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1 Sammanfattning

Projektet Delad och integrerad mobilitet i Skellefted har analyserat forutsattningarna for att ut-
veckla ett sammanhallet och delat mobilitetssystem i kommunen. Genom dokumentanalys, inter-
vjuer och juridisk genomgang har bilberoende resmonster kartlagts, hinder f6r samordning identi-
fierats och tio mobilitetskoncept utvecklats och diskuterats tillsammans med nyckelaktorer. Re-
sultaten visar att bilen ar norm for resor langre an en kilometer och att kollektivtrafiken framst an-
vands for skolresor och korta stadstrafikstrackor. For arbetspendling, fritidsresor och lagtrafik
saknas attraktiva alternativ, vilket bekraftas av bade trafikaktdrer och arbetsgivare. Skiftarbete,
vardagslogistik och langa restider gor bilen till det mest rationella valet for manga. Samtidigt finns
en tydlig vilja bland aktorer att utveckla delade I6sningar, under forutsattning att de gar att an-
vanda i praktiken och inte innebar dkad komplexitet for resenaren.

Under projektet utvecklades och testades tio mobilitetskoncept i dialog med aktérer. Fyra kon-
cept utmarker sig som sarskilt genomforbara i nartid: pendlarbuss for skiftarbetare, arbetsgivar-
drivna transporttjanster, anropsstyrd fritidsresa for unga samt aldreanpassad lagtrafiklésning.
Dessa kan inforas stegvis och ge empiriska resultat relativt snabbt. Koncept som samaknings-
tjanst, kommunresor och delade kommunbilar har potential att effektivisera resursutnyttjande och
minska kostnader, men kraver digital infrastruktur och incitament fér beteendeférandring. Den
storsta systemnyttan pa lang sikt finns i integration av skolskjuts, fardtjanst och linjelagd trafik,
men detta forutsatter férandrad styrning och upphandlingslogik samt en aktér med mandat att
halla samman helheten.

Den juridiska analysen visar att integration ar maojlig inom dagens lagstiftning, hindret ligger inte i
reglerna, utan i ansvarsférdelning, upphandling och organisatoriska stuprér. Projektet bidrar dar-
for framst med kunskap, struktur och riktning: en systembeskrivning av nulaget, en konceptport-
folj med tidshorisonter och en konkret utvecklingslinje som pekar mot pilot, uppskalning och pa
sikt metagovernance-baserad styrning. Slutsatsen ar att Skelleftea kan bygga ett integrerat mobi-
litetssystem, men att vagen dit maste tas i flera steg, med tidiga piloter och matbar larandepro-
cess som grund for nasta fas.

2 Executive summary in English

This project explored how shared and integrated mobility could be developed in Skelleftea follow-
ing a period of accelerated growth and subsequent industrial contraction. Using document analy-
sis, stakeholder interviews and legal review, it mapped travel behaviour, service gaps and the
institutional barriers that currently limit coordination between transport modes. The findings show
that private car use dominates due to travel time, everyday logistics and availability, while public
transport remains underused, especially outside the urban core. Demand is strongest for flexible,
bookable transport solutions that serve shift workers, young people, seniors and low-density ar-
eas.

Ten mobility concepts were developed and tested with stakeholders to assess feasibility and im-
pact potential. Short-term potential is greatest for targeted commuter services, employer-backed
transport and demand-responsive mobility for youth and older adults. Medium-term system gains
may be achieved through shared vehicle fleets, ridesharing and staff-oriented transport services.
Full integration of school transport, special transport services and public transit would yield the
highest systemic benefit but requires new governance capacity and procurement logic rather
than new legislation.
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The project delivers three outcomes: a system-level analysis of mobility needs, a feasibility as-
sessment of legal and organisational enablers, and a concept portfolio with staged implementa-
tion scenarios. These results form a strategic foundation for future pilots and for the development
of integrated mobility governance models as regional conditions stabilise.

3 Bakgrund

Skellefted genomgar just nu en av de mest dramatiska samhallsomstaliningarna i Sveriges
moderna historia. Skelleftea planerar for att vaxa till 100 000 invanare ar 2040, vilket kan
jamféras med 72 600 invanare 2019.

Grunden for omstaliningen i Skelleftea och norra Sverige ar tillgangen till den grona energin, en
stark industrikultur med bade nya och gamla industrier och starka universitet som bidrar med
kunskapsutveckling. Den industriella expansionen innebar stora utmaningar fér samhallet. Allt
fran bostader, vagnat och vattenledningar till kollektivtrafiken maste anpassas till en storre efter-
fragan. | ett samhalle i férandring skapas unika forutsattningar for beteendeférandringar da
manga nya och befintliga invanare utforskar nya satt att leva sin vardag. Det skapar mojligheter
att I6sa utmaningar, sa som transporter, pa nya satt i stallet for att géra mer av det som redan
gors.

Sedan 2020 har kommunen drivit samverkansplattformen Sustainable Skelleftea, som innefattar
kommunala férvaltningar och bolag. Har sker en kontinuerlig dialog dar koncernsamverkan och
innovativa mobilitetsldsningar ses som en viktig mojliggérare for ett integrerat transportsystem.

Skelleftea har under det senaste aret moétt flera industriella utmaningar. Northvolts ekonomiska
problem under 2024 och den efterféljande konkursen varen 2025 blev ett bakslag for satsningen
pa den gréna omstalliningen. | Maj stod det klart att Boliden Rénnskar, en av kommunens storsta
arbetsgivare, tvingas till nedskarningar och uppséagningar av ett hundratal anstallda. Och nyligen
har det framkommit att etableringen av stalverket Stegra i Boden kan hotas av indragen finansie-
ring, vilket &ven skulle drabba Skelleftea hamn som planerat att exportera Stegras stalprodukter
till ett varde av flera miljoner. Den gréna omstalliningen i Skelleftea star inte och faller med dessa
handelser, men osakerheten det har inneburit har paverkat forutsattningarna for projektet och
inneburit att en del av malen inte uppnatts.

4  Syfte, forskningsfragor och metod

Syftet med projektet var att undersdka hur ett integrerat mobilitetssystem kan utvecklas i Skellef-
tea for att mota de 6kande transportbehoven i samband med den grona samhallsomstaliningen.
Projektet skulle bidra till att identifiera Idsningar som minskar bilberoendet, 6kar delat resande
och skapar forutsattningar for ett mer resurseffektivt och héllbart transportsystem. Ambitionen var
att lagga grunden for en framtida systemdemonstrator dar linjelagd kollektivtrafik, efterfragestyrd
trafik, foretagsbussar, samakning och pa sikt automatiserade fordon samverkar.

Forskningsfragor
Projektet utgick fran foljande centrala fragor:

o Vilken efterfragan finns pa transportsystemet i Skellefted och hur kan ett integrerat mobi-
litetssystem utformas for att mota resenarers behov?

e Hur kan affarsmodeller och samverkansformer utformas for att méjliggéra langsiktigt hall-
bara mobilitetsldsningar i Skelleftea?

e Vilka juridiska och upphandlingsmassiga ramverk kravs for att stddja ett integrerat mobi-
litetssystem med flera aktorer och tjanster?
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4.1

6.1

Metod

Projektet byggde pa en kombination av systemanalys, aktérsdialog och fallstudieansats. Arbetet
delades in i tre arbetspaket: (1) systemanalys och planering av genomférande, (2) framtagande
av affarsmodeller och juridiska ramverk samt (3) utformning av en prototyp for trafikupplagg. Me-
toderna omfattade dokumentanalys, intervjuer med nyckelaktérer inom kommun, kollektivtrafik
och naringsliv samt workshops for gemensam problembeskrivning och konceptutveckling.

Till féljd av industrins neddragningar och minskad tillganglighet hos centrala aktérer genomférdes
projektet delvis i modifierad form. Involveringen av arbetsgivare och kommunala funktioner be-
gransades, vilket innebar att arbetet i stérre utstrackning fokuserade pa analys, konceptutveckl-
ing och sammanstallning av regulatoriska och organisatoriska forutsattningar snarare an pa test
och validering av systemldsningar.

Mal

Projektets mal, sa som det angavs i projektansokan, var att understka forutsattningarna for ett
integrerat mobilitetssystem i Skelleftea som kombinerar linjelagd trafik, efterfragestyrd trafik, fore-
tagsbussar, samakning och pa sikt aven automatiserade fordon. Syftet var att ta fram affarsmo-
deller, juridiska och organisatoriska ramverk samt en prototyp for trafikupplagg som grund for en
framtida systemdemonstrator. Malet var ocksa att bidra till 6kad tillganglighet, minskad bilbero-
ende pendling och ett mer hallbart vardagsresande i en snabbt vaxande kommun.

Under projektets gang har dessa mal forandrats. Den ekonomiska och sociala osdkerheten i reg-
ionen, till foljd av industrins kraftiga neddragningar, har gjort det omgjligt att genomféra projektet
enligt plan. Centrala aktorer, bade arbetsgivare och kommunala funktioner, har inte kunnat delta i
planerade dialoger och workshops. Det har inte heller varit méjligt att involvera invanare i arbetet,
da situationen pa arbetsmarknaden skapat en osakerhet som gjort fragor om resvanor och mobi-
litetsldsningar mindre relevanta fér malgruppen.

Som féljd har projektet i stallet fokuserat pa analyser, konceptframtagning och ett begransat an-
tal intervjuer. De delar av malen som avsag utveckling av affarsmodeller, prototyp for trafikupp-
lagg och underlag for ett genomférandeprojekt har inte kunnat uppnas, eftersom férutsattningar
for samverkan, datainsamling och langsiktig planering inte har funnits. Malet har darmed férskju-
tits fran att etablera grunden for en systemdemonstrator till att fordjupa analysen av forutsattning-
arna for ett integrerat mobilitetssystem som kan ligga till grund for framtida implementering nar
forhallandena stabiliserats.

Resultat och maluppfyllelse

Dokumentanalys

Analysen av resvanor och transportefterfragan i Skelleftea visar ett tydligt bilberoende. Bilen star
for den storsta andelen av alla resor langre an en kilometer, medan gang och cykel dominerar
kortare avstand. Kollektivtrafikens anvandning 6kar nagot vid langre resor men forblir generellt
lag, sarskilt i serviceorter och landsbygdsomraden. Trots tillgang till kollektivtrafik valjer manga
bilen pa grund av restid, turtathet och lag flexibilitet.

Bland invanare och arbetsgivare framkommer en tydlig efterfragan pa mer flexibla, tillgangliga
och behovsanpassade transportalternativ. Behovet ar sarskilt stort inom skiftarbete, for fritidsre-
sor samt kvalls- och helgtrafik, dar nuvarande kollektivtrafikutbud inte méter efterfragan. Resulta-
ten visar aven att det finns en vilja att resa mer hallbart, men att forutsattningarna i nulaget inte
stddjer ett sadant beteende.
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6.2

Det framkommer att mojligheterna till integrerad mobilitet ar storst langs huvudstraken mellan
centrala Skelleftea och de storre arbetsplatserna, dar befolkningsunderlaget och pendlingen ar
som storst. | glesare omraden finns potential for efterfragestyrda I6sningar som kan komplettera
den ordinarie linjetrafiken och kopplas till stérre knutpunkter.

Resultaten visar ocksa att den lokala efterfragan pa delade mobilitetstjanster ar nara kopplad till
vardagslivets logistik. Faktorer som mgjligheten att géra arenden pa vagen, tillgang till parkering
och restidens forutsagbarhet vager tyngre an sjalva kostnaden for resan. Arbetsgivare i regionen
uppger att resvanor i hdg grad paverkas av arbetstider, familjesituation och tillgang till bil inom
hushallet.

Pa systemniva framkommer att forutsattningarna for en integrerad mobilitetsldsning kraver en

kombination av linjelagd kollektivtrafik, efterfragestyrd trafik, samakningstjanster och tillgang fill
bilpooler eller delade fordon. Den tekniska integrationen mellan dessa system — sarskilt digital
bokning, betalning och realtidsinformation — bedéms som avgdrande fér anvandarupplevelsen.

Det ar viktigt att podngtera att bilens starka stallning inte enbart beror pa bristande alternativ utan
ocksa pa radande styrmedel och policy. Fri parkering vid arbetsplatser och i centrum samt lag
kostnad for bilresor gor bilen till det mest bekvama valet. For att integrerad, delad mobilitet ska
kunna 6ka sina andelar kravs darmed strukturella férandringar i hur biltrafiken prioriteras. Tek-
niska lIdsningar och nya mobilitetstjanster racker inte ensamma for att férandra beteenden. Det
kravs aven férandrad styrning i form av exempelvis parkeringsreglering, prissattning och andra
incitament for delat resande.

Sammantaget visar resultaten att Skellefteas transportefterfragan praglas av starkt bilberoende,
laga kollektivtrafikandelar och begransad samordning mellan transportslag. Samtidigt finns en
vaxande medvetenhet och vilja bland bade invanare och arbetsgivare att utveckla mer hallbara
resealternativ, forutsatt att dessa blir tillgangliga, tidsmassigt konkurrenskraftiga och integrerade i
ett sammanhallet system.

Intervjuer

RKM och operatér
Resultaten fran intervjuerna med Skellefte buss och Region Vasterbotten visar tre huvudteman
kopplade till de tre fragestallningarna:

Efterfragan och utformning av transportsystemet

Resandet i Skellefted praglas av ett starkt bilberoende, sarskilt utanfoér stadskarnan, medan kol-
lektivtrafiken framst anvands av skolelever och for kortare stadstrafikresor. Skelleftebuss fram-
haller att fritidsresor ar svarast att tacka, men nédvandiga for att minska hushallens behov av
flera bilar. Arbetspendlingen ar enklare att planera tack vare fasta skift, men forutsatter battre
koppling mellan region- och stadstrafik. Efterfragan finns pa mer flexibel, bokningsbar trafik —
sarskilt for aldre, ungdomar och skiftarbetare — samt I6sningar som kombinerar kollektivtrafik
med samakning och delade fordon. Bada aktdrerna ser on-demand-trafik som en central pussel-
bit, men begransas av lagstiftning och finansiering. Region Vasterbotten betonar behovet av ett
sammanhallet system for biljetter, information och kundservice i hela lanet, oavsett huvudman.

Affarsmodeller och samverkansformer

Bada intervjuerna pekar pa att dagens strukturer fér upphandling och ansvar férsvarar samord-
ning. Skelleftebuss beskriver nuvarande avtal som langa, rigida och inriktade pa kilometerersatt-
ning snarare an resandeutfall. Detta begransar mdjligheten att testa nya I6sningar och anpassa
trafiken efter forandrat behov. Region Vasterbotten bekraftar att de kommunala och regionala
finansieringssystemen gor det svart att frigora resurser till innovation. Samtidigt framhalls att
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samordning mellan sarskild och allman kollektivtrafik (skolskjuts, fardtjanst, sjukresor) ar avgo-
rande for effektivitet. Bada ser potential i att skapa gemensamma bestallningscentraler och de-
lade trafikresurser, men konstaterar att organisatoriska stuprér och bristande incitament bromsar
utvecklingen.

Juridiska och upphandlingsméassiga ramverk

Region Vasterbotten beskriver dagens lagstiftning som ett hinder for att samordna skolskjuts och
allman trafik, da skolskjuts ar en stangd trafikform. Man ser dock mgjlighet att, inom befintligt re-
gelverk, etablera allman anropsstyrd trafik tillsammans med kommunerna. Skelleftebuss lyfter
behovet av mer flexibla upphandlingsformer, dar resurser kan férdelas efter faktiska behov sna-
rare an fasta linjer. De efterfragar en tillitsbaserad styrning och kortare, mer dynamiska avtal som
tillater anpassning och datadrivna beslut.

Intervjuerna visar att Skellefted har ett tydligt behov av ett mer integrerat transportsystem som
forenar kollektivtrafik, skolresor och sarskilda transporter. For att det ska bli mgjligt kravs dels ge-
mensam digital infrastruktur och datadelning mellan aktdrer, dels nya juridiska och organisato-
riska modeller som mojliggdr samfinansiering och gemensam upphandling. Systemet maste
kunna hantera variationer i resande 6ver tid, ge flexibilitet i bade trafikupplagg och ansvarsférdel-
ning, och skapa incitament som gynnar delad mobilitet framfor privat bilresande.

Intervju med arbetsgivare: Fallstudie Boliden R6nnskéar

Intervjun med Boliden Rénnskar visar att verksamheten har cirka 760 anstéllda, varav omkring
70 procent arbetar skift och 30 procent dagtid. Pendlingen till och fran arbetsplatsen domineras
av bilresor, dar ungefar 70 procent kor egen bil, 14 procent samaker, 7 procent cyklar och endast
3 procent aker buss. Majoriteten av de anstallda bor i centrala Skelleftea eller Skelleftehamn,
med mindre grupper i Ursviken, Kage, Burea och Arviken.

Analysen visar att restiderna med kollektivtrafik ar for langa for att utgéra ett realistiskt alternativ
for de flesta. Fran centrala Skelleftea tar bussresan cirka 35 minuter jamfort med 22 minuter med
bil, och fran Ursviken tar bussen omkring 30 minuter jamfért med 10 minuter med bil. For resor
fran Kage eller Burea blir restiden med buss uppemot 1,5 timme. Bussens konkurrenskraft be-
gransas aven av att den inte langre gar in pa industriomradet, vilket kraver en promenad fran
hallplatsen vid Koppargarden.

En ytterligare faktor som paverkar fardmedelsvalen ar skiftgangens variation. Skiften ar spridda
Over dygnet, vilket gor det svart att anpassa kollektivirafikens avgangar till arbetstiderna. | flera
fall gar bussarna nagra minuter innan skiftens slut, vilket gor bilen till det enda praktiskt gangbara
alternativet. Arbetsgivaren arbetar med att se éver och eventuellt synka skifttiderna mellan olika
avdelningar for att férenkla samordning och magjliggéra gemensamma transportlésningar.

Valet av fardmedel styrs enligt intervjun inte framst av kostnad, utan av bekvamlighet och flexibi-
litet. Manga anstallda kombinerar resan till och fran arbetet med andra aktiviteter som att hamta
barn, tréana eller handla, vilket gor kollektivtrafik och samakning mindre attraktiva. Efter pandemin
har bilresandet 6kat ytterligare, da fler vant sig vid att arbetspendla med privatbil och insett vilka
fordelar det gett i form av restidsbesparingar.

Bland de alternativ som upplevs mest relevanta for framtiden namns samakning och pendlarbus-
sar. Foretaget ser aven potential i att samordna kollektivtrafiken med andra arbetsgivare i omra-
det for att 6ka resandeunderlaget. Samtidigt pagar diskussioner om att pa sikt begrénsa privat
biltrafik p4 omradet och eventuellt bygga ett parkeringshus med funktioner for leveranser, bilpool
och andra tjanster.
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6.3

Mobilitetsfragan har for narvarande lag prioritet pa grund av ekonomiska och organisatoriska ut-
maningar, men bedéms som viktig pa langre sikt bade for hallbarhetsmalen och for att starka fo-
retagets attraktionskraft som arbetsgivare. Fragan om arbetspendling kopplas aven till jamstalld-
het, eftersom kvinnor i stdrre utstrackning ansvarar for hushallsresor och arenden, vilket paver-
kar deras val av fardmedel.

Sammanfattningsvis visar intervjun att pendlingen till Rénnskar praglas av starkt bilberoende,
laga kollektivtrafikandelar och svag samordning mellan skiftgadng och kollektivtrafik. Samtidigt
finns en uttalad vilja att pa sikt utveckla I6sningar som samakning, pendlarbussar och forbattrade
anslutningar till kollektivtrafiken, under férutsattning att ekonomin och organisationen tillater det.

Juridiska aspekter

Skellefteas forutsattningar att utveckla ett mer sammanhallet mobilitetssystem paverkas i hog
grad av de juridiska och organisatoriska strukturer som formar de offentligt finansierade transpor-
terna. Vid forsta anblick framstar dessa transporter som delar av samma valfardsfunktion, men i
praktiken styrs de av regelverk och administrativa traditioner som drar dem i olika riktningar.
Denna atskillnad blir sarskilt tydlig i en kommun som vaxer snabbt och dar transportbehoven for-
andras i takt med bade industriell expansion och demografisk omvandling. Projektets intervjuer
bekraftar att saval region som kommun lange har varit medvetna om problembilden, samtidigt
som de upplever att det saknas praktiska verktyg for att knyta ihop systemets olika delar pa ett
satt som foljer invanarnas faktiska resmonster.

Juridiska ramar som skapar forutsattningar och begransningar

Kommunallagen utgdr en central struktur for hur mobilitet kan organiseras lokalt. Lokaliserings-
principen sakerstaller att insatser ska gagna det egna omradet, men innebar samtidigt att manga
gemensamma lésningar faller utanfér det som uppfattas vara tillatet. Detta skapar hinder i strak
dar transporterna ror sig dver kommungranser och dar nyttan ar gemensam snarare an strikt lo-
kal. Principen om konkurrensneutralitet forstarker dessutom en redan splittrad logik. Kommunen
far inte trada in pa marknader dar privata aktorer redan ar verksamma om det inte finns séarskilda
skal. Det kan i praktiken innebara att kommunen avstar fran att etablera digitala bokningslds-
ningar eller samordnade mobilitetstjanster aven nar de uppenbart skulle gynna invanare och
kommunal verksamhet.

Upphandlingsregelverket bidrar till att befasta atskillnaden dar varje tjanst behdver definieras i
forvag och dar avtalen behdver svara tydligt mot den aktuella tjanstens syfte. Intervjuerna med
Region Vasterbotten och Skelleftebuss visar att dessa avtal ofta pagar over flera ar och ger liten
mojlighet att prova gemensamma I6sningar nér behoven férandras. Den strukturen forklarar var-
for bade skolskjuts, fardtjanst och anropsstyrd trafik fortsatter att upphandlas separat aven i fall
dar en samlad planering och driftsattning vore logiskt. | projektets material framgar att radslan for
att avvika fran val etablerade upphandlingsmodeller ar betydande, och att juridisk osékerhet ofta
upplevs som ett stdrre hinder &n de faktiska reglerna.

De sektorsspecifika lagarna forstarker denna separata logik ytterligare. Skolskjuts vilar pa utbild-
ningsrattslig reglering, sjukresor pa halso- och sjukvardens lagstiftning och fardtjanst pa den so-
cialrattsliga regleringen. Varje typ av lagstiftning bygger pa en egen malgruppslogik och placerar
darmed transporten i en egen organisatorisk silo. | projektets underlag framgar att dessa trans-
porter ofta sker samtidigt, i samma geografier och med samma fordon, men att styrningen inte
erkanner denna overlappning. Det leder till system dar parallella trafikldsningar utvecklas utan att
de paverkar varandra, trots att de ar delar av samma vardagslogistik for de manniskor som an-
vander dem.
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6.4

Fragmentering som systemlogik

Projektets empiri visar att denna uppdelning inte ar ett resultat av ointresse eller bristande vilja
att samordna, utan en logisk foljd av det institutionella ramverket. Varje aktor fattar beslut utifran
sin lag, sin budget och sina malgrupper, men helheten saknar en sammanhallande funktion.
Region och kommun beskriver bada hur invanarnas behov hamnar mellan stolarna nar ansvar
och styrning inte ar gjorda fér system som kraver flexibilitet och gemensamma trafiklésningar.
For en kommun som Skelleftea, dar arbetstider, pendlingsfldoden och geografiska avstand varie-
rar betydligt, innebar bristen pa ett helhetsperspektiv att bade kollektivtrafikens konkurrenskraft
och invanarnas tillganglighet paverkas negativt.

| intervjuerna framkommer att det saknas en aktér som har ansvar for helheten. Varken regionen,
kommunen eller operatdrerna kan sjalva féra samman de olika trafikslagen till ett system. En-
skilda enheter kan identifiera mojligheter till samordning men saknar mandat att férandra styr-
ningen. Fragmenteringen beskrivs som en struktur snarare an ett undantag. Den blir sjalvforstar-
kande i takt med att upphandlingar, budgetramar och organisationsgranser cementerar de sepa-
rata logikerna.

Maojligheter inom ramen for befintlig lagstiftning

Samtidigt visar den juridiska analysen att lagstiftningen inte utgér nagra absoluta hinder for 6kad
samordning. Upphandlingslagstiftningen mdjliggdr exempelvis funktionella krav och mer 6éppna
kontraktsformer som skulle kunna utnyttjas for att skapa flexibla och gemensamma trafiklos-
ningar. Kommunallagen hindrar inte samverkan mellan offentliga aktérer, men kraver att nyttan
och ansvarsfordelningen klargoérs pa ett satt som hittills sallan goérs. Sektorslagstiftningen forhind-
rar inte att resurser delas, men erbjuder ingen etablerad struktur for att gora det. De juridiska
mojligheterna finns alltsa, men de forutsatter organisatorisk kapacitet att tolka och tillampa dem i
en mer systemorienterad riktning.

Slutsatser

Sammantaget visar projektet att utmaningen inte framst handlar om att lagar i sig omojliggor
samordning, utan om att det saknas en funktion som férmar tolka och omsatta lagarnas majlig-
heter i praktiken. Den nuvarande styrningen ar anpassad till ett system dar varje del finansieras,
planeras och upphandlas separat. | en kommun med snabb utveckling och komplexa behov in-
nebar detta att stora delar av den potential som finns i gemensam trafikplanering inte tas tillvara.

For att skapa ett mer integrerat mobilitetssystem i Skelleftea kravs darfor inte nddvandigtvis ny
lagstiftning, utan en ny organisatorisk formaga att arbeta med den lagstiftning som redan finns.
Med ett sadant systemperspektiv etablerat finns goda forutsattningar att 6ka bade effektiviteten
och tillgangligheten i de offentliga transporterna, och att pa sikt utveckla modeller som kan fun-
gera aven i andra kommuner med liknande forutsattningar.

Koncept for delad och integrerad mobilitet

Utifran dokumentanalysen, intervjuerna och den juridiska genomgangen har projektet arbetat
fram ett antal mobilitetskoncept som varit del av diskussionsunderlaget i intervjuerna. Koncepten
svarar pa identifierade behov i resmonster, brister i kollektivtrafikens téackning och flexibilitet samt
de organisatoriska hinder som idag begransar samordning mellan trafikslag och huvudman. Syf-
tet ar inte att presentera fardiga I6sningar, utan att visa vilka mobilitetsformer som har potential
att adressera "de vita flackarna” i transportsystemet. Fokus ligger pa sadana lésningar som bade
kan minska bilberoendet och samtidigt vara genomférbara i en kommun med spridd bebyggelse,
varierande arbetstider och en véaxande men osaker arbetsmarknad. | detta avsnitt ges en be-
skrivning av respektive koncept. | avsnitt 6.5 goérs en samlad beddmning av potentialen for kon-
cepten for ett integrerat mobilitetssystem i Skelleftea.
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Pendlarbuss / Skiftbuss

Pendlarbussen ar en riktad kollektivtrafikldsning for skiftarbe-

tare som bor utanfor Skelleftea tatort. Den utgdrs av en mindre

buss som kor fasta strak mellan serviceorter och storre arbets- m 9
platser, exempelvis industriomraden, synkroniserat med skift- o o -
och arbetstider. Resan kan férbokas och rutten justeras nagot 3
utifran behov. Tjansten syftar till att minska bilberoendet, 6ka

tillgangligheten till arbetsplatser och bredda rekryteringsbasen. Forutsattningarna omfattar sam-
ordnade skifttider, narhet till angoéringspunkter vid arbetsplatser och tillgang till reservidésningar
som nodtaxi. Finansiering kan ske genom kombination av kollektivirafikmedel och arbetsgivar-
medfinansiering, eventuellt med premiumtilldgg. Fordonen kan anvandas foér andra andamal mel-
lan skiftperioderna.

o)

Foretagsbuss
Foretagsbussen ar ett internt mobilitetskoncept for storre ar-
betsgivare dar anstéllda delas upp i gemensamma transport- @ 9 |
strdk. Bussen hamtar resenarer nara bostaden och kor direkt (o) (e) "b‘
till arbetsplatsen enligt forbokade turer som anpassas efter ar- x°
betsscheman. Den riktar sig till anstallda som bor utanfor kol-
lektivtrafikstrak eller har arbetstider som inte sammanfaller med ordinarie turer. Malet ar att
minska behovet av privatbil, 6ka punktlighet och skapa ett bekvamt, socialt och hallbart satt att
pendla. Kostnaden delas mellan arbetsgivare och resenar, dar restiden i vissa fall kan betraktas
som arbetstid.
e |

rksamhe oo 9
bussar eller pods som hamtar nara hemmet eller skolan och -
lamnar vid aktivitetsmal. Bokning sker i forvag och systemet
erbjuder trygghetsfunktioner sdsom incheckning. Syftet ar att underlatta familjers logistik, minska
bilberoendet och ge fler barn mgjlighet att delta i aktiviteter oberoende av féraldrars tillgang till bil.

Finansiering kan ske genom kollektivtrafikmedel, féraldramedfinansiering eller sponsorskap, och
trafiken kan samordnas med annan anropsstyrd trafik.

Fritidsresan

Fritidsresan ar en anropsstyrd transporttjanst for barn och
unga som ska till och fran fritidsaktiviteter, exempelvis idrott,
kulturskola eller scoutverksamhet. Tjansten anvander mindre

Aldreresan

Aldreresan ar ett koncept for aldre personer som behdver trans-

port till service, aktiviteter eller méten, sarskilt i lagtrafik och fran < Q_
landsbygdsomraden. Tjansten anvander mindre fordon och er- \k A 9
bjuder viss assistans men riktar sig till resendrer utan fardtjanst- o O '\_
tillstand. Resan bokas i forvag, ofta per telefon. Malet ar att 6ka

social delaktighet och tillgang till service for aldre utan bil eller kérkort. Aldreresan kan samord-
nas med fardtjanst eller fritidsresor for att 6ka nyttjandegraden.

Nya skolskjutsen

Den nya skolskjutsen bygger pa att dagens skolturer integre- @

ras med den allmanna kollektivtrafiken. Elever kors till och 9

fran skolan som idag, men vissa turer gors 6ppna for andra m --o--O‘
resenarer eller kombineras med Fritidsresan. Syftet ar att 6ka S )

flexibiliteten, nyttja befintliga resurser battre och méjliggora

deltagande i aktiviteter efter skoltid. Kostnaderna delas mellan skolans budget och kollektivtrafi-
ken. Konceptet krdver samordning av skoltider, resandeunderlag och avtal mellan kommunens
olika verksamheter.
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6.5

Nya fardtjdnsten

Den nya fardtjansten innebar en mer flexibel och samordnad

modell dar fardtjanstresor planeras tillsammans med annan an- o PY

ropsstyrd trafik, sdsom Aldreresan och Kommunresan. Syftet ar ﬁ:% 9. "

att minska vantetider, 6ka tillgangen och sanka kostnader ge- o—0 (Jk X 9
nom samnyttjande av fordon. Systemet behdver stod for att b
hantera individuella behov och regler for vilka resor som kan

delas. Finansieringen ar densamma som for dagens fardtjanst, men majliggor kostnadsdelning
mellan verksamheter.

Kommunresan

Kommunresan riktar sig till kommunanstallda, sarskilt vikarier —_—

och personal inom valfardssektorn som behdéver resa till olika ﬂ Q
arbetsplatser. Fordonen anvands for transporter till aldreboen- —0 “ ‘.‘ Q
den, férskolor eller mellan tjanstestallen under arbetsdagen. Syf- 2

tet ar att underlatta rekrytering, minska behovet av privatbil i
tjansten och forbattra arbetsmiljon. Finansieringen sker via verksamheternas budget, och rese-

narsavgifter kan sattas i nivda med kollektivtrafiken for att undvika beskattning.
Samakningstjénst

Samakningstjansten ar en digital plattform fér organiserad samak-
ning som kan anpassas till olika malgrupper — arbetsplatser, fore-
ningar eller evenemang. Plattformen matchar férare och passa-
gerare utifran resmal och tid, med betalning via app eller som del

av kollektivtrafiksystemet. Tjansten har potential att sdnka kostna-

der for anropsstyrd trafik, 0ka resmgjligheterna pa landsbygd och starka sociala natverk. Fram-
gang beror pa kulturell acceptans, tillgang till digitala verktyg och lokala vardar som framjar an-
vandningen.

Delade kommunbilar

Detta koncept innebar att kommunens tjanstebilar kan bokas av invanare pa
kvéllar och helger nar de inte anvands i verksamheten. Bilarna gors tillgang-
liga via en digital bokningstjanst och placeras vid kommunala arbetsplatser.
Malet ar att minska behovet av privatbil, ge tillgang till bil i tatorter och samti-
digt utnyttja kommunens fordonsflotta mer effektivt. Konceptet kraver nyckelfri
teknik och juridisk prévning av kommunallagens ramar for uthyrning.

Volontérstaxi
Volontartaxin bygger pa att aldre med bil frivilligt kér andra

e Q
aldre som saknar korkort eller bil. Kommunen ansvarar for -3
bokningsplattform och stdéd, medan forare ersatts symbo- \
liskt. Syftet ar att 6ka mobiliteten bland aldre till 1ag kost- ‘\

nad och samtidigt stérka social gemenskap. Tjansten byg-
ger pa tillit, lokalt engagemang och enkel bokning via telefon. Den kompletterar Aldreresan och
fungerar som ett socialt hallbart komplement till offentlig transport.

Syntes: steg mot delad och integrerad mobilitet i Skellefted

Genom att jamfora de féreslagna koncepten med resultaten fran 6.1, 6.2 och 6.3 framtrader en
tydlig bild av vilka tjanster som har storst potential i Skellefteas nuvarande lage. Dokumentana-
lysen visar att bilberoendet framfor allt &r kopplat till restider, flexibilitet och livslogistik, vilket gor
riktade I0sningar for pendling, fritid och lagtrafik mest relevanta initialt. Intervjuerna med trafikak-
torer bekraftar behovet av mer flexibel trafik, dar sarskilt on-demand-lésningar och battre kopp-
ling mellan regiontrafik, stadstrafik och arbetsplatser lyfts. Den juridiska analysen visar samtidigt
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att flera av koncepten kan realiseras inom befintlig lagstiftning, aven om dagens upphandling och
ansvarsfordelning forsvarar en snabb, bred integration av skolskjuts, fardtjanst och kollektivtrafik.
Viss samordning ar mojlig redan nu, men kraver en aktér som far mandat att driva systemut-
vecklingen och inte endast enskilda trafikslag.

Utifran projektets resultat kan potentialen for koncepten éversiktligt bedémas i tre nivaer. Pend-
larbuss/Skiftbuss och Féretagsbuss har storst omedelbar effektpotential, eftersom de direkt
adresserar dagens resmonster och de stora pendlingsstrommarna dar bilen dominerar. De kra-
ver begransade strukturella férandringar och kan implementeras i pilotform utan omfattande juri-
diska justeringar. Fritidsresan och Aldreresan har ocksé god potential, sarskilt i serviceorter och
ytteromraden dar efterfragestyrda transporter kan 6ka tillgangligheten med relativt sma fordons-
insatser. Samtidigt kan dessa tva tjanster skapa nyttogemenskaper mellan malgrupper, vilket ar
en forutsattning for framtida integrering av trafikslagen.

Den andra nivans koncept, Samakningstjanst, Delade kommunbilar och Kommunresan, bedéms
ha stor systemnytta pa medellang sikt. De bygger pa beteendeféréandring och delning snarare an
ren trafikexpansion, och kan bade minska kostnader och utnyttja befintliga resurser effektivare.
Dessa tjanster kraver dock digital infrastruktur, incitament och organisatorisk samordning, vilket
innebar att de utvecklas bast parallellt med den férsta gruppens piloter.

Langst horisont har Nya skolskjutsen och Nya fardtjansten, som kraver att en valetablerad struk-
tur forandras. Har finns pa sikt stor systemeffekt genom samnyttjande av fordon, tid och budget,
men forutsatter att upphandlingar blir mer funktionella, att huvudmannaskap klargoérs och att an-
svar kan delas utan att malgruppernas rattigheter paverkas. En rimlig vag framat ar darfor att
starta med selektiv samordning i vissa strak och tider, bygga erfarenhet och darefter skala upp
integrationen nar fortroende, data och styrningsmodeller ar etablerade.

Sammanfattningsvis beddms det mest realistiska utvecklingssparet vara en stegvis uppbyggnad
dar pendlingstjanster och fritidsresor infors forst, foljt av successiv uppkoppling av skolskjuts, sar-
skilda transporter och delade fordonsflottor. Detta skulle skapa ett strukturellt ramverk som med
tiden kan bara ett fullt integrerat mobilitetssystem for Skelleftea.

Skelleftea kommuns utokade uppdrag som mojliggorare for integrerad trafik

Skelleftea kommun ansokte varvintern 2024 om ett utdkat uppdrag fér den inomkommunala kol-
lektivtrafiken som svar pa den snabba samhallsomvandlingen och de ékande kraven pa mer flex-
ibla resor inom hela kommunen. Under 2025 beslutade kommunfullmaktige att all inomkommu-
nal trafik ska direkttilldelas Skellefted buss AB, vilket innebar att kommunen tar éver ansvaret for
att tilldela trafikuppdrag och darmed far storre kontroll 6ver trafikens utformning. Férandringen
omfattar all trafik inom kommungrénsen, inte bara stadstrafik, och ger kommunen kortare be-
slutsvagar och en mer sammanhallen styrning.

Kommunens ambition om ett utdkat uppdrag fér den inomkommunala kollektivtrafiken forstarker
de utvecklingslinjer som framtrader i projektets resultat. Genom att ta ett bredare mandat éver all
trafik inom kommungransen, stadstrafik, landsbygdstrafik, skolskjuts och sarskilda transporter,
skapas forutsattningar att faktiskt realisera flera av de koncept som i dag hindras av splittrat hu-
vudmannaskap och upphandlingsstrukturer. Den planerade direkttilldelningen till Skelleftea buss
och den 6kade radighet kommunen soker innebar att trafikldsningar kan justeras snabbare, att
funktionella helheter kan prioriteras framfor trafikslag och att nya tjanster kan provas i pilotform
utan lang regionprocess. Detta ar sarskilt relevant for pendlingstjanster, fritidsresor och lagtrafik-
I6sningar, dar behovet av flexibilitet och korta beslutsvagar ar tydligt i bade dokumentanalys och
intervjuer. Samtidigt dppnar det utdkade uppdraget fér en gradvis integrering av skolskjuts, fard-
tjanst och kollektivtrafik i de strak och tidsfonster dar juridiken redan i dag tillater selektiv samord-
ning. Kommunens ambition att skapa ett sammanhallet mobilitetssystem ligger darmed i linje
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6.6

med projektets slutsats om en stegvis uppbyggnad, dar 6kad lokal radighet blir den strukturella
havstang som pa sikt kan bara ett fullt integrerat trafiksystem.

Maluppfyllelse

Projektet har resulterat i tre huvudsakliga leveranser som direkt bidrar till FFl:s mal om 6kad kun-
skap och utveckling av hallbara, effektiva och resilientare transportsystem. Den forsta leveransen
ar en sammanhallen dokument- och systemanalys av mobilitetssituationen i Skelleftea, dar
resmonster, tillganglighet, kollektivirafikens funktion och bilberoende kartlagts. Detta starker
FFl:s 6vergripande mal att utveckla kunskapsunderlag fér omstalining av vagtransporter. Den
andra leveransen ar en serie intervjuer med Region Vasterbotten, Skelleftebuss och Boliden
Roénnskar dar behov, hinder och samverkansméjligheter har analyserats i relation till ett framtida
integrerat mobilitetssystem. Den tredje leveransen ar ett konceptunderlag bestaende av identifie-
rade och testade mobilitetsldsningar, med beddmning av potential och genomférbarhet i olika
tidsfaser. Tillsammans utgor dessa leveranser ett konkret beslutsstdd for fortsatt utveckling inom
delad mobilitet, vilket ligger i linje med FFl:s delprogram Transport- och mobilitetstjansters syfte
att mojliggora nya affarsmodeller, effektivare resursutnyttjande och minskat bilberoende.

Malen har natts genom en systemanalytisk ansats dar juridiska férutsattningar, organisatoriska
strukturer och faktiska mobilitetsbehov har vagts samman. Projektet uppfyller malsattningen att
kartlagga forutsattningarna for ett integrerat mobilitetssystem och att ta fram koncept som kan
anvandas som bas fér implementering. Daremot har inte de delar uppnatts som avsag utveckling
av affarsmodeller, prototyp for trafikupplagg eller underlag for en systemdemonstrator. Avvikel-
sen ar negativ i den meningen att utvecklingsarbetet inte kunnat na praktisk testfas, men samti-
digt positiv da projektet trots nya yttre forutsattningar har kunnat férdjupa analysen av strukturella
hinder och juridiska maéjligheter i hdgre grad an planerat. Detta ger ett mer robust underlag for
framtida utvecklingssteg nar marknads- och organisationsférutsattningarna stabiliseras.

| relation till FFI:s programmal ligger projektets huvudsakliga bidrag i kunskapsuppbyggnad,
strukturforstaelse, konceptframtagning och utpekande av systemkritiska hinder som maste han-
teras for att mojliggora nasta steg. Projektet har darmed natt karnan i sitt uppdrag, aven om ge-
nomférandet av senare utvecklingssteg nu aterstar.

FFI Fordonsstrategisk Forskning och Innovation | www.ffisweden.se 13



7

7.1

7.2

Spridning och publicering

Kunskaps- och resultatspridning

Hur har/planeras projektresultatet att Markera Kommentar
anvandas och spridas? med X
Oka kunskapen inom omradet X

Foéras vidare till andra avancerade
tekniska utvecklingsprojekt

Féras vidare till produktutvecklings-

projekt

Introduceras pa marknaden

Anvandas i utredningar/regelverk/ till- | X Finns majlighet att anvanda resultaten i vidare ut-
standsarenden/ politiska beslut vecklingsarbete.

Publikationer
Forutom forestaende slutrapport har inga andra publikationer producerats.

Slutsatser och fortsatt forskning

Projektet visar att Skelleftea har forutsattningar att utveckla ett integrerat mobilitetssystem, men
att vagen dit krver stegvisa forandringar snarare an ett samlat inforande. Dokumentanalysen
visar tydligt att bilberoendet ar djupt forankrat och till stor del baserat pa tidsvinster, vardagslo-
gistik och parkeringsmadjligheter. Intervjuerna bekréaftar att kollektivtrafiken har storst potential i
pendlingsstrak med tydliga arbetstidsmonster, men att efterfragestyrda I6sningar behdvs dar fl6-
den och tider varierar. Den juridiska analysen visar att integration ar méjlig inom befintlig lagstift-
ning, men att upphandling och huvudmannaskap fortsatter att lasa fast trafikslagen i separata
strukturer.

Slutsatsen ar att den avgdrande fragan inte primart ligger i teknik eller tjansteutbud utan i styr-
ning. For att skapa ett fungerande integrerat mobilitetssystem behdvs gemensam malbild, delad
resursforvaltning, delade data och mekanismer som driver samverkan snarare an parallella 16s-
ningar. Koncepten Pendlarbuss/Skiftbuss, Féretagsbuss, Fritidsresan och Aldreresan framstar
som initialt genomforbara och kan inforas i pilotform utan omfattande strukturférandringar.
Samakningstjanst, Kommunresan och delade fordonsflottor kan darefter skapa resursoptimering
och starka systemlogiken. Full integration av skolskjuts, fardtjanst och kollektivtrafik kraver en
omstallning av styrmodell och upphandlingslogik, men potentialen ar betydande nar val struk-
turen ar etablerad.

Fortsatt forskning bor riktas mot tre omraden. Det forsta ar praktisk provning och matning av de
pilotkoncept som beddmts mest genomfdrbara, med fokus pa resande, kostnadseffektivitet och
upplevd nytta. Det andra &r utveckling av styrningsmodell dar huvudansvar for integrerad mobili-
tet samlas. Har kan inspiration hamtas fran metagovernance-litteraturen, dar rollen inte ar att er-
satta befintliga huvudman, utan att etablera ett 6vergripande samordningslager som styr mot ge-
mensam malbild, m&jliggér gemensam upphandling och skapar mekanismer for larande och ju-
stering Over tid. Ett sadant ramverk kan fungera som bro mellan lagstiftning och praktik och dar-
med hantera stupréren utan att systemen behdver slas samman organisatoriskt. Det tredje forsk-
ningsomradet ror beteende och incitament, med sarskilt fokus pa hur hushall med bil organiserar
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sin vardag samt vilka styrmedel som kan fa delad mobilitet att konkurrera pa tid, enkelhet och
forutsagbarhet.

9 Deltagande parter och kontaktpersoner

RISE Research Institutes of Sweden
Alfred Soderberg, alfred.soderberg@ri.se

Skelleftea kommun
Gustaf Ulander, gustaf.ulander@skelleftea.se

Skelleftea buss
Marie Larsson, marie.Larsson@skebuss.se

Skelleftebostader
Sandra Hagg, sandra.hagg@skebosih.se

Boliden Ronnskar
Cecilia Sundell, cecilia.sundell.hedblad@boliden.com
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