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1 Inledning 

 
På uppdrag av regeringen presenterade Vägverket och Banverket vid årsskiftet 
2007/08 ett handlingsprogram för den framtida kollektivtrafiken; Koll framåt – 
nationellt handlingsprogram för kollektivtrafikens utveckling1.  
 
Som en direkt följd av detta handlingsprogram har de fyra branschorganisatio-
nerna Svensk Kollektivtrafik, Svenska Bussbranschens Riksförbund (BR), 
Branschföreningen Tågoperatörerna och Svenska Taxiförbundet tillsammans 
med Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) presenterat en gemensam vision 
om att år 2020 ha fördubblat andelen resande med kollektivtrafiken jämfört 
med 2006 års nivå.  
 
Idag finns stora skillnader vad gäller andelen resor med kollektivtrafik i olika 
delar av landet. För flertalet boende i glesbygd är bilen en nödvändighet för det 
dagliga livet. Som jämförelse kan nämnas att i vissa storstadsområden kan ande-
len resande med kollektivtrafiken ligga på 50 % medan på landsbygden och 
mindre tätorter ligger andelen resande under 10 %2. En utvidgad och attraktiva-
re kollektivtrafik kräver för framtiden mer flexibla, samlade och kundanpassade 
lösningar. Inte minst gäller detta för glesbygd där såväl trafikutbudet som re-
sandeunderlaget är begränsat3. 
 
Denna rapport har till syfte att inventera existerande flexibla lösningar för kol-
lektivtrafik i glesbygd, samt peka på problem och framgångsfaktorer inom detta 
område. 
 
Rapporten har en svensk fokus. För en översikt av internationella erfarenheter 
hänvisas till rapporterna;  
 

o Handbok för landsbygdstrafik, EU-projektet ARTS (Actions on the Integration of 
Rural Transport Services)4  

 
o Samordnad kollektivtrafik på landsbygd Del 2 – tidigare erfarenheter samt upprin-

nelse till aktuella försök5  
 

o Den globala utvecklingen av anropsstyrd kollektivtrafik. FOKAT – Delprojekt A 
- Omvärldsanalys6 

 

                                                 
1
 Koll framåt – nationellt handlingsprogram för kollektivtrafikens långsiktiga utveckling, 2007. 

2
 Koll framåt – nationellt handlingsprogram för kollektivtrafikens långsiktiga utveckling, 2007. 

3
 Koll framåt – nationellt handlingsprogram för kollektivtrafikens långsiktiga utveckling, 2007. 

4
 Handbok för landsbygdstrafik, 2005. 

5
 Samordnad kollektivtrafik på landsbygd Del 2 – tidigare erfarenheter samt upprinnelse till aktuella 

försök, 2008. 
6
 Westerlund, 2006. 
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2 Ett antal principiella trafiklösningar för kollektivtrafik i 
glesbygd 

 
Initialt skall konstateras att begreppen glesbygd och/eller landsbygd inte är ho-
mogena, utan flera olika definitioner förekommer. Här har valts att inte närma-
re gått in på eller klargöra dessa. Istället används relativt okritiskt de begrepps-
definitioner som valts av respektive källa. Som en konsekvens av detta används 
ibland i rapporten definitionen landsbygdstrafik och vid andra tillfällen gles-
bygdstrafik. Gemensamt för den kollektivtrafik som här åsyftas är dock trafik 
med litet trafikunderlag och start- eller målpunkt utanför ett tätortsområde. 
 
Begreppsdefinitionerna när det gäller olika former av kollektivtrafik i glesbygd 
är inte heller de enhetliga. Samma begrepp kan i olika sammanhang innebära 
delvis olika lösningar. Nedan ges därför här en övergripande bild av ett antal 
principiella modeller för kollektiva trafiklösningar inom glesbygdstrafik.  
 

2.1 Ordinär linjetrafik 

 
Generellt är kollektivtrafik i Sverige av alla typer organiserad som linjetrafik. I 
denna form av trafik följs en förutbestämd linje med stopp vid fastlagda håll-
platser efter tidtabell. Linjetrafik är en effektiv och rationell trafikform i tätorter 
där resandeunderlag ger förutsättning för ett utbyggt linjenät med många av-
gångar. I glesbygd tvingar däremot det sämre resandeunderlaget ofta fram 
mindre fördelaktiga linjedragningar sett ur resenärens tidsperspektiv. Oftast är 
det för resenären geografiskt ofördelaktiga linjenätet också knutet till ett trafik-
utbud med få turer.7  
 
Ordinär linjetrafik kommer endast att beröras ytligt i föreliggande rapport. Kort 
skall här inledningsvis bara konstateras att i stort är kollektivtrafikens yttäckning 
i större svenska tätorter god. Mellan åren 1980-95 har också avståndet till 
närmsta kollektivtrafiklinje minskat oberoende av tätortens storlek. Med god 
yttäckning hos kollektivtrafik avses att minst 50 % av befolkningen i en tätort 
skall ha mindre än 200 meter från bostaden till en hållplats. Däremot försämra-
des under samma period turtätheten för kollektivtrafiken. Orsaken till denna 
utveckling är främst utbyggnaden av servicelinjer med låg turtäthet.8 

                                                 
7
 Slutredovisning av projekt Glitter - Försök med utvecklad landsbygdstrafik, 2003. 

8
 Reneland, 1998. 
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2.2 Samordnad trafik i glesbygd 

 
Ett krav på kollektivtrafik där olika trafikformer samordnas utifrån ett hela-
resan-perspektiv är ett av direktiven enligt SOU 2003:67. Samma perspektiv 
lyfts fram i Vägverkets och Banverkets handlingsprogram från 2007/089. 
 
Marknadsunderlaget för kollektivtrafik i glesbygd är begränsat. Förekommande 
trafiklösningarna här är idag, trots att olika trafikstudier ofta sätter samverkan 
mellan trafikformer och producenter i fokus, ofta splittrad mellan olika typer av 
transporter. En bättre samordning skulle ge ett effektivare utnyttjande av de 
tillgängliga resurserna10.  
 
De vanligast förekommande samhällsfinansierade trafikformerna i glesbygd är 
skolskjuts, färdtjänst och sjukresor11. Olika former av samordningar mellan des-
sa och den allmänna kollektivtrafiken är en förutsättning för ett effektivare ut-
nyttjande av resurserna.  
 
Inom ramen för samordnad trafik i glesbygd förekommer flera alternativa tra-
fiklösningar. Exempel är nedan redovisade trafikformer; anropsstyrdtrafik och 
byabussar. 
 

2.3 Anropsstyrd trafik 

 
Anropsstyrd trafik är som namnet anger en trafikform som bygger på att rese-
nären i förväg beställer att få resa en viss sträcka. Formerna av den är många. 
Dit hör exempelvis färdtjänst, men även tåg- och flygtaxi. Olika former av an-
ropsstyrd trafik är också ett vanligt förekommande komplement till den utgle-
sade linjetrafiken i glesbygd då resandeantalet är lågt eller oregelbundet. 
 
En riktning inom forskning kring anropsstyrd trafik arbetar med modeller för 
matematiska optimeringar av transportplaneringen. Denna typ av forskning har 
lämnats utanför denna rapport. 
 
Anropsstyrd trafik kan se olika ut i sin uppbyggnad. Nedan följer en genom-
gång av de vanligaste formerna av anropsstyrd trafik i Sverige. 
 
 
 

                                                 
9
 Koll framåt – nationellt handlingsprogram för kollektivtrafikens långsiktiga utveckling, 2007. 

10
 Börjesson, 1994. Boström, 1999. Koll framåt – nationellt handlingsprogram för kollektivtrafikens 

långsiktiga utveckling, 2007. 
11

 Slutredovisning av projekt Glitter - Försök med utvecklad landsbygdstrafik, 2003. 
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Anropsstyrd trafik på linje  

 
Trafiken följer en fast förutbestämd linje enligt tidtabell med i förväg bestämda 
hållplatser. Stopp vid hållplatser längs linjen görs dock endast om en resenär i 
förväg meddelat att han eller hon vill kliva på eller stiga av där. 
 
 

 
Bilden är hämtad från: Kollepedia, 
www.transportide.se/kollepedia/index.php?title=Kategori:Anropsstyrd_trafik, 2009-03-15 

 

Anropsstyrd trafik med avvikelse  

 
Denna typ av anropsstyrd kollektivtrafik innebär att linjens sträckning till viss 
del styrs av de resenärer som reser med den. Resenärer kan vid denna trafik-
form begära att bli hämtade eller få kliva av vid ett antal ytterligare hållplatser 
som ligger vid sidan av den ordinarie linjesträckningen. Om ingen beställer en 
resa tar inte fordonet omvägen via dessa extra hållplatser. 
 
Ett exempel på trafikformen är anropsstyrda servicelinjer. 
 
 

 
Bilden är hämtad från: Kollepedia, 
www.transportide.se/kollepedia/index.php?title=Kategori:Anropsstyrd_trafik, 2009-03-15 

 

Anropsstyrdtrafik med mötesplatser  

 
Trafikformen körs utan fast linjesträckning. Istället är antalet möjliga stopp vid 
varje tur många. Var hållplatserna – mötesplatserna – ligger är i förväg bestämt. 
Vilka hållplatser som trafikeras och därmed linjens vägdragning avgörs av var 
resenärer i förväg meddelat att de vill stiga på eller kliva av. 
 
Exempel på anropsstyrd trafik med mötesplatser är flexlinjer.  
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Bilden är hämtad från: Kollepedia, 
www.transportide.se/kollepedia/index.php?title=Kategori:Anropsstyrd_trafik, 2009-03-15 

 

Anropsstyrd områdestrafik 

 
Denna form av anropsstyrd trafik saknar både fast linjesträckning och i förväg 
fastlagda hållplatser. I stället kan den enskilde resenären mer eller mindre fritt 
välja varifrån han eller hon vill hämtas och vart hon vill åka. I många fall finns 
dock vissa regleringar kopplade till inom vilket omland resan får göras. 
 
Exempel på denna typ av trafik är färdtjänst och kompletteringstrafik. Trafik-
formen går också ute i kommunerna under namn som Närtrafik, Plustrafik eller 
Ringbil.12 
 
 

 
Bilden är hämtad från: Kollepedia, 
www.transportide.se/kollepedia/index.php?title=Kategori:Anropsstyrd_trafik, 2009-03-15 

 

2.4 Byabuss  

 
Byabussar förekommer eller har förekommit i flera kommuner i Sverige. Ex-
empel är i Dunker (Flens kommun), Hällefors, Alingsås, Edsbyn och Siljansnäs 
(Leksands kommun). Med Byabuss åsyftas vanligtvis en busstrafik som körs av 
invånarna själva utan ersättning till föraren medan bussen tillhandahålls av ex-
empelvis ett trafikbolag. Exempel på trafikformen som redovisas här är Bya-
bussen i Dunkers församling (Flens kommun) och Siljansnäs (Leksands kom-
mun). 

                                                 
12

 Börjesson, 2005. 
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3 Projekt Glitter – Ett försök med att utveckla ett heltäckande 
trafikkoncept för landsbygdstrafik 

 
Projekt Glitter syftade till att effektivare använda kollektivtrafik i landsbygdstra-
fik. Försöken genomfördes mellan åren 2001-2003 i Götene och Vara kommu-
ner i Västra Götaland.13 Projektet är till dags dato det mest omfattande och hel-
täckande försöket på området i Sverige och ger en god bild av olika möjliga 
lösningar för kollektivtrafik glesbygd.  
 

3.1 Konceptet och resultaten 

 
Baserat på tidigare erfarenheter av kollektivtrafik i landsbygdsområden och egna 
studier av medborgarnas preferenser, resvanor och behov utvecklade Glitter-
projektet ett antal trafiklösningar för landbygd. Totalt resulterade projektet i 
fyra delmoment som prövades i praktiken; (a) skolskjutsar öppnades för all-
mänheten och samordnades med linjetrafik, (b) linjetrafik med lite underlag 
gjordes om till anropsstyrda turer, (c) utökad icke linjebunden anropsstyrdtrafik 
samlad under konceptnamnet; Närtrafik, (d) utvecklade automatiska boknings-
funktioner för den anropsstyrda trafiken via Internet, talsvar med knapptelefon, 
SMS och bokningsautomat i kommuncentrum togs fram.14 
 
Enligt Glitterprojektet har skolskjutsar på landsbygd bättre yttäckning än det 
reguljära busslinjenätet. Projektet visar också på möjlighet att öka kollektivtra-
fikresande genom att öppna skollinjer för allmänheten. Problem här är dock att 
de avgångar som redan har hög beläggning av skolelever också är de tider då 
övriga resenärer önskar resa med skoltrafiken vilket riskerar att leda till kapaci-
tetsproblem. Bättre koordination av linjetrafik och skoltrafik, men också till 
färdtjänst och sjukresor antas kunna ge ett antal samordningsvinster. För att 
kunna uppnå dessa i praktiken krävs dock att ansvaret för olika trafikformer av 
effektivitetsskäl samlas till en trafikhuvudman.15  
 
I Glitterprojektet ersattes lågfrekvent busslinjetrafik av anropsstyrd trafik, d.v.s. 
den reguljära busstrafiken på dessa linjer byttes mot anropsstyrd trafik som 
krävde förbeställning av resenären. Den utökade icke linjebundna anropstrafi-
ken, Närtrafiken, innebar att resenären kunde beställa en resa mellan hemadress 
i landbygdsområdet och vald destination i tätorten. Däremot var det inte möj-
ligt att resa inom landsbygdsområdet eller mellan hållplatser inom tätorten.16  
 

                                                 
13

 Slutredovisning av projekt Glitter - Försök med utvecklad landsbygdstrafik, 2003. 
14

 Slutredovisning av projekt Glitter - Försök med utvecklad landsbygdstrafik, 2003. 
15

 Slutredovisning av projekt Glitter - Försök med utvecklad landsbygdstrafik, 2003. 
16

 Slutredovisning av projekt Glitter - Försök med utvecklad landsbygdstrafik, 2003. 
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För att handha och effektivt ordna de förhandsbokningar av resor som var 
kopplade till anropstrafik byggdes ett automatiserat beställningssystem upp. I 
detta koncept ingick Internet, talsvar med knapptelefon, SMS och bokningsau-
tomat i kommuncentrum. Förutom dessa fanns också möjligheten att genom 
telefonsamtal till personal i en bokningscentral boka sin resa.17 
 
Närtrafiken ökade antalet resande med kollektivtrafiken i Vara och Götene. De 
resande med Närtrafiken var också nöjdare med kollektivtrafiken än övriga kol-
lektivresenärer på landsbygd. Närtrafiken kom dock inte att utnyttjas i förvän-
tad omfattning eller nämnvärt förändra resvanor eller attityder till kollektivtrafi-
ken hos kommuninvånarna i de två kommunerna.18  
 
De utvecklade bokningsfunktionerna visade sig fungera i praktiken, men krävde 
att nya rutiner lärdes in av resenärerna. Modellen antogs därför bättre lämpa sig 
för dem som mer frekvent reste med kollektivtrafiken än de som gjorde det mer 
sällan. Kopplat till detta kan också generellt lyftas fram den problematik som 
finns i att nå ut till presumtiva resenärer med trafikformer som de inte frekvent 
utnyttjar.19  
 
En viktig slutsats av Glitterprojektet är att det går att till begränsad kostnad ge-
nom anropstrafik erbjuda hög minimistandard på kollektivtrafiken för boende 
utanför tätorter. Potentialen hos anropsstyrda trafik uppfattas som stor för 
framtiden. Viktigt är dock att olika trafiksystem, exempelvis anropsstyrdtrafik 
och linjetrafik, oberoende av utformning måste vara integrerade med varandra 
och resenären uppfatta det som ett sammanhängande koncept. Det handlar då 
om såväl trafikinformation som taxor och biljettsystem.20 
 
Erfarenheter från Glitterprojektet ligger till grund för de senare redovisade pro-
jekten FINAL och FOKAT. 

                                                 
17

 Slutredovisning av projekt Glitter - Försök med utvecklad landsbygdstrafik, 2003. 
18

 Slutredovisning av projekt Glitter - Försök med utvecklad landsbygdstrafik, 2003. 
19

 Slutredovisning av projekt Glitter - Försök med utvecklad landsbygdstrafik, 2003. 
20

 Slutredovisning av projekt Glitter - Försök med utvecklad landsbygdstrafik, 2003. 
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4 Olika trafiklösningar för glesbygd 

 
Nedan presenteras ett antal studier av trafiklösningar för kollektivtrafik i gles-
bygd. En övergripande indelning har gjorts i; Samordning av trafik, Anropsstyrd 
trafik och Byabussar. Som läsaren snabbt inser är gränsdragningarna mellan 
dessa tre avsnitt mycket flytande och samordning av trafik återkommer delvis 
som en röd tråd i alla tre. 
 

4.1 Samordning av trafik 

 
Vanligt är att ansvaret för allmän kollektivtrafik och samhällsfinansierade resor 
är uppdelat mellan flera olika ledningar. Ansvaret för skolskjuts och färdtjänst 
ligger på kommuner, sjukresor på landstinget och linjetrafik och servicelinjer på 
länstrafikbolagen. Som ett resultat av detta finns problem med att samutnyttja 
resurser på området. Flera försök att öka samverkan mellan olika former av 
samhällsfinansierade resor har gjorts genom åren i syfte att nå ett högre resurs-
utnyttjande inte minst inom glesbygdstrafik. Nedan redovisas ett antal exempel 
på detta. 
 

4.1.1 Exempel på samordning av färdtjänst-, sjukresor och allmän kol-
lektivtrafik 

 
I Sundsvalls kommun (Medelpad) genomfördes i slutet av 1990-talet ett försök, 
projektet SAMLA (Samordnad buss-, färdtjänst och sjukresetransporter i 
Sundsvalls kommun), med syfte att hitta en modell för att fler invånare skulle 
kunna resa med den allmänna kollektivtrafiken istället för exempelvis färdtjänst. 
Behovet av att genomföra ett antal organisatoriska förändringar av verksamhe-
ten för att förenkla samverkan blev snabbt tydligt i projektet. Till exempel på 
åtgärder som, förutom rena trafiklösningar som fler servicelinjer och utbyggd 
anropsstyrdtrafik, genomfördes var en flytt av färdtjänst och kommunal kollek-
tivtrafik till samma funktion i kommunen, att krav på samverkan inkluderades 
vid upphandlingar och att en gemensam beställningsfunktion för färdtjänst, 
sjukresor och anropsstyrdtrafik inrättades. Som resultat av de genomförda för-
ändringarna minskade kostnaderna för färdtjänst i kommunen medan resandet 
med linjetrafik bland personer över 60 år ökade markant.21 
 
Ytterligare ett exempel på en studie som tar upp behovet av att samordna olika 
trafikformer med varandra är Börjessons utredning Samordning av färdtjänst och 
sjukresor i Uppsala län, alternativa lösningar för trafikering och organisation av anropsstyrd 

                                                 
21

 Sundvall & Tarberg, 2000. 
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trafik22. Här liksom i SAMLA-projektet pekas på behovet av förändrande trafik-
former och beställningsförfaranden för att kunna harmonisera färdtjänst-, sjuk-
resor och anropsstyrd trafik med varandra. Även vikten av en mer sammanhål-
len organisation för att nå samordningsmålen lyfts fram. I detta ingår bland an-
nat att trafikhuvudmannen i länet på sikt tar över hela ansvaret för att planera, 
upphandla och samordna alla samhällsfinansierade resor i länet oberoende av 
form.23 
 
Båda de ovanstående rapporterna visar på en potential i att samordna offentligt 
finansierad trafik i allmänhet. Som visas senare är samordning av olika samhälls-
finansierade trafikformer av särskild betydelse för möjligheten att utveckla och 
effektivisera kollektivtrafik i glesbygd.  
 
I rapporten Samordnad kollektivtrafik på landsbygd Del 2 – tidigare erfarenheter samt 
upprinnelse till aktuella försök24 ingår tre pågående försök med samordnad kollek-
tivtrafik: Modellförsöket med linje 249 i nordvästra Skåne, försöket med närtra-
fik i Sävsjö och Öasvängen på Visingsö. Det långsiktiga syftet med projektet är 
att genom att dokumentera och utvärdera tre verkliga fall identifiera ett antal 
framgångsfaktorer och svårigheter vid samordning av kollektivtrafik. Samtliga 
studerade fall har emellertid vid rapportskrivningen endast varit igång under 
förhållandevis kort period. De erfarenheter som kan dras av dessa projekt är 
därmed ännu få. En mer omfattande slutrapport väntas komma efter projekt-
slutet 201025. 
 

4.1.2 Kuxaprojektet i Ockelbo 

 
Kuxaprojektet i Ockelbo kommun (Gävleborg) initierades 1994 och hade sin 
trafikstart året därpå. Grundidén är att effektivare söka samordna ett antal olika 
resformer; linjetrafik, skolskjuts, färdtjänst till en gemensam trafikform.26  
 
De förändringar som genomfördes i Kuxaprojektet bygger på att skoltrafiken, 
den trafikform som har bäst täckning i förhållande till färdtjänst och linjetrafik, 
fick utgöra stommen för den nya trafiken. De skollinjer som tidigare bedrevs 
med taxi, eller vilka endast vår öppna för skolungdomar gjordes om till linjetra-
fik med buss öppna för alla. Anpassningar av linjerna gjordes också för att pas-
sa för resenärer med särskilda behov vilka tidigare endast kunna resa med färd-
tjänst. Vid sidan av samordning av trafikformerna i Ockelbo har inom ramarna 
för projekt också arbetats med att förenkla tidtabeller, utveckla linjekartor, för-
bättra standarden på hållplatser i glesbygd och öka delaktigheten i trafiken hos 

                                                 
22

 Börjesson, 2005. 
23

 Börjesson, 2005. 
24

 Samordnad kollektivtrafik på landsbygd del 2 – tidigare erfarenheter samt upprinnelse till aktuella 
försök, 2008. 
25

 Samordnad kollektivtrafik på landsbygd Del 2 – tidigare erfarenheter samt upprinnelse till aktuella 
försök, 2008. 
26

 Fem år med Kuxatrafiken i Ockelbo - textunderlag till KFB rapport, 2000:19, 2000. 
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förarna och trivseln bland resenärerna. Resandet i kollektivtrafiksystemet har 
under projekttiden varit gratis.27 
 
Till resultaten av Kuxaprojektet hör en mångdubbling av det antal turer med 
kollektivtrafiken som står kommuninnevånarna till buds samt förbättrade by-
tesmöjligheter till regionaltrafiken. Antalet nöjda kunder och antalet resenärer 
med kollektivtrafiken har under projekttiden ökat utan att kommunens kostna-
der för kollektivtrafiken har stigit. En tydlig minskning av antalet färdtjänstresor 
har också skett.28 
 
Till viktiga erfarenheter från Kuxaprojektet hör att det faktiskt är möjligt att 
förbättra glesbygdstrafik genom samordning av resurser. Projektet visar också 
att det finns förutsättningar för att på ett framgångsrikt sätt samordna skol-
skjuts och färdtjänst och därigenom minska resandet med det senare och att 
skoltider kan anpassas för att passa med den regionala busslinjetrafikens be-
hov.29 
 
Att kollektivtrafiken i Ockelbo varit gratis för resenären är naturligtvis en faktor 
bakom det ökande resandet30. Betydelsen av gratis kollektivtrafik tolkas i pro-
jektet dock som främst ha en effekt i form av ökad uppmärksamhet. Viktigare 
framgångsfaktorer är istället att större trafikvolymer i glesbygdstrafik lockat fler 
entreprenörer och därmed möjliggjort pressade kostnader vid upphandling av 
trafiken och att kommunen haft möjlighet att dra de ekonomiska vinningarna 
av de åtgärder man genomfört vilket motiverat dem att genomföra ytterligare 
förändringar.31  
 
Medan många andra kollektiva glesbygdskoncept har stannat rullar Kuxabus-
sarna i Ockelbo fortfarande på efter mer än ett decennium. Antalet turer är vis-
serligen idag något färre jämfört med åren runt 2000, men grundtanken med 
trafiken finns kvar. Större delen av trafiken är idag öppen avgiftsfri skolskjuts 
kompletterad men några servicelinjer och pendlingstrafik.32 
 
Framgångsfaktorerna bakom Kuxabussarna är inte utredda. En faktor av bety-
delse är dock enligt Daniel Persson, trafiksamordnare i Ockelbo kommun, att 
trafiken som bedrivits varit koncentrerad till få turer. Om trafiken skulle utökas 
skulle kostnaderna också öka och trafiken sannolikt behöva avgiftsbeläggas.33  
 

                                                 
27

 Fem år med Kuxatrafiken i Ockelbo - textunderlag till KFB rapport, 2000:19, 2000. 
28

 Fem år med Kuxatrafiken i Ockelbo - textunderlag till KFB rapport, 2000:19, 2000. 
29

 Fem år med Kuxatrafiken i Ockelbo - textunderlag till KFB rapport, 2000:19, 2000. 
30

 Här kan kopplingar göras till Kristinehamn där kommunen mellan åren 1997-2001 nolltaxa för 
resande med lokalbussar. Detta ledde till ett fördubblat bussresande inom stadstrafiken och en ök-
ning med c:a 8 % vad gäller landsortstrafiken (december 1998) (Andersson et al., 1999). 
31

 Fem år med Kuxatrafiken i Ockelbo - textunderlag till KFB rapport, 2000:19, 2000. 
32

 Information via E-post 2009-03-09 från Daniel Persson, Ockelbo kommun. 
33

 Information via E-post 2009-03-09 från Daniel Persson, Ockelbo kommun. 
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4.1.3 Plustrafiken på Gotland 

 
EU-projektet ARTS (Actions on the Integration of Rural Transport Services) 
har tagit fram en handbok för planering, drift och utvärdering av landsbygdstra-
fik. I handboken redovisas erfarenheterna av tio ARTS-finansierade projekt för 
kollektivtrafik i glesbygd från olika delar av Europa. Ett av projekten i rappor-
ten är Plustrafiken på Gotland.34 
 
Målet för ARTS-projektet på Gotland var att hitta vägar för bättre harmonise-
rade regelverket för färdtjänst-, sjukresor och kompletteringstrafik (anropsstyrd-
trafik) med varandra. Syftet var att öppna upp och öka tillgången till kollektiv-
trafik för boende i glesbygd på Gotland, men också att ekonomiskt effektivisera 
trafiken.35 
 
Försöket med att samla det organisatoriska ansvaret för färdtjänst-, sjukresor 
och kompletteringstrafik till en och samma förvaltning inom kommunen och 
införa enhetliga regler och förutsättningar för resande ur olika användargrupper 
föll väl ut. Erfarenheter från Gotland visar också på möjligheten att genom 
samordning öka resandet i glesbygdstrafiken och samtidigt minska driftkostna-
derna. Däremot visar studien på att ett antal planeringsproblem vid samord-
ningen av trafiken uppkommer då flera olika entreprenörer bedriver trafiken. 
Man kan därför betona vikten av koordination mellan olika trafikentreprenö-
rerna i de upphandlingar av trafik som görs och att resornas beställs och sam-
ordnas via en gemensam beställningscentral. 36  
 

4.1.4 Byabuss i Ystad 

 
Byabuss i Ystad var ett samarbete mellan Skånetrafik och Ystads kommun 
(Skåne) med syfte att förbättra kollektivtrafik på landsbygden. Projektet inled-
des hösten 2002 och lades ned beroende på minskat kundunderlag sommaren 
2008. Delar av Byabussens trafik ersattes efter nedläggningen av en utökad or-
dinarie linjetrafik. 
 
Trots namnet Byabussen i Ystad handlar det inte om byabussverksamhet i tradi-
tionell mening. Trafiken var istället uppbyggd kring skolskjutsar och bestod av 
ett antal buss- och taxilinjer. Vardagar kördes trafiken med buss på fasta tider 
anpassade för pendling till arbete och utbildning. På kvällar, helger och vissa 
turer dagtid byttes bussen mot taxi och trafiken övergick då till att bli anpropss-
tyrd. Bussar och bilar i verksamheten kördes av professionella chaufförer.37 
 

                                                 
34

 Handbok för landsbygdstrafik, 2005. 
35

 Handbok för landsbygdstrafik, 2005. 
36

 Handbok för landsbygdstrafik, 2005. 
37

 Fakta Byabussen, 2009-08-03, www.skane.se/templates/page.aspx?id=9041.  
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För att resa med den anropsstyrda trafiken krävdes minst en timmes framför-
hållning vid beställning. Systemet tillät dock att exempelvis pendlare hade en 
stående beställning för sin resa. Kostnaden för att resa med Byabussen, buss 
såväl som taxi, följde ordinarie taxa för kollektivtrafik inom Skånetrafik.38 
 
Byabusstrafiken i Ystad var uppskattad av dem som reste med den och var ur 
denna synpunkt framgångsrik. Problem uppkom dock i det att linjen blev för 
populär och att då varje resa med den innebar en större kostnad för samhället 
än allmän kollektivtrafik kom ett högt resande leda till att totalkostnaden för 
trafiken skenade iväg och trafiken måste begränsas, vilket i sin tur i takt med 
sämre trafikutbud fick resandet att minska39. Tydligt är också att problem fanns 
i verksamheten på organisatorisk nivå då olika verksamhetsperspektiv skulle 
samordnas – kommunens, länshuvudmannens och övriga intressenters. I många 
fall bedrevs parallell trafik av olika huvudmän vilket ledde till oönskade och på 
sikt oacceptabla kostnader.40  
 
En slutsats är att Byabusstrafiken medförde ökade kostnader för kommunen 
och länshuvudmännen samtidigt som samordningsvinster uteblev. Den utvär-
dering som gjordes av projektet konstaterar följaktligen också att nyckelordet 
för en framgångsrik glesbygdstrafik är ett bättre samarbete mellan alla inblanda-
de aktörer och en större fokus på resenären och dennes behov, snarare än upp-
rätthållandet av vars och ens olika ansvarsområden.41 
 

4.1.5 Kommentarer till samordning av trafik 

 
Skoltrafiken är den mest utbyggda av de samhällsfinansierade trafikformerna på 
landsbygden. Erfarenheter från Glitterprojektet visar på fördelar med att öppna 
upp skoltrafiken för allmänheten, men också risken för kapacitetsproblem då 
högtrafikperioderna för skola och arbete sammanfaller med varandra. Kuxapro-
jektet visar dock att anpassningar på området är möjliga att göra och att skolti-
der kan avpassas för att stämma med den regionala busslinjetrafikens behov. 
 
Kuxaprojektet, liksom övriga projekt visar att det är möjligt att öka standarden 
på kollektivtrafiken för boende i glesbygder genom att synkronisera allmän kol-
lektivtrafik, skolskjutsar, färdtjänst och sjukresor med varandra. Samverkan på 
området ger också ekonomiska fördelar i det att exempelvis färdtjänst- och 
sjukresor i högre grad kan utföras med den allmänna kollektivtrafiken. 
 

                                                 
38

 Fakta Byabussen, 2009-08-03, www.skane.se/templates/page.aspx?id=9041.  
39

 Samordnad kollektivtrafik på landsbygd Del 2 – tidigare erfarenheter samt upprinnelse till aktuella 
försök, 2008. 
40

 FUD – samordnad kollektivtrafik på landsbygd. Del 1 Utvärdering av Byabussen i Ystad, Rapport 
2005:39. 
41

 FUD – samordnad kollektivtrafik på landsbygd. Del 1 Utvärdering av Byabussen i Ystad, Rapport 
2005:39. 
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En gemensam erfarenhet från samtliga projekt är de problem kring uppdelning 
av ansvar mellan olika huvudmän ger. Att ansvaret för skolskjuts och färdtjänst 
ligger på kommuner, sjukresor på landstinget och linjetrafik och servicelinjer på 
länstrafikbolagen hindrar en effektiv koordinering av verksamheter och dubbla 
kostnader uppkommer i många fall. Viktigt är också att trafiksystemen uppfat-
tas som en helhet av resenären – att ett hela-resan-perspektiv finns – där trafik-
information, taxor och biljettsystem är integrerade med varandra. Till förslag på 
området hör att ansvaret för alla trafikformer flyttas till en huvudman, en 
gemensam beställningscentral för all trafik åstadkoms och att avtal som upprät-
tas inkluderar krav på samverkan mellan olika trafikentreprenörer. 
 
Att göra stora organisatoriska förändringar av verksamheter medför olika pro-
blematik dels i hur verksamheterna skall vara konstruerad och dels i hur olika 
organisationskulturer skall smältas samman. Det handlar om processer som 
måste genomföras stegvis och med omsorg för att inte riskera kundernas servi-
ce. Nya kompetenser måste byggas upp. Eventuellt krävs också förändringar av 
regelverk och lagar för att möjliggöra att nödvändiga ändringar görs.  
 
Betydelsen av att olika aktörer; länstrafikbolag, kommuner och landsting tar ett 
gemensamt trafikansvar, ett förändrat och förbättrat regelverk, en fungerande 
dialog mellan upphandlare och entreprenörer samt ett hela-resan-perspektiv 
med kunden i centrum där möjligheter att få information om alla resmöjligheter 
och att boka biljetter för dessa finns är faktorer som särskilt lyfts fram som vik-
tiga framgångsfaktorer för kollektivtrafik i glesbygd enligt Koll framåt – nationellt 
handlingsprogram för kollektivtrafikens utveckling42. Av intresse att lyfta fram som 
motbild till en total samordning av kollektivtrafik i glesbygd kan vara att det 
enligt en studie av Sundström, Utveckling av en integrerad tjänst43, finns en ofören-
lighet mellan en effektiv integrering av tjänster och möjligheten att anpassa 
verksamheten till kunders enskilda intressen. En högre grad av det första mins-
kar inflytande från det andra och en avvägning av för- och nackdelar mellan de 
båda vägarna måste därför ständigt göras. 
 
I Glitterprojektet utvecklades ett antal beställningsfunktioner för glesbygdstra-
fik. Problem finns dock i att implementera nya lösningar hos sällan-användare 
av verksamheter då dessa ofta kräver att nya rutiner lärs in. Även ett mer gene-
rellt problem finns med att nå ut med information om trafikutbudet till potenti-
ella resenärer. 
 
Som senare diskuteras visar erfarenheter från Kuxaprojektet och Byabussen i 
Ystad på betydelsen av att bedriva en koncentrerad verksamhet. Ökar omfatt-
ningen av trafiken och resandet så ökar också kostnaderna. Det finns en bryt-
punkt där trafiken blir för framgångsrik, kostnaderna för stora och volymerna 
måste dras ned. Ett motsatt problem är att då begränsningar av trafiken införs 

                                                 
42

 Koll framåt – nationellt handlingsprogram för kollektivtrafikens långsiktiga utveckling, 2007. 
43

 Sundström, 2006. 



HO Gottfridsson Dubbel kollektivtrafik – alla ombord? 

 14 

minskar dess attraktionsförmåga på resenärerna och kundunderlaget riskerar att 
försvinna. Det finns också en koppling mellan att ha höga trafikvolymer och att 
locka till sig många intresserade entreprenörer för att på så sätt kunna pressa 
priser vid upphandlingar. 
 

4.2 Anropsstyrdtrafik  

 

4.2.1 FINAL-projektet 

 
FINAL-projektet är ett utvecklingsprojekt med syfte att ta fram ett antal stan-
dardiserade lösningar för att göra anropsstyrd trafik och tidtabellstyrd kollektiv-
trafik mer kompatibla med varandra i vardagen. Medverkande i projektet var 
representanter för olika aktörer med ansvar för och intresse i att utveckla sam-
verkan mellan trafikformerna. Ingick i projektet gjorde såväl trafikhuvudmän, 
företag som universitet och högskolor.44  
 
Anropsstyrd trafik används i dagsläget främst för sjukresor och färdtjänst. Ut-
gångspunkten för FINAL-projektet är att det finns en potential för ett ökat re-
sande med kollektivtrafik och förutsättningar för standardhöjningar om anrops-
styrd trafik och linjetrafik i högre grad kombineras med varandra. Till möjliga 
resultat hör ekonomiska vinster för kommunerna då fler färdtjänst- och sjukre-
sor kan ske med kollektivtrafik samt ökad tillgänglighet för resenärer i allmän-
het främst i glesbygd då linjetrafikresenärer ges möjlighet att resa delar av resan 
med anropsstyrdtrafik.45 
 
Erfarenheter inom trafikforskning säger att för att ett kollektivtrafiksystem skall 
uppfattas som attraktivt av resenärerna krävs att hela resan blir en enhet och att 
byten mellan trafikformer kan ske tryggt och smidigt. Idag bedrivs anropsstyrd 
trafik och reguljär kollektivtrafik som två separata trafiksystem. Olika huvud-
män handhar de båda trafikformerna utan att någon samordning av verksamhe-
terna sker dem emellan. FINAL-projektet konstaterar att detta är en omöjlig 
situation om vi skall kunna utveckla kollektivtrafiken och effektivt kombinera 
anropsstyrd trafik och tidtabellsbunden linjetrafik.46 
 
FINAL-projektet konstaterar att inga nya trafiklösningar krävs för att länka 
samman anropsstyrd trafik med linjetrafik och skapa ett hela-resan-perspektiv. 
De former av anropsstyrd trafik som idag existerar och som tidigare tagits upp i 
avsnitt 2.3 har potential att täcka de behov som finns på området. De största 
problemen när det gäller kombinerade trafikformer är i stället främst organisa-

                                                 
44

 Slutredovisning av FINAL-projektet. Fullständig integrering av anropsstyrd trafik och linjetrafik, 
2005. 
45

Slutredovisning av FINAL-projektet. Fullständig integrering av anropsstyrd trafik och linjetrafik, 
2005. 
46

 Slutredovisning av FINAL-projektet. Fullständig integrering av anropsstyrd trafik och linjetrafik, 
2005. 
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toriska till sin karaktär och beror på att anropsstyrd trafik och linjetrafik hante-
ras av skilda organisationer med begränsat samarbete. Istället bör enligt FI-
NAL-projektet ansvaret för olika former av samhällsstödd trafik; linjetrafik, 
skolresor, färdtjänst och sjukresor samlas i en organisation och lyda under ett 
gemensamt regelverk. Viktigt i detta är att planering, information och prissätt-
ning vid kombinerad trafik måste bli enhetlig.47  

Resultatet av FINAL-projektet och betydelsen av ett enhetligt regelverk och 
organisation för att kunna utveckla kollektivtrafik i glesbygd understryks av 
Mats Börjesson, nestor inom arbete med kollektivtrafik i glesbygd. I en intervju 
med författaren kring frågor om den framtida kollektivtrafiken i glesbygd lyfter 
han fram dessa faktorer som det enskilt största hindret för att vidare kunna ut-
veckla trafiklösningar på området.48  

4.2.2 FOKAT-projektet 

 
FOKAT (Förutsättningar Och Krav på IT-stöd för Anropsstyrd Trafik) är ett 
projekt med syfte att hitta rationella och effektiva IT-lösningar för planering av 
anropsstyrd kollektivtrafik. Projektet är uppdelat i fyra delprojekt och en sam-
manfattande slutrapport. Fokus i de olika delarna ligger på; Del A: Omvärldsana-
lys av utvecklingen inom anropsstyrd kollektivtrafik49, Del B: Huvudmännens erfarenheter 
och behov av anropsstyrd trafik i Sverige50, Del C: Processer och generella funktionskrav för 
anropsstyrd trafik51 och Del D: Systemarkitektur för IT-system inom anropsstyrd trafik52. 
 
FOKAT:s omvärldsanalysen av utveckling inom anropsstyrd kollektivtrafik (del 
A) ligger utanför ramarna för denna rapport.  
 
Delprojekt B har flera olika syften. Till dessa hör att beskriva hur långt samord-
ningen av allmän- och särskild kollektivtrafik kommit på olika platser i landet, 
att ge en bild av hur IT-stödet i nuläget ser ut på beställningscentraler runt om i 
landet samt att belysa de erfarenheter, visioner och behov av IT-stöd som finns 
ute i verksamheterna. I delrapporten konstateras att de flesta trafikhuvudmän i 
Sverige idag förutom för den allmänna kollektivtrafiken även har ansvaret för 
den särskilda kollektivtrafiken och kompletteringstrafiken. Ansvaret för skoltra-
fiken däremot ligger vanligtvis fortfarande kvar på kommunerna. Sedan kravet 
på en kollektivtrafik öppen för alla kom från Sveriges Riksdag med SOU 
2003:67 har mycket kraft lagts på området dels för att anpassa den allmänna 
kollektivtrafiken till resenärer med olika funktionshandikapp, dels på att öppna 
upp den särskilda kollektivtrafiken för allmänheten. En slutsats i delprojekt B är 
att det finns stora skillnader mellan olika delar av landet i hur upplägget av den 

                                                 
47

 Slutredovisning av FINAL-projektet. Fullständig integrering av anropsstyrd trafik och linjetrafik, 
2005. 
48

 Intervju med Mats Börjesson, 2009-03-03. 
49

 Westerlund, 2006. 
50

 Jonsson et al., 2006. 
51

 Janson et al., 2006. 
52

 Arnör, 2006. 



HO Gottfridsson Dubbel kollektivtrafik – alla ombord? 

 16 

särskilda kollektivtrafiken ser ut och hur långt integrationen med den allmänna 
kollektivtrafiken kommit. Bland problem som kan lyftas fram ur rapporten hör 
ett fördyrande av trafiken, avsaknad av enhetliga biljettsystem som även inklu-
derar taxi, att olika lösningar krävs för tätort och glesbygd och att upplägget 
inom trafikhuvudmännens egna organisationer inte alltid stödjer integration av 
olika trafikformer. När det gäller IT-stöd inom anropsstyrdtrafik används olika 
tekniska system på olika beställningscentraler i landet. En generell slutsats är att 
samtliga dessa är dåligt lämpade för den typ av samordning av kollektivtrafik 
som beskrivs i SOU 2003:67.53 
 
Enligt det synsätt som är utgångspunkten i delprojekt C är att framtidens sam-
ordnade kollektivtrafik en trafikform där tidtabellstyrd linjetrafik utgör stom-
men och anropsstyrd trafik kompletterar. Hjärtat i verksamheten är en välfun-
gerande beställningscentral som effektivt samordnar de två trafikformerna – 
linjetrafik och anropsstyrdtrafik – med varandra. Rapportens syfte är att ge en 
samlad bild av det IT-stöd som krävs för att bygga upp en beställningscentral 
som uppfyller framtida krav på området. 54  
 
I delprojekt D fastställs att flera av den offentliga sektorns beställningsplattfor-
mar är dåligt anpassade för de krav som ställs och i framtiden i ännu högre grad 
kommer att ställas på IT-system inom integrerad kollektivtrafik. Behovet finns 
därför av en uppdatering av systemen. Utan att här redovisa några tekniska de-
taljer kring lösningar på området presenteras i delprojekt D en möjlig lösning 
för ett standardiserat totalsystem som rent tekniskt kan uppfylla de behov av 
koordination av anropsstyrd trafik och linjetrafik som presenteras i FINAL-
projektet och övriga FOKAT rapporter.55  
 

4.2.3 Ringbussen i Höör 

 
Ett av de första försöken i Sverige med anropsstyrd kollektivtrafik startades i 
Höör kommun (Skåne) 1991. Anropstrafiken i Höör var s.k. anropsstyrdtrafik 
med mötesplatser, d.v.s. trafik utan fast linjesträckning och där hållplatsstoppen 
avgjordes av resenärerna. Vissa fasta avgångstider fanns i systemet och trafiken 
följde en tidtabell. 
 
Trafiken byggde inledningsvis på tanken om en samlad trafiklösning där Ring-
bussen inte bara skulle ersätta lågfrekventa busslinjer och den existerande kom-
pletteringstrafiken i kommunen utan också delar av färdtjänsten. Samtidigt 
kopplades också delar av skoltrafiken till Ringbussarna.56 Försöket med sam-
ordning av trafiken kunde dock inte genomföras som tänkt bland annat på 
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 Jonsson et al., 2006. 
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 Janson et al., 2006. 
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 Arnör, 2006. 
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 Carlsson et al., 1998. 
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grund av problem med skilda huvudmän för olika trafikformer, olikheter i re-
gelverk och olika operatörer57. 
 
Den utvärdering av projektet som genomfördes 1998 visade dock att Ringbus-
sarna givit både fler och nöjdare resenärer. Fler turer hade också tillkommit 
jämfört med tidigare. Däremot hade inga ekonomiska vinster gjorts genom den 
nya trafiken. Istället hade kostnaderna dubblats jämfört med tidigare.58 
 
Viktiga faktorer för Ringbussens initiala framgång var enligt den utvärdering 
som gjordes 1998 en tydligt och enkel form för trafiken, tillgången till många 
turer, vissa fasta avgångar som inte krävde förbokning, anslutningar till regional 
tågtrafik.59 
 
Idag är Ringbussen i Höör den anropsstyrda trafik i Sverige som varit längst i 
drift. Trafiken har dock bytt skepnad jämfört med den ursprungliga tanken och 
idag är den relativt ordinär till sin form. Framgångsrika Ringbussturer har om-
vandlats till traditionell linjetrafik. Övrig Ringbusstrafik har övergått i en utökad 
form av närtrafik. Samordningen mellan skolskjutsar, färdtjänst och sjukresor 
har helt upphört.60 
 

4.2.4 Närtrafik 

 
Många kommuner har närtrafik för resor mellan glesbygd och tätort. Närtrafi-
ken i de olika kommunerna är dock inte enhetlig till sitt upplägg. Benämning, 
regler, utbud och upplägg av trafiken varierar mellan olika kommuner. Nedan 
följer några exempel. 
 
Närtrafiken i Götene och Vara kommuner (Västra Götaland) kan närmast be-
skrivas som en form av anropsstyrd trafik med avvikelse. Trafiken körs till/från 
resenärens bostadsadress och ett antal fasta hållplatser i tätorterna inom kom-
munen. Resor mellan tätorter är inte möjliga att göra. Antalet turer per dag är 
begränsat. Trafiken beställs minst två timmar i förväg. Vid beställning fås en 
avgångstid, medan ankomsttiden är öppen beroende på antalet stopp längs rut-
ten. Upptagningsområdet för närtrafiken har ett antal geografiska begränsningar 
och boende i glesbygd med tillgång till ordinarie linjetrafik får inte utnyttja när-
trafiken. 61 
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Närtrafiken i Melleruds kommun (Dalsland) är s.k. anropsstyrd trafik på linje. 
Trafiken körs med buss längs en fast linje, men med flexibla av- och påstig-
ningsplatser. På- och avstigning längs linjen kan antingen förbokas eller genom 
att stå längs linjen/meddela föraren under färden.62 
 
Vanligtvis är rätten att resa med närtrafiken kopplad till ett visst geografiskt 
avstånd till en hållplats för linjetrafiken. I Laholms kommun (Halland) har rät-
ten utökats till att även gälla om ingen kollektivtrafik avgår inom två timmar 
från den tid man önskar resa. Alla i kommunen har rätt att utnyttja förmånen.63 
Som effekt har samtliga boende i kommunen som max två timmars väntetid vid 
en kollektiv att resa vilket är den bästa turtillgängligheten i landet64.  
 
I Blekinge län är anropsstyrd glesbygdstrafik och samhällsfinansierade resor 
integrerade med varandra i s.k. öppen närtrafik. Allt ansvar för trafiken har flyt-
tats till trafikhuvudmannen samtidigt som de kommunala regelverken harmoni-
serats. All bokning av öppen närtrafik sker via länstrafikens beställningscentral 
och färdtjänstresor, sjukresor och anropsstyrd glesbygdstrafik samordnas i möj-
ligaste mån. För den anropsstyrda närtrafiken gäller att resor skall ske inom den 
egna kommunen. Resor är möjliga att beställa till/från en adress på landsbygden 
och till/från ett antal fasta hållplatser i kommunen för den som har minst 1 
kilometer till en busshållplats eller en närmare hållplats men med högst två turer 
per dag. Reglerna för trafiken är generella och gäller för samtliga kommuner i 
länet.65 
 
Till progressiva exempel på framtida lösningar inkluderande närtrafik hör Kal-
mar kommun. I ett försök att attrahera yngre till närtrafiken funderar man där 
på att låta närtrafiken lösa transporten till/från idrottsträningar mm.66 
 
Till svårigheten med närtrafiken hör den generella problematiken vid all an-
ropsstyrd trafik att kunna beräkna körtiderna och skapa acceptabla väntetider 
för resenärerna. Särskilda problem uppkommer om anslutningar till andra kol-
lektivtrafiklinjer skall synkroniseras eller om färdtjänst och sjuktransporter med 
mer varierande i- och urstigningstider hos resenärerna ingår. Andra problem 
med närtrafiken är höga kostnader och särskilt om resandet blir alltför frekvent. 
67  
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4.2.5 Flextrafik 

 
Anropsstyrd flextrafik förekommer inte bara i glesbygd utan också i flera större 
och mindre tätorter i landet. Som exempel på detta kan nämnas Göteborg, 
Örebro, Borlänge och Ludvika. I vissa fall är trafikformen endast öppen för 
personer över en viss ålder eller med färdtjänsttillstånd. I andra fall är den till-
gänglig för alla och är en del av den allmänna kollektivtrafiken. Fokus i denna 
rapport ligger på kollektivtrafik i glesbygd och de exempel på trafik som här 
lyfts fram tillhör denna kategori som är öppen för allmänheten. 
 
Variationer förekommer mellan kommuner när det gäller hur långt i förväg en 
anropsstyrd resa måste beställas (från 15 minuter före till dagen innan), hur fre-
kvent trafiken är över veckans dagar, om biljetten tillåter övergång mellan tra-
fikformer eller inte, vilka resenärer som främst nyttjar resformen osv. Ett 
gemensamt krav för flertalet kommuner är dock att resenären skall vara bosatt 
på den plats han eller hon reser till/från och ha minst 2 km till en hållplats. 
 
Ett exempel på framgångsrik anropsstyrda trafik är den flextrafik som startades 
i Rengsjö by i Bollnäs kommun (Hälsingland) i slutet på 1990-talet och som 
ursprungligen beskrivs i rapporten Anropsstyrd anslutningstrafik till regional trafik i 
Rengsjö, Bollnäs kommun (KFB Rapport 1999:25)68. Den trafikform som valdes där 
är en s.k. anropsstyrd flexlinje med förutbestämda hållplatser vilka endast trafi-
keras i de fall någon meddelat att de vill åka från eller till dem69. Trafiken har 
varit lycksam och idag, tio år efter trafikstart har flextrafiken i Bollnäs kommun 
utökats till att gälla ytterligare ett antal orter i kommunen.70 
 
Exempel på kommuner i Sverige som idag bedriver flextrafik i glesbygd efter ett 
liknande koncept är; Gislaved, Ovanåker, Ljusdal, Hudiksvall, Gävle, Hofors, 
Nordanstig, Söderhamn och Sandviken. 
 

4.2.6 Åsikter om flextrafik i några studerade kommuner 

 
I arbetet med rapporten har en mailenkät skickats till ett antal kommuner med 
flextrafik; Nordanstigs kommun, Hudiksvalls kommun, Gislaveds kommun, 
Ljusdals kommun, Ludvika kommun, Ovanåkers kommun, Gävle Kommun, 
Hofors kommun, Bollnäs kommun. Urvalet av kommuner bygger på ett sök på 
ordet ”flextrafik” på Internet. Studien täcker inte in alla kommuner i landet med 
flextrafik och kan därmed inte sägas till fullo spegla alla uppfattningar om tra-
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fikformen som finns, däremot antas den ge en översiktlig bild av förhållanden 
som existerar.71 
 
Till de fördelar som de tillfrågade kommunerna väljer att lyfta fram med flextra-
fik hör att den ger ett bra potentiellt turutbud på landsbygden under lågtrafiktid 
till rimlig kostnad. Till nyttorna med flextrafik hör också att i vissa fall samord-
ningsvinster är möjliga att göra för kommunerna genom koordination av trafi-
ken med färdtjänst och skolturer.72  
 
Den flextrafik som bedrivs i de studerade kommunerna är oftast begränsad till 
ett antal avgångar per dag med fokus på serviceresor till närmaste tätort. Even-
tuellt kan också flextrafiken fungera som matartrafik till det övriga kollektivtra-
fiknätet. Önskemål finns ofta från boende i glesbygder om att den existerande 
flextrafiken skall utökas till att exempelvis även gå på kvällar och helger och 
resande vara möjligt mellan byar inom landsbygdsområdet och inte bara till eller 
ifrån tätorterna i regionen. Flera kommuner framhåller dock att om turerna i 
flextrafiken utökas och fler väljer att resa med den är risken stor att kostnaderna 
skenar iväg och trafiken blir för dyr. Trafikformen uppfattas därför inte av alla 
kommuner som potentiell kollektivtrafik för allmänheten utan endast som sam-
hällsservice då andra alternativ saknas. Ytterligare svagheter med flextrafiken i 
sin nuvarande form är att den kräver förbeställning av resenären vilket hindrar 
spontanresor. Vidare finns ett antal rent logistiska problem kopplade till brist på 
fordon och långa framkörningstider.73 
 
I mailenkäten till kommunerna ställdes frågor om det finns områden inom gles-
bygdtrafiken de upplever sig behöva mer kunskap om. Ett antal av kommuner-
na sade sig uppfatta sin nuvarande glesbygdstrafik som bra och att de hade den 
kunskap som behövdes. Andra kommuner sade sig brottas med frågor kring 
hur man kan göra kollektivtrafiken i glesbygd mer attraktiv för de boende där. 
Det handlar om frågor kring hur trafikformerna skall kunna utvecklas ytterliga-
re, hur man får bättre kunskap om vilka krav på service och trafik som boende i 
glesbygd har, men också om hur man prioriterar i trafiken i knappa ekonomiska 
tider utan att göra alltför stora avkall på tillgången till samhällsservice.74  
 

4.2.7 Kommentar till anropsstyrd trafik 

 
Svensk Kollektivtrafik har sedan 2004 genomfört mätningar av anropsstyrd 
trafik. Enligt siffror från 2007 uppger 93 % av resenärerna som nyttjar trafik-
formen att de är nöjda. Resultatet inkluderar dock såväl färdtjänst och sjukresor 
som den trafik som är öppen för allmänheten.75 Då den senare trafikformen 
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också är den minsta i sammanhanget är åsikterna bland resande med den öppna 
formen av anropsstyrda resor med kollektivtrafik mer osäkra och separata siff-
ror för detta saknas76. 
 
Den anropsstyrda trafik som praktiserats längst och lockat flest passagerare är 
den form av trafik som har en given målpunkt och trafikeras efter en tidtabell.77  
 
En framgångfaktor för kollektivtrafik i glesbygd enligt Koll framåt – nationellt 
handlingsprogram för kollektivtrafikens utveckling är en effektiv samordning mellan 
anropsstyrdtrafik och tidtabellsbunden kollektivtrafik.78. Även FINAL-projektet 
ser en stor framtida potential för anropsstyrd trafik kombinerad med tidtabell-
styrd linjetrafik i glesbygd79. Grundprincipen för den kollektivtrafik för glesbygd 
som beskrivs i Koll framåt – nationellt handlingsprogram för kollektivtrafikens utveckling 
är en linjetrafik med ett antal stomlinjer vilka försörjs med anropsstyrd anslut-
ningstrafik 80. I FINAL-projektet ses den anropsstyrda trafiken som effektiv 
främst för resor över 10 km där bytet mellan anropsstyrdtrafik och linjetrafik 
sker vid ett antal fasta hållplatser av hög standard81. Som kommentar till ovan-
stående kan nämnas att anropsstyrd trafik visserligen ger en ökad geografisk 
närhet till kollektivtrafiken för många boende i glesbygd, men den löser inte 
problematiken med en i allmänhet låg turtäthet på det allmänna linjenätet82. 
 
I linje med den problematik som diskuterats angående samordning av trafik 
(avsnitt 4.1) betonar även FINAL-projektet de problem som finns då olika 
former av trafik; linjetrafik, skolresor, färdtjänst och sjukresor inte har en 
gemensam huvudman eller regelverk. Åter fokuserar man på betydelsen av att 
ha ett hela-resan-perspektiv med kunden i centrum för att trafiken skall bli at-
traktivare ur resenärssynpunkt. I detta måste planering, information och pris-
sättning bli mer enhetliga till sin form. 
 
Ur kundperspektiv hör krav på förbeställning och svårigheten att ange exakta 
avgångs- och ankomsttider till den anropsstyrda trafikens generella problematik. 
Särskilt problematisk blir detta för kunder som har sekundärtider att passa ex-
empelvis i form av anslutningsturer. Trafik som bedrivs i formen av anrops-
styrd trafik är också ofta begränsad till ett mindre antal avgångar per dag/vecka 
och tillåter endast resor från glesbygd till eller ifrån tätorten.  
 
Anropsstyrd trafik är oftast anpassad för serviceresor och sällan arbetspendling. 
En möjlig skiljelinje kan uppfattas mellan de huvudmän som vill bygga ut den 
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anropsstyrda trafiken i glesbygd till en mer allmän form av kollektivtrafik och 
de som endast ser den som en ersättningstrafik för att upprätthålla någon form 
av minimikrav på samhällsservice på landsbygden.  
 

4.3 Byabussar 

 

4.3.1 Siljansnäsprojektet 

 
Siljansnäs är en socken i Leksands kommun (Dalarna). Socknen består av fem 
byar; Backbyn, Västra Björken, Östra Björken, Näsbyggebyn och Hallen. 
 
Siljansnäsprojektet var/är ett projekt med syfte lösa kommunikationsbehovet i 
glesbygd ur ett mer samlat perspektiv. Avsikten är att skaffa bättre kunskap om 
vilka transportbehov som finns, utveckla och samordna redan existerande tra-
fiklösningar och sedan tillföra nya lösningar.83  
 
Ursprungligen gick projektet under namnet Siljansnäs ATS (Aktiverad Transport 
Service) men flera projektnamn har senare förekommit och inriktningen har 
också förändrats under projektens gång. Siljansnäsprojektet är dock då som nu 
medborgarägt och drivs av boende i socknen med visst bistånd utifrån. 
 
Mellan åren 2002-2003 bedrevs inom ramen för Siljansnäs ATS ett byabusspro-
jekt. Trafiken kördes enligt formen anropsstyrd trafik på linje. Sett till antalet 
resenärer fungerade trafik väl under projekttiden och när byabussen avslutades 
låg resandetalet på 600 resenärer i månaden, främst pendlare.84  
 
Ett konkret resultat av byabusstrafiken blev att fem nya turer med ordinarie 
kollektivtrafik startades. Ambitionen fanns vid projektstoppet att driva trafiken 
vidare och utveckla byabussen till att inte bara inkludera arbetspendling utan 
också bl. a. serviceresor, men detta realiserades aldrig. 
 

4.3.2 Byabussen i Dunkers församling 

 
Dunker är en församling i Flens kommun i Södermanland. Största tätorten är 
Malmköping. Byabusstrafiken trafikerar sedan mer än ett decennium under var-
dagar linjen Dunker – Malmköping. Linjen körs efter tidtabell men är upplagd 
så att den måste förbeställas för att köras. Byabussen ansluter ordinarie linjetra-
fik med kollektivtrafiken i Malmköping. Resor med den minibuss som används 
för Byabusstrafiken är gratis. Kollektivtrafiken i området kompletteras också då 
ingen kollektivtrafik finns att tillgå av anropsstyrdtrafik som körs med bil.85  
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Byabussen i Dunker körs av ett tiotal frivilliga, lokala chaufförer efter ett sche-
ma och finansieras av Länstrafiken Sörmland. Trafiken har två funktioner, dels 
skolskjuts till friskolan i Dunker, dels att köra efterfrågestyrda turer.86  
 
De problem som idag finns handlar om att hitta frivilliga förare. De som kör är 
i regel äldre personer. Till viktiga framgångsfaktorer för byabusstrafiken hör att 
en aktör håller i stor del av kedjan, d.v.s. ansvara för elevers hämt-
/lämnaadresser och beställningscentralen.87  
 
Medan Byabussen i Siljansnäs numera är nedlagd bedrivs fortfarande den i 
Dunker församling.  
 

4.3.3 Kommentarer om Byabussar 

 
Erfarenheterna av Byabussprojekt med frivilliga förare är blandade. Vissa pro-
jekt har lagts ned beroende på för lågt intresse (exempelvis Härryda) andra har 
då de blivit en succé gått över till ordinarie linjetrafik (exempelvis Alingsås, Sil-
jansnäs och Edsbyn).88 
 
Enligt utredningen Kollektivtrafik i trafiksvaga områden89 är ett hinder för att ut-
veckla konceptet med frivilliga förare inom kollektivtrafiken i glesbygd det fak-
tum att det krävs för att få framföra personbil i yrkesmässigtrafik att föraren har 
taxiförarlegitimation. Byabussar är därför om de skall kunna köras av frivilliga 
förare hindrade från att ta ut avgifter för trafiken. För att kringgå detta problem 
finns två vägar att gå. Antingen avskaffas nuvarande krav i yrkestrafiklagen eller 
så underlättar man för presumtiva förare av Byabussar att skaffa de legitimatio-
ner som krävs.90  
 
Ovan refererade utredning visar att Byabussar kräver en stark organisation i 
grunden av typen hembygdsförening, byalag eller liknande för att fungera. Ett 
generellt problem för Byabussar och liknande verksamheter som kräver starkt 
lokalt engagemang är att klara att driva verksamheten över tid.91 Svårigheten att 
hitta frivilliga förare och betydelsen av att en aktör är ansvarig för såväl beställ-
ningscentral som trafik hör också till erfarenheten från Byabussen i Dunker.92 
 
Till viktiga erfarenheter när det gäller glesbygdstrafik från Siljansnäsprojektet 
hör enligt projektledare Lisa Warsén betydelsen av att ha ett helhetsperspektiv 
på trafiken och stor lokal kunskap. Uppdelningen av olika former av trafik gag-
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nar enligt henne inte glesbygden. Där har man behov av fordon, resurser, lagar 
och regler som gör att man kan driva trafik för både personer och gods samti-
digt. Viktigt är också att det finns verktyg som gör att man kan hantera varia-
tioner i behoven och vara flexibel när det gäller utbudet. Det är också enligt 
Warsén betydelsefullt att få resurser att pröva och utveckla trafik under flera år. 
”Man vänjer sig inte in igen i kollektivtrafik på kort tid, när man en gång vant sig av”.93 
 
För internationella erfarenheter kring frivilliga förare i kollektivtrafik hänvisas 
till Handbok för landsbygdstrafik, EU-projektet ARTS (Actions on the Integration of Ru-
ral Transport Services)94. 
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5 Trafikhuvudmännen och glesbygdstrafiken 

 
Inom ramen för rapporten har en mailenkät skickats ut till de trafikhuvudmän i 
landet som bedriver glesbygdstrafik. Sammanlagt har 17 av 20 tillfrågade läns-
trafikbolag svarat. Frågor har ställts om vilka för- och nackdelar de uppfattar 
finns med den anpassade glesbygdstrafiken, samt om det finns områden de be-
höver mer kunskap om för att bättre kunna driva trafiken. För detaljerad lista 
över svarande se källförteckningen.  
 
Den anpassade glesbygdstrafikens styrka ligger enligt flera länstrafikbolag i att 
den endast körs när det finns passagerare, ger möjlighet till flexibla trafiklös-
ningar och är kostnadseffektiv i förhållande till ordinär busslinjetrafik. Trafik-
formen ger också god service då det går att resa direkt till eller från hemadres-
sen vilket exempelvis minskar äldres färdtjänst behov. En skiljelinje värd att 
vidare följas upp kan möjligen anas mellan olika trafikbolag vad gäller synen på 
om anpassad glesbygdstrafik uppfattas som en framtida utbyggbar länk av all-
män kollektivtrafik (Länstrafiken i Blekinge) eller främst en begränsad samhälls-
service (Länstrafikbolagen i Västerbotten och Södermanland).95 
 
Ett grundläggande problem med anpassad glesbygdstrafik är det negativa inci-
tament som ofta är kopplat till ekonomi och resandeutveckling. Ju mer trafiken 
efterfrågas, desto dyrare blir den att bedriva. Blir resandeökningarna riktigt stora 
finns risk att trafikhuvudmannen inte har råd att ha trafiken kvar. Till andra 
problem som finns med glesbygdtrafik hör enligt svarande länstrafikbolag att 
trafiken inte är tillräckligt väl utbyggd, exempelvis kan man sällan arbetspendla 
med den, och att den fortfarande uppfattas som en trafikform främst för äldre 
och funktionshindrade. Flera bolag uppfattar också ett problem i att det saknas 
enhetliga regelverk och definitioner för trafiken mellan olika kommuner i lan-
det. 96 
 
Kravet på förbokning för att resa med anropsstyrd trafik uppfattas som ett hin-
der av flera trafikbolag. Det handlar då både om att det är problematisk ur 
kundsynpunkt men också att det är svårt att dimensionera och upphandla såda-
na former av fluktuerande trafik och att operatörerna ofta tvingas planera och 
anpassa sin trafik med kort varsel. 97 
 
Ett problem när det gäller anropsstyrd trafik är att det i små orter ofta saknas 
lokala trafikentreprenörer som kan bedriva trafiken. Istället måste exempelvis 
en taxi från en större ort nyttjas vilket medför extra kostnader. Problem finns 
också i man vid anpassad glesbygdstrafik sällan kan erbjuda kunderna genom-
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gående biljetter för hela resan, oftast är inte ens ordinarie värde- och periodkort 
giltigt utan kontant betalning krävs. 98 
 
Vid samordning av olika trafikformer och kundgrupper i glesbygdstrafiken är 
vissa problem uppenbara såsom snabba elever och långsamma äldre i samma 
bil, ibland delvis sjuka tillsammans med och friska osv. Andra problem att beak-
ta är att vid anropsstyrd trafik tillkommer eventuellt fler stopp och resrutter 
förändras efter att en beställning gjorts av en kund. Resultatet blir att restider 
och reslängd kan variera från gång till gång för samma tur. Eventuell samord-
ning av allmän trafik med färdtjänst och sjukresor gör också att resan inte alltid 
kan ske då resenären själv vill.99 
 
Flera länstrafikbolag (Södermanland, Östergötland, Värmland, Örebro och 
Uppland) säger sig ha den kunskap de behöver om hur man driver anpassad 
kollektivtrafik i glesbygd. Till områden som andra länstrafikbolag säger sig ha 
brister i kunskap om hör hur man bygger upp ett effektivt biljettsystem som 
inkluderar olika trafikinslag under resan och hur man når ut med kunskap till 
brukare om hur trafiksystemen fungerar. Saknas gör ibland också överblickar 
över vilken parallelltrafik som bedrivs i glesbygd (färdtjänst, sjukresor, skoltrafik 
mm) och vilken samhällsnytta glesbygdstrafiken ger.100 
 
En grundläggande problematik inom glesbygdstrafik enligt trafikbolagen är att 
det finns brister i kunskap om vilket resbehov boende i glesbygd i praktiken har 
och vilka av dessa kollektivtrafiken kan uppfylla. Viktigt är också att få bättre 
kunskaper om hur kunder i glesbygd uppfattar och värderar de tjänster som 
idag erbjuds. Kan exempelvis samordning av allmän kollektivttrafik och sjukre-
sor uppfattas som integritetskränkande av en person som reser av det senare 
skälet? 101  
 
Ett antal andra spörsmål som tas upp av länstrafikbolagen är kopplade till eko-
nomi. Hur når vi ökade kunskaper om vilka samhällsvinster som kan uppnås 
med en utbyggd och anpassad glesbygdstrafik? Hur kan man koppla ökat re-
sandetal inom glesbygdstrafik till bättre trafikekonomi? I nuläget råder oftast 
det motsatta sambandet då varje ny resenär i praktiken innebär en ökad kostnad 
för trafikhuvudmannen. Även frågor om kopplingar mellan betalningsvillighet 
och resornas längd lyfts fram. Har långpendlare med kollektivtrafik högre be-
talningsvillighet? Om så kan denna utnyttjas för att genom högre priser utöka 
turutbudet på linjerna?  
 
Svar saknas från följande länstrafikbolag; Länstrafiken i Norrbotten, Västman-
lands lokaltrafik och Västtrafik. 
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5.1 Vilka former av glesbygdstrafik bedriver de olika länstrafikbolagen? 

 
Nedan följer en genomgång av den glesbygdstrafik som bedrivs av olika länstra-
fikbolag i landet. Svaren är baserade på en mailenkät102. Trafikbolagen har valt 
att beskriva sin verksamhet på olika detaljnivå och för en komplett bild av situa-
tionen krävs i vissa fall en kompletterande och mer systematiserad datainsam-
ling. Resultaten ger dock redan i sin nuvarande form en generell bild av den 
glesbygdstrafik som bedrivs av trafikbolagen i olika delar av landet.  
 
Länstrafiken i Kronoberg: Kompletteringstrafik finns i de delar av länet som 
inte har tillgång till ordinarie kollektivtrafik. Trafiken tillåter trots att den be-
drivs av länstrafikbolaget inte passagerare att resa över hela länet. Istället är lä-
net indelat i ett antal områden, som kommunerna själva bestämmer, inom vilka 
de boende får resa. Resenärerna beställer resan senast dagen innan och kan få 
åka tillsammans med andra. Resan går oftast in till närmaste kommunhuvudort 
eller annan större tätort. Taxan motsvarar busstaxan. 
 
Länstrafikbolaget i Halland (Hallandstrafiken): I länet finns en typ av närtrafik 
som innebär att personer som bor mer än 2 km från hållplats med frekvent 
busstrafik har rätt till närtrafik. Man har rätt till 20 resor per månad till närmaste 
samhälle med frekvent busstrafik och övrig service samt möjlighet till att kom-
ma till kommuncentra över dagen. 
 
Länstrafiken i Mälardalen: Den del av länet som inte har tillgång till ordinarie 
kollektivtrafik hänvisas till kompletteringstrafik. Trafiken innebär att om det är 
längre än 1200 meter till närmaste hållplats kan man åka taxi fram till närmaste 
centralort som har ett basutbud av handel och service, till exempel bank, post 
och vårdcentral. Man kan göra två tur- och returresor per vecka med komplet-
teringstrafiken. Priset för resan är detsamma som gällande busstaxa. Resan beta-
lar man kontant eftersom fordonen (taxibilar) inte är utrustade med biljettma-
skiner. De turer och linjer i övrigt i länet som har ett förväntat lågt resande är 
anropsstyrda. De anropsstyrda turerna trafikeras nästan uteslutande av taxibilar. 
 
Länstrafiken i Kalmar (Kalmar Läns Trafik AB): Bolaget har flera olika typer av 
anropsstyrd kollektivtrafik i glesbygd (och även i tätorterna Kalmar, Oskars-
hamn och Västervik). Trafiken har upphandlats av länstrafikbolaget, på uppdrag 
av berörd kommun. Idag kör bolaget Närtrafik (deras namn på all anropsstyrd 
kollektivtrafik) i Högsby, Torsås, Oskarshamns, Mönsterås och Kalmar kom-
muner och de skall snart också ta över en kommunal trafiklösning i Nybro 
kommun (Stads- och Lanttur). Diskussioner pågår också om övertagande av 
trafiken i Ölandskommunerna.  
 
Närtrafiken i länet körs efter enligt tidtabell. Plats för på- och avstigning, oftast 
bostaden, görs upp vid beställning. Gemensamt för all närtrafik är att den måste 
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förbeställas och att ordinarie länstaxa gäller för resan. I vissa kommuner i länet 
är närtrafiken samordnad med skoltrafik. Några kommuner har begränsningar 
för inom vilka områden boende i kommun får nyttja närtrafiken, andra inte. 
Skillnader mellan kommuner i länet förekommer också när det gäller närtrafi-
kens trafikeringstider under veckan och dygnet. 
 
Länstrafiken i Östergötland (Östgöta Trafiken): Bolaget har anropsstyrd trafik 
på vissa av sina relationer i glesbygd där resandeantalet är lågt. Avgångarna är 
angivna i tidtabellen och bussen trafikerar ordinarie hållplatser, men går inte om 
ingen ringer och förbeställer resan senast ett antal timmar i förväg. För resor 
med trafiken gäller endast kontant biljett samt periodkort. I Norrköpings kom-
mun finns kompletteringstrafik för boende med mer är 1-2 kilometer till håll-
plats för ordinarie kollektivtrafik. 
 
Länstrafiken i Blekinge (Blekinge Trafiken): Den anpassade kollektivtrafiken i 
glesbygd i länet går under namnet Öppen närtrafik. Trafik kan användas för 
resor inom den egna kommunen, alla dagar mellan klockan 09-17. Resorna kan 
beställas av den som bor på landsbygden, eller av den som har ärenden dit. 
Dock måste adressen man reser ifrån, eller ska till ha mer än 1 kilometer till 
närmaste busshållplats, eller ha en närliggande busshållplats som trafikeras av 
högst två avgångar per dag. Resenären betalar kontant ombord i närtrafikfor-
donet - rabattkort och periodkort gäller inte. För mer information se avsnitt 
4.2.4. 
 
Länstrafiken i Uppland (Upplands lokaltrafik): De anger att de har viss anrops-
styrd trafik i glesbygd. Bolaget ger dock i sitt svar ingen närmare beskrivning 
om hur denna trafik är utformad.  
 
Länstrafiken i Västerbotten: Den kompletteringstrafik som bedrivs av länstra-
fikbolaget går under namnet Ringbilen. Trafiken går som buss på beställning. 
Om man vill åka med Ringbilen ringer resenären bara Reseservice senast dagen 
före resdag. Turen går en gång per dag om inte annat anges i tidtabellen. Sam-
ma biljettbestämmelser gäller för Ringbilen som för busstrafiken i övrigt. Är 
man ensam beställare kan man styra tidtabellen om taxiföretaget kan gör för-
ändringen utan extra kostnad. 
 
Länstrafiken i Södermanland: Länstrafikbolaget har sedan många år jobbat med 
glesbygdstrafik. De har Byabuss i Dunkersområdet där skolan och privatperso-
ner kör en minibuss som länstrafiken äger (se avsnitt 4.3.2). De har också efter-
frågestyrd trafik på flera glesbygdslinjer, oftast med taxi. Dessutom bedriver 
bolaget efterfrågestyrd kompletteringstrafik utanför det ordinarie linjenätet på 
ett antal platser. Försök med närtrafiklösningar (Gnesta) har gjorts och avveck-
lats. Förstärkt kompletteringstrafik finns idag i bl. a. i Österåkersområdet. 
 
Länstrafiken i Västernorrland (Västernorrlands Läns Trafik): Bolaget kör an-
ropsstyrd tidtabellsbunden taxitrafik i de områden där det inte finns linjetrafik 
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(kompletteringstrafik). Priset är detsamma som för buss. Bolaget har dock inte 
närmare definierat hur och var trafiken bedrivs i sitt svar. 
 
Länstrafiken i Jämtland: Länstrafikbolaget upphandlar för länets samtliga kom-
muner; sjukresor, färdtjänst, närtrafik (anropsstyrd kompletteringstrafik) och 
skolskjutsar (dock inte alla kategorier i alla kommuner). Trafikbolaget har också 
upphandlat en beställningscentral som samtliga operatörer skulle anslutas till, 
allt för att en optimal samordning skall kunna ske av samhällsbetalda transpor-
ter. Närtrafiken i länet är anropsstyrd med möjlighet till på- och avstigning nära 
hemmet. Endast kontantbiljetter gäller. 
 
Länstrafiken i Dalarna (Dalatrafik): Dalatrafik ansvarar för och handlägger all 
kompletteringstrafik i länet. Det innebär att en kompletteringstrafikresa alltid 
beställs via länets gemensamma beställningscentral. Boende i glesbygd kan med 
kompletteringstrafiken resa till eller från sin bostad till passande bussförbindelse 
eller närmaste tätort. Linjernas sträckning avgörs av inkomna beställningar och 
samordning sker med färdtjänst, riksfärdtjänst, skolskjuts, omsorgs- och sjukre-
sor. När det gäller flextrafik finns den idag i Borlänge och Ludvika. Flextrafik 
inrättas även i Hedemora under sommaren 2009. 
 
Länstrafiken i Skåne (Skånetrafik): Skånetrafiken är engagerade i en hel rad olika 
glesbygdssatsningar. Den senaste är Projekt Krysset som är en utvecklad trafik 
där skolresor integreras i linjetrafik. Andra exempel på glesbygdstrafik, som 
funnits i många år, är Ringbussarna i Höör och Snurringen i Simrishamn. Bola-
get bedriver också närtrafik i all skånsk glesbygd.  
 
Länstrafiken i Gävleborg (X-trafik): Bolaget har Flextrafik (det som tidigare 
benämndes komplettringstrafik) i hela länet, samt en flexlinje i Sandvikens tät-
ort som vänder sig till personer över 65 år. Det finns även öppen skolskjuts i 
två kommuner (Bollnäs och Ovanåker). Där får man åka med skolbussen i mån 
av plats. Det finns även ett antal busslinjer i länet som måste förbokas och som 
körs av taxi.  
 
Länstrafiken i Örebro: Bolaget har både flextrafik och anropsstyrd trafik. I 
glesbygd gäller anropsstyrd trafik. Den bedrivs med taxi och man beställer resan 
dagen. Totalt fyra trafiksträckningar finns inom anropstrafiken (LaxåTuren) 
men man trafikerar endast de adresser längs sträckningarna dit någon vill resa. 
Alla som vistas i kommunen har möjlighet att resa med trafiken, om fordonet är 
fullt kan resenärer hänvisas att åka annan tid eller dag. Kontantbetalning gäller 
för resorna. 
 
Länstrafiken i Jönköping (Jönköpings Länstrafik): Länstrafiken i Jönköping har 
idag anropsstyrd trafik i glesbygd kallad Närtrafik. Det kan förenklat beskrivas 
som en uppgraderad kompletteringstrafik som ger människor möjlighet att resa 
i vissa tidslägen på den del av landsbygden som saknar reguljär linjetrafik. Den-
na typ av trafik är inte avsedd för arbetspendling utan snarast för att kunna er-
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bjuda möjligheter för resor till samhällsservice och fritidsaktiviteter. Trafiken 
samordnas med sjuk- och färdtjänstresor via en beställningscentral i länstrafi-
kens regi. Hittills har Närtrafik startats i Sävsjö kommun och Tranås kommun 
är på gång till hösten 2009. Flera andra kommuner i Jönköpings län har visat 
intresse för modellen och trafikbolaget arbetar på att samtliga kommuner skall 
anta ett liknande regelverk för att förenkla hantering och marknadsföring. 
 
Länstrafiken i Värmland (Värmlandtrafik): Värmlandstrafik har en stor andel 
anropsstyrd linjetrafik. Denna förekommer i hela länet med största volymen i 
norra Värmland. Trafiken ersätter ordinarie linjetrafik på hela sträckor eller vis-
sa turer med få resande. För att resa krävs förbeställning och endast kontant 
betalning accepteras. 
 
Saknas gör svar från följande länstrafikbolag; Länstrafiken i Norrbotten, Väst-
manlands lokaltrafik och Västtrafik. 
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6 Några tankar från branschens om trafik i glesbygd 

 
Enligt Björn Sundvall, Svensk Kollektivtrafik kvarstår fortfarande många av de 
problem kring kollektivtrafik i glesbygd som tas upp i SOU 2003:67.103 Några 
viktiga problem som lyfts fram där är som följer. 
 
Kollektivtrafik i glesbygd är sett till antalet resenärer dyr att bedriva och då den 
är begränsad i utbud är det också svårt att nå ut med kännedom om den till pre-
sumtiva resenärer. Problem finns också i att det i glesbygden idag finns ett 
minskande antal entreprenörer vilket leder till att flera områden inte går att tra-
fikförsörja utan långa framkörningar för fordon. Denna brist leder också till att 
konkurrensen ofta är låg vid upphandling av glesbygdstrafiken.104  
 
En vanlig trafikform i glesbygd är anropsstyrd trafik. Trafikformen har ett antal 
fördelar som relaterats till tidigare i denna rapport. Problem på området som tas 
upp i SOU 2003:67 är dock att anropsstyrd trafik oftast är begränsad när det 
gäller antal turer och resmål. Vanligt är att dess syfte främst är att tillgodose 
kommunmedborgarens behov av att dagtid nå service i någon av kommunens 
huvudorter. Behovet av arbets- och fritidsresor täcks sällan in (här kan åter-
kopplas till resonemanget i avsnitt 4.2.7). Andra problem att hantera vid anrops-
styrd trafik är skilda huvudmän för olika restyper vilket ger problem vid upp-
handlingar och exempelvis samordning av centrala beställningsfunktioner, att 
rådande regelverk försvårar försäljning av biljetter för hela resan då taxi är in-
blandad, att vilotidsförordningen sätter hinder för småföretag att använda 
samma förare för flera fordon då olika regelverk krockar för buss och taxi och 
att som tidigare relaterats kravet på taxiförarlegitimation för yrkesmässig trafik 
sätter hinder för lösningar med frivilliga förare.105 
 
Enligt SOU 2003:67 har samordning av olika former av anropsstyrd glesbygds-
trafik en potential att spara pengar. Problem är att eventuella vinster inte alltid 
tillfaller trafikhuvudmannen. Hur fördelningen ser ut beror på vilka avtal som 
finns mellan kommuner och trafikhuvudmän. Uteblir vinsten för någon part 
minskar också incitamentet att utveckla och driva trafiken vidare från deras 
synvinkel. 106 
 
Björn Sundvall, Svensk Kollektivtrafik sätter avslutningsvis fokus på ett väldo-
kumenterat hinder för att kunna utveckla kollektivtrafik i glesbygder. Det är 
problemet med att effektivt kunna samköra allmän- och särskild kollektivtrafik, 
samt skoltrafik. Delvis beror problemet på, som tidigare tagits upp i rapporten, 
hinder kopplade till rådande regelverk och uppdelning av ansvar mellan olika 
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organisationer, men Sundvall vill också peka på att det inom och mellan olika 
organisationer även finns ett revirtänkande med rötter i vana och värnade om 
det egna som försvårar samverkan.107 
 
Den främsta problematiken när det gäller glesbygdstrafik är enligt Anders 
Lundström, förbundsordförande för Svenska Bussbranschens Riksförbund, 
relaterade till efterfrågan. I glesbygden finns en ständigt vikande kundgrupp och 
verksamheten är dyr att upprätthålla då trafiken bedrivs med fordonstyper som 
inte är anpassade vad gäller storlek och utformning. Den potential som ligger i 
att koppla taxi och den särskilda kollektivtrafiken till den allmänna kollektivtra-
fiken. Störst kapacitet har enligt honom så kallad anropsstyrdtrafik. En annan 
viktig utgångspunkt är att inse att kollektivtrafik i glesbyggd är ett komplement 
till bilen, inte ett alternativ.108 Den senare uppfattningen har stöd i rapporten 
Koll framåt – nationellt handlingsprogram för kollektivtrafikens utveckling109 där det kon-
stateras att bra transportlösningar i glesbygd kräver ett mer enhetligt synsätt där 
förutom kollektivtrafik utökad samåkning och bildelning också ingår. Av sam-
ma uppfattning är även Lisa Warsén, projektledare för Siljansnäsprojektet, som 
betonar att kollektivtrafik i sin nuvarande form bäst passar för stora och stabila 
flöden och inte flexibla flöden. Landsbygden behöver ett annorlunda upplägg, 
där exempelvis stimulans till bilpooler m.m. måste till.110  
 
Inom ramen för rapporten har en förfrågan gått ut till Svenska taxiförbundets 
olika regioner om deras syn på kollektivtrafik i glesbygd.111 
 
Till de största problemen när det gäller kollektivtrafik i glesbygd hör enligt 
Svenska Taxiförbundet tidigare nämnda problematik med att lokala entreprenö-
rer i nuläget konkurreras ut av större bolag och försvinner. Ett problem delvis 
kopplat till hur upphandlingar av glesbygdstrafik i dag genomförs. En beskriv-
ning av problemet hämtad direkt ur svaren är att glesbygden är glesbygd just på 
grund av att få bor där och därför behöver oftast lokala taxiföretaget flera ben 
att stå på för att överleva (t.ex. skolskjuts, färdtjänst och sjukresor). Om det ena 
benet försvinner faller hela verksamheten. Därför är det viktigt att man tar hän-
syn till lokala verkligheter vid upphandlingar så att även de små företagen får 
möjlighet att överleva med bibehållen service till boende som en följd. Tidigare 
har även problem med långa framkörningssträckor med fordon då de lokala 
entreprenörerna försvinner lyfts fram. Andra problem hämtade ur svaren är att 
storskalighet i verksamheten ibland minskar möjligheten till flexibiliteten i tra-
fiksystemen och att exempelvis avsaknad av lokalkännedom hos förare och bo-
lag ger problem när det gäller att hitta rätta adresser på landsbygden.112  
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I dag är den största inkomstkällan för taxi i glesbygd färdtjänst, skolskjuts, sjuk-
transporter och mattransporter. Störst potential för framtiden uppfattas olika 
former av anropsstyrdtrafik ha där taxi och allmän kollektivtrafik effektivt län-
kas samman. 113 
 
En av de frågeställningar som ställdes till Svenska Taxiförbundets olika regioner 
gällde vilka lösningar inom glesbygdstrafik de ansåg ha störst kapacitet för i 
framtiden. Olika regioners svar utföll enligt nedanstående redovisning: 114 
 
Region Öst (Stockholm och Gotland): Störst kapacitet för framtiden har an-
ropsstyrd trafik. Vill ingen åka – skicka inte ut något fordon. Vill någon åka – 
skicka ett fordon som är avpassat för antalet som ska åka. 
 
Region Syd (Skåne, Blekinge, Kalmar, Kronoberg, Östergötland): Olika teknis-
ka lösningar för att underlätta resandet i hela transportkedjan måste tas fram. 
De kan bestå i gemensamma betalningsmedel, gemensam teknik etc. Det är en 
nödvändighet för att kollektivtrafiken skall vara ett alternativ för alla. Den fram-
tida kollektivtrafiken består inte bara av stora transportmedel utan av fordon i 
en skala från stora bussar ner till personbilar. Det påbörjade arbetet i Fördubb-
lingsprojektet är en start på den här processen och möjligheten till samverkan 
över gränserna blir avgörande för hur snabbt fördubblingsarbetet fortlöper. 
 
Region Mitt (Gävleborg, Dalarna, Uppsala, Örebro, Västmanland och Söder-
manland): Människors möjlighet att även i fortsättningen kunna bo i glesbygd är 
avhängig möjligheten att på ett enkelt och ekonomiskt sätt kunna komma åt 
nödvändig service. För att på bästa sätt åstadkomma detta krävs genomtänkta 
upphandlingar där fordon bättre anpassas till uppgiften. I detta ingår att taxi ses 
som en del av linjetrafiken och att man lämnar den strikta uppdelningen mellan 
olika fordonsslag som nu finns.  
 
Region Väst (Västra Götaland, Halland, Jönköping, Värmland): Genom att ut-
veckla system för ”hela resan” och ta tillvara de relevanta fordonsresurserna som 
finns kan kollektivtrafiken effektiviseras och bli mer attraktiv för en bredare 
kundkrets i en vidare geografi. Samtidigt kan, genom smartare upphandling, ut-
rymme ges för en bibehållen taxiservice på mindre orter och glesbygd. 
På landsbygd och i mindre städer/tätorter finns potential för ökat resande genom 
att utveckla anropsstyrd trafik (särskild kollektivtrafik). Den anropsstyrda person-
trafiken utför i dag mest färdtjänst- och sjuktransporter. Genom att öppna upp 
den existerande trafiken för fler grupper skapas resmöjligheter för invånarna på 
mindre orter där lokal linjebunden kollektivtrafik saknas. På många linjer på 
landsbygden kan mindre fordon utnyttjas för att säkerställa ett utbud trots låga 
resenärsvolymer - rätt fordon för rätt tillfälle. Kollektivtrafikens uppbyggnad bör 
ta sikte på persontrafik med olika fordonstyper snarare än att odla osynliga barriä-
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rer mellan busstrafik och taxitrafik. Genom att se till hela resan så bör anropsstyrd 
trafik med mindre fordon kombineras med bytespunkter till större fordon och tåg. 
Resecentrum och övriga bytespunkter måste utformas så att byten mellan for-
donsslag kan ske smidigt och ta hänsyn till rörelsehindrades behov. 
 
Genom att renodla systemhantering, drift och utveckling av länstrafik i huvud-
mannens regi kan den anropsstyrda trafiken styras bättre och integreras mer 
påtagligt med den allmänna kollektivtrafiken. För de lokala trafikföretagen be-
tyder uppdraget att man behåller kontakten med invånarna lokalt som beställer 
färdtjänst och sjukresor. Uppdraget ger en inkomst som möjliggör att företaget 
kan hålla öppet även för annat än den samhällsbetalda trafiken. Upplägget ger 
större förutsättningar för taxiföretagen att behålla en service mot allmänhet och 
företag samt att behålla servicen med öppettider som stämmer med resenärer-
nas behov, inte bara samhällets behov av färdtjänst-/och sjuktransporter. 
 
Region Norr (Norrbotten, Västerbotten, Västernorrland, Jämtland): I de fall 
lagstiftningen begränsar flexibla trafiklösningar i glesbygden – ändra den. Det är 
viktigt att i glesbygdstrafik utnyttja mångfalden hos taxi. De finns överallt och 
är nästan alltid i tjänst och skulle kunna utgöra en viktigare del i samhällets ser-
viceapparat än de i nuläget gör. Länstrafikhuvudmännen har ett lagstadgat an-
svar att se till att det finns taxiservice i varje kommun – där finns idag stora 
brister. 
 
En övergripande frågeställning kring kollektivtrafik i glesbygd handlar om i vil-
ken mån tillgång till kollektivtrafik påverkar människors benägenhet att bo 
kvar utanför tätorterna och vilken betydelse kollektivtrafiken tillmäts i val av 
boende. Till de brister i kunskap om kollektivtrafik i glesbygd som regionerna i 
taxiförbundet lyfter fram hör också hur man skapar trafiksystem där många 
olika typer av fordon kan samverka och ingå i en total trafiklösning. Viktigt är 
också enligt regionerna att leda den kunskap som redan finns på området in i de 
praktiska verksamheterna. 115 
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7 Sammanfattande diskussion av problem inom glesbygdstra-
fik och identifierade behov av forskning 

 
Generellt kan framgångsfaktorer för kollektivtrafik i glesbygd sägas vila på 
samma principer som för kollektivtrafik i allmänhet d.v.s. möjligheten för rese-
nären att resa snabbt med få stopp eller byten, på- och avstigning nära resmålet 
och korta väntetider. Långa geografiska avstånd och gles befolkning gör det 
dyrt att upprätthålla hög kvalité på kollektivtrafiken och oftast saknas därför 
dessa förutsättningar i glesbygder.  
 
Viktigt för all form av kollektivtrafik i glesbygd är att förstå den som ett kom-
plement och inte en ersättning för bilen. En kollektivttrafikform som praktise-
rats med stor framgång inom glesbygdstrafik är olika former av anropsstyrd 
trafik. Trafikformen är kostnadseffektiv vid ett litet trafikunderlag då den en-
dast körs när det finns passagerare. Framgångsrikast är den typ av anropsstyrd 
trafik som har en given målpunkt och trafikeras efter en tidtabell. Stor potential 
uppfattar man finns i att kombinera tidtabellstyrd linjetrafik på ett antal huvud-
linjer med matartrafik från olika perifera områden med anropsstyrd trafik. 
 
Trots den anropsstyrda trafikens relativa framgång i glesbygd finns ett antal 
problem att hantera. Problem med låg turtäthet på det allmänna linjetrafiknätet 
mot vilket den anropsstyrda trafiken ofta ansluter. Kvarstår gör även det fak-
tum att förbeställningar av resor måste göras, avgångs- och ankomsttider är 
osäkra då resandet måste samordnas med andra, att begränsningar i antal av-
gångar och resmål finns och att ett hela-resan-perspektiv med kundens behov i 
centrum oftast saknas tillhör problem inom området. 
 
En mer övergripande problematik att hantera vad gäller anropsstyrd trafik är 
vilket syfte trafiken skall ha. Handlar det om att upprätthålla en minimal trafik-
nivå med syftet att erbjuda äldre invånare resor från hemmet till närmaste 
kommuncentra för att de där skall kunna utföra ett antal serviceärenden några 
gånger i veckan, eller en fullvärdig ersättare till allmän kollektivtrafik som både 
medger arbetspendling och fritidsresor? 
 
En erfarenhet från denna rapport och många andra med den är att samverkan 
mellan allmän kollektivtrafik, skolskjutsar, färdtjänst och sjukresor kan stärka 
kollektivtrafiken i glesbygdområden. Här finns en stor samstämmighet mellan 
olika studier och informanter. En skoltrafik öppen för allmänheten ger fler tu-
rer och bättre yttäckning. En anpassad kollektivtrafik har möjlighet att flytta 
färdtjänstdebuten till högre ålder. För samhället ger detta ekonomiska vinster 
och för boende i glesbygd ökar standaren på kollektivtrafiken. En gemensam 
erfarenhet är att nuvarande uppdelning av ansvaret för färdtjänst, sjukresor, 
skoltrafik och allmän linjetrafik på olika huvudmän med olika regelverk är ett 
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hinder i sammanhanget. Problematiken är väldokumenterad och försök till för-
ändringar har gjorts. Rapporten Samhällsbetalda resor i förändring116 liksom förelig-
gande studie visar att olika län har kommit olika långt på området. Grundpro-
blemet kvarstår dock, trots vissa pionjärslän. Tillkommer gör också den pro-
blematiska paradoxen mellan den effektiva integrering av tjänster som en sam-
ordning av kollektivtrafiken till en huvudman ger och den då minskade möjlig-
heten att anpassa verksamheten till kunders enskilda intressen. 
 
Nuvarande lagar och regelsystem begränsar handlingsutrymmet för flexiblare 
lösningar för kollektivtrafik i glesbygd inom flera områden än ovanstående. Ett 
konkret exempel är kravet på taxiförarlegitimation för att få framföra personbil 
i yrkestrafik vilket hindrar olika former av trafiklösningar med frivilliga föra-
re117. 
 
De representanter för buss- och taxibranschen som medverkat i denna studie 
lyfter fram betydelsen av att anpassa typ av fordon efter resa och att här finns 
en vinst att göra i att ytterligare samverka över gränserna och koppla samman 
taxi, den särskilda kollektivtrafiken och med den allmänna kollektivtrafiken och 
då främst i formen av anropsstyrd trafik. Ett problem är att fler och fler lokala 
buss och taxientreprenörer konkurreras ut av större bolag. Då de lokala bolagen 
tvingas lägga ner sjunker servicen för de boende på orten och man får problem 
med långa framkörningssträckor och minskad flexibilitet i trafiksystemet. Få 
entreprenörer på en marknad leder också liten konkurrens vid upphandlingar. 
Här krävs enligt flera tillfrågade förändringar av det nuvarande regelverket för 
upphandling av glesbygdstrafik. 
 
Ytterligare ett sätt att bättre utnyttja resurser för kommunikationer i glesbygd är 
att öka samverkan mellan trafikhuvudmän och lokala frivilligorganisationer, 
medborgargrupper och företag118. Här har byabussar lyfts fram som exempel på 
området. Glesbygd har sociala resurser som inte tätorter har119. Vi vet från tidi-
gare studier att här finns andra typer av nätverk och kapaciteter120. Tydliga loka-
la aktörer är byalag, intresseföreningar och redan uppbyggda lokala servicefunk-
tioner121. Potentialen hos socialt kapital har studerats av flera forskare. Exempel 
är Bergström et al122 och Forsberg et al123. I det att socialt kapital består av icke 
formaliserade nätverk finns också mer dolda förhållanden124. Vad vi behöver 
veta mer om är dessa synliga och dolda nätverk, såväl aktiva som tänkbara, och 
deras potential att bidra till olika transportlösningar125. Viktigt att betona är att 
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socialt kapital inte här uppfattas som ersättning för brist på privat och offentlig 
sektor i glesbygd. I stället bör det ses som ett värdefullt komplement till dessa 
sektorer.126  
 
På en förfrågan om vilka områden inom glesbygdstrafik de olika länstrafikbola-
gen uppfattade att de saknade kunskap om framkom behovet av bättre kunskap 
om hur biljettsystem som täcker samtliga trafikslag under en resa skall vara 
uppbyggda och hur man kan få bättre överblick av hela trafiksystem för att 
undvika parallelltrafik. Även mer övergripande frågor om vilken samhällsnytta 
glesbygdstrafiken ger i sin nuvarande form och vilka vinster som kan uppnås 
genom att bygga ut den ytterligare lyftes fram. En ekonomisk frågeställning som 
också framkom berör hur glesbygdstrafiken kan göras mer lönsam till sin form. 
Trots möjliga samordningsvinster då olika kollektivtrafikformer samkörs i gles-
bygden är ofta glesbygdtrafik en kostnad snarare än en inkomst för samhället. 
En problematik finns därför i när den blir alltför framgångsrika och resande 
ökar leder det till växande kostnader för huvudmännen.  
 
Ett antal frågeställningar av intresse för både länstrafikbolag och ett antal tillfrå-
gade kommuner handlar om hur man kan nå bättre kunskaper om resandebe-
hovet bland boende i glesbygder och vilka av dessa behov kollektivtrafiken kan 
uppfylla. Även en önskan om ökade kunskaper om hur boende i glesbygd vär-
derar de tjänster som kollektivtrafiken erbjuder lyftes fram. En grundläggande 
utgångspunkt för att nå djupare kunskap om resbehovet bland glesbygdsboende 
är förståelsen av att resor endast är ett medel som möjliggör för människor att 
delta i olika aktiviteter. Att identifiera förflyttningsbehov på ett djupare plan är 
komplicerat. Befintlig forskning ger en relativt god kunskap om hur resvanor 
varierar med kön, inkomst, ålder och mellan regioner och också hur individer 
och grupper värderar olika tjänster som erbjuds i samband med resandet127. Vår 
kännedom om hur kravet på transporter är kopplat till olika aktiviteter i våra liv 
är däremot mer begränsat128. Studier av behovet av resor i glesbygd måste där-
för utgå från de boende och deras dagliga verksamheter. Olika behov genererar 
olika typer av resor; arbetsresor, fritidsresor, sjukresor, skolresor etc. Behovet 
av förflyttningar förändras under en individs/familjs livscykel (från behov av 
BVC, till tonåringens behov av buss till bion och den äldres behov av att få 
hem mat från affären) och ser därför olika ut beroende på den aktuella demo-
grafin129. Behovet av resor har också förändrats över tiden, bland annat genom 
kravet på ökad geografisk rörlighet i samhället130.  
 
En frågeställning kollektivtrafik i glesbygd delar med kollektivtrafik i allmänhet 
är problemet att nå ut med kunskap om sin verksamhet till presumtiva resenä-
rer. Vissa volymer på trafiken krävs för att nå medvetenhet hos medborgarna 
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och attrahera entreprenörer. Ofta saknas dessa förutsättningar i glesbygdtrafi-
ken.  
 
En problematik inom kollektivtrafik i glesbygd är den begreppsförvirring som 
delvis råder. Ett och samma koncept, exempelvis Närtrafik, har helt olika inne-
håll i olika kommuner i landet. I andra fall har likartade trafiklösningar i olika 
kommuner helt olika namn. Att så är fallet skapar förvirring bland resenärer 
och försvårar möjligheten att sprida goda exempel på trafik vidare i en större 
krets.  
 
En erfarenhet från insamlandet av material till rapporten är att kunskapsutbytet 
inom och mellan trafikhuvudmän och kommuner är begränsat. Som en motsats 
till behovet av att öka kunskapsflödet kan lyftas fram behovet av att i hög grad 
anpassa glesbygdtrafiken till de unika förutsättningarna som gäller för en plats 
och individ. I detta ligger en svårighet i att skapa generella lösningar för gles-
bygdstrafik som är överförbara till andra platser, situationer och organisationer. 
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8 Epilog - En ny kollektivtrafiklagstiftning på gång 

 
I nuläget pågår en utredning om en ny kollektivtrafiklagstiftning ledd av Ulf 
Lundin, generaldirektör för Rikstrafiken. Ett delbetänkande av utredningen pre-
senterades i maj, 2009 medan slutrapporten kommer hösten 2009. Då slutrap-
porten presenteras efter att denna rapport skrivits kommer det inte vara möjligt 
att här fullt ut förhålla sig till det förslag som presenteras där.  
 
Ett förlag i det presenterade delbetänkande från Utredningen om en ny kollektivtra-
fiklag innebär att dagens indelning av kollektivtrafiken med olika trafikhuvud-
män i olika län, enligt Trafikhuvudmannareformen från 1978, skall avskaffas till 
förmån för en ny gemensam myndighet i varje län/region och för landet som 
helhet. Ett annat förslag är att kollektivtrafiken kommer att avregleras och att 
bolag i konkurrens med varandra på en kommersiell marknad fritt kommer att 
tillåtas etablera trafik på olika sträckor. Kollektivtrafik på sträckor nödvändiga 
att upprätthålla ur samhällsservicesynpunkt, men som inte är kommersiellt 
gångbara kommer då som nu att finansiera med offentliga medel.131  
 
En förmodan är att den kollektivtrafik som bedrivs i glesbygd i de allra flesta 
fall inte kommer att vara kommersiellt gångbar utan även fortsättningsvis 
främst samhällsfinansierad. Vilka ramar och därmed möjligheter och hinder 
som slutligen sätts för sådan trafik är i nuläget oklart. En viss motsättning kan 
dock antas finnas i förhållande till den slutsats som dras i Koll framåt – nationellt 
handlingsprogram för kollektivtrafikens utveckling om att staten bör ta ett större an-
svar för kostnader när det gäller att driva och utveckla kollektivtrafiken i gles-
bygder132. 
 
Vilka effekterna av en myndighet med samlat ansvar för all kollektivtrafiken blir 
för trafiken i glesbygd återstår att se. Jämför dock med uppfattningen om bris-
ter i den nuvarande organisationen när det gäller samverkan mellan trafikhu-
vudmän, kommuner, landsting m.fl. som i flera fall lyfts fram. Behov finns up-
penbarligen av en reviderad lagstiftning på området och till viktiga förändringar 
av upphandlingslagstiftningen som tas upp i Koll framåt – nationellt handlingspro-
gram för kollektivtrafikens utveckling hör att trafikhuvudmannen, själv eller i sam-
verkan med andra, får ansvaret för att upphandla alla olika former av trafik i 
glesbygd. Även nuvarande upphandlingsmodell inte minst för skolskjutsar, färd-
tjänst- och sjukresor bör revideras och ett mer sammanhållet perspektiv på 
transportsituationen i landsbygdsområden tas i beaktande vid beslut.133  
 
Som en respons på förslaget om en ny kollektivtrafikslagstiftning höjer ett antal 
kollektivtrafikforskare inom SAMOT ett varnande finger. Enligt dem riskerar 
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en uppdelning av kollektivtrafiken i en lönsam del och en olönsam del finansie-
rad av staten enligt de riktlinjer Lundin föreslår att leda till att kollektivtrafik 
splittras upp och istället för att bli mer attraktiv för resenärer kommer att i delar 
nedrustas.134 
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9.2 Internetkällor 

 
Kollepedia, 2009-03-15, www.transportide.se/kollepedia/index.php?title= 
Kategori:Anropsstyrd_trafik. 
 
Barometer för anropsstyrd trafik, 2009-03-30, http://svenskkollektivtrafik.se/ 
om-svensk kollektivtrafik/Anvandarforeningar/Barometer-for-anropsstyrd-
trafik-/ 
 
Fakta Byabussen, 2009-08-03, www.skane.se/templates/page.aspx?id=9041,  
 

9.3 Intervjuer  

 
Intervju med Mats Börjesson, 2009-03-03. 
 
Telefonintervju med Kerstin Lindblad XXX, XXX. 
 
Telefonintervju med Björn Sundvall, Svensk Kollektivtrafik, 2009-05-11.  
 
Information insamlad 2009-05-21 via Thomas Winskog, Svenska Taxiförbun-
det. 
 
Information via E-post 2009-04-01 från Anita Stenhardt, Svenska Kollektivtra-
fik. 
 
Information via E-post 2009-03-16 från Clas Olsson, Bollnäs kommun. 
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Information via E-post 2009-03-09 från Daniel Persson, Ockelbo kommun. 
 
Information via E-post 2009-03-30 från Lisa Warsén, MINSANN Consulting 
AB. 
 
Information via E-post 2009-05-12 från Ante Lövgren, Länstrafiken Söderman-
land. 
 
Information via E-post 2009-05-11 från Anders Lundström förbundsordföran-
de för Svenska Bussbranschens Riksförbund.  
 

9.4 Mailenkät till kommuner om deras flextrafik 

 
Information via E-post 2009-03-31 från Ann Gottvall, Nordanstigs kommun. 
 
Information via E-post 2009-03-31 från Bengt Gill, Hudiksvalls kommun. 
 
Information via E-post 2009-03-30 från Maria Hultin, Gislaveds kommun. 
 
Information via E-post 2009-03-30 från Rolf Berg, Ljusdals kommun. 
 
Information via E-post 2009-03-30 från Karin Sandahl, Ludvika kommun. 
 
Information via E-post 2009-04-07 från Mats Martinsson Ovanåkers kommun. 
 
Information via E-post 2009-04-08 från Anna-Stina Ljungbjörk, Gävle Kom-
mun.  
 
Information via E-post 2009-04-08 från Ulla Sahlström, Hofors kommun. 
 
Information via E-post 2009-04-07 från Clas Olsson, Bollnäs kommun 
 

9.5 Mailenkät till länstrafikbolag om deras glesbygdstrafik: 

 
Information via E-post 2009-03-31 från Ove Falck, Länstrafiken i Blekinge 
(Blekinge Trafiken). 
 
Information via E-post 2009-05-08 från Peter Holmberg, Länstrafiken i Dalar-
na (Dalatrafik). 
 
Information via E-post 2009-04-20 från Roger Östlund, Länstrafiken i Gävle-
borg (X-trafik).  
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Information via E-post 2009-04-07 från Bruno Andersson, Länstrafikbolaget i 
Halland (Hallandstrafiken).  
 
Information via E-post 2009-05-15 från Åke Myrberg, Länstrafiken i Jämtland.  
 
Information via E-post 2009-04-20 från Erik Andersson, Länstrafiken i Jönkö-
ping (Jönköpings Länstrafik).  
 
Information via E-post 2009-04-03 från Christer Olson, Länstrafiken i Kalmar 
(Kalmar Läns Trafik AB). 
 
Information via E-post 2009-04-06 från Thony Lundberg, Länstrafiken i Mä-
lardalen. 
 
Information via E-post 2009-05-05 från Mats Améen, Länstrafiken i Skåne 
(Skånetrafik).  
 
Information via E-post 2009-04-09 från Göran Gullbrand, Länstrafiken i Sö-
dermanland.  
 
Information via E-post 2009-03-31 från Peter Eklund, Länstrafiken i Uppland 
(Upplands lokaltrafik).  
 
Information via E-post 2009-05-04 från Torbjörn Danielsson, Länstrafiken i 
Värmland (Värmlandtrafik).  
 
Information via E-post 2009-04-07 från Tor Eriksson, Länstrafiken i Väster-
botten. 
 
Information via E-post 2009-05-11 från Per Eriksson, Länstrafiken i Väs-
ternorrland (Västernorrlands Läns Trafik). 
 
Information via E-post 2009-04-21 från Hans Wixner, Länstrafiken i Örebro,  
 
Information via E-post 2009-04-20 från Nina Persson, Länstrafiken i Östergöt-
land (Östgöta Trafiken).  
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