervjuer genomforts med
boenden pa landsbygden utanfér Umeads titort. Studien har genomforts med ett
abduktivt angreppssétt. Det abduktiva angreppssittet innebir att forskaren under
studiens gang arbetar alternerande med att teoretisera problem och att samla in
det empiriska materialet. I takt med att allt mer empiriskt material samlas in kan
teser och teorier fordndras (Gren & Hallin, 2013). Den kvalitativa
datainsamlingen dr lamplig nér syftet med studien ar att undersoka bland annat
asikter, kinslor och erfarenheter och dd man vill ha ett mer detaljerat svar
(Denscombe, 2018). Intervjuerna som genomforts har haft en semistrukturerad
form. Under den semistrukturerade intervjun har intervjuaren ett antal
fragestillningar som denne vill f svar pa under intervjun men respondenten
lamnas utrymme att Gppet prata om dessa teman. Till viss del kan respondenten
sviva 1 vag fran ursprungsfrdgan vilket lamnar plats till respondenten att ta upp
sadant som hen sjélv anser vara viktigt. Personen som intervjuar har sina
forutbestdmda fragor att falla tillbaka pa och anvidnda dessa for att leda samtalet
tillbaka till rétt fokus for att fa svar pa sina fragestéillningar (Hay & Cope, 2021).
Umed kommun har redan mycket information och kvantitativa data om det
kollektiva resandet. Deras resvaneundersokning tacker in kommuninvanarnas
resande och kartldgger det pa ett tydligt sétt. De har betydligt mer resurser dn
vad jag har till denna kandidatuppsats och valet blev darfor att gora en kvalitativ
intervjustudie for att kunna g in mer pd djupet for att komplettera den redan
existerande kvantitativa datan. Denna studie skulle pa sddant sitt kunna ses som

en forldngning och fortsédttning pa deras resvaneundersokning.

5.2 Urval

Personerna som intervjuades bjods in till att delta 1 studien genom att ett inldgg

postades 1 den lokala Facebook-gruppen ”Bjiannsjon runt” (Se bilaga 1). Detta ar

15



en oppen Facebookgrupp dér framst personer som bor runt Bjannsjon deltar 1
diskussioner kring samvaron 1 de byar som ligger runt sjon. Gruppen hade 509
medlemmar nér inbjudan skickades ut 1 mars 2023. Ett anslag med samma
inbjudan till studien sattes upp pa anslagstavlor som ar uppsatta runt sjon for att
dven bjuda in de som inte har tillgdng till dator och/eller Facebook. I inbjudan
presenterade jag mig sjélv tillsammans med studiens syfte och vad intervjun
skulle handla om. Inbjudan framholl att alla 6ver 18 &r var vialkomna att delta 1
och med den avgrinsning som gjorts géllande dlder. Sex av de personer som
svarade intervjuades. Aldersspannet varierade mellan 55-70 &r, huvudsaklig
sysselsdttning var forvéarvsarbetande eller pensionir. I studien deltog lika ménga

mén som kvinnor (Se tabell 1).

Tabell 1. Deltagarna och hur de bendmns, alder, kon och huvudsaklig sysselsittning

Deltagare Alder Kon Huvudsaklig sysselsiittning ‘
Intervjuperson 1 70 Man Pensionér

Intervjuperson 2 58 Kvinna Forvérvsarbetande
Intervjuperson 3 60 Man Forvirvsarbetande
Intervjuperson 4 55 Kvinna Forvérvsarbetande
Intervjuperson 5 66 Man Pensionér

Intervjuperson 6 65 Kvinna Forvérvsarbetande

Tre personer som svarade pé inbjudan valdes bort. Tva personer di de inte

bodde inom rétt geografiskt omrade och en som var under 18 ar.

De personer som intervjuades i studien dr personer inom ett relativt snavt
aldersspann. For att fa en bredare bild i studien hade det varit onskvért att dven
intervjua yngre personer. Det dr ofta personer som &dr yngre dn deltagarna i
denna studie som har sma barn som kriaver himtning och lamning. Att fa med
dessa personer med barn skulle kunna medfora ytterligare bredd i resultatet. For
att nd dessa personer skulle man istéllet for att bjuda in till studien 6ppet kunna

rikta in sig pa barnfamiljer och fraga utvalda personer direkt. Dessa personer
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skulle kunna kontaktas genom kontakter eller till exempel dérrknackning. Man
kan anta att de som sjdlvmant soker sig till en studie har en stark &sikt om @mnet
som studien behandlar. Genom att aktivt kontakta utvalda personer kan dven
andra, som inte har en stark asikt om dmnet involveras 1 studien som kan ha en

annan infallsvinkel. Detta kan ge ett bredare resultat i studien.

5.3 Genomforande

Innan intervjuerna startade presenterades studien och dess syfte. Personen som
intervjuades fick ldsa igenom och skriva under en samtyckesblankett (Se bilaga
3) géllande de personuppgifter som behandlas under studien. Ett
informationsbrev gillande detta 1amnades till deltagaren (Se bilaga 2).
Deltagarna fick dven information om att de ndr som helst kunde avbryta sitt
deltagande 1 studien. Intervjuerna som genomfordes pa plats hemma hos
deltagarna pagick mellan 20-30 minuter och de spelades in for att sedan kunna
transkriberas. Ljudupptagningen innebdr att forskaren efter intervjuerna kan
aterge intervjun pa ett korrekt séitt. Nackdelen dr att kommunikationen som inte
ar verbal inte kommer med som det gor pa om intervjuerna istédllet filmas. Att
filma intervjuer kan dock ofta stora deltagaren som intervjuas och sitta denne i
en obekviam position. Ljudupptagning brukar anses tillrickligt (Denscombe,
2018). Ljudupptagningen gav mojlighet att lyssna igenom intervjuerna i
efterhand och att transkribera dem for vidare analys. Alla intervjuer utgick fran
samma grundfrdgor (Se bilaga 4) men foljdfragorna varierade beroende pé

svaren fran deltagarna.

Intervjuerna har efter att de transkriberats kodats for att hitta teman 1
intervjuerna. Koderna hjilper ocksa forskaren att sortera den insamlande datan
och ger en bittre overblick dver materialet. Efter att koderna skapats kan de

sorteras in 1 kategorier vilket hjdlper forskaren att se samband mellan intervjuer
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och att hitta &sikter som staimmer 6verens och gér isér (Hay & Cope, 2021).

Vilket dven ér gjort 1 analysen for denna studie.

I denna uppsats kommer utdrag frén intervjuer att anvéndas for att exemplifiera
och visa pé de brister och utvecklingsmojligheter som berorts under
intervjuerna. Utdrag fran intervjuer anvénds for att stirka forskarens egen
slutsats men det kan dock inte anvédndas for att bevisa en fakta (Denscombe,
2018). Utdragen kommer istillet att analyseras och kopplas till de teorier och
den tidigare forskning som presenterats 1 kapitel 3 och 4 for att hjélpa till att

forklara beteenden och val av fardmedel.

5.4 Metodologiska overviganden

5.4.1 Validitet och trovardighet

Vid intervjuer om ménniskors erfarenheter, kinslor och uppfattningar ar det
svart att kontrollera om svaren de ldmnar ar korrekta eller inte. Det finns inget
facit att kontrollera svaren mot och alla méanniskor har ritt till en egen asikt. Att
gora flera intervjuer kan 0ka validiteten jamfort med en studie med farre
intervjuer. Vidare innebér en kvalitativ intervjustudie en process dér
informationen tolkas och analyseras vilket gor att resultatet kan se olika ut
beroende pa vem som tolkar resultatet (Denscombe, 2018). Validiteten hdjs
eftersom manga svar, till exempel gillande turtithet, avstand till busshéllplatser
med mera kan kontrolleras av andra forskare. I en kvalitativ studie blir forskaren
ofta djupt engagerad 1 materialet och analyserar och processar det under en lang
tid vilket dr problematiskt di det dr osannolikt att en annan forskare som &r

oberoende hade kommit fram till samma resultat (Denscombe, 2018).
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5.4.2 Etiskt 6vervdgande

Forskningsetiken har fyra huvudprinciper som samhaéllsforskaren forvantas
uppfylla; skyddande av deltagarens intressen, frivilligt deltagande, vetenskaplig
integritet och att forskningen ska folja lagstiftningen. Samtycke ska lamnas
skriftligt och det bidrar ocksa till att deltagarens beslut att delta 1 studien ar
informerat (Denscombe 2018). Deltagarna garanterades att materialet hanteras
konfidentiellt samt att deras personuppgifter inte kommer att spridas. Detta
uppfylls genom att deras namn anonymiseras i uppsatsen samt att uppgifter som
samlas in lagras pa universitetets servrar enligt GDPR:s forordningar. Samtliga
uppgifter raderas nir uppsatsen dr inlamnad och godkénd. Inom forskning dér
intervjuer genomfors ska nyttan kontra risken av studien vdgas mot varandra.
Vad ér nyttan med studien, vad tillfér den och vad ir risken med att uppgifterna
behandlas? Risken med studien &r att intervjupersonerna kan kidnna sig utfrdgade
eller att intervjuerna innebér ett intrang i1 deras integritet. Under intervjuernas
géng var jag tydlig med att informera att studien inte pd nagot sitt syftar till att
peka ut en enskild persons beteende och bedoma detta. Vidare informerades
deltagarna om frivilligheten i1 deltagandet samt att de kan dra tillbaka sitt
medgivande om deltagande nir som helst. Nyttan som studien medfor ar att
undersoka hur kollektivtrafiken kan forbéttras och vad som kan motivera fler att
resa kollektiv. Denna information kan 1 forlangningen leda till fler kollektiva
resor vilket kan ses som nagot positivt for den miljomassiga hillbarheten.
Deltagarnas namn har i1 uppsatsen bytts ut mot pseudonymer for att inte roja
deras riktiga namn. Detta for att ytterligare stirka konfidentialiteten. Vidare ger
intervjustudier en fordjupande information som ar svér att fa fram via
enkétstudier. Risken med studien har vagts mot nyttan och forfattaren har gjort

bedomningen att nyttan dverviger de risker som kan finnas med studien.
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5.4.3 Reflexivitet

Forskaren 1 en studie har ofta ett inflytande och en forutfattad mening i sin
studie. Materialet som insamlas analyseras av forskaren vilket innebar att det ar
svart att helt och hallet dsidositta egna tankar och asikter. Det dr darfor viktigt
att forskaren ar tydlig 1 sitt arbete vad som dr egna dsikter och vad som &r fakta.
Reflexivitet handlar alltsd om att vara kritisk mot sitt resultat och att forsta de
brister som kan finnas i det. Det ar dven viktigt att forskaren dr medveten om det
inflytande hen kan ha pa de som deltar i1 studien och att detta kan leda till

maktrelationer som vidare kan paverka resultatet (Hay & Cope, 2021).

Syftet med denna studie 4r att undersdka hur man kan 6ka det kollektiva
resandet. Jag sjilv nyttjar kollektivtrafiken 1 hog grad och didrmed &r vil
medveten om till exempel priser och turtdthet i omradet. Jag dr 4ven bekant med
det geografiska omrdde som studien utspelat sig pd. Detta paverkar givetvis
resultatet och gor att jag inte kan vara helt objektiv. Jag har dock infor varje
intervju varit tydlig med att jag inte dr ute efter att sétta dit ndgon person for
dess resvanor eller komma med nagra pekpinnar. Detta har ofta uppskattats av
deltagarna och jag har upplevt att det skapat ett mer avslappnat samtal. Under
intervjuernas géng har jag varit noga med att stélla 6ppna fragor for att inte leda
deltagarna i deras svar. Men det vore naivt att pasta att det inte funnits kénslor
av att kollektivtrafiken &r det béttre” valet och vad som anses vara “ritt” val.
Detta méste végas in 1 studiens resultat tillsammans med att mina egna
reflektioner och min analys inte kan bli helt objektiv. Ett annat sétt att
genomfora intervjuerna for att uppnéd mer objektivitet hade kunnat vara att
intervjua personer dir bostadsort och tillgéng till kollektivtrafik var oként. Detta
hade kunnat innebéra att svaren analyserades annorlunda om vetskapen om hur

tillgangen till kollektivtrafiken faktiskt sig ut.
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6 Resultat

I detta kapitel kommer resultatet fran intervjuerna att presenteras.

6.1 Anvandarnas resebeteenden

Efter att samtliga intervjuer var genomforda transkriberades de och kodades for
att ge en battre dverblick av det insamlade materialet. Koderna och kategorierna
som detta resulterade i analyserades vidare med hjilp av de teorier som

presenterats 1 kapitel 3 for att hitta samband och orsaker till deltagarnas resvanor.

Landsbygd definieras enligt VTI som en plats som ligger mellan 5 och 45
minuters bilfard frén en titort (VTI, 2017B). Samtliga deltagare 1 studien bor pa
en plats som ligger inom detta spann. Restiden med bil in till titorten dr mellan
17 och 23 minuter enligt vagbeskrivning 1 Google Maps. Bussarna till det
studerade omradet foljer en linje som har tva olika dragningar. Den ena turen gar
runt Bjdnnsjon och sedan vidare till Grismyr medan den andra strackningen inte

gér runt sjon (Se figur 3).
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Figur 3. Busslinjens tva olika linjestrickningar dir ena strickan dr dragen runt Bjannsjon och den andra inte.

Om en resa rdknas som pendling beror pa olika aspekter, avstand, tid,
transportsitt och levnadsbanan (Barcus & Halfacree, 2018). Begreppet pendling
brukar normalt anvéndas nér resan gir 6ver en kommungrans. I denna uppsats
kommer resan fran byarna runt Bjdnnsjon in till Umed centrum att riknas som
arbetsresa eftersom de inte passerar naigon kommungréns. Bland deltagarna 1
studien var det blandat hur mycket respektive hur lite kollektivt de reser idag.
Intervjupersonerna 1, 4 och 5 reser vildigt sillan, i princip aldrig kollektivt och
de gor 1 stillet merparten av sina resor med bil. De uppgav dock alla tre att de pé

senare tid forsokt samordna resor med sina respektive och pé s sitt samaka
inom familjen. Skélen till detta dr dels miljomaéssiga, dels av ekonomiska skal.

Intervjuperson 2, 3 och 6 reser desto mer kollektivt, 1 princip alla deras resor
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sker med kollektiva fardmedel. Umed kommuns resvaneundersokning visar att
mén gor fler resor dn kvinnor och dven att de reser langre strickor. Den visar
dven att kvinnor reser mer kollektivt &n mannen (Umed kommun, 2023B). Detta
stammer dven Ooverens med det resultat jag sett 1 de intervjuer jag genomfort déar
maéannen 1 studien dr mer bilburna dn kvinnorna. De kvinnor som deltagit 1
studien dker kollektivt mer regelbundet an ménnen. Bland deltagarna i denna
studie beror valet att dka bil dels pa det invanda beteendet dom har att dka bil.
Nar intervjuperson 5 fér fragan hur det kommer sig att han inte dker kollektivt

svarar han sahér:

“Det finns ingen anledning liksom, jag dr van att aka bil.

Det invanda beteendet sker automatiskt utan att personen behodver lagga ndgon
storre tanke bakom det. Att bryta en vana kréver bade vilja och intention att géra
det (Adriaanse & Verhoeven, 2018). For intervjuperson 5 ér vanan att aka bil vil

inrotad och det kriaver en stor insats att dndra en sadan vana.

Flera av deltagarna lyfter ocksé att de minga ganger viljer bilen for att de har
flera drenden nir de aker till titorten. I intervjuerna pratar deltagarna
aterkommande om att bilen ar ett alternativ som innebér med frihet och
bekvamlighet. Intervjuperson 3 beskriver hur han upplever resandet med bil

kontra kollektivt sa har:

“Men eftersom det varit sd fda ganger man dkt till stan hittills sd har det alltid
varit nagot annat drende som man ska passa pa att gérva samtidigt och dd blir

det av bekvdmlighet for det gar fortare att forflytta sig om man tar bilen”

Bilen innebdr alltsa en storre rorelsefrihet och det ar bade ett mer bekviamt och

tidseffektivt fardmedel an att dka kollektivt 1 detta scenario. Som Anable och
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Gatersleben (2004) resonerar 1 sin artikel finns det olika anledningar till att man
viljer ett transportsétt. Det r inte alltid den faktiska kostnaden 1 pengar som
styr, utan andra aspekter kan ocksa spela in (Anable & Gatersleben, 2004). Ovan
scenario dr ett exempel pa detta och hur andra orsaker dn den ekonomiska delen
spelar in 1 beslutet. Frihetskidnslan och tidsaspekten viager tyngre an att
kostnaden for bussbiljetten formodligen ar billigare dn branslekostnad och
eventuell parkeringsavgift. Den egna upplevda sjdlvkontrollen dr en annan orsak
till en méanniskas beteende (Ajzen, 1991) vilket ytterligare ar en orsak till att
deltagarna véljer bilen. Trots att den ekonomiska kostnaden kan bli hogre med

bilen.

Nér deltagarna talar om det kollektiva resandet talar de ofta om att det ar ett
enkelt firdmedel med manga positiva aspekter. Bussbolagen har utvecklat en
applikation ddr man kan se tidtabeller, kopa biljett men ocksé folja bussen och se
var den ar. Intervjuperson 1 ndmner denna applikation som sérskilt positiv och
ger ett exempel pa hur den forenklade hans resa nir han skulle dka fran Ersboda
in till centrum:

7 [...] att ta sig fran Ersboda och ner till stan, var finns hdllplatsen och sd

vidare. Men vad dr det for sak? Det dr bara att gd in pda appen. Det finns ju

karta och allt!”

Denna person har dven pé senare tid reflekterat mer over sina resvanor och
forsoker aktivt att minska sina bilresor. Detta dr en trend som kommunen dven
kunnat se 1 sin resvaneundersokning dér deltagarna gor farre resor med bil och

fler med cykel och kollektiva fardmedel (Ume& kommun, 2023B).

Intervjuperson 3 talar ocksa om hur enkelt det ar att &ka kollektivt och att han

genom att dka kollektivt slipper ménga moment som bilen innebér:
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“Och det var som jag sa i stan jag menar det fanns mdnga positiva saker, jag

hade ingen kall bil, jag behovde ingen parkering, jag steg in i en varm buss”

Intervjuperson 6 menar att bussresan och den tid det tar skapar tid for henne som

hon inte annars har, hon beskriver det sahar:

“Det dr ju jdtteskont, jag skulle gdrna dka buss lite ldngre tid sa man hinner

liksom, ja, ldsa ut den ddr boken och sd ddr”

For intervjuperson 6 ér valet att dka kollektivt inte bara ekonomiskt utan det har
dven andra aspekter som att hinna ldsa en bok men ocksa att kollektivt resande
ar ett mer hllbart val. Nir kollektivtrafiken nyttjas vil bidrar det kollektiva
resandet till mindre utslépp per personkilometer @n resor med bil. Detta ér

positivt for den hallbara utvecklingen (Ammenberg & Hjelm, 2013).

For Intervjuperson 6 dr det upplevda avstandet och den upplevda restiden som
det kollektiva resandet innebdr inte ett problem, tvdrtom hade hon gérna sett att
den var lidngre. Detta kommer enligt Forward (2023) att leda till att
sannolikheten blir storre att denna person viljer att resa kollektivt. Den har
personer beréttar dven 1 vért samtal att hon tidigare bott centralt i stider och da
skapat vanan att cykla eller dka kollektivt. Valet att dka kollektivt nu néar hon bor
pa landsbygden kommer alltsé fran ett tidigare invant beteende. Hon kan av
medicinska skl inte kora bil sjalv och blir darfor bunden till kollektivtrafik eller
att kunna saméaka med nagon. Detta dr en typ av transportfattigdom i1 och med att
personen har farre alternativ i sitt val av fardmedel (Barcus & Halfacree, 2018).
En vil utbyggd kollektivtrafik dr darfor viktig for personer som henne som av
olika anledningar inte kan kora bil sjdlv for att minska transportfattigdomen.
Den sociala hallbarheten gynnas dven pé sddant sitt att den skapar en mer rittvis

transportmdjlighet dven for de som inte har tillgang till bil (Ammenberg &
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Hjelm, 2013). Det &r alltsa viktigt for intervjuperson 6 att kollektivtrafiken finns
dd hon ar beroende av den for att kunna bo kvar péd landsbygden. Utan
kollektivtrafiken blir hon helt beroende av att hennes man eller bekanta ska

kunna skjutsa henne.

Samtliga deltagare hade en positiv instédllning till kollektivtrafiken och samtliga
sdg det som positivt om den utvecklades. De flesta ser dven att de 1 framtiden
kommer att 4ka mer kollektivt. Manga av deltagarna har pa senare tid reflekterat
mer Over sitt bilkorande och planerar turerna bittre och samaker mer med familj
och bekanta. Samma trend kan man utldsa ur kommunens resvaneundersokning
dér invanarna svarade att cykel- och busstrafiken var de fairdmedel som de vill

ska prioriteras 1 planeringen (Umed kommun, 2023B).

6.2Hur kan man 6ka det kollektiva 4kandet pa landsbygden?

Under intervjuerna fick samtliga deltagare fraigan om vad som skulle behovas
for att de skulle 4ka mer kollektivt. Onskemal om fler turer kom upp i alla
samtal och det handlade fraimst om turer under dagtid och eftermiddagarna som
mojliggor ndjesdkning pa ett béttre sitt. Intervjuperson 1 tycker att

eftermiddagsturerna dr den storsta bristen just nu och forklarar det sdhér:

“Ibland har vi ju pratat om jag och [frun] att det skulle vara kul att aka in liksom
och ta sig en ol eller tva pad afton. Tidigare gick det en ganska bra buss, som
liksom, den kom frdn stan ocksd fick man hoppa pa hdr i korsningen ocksa dkte
man ut pd grdasmyrsvdagen ocksd kom det en buss ndstan pd en gang. Alltsd de var
synkade, men den har som slutat gd tror jag? Sd just ddr dr det ju, med bussen att

ta sig in pd stan sd ddr pd afton-kvdlls-tiden tycker jag dr bristen just nu”
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Arbetsresor med kollektiva fardmedel ar ofta uppbyggt efter kontorstider och
utgdr fran 1dén att resan in till staden kommer att goras pd morgonen och tillbaka
pa hemmet pa eftermiddagen (Barcus & Halfacree, 2018). Detta kan resultera 1
situationer som intervjuperson 1 upplever, att det saknar turer pa andra tider pa

dygnet.

Overlag fanns det bland deltagarna en forstielse om att turtitheten inte kan vara
allt for hog da det inte dr hallbart att hélla turer som inte nyttjas. Forslag kom
dock upp att anvdanda mindre bussar pa turer med lagre antal resenérer, vilket
ocksé skulle vara battre for den miljomassiga hillbarheten (Ammenberg &
Hjelm, 2013) da det sparar pé resurser jaimfort med att kora fullstora bussar.
Intervjuperson 6 tar upp detta och menar att det redan anvénds 1 vissa fall men

att det kan anvandas mer:

“Men man skulle ju kunna titta pd, kan man jobba med sadana hdr sma mindre
bussar. For dom anvinder ju sddana ibland ndr det dr ldgtrafik pad lov och

sommar och saddr”

Intervjuperson 5 pratar ockséd om detta med mindre bussar i vart samtal och

resonerar att det inte dr hallbart att ha fullstora bussar som gér tomma:

“Man forstar ju bussbolagen ocksd, dom kan ju inte ha hur mdnga bussar som
helst som dker som dr tomma som ingen dker. Sd de kan ju inte ha sa manga

turer heller”
Intervjuperson 3 diskuterar ocksé turtdtheten, han menar att det behover finnas

ett bra utbud med ménga turer for att fler ska borja dka kollektivt. Han resonerar

att mgjligheten maste finnas for att skapa resendren och beskriver det sd hér:
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"Alltsd ska vi fordndra madste man ju pd nagot sdtt skjuta till lite i borjan for att
fa en fordndring for som jag sa sjdlv, jag erkinner ju. Jag har ocksa en troskel.

Men om man har mojligheten och man kan kliva over den sd funkar det ju oftast”™

Fler turer bidrar ocksa till att minska transportfattigdomen for de som inte har
tillgang till bil. En daligt utvecklad kollektivtrafik med fa turer drabbar framfor
allt redan utsatta personer 1 samhéllet som rorelsehindrade eller personer med
olika funktionshinder (Barcus & Halfacree, 2018). Den sociala héllbarheten
gynnas ocksd da en titare tidtabell skapar fler transportmdojligheter vilket leder

till mer réttvisa gillande transportmojligheterna (Ammenberg & Hjelm, 2013).

En annan aspekt som kom upp ér betalnings- och biljettsystemet som uppfattas
som krangligt. Lanstrafikens hemsida och webbshop har olika inloggningar och
en av intervjupersonerna berittade om att hen ofta méter motstand vid kop av
biljett ombord pa bussen. Detta kan till exempel vara ett problem for dldre
personer utan vidare datorvana eller personer som av andra skél har svart med
digitala medel. Flera personer tog upp énskemal om att kunna ladda och ha sitt
busskort i mobilen for att inte behdva komma ihég det fysiska busskortet.
Intervjuperson 2 beskriver systemet med att kdpa biljetter och problematiken

hon ser kring det sa har:

“For det dr ju ocksd sdddr, hela systemet med att kopa och ladda busskort, men
hjdlp! Det dr ju en sida till tabussen.nu och en till webbshopen och det dr olika
inloggningar och du ska fylla pd och registrera, och dd tinker jag — kan man
inte kolla pa ultra hur dom har gjort och det finns ju andra som har bra system.
Det dr sd krdngligt. Nu dr jag van att jobba digitalt men det finns ju manga som

knappt skickar e-post och da blir det ju ett jdttehinder”
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Ett annat 6nskemal &r att kunna nyttja de bussar som gar fran Umea till Grasmyr
som anslutningsbussar. For de som bor runt sjon kan promenaden till bussen bli
lang pa de turer dir bussen inte dker runt sjon. Héllplatserna ligger dé 1
vigskilen vid Bjannsjo och Yttersjo (Se figur 2). Promenaden kan bli upp till 6
kilometer ldng for de som bor langst bort. Vidare har de som bor péa den Gstra
delen av sjon inte samma kostnads-zon pa biljetterna som de som bor pa den
vistra sidan. Detta innebér att de som bor pd den 6stra sidan inte kan dka till
véstra sidan av sjon, till vigskalet 1 Yttersjo pé sin biljett med de bussar som
kommer frén Ume4 som ir pa vig till Grismyr. Onskemaélet #r alltsé att de vore
antingen att de kan &ka pi sin biljett till vigskalet 1 Yttersjo och dér byta till den
buss som gér till Umed centrum. Ett annat alternativ, som intervjuperson 2 tar
upp 4r att anropsstyrd trafik ska finnas for att kunna boka anslutningsbuss runt

sjon och resonerar sahir:

”Sen vet jag att dom pa vissa stdllen haft ringbussar eller nagot sdadant ddr. Da
kan man ringa och sdga att jag behover anslutning runt sjon och dd dker dom

ut. Annars behover dom ju inte dka ut”

I den anropsstyrda trafiken kan resenéren paverka linjestrackningen eller
bestélla den helt och hallet (VTI, 2017A). Anropsstyrd trafik anvinds i
lanstrafiken idag, bland annat i en nérliggande by (Léanstrafiken, u.aB) sa
tekniken och arbetssittet finns redan. Att kunna pdverka linjestrackningen
gynnar framfor allt funktionshindrade, dldre och personer som har svért att ga

langre strackor (VTI, 2017A) vilket skapar en mer inkluderande kollektivtrafik.

Intervjupersonerna 4 och 5 r de deltagare som anvénder kollektivtrafiken minst
av deltagarna i denna studie. Intervjuperson 4 jobbar mestadels hemifrédn och
intervjuperson 5 dr pensiondr. De har bada en ladd-hybridbil och gor relativt fa

resor till tatorten. Nér de vél ska dka kollektivt koper de enkelbiljetter. I och med
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att ladd-hybridbilen &r relativt billig att kora jamfort med kostnaden mot tva
enkelbiljetter anser de bada att biljettpriset pa bussen dr for hog. Intervjuperson
4 berittar att hon och hennes man forsoker saméka néar det gér och att hon tycker

att bussbiljetterna ar dyra:

“Men vi forsoker samdka ndr det gar. Och sen tycker jag ocksa att det dr ju dyrt

att ta buss”

Béada dessa personer faststiller att det skulle behovas lagre biljettpriser for att de
skulle kunna tdnka sig att dka kollektivt. De bdda anser att bilen dr smidigare
och att det ger en storre valmdjlighet till nir de vill dka. Bilen ger en hog
upplevd sjdlvkontroll da de kan styra sin tid vilket blir en anledning att vélja
bilen i stéllet for ett kollektivt fardmedel (Ajzen, 1991). Intervjuperson 4 arbetar
till stor del hemifran och ndr hon vél ar pd kontoret dr hon oftast det halvdagar
och dker hem mitt pa dagen. Hon upplever att det finns fa turer att vilja pa nir
hon ska dka hem 1 dessa fall och viljer dirfor bilen. Valmgjligheten och friheten
bilen ger att kunna &ka nir man vill sir tva aspekter som spelar in i beslutet av
fardmedel (Anable & Gatersleben, 2004) vilket blir tydligt 1 detta fall.
Intervjuperson 4 foreslar d&ven en tur- och returbiljett dér priset blir rabatterat om
man koper bada turerna pa en gang. Hon har dven ett nskemal om ldngre

overgangstider pa bussarna inne 1 stan for att undvika stress vid byte av buss.

I 6vrigt dr det manga som lyfter informationsspridningen och att den kan bli
bittre. Bland annat intervjuperson 2 och 6 lyfter detta och menar att det kan bli
mycket battre informationsspridning. Det har skett stora fordndringar 1 antal
turer vilket deltagarna upplever att fi &r medvetna om och att det inte riktigt
spridits ndgon information om detta. Intervjuperson 6 dker mestadels kollektivt 1
dagsldget men har en rad forbéttringsforslag &ndd. Hon ger Ultra som ett

exempel som hon tycker &r betydligt béttre pa att sprida information via sociala
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medier for att 6ka det kollektiva resandet. Ett exempel pé detta r att anvinda
sig av testresendrer som under en period byter frdn bilburet till kollektivt akande
for att sedan utvérdera detta och motivera andra att ocksa prova. Ett annat
exempel hon ger ér att géra jamforande exempel pad vad det kostar att dka bil
kontra kollektivt en viss stricka. Andra forslag ar att 1ata bussen fortsatta upp till
NUS {or att undvika byten 1 stan och att underlétta resandet med cykel och
barnvagn. Slutligen lyfter hon en problematik hon ser att ungdomar aker
kollektivt och har vanan inne att dka kollektivt till och fran skolan merparten av
sin uppvaxt. Men nér de har dldern inne byter manga till att kéra moped/A-
traktor och sedan bil. Beteendet och vanan att dka kollektivt menar hon att man

bor fAnga upp och arbeta for att ungdomar ska halla i1 vanan att dka kollektivt.

7 Diskussion
I detta kapitel kommer resultatet att diskuteras 1 relation till den teoretiska

bakgrund som presenterades 1 kapitel 3 och de tidigare studier som presenterats 1

kapitel 4.

Syftet med denna studie var att undersdka anviandarperspektivet och vilka
forutséttningar som skulle behovas for att 6ka de kollektiva resorna pa
tatortsndra landsbygd. Mobilitet 1 vardagen dr en viktig pusselbit i mingas
vardag dér bilen ldnge haft en central roll. For att kunna uppna en mer hillbar
utveckling och ett mer hallbart samhélle dr en omstillning till mer héllbara resor
ett maste. Deltagarna i denna studie reser kollektivt i olika grad men alla tycker

att kollektivtrafiken &r viktig och att det 4r bra att den finns.
Tre forutséttningar kan utlésas fran resultatet som deltagarna belyser som viktiga

for att de ska motiveras att resa mer kollektivt. Det ar tillgdngen till

kollektivtrafik och fler avgangar, prisséttning och informationsspridning.
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Tillgngen till kollektivtrafik ar sarskilt viktig for personer som av olika orsaker
lider av transportfattigdom (Barcus & Halfacree, 2018). Ett exempel pa detta ar
intervjuperson 6 som inte far kora bil. Utan en vil fungerande kollektivtrafik blir
hon helt beroende av att fi skjuts nir hon ska in till tdtorten. Under intervjuerna
ar det flera av deltagarna som tar upp att de upplever att det ar for fa avgéngar.
Detta ses som ett hinder vilket gor att friheten och flexibiliteten som bilen
innebér leder till att bilen blir valet av fardsétt. Fler avgingar skulle kunna
motivera fler att resa kollektivt da det kan passa levnadsvanorna battre.
Kommunens resvaneundersokning visar att anvindandet av kollektivtrafik dr 14g
pa helgen, bara 1 % av resorna sker med buss. Fler avgangar pd helgen skulle
kunna o6ka det kollektiva anvindandet pa helgen. Framst i och med att de
avgangar som finns idag innebér att man behdver vara i centrum 1 princip over
hela dagen dé den forsta avgangen pé eftermiddagen frn centrum till byarna gar
klockan 16:15. A andra sidan behdver antalet avgéngar matcha det anvindande
som finns. Att kora tomma bussar pa tider som folk inte nyttjar leder till mer
utslapp och en negativ miljopaverkan. Kollektivtrafiken spelar en viktig roll i att
uppnd en hallbar utveckling miljomaissigt sett (Ammenberg & Hjelm, 2013).
Den hallbara utvecklingen behandlar d4ven den sociala och ekonomiska
utvecklingen vilket kollektivtrafiken ocksa kan gynna. Personer med
funktionsnedsattningar eller som av andra skil inte kan kora bil ar starkt
gynnade av en god tillgang till kollektivtrafik. Brist pd god tillgdnglighet av
kollektivtrafik gynnar den sociala hdllbarheten da den minskar
transportfattigdomen. Den ekonomiska héllbarheten gynnas av att
kollektivtrafiken skapar arbeten inom kollektivtrafiksektorn. Det kollektiva
fardmedlet ar ofta billigare én att resa med bil vilket ocksd gynnar den enskilde

personens ekonomi om hen viljer ett kollektivt firdmedel.
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Prisséttningen for kollektivtrafiken dr en annan aspekt som framst tas upp av
intervjuperson 4 och 5. De tycker bada att prissittningen dr for hog vilket blir ett
hinder f6r dem att resa kollektivt. Deras attityd och den upplevda sjdlvkontrollen
kollektivtrafiken innebdr ar inte tillrackligt stark for att de ska vilja ett kollektivt
fardmedel. Hindret gillande prisséttningen och deras upplevelse att priset ar for
hogt ar en svér aspekt. Biljettpriset dr redan reducerat och finansieras delvis
genom skatter och en lagre biljettkostnad skulle troligen innebdra en hogre skatt.
Skattetrycket dr hogt som det dr och man kan anta att en hojning av skatterna

kommer att mota motstand.

En annan deltagare berittar att han viljer bilen nér han ska gora flera drenden 1
stan. Det dr formodligen omgjligt att eliminera alla bilresor, men det &r heller
inte regionens mal. Ett alternativ for att locka de som ska géra drenden och
tycker att kollektivtrafiken dr dyr skulle kunna vara att ha ett dagskort dér
resendren koper en ’dagsbiljett” som de fér resa obegrinsat pd under en dag.
Detta gor att de inte behdver kopa flertalet biljetter nédr de ska gora drenden 1
olika delar av staden. Detta skulle kunna motverka upplevelsen av att

biljettpriserna dr hoga och underlittar att ta sig mellan olika drenden.

Anropsstyrd trafik skulle kunna anvédndas for att bestélla anslutning fran byarna
ut till Grasmyrsvagen. Detta skulle kunna 6ka incitamentet att nyttja
kollektivtrafiken d&ven med de turer som inte gar runt sjon. Intervjuperson 6
diskuterar bil-pooler 1 vart samtal. Bil-pooler fungerar bést i de fallen dér en
myndighet eller organisation organiserar bil-poolen for att undvika snedvridna
maktforhdllanden (VTI, 2017A). Ett alternativ vore att kommunen, regionen
eller ndgon annan organisation organiserar bil-pooler. Det dr dock ett stort arbete
bakom det med mycket investeringar, och en stor utmaning jag ser med detta ar
var bil-poolen ska placeras. Avstdnden runt Bjannson kan bli ldnga och frigan

blir hur man tar sig till bil-poolen for att hamta bilen. Har man mycket packning
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eller om man har rérelsesvérigheter kan det bli svart att ta sig till och frén

platsen.

For intervjuperson 6 innebér den kollektiva resan en stund pa dagen dér hon
hinner med sddant som hon annars inte hinner med 1 vardagen. Hon beréttar
dven att det kollektiva resandet ar ett invant beteende som hon tagit med sig fran
nir hon bott 1 storre stdder. For intervjuperson 5 ar istéllet det invanda beteendet
ar att kora bil istillet for att resa kollektivt. Det invanda beteendet sker
automatiskt utan att personen som utfor beteendet reflekterar over det
(Adriaanse & Verhoeven, 2018). Det har formodligen inte funnits ndgon
drivkraft eller ndgot incitament f6r intervjuperson 5 att byta frén bilen till
kollektivt resande. For att andra denna persons resebeteende skulle det kravas
nagot ytterligare. Det skulle kunna vara en ekonomisk vinning da han i
dagsliget anser att det kollektiva resandet dr dyrt. Det kan ocksé vara nigot
annat som blir en tydlig vinning for honom att vélja ett kollektivt fardmedel.
Aven i samtalen med andra deltagare kan man se att det invanda beteendet leder
till att de véljer bilen. Det forsta steget 1 att bryta denna vana kanske ar just att
informera mer om att kollektivtrafiken finns. Aven att gora det enklare att resa
kollektivt. Kan man implementera hos ménniskor att kollektivtrafiken finns som
alternativ och samtidigt peka pa alla dess fordelar skulle det kunna sétta igang

en tanke hos individerna att dndra sitt beteende.

Bilen ger en upplevd rorelsefrihet som deltagarna inte upplever att
kollektivtrafiken kan erbjuda i samma utstrackning. Den upplevda
sjdlvkontrollen som bilen innebér resulterar 1 att deltagarna véljer bilen framfor
kollektivtrafiken nér de har flera drenden att utrétta. Samtliga deltagare 1 studien
har dock en positiv attityd gentemot det kollektiva resandet. Detta har inneburit
att nagra av deltagarna pa senare ar har borjat resa mer kollektivt och drar ner pa

antal bilresor. Attityden ar en viktig del 1 valet av transportsétt och det dr darfor
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viktigt att kommunen, regionen och bussbolagen tillsammans arbetar for att

skapa en positiv bild och en positiv instdllning gentemot kollektivt resande.

SIKA:s resvaneundersokning visade att unga reser kollektivt 1 hogre grad

an vuxna (VTI, 2017B). Intervjuperson 6 tar dven upp detta i vér intervju dér
hon pratar om att regionen bor jobba for att bibehdlla ungdomars beteende att
aka kollektivt. Teorin om det planerade beteendet forklarar att tre faktorer styr
en persons beteende, det ar attityden gentemot ett beteende, den subjektiva
normen och den upplevda sjdlvkontrollen (Ajzen, 1991). Nir ungdomar som bor
pa landsbygden véxer upp &r det f6r minga en sjilvklarhet att skaffa korkort.
Detta kan bero pa deras nya fas i livet som dven kan innebéra nya
transportvanor. Det kan ses som en sjilvstdndighet och en frihet att ta korkort
och kunna kora egen bil. Regionen bor fanga upp dessa ungdomar och arbeta for
att de ska fortsdtta dka kollektivt &ven fast de skaffat korkort. Man bor arbeta {or
att ungdomarnas attityd gentemot kollektivtrafik ska vara god vilket man skulle
kunna gora genom exponering pa sociala medier. Sociala medier blir allt storre
och sérskilt bland ungdomar sé att méta dom pa dom platser dér dom spenderar
tid dr viktigt. Att fordndra hur man talar om kollektivtrafik och marknadsfora det
kan ocksa, om det genomfors pa ritt sétt, fordndra hur samhillet ser pa
kollektivtrafik. Om kollektivt resande blir ”rdtt” val enligt normen &r det ocksa
sannolikt att fler véljer det kollektiva fardmedlet 1 och med den subjektiva

normen som paverkar beteendet enligt Ajzens teori.

Umed kommun har gjort en resvaneundersokning dar resultatet visar att kvinnor
reser mer kollektivt 4n mén (Umeéd kommun, 2023B). SIKA’s undersokning
visar samma trend (VTI, 2017B). Resultaten fran intervjustudien som
genomforts 1 denna uppsats visar dven den samma strukturer. Antalet deltagare 1
studien for denna uppsats dr tdimligen lag och kan dirfor inte anvindas som en

representation for hela landsbygden runt Umed, men man kan dndé se ett
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liknande monster som i de tidigare resvaneundersokningarna som Umea
kommun och SIKA genomfort. Deltagarna i Umed kommuns
resvaneundersokning vill att cykel- och kollektivtrafiken prioriteras hogst i
planeringen (Umed kommun, 2023B). Efterfragan finns pa fler miljévanliga
alternativ vilket dven kan utldsas fran resultatet i denna studie. Brist pa
avgangar, fel prissittning och dalig informationsspridning blir dock hinder for

att fler ska vilja att resa kollektiva fardmedel.

7.1 Slutsatser och vidare forskning

Denna studie har syftat till att undersdka vilka forutsattningarna for resande till
och frén titortsnira landsbygd &r och hur man kan 6ka antalet kollektiva resor.
Resultatet av denna studie har visat dels hur deltagarna 1 studiens
anvandarbeteende ser ut 1 dagslidget samt vilka orsaker som ligger bakom deras
val av transportsitt. I de fall deltagarna véljer bilen beror det ofta pa att det
upplevs som ett mer flexibelt resesétt med mer valmdjligheter jamfort med
kollektivt resande. Fler avgangar — framforallt dagtid, mer
informationsspridning och lagre biljettpriser menar deltagarna skulle motivera
dem att resa mer kollektivt. Nagra av deltagarna i studien pekar ut
informationsspridningen som en brist som de ser kan bli bittre. Det skulle dven
kunna fa fler att aka mer kollektivt. Jag har dven sett 1 mina intervjuer att manga
av deltagarna har dalig koll dverlag dels pa vilka tider bussarna gér men ocksa
hur biljetterna fungerar, prisinformation med mera. Av det resultat jag sett i
denna studie kan man alltsa dra slutsatsen gillande informationsspridningen att

den ar bristféllig eller svéar att hitta och att den inte nér fram till resenérerna.
Vanor och det invanda beteendet fér inte underskattas 1 nir det kommer till val

av fardmedel. Minniskan ar av naturen lat och det finns flera orsaker 1 valet av

fardmedel (Anable & Gatersleben, 2004) fran intervjuerna drar jag slutsatsen att
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manniskor tenderar att vélja det fairdmedel som &r mest bekvamt. For manga ses
det kollektiva resandet som en uppoffring jamfort med att resa med egen bil. For
att motivera fler att resa kollektivt behover information spridas béttre, priserna
behover vara ritt satta for att locka personer att vélja kollektiva fardmedel
istéllet for bilen. Mgjligheten och tillgdngen till kollektivtrafik méaste dven vara

god.

Den vidare forskningen som kan bedrivas inom detta omrade &r att undersoka
hur man pa ett bittre sitt kan arbeta med informationsspridning for att motivera
fler att dka kollektivt. Det vore av intresse att gora fler intervjustudier for att
vidare undersoka resvanor bland personer som séllan eller aldrig dker kollektivt.
I dessa studier bor man ytterligare undersoka vad det dr som far dem att vilja
andra fardmedel &n kollektiva och hur man kan motivera dem att resa kollektivt.
I denna studie var &ldern pa deltagarna timligen hog. Det vore av intresse att
dven undersoka yngre personer och deras resvanor och instéllning till
kollektivtrafik och hur man kan 6ka det kollektiva resandet i denna grupp.
Vidare skulle intervjuer med ungdomar och de som precis blivit vuxna vara av
intresse for att se hur man kan hindra unga som tar korkort att sluta ka buss.
For att uppnaé detta skulle tvingande atgirder kunna undersokas for att minska
bilanvindandet och 6ka det kollektiva resandet. Det skulle kunna handla om att
infora bilfria zoner som framjar ett kollektivt resesétt eller punktbeskattningar pa
bilresor. Vad man dock behdver ta hiansyn till dr vad politiken vill och om det
finns ndgot politiskt stod for detta da detta ar styrande. Skatterna kan inte heller
nd hur hoga nivaer som helst och inférandet av en ny skatt kan bli en lang och

omtvistad process.

For denna uppsats var det geografiska omradet kraftigt begrinsat, 1 vidare
studier kan med fordel ett storre geografiskt omrade undersdkas for att f in mer

underlag. Det vore ocksé intressant att intervjua nyckelpersoner pa Lénstrafiken,
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regionen och kommunen for att undersoka deras sida av situationen. Néar
intervjuer bara genomfors med personer frdn ena synvinkeln blir resultatet
ensidigt och vinklat. For att f4 en mer nyanserad bild av situationen med
kollektivtrafiken hade det alltsd varit bra att intervjua dven personer som arbetar
med detta dagligen. Kommunen har ett mal om att utveckla byar 1 strik. I
samband med detta bor ocksd en tydlig plan finnas for hur kollektivtrafiken ska

utvecklas och hur de ska arbeta for att 6ka det kollektiva resandet.

Sammanfattning

Syftet med denna studie var att undersoka anvindarperspektivet av vardagliga
arbetsresor och undersoka vad anviandarna 1 studien skulle behova for att resa
mer kollektivt. Studien avgransades till straket som gir genom byarna Bjanns;jo,
Yttersjo, Mellansvartbéck, Innersjo och Yttersjo. Detta har undersokts genom
kvalitativa intervjustudier med personer som bor i det aktuella omradet. Sex
personer intervjuades under studiens gang och resultatet analyserades sedan
genom kodning och kopplades sedan till relevanta teorier. Umed kommuns
resvaneundersokning har legat som grund for den kvantitativa informationen om

resmonster.

Resultatet av studien visar att en stor anledning till att deltagarna véljer bilen
istdllet for kollektiva fardmedel dr den frihet och flexibilitet bilen innebér. Andra
orsaker som ndmns ir hoga upplevda biljettpriser pa bussen och det invanda
beteendet att kora bil. De atgirder deltagarna pekar ut som skulle behdvas for att
de ska édka mer buss dr ldgre biljettpriser, fler turer — framforallt dagtid och turer
som dr mer anpassade for ndjesresor. Alltsd inte turer som gér i samband med
dom traditionella kontorstiderna morgon och eftermiddag. For att uppna detta
utan att stora bussar ska g tomma ar forslaget fran manga deltagare att anvénda
mindre bussar. Langre 6vergdngstider pa bussbiljetterna och anropsstyrd trafik

for att bestilla anslutningsbussar dr ytterligare 6nskemaél fran deltagarna. Battre
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informationsspridning och mer marknadsforing pa sociala medier diskuteras av
tva av deltagarna. De anser att informationsspridningen ér relativt dilig jamfort
med Ultra som tillhandahéller linjetrafiken inom tatorten. De lyfter forslag om
att jamfora kostnader mellan bil och kollektivt fairdmedel och béttre exponering i

sociala medier.

Som vidare forskning foreslas fler intervjustudier, sirskilt for att fanga upp unga
vuxna och undersdka hur man kan motivera personer som i sin uppvaxt rest
kollektivt att fortsétta géra det. Det vore positivt om man kunde finga upp dessa
personer sd att de fortsétter dka kollektivt. Ytterligare forslag pa vidare forskning
ar att intervjua nyckelpersoner som arbetar med att planera kollektivtrafiken for

att fa en mer nyanserad bild av situationen med kollektivtrafiken.
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Bilagor
Bilaga 1 — Inbjudan till studie

Hej!

Jag heter Sara och jag laser just nu sista aret pa samhéllsplanerarprogrammet pa universitetet
och det innebér att jag i var skriver min kandidatuppsats. Jag har valt att skriva om
kollektivtrafik utanfor Umeas tatort och ska i detta arbete géra kvalitativa intervjuer kring
kollektivtrafiken. Mitt fokusomrade ar byarna runt Bjannsjon och i och med detta sa soker jag
personer som skulle vilja stalla upp pa en intervju.

Jag soker bade personer som regelbundet aker kollektivt idag och personer som inte gor det.
Dina svar kommer att anonymiseras i uppsatsen och personuppgifter forvaras pa universitetet
pa sadant satt att obehdriga inte kommer at dem. De kommer aven att raderas enligt de
regelverk som finns for detta efter att uppsatsen ar inlamnad och godkand.

Intervjun bor inte ta mer an 30 minuter, jag kan sjalvklart aka hem till er och halla intervjun

dar for att allting ska ga sa smidigt som mojligt.



Bilaga 2 — Informationsbrev

Institutionen for Geografi
Examensarbete i kulturgeografi

UMEA UNIVERSITET

Information om Umea universitets behandling av personuppgifter
i studentarbeten

Om du viljer att delta kommer viss information om dig att behandlas; namn, kén, alder och
bostadsort. Denna information kommer att samlas in genom den intervju vi genomfor.
Informationen eller en del av informationen kommer att kunna kopplas till dig genom att
namn, alder, kon och bostadsort kan kopplas ihop med en specifik person. Uppgifter som kan
kopplas till dig pa detta satt rdknas som personuppgifter enligt EU:s dataskyddsforordning
2016/679 (GDPR). Anledningen till att det i studentarbetet behover behandlas sadana
personuppgifter &r att uppsatsen kan komma att jamféra och analysera skillnader mellan
personer av olika kon och alder.

Umea universitet ar personuppgiftsansvarig for denna behandling. Den rattsliga grunden for
personuppgiftsbehandlingen ar ditt samtycke i enlighet med EU:s dataskyddsférordning,
artikel 6.1 a.

Personuppgifterna kommer att forvaras vid universitetet pa ett sadant satt att, utbver ansvarig
student, kommer endast behdrig personal vid universitetet att ges tillgang till
personuppgifterna. Uppgifterna kommer att behandlas sa att inte obehoriga kan ta del av dem.

Dina personuppgifter kommer att behandlas under hela studentarbetet som kommer att paga i
nio veckor, vecka 13-22.

Underlag till studentarbeten, dar dina personuppgifter ingar, gallras efter att studentens betyg
rapporterats i universitetets studieregister.

Enligt EU:s dataskyddsfoérordning samt nationell kompletterande lagstiftning har du ratt att:
- begéra tillgang till dina personuppgifter (begéra s.k. registerutdrag)

- fa dina personuppgifter rattade

- fa dina personuppgifter raderade

- fa behandlingen av dina personuppgifter begransad.

Under vissa omstandigheter medger dataskyddsférordningen samt kompletterande nationell
lagstiftning undantag fran dessa rattigheter. Ratten till tillgang till sina uppgifter kan

exempelvis begransas av sekretesskrav, och rétten att fa uppgifter raderade kan begransas av
regler rorande arkivering.



Om du vill aberopa ndgon av dessa rattigheter ska du ta kontakt med dataskyddsombudet vid
Umea universitet (pulo@umu.se) och ange uppgifter om aktuellt studentarbete.

Om du ar missndjd med hur dina personuppgifter behandlas har du ratt att klaga hos
Integritetsskyddsmyndigheten. Information om detta finns pa myndighetens webbplats
(imy.se).



Bilaga 3 - Samtyckesblankett

Institutionen for Geografi
Examensarbete i kulturgeografi

2023-03-23

UMEA UNIVERSITET

Samtycke till personuppgiftsbehandling
Infor studentarbetet Kollektivtrafik pa landsbygden i Umeda kommun vid institutionen for
geografi kommer foljande personuppgifter om dig att samlas in och behandlas:

e Namn
e Kon
o Alder

e Bostadsort
o Sysselsdttning

Ditt samtycke behovs for att ovanstdende personuppgifter infor studentarbetet ska kunna
behandlas. Mer information om studentarbetet finner du ldngre ner i blanketten. Det &r Umeé
universitet som dr personuppgiftsansvarig for behandlingen. Kontaktuppgifter till Umeé
universitet &r Umed universitet, 901 87 Umea, registrator@umu.se, 090-786 50 00. Umea
universitet har utsett ett dataskyddsombud. Dataskyddsombudet nés pé pulo@umu.se eller
genom véxeln 090-786 50 00.

Ansvarig for kursen Examensarbete 1 kulturgeografi &r Hdkan Appelblad, lektor vid
Institutionen for geografi, Umea universitet (090-786 7155, hakan.appelblad@umu.se).
Hékan ir dven utsedd handledare for den student som gor denna studie.

Dina personuppgifter kommer med stdd av samtycket att behandlas 1dngst fram till 30 juni
2023, eller till den senare tidpunkt da studentarbetet har godkdnts. Dina personuppgifter
kommer endast att hanteras av behorig student samt behdrig personal vid Umea universitet.
Du har ndr som helst ritt att ta tillbaka ditt samtycke. Detta goér du genom att kontakta
kursansvarig eller utsedd handledare vid institutionen for geografi. Observera dock att ett
aterkallande av ditt samtycke inte paverkar lagligheten av behandlingen innan samtycket
aterkallats.

Du har édven ritt att kontakta Umea universitet for att fa information om vilka uppgifter som
behandlas om dig eller for att begéra rittelse, dverforing, radering eller begriasning av dina
personuppgifter. Du kan dven kontakta universitetets dataskyddsombud pa me;jl
pulo@umu.se. For mer information om hur universitetet behandlar personuppgifter se:
umu.se/gdpr. Du har dven ritt att inge klagomal till tillsynsmyndigheten
Integritetskyddsmyndigheten om du tycker att vi behandlar dina personuppgifter pa ett
felaktigt sitt.

Samtycker du till att dina personuppgifter anvinds pa sétt som beskrivs ovan?
[ Ja

Datum: Namn:


mailto:registrator@umu.se
mailto:pulo@umu.se
mailto:pulo@umu.se

Bilaga 4 — Intervjufragor
1. Namn, dlder, sysselsittning
2. Var bor du?
3. Har du tillgang till kérkort och bil?
4. Vad idr din instéllning gentemot kollektivtrafik?
5. Reser du kollektivt regelbundet?

6. Om ja: vad funkar bra? Vad hade kunnat fungera battre?
Om nej: Vad skulle behovas for dig for att du skulle borja dka kollektivt?



	1. Inledning
	1.1 Problembeskrivning
	1.2  Syfte och frågeställning
	1.3 Avgränsning

	2. Begrepp
	3. Teoretisk bakgrund
	3.1 Transportmobilitet
	3.2 Hållbar utveckling
	3.3 Teorin om planerat beteende

	4. Tidigare studier
	4.1 Umeå kommuns resvaneundersökning
	4.2 Kollektivtrafik på landsbygden
	4.3 Olika sätt att öka kollektivt åkande på landsbygden.
	4.3.1 Anropsstyrd trafik
	4.3.2 Bil-pooler och samåkning


	5. Metod
	5.1  Kvalitativ intervjustudie
	5.2  Urval
	5.3  Genomförande
	5.4  Metodologiska överväganden
	5.4.1 Validitet och trovärdighet
	5.4.2 Etiskt övervägande
	5.4.3 Reflexivitet


	6 Resultat
	6.1 Användarnas resebeteenden
	6.2 Hur kan man öka det kollektiva åkandet på landsbygden?

	7 Diskussion
	7.1  Slutsatser och vidare forskning

	Sammanfattning
	Referenser
	Bilagor

