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Forord

Denna rapport &r en delstudie inom VTI:s regeringsuppdrag att genomfdra en studie om hur innovativa
I6sningar kan 6ka medborgares vilja och méjlighet att utnyttja kollektivtrafik pa landsbygden.
Delstudien ”Vilka reser med kollektivtrafik i lands- och glesbygd? Demografi och resmonster” dr en
kartlaggning av resande i landsbygd med sérskilt fokus pa kollektivtrafik.

Forfattarna vill sarskilt tacka Ida Kristoffersson, VTI, och Chengxi Liu, VTI, som har lamnat
vardefulla synpunkter pd manuset i samband med vetenskaplig granskning. Aven vid presentationen
av studien i Centrum for Transportstudiers seminarieserie, den 31 januari 2017, mottogs tacksamt
vardefulla kommentarer fran sa véal VTI-kollegor som externa gaster.

Linkdping, mars 2017

Jessica Berg
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Intern peer review har genomforts 13 mars 2017 av lda Kristoffersson. lvan Ridderstedt har genomfort
justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Mattias Haraldsson har darefter granskat och
godként publikationen for publicering 30 mars 2017. De slutsatser och rekommendationer som
uttrycks &r forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis myndigheten VTI:s uppfattning.

Quality review

Internal peer review was performed on 13 March 2017 by Ida Kristoffersson. Ivan Ridderstedt has
made alterations to the final manuscript of the report. The research director Mattias Haraldsson
examined and approved the report for publication on 30 March 2017. The conclusions and
recommendations expressed are the authors’ and do not necessarily reflect VTT’s opinion as an
authority.
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Sammanfattning

Vilka reser med kollektivtrafik pa lands- och glesbygd? Demografi och resmonster
av lvan Ridderstedt (VTI) och Roger Pyddoke (VTI)

Mot bakgrund av VVTI:s regeringsuppdrag Innovativa och effektiva losningar for kollektiva resor pa
landsbygd identifierades ett behov av en kartlaggning om hur Sveriges landsortsbefolkning reser.
Sarskilt behdvs kunskap om vilka som reser kollektivt och i vilka &renden. Denna kunskap bor &ven
vara angelagen for beslutsfattare inom omradet. Bland annat miljo- och tillganglighetsmal har foranlett
en intensifierad diskussion om hur kollektivtrafiken i landsbygd kan forbattras samtidigt som
resurserna alltjamt ar begransade. Okad kunskap om nuvarande resménster forbattrar mojligheten att
finna atgarder med 6nskvard effekt.

Tidigare studier redogdr for det generella resmonstret, fordelning mellan fardmedel med mera, men de
gar inte djupare in pa hur kollektivtrafik anvands i landsbygd och av vilka. Dessutom tillampas
vanligen en kommunbaserad definition av landsbygd som i och med sin grovhet riskerar att ge
betydande brus i statistiken. | vad som kallas landsbygdskommuner finns ofta omraden av tatort och i
mer tatbefolkade kommuner kan det finnas omraden av lands- och glesbygd. Sammantaget bedoms det
finnas ett behov av en ny kartlaggning med:

o inriktning pa kollektivtrafikresenarer i landsbygd
° storre precision i hur statistiken i den nationella resevaneundersékningen kopplas till
landsbygd.

Statistik fran den nationala resvaneundersékningen har med ett geografiskt informationssystem (GIS)
kopplats till det fore detta Glesbygdsverkets definitioner av omradestyper. Landsbygd ar da omraden
med mellan 5 till 45 minuters bilresa till ndrmaste tatort med mer an 3 000 invanare. Omraden med
mer an 45 minuters avstand till en tatort ar definierade som glesbygd. Traffsakerheten gallande hur
respondenterna i undersokningen kopplas till en omradestyp forvantas vara vasentligt hogre &n i den
kommunbaserade ansatsen, da en betydligt mer hogupplost geografisk indelning av Sverige anvands.

Studien bygger pa Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) nationella resvaneundersékning
RES 2005-2006. Den beddms vara mer tillforlitlig &n de senare nationella resvaneundersokningarna.
Svarsfrekvens var hela 68 procent och jamn éver olika populationsgrupper. Vid efterféljande
resvaneundersokningar har svarsfrekvensen blivit mer ojamn mellan olika grupper och sjunkit ner
mot, och under, 40 procent. Detta &r i linje med den generella trenden for enkatstudier. Nar
svarsfrekvensen sjunker dkar risken for ett skevt urval i forhallande till populationen, vilket endast till
viss del gar att motverka med statistiska vikter. 1 en jamforelse av Trafikanalys mellan RES 2005-2006
och senare resvaneundersokningar finner de att det inte har skett en signifikant forandring i
anvandningen av kollektivtrafik i landsbygd. Darfor anses en tillforlitlig studie av resandet under
2005-2006 vara av analytiskt varde dven idag.

Kartldggningen visar att Sveriges befolkning i lands- och glesbygd endast i ringa utstréckning reste
med kollektivtrafik 2005 till 2006. Bilen var det klart dominerande fardmedlet. | landsbygd var 76
procent av resorna till och fran arbetet med bil och i glesbygd var motsvarande andel 80 procent.
Endast sju respektive en procent av dessa resor var med kollektivtrafik i lands- och glesbygd. Resor
till och fran arbetet var anda den klart vanligaste kollektivtrafikresan bland vuxna.

Unga utmarkte sig med en betydande andel kollektivtrafikresor, framst till och fran skolan med buss
och skolskjuts. Resor till och fran skola var den klart vanligaste kollektivtrafikresan i lands- och
glesbygd. Det finns en viss koppling mellan kollektivtrafik och inkomstniva; en nagot storre andel av
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de med en arsinkomst under 300 000 kronor reste kollektivt. Det finns ocksa en viss skillnad mellan
kdnen; 60 procent av de som reste kollektivt i lands- och glesbygd var kvinnor. Majoriteten av de som
uppger att de reste med kollektivtrafik minst en gang i veckan uppger ocksa att de reste med bil minst
en gang i veckan. Nara halften av dessa uppgav att de akte bil under de flesta av veckans dagar.
Ungefar en fjardedel av de vuxna kollektivtrafikresenérerna i landsbygd hade dock inte ett korkort.
Dessa é&r troligen beroende av kollektivtrafik, eller motsvarande service, for sjalvstandiga resor bortom
gang- och cykelavstand. Resandet med kollektivtrafik for andra drenden an arbete och skola, sa som
for inkop, service eller umgénge, var av en nastan obetydlig omfattning.
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Summary

Who travels with public transport in rural areas? Demography and travel patterns
by Ivan Ridderstedt (VTI) and Roger Pyddoke (VTI)

The Swedish government has commissioned VT to study and assess innovative and efficient solutions
for public transport in rural areas. To be successful in this task, it is essential with comprehensive
knowledge on how the Swedish rural population travels, especially on the demographics and traveling
patterns of today’s users of public transportation. This should also be of great interest for policy
makers. Political goals linked to accessibility and environmental issues have contributed to an
intensified discussion on how to improve public transport in rural areas whilst also considering the
ever-present budget constraints. Arguably, improved knowledge on present traveling patterns
enhances the possibilities of finding effective and economically sound solutions.

Previous Swedish studies have described the general travel patterns and the distribution between
transport modes, but they have not gone into depth on how public transport is used in rural areas and
by whom. Moreover, these studies have usually applied a municipality based definition of rural areas
which is likely to cause significant noise in the statistics due to its roughness. There are often several
towns and urban areas even within dominantly rural municipalities, and there may be areas of rural
character in more densely populated municipalities. Altogether, there is a need for a new study of the
national traveling statistics with:

e focus on public transport in rural areas

e greater precision in how statistics from the national travel habit survey is linked to the
countryside.

Using a geographic information system (GIS), respondents of the national travel survey is linked to the
Swedish Rural Development Agency’s definitions of area types. Areas with between 5 to 45 minute
drive to the nearest town with more than 3 000 inhabitants are defined as rural areas. Areas more than
45 minutes away from a town with more than 3 000 inhabitants are defined as sparsely populated
areas. Comparing with the municipality-based approach of previous studies, this GIS-matching
provides considerably improved precision in the identification of respondents living in rural and
sparsely populated areas.

The study is based on the national travel survey RES 2005-2006 by the Swedish Institute for Transport
and Communications Analysis (SIKA). It is chosen over later surveys for its reliability. The response
rate is 68 percent and rather even across population groups. In subsequent Swedish travel surveys, the
response rate has become more uneven over the population and in total dropped down towards and
under 40 percent, in line with the general trend for surveys. When the response rate drops the risk of a
skewed sample in relation to the population increases, which is only partially possible to offset the
statistical weights. According to a comparison by Trafikanalys between RES 2005-2006 and later
travel surveys, there has not been a significant change in the use of public transport in rural areas since
the 2005-2006 survey. Thus, reliability has been prioritized and the traveling behavior in 2005-2006 is
believed to be of value for understanding also today’s travel patterns.

The survey shows that between autumn 2005 and autumn 2006, Sweden’s population in rural and
sparsely populated areas used public transport for only a small proportion of their travels. The car was
the predominant means of transport. In rural areas, 76 percent of the journeys to and from work were
by car and in more sparsely populated areas the corresponding proportion was 80 percent. Only seven
percent of the trips to and from work were with public transport in rural areas and one percent in more
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sparsely populated areas. Despite the low share of journeys to and from work by public transport, it
was still by far the most common public transport trip for adults.

Young people excels with a significant proportion of public transport trips, mainly to and from school
by bus and school bus. Trips to and from school was by far the most common public transport trip in
rural and sparsely populated areas. There is a link between public transport and income; a slightly
higher percentage of those with an annual income below 300 000 SEK traveled by public transport.
There is also a difference between the sexes; 60 percent of those who use public transport in rural and
sparsely populated areas were women. Most of those who stated that they were traveling by public
transport at least once a week also stated that they traveled by car at least once a week, and nearly half
of them that they traveled by car during most days of the week. However, one fourth of the adult rural
public transport users did not have a driver’s license. They were likely dependent on public transport,
or similar services, for independent trips beyond walking or biking distance. For errands, other than
work and school, such as purchasing groceries, services or socializing, public transport was barely
used at all.
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1. Introduktion

VTI har regeringsuppdraget Innovativa och effektiva losningar for kollektiva resor pa landsbygd. For
ett sadant framatblickande arbete kravs kunskap om i vilken omfattning kollektivtrafik anvands pa
landsbygd; av vilka och till vad. Detta bor vara angelagen kunskap &ven for beslutsfattare inom
kollektivtrafikomradet. Inte minst miljo- och tillganglighetsmal har motiverat en diskussion kring
utokad kollektivtrafik pa landsbygden. Huruvida insatser pa utbudssidan, sa som forandringar i
turtathet och linjedragningar, far 6nskvard effekt beror dock pa efterfragan. Kunskap om landsorts-
befolkningens resmonster minskar risken for effektlésa men kostsamma insatser, eller att alternativ
som ger storre effekt for samma kostnad forbises.

Tidigare rapporter av bland annat Trafikanalys har formedlat en generell bild av resmdnstret pa
landsbygd, sa som fordelningen mellan fardmedel och drende med resor. Det star redan klart att bilen
ar det dominerande fardmedlet och att fa reser med kollektivtrafik. Vad som saknas ar kunskap om
demografin hos de landsbygdsbor som anvander kollektivtrafiken och deras resmonster. Vi vet inte
heller om det finns en systematik i vilka som inte anvander kollektivtrafik eller vilka &renden
kollektivtrafik inte anvands till. Syftet med denna undersékning ar att bidra till att fylla dessa
kunskapsluckor.
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2. Beskrivning av metod

Denna studie bygger pa statistik fran en nationell resvaneundersokning. Trafikanalys och tidigare
SIKA har genomfort aterkommande nationella resvaneundersokningar som ger detaljerad statistik om
individers fardmedelsval. | undersokningen framgar det inte huruvida de bor i landsbygd. Om detta
datamaterial ska analyseras ur ett landsbygdsperspektiv ar det darfor en central fraga hur landsbygds-
respondenter identifieras. Tidigare analyser av resvanor i landsbygd har stannat vid uppldsningen
kommun. Genom att anvanda Sveriges Kommuner och Landstings (SKL) klassifikation av kommuner
i nio olika typer, daribland storstad, pendlingskommun, varuproducerande kommun och glesbygd, har
skillnader i resvanor mellan kommuner beskrivits. VTI har valt att genomféra analysen med en hogre
geografisk uppldsning.

For varje respondent i resvaneundersokningen framgar vilket SAMS-omrade respondentens
folkbokforingsadress ligger i. Detta &r en betydligt hdgre geografisk upplésning &n kommuner. SAMS
star for Small Areas for Market Statistics och ar en rikstackande indelning framtagen av Statistiska
centralbyran. Indelningen bygger pa kommunernas nyckelkodsomraden i stérre kommuner och
valkretsar i mindre (SCB, 2013). De totalt 9 200 SAMS-omradena ér till foljd av sitt stora antal
betydligt mer homogena dn Sveriges 290 kommuner. Pa sa vis forvantas SAMS-omraden ge hogre
precision vid identifiering av lands- och glesbygdsbefolkning jamfért med en kommunbaserad ansats.
Genom matchning av GIS-skikt har SAMS-omradena klassificerats med omradestyper framtagna av
det fore detta Glesbygdsverket. Utgangspunkten for omradestyperna ar tatorter med 3 000 invanare
eller fler och en omnejd motsvarande fem minuters bilresa till dessa tatorter. Dessa omraden anses ha
ett grundlaggande utbud av service samt bredd pa arbetsmarknaden, enligt Glesbygdsverket. Omraden
med mellan 5 till 45 minuters restid med bil fran dessa tatorter benamns téatortsnara landsbygd, vilket
har forenklat benamns landsbygd. Omraden mer an 45 minuters bilresa till narmaste tatort benamns
glesbygd (Glesbygdsverket, 2008).

Foljande kriterier har valts for matchning av SAMS-omrade med omradestyp: Ett SAMS-omrade
kategoriseras som glesbygd om det forekommer glesbygd i omradet, oavsett hur stor andel av SAMS-
omradet som ar glesbygd. Om inte glesbygd forekommer kategoriseras SAMS-omradet som
landsbygd om landsbygd férekommer. De resterande omradena kategoriseras som tatort om tatort
forekommer. Kvar ar 36 SAMS-omraden som endast ar skargardsglesbygd. Da endast ett fatal
respondenter bodde i denna omradestyp, och resménstret antas vara skiljt fran annan glesbygd, har
dessa uteslutits fran undersokningen. SAMS-omradena ar betydligt minde i tatorter, vilket framgar av
Figur 1 pa nasta sida. Tatortsomradestypen breder dock ut sig en bit in pa de stérre omkringliggande
SAMS-omraden. Detta forklaras till hog grad av att tatortsdefinitionen inbegriper ett omrade av 5
minuters bilresa fran tatorten. Darfor prioriteras den minst tatbefolkade omradestypen nar flera
omradestyper forekommer i ett SAMS-omrade.

Jamfort med en kommunbaserad indelning innebér ansatsen i denna studie forbéttrade mojligheter att
korrekt klassificera individer som lands- eller glesbygdsbor aven om de bor i ett omrade som i stort
har en annan karaktar. Omvéant undviks i hogre grad att individer som bor i tatorter klassificeras som
glesbygdsbor for att de bor i ett omrade av glesbygdskaraktar. Trafikanalys namner problematiken i
rapporten Skilda landsbygders tillganglighet och transportpolitiska utmaningar (Trafikanalys, 2014):

| stor utstrackning har statistik pa kommunal niva anvénts. Det har nackdelen att
information pa mer detaljerad niva gar forlorad. Det kan exempelvis finnas fickor av
landsbygd i storstadskommuner som férsvinner ur analysen. Aterigen &r var bedémning
att en beskrivning som utgar fran den kommunala nivan ar tillrackligt detaljerad for att i
grova drag beskriva utvecklingen pa landsbygderna (Trafikanalys, 2014. s. 12).

Vi bedémer att den kommunala nivan inte ar tillrackligt detaljerad for en djupare genomgang av vilka
som anvander kollektivtrafik pa landsbygd, hur de reser och i vilka drenden. Figur 1 illustrerar
skillnaden mellan SKL:s klassificering av kommuner med den kombination av SAMS-omraden och
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Glesbygdsverkets indelning av omréadestyper som tillampas i denna redogérelse. De bl linjerna ar
kommungranser, det vill sdga den upplésningen i SIKA:s och Trafikanalys ansats for kategorisering av
lands- och glesbygd. SAMS-omradena framgar av de svarta linjerna och Glesbygdsverkets definition
av omradestyper av kartans farger. Rott &r en tatort med minst 3 000 invanare samt 5 minuters bilresa
daromkring. Det rosa omradet ar tatortsnara landsbygd med 5 till 45 minuters bilresa till ndrmaste
tatort. Det gula omradet ar mer an 45 minuters bilresa fran tatort. Det framgar att det ar vanligt
forekommande med tre omradestyper inom en kommun. SAMS-omraden domineras framst av en
omradestyp, dven om det kan forekomma flera omradestyper.
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Figur 1. SAMS-omraden, kommuner och omradestyper i mellersta Sverige. Kalla: Egen.

Denna undersokning av kollektivtrafik pa lands- och glesbygd grundar sig pa RES 2005-2006 Den
nationella resvaneundersokningen som genomfordes av Statens institut for kommunikationsanalys
(SIKA, 2007). Fler motsvarande undersokningar har senare gjorts av Trafikanalys men svars-
frekvensen har sjunkit betydligt. Detta &r i linje med den generella trenden for enk&tundersdkningar. |
SIKA:s RES 2005-2006 var svarsfrekvensen 68 procent och jamn éver de flesta populationsgrupperna.
Detta kan jamftras med senare resvaneundersokningar av Trafikanalys med en svarsfrekvens omkring
40 procent och stora partiella bortfall (Trafikanalys, 2015; 2016). | resvaneundersdkningarna for
perioden 2011 till 2014 har endast 28 procent av urvalet i aldrarna 25 till 34 svarat (Trafikanalys,
2015). Det finns vikter att anvanda for att svaren fran respondenterna i denna grupp anda ska vara i
proportion till gruppens andel av populationen. Sadana vikter fangar dock inte att det kan finnas
fundamentala skillnader inom denna grupp mellan de som deltog och de som inte deltog. Detta blir
problematiskt om deltagandet &r korrelerat med hur de reste, exempelvis till foljd av attitydskillnader.
Den sammantagna bilden &r att RES 2005-2006 i jamfdrelse med senare undersékningar ger ett mer
omfattande och tillforlitligt datamaterial for den grupp av kollektivtrafikresendrer som studeras hér.
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Utifran urvalet gar det att gora tillforlitliga tolkningar om hur Sveriges befolkning i aldrarna 6 till 84
ar reste mellan hésten 2005 och hésten 2006. Fragan ar darefter om resandet for lite mer &n tio ar
sedan ar av analytiskt vérde idag. Trafikanalys rapporter om kollektivtrafikens utveckling 6ver tid och
om senare resvaneundersokningar indikerar att det inte skett statistiskt signifikanta férandringar i
anvandningen av kollektivtrafik pa landsbygd sedan perioden 2005-2006 (Trafikanalys, 2015). Det
har exempelvis inte skett en signifikant forandring i personkilometer regionala kollektivtrafikresor per
invanare i landsbygdslan. Sett till antal resor nationellt har det skett en liten men statistiskt signifikant
6kning av resor med kollektivtrafik. Personkilometer med kollektivtrafik bland mén mellan 18 till 64
ar har 6kat nagot, men inte bland unga, dldre eller kvinnor 18 till 64 ar. De sma forandringarna i
kollektivtrafikresande ar nagot forvanande da antalet personkilometer med spartrafik totalt har dkat
med cirka 30 procent mellan 2006 till 2015 (Trafikanalys, 2017). Sett till regionala resor pa jarnvag ar
okningen hela 57 procent (Trafikanalys, 2017). Detta far alltsa inte genomslag i Trafikanalys
jamforelse av resvanor mellan RES 2005-2006 och RVU 2011-2014 (Trafikanalys, 2015). Denna
utveckling bor anda hallas i atanke vid lasning av denna kartlaggning.

Fortsatt urbanisering och de senaste arens temporart kraftigt 6kade asylinvandring &r tva forandringar
som skulle kunna forvantas minska aktualiteten i data fran 2005-2006. Detta verkar dock inte vara
fallet. Urbaniseringen har fortsatt och enligt data fran Varldsbanken har andelen befolkning i tatort
Okat med 1,6 procent mellan 2006 till 2015 (Véarldsbanken, 2017). Eftersom denna studie i huvudsak
avser landsbygd ar det dock rimligt att detta inte bidragit till en betydande férandring i de resor som
har studeras. Under ett antal ar fram till och med 2015 kom betydligt fler asylsokande personer till
Sverige an i genomsnitt. Som nyanlénda i Sverige har de generellt begransad mojlighet att kora bil och
darfor en hogre efterfragan pa kollektivtrafik for tillganglighet. Mellan 2014 till 2015 sokte hela

81 000 respektive 163 000 personer asyl jamfort med 24 000 personer 2006 (Migrationsverket,
2017a). Ar 2016 sokte 29 000 personer asyl, vilket ar ungefar ett genomsnittligt antal, men till foljd av
administrativ fordrojning var antalet beviljade uppehallstillstand med asyl som grund néra dubbelt sa
manga ar 2016 jamfort med 2015 (Migrationsverket, 2017a; 2017b). Denna rapports aktualitet
paverkas av i vilken utstrackning personer som nyligen invandrat till f6ljd av asylskal bor i de
omraden som har har kategoriserats som lands- och glesbygd. Detta har inte undersokts vidare i arbetet
med denna rapport. Eftersom den kraftigt ckade asylinvandringen skedde sa nyligen fangar troligen
inte Trafikanalys jamforelse mellan RES 2005-2006 och RVU 2011-2014 denna utvecklings
eventuella effekter pa resandet (Trafikanalys, 2015).

SIKA har anvant SCB:s register dver totalbefolkning som urvalsram vilket gav ett urval om 41 225
personer i aldrarna 6 till 84 ar. Av urvalet var 30 097 personer jamt fordelade Gver Sverige pa samtliga
dagar under tidsperioden 1 oktober 2005 till 30 september 2006. Resterande 11 128 personer 4r ett
tillaggsurval for Stockholm, Gavleborg, Sédermanland, Orebro, Uppsala och Viastmanland 14n och var
jamt 6ver perioden 1 oktober 2005 till 31 maj 2006. Urvalet drogs kvartalsvis som ett stratifierat urval
med obundet slumpmassigt urval inom de olika strata. Dessa strata ar konstruerade utifran en
regionindelning i lan, med undantag for Stockholm lan som delades upp i kommuner, aldersgrupp,
samt kon (SIKA, 2007).

Utav de 41 225 personerna i nettourvalet intervjuades 27 647 personer, vilket motsvarar 67,6 procent.
Det partiella bortfallet, det vill sdga att ett svar saknas pa en viss fraga for en person som deltar i
understkningen, ar generellt lagre &n en procent. For hushalls- och individinkomst ar dock det
partiella bortfallet 22,4 respektive 14,3 procent. 17 procent av de intervjuade personerna reste inte
under métdagen. Vikter for upprakning av observationer till populationen har inte anvénts. Det finns
vikter att tillga med avseende pa bland annat region, alder och kén finns men bortfallet ar mycket jamt
fordelat sett till dessa aspekter. Det som ar forknippat med ett utmérkande stort bortfall, individer med
fodelseland utanfor Norden, sérskilt utanfor EU, med ett svarsbortfall om 45 respektive 48 procent,
fangas inte av de tillgangliga vikterna (SIKA, 2007).

Vid matchningen av resvanedata och omradesindelning foll sju individer bort fran urvalet. Detta
bortfall bedéms inte ha nagon betydande effekt pa resultaten. Totalt bestar datamaterialet da av 22 881
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respondenter. | Tabell 1 visas hur respondenter ar fordelade dver de olika omradestyperna. Totalt har
dessa respondenter redogjort for cirka 47 500 huvudresor. En huvudresa &r en resa som startar och
slutar i respondentens bostad, fritidsbostad, arbetsplats, skola, praktikplats eller tillfallig 6vernattnings-
plats. Det kan dock vara en resa med ett annat arende &n att ta sig till dessa platser. Exempelvis kan en
huvudresa fran och tillbaka till bostaden varit med arendet att handla matvaror. Studien avgransas till
resor under 100 km vilket gor att urvalet omfattar cirka 44 000 huvudresor.

Tabell 1. Respondenter och omradestyp.

Omradestyp Kod Antal Procent
Tatort TO 14 211 62,1
Tétortsnara landsbygd LB 7 862 34,4
Glesbygd GB 764 3,3
Skargardsglesbygd SG 44 0,2
Totalt 22 881 100

I studien studeras sarskilt lands- och glesbygdsbor som anvander eller uppger att de anvander
kollektivtrafik. For detta anvands en mindre del av urvalet i RES 2005-2006. Antalet respondenter och
resor dr relativt fA men tack vare undersokningens tillforlitlighet bedoms det ga att gora generaliserade
tolkningar om hur Sveriges lands- och glesbygdsbefolkning anvande kollektivtrafik under 2005-2006.
| Tabell 2 framgar att 1 470 kollektivtrafikresor kortare an 10 mil genomfordes av sammanlagt 819
respondenter boende i lands- eller glesbygd under den understkta perioden. Betydligt fler, 1 805
respondenter, uppgav att de reste med kollektiva fardmedel minst en gang per vecka. | denna studie
definieras kollektivtrafik som lokal-, regional- och langfardsbuss, tunnelbana, sparvagn och tag.

Tabell 2. Resor och respondenter i lands- och glesbygd.

Data Antal Procent
Resor

Ovriga fardmedel 16 436 92
Kollektivtrafik 1470 8
Totalt 17 906 100
Respondenter

Ingen kollektivtrafikresa under métdag 7710 89
Minst en kollektivtrafikresa under méatdag 916 11
Totalt 8 626 100
Uppfattning: <1 kollektivtrafikresa per vecka 6821 79
Uppfattning: 21 kollektivtrafikresa per vecka 1805 21
Totalt 8 626 100
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3. Skillnader i resvanor mellan tatort och lands- och glesbygd

Som bakgrund till redogdrelsen for vilka som reste kollektivt i lands- och glesbygd under den
undersokta perioden, och i vilka &renden, presenteras i detta avsnitt kollektivtrafikens omfattning i
relation till andra fardmedel i saval tatort som lands- och glesbygd. Har presenteras aven i vilka
arenden Sveriges befolkning reste, totalt sett, och skillnader mellan omradestyper. For att se hur
resultatet paverkas av att Glesbygdsverkets omradestyper anvands istéllet for kommuntyper
presenteras nagra jamforbara kommunbaserade diagram fran SIKA:s rapport (2007) som ocksa &r
baserad pa data fran RES 2005-2006.

| Figur 2 presenteras fardmedelsandelarna for resor pé glesbygd, landsbygd och tatort mellan hosten
2005 och hésten 2006. Cirka 60 procent av resorna i lands- och glesbygd gjordes med bil jamfért med
42 procent i tatorter. | tatorter var anda endast 14 procent av resorna med nagot av de kollektiva
fardmedlen (buss, sparvagn, t-bana eller tag). | lands- och glesbygd var motsvarande andel 9
respektive 5 procent.
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80
60 58
60 GB
42 LB
40 32
26 53 TO
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7 7 8 7
6 110 01 >
0
Gick till fots Cykel Moped & MC Spartrafik Buss Bil

Figur 2. Val av fardmedel: Alla resor.

Skillnaderna mellan lands- och glesbygd accentueras om endast resor till och fran arbete undersoks.
Detta var den enskilt storsta kategorin av resor sett till antal och resorna var nastan uteslutande av
personer 6ver 18 ar. | Figur 3 presenteras fordelningen mellan fardmedel for dessa resor. Andelen av
befolkningens resor till fots var betydligt lagre &n nér samtliga resor rdknas med. | lands- och glesbygd
var aven anvandningen av kollektiva fardmedel, totalt sett, lagre vid arbetsresor, vilket skiljer sig fran
resandet i tatort. | samtliga omradestyper var bil det klart dominerande fardmedlet. | lands- och
glesbygd anvandes bil i 80 respektive 76 procent av arbetsresorna.
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Figur 3. Val av fardmedel: Arbetsresor.
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| Figur 4 aterges fordelningen mellan bil och kollektiva fardmedel vid arbetsresor inom respektive
kommuntyp enligt den SKL-indelning som SIKA och sedermera Trafikanalys tillampar vid
rapporteringen av de nationella resvaneundersékningarna. Det finns en glesbygdskategori men
definitionen, kommuner med farre an sju invanare per kvadratkilometer och totalt mindre dn 20 000
invanare, ar klart skild fran Glesbhygdsverkets. Om arbetsresor i glesbygd enligt SAMS-omrades-
indelningen (Figur 3) jamfors med resor i SKL-kategorin Gleshygdskommuner ger SAMS-indelningen
en lagre andel kollektivtrafik och stérre andel bilresor. Skillnaden &r marginell; en procent
kollektivtrafikresor istallet for tre med SKL-klassificeringen. Det &r dock noterbart att med den
SAMS-baserade ansatsen, som avser att fanga glesbygdsbefolkning med storre precision, framstar
kollektivtrafikanvandningen vara annu lagre &n de redan tidigare knappa nivaerna. Landsbygd,
definierat som 5 till 45 minuters bilresa till tatort 6ver 3 000 invanare, gar inte att rakt av koppla till
SKL-indelningen utan &terfinns troligen i samtliga kommunkategorier férutom storstader.

Storstader _32 41
Forortskommuner * 61
Storre stider 9_ 62
Pendlingskommuner 8_ 75

Glesbygdskommuner 3_ 76 m Bil

| ;
Varuproducerande kommuner 3 66 Kollektivt

Ovriga, mer 4n 25 000 inv 7_ 65
Ovriga, 12 500 - 25 000 inv 3_ 69
Ovriga, mindre n 12 500 inv 4_ 78

Hela Sverige 14_ 61

0 20 40 60 80 100

Andel av resor %

Figur 4. Val av fardmedel: Arbetsresor. SKL-indelning av omraden. Kélla: SIKA Statistik 2007:19.

Glesbygdsverkets definitioner av lands- och glesbygd ar helt baserade pa avstand till tatort. En hypotes
ar att resmonstret i dessa omradestyper dartill ar betingat av vilken region de ligger i. I Figur 5
presenteras fordelningen mellan kollektivtrafik, bil och 6vriga fardmedel i landsbygd for respektive
lan. Jamforelsen ar avgransad till landsbygd, glesbygd &r utelamnat, och resor av befolkningen mellan
19 och 84 ar for att forbattra jamforbarheten mellan lanen. Landsbygdsomraden inom Stockholms 1an
och Uppsala lan utmarker sig med en relativt hdg andel kollektivtrafikresor. | 6vriga lan var kollektiv-
trafikens andel av den vuxna befolkningens resor mellan en till fem procent. Den sammantagna bilden
ar att fordelningen mellan bil och kollektivtrafik var likartad i landsbygd oavsett region, fransett
Stockholm och Uppsala.
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Stockholms l&n 10 61 2 22

Uppsala lan 17 62 6 24
Sédermanlands l&n 3 66 5 26
Ostergétlands lan 14 69 4 21
Jénkdpings 1an 2 66 7 22
Kronobergs lan 4 64 6 24
Kalmar lan 1 63 9 23
Gotlands Ian 1 67 3 29 Kollektivtrafik
Blekinge lan 1 69 5 24
Skane lan & 68 7 19 Bil
Hallands lan 2 66 7 23
Vastra Gotalands 1an 13 65 5 25 cviel
Varmlands lan 1 65 6 26 Gang
Orebroldn 3 66 5 25
Véastmanlands lén 2 65 7 25 Annat
Dalarnas lan 1 67 8 21
Gavleborgs lan 4 64 8 22
Vésternorrlands lan 2 68 2 28
Jamtlands lan 3 62 9 26
Vasterbottens ldn 3 60 8 29
Norrbottens l&n 3 66 5 25
0 20 40 60 80 100

Andel av resor, %

Figur 5. Val av fardmedel: Resor av vuxna i landsbygd. Skillnader mellan Ian.

Som en referenspunkt till Figur 5 bifogas motsvarande diagram for resor av den vuxna befolkningen i
tatorter (se Figur 19 i Bilaga). Dar framgar att tatorterna var mer regionalt heterogena an landsbygden
under den undersokta perioden. Detta kan ses som forvéntat givet den vida definitionen av tétort. |
flera lan var andelen resor med kollektivtrafik ungefar lika, eller till och med lagre, i tatort an i
landsbygd. Den stora skillnaden ligger i att tatorter hade en betydligt hdgre andel resor till fots eller
med cykel och l&gre andel bilresor.

| Figur 6 aterges arbetsresornas restid och reslangd utifran SKL:s kommunkategorisering i SIKA:s
rapport 2007:19. Det framgar att befolkningens avstand till arbetsplatsen endast skilde sig at med
nagra enstaka kilometer, i genomsnitt, och att avstanden var langst i fororter och pendlingskommuner,
inte i glesbygden. De sma skillnaderna kan vara en signal om att kategoriindelningen ar trubbig om
avsikten dr att fanga olikheter i forutsattningar och behov av resor kopplat till boendeomrade.
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Figur 6. Arbetsresornas restid och reslangd efter boenderegion. SKL-klassificering. Medelvarden
exklusive flyg. Kalla: Sika Statistik 2007:19.

Med indelningen baserad pa Glesbygdsverkets omradestyper var arbetsresornas langd mer tydligt
korrelerade med omradestyp. Befolkningen i lands- och glesbygd hade patagligt langre arbetsresor &n
de i tatort, enligt denna omradesindelning. Restiden var dock ungefar densamma. Detta framgar av
Figur 7. Monstret indikerar att kombinationen av SAMS-omradesindelningen och Glesbygdsverkets
omradestyper mer precist fangar karaktaren pa respondenternas boendeomrade &n SKL-
klassificeringen.
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Figur 7. Arbetsresornas restid och reslangd efter omradestyp. Medelvéarden exklusive flyg.
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Figur 7 indikerar att det i en 6verblick om befolkningens val av fardmedel i tatort, landsbygd och
glesbygd ar relevant att komplettera statistik om antal resor med information om deras langd. | Figur 8
presenteras det genomsnittliga avstandet befolkningen akte med de olika fardmedlen under en dag, sett
till de som akte minst en resa per dag. Befolkningen reste mangdubbelt langre avstand med bil &n
ovriga fardmedel fransett flyg. Avgransat till resor kortare an 10 mil akte Sveriges lands- och
glesbygdsbefolkning i genomsnitt 23,8 respektive 25 kilometer bil per dag och person.
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Figur 8. Fordonskilometer per capita.

Under den undersokta perioden hade Sveriges befolkning ett mycket likartat resménster, sett till hur
resorna var fordelade Over olika &renden, oavsett om de lever i en tétort eller lands- eller glesbygd.
Figur 9 visar pa att resor till och fran arbete var den klart vanligaste resan i samtliga omradestyper.
Andra vanliga resor var de till och fran skola, motionsaktivitet, friluftsliv och nagon form av inkop.
Det framgar tydligt att ett mindre antal drenden stod for den stora volymen av resor, alternativt att
efterfragan pa resor, oavsett fardmedel, var lag for 6vriga arenden. Detta ar central bakgrunds-
information infor nasta avsnitt dar det bland annat undersdks hur kollektiva fardmedel anvandes till
olika &renden.
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Figur 9. Arende med resor.

Den sammantagna bilden &r tydlig. Sveriges befolkning boende i landsbygd reste i ringa omfattning
med Kkollektiva fardmedel. | glesbygd var andelen resor med kollektivtrafik &nnu mindre, och knappt
en procent av arbetsresorna gjordes med kollektivtrafik. Befolkningen i lands- och glesbygd reste
framst till och fran arbete, men dven i stor utstrackning till och fran skola, motion, friluftsliv och
inkdp. Detta resmonster & mycket likt hur befolkningen i tatorter reste. Befolkningen i lands- och
glesbygd reste dock i betydligt storre utstrackning med bil jamfort med tatortsbor.
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4. Arenden med kollektivtrafik i lands- och glesbygd

Redogorelsen i avsnitt 2 klargor att befolkningen i lands- och glesbygd utnyttjar kollektiva fardmedel i
ytterst ringa omfattning. Detta monster 6verensstammer med resultaten i tidigare studier och rapporter,
t.ex. SIKA:s (2007) och Trafikanalys (2014) analyser av de nationella resvaneundersokningarna.
Savitt vi vet saknas det dock tidigare djupgaende studier om de resor som gors med kollektivtrafik i
lands- och glesbygd, vilket presenteras i detta avsnitt samt avsnitt 5.

| Figur 10 redogors i vilka arenden befolkningen i lands- och glesbygd reste om de akte med
kollektiva fardmedel under den undersokta perioden. Resor till och fran skola var den, med vid
marginal, vanligaste anvandningen av kollektivtrafik i lands- och glesbygd. Dessa resor stod for hela
66 procent av alla kollektivtrafikresor i lands- och glesbygd. Cirka 23 procent av kollektivtrafikresorna
var resor till och fran arbete, trots att antalet arbetsresor totalt var fler &n dubbelt sd manga som antalet
skolresor (Figur 9, avsnitt 3). Av de andra vanliga resorna, sa som de till motion, friluftsliv och inkop,
var en mycket liten andel med kollektiva fardmedel.

Till / fran arbete m——— 2?6
Till / fran skola eeeeessssssS————— 66,1

Resaiarbetet 1 0,7

Resa i studierna 1 0,7
Ink6p av dagligvaror 0,3
Ovrigainkép 1 1,6

Hélso- och sjukvard 1 0,6
Post- / bankdrende 0,1
Bokning av biljetter / tider | 0,0
Barntillsyn 0,0
Annan service 0,1
Skjutsa annan person 0,2

Umgas med sldkt o vanner m 2,7
Hobbies 0,2

Restaurang, café 1 0,5

Motion / friluftsliv 1 1,1
Underhallning | 0,4
Féreningsliv, religionsutévning | 0,0
Folja med vid barns fritidsaktiv. | 0,0
(Annan) semesterresa | 0,0
Annan fritidsaktivitet 0,3
Annat drende 1 1,4
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Figur 10. Kollektivtrafikresor och arende i lands- och glesbygd.

| Figur 20 och 21 (se Bilaga) presenteras resornas arende for vuxna och unga separat. | dessa framgar
att hos individer mellan 6 och 18 ar i lands- och glesbygd var 92 procent av kollektivtrafikresorna till
och fran skolan, det vill saga att denna befolkningsgrupp knappt anvander kollektiva fardmedel for
andra drenden. Bland vuxna i lands- och gleshygd utgor resor till och fran arbete, skola eller i arbetet
néra 82 procent av resorna.

Vid en narmare anblick framgar att buss och skolskjuts var de vanligaste fardmedlen for ungas
skolresor i lands- och glesbygd. I Figur 11 presenteras fordelningen mellan de olika fardmedlen med
tatort inkluderat som referens. Omkring 40 procent av befolkningen upp till och med 18 ar i lands- och
glesbygd reste med buss eller skolskjuts till skolan. I kontrast till vuxna individers resande i dessa
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omraden akte relativt fa unga bil till skolan, 19 respektive 23 procent i lands- och glesbygd. 26 procent

av unga i Sveriges glesbygd gick till skolan och 11 procent cyklade. | landsbygd var motsvarande
andel 21 respektive 11 procent.
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Figur 11. Fardmedel for resa till och fran skola: Fordelning inom omradestyp.

Sammantaget utgors resor med kollektivtrafik i lands- och glesbygd framst av resor till och fran skola
eller arbete, det vill siga resor som i huvudsak sker pa vardagar under morgon och eftermiddag.
Knappt nagra kollektivtrafikresor var i andra drenden.
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5. De reser kollektivt i lands- och glesbygd

Av féregdende avsnitt framgar att i lands- och glesbygd anvandes kollektiva fardmedel i huvudsak for
resor till och fran arbete eller skola, men omfattningen var liten i relation till andra fardmedel. | detta
avsnitt gar vi vidare till att undersoka om det finns en systematik i vilka som reste kollektivt. Av Figur
12 framgar att 60 procent av de vuxna lands- eller gleshygdshor som gjorde huvudresor kortare an 10
mil med kollektivt fardmedel under den undersokta perioden var kvinnor. Totalt utgjorde dock dessa
kollektivtrafikresenarer, bade mannen och kvinnorna, endast 4 procent av den vuxna lands- och
glesbygdsbefolkningen. Vuxna definieras som personer dver 18 ér.

® Man = Kvinnor

Figur 12. Vuxna kollektivtrafikresenarer i lands- och glesbygd: Fordelning mellan kon.

| Figur 13 framgar aldersstrukturen for de lands- och glesbygdsbor som reste med kollektivtrafik under
den undersokta perioden. Befolkningen i aldersgrupperna upp till och med 18 ar utgor 60 procent av
kollektivtrafikresendrerna. Detta ar i linje med att vi tidigare visat att skolresor var den vanligaste
resan med kollektivtrafik i lands- och glesbygd.

Alder
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12-18 . 48
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Andel av kollektivtrafikresenarer, %

Figur 13. Alder och kollektivtrafik i lands- och glesbygd: Andel per alderskategori.

Ett annat satt att studera kollektivtrafikresenarernas aldersstruktur &r att undersoka andelen kollektiv-
trafikresenarer inom respektive aldersgrupp. Detta presenteras i Figur 14. Noterbart ar att utav
resendrerna i aldersgruppen 12 till 18 ar reste hela 39 procent med kollektiva fardmedel. Andelen
kollektivtrafikresenarer var ytterst marginell inom aldersgrupperna éver 29 ar. Att aldersgrupperna 40
till 49 ar och 50 till 59 ar anda stod for mer &n 8 procent av alla kollektivtrafikresor i lands- och
glesbygd vardera forklaras av att dessa var de storsta befolkningsgrupperna.
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Figur 14. Alder och kollektivtrafik i lands- och glesbygd: Andel inom alderskategori.

Inom den vuxna befolkningen i lands- och glesbygd var den storsta gruppen kollektivtrafikresenarer
individer med en arsinkomst mellan 200 till 300 tusen kronor, innan skatt, vilket framgar av Figur 15.

Arsinkomst
O- I 18
100000 - I 17
200000 - I 35
300000 - I 12
400000 - N s
Inget svar [N 10
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o

Andel av kollektivtrafikresenarer, %

Figur 15. Arsinkomst och kollektivtrafikresor: Vuxna som reste kollektivt i lands- och glesbygd.

Givet att fa vuxna i lands- och glesbygd reste kollektivt kan Figur 16 ge en mer rattvisande bild om
fordelningen mellan inkomstkategorier. Dar framgar inkomstfordelningen for samtliga vuxna
resenarer, och det orangea omradet av stapeln visar andelen av dessa resenarer som rest kollektivt. |
lands- och glesbygd hade cirka 35 procent av de vuxna resenérerna en arsinkomst mellan 200 000 till
300 000 kronor. Av dessa reste 5 procent kollektivt. Eftersom denna befolkningsgrupp &r sa stor utgor
dessa 4 procent hela 35 procent av de vuxna kollektivtrafikresenérerna.

VTI notat 13-2017 25



Arsinkomst

o- [
100000 - [
200000 - | m Ovriga
300000- Y B Kollektivtraifk-
resendrer
400000 - [N
Inget svar |
0 10 20 30 40

Andel av resenérer, %

Figur 16. Arsinkomst och kollektivtrafikresor: Vuxna i lands- och glesbygd.

Hur bundna ar kollektivtrafikresenarerna till kollektiva fardmedel? 73 procent av den vuxna
befolkningen i lands- och glesbygd som reste kollektivt hade korkort och 81 procent hade tillgang till
minst en bil i hushallet, vilket framgar i Figur 17. Aven om en individ har ett korkort och en bil i
hushallet kan ekonomiska begransningar och andra hushallsmedlemmars nyttjande av bilen innebara
att individen i praktiken ar bunden till kollektiva fardmedel. Den generella bilden framstar anda vara
att bil var ett gangbart alternativ for en majoritet av de vuxna kollektivtrafikresenarerna i lands- och
glesbygd.

= Har korkort = Har inte korkort = Minst en bil i hushall = Ingen bil i hushall

Figur 17. Korkort och tillgang till bil: Vuxna som rest kollektivt i lands- och glesbygd.

Den stora majoriteten av den vuxna befolkningen i dessa omradestyper hade tillgang till kérkort och
bil, och i Figur 18 framgar att de flesta dven akte bil frekvent. Av de 12 procent av lands- och
gleshygdsbefolkningen som uppgav att de akte kollektivt minst en gang i veckan uppgav 87 procent
att de dven akte bil minst en gang i veckan. 47 procent uppgav att de akte bil fyra till sju ganger i
veckan.
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Figur 18. Bilresande hos vuxna frekventa kollektivtrafikresenarer i lands- och glesbygd.

Sammantaget reste framst unga kollektivt i Sveriges lands- och glesbygd under den undersokta
perioden. Av den mindre andel vuxna som reste kollektivt hade de flesta kérkort, tillgang till bil och
nara halften aker bil de flesta av veckans dagar. En fjardedel av kollektivtrafikresenérerna hade dock
inte korkort. Aven om en viss andel av denna grupp troligtvis hade tillgang till bil som medresenérer
var de troligtvis i behov av kollektiva fardmedel, taxi eller liknande for att sjalvstandigt na resmal
bortom gang- och cykelavstand.
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6. Slutsatser

Med SCB:s SAMS-omradesindelning av Sverige och en hoguppldst lands- och glesbygdsdefinition
har vi med klart forbattrad precision kunnat klassificera vilken omradestyp individerna i den nationella
resevaneundersokningen bor i. Den 6kade precision har tillatit oss att ga djupare in i det statistiska
underlaget och kartlagga hur kollektivtrafiken anvéndes i lands- och glesbygd och av vilka. RES 2005-
2006 bedoms vara ett tillforlitligt statistiskt underlag for generaliseringar for hela Sveriges befolkning
under den undersokta perioden. Jamforelser med senare resvaneundersékningar indikerar att resandet
idag ar mycket likt resandet 2005-2006, sérskilt anvandningen av kollektivtrafik i lands- och
glesbygd. Pa sa vis ar denna studie relevant aven 2017.

| den mén denna studie 6verlappar tidigare studier av SIKA och Trafikanalys, vilket framst galler
fordelningen mellan fardmedel, &r den generella bilden ungefar densamma. Generellt reste Sveriges
befolkning i lands- och glesbygd endast i ringa utstrackning med kollektivtrafik. Bilen var det
dominerande fardmedlet. JAamfort med tatorter var bilens dominans betydligt stérre och bilresorna
betydligt langre i lands- och glesbygd. Det &r noterbart att vi finner att bilens dominans var &nnu
storre, och kollektivtrafiken an mer marginell, an tidigare studier av samma statistiska material.

Sett till den vuxna befolkningen var resor till och fran arbetet den klart vanligaste resan med kollektiva
fardmedel i lands- och glesbygd. Detta trots att endast sju procent av arbetsresorna i landsbygd, och en
procent i glesbygd, var med kollektiva fardmedel. Forklaringen ligger i att arbetsresor ocksa totalt sett,
det vill s&ga oavsett fardmedel, var den med vid marginal vanligaste kategorin av resor. Det finns en
viss koppling mellan kollektivtrafik och inkomstniva; en nagot storre andel av de med en arsinkomst
under 300 000 kronor reste kollektivt jamfort med de med en hogre arsinkomst. Kvinnor reste
kollektivt i nagot storre utstrackning &n man i lands- och glesbygd. Unga utmérker sig med en stor
andel kollektivtrafikresor, framst till och fran skolan med buss och skolskjuts. Resor till och fran skola
var den klart vanligaste kollektivtrafikresan i lands- och glesbygd.

De flesta av de vuxna som reste kollektivt i lands- och glesbygd hade korkort och tillgang till bil.
Majoriteten av dessa individer aker ocksa med bil minst en gang i veckan och nara hélften aker bil
under de flesta av veckans dagar. S& manga som en fjardedel av de vuxna kollektivtrafikresenarerna i
lands- och glesbygd saknade dock korkort och var pa sa vis bundna till kollektivtrafik, taxi eller
motsvarande for sjalvstandiga resor bortom gang- och cykelavstand.

I lands- och glesbygd anvéndes kollektivtrafik i ytterst liten omfattning till andra &renden an for resor
till och fran arbete och skola. Knappt nagra resor med kollektivtrafik var kopplade till inkop, service,
fritidsaktiviteter m.m. Pa sa vis var skillnaden gentemot tatort &nnu storre an vad évergripande statistik
visar pa.

Denna studie ar av en kartlaggande och beskrivande karaktar. Det vore fortjanstfullt med framtida
studier som djupare studerar och kvantifierar orsaker till de monster som hér iakttas. Inte minst fér
beslutsfattare vore det vardefullt med 6kad kunskap om hur exempelvis avstand till och mellan olika
arenden, restid, narhet till kollektivtrafik, drivmedelskostnader, vader och arstid med mera paverkar
valet av fardmedel i lands- och glesbygd. Studier av detta slag finns i den akademiska litteraturen men
ar séllan avgransade till lands- och glesbygdens unika forutsattningar.
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Figur 19. Val av fardmedel: Resor av vuxna i tatort. Skillnader mellan l&n.
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Till / frén arbete ST 63,6
Till / fran skola s 12,7
Resaiarbetet m 2,1
Resa i studierna 0,2
Inkop av dagligvaror 1 0,7
Ovrigainkép m 2,8
Halso- och sjukvard m 1,8
Post- / bankdrende | 0,5
Bokning av biljetter / tider = 0,0
Barntillsyn 0,0
Annan service 0,2
Skjutsa annan person 1 0,7
Umgas med slakt o vanner mm 3,7
Hobbies 0,0
Restaurang, café 1 0,9
Motion / friluftsliv | 0,5
Underhallning 1 0,7
Foreningsliv, religionsutévning = 0,0
Folja med vid barns fritidsaktiv. = 0,0
(Annan) semesterresa | 0,0
Annan fritidsaktivitet =~ 0,0
Annat drende = 32
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Figur 20. Kollektivtrafikresor och arende: Vuxna i lands- och glesbygd.

Till / fran arbete 1 0,7
Till / fran skola eSS 01 6
Resaiarbetet = 0,0
Resa i studierna 1 0,9
Inkdp av dagligvaror 0,1
Ovrigainkép 1 1,1
Halso- och sjukvard = 0,0
Annan service 0,0
Umgas med slakt o vanner m 2,2
Hobbies | 0,3
Restaurang, café | 0,3
Motion / friluftsliv 1 1,4
Underhallning | 0,3
Foreningsliv, religionsutévning | 0,0
(Annan) semesterresa 0,0
Annan fritidsaktivitet 1 0,4
Annat drende 1 0,6
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Figur 21. Kollektivtrafikresor och drende: Unga i lands- och glesbygd.
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