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Forord

Béde idag och i framtiden &r barn en sjdlvklar del av transportsystemet. Men pa vilka sétt
planeras det for barn och med barn? Denna rapport sammanstéller resultat frdn det K2-
finansierade projektet Ar barn del av det planerande kollektivet? som bedrivits av VTI-
forskarna Linnea Eriksson och Jens Alm under perioden januari 2022 — mars 2023. Emma
Hermansson, student vid Lunds universitet/KTH och under varen 2022 praktikant hos K2
har ocksa deltagit 1 projektet genom sammanstillning av de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas trafikforsorjningsprogram och e-postenkéter. Stort tack
for din mycket vardefulla insats Emma!

Studien har genomf0rts av forfattarna sjdlva som ockséd ansvarar for rapportens innehall.

Vi wvill rikta ett speciellt tack till alla de pa landets olika regionala
kollektivtrafikmyndigheter som varit behjilpliga i1 projektets genomforande genom att
svara pa mejlfragor och delta i intervjuer. Vi vill ocksé tacka Skanetrafiken och speciellt
Jasna Martinsson for gott samarbete och manga virdefulla och intressanta samtal och
kommentarer under arbetets ging. Ett liknande tack vill vi rikta till Lisa Hansson,
professor vid Hogskolan i Molde, Norge, som kommit med ménga vérdefulla inspel och
kommentarer under arbetets gang, samt dven pa ett tidigare utkast av denna rapport.

Varmt tack till alla inblandade!
Link6ping, april 2023
Linnea Eriksson

Projektledare
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Sammanfattning

I samband med att FN:s barnkonvention blev svensk lag 1 januari 2020 pekade UNICEF
Sverige (2020) pa att inforlivandet foranleder hogre krav pa kompetens hos myndigheter
och beslutsfattare da barnrittsperspektivet blir ett lagstiftat inslag i deras dagliga
verksamhet. Men hur ser detta arbete ut 1 praktiken? Syftet i denna rapport ar déarfor att
undersdka om och hur barn involveras i den regionala kollektivtrafikplaneringen. De
vagledande fragorna for rapporten ar foljande:

e Hur har barnkonventionen paverkat arbetet 1 de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna?

e Pavilka sétt och i vilka sammanhang inkluderas barn 1 kollektivtrafikplaneringen?

e Vilka hinder och mdjligheter finns for att involvera barn i
kollektivtrafikplaneringen?

Projektet inleddes med en litteraturstudie for att kartligga det rddande internationella och
nationella kunskapslaget 1 fragan om barn 1 kollektivtrafikplanering och, eftersom studier
pa specifikt det dmnet var ytterligt fa, i samhéllsplanering i stort. I ett andra skede av
projektet genomfordes dels e-postenkéter och studier av 21 trafikforsdrjningsprogram och
andra relevanta dokument, dels sju semi-strukturerade intervjuer med tjanstepersoner pé
sex olika regionala kollektivtrafikmyndigheter.

Barnkonventionen har i vissa regioner inneburit att nya rutiner och dtgérder inforts for att
integrera barn 1 kollektivtrafikplaneringen medan konventionen i andra regioner inte haft
samma péverkan. Antingen for att de inte kommit lika l&ngt i arbetet eller for att de sedan
innan barnkonventionen blev lag haft barn med 1 planeringen. Har finner vi regioner som
bidde medvetet arbetat med att integrera barn i planeringen utifrdn konventionen bland
annat for att politikerna anser det vara en viktig fraga och regioner som mindre medvetet
arbetat med fragan utifran stdndpunkten att barn och deras familjer &r en viktig och stor
kundgrupp. Det som framfor allt upplevs svart ar att involvera barnen sjdlva i planeringen,
men en del regioner har arbetat med detta och funnit olika metoder och l9sningar for att
hantera utmaningen.

Sammanfattningsvis illustrerar projektet att barnkonventionens implementering i den
svenska lagstiftningen inte inneburit storre fordndringar hos svenska regionala
kollektivtrafikmyndigheter i det korta perspektiv som vi studerat. Detta pd grund av
flertalet orsaker: bristande stod och viagledning fran nationella myndigheter, politiska mal
for kollektivtrafiken som inte inkluderar barn, barnperspektiv i planeringen som inte
utvecklas till att ocksd inkludera barnen.

Projektet har bidragit med ny kunskap om barns mobilitet i relation till kollektivtrafiken.
En viktig slutsats dr att skoltrafik och linjelagd trafik &r titt sammanbundna ur ett barns
mobilitetsperspektiv och att planeringen av dessa darfor ocksd bor vara sammankopplade
for att ett barnrittsperspektiv i kollektivtrafiken pa allvar ska kunna uppnas. Detta kraver
kommunal och regional samordning, inte bara av trafikplaneringen, utan ocksd
samhdllsplanering, s& att barnens maélpunkter kan vara forsorjda av kollektivtrafik,
sdrskild eller linjelagd.
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1. Introduktion

”Enligt [barn]konventionen ska alla atgirder, som ror barn sétta barnets bésta
i frimsta rummet. Detta innebdr att barnens behov av tillgdnglighet, sidker
trafik, god miljo, god transportkvalitet och positiv regional utveckling bor
vara végledande for transportsystemets utformning och funktion. Barns och
ungdomars inflytande och delaktighet i samhélls- och trafikplanering bor
utvecklas” (Kollektivtrafik med méanniskan i centrum SOU 2003:67)

Barn dr en sjdlvklar del av transportsystemet — bdde idag och i framtiden. Redan idag
utgdr barn 1 olika grad en resenérsgrupp i alla svenska regioner genom resor med
kollektivtrafiken till och frdn skolan och fritidsaktiviteter. Barn dr ocksd framtidens
kollektivtrafikresendrer. Kollektivtrafiken spelar en viktig roll om klimat- och
transportpolitiska mal ska uppnds och ska kollektivtrafikens' egna vision om att
kollektivtrafiken 2030 vara gron, inkluderande och att 4 av 10 motoriserade resor ska
utgoras av det kollektiva resandet bor barn vara en given utgangspunkt i denna vision och
for att uppna nationella méal. I Prop. 2008/09: 93 - som dr fundamentet for de nuvarande
transportpolitiska méalen — dterfinns ett fokus pa barn som resenidr och trafikant genom
barns sjilvstindiga mobilitet, genom bland annat kollektivtrafik. Mal med baring pa de
hér aspekterna foljs ocksd arligen upp for att undersoka om det gar i en Onskad eller
oonskad riktning (Trafikanalys, 2022).

Ett sdtt for relevanta myndigheter att forsikra sig om att de atgarder som genomfors for
att uppna mal och visioner &r att involvera brukarna i planeringsprocessen. Men vad giller
barns inflytande dver planeringen av transportsystemet dr skrivningarna och mélen inte
lika vél formulerade och f6ljs inte upp pa samma vis som barns sjdlvstdndiga mobilitet
samt barn och trafiksékerhet. Visserligen nimns barn implicit som en del av den berdrda
allménheten 1 relation till demokratiskt inflytande i1 planeringsprocessen och den fysiska
planeringens utformning (Prop. 2008/09: 93, s. 65) och inflytande i beslutsprocesser ar
ett nyckelmatt som foljs upp (Trafikanalys, 2022). Men gors det mer?

Sedan de transportpolitiska mélen antogs har det skett bade organisatoriska och legala
forandringar pé transportomradet. Vigverket som arbetade aktivt med att tillimpa
barnkonventionen i all sin verksamhet (Prop. 2008:09:53) har uppgétt i Trafikverket.
Kollektivtratiken har fatt Lag (2010:1065) om kollektivtrafik, vilket inneburit att en
Overvigande majoritet av regionerna numera har ansvar for kollektivtrafiken — ett ansvar
som innan vilade pd kommunerna. Barn omnadmns inte explicit i kollektivtrafiklagen men
12 kap. 9 § framgar det att samrad [om det regionala trafikforsorjningsprogrammet forfat.
anm.] ska ske med foretradare for resendrer. 2020, atta efter lagen om kollektivtrafik
borjade gilla, inforlivades barnkonventionen i svensk lag. Det innebar ett uttalat stod till
den svenska barnrittspolitiken om att barn och unga ska ges mojlighet till delaktighet och

! Svensk Kollektivtrafik, Sveriges Bussforetag och Tagforetagen.
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inflytande (Regeringen, 2015). [ samband med att konventionen blev lag pekade UNICEF
Sverige (2020) pa att inforlivandet foéranleder hogre krav pa kompetens hos myndigheter
och beslutsfattare da barnrittsperspektivet blir ett lagstiftat inslag i deras dagliga
verksamhet. Men hur ser detta arbete ut 1 praktiken? Syftet med foreliggande rapport ar
darfor att undersbka om och hur barn involveras 1 den regionala
kollektivtrafikplaneringen. De vigledande fragorna for rapporten ar foljande:

e Hur har barnkonventionen paverkat arbetet i de regionala kollektivtrafikmyndigheterna?
e P4 vilka sitt och i vilka sammanhang inkluderas barn i kollektivtrafikplaneringen?
e Vilka hinder och méjligheter finns for att involvera barn i kollektivtrafikplaneringen?

Strukturen for rapporten ar som foljer. I kapitel 2 sammanfattas kort barnkonventionen
samt begreppen barnrittsperspektiv, barnperspektiv samt barns perspektiv. Dérefter foljer
en litteraturdversikt av tidigare forskning och studier som berdért barns roll i
kollektivtrafikplanering, men ocksé i 6vrig samhallsplanering, i kapitel 3 vilket efterfoljs
av studiens metodkapitel (kapitel 4). I kapitel 5 presenterar vi studiens resultat och
dérefter foljer i kapitel 6 ett gemensamt kortare diskussions och slutsatskapitel.
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2. Bakgrund

2.1. Barnkonventionen

En viktig milstolpe for barns réttigheter var antagandet av barnkonventionen av FN:s
generalforsamling den 20 november 1989. Den har till syfte att ge alla barn ritt att
behandlas med respekt och komma till tals och definierar barn som varje individ under
18 ar. Konventionen innehéller 45 artiklar som behandlar bestimmelser om ménskliga
rittigheter for barn (UNICEF, wu.d.). Artikel 2, 3, 6 och 12 bendmns som de fyra
grundprinciperna och de ovriga artiklarna 1 konventionen tar sin utgangspunkt ifran de
fyra artiklarna (Barnombudsmannen, 2021). Sverige ratificerade konventionen 1990 och
sedan 1 januari 2020 dr den svensk lag. Det innebér att konventionen fatt en starkare
juridisk stdllning och innehar samma status som dvriga lagar i Sverige. Enligt UNICEF
Sverige finns det idag 94 lander som har inforlivat konventionen i nationell lagstiftning
(UNICEF, 2020). Bakgrunden till att barnkonventionen blev inkorporerad i svensk lag
var att den inte, trots svensk ratificering, fatt genomslag 1 praktiken. Inférlivandet hade
darfor som mal att sékerstdlla barns réttigheter och att ett barnréttsbaserat synsitt far
genomslagen 1 praktiken (Riksdagen, 2018).

2.2. Barnrattsperspektiv, barnperspektiv och barns perspektiv

Kopplat till arbetet med barn forekommer ofta tre olika begrepp: 1) barnrdttsperspektiv,
11) barnperspektiv, och ii1) barns perspektiv. Kortfattat innebér ett barnrittsperspektiv att
arbeta pa ett sitt som motsvarar barnkonventionens barnsyn och att vid alla beslut eller
atgirder som inbegriper barn ta hinsyn till att barns réttigheter enligt barnkonventionen
tillvaratas. For att som organisation arbeta pa ett vis som uppfyller barnkonventionens
barnsyn krdvs ddrmed ett barnrittsperspektiv (Myndigheten for familjerdtt och
fordldraskapsstod, wu.d.). 1 forskningen foreligger en distinktion mellan begreppen
barnperspektiv och barns perspektiv. Vi @mnar inte 1 foreliggande rapport att géra en
omfattande genomgang av de bada begreppen men anser det dr av vikt att de kort
forklaras. Halldén (2003) jamfor barnperspektiv och barns perspektiv med barnkultur och
barns kultur med innebdrden att det handlar om att skilja ut vem som formulerar
perspektivet eller alternativt skapar kulturen. Ett barns perspektiv beaktas enligt Bergnehr
(2019) genom att lyssna pa vad barn formedlar for erfarenheter, tankar, kédnslor och
asikter. Vidare lyfter Halldén (2003) fram att applicera ett barns perspektiv ocksd innebéar
att barnen sjdlva varit delaktiga och bidragit med asikter i en beslutsprocess. I fraigan om
ett barnperspektiv handlar detta i stillet om vuxnas forstielse av barns uppfattningar,
erfarenheter och handlingar och genom detta rekonstruera barns perspektiv (Bergnehr,
2019) for att pd sé vis kunna arbeta for barns bista och beakta konsekvenserna for hur
barn paverkas av olika politiska beslut. Till skillnad frén begreppet barns perspektiv
behdver information inom ett barnperspektiv inte ddrmed nddvéndigtvis komma frén
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barnen sjilva (Halldén, 2003). Aven om alla enligt barnkonventionen #r barn upp till 18
ar, finns 1 bade forskning och praktik en uppdelning beroende pé alder och kapabilitet.
Vid 12 ar okar generellt den sjdlvstindiga mobiliteten (Whitzman m.fl., 2010; Bjorklid
& Gummesson, 2013) och darfor definieras ofta individer mellan 12 och 18 ar som unga
och individer mellan 0 och 12 ar som barn 1 litteraturen (se t.ex. Gilbert m.fl., 2018). I
foljande rapport inbegriper begreppet barn alla individer mellan 0-18 ar. Men vi
anviander likt tidigare forskning &ven begreppet wunga for att illustrera olika
alderskategorier inom gruppen barn.

K2 Working Paper 2023:3 9



3. Litteraturoversikt

3.1. Litteratursokning

Rapportens litteraturdversikt tar utgangspunkt i vetenskaplig och sa kallad “gra litteratur”
som beror barn och planering av kollektivtrafik och det fysiska rummet. Gra litteratur ar
det samma som rapporter, utredningar, handledningar, regeringsuppdrag och liknande
utforda av badde myndigheter, forskare och konsulter. I identifieringen av relevant
litteratur har vi genomfort bade en systematisk och strategisk sokning. Med hjilp av
medarbetare vid VTI:s bibliotek genomférdes en systematisk sokning av béde
vetenskaplig och gré litteratur i TriD, Scopus och Web of Science.? Den strategiska
sOkningen gjorde nedslag i relevanta utvalda tidskrifter (Childrens’ Geography, Children
& Society; International Journal of Children’s Rights, Journal of Transport Geography;
Planning, Practice & Research; och Transport Policy) dir vi genom tidskriftens
sokfunktion och relevanta sokord forsokte identifiera ytterligare litteratur som den
systematiska mojligtvis hade missat. Vi anvidnde oss ocksa av referenslistor i de
publikationer vi samlat in for att hitta ytterligare litteratur som skulle kunna vara relevant.

3.2. Barn och kollektivtrafikplanering

Explicita studier om barn i kollektivtrafikplanering &r mager. Flertalets studier som ber6r
barn och kollektivtrafik handlar om barns sjilvstindiga mobilitet och om och pa vilka sétt
kollektivtrafik anvidnds av barn 1 deras vardag (se t.ex. Fyhri m.fl., 2011; Nansen m.fl.,
2014; Wales m.fl., 2021) och inte barns involvering i planeringen av kollektivtrafik. Men
undantag finns. Stafford m.fl. (2003) pekar pa att det finns en stark 6nskan hos barn i
Skottland att bli konsulterade i fragor som direkt péverkar deras vardag sisom

2 Foljande sokstrangar anvindes i den systematiska litteratursokningen:
Title/abstract/kewywords (child* W/3 "public transport*")
Title/abstract/kewywords ("rights of the child" AND "public transport*")
Title (child* AND "public transport*")

Title/abstract/kewywords (child* AND "public transit*")

Title (child* AND "transit*" ) AND Title/abstract/keywords ( transport* OR travel* OR journey* OR mobility OR
public OR rider* OR access* )

Title/abstract/keywords (child* AND "public transport*" )

Title/abstract/keywords (child* AND transit) AND title/abstract/keywords: (planning)
Titel/abstract/keywords (child* AND "public transport*")

Keywords (child* and transit) AND title/abstract/keywords (planning)

Keywords (child* and "public transport*")
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kollektivtrafik dér tidtabeller och kostnad &r fridgor som berdr. Stave m.fl. (2017) pekar
likaledes pé en 6nskan frdn barn om att bli lyssnad till och att kunna péverka 1 frdgor som
kopplar an till kollektivtrafik. Ottosson och Anderman (2021) framhaller att om regional
transportplanering ska styra mot beslutade politiska méal ar det av vikt att planeringen kan
pavisa vilka grupper som paverkas och pé vilket sitt av fattade beslut. Men att barn i
praktiken inte ges mdjlighet att delta 1 beslutsprocessen kring kollektivtratikplanering.

Gilbert m.fl. (2018) har studerat vilken hénsyn det tas i planeringen till barns
mobilitetsbehov och ritt till hallbara resor i australienska stdder. Av de 25 planer och
strategier som studerades var det 11 som hade mal om att forbattra kollektivtrafiken for
barn. Social exkludering (se t.ex. Lucas, 2012) till f6ljd av délig tillgdnglighet till
kollektivtrafik var ett av huvudargumenten som lyftes fram i de planer som hade som mal
att forbéttra kollektivtrafiken. Vikten av bra tillgénglighet till kollektivtrafik var dven
ndgot som lyftes fram i konsultationerna med barn for att pa sa vis kunna ta sig runt
sjalvstandigt. 1 Australien ligger ansvaret for utveckling och implementering av
kollektivtrafikplaner pd delstatsnivd men kommuner arbetar i partnerskap med
delstaterna. Darmed har kommuner ett ansvar for att tillgodose mobilitetsbehov hos barn
pa ett héllbart och demokratiskt vis. Emellertid framhaller Gilbert m.fl. (2018) att det
finns en fragmenterad syn i fragan och en brist pa tydlig policydomén om var och hur
transport och mobilitet for barn ska hanteras. Fokus i planerna och strategierna for barn
har 1 stéllet varit pa hélsa och utbildning och ett forbiseende av barns mobilitetsbehov
finns nérvarande. Inte heller menar Gilbert m.fl. (2018) att det i planerna och strategierna
finns ett erkdnnande av barns kapacitet eller agens att verka for fordndring 1 deras
ndrmiljo. Vidare lyfter flertalet planer och strategier fram barns begridnsade mobilitet mot
bakgrund av att de inte har tillgang till korkort och/eller bil. Forfattarna menar att detta
undergraver betydelsen av barns rattighet till hallbara transporter och rétten att inte vilja
att ta korkort och ha en bil.®> Barn lyfter sjilva fram i konsultationerna méjligheten till att
ta sig runt utan bil. Aven Stafford m.fl. (2003) kopplar till frigan om bil dir de
argumenterar att ett palitligt kollektivtrafiksystem dr av storsta vikt for att hjélpa barn att
uppna en viss form av frihet och tillgénglighet till saker de onskar gora utan att behdva
forlita sig pé sina fordldrar.

Barns ritt till att gd, cykla och att anvédnda kollektivtrafik méaste enligt Whitzman m.fl.
(2010) tydligt artikuleras for att resan mot ett mer barnvénligt offentligt rum ska kunna
dga rum. Gilbert m.fl. (2018) visar att det finns en bristfdllig integrering mellan
barnplaner och hallbar mobilitet. Typiskt dr detta uppdelat mellan separata policys och
strategier vilka har breda mél och onskvirda resultat snarare dn konkreta standarder och
checklistor som tar i beaktning alla medborgares behov. P4 liknande vis framhaller
Whitzman m.fl. (2010) att policys som riktar sig mot att involvera barn maste integreras
med andra policys, exempelvis planer for markanviandning. Barn &r enligt forfattarna
séllan involverade eller inkluderade i utvecklandet av strategier om markanviandning eller
kommunala strategier. Om transportpolicys ska kunna ta itu med radande bilberoende ar
det av vikt enligt Gilbert m.fl. (2018) att barns roll, deras behov och réttigheter ar fullt
forstadda for att forsdkra att koldioxidutslépp minskar nu och dessa hallbara livsstilar
overfors till framtida generationer. Whitzman m.fl., (2010) menar att planeringspolicys

3 Korkortélder och olika restriktioner med korkort skiljer sig &t mellan delstaterna och territorierna i
Australien fran 16 &r och 6 méanader till och med 19 ar.
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explicit méste erkénna barns ritt till hela det offentliga rummet och inte endast till dem
som betecknas som barnspecifika sasom skolor och lekplatser. Involveringen av barn ar
fortfarande enligt forfattarna tydligt kopplade till barnspecifika platser sdsom skola och
lekplats dir de far gora sin rost hord 1 forhdllande till sédkerhet, design och tillgdnglighet
men inte med hénsyn till kostnad och lokalisering. Algotsson (2019) pekar pa att for att
frimja barns rorelsefrihet dr det av vikt att utveckla bittre metoder for att inkludera barn
och 0ka kunskapen om barns behov.

3.2.1. Svenska rapporter om barn i kollektivtrafikplanering

I den gra litteraturen finns det inte speciellt manga studier som 6verhuvudtaget berér barn
mellan 0—18 &r och kollektivtrafikplanering. Undantaget dr en studie fran 2009 som syftat
till att samla in data om barns anvéndning av buss for sina forflyttningar pé fritiden, vilket
gett resultat kring olika aspekter av bussdkande (Johansson & Siotis, 2009). Studien har
anvint sig av en rad olika metoder och vént sig till bdde barn, fordldrar och de som da var
trafikhuvudman for kollektivtrafiken, kommunerna. I studien finns en 6versikt av de olika
projekt som under 2007 pagick runtom i landet pa omrédet barn och kollektivtrafik:
konstruktioner av biljettpris och taxor, information och marknadsforing kollektivtrafik,
konkreta resmojligheter vid evenemang och lov, trygghet, sdkerhet och folkhilsa, samt
projekt om involvering. Projekten om involvering har studerats och kartlagts mer
specifikt och det finns en lista pa samtliga projekt som forfattarna funnit (6st). Det handlar
om nétforum, ungdomsdemokrati, ungdomar som prioriterad grupp vid linjedragning,
samt skolinformatdrer. De huvudsakliga slutsatserna som ror barnens uppfattningar
handlar dels om betydelsen av pris for unga som betalar sin resa sjilv, dels att for de lite
yngre barnen spelar fordldrarnas uppfattningar om kollektivtrafiken stor roll for vad
barnen far gora eller inte gora (byta buss exempelvis) (Johansson & Siotis, 2009).

Det finns dven andra och nyare studier som undersoker kollektivtrafiken och ungas
perspektiv pa den och hur den anvénds och hanteras i vardagen. Néagra sadana studier
samlas 1 antologin Kollektiva resor — utmaningar for socialt hdllbar tillgdinglighet
(Henriksson & Lindkvist, 2020). Berg skriver 1 ett kapitel om mobilitetsstrategier bland
unga i fororten, dar framfor allt kollektivtrafiken star i centrum for deras vardagliga
resande. Lagerqvist beskriver 1 ett annat kapitel stockholmsungdomars egna
uppfattningar om kollektivtrafiken med fokus pd vad som tynger och avlastar dem i
vardagslivet, dér det blir tydligt att olika typer av kollektivtrafik betyder olika saker for
ungdomarna, exempelvis innebér bussen ofta storre trygghet édn tunnelbanan. I ett tredje
kapitel undersoker Henriksson hallplatsen eller stationen och visar att den innebér
otrygghet for ungdomar, samt att mobiltelefonen i1 detta sammanhang blir en viktig sak
att ha for att pa olika sdtt kunna hantera denna otrygghet. En annan studie pé liknande
tema undersoker uppfattningarna om kollektivtrafiken hos ungdomar som bor i
landsbygd. En slutsats fran den studien ar att dessa ungdomar inte primért dr intresserade
av “nya mobilitetslosningar” for att tdcka deras mobilitetsbehov, utan att de ser en
utokning av den vanliga kollektivtrafiken som mer intressant (Wallsten m.fl., 2021).
Levin och Sola (2021) pekar i sin studie om social hallbarhet i praktiken pa att nédr barn
involveras systematiskt kan det medverka till en skillnad 1 hur de upplever sin ndrmilj6
samt hur de uppfattar de personer som arbetar med bygg- och planeringsfrdgor. Ur ett
planeringsperspektiv dr dessa studier viktiga och intressanta for att forstd barn och
ungdomars egna perspektiv pd kollektivtrafiken och olika platser kopplat till den. Utifran
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denna kunskap gér det att utveckla nya ldsningar och planeringsforslag om utformning
av hela kollektivtrafiksystemet.

3.3. Barn och fysisk planering

Eftersom vetenskaplig litteratur kring barn i kollektivtrafikplanering ar i princip
obefintlig har vi vént oss till litteratur som behandlar deltagande av barn i1 fysisk
planering. Sandkjer Hansen (2019) framhaller att barns medverkan i planeringsprocesser
kan resultera i en belysning av en rad olika fradgor 1 planeringen och medverka till mer
informerade politiska beslut. Vidare understryker hon att en stdrre involvering av barn i
den fysiska planeringen skulle berikas av ett engagemang fran barn samtidigt som sjdlva
processen direkt skulle gynna de som deltar. Genom deltagande praktiker menar Derr och
Tarantini (2016) att barn har mdjligheten att utveckla en storre kidnsla av delaktighet 1
staden. Cele och van der Burgt (2015) framhéver att manga projekt anvénder barn som
ett medel for att uppfattas som deltagande eller barnvénliga snarare dn att uttrycka ett
genuint intresse eller formaga att forsta vad barn uttrycker. Barns involvering dr i minga
fall endast symbolisk och barns deltagande i planering innebér vanligtvis att bli lyssnad
pa eller konsulterad (Barker, 2003; Percy-Smith, 2010; Cele & van der Burgt, 2015) men
resultaten fran denna typ av deltagande processer inkluderar ofta inte barnens perspektiv
i den slutgiltiga planen. Cele och van der Burgt (2015) hidvdar dérfor att barnen kan
beskrivas som icke-deltagande.

Percy-Smith (2010) menar att deltagandeinitiativ har tenderat att fokusera pa att barn ska
ge uttryck for en synpunkt snarare dn att bli involverad 1 alla faser av planerings- och
beslutsprocesscykler. Fridn ett demokratiskt perspektiv uppmuntrar planerare och
politiker medborgardeltagande men 1 praktiken uppfattas det som ineffektivt och nagot
som stor planeringsprocesserna (Cele & van der Burgt, 2015).

Wood (2015) havdar att det dr en inneboende policystruktur att barns &sikter och behov
ar mindre viktiga dn vuxnas och att barn ddrmed far mindre inflytande. Percy-Smith
(2010) framhéller att barns deltagande for det mesta dr pa vuxnas premisser vilket
forstarker snarare &n att utmanar makt och jamlikhet mellan vuxna och barn. Vidare
menar Barker (2003) att barn konstrueras som passiva mottagare av policys snarare dn
som politiska aktorer och &r sillan involverade som intressenter i beslutsprocesser och
Cele (2016) framhéller att barn i planeringen &r beskrivna som passiva subjekt utan
sjdlvstiandig tillgédnglighet till den urbana miljén. Och snarare dn att se barn som
medborgare 1 nuet ses de ofta som framtida medborgare. En liknande argumentation for
Barker m.fl. (2009) som menar att barn inte ska bli behandlade som framtida vuxna utan
snarare ska ses som individer 1 sin egen ritt hir och nu. Flertalet forskare hiavdar att barn
bor ses som individer r med agens, kompetenser och erfarenheter och som darmed aktivt
kan bidra 1 planeringsprocesser (se t.ex. Morrow 1999; Barker m.fl., 2009; Malone 2013,
2015; Cele & van der Burgt, 2015; Cele, 2016). Whitzman m.fl. (2010) framhaller att
barn har rétten att bli erkdnd som en intressegrupp med sérskilda behov som bara kan
uttryckas av dem sjélva, inte av deras foréldrar eller andra vuxna. Cele (2016) hdvdar att
barn dr medborgare med lika rittigheter som vuxna och med samma rétt till stadsmiljon,
men att deras tillginglighet begrénsas av social och materiell utestingning. Hon
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framhaller att det finns ett forgivettagande kring barns miljder i det urbana rummet och
att de darmed blir forbisedda i planeringen.

Men forskning visar att det finns liten eller helt avsaknad av kompetens eller vilja for att
forsta sig pa vilket sétt barn kan delta (Percy-Smith, 2010; Cele & van der Burgt, 2015).
Cele och van det Burgt (2015) menar att det bland planerare uppfattas som mycket svart
att inkludera barn i1 rddande beslutsprocesser och planeringspraktiker och att det finns en
stor osdkerhet och forvirring nédr det kommer till att erkéinna barn som aktoérer med agens.
Och om inte barns kompetenser erkdnns kommer de inte heller fa ett reellt utrymme for
inflytande. Flera ér efter ratificeringen av bankonventionen framhaller Cele och van der
Burgt (2015) att barns deltagande 1 planeringsprocesser fortfarande dr hogst problematisk.
Trots att vissa lokala myndigheter tar barns deltagande pa allvar finns dér en stor skillnad
1 hur och om olika metoder och forstaelser anvands och hur mycket vikt resultaten far i
beslutsprocesser och till sist vilken effekt de i slutindan kommer ha. Algotsson (2019)
framhaller 1 sin studie om malkonflikter och anvidndning av barnperspektiv i
trafikplanering att det finns en avsaknad av grundliga metoder for att klargora vilka
konsekvenser trafikatgérder har for barn samt att det finns ett behov av ytterligare
kunskap om vilka behov och upplevelser barn har i trafiken. Den kunskap som &terfinns
1 undersokt kommun kommer framst via drenden till beré6rd kommuns Fastighets- och
gatukontors kundservice, dédr framfor allt fordldrar och skolor stir som avsidndare. Och
enbart 1 viss médn finns dir metoder for att samla in asikter direkt fran barn. Levin och
Solé (2021) pavisar att det 1 transportplanering forekommer riktade dialoger med barn i
form av intervjuer och fokusgrupper och menar att det dr av vikt att kunna samla in
erfarenheter, synpunkter och perspektiv via primérdata for att pd si vis inte gora sig
beroende av data fran andra sammanhang och syften.

Aven om svenska barn jimforelsevis har en ganska stark roll i ménga delar av det svenska
samhillet menar Cele och van der Burgt (2015) att de &r praktiskt taget uteslutna fran
formella planeringsprocesser. Liknande iakttagelser finns fran andra linder. Sandkjeer
Hansen (2019) visar att storleken pd norska kommuner har en stor betydelse for om
kommunen har sérskilda rutiner och atgirder for pa vilket sétt de ska inkludera och
involvera barn i planeringen. Och trots att barnkonventionen &r en del av den norska
lagstiftningen samt att den norska plan- och bygglagen foreskriver att kommuner
madste/ska involvera barn 1 lokala planeringsprocesser sa exkluderar i praktiken de flesta
planeringsprocesser barn. Ett liknande monster aterfinns i Australien, dar Whitzman m.fl.
(2010) framhaller att policys som ror den fysiska planeringen inte tar hojd for barns
behov. Aven i en skotsk kontext framhalls det att nuvarande praktiker i
planeringsmyndigheter inte alltid underldttar barns rétt att delta i planerings beslut
(Wood, 2015). Vid deltagande finns en forvéntan fran barn pé resultat och det finns en
Onskan att deras asikter beaktas vid planering och beslutsfattande som berdér dem, samt
att de blir informerade om resultaten. Om detta skulle vara uppfyllt skulle barn vara ngjda
med att de vuxna fattade de slutgiltiga besluten. Men barn ldmnas ofta besvikna och
desillusionerade av deltagande i form av konsultation nér deras &sikter inte tas i beaktande
eller ingen aterkoppling sker (Stafford m.fl., 2003).

Cele och van der Burgt (2015) framhaéller att finns en stor forvirring bland planerare vad
termen deltagande betyder i forhallande till planeringsprocesser och forfattarna lyfter
fram att begreppet barns deltagande i stor utstrickning fortfarande &r ett abstrakt begrepp
som inte dr kopplat till planeringspraktiker. Termen har enligt forfattarna blivit ett
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retoriskt verktyg som betyder allt frén verkligt deltagande till tanken om att inkludera ett
barnperspektiv i planeringen. De framhaller bristen pé riktlinjer for att inkludera barn
genom planeringsprocessen och forsékra sig om att inkluderingen av barn blir mindre
beroende av att det finns intresserade och engagerade planerare inblandade. Riktlinjer bor
implementeras tidigt i processen som ett villkor for hur barns intressen tillgodoses. Detta
skulle enligt Cele och van der Burgt (2015) hjdlpa planerare att forsta vilka faser av
planeringsprocesser som barn méste delta i och nir deltagande dr mindre viktigt eller till
och med oldmpligt. En viktig del av kompetensen hos planerare som forfattarna
framhaller &r att kunna sérskilja mellan nér barnvéanliga riktlinjer kan anvédndas och nér
barn bor radfrdgas om deras intresse och behov. De framhaller att deltagande av barn inte
ar en gyllene 16sning utan att det dr avgorande att planerare anvinder sina kompetenser,
och mot bakgrund av denna kompetens vagar bestdmma nar deltagande ar viktigt och nér
det inte ar det. Vidare dr det av vikt att inte endast en person utan flera personer i
organisationen inklusive ledningen har utbildats i1 fragor som berdr barns involvering och
inkludering for att inte skapa silos i organisationen, dér kunskapen endast finns hos en
person eller endast inom en del av organisationen (Whitzman m.fl., 2010). Kerr m.fl.
(2018) framhéller att nir ledande tjanstepersoner identifierar barns involvering och
inkludering som viktig da kan dven involvering och inkludering av barn bli uppnadd. Men
utan politisk vilja eller resurser innebér att deltagande i bésta fall blir dalig. Endast nar
barns inkludering blir normaliserad som ett medel for engagerade samhéllen kommer
barns deltagande bli fullt ut realiserat. Percy-Smith (2010) framhaéller att det finns ett
behov av att rora sig fran nuvarande fokus péd deltagande 1 formella, institutionaliserade
offentliga beslutsfattande processer och i stéllet fokusera pa mangfalden av sdtt dér barn
kan agera, medverka och realisera agentskap 1 vardagliga kontexter. I detta sammanhang
lyfter Derr och Tarantini (2016) fram att ett effektivt deltagande ofta involverar att
ansvariga beger till sig till platser dédr barn dr samlade sdsom i skolor. Barn dr som mest
bekvdma i1 en miljo de kédnner till och kan darmed delta mer fritt och aktivt. Liknande
tankegangar framfor Stafford m.fl. (2003) dér barn lyfter fram att skolan och
fokusgrupper med andra barn dr miljéer de kinner sig trygga i.

Niér det kommer till barns roll och inflytande i kollektivtrafikplanering dr resultatet av var
litteratursokning bland gré litteratur likt den vetenskapliga s6kningen magert; vi hittar
ingen studie som tagit sig an detta &mne fran ett sddant perspektiv. Nar det kommer till
fysisk planldggning finns det atminstone en rapportserie i fyra delar frdn Trafikverket
2013 som dr ett resultat av ett regeringsuppdrag till myndigheten, Boverket och davarande
Folkhélsoinstitutet med syfte att stirka barns ritt till inflytande i samhéllsplaneringen. De
nationella myndigheterna har drivit projektet i samverkan med sex kommuner, som ar de
som utfort det praktiska arbetet (Larsson, 2013). Men forutom att de nationella
myndigheterna tar pé sig att stddja kommunerna i spridningen av resultatet fran studien,
ar Trafikverkets uppdrag ocksa att ta hand om projektets erfarenheter och integrera dem
1 den egna planeringsverksamheten (Larsson, 2013).

Tva huvudsakliga slutsatser fran projektet bor lyftas fram. Dels handlar det om att man
hévdar att uppdraget har visat att barns inflytande i fysisk planering ger samhéllsnytta
och pa vilket sitt det dr sd. Det medfor vinster 1 form av exempelvis kortare formella
processer och firre dverklaganden, eftersom en involvering av barn och unga innebir
involvering av deras fordldrar och diarmed en tidig forankring i1 lokalsamhéllet av de
beslut som tas. Forkortade besluts- och juridiska processer ger samhéllsekonomiska
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vinster, vilket enligt studien véger upp de lingre planeringsprocesser som krévs for att
involvera barn och unga 1 ett tidigt stadie. Den andra slutsatsen handlar om skolans
betydelse dir de medverkande kommunerna till stor del har anvént sig av den vagen for
att fa barn engagerade och medverka i planeringen — det perspektiv som anlagts dr att
betrakta skolan som ett utredningsinstitut i och for kommunen. Tanken é&r att skolan pa
grund av sitt uppdrag ska vara en aktiv del i1 samhéllet och eleverna 1 sin utbildning ska
f4 mojlighet att delta 1 verkliga processer, samtidigt som eleverna, deras ldrare och
fordldrar dr en viktig tillgdng for kommunerna bland annat for att kunna bidra med
specifik kunskap om deras egna omrdden och vardag (Larsson, 2013).

3.4. Metoder for att involvera barnperspektiv och barns perspektiv
i fysisk planering

En utmaning som lyfts fram med att involvera och inkludera barns réster i planerings-
och policyprocesser dr att dessa maste Oversittas till ett sprak som passar in i en
planeringsmall (Sandkjer Hansen, 2019). Det handlar om att Oversitta barnens
erfarenheter, idéer och &sikter till planeringssammanhanget och sedan kommunicera hur
dessa tas till vara och blir inforlivade i1 planen (Derr & Tarantini, 2016). 1 ldnga
planeringsprocesser finns det alltid en risk enligt Sandkjer Hansen (2019) att varje
Overséttningsprocess riskerar att reducera den rika kunskapen som besitts av barn till en
vildigt tunn form av kunskap som dirmed riskerar att gé forlorad och bli urvattnad. Detta
kan enligt forfattaren motverkas genom olika metoder sdsom workshops, for att pa sa vis
underldtta en dverséttning. Whitzman m.fl. (2010) menar att dven planerare méste vara
utrustade med kunskap som medverkar till att de faktiskt kan interagera med barn, vilket
inkluderar formégan att Oversétta bade barns och organisationens budskap si att
involveringen blir meningsfull.

Nedan foljer beskrivningar av olika metoder som svenska planeringsmyndigheter under
de senaste 20 aren anvint sig av 1 framfor allt fysisk planering, men det finns dven négra
exempel pa metoder som antingen studerats eller anvénts vid studier av kollektivtrafik. I
fysisk planering dr den strukturerade metoden barnkonsekvensanalys (BKA) den mest
anvinda och inleder darfor kapitlet. Den innebér att planeringen anvénder sig av olika
praktiska metoder for att inhdmta kunskapen till analysen. Dessa &r mer ingaende
beskrivna i de tva foljande delarna som forst beskriver metoder for att involvera barn och
sedan metoder for barnperspektiv. Det finns sdkerligen fler exempel pa metoder som
anvénts, men de som beskrivs hdr dr de som dr beskrivna i antingen vetenskaplig eller grd
litteratur och darmed varit foremél for nagon typ av utvérdering.

3.4.1. Barnkonsekvensanalyser

En sedan borjan av 2000-talet vedertagen metod 1 Sverige for att fora in barnperspektiv
och barns perspektiv i planeringen ar barnkonsekvensanalyser. Tanken med dessa &r att
med hjilp av en strukturerad metod som dr samma for alla sammanhang ska barns
perspektiv och intressen tas till vara i planeringen. Manga barnkonsekvensanalyser
innebdr att barn involveras i planeringen genom samrad i olika form, men langt ifran alla
innebdr att barnens eget perspektiv hamtas in och analysen gors dd oftast med hjélp av en
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checklista for barnperspektiv. Sveriges kommuner och regioner (SKR) har en publicerad
handledning for hur barnkonsekvensanalyser kan genomforas pa lokal och regional niva
(SKR, 2022). En mycket stor andel av den grd litteraturen dgnar sig at
barnkonsekvensanalyser, bade i form av beskrivning och analys av enskilda projekt och
BKA-processer och i form av Oversiktliga genomgéngar och utvérderingar av BKA-
anvindning bade bland kommuner och davarande Végverkets regioner. I likhet med
tidigare beskriven litteratur har vi dock inte funnit nigra studier i den gra litteraturen som
beskriver regional planeringsniva utanfér davarande Vigverket och endast en
barnkonsekvensanalys som berdr kollektivtrafik.

De rapporter som beskriver och analyserar enskilda projekt och BKA fokuserar néstan
uteslutande pé barns skolvégar och trafiksikerheten kring dessa. Det handlar ocksé bara
om den fysiska miljon pa och invid gang- och cykelbanor till och fran skolan och
trafikmiljon omedelbart utanfor skolgarden. Dessa specifika rapporter dr producerade av
Vigverket under aren 2000-2010. En av dessa rapporter (Gummesson & Larsson, 2009)
bryter dock monstret och beskriver en BKA-process av skolskjuts (dédr dven linjelagd
kollektivtrafik ingar) for barn i en landsortsskola i Norrland, framfor allt med fokus pa
metoder for involvering av barn, fordldrar och ldrare genom en samrddsprocess som
genomforts 1 skolan. I det aktuella fallet har barnen delats in 1 grupper 6ver dldersgranser
med fokus pa den busslinje som de anvénder till och fran skolan. Barnen har genom sa
kallade gaturer, kartor och teckningar forklarat problem och mojligheter vid hallplatser
och vigen till hemmet fran dessa.

I litteraturen finns ockséa Gversiktliga genomgangar och analyser av BKA dir flertalet
gjordes av Gummesson och Larsson kring 2006, pa uppdrag av davarande Vigverket.
Bland rapporterna finns bland annat en kunskapsoversikt om barnen i viagplanering och
en handledning for hur Végverkets planerare ska arbeta med barnkonventionen som
utgangspunkt. Alla dessa rapporter sétter skolans roll som central for genomférande av
BKA, det dr genom skolan som samrdd med barn kan och bor ske, detta eftersom de
divarande skolpolitiska malen gav stod for samverkan och studier av ndrsamhillet
(Gummesson, 2006). Dessutom utgor skolan en bra plattform inte bara for att na barnen,
utan ocksa deras fordldrar (Gummesson, 2006).

En annan studie fran samma tid som utvdarderat BKA 1 Vigverkets praktiska
planeringsarbete 1 Vagverkets sju regioner drar liknande slutsatser som Gummesson
(2006) och Gummesson och Larsson (2006a, b) om skolans viktiga roll som
samverkanspart i BKA-processen (Bjorklid, 2007). Utvirderingen visar ocksa att barns
direkta involvering i BKA-processen ar viktig och att det bor ske pa ett sé tidigt stadium
som mojligt, samt att en viktig framgéngsfaktor varit att det funnits s& kallade
barnsamordnare pad Végverkets samtliga regioner. Konflikter mellan Vagverket och
kommunerna kring skolplacering och andra intressen, begriansad tid och ekonomi, samt
konflikter med andra planerings principer ér de frimsta problemen for BKA som Bjorklid
(2007) lyfter fram. Négra &r senare har en annan utvdrdering av BKA gjorts med fokus
pa om BKA far ndgra praktiska konsekvenser i planeringen och vad anledningen &r att sa
sker eller inte (Strandlund & Saracco, 2012). Denna utvirdering har delvis tittat pd BKA
frdn Végverket/Banverket/Trafikverket och delvis fran Stockholm stad. Resultaten visar
pa liknande saker som tidigare: att BKA maéste komma in i ett tidigt skede, att den maste
halla hog kvalitet och att organisationen maste vara mottaglig for BKA (kunskap,
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motivation, ramar, riktlinjer) om det ska fé effekt pd planeringen (Strandlund & Saracco,
2012).

Den senaste genomgingen av BKA har gjorts av Maria Nordstrom fran Sveriges
lantbruksuniversitet (SLU) i tva rapporter fran dels 2020, som del i ett regeringsuppdrag
till Boverket, dels fran 2021, som ett uppdrag frdn Fotgéingarnas forening. Nordstrom
fokuserar pa hur 8 kommuner tillimpar barnperspektiv i fysisk planering (2020) och hur
samma kommuner anvinder BKA for att utvdrdera hur barn kan ta sig gdende och med
cykel till olika platser (2021). I Nordstroms urval dr det bara Stockholm och Goéteborg
som arbetar med BKA, medan de andra kommunerna arbetar med riktlinjer eller
motsvarande for att sdkerstdlla involvering av barn eller 1 alla fall ett barnperspektiv i
planeringen. Liknande indikationer pa att BKA inte dr speciellt utbrett bland
kommunerna ger en annan studie som baserar sig pa enkitsvar fran 80 kommuner, dér 70
procent uppger att de dr 1 behov av stdd, hjilp och rdd med hur de kan anvinda BKA i
sitt arbete med specifikt skolviagar (Evanth m.fl., 2019). En slutsats frdn Nordstroms bada
rapporter (2020; 2021) &ar att barnkonventionen inte ger kommunerna végledning och
fungerar som ett svagt styrmedel. Detta star i motsats till Bjorklids (2007) slutsatser som
mer dn 10 ar tidigare hidvdade att barnkonventionen i ddvarande Végverkets fall fungerade
som ett viktigt styrdokument.

Nordstroms viktigaste slutsats dr att BKA eller planerings principer inte spelar roll sa
lange inte kommunerna avsitter mark for barns utemiljoer, vilket dr en forutsdttning for
att kunna genomfora resultaten av BKA (2020; 2021). Nordstrom gor ocksd en annan
viktig observation; att planerare och konsulter som arbetar med BKA generellt dr negativt
instéllda till verktyget eftersom det inte far effekt i planeringen. Det haller ocksé pa att
ske en rorelse bland de undersokta kommunerna bort frain BKA och generella principer
till projektspecifika principer och sd kallad SKA (socialkonsekvensanalys) eller som i
Stockholms fall SVA (socialt vérdeskapande analyser som é&r projektspecifika)
(Nordstrom, 2020). Nordstrom konstaterar att denna rorelse mot projektspecifika
bedomningar gor att ett projekt behover ha ett specifikt mal om barnvinlighet (eller
liknande) for att barn ska vara relevanta att involvera eller barns perspektiv och
barnperspektivet ska vara relevant att bedoma projektet efter. Nordstrdom (2020) hiavdar
att avsaknad av generella principer gor att barnen riskerar att asidoséttas i planeringen.

Sammanfattningsvis fokuserar nédstan samtliga studier av och om BKA pé antingen
nationella planeringsmyndigheter och da framfor allt ddvarande Végverket, som fanns till
2010, eller kommuners arbete med den fysiska planeringen omkring skolor. Férutom en
studie av BKA 1 skolskjutsplanering dr just skolskjuts eller vanlig kollektivtrafik
anmarkningsvart osynliga i rapporterna, trots att manga barn och unga idag reser pa detta
sétt till och fran skolan, men ocksd pa fritiden. Namnda studie visar dock att BKA-
metoden kan vara relevant som planeringsverktyg dven av kollektivtrafiken, framfor allt
gillande utformningen av hallplatser och trafik i dess nérhet. I vart material har vi dock
inte funnit ndgon genomgang av BKA som anvints for kollektivtrafikplanering 1 ett
vidare sammanhang, exempelvis inbegripande fordon och biljettsystem. Regionernas
planering har dverhuvudtaget inte adragit sig uppmaérksambhet i relation till BKA.
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3.4.2. Metoder for att involvera barn

Langt ifrén alla BKA innehaller involvering av barn och barns perspektiv, men flertalet
av de som beskrivits i olika rapporter och studier gor det. Metoderna som &r beskrivna i
litteraturen om BKA och 1 annan litteratur om metoder for att involvera barn &r likartade
under de 20 ar som vi hdr har studerat. Den stora skillnaden ir att flera metoder som i
borjan av 2000-talet utférdes manuellt, idag ofta har utvecklats till digitala verktyg. De
metoder som framfor allt beskrivs 1 litteraturen &r barnkartor eller vardagskartor, gaturer
och enkéter. Manga ganger anvdnds en kombination av flera av dessa metoder. Kartor
kan ibland ocksé kallas for enkéter. I tabell 1 finns en sammanfattning av de metoder vi
sett anvandas for att involvera barn.

Barnkartor har gjorts manuellt (se exempelvis Gummesson & Larsson, 2009), men har
utvecklats till att bli ett verktyg som gors 1 GIS (geografiska informationssystem). Enligt
Nordstrom (2020) har metoden anvénts av flertalet kommuner sedan 2009 i arbete med
oversiktsplanering, stadsdelsupprustning, trygghetsprojekt och skolvidgsplanering. Det
finns ett Barn-GIS, som har utvecklats sdrskilt for barn om deras utemiljo. Det visar en
karta 6ver det omrade som man &r intresserad av att fa kunskap om fran barnen. P4 den
digitala kartan kan barnen markera var de bor, vilka vigar de anvénder till skolan, vilka
vagar de anvander pa sin fritid, vilka platser de brukar vistas pa utomhus, markera farliga
och otrevliga platser, ange favoritplatser och dven uttrycka andra synpunkter och ge
forslag pa forbattringar i utemiljon. Det finns bade Oppna och fasta svarsalternativ
(Nordstrom, 2020). For det mesta gors arbetet i skolan med hjélp av ldrare, men ocksa
planerare kan vara involverade. For att arbetsmetoden ska ge anviandbara resultat kravs
det att det finns en planerings- och barnkunnig person, en dversittare, som kan vara med
ndr barnen arbetar och ocksa fora 6ver materialet fran barnen till planerarna (Berglund &
Nordin, 2009; 2010; Norstrom, 2020).

Enkiter innebdr ofta detsamma som barnkartor 1 GIS eller manuellt ritade kartor
kompletterade med fragor. Men en del enkidter som anvinds kan ocksd vara utan
kartmaterial och bara inbegripa fragestillningar (Leden m.fl., 2006; Evanth m.fl., 2019).
En studie som studerat skillnaden mellan resultat och tillvigagangssitt mellan digitala
enkdter, respektive konventionella har visat att det inte finns nagon signifikant skillnad
mellan de tva tillvigagangssatten (Evanth m.fl., 2019).

En annan metod som anvénds bade inom BKA och andra sammanhang for att involvera
barn i den fysiska planeringen &r sa kallade gaturer. Gaturer genomfors med en grupp
barn som promenerar runt i det omradde som dr foremaél for planering med en gaturledare
(expert inom planering) och stannar vid fordefinierade stopp platser. Vid stopp platserna
ska barnen svara pa ett antal fordefinierade fragor, men det finns utrymme for andra inspel
ocksa. Gaturledaren har ansvar for att sammanfatta barnens inspel och sedan fora barnens
perspektiv vidare till planeringssammanhanget (Nordstrom, 2020; se ocksa de Laval
2014; Ankarberg & Hofbauer, 2020). Gaturer har anvénts som samrad vid BKA och i
andra planeringssammanhang i kommuner (Nordstrom, 2020).

Observationer dr en annan metod som anvénts for att fa reda pa hur barn anvénder en viss
avgransad plats, exempelvis en skolgard. Det finns exempel pa studier dér skolgirden
observerats fore och efter en fordndring for att se hur barnen utnyttjar denna (Jansson
m.fl., 2018). Observationerna kan sedan ligga till grund for samtal med barnen om deras
utemiljo (Nordstrom, 2020).

K2 Working Paper 2023:3 19



Gemensamt for samtliga beskrivna metoder &r att det forutom barnen ocksé behdvs vuxna
som bade har kunskap om vilka mojligheter barnen har att uttrycka och beskriva saker
vid sin alder och som har kunskap om det planeringssammanhang dér studierna ska
anvindas. Forfattarna hdvdar att den eller de vuxna som &r involverade bor folja hela
processen fran barnens arbete till planeringen for att f& mojlighet att Gversétta barnens
inspel till planeringssammanhanget (Nordstrom, 2020; Berglund & Nordin, 2010;
Berglund m.fl., 2009).

En annan sak som dr gemensam hos ovan beskrivna metoder ar att de fokuserar pa barn i
skoldldern, oftast dr det barn frdn ca 10 ar som har deltagit i BKA och andra
planeringssamrad. Eriksson (2020) har dock studerat hur ansvariga myndigheter kan fa
information om yngre barns uppfattningar av en viss plats. Hennes metod &r observation,
med betoning pa att forskolemiljon som en trygg plats for barnen forflyttas med
barngruppen till den plats som ska studeras. Genom denna metod hdavdar Eriksson att sma
barn genom lek kan visa pa platsens forutséttningar, mgjligheter och problematiker
(Eriksson, 2020).

Alla dessa metoder fokuserar pa den fysiska miljon, pa kollektivtrafikomrédet finns fa
rapporter som beskriver metoder for kunskapsinhdmtning om barns uppfattningar och
involvering 1 planering. Undantaget dr Johansson och Siotis (2009) som specifikt
studerade barns uppfattningar om kollektivtrafiken. De anvinde ett flertal olika metoder
for att studera det: a) skolenkit, b) malpunktsintervjuer med barn och forédldrar, c)
bussenkit, samt d) Oppna intervjuer med skolbarn och fordldrar pa tva skolor (Johansson
& Siotis, 2009). De beskriver de olika metoderna som ett bra sétt att tdcka in och fa svar
frin barn som har olika relation och erfarenhet av kollektivtrafiken och olika
mobilitetsbehov:

”Med de olika metoderna har vi sett att vi fingar in olika grupper av barn och
ungdomar med olika forhallningssitt till bussékande. I skolan finner man ett urval
av alla barn 1 ett visst omrade oavsett om de brukar dka buss eller ej. Pa bussarna
finner man barn som valt att aka buss och kan dka buss, 1 varje fall med det séllskap
de eventuellt har med sig. P4 mélpunkterna finner man barn och ungdom som tagit
sig till en viss aktivitet, vilket tillater att man undersoker forutsittningarna for den
specifika platsen savil som individernas val av transportsitt” (Johansson & Siotis,
2009, s. 30)

Flera av de forskningsstudier som studerar barns uppfattningar har ofta anvént sig av
fokusgrupper eller individuella intervjuer. Ett problem med fokusgrupper som tagits upp
ar att barnen/de unga kan ha svart att uttrycka vissa asikter i gruppen eftersom de maéste
visa en tuff fasad eller att vissa saker inte &r socialt accepterade att uttrycka. I dessa fall
kan enskilda intervjuer och/eller intervjuer med vuxna som har regelbunden kontakt med
barnen/de unga vara viktiga for att fa hela bilden (Berg, 2020).
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Tabell 1 Oversikt av anvanda och studerade metoder fér barns perspektiv och barnperspektiv

Metoder for att ta reda pa barns eget perspektiv Metoder for barnperspektiv
Gaturer med gaturledare OR-metoden
Barnkartor i GIS GIS analys som underlag for diskussion

Enkater (fragor och/eller manuella kartor)

Observationer

3.4.3. Metoder fér barnperspektiv i planeringen

I litteraturen finns ocksé exempel pa en del metoder f6r hur barnperspektivet battre kan
komma in i planeringen av en fysisk plats. Det handlar alltsd om metoder for att pa en
generell niva fora in barnperspektiv utan att involvera barnen sjélva i planeringen. Dessa
sammanfattas 1 tabell 1, ovan.

En sddan metod &r den sd kallade OR-metoden som utvérderats i relation till
skolvédgsutredningar (Evanth m.fl., 2019). Enligt rapporten d&r OR-metoden en bra
beddmningsmetod for strackor och korsningar med fokus pa trafiksédkerhet for barn. Den
innebdr att planerare véardesétter och viktar olika faktorer i1 fdlt. Rapporten
rekommenderar dock att metoden som enbart finns manuellt skulle behova goras digital
och di ocksa utokas for att inkludera géng- och cykelvigar, upphdjda korsningar,
cykeldverfarter och de nya hastighetsgrianserna (Evanth m.fl., 2019).

I en annan studie har Sold och Abrahamsson (2021) anvént sig av GIS-kartor och
berdkningar for att ta fram ett underlag for diskussion i workshop med planerare. De har
utgatt fran ett matt om andel barn i1 &ldern 10—16 ar som ska ha hogst 10 minuters siker
cykelvég till skolan och utifrén det gjort en GIS-analys for att visa hur manga barn i staden
som nar det satta mélet med fokus pa trafiksékerhet och hur det ser ut for de som inte gor
det. P4 workshopar har sedan planerare fétt diskutera olika mojliga atgérder for att oka
andelen barn som har 10 minuters sdker cykelvég till skolan.
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4. Metod

4.1. Dokumentstudier

Mot bakgrund av studiens syfte gick vi i den inledande och explorativa fasen av
datainsamlingen i borjan av 2022 igenom alla regioners Trafikforsorjningsprogram (TFP)
for att undersdka om och hur arbetet med barn i planeringen av kollektivtrafik skrevs
fram. Under samma tidsperiod inhdmtade vi dven tillgdngliga dokument via regionernas
hemsidor i forhéllande till policy- och/eller handlingsplaner géillande barn i planeringen
av kollektivtrafik. For de regioner dér vi inte fann nagot eller ndgra dokument eller dar
det var sparsmakat med material kontaktade vi regionen via e-post for att f tillgang till
relevant material. Ovan beskriva delar av den inledande kartliggande fasen av
datainsamlingen gav en god dverblick pé vilket sétt regionerna dnskar arbeta med fragor
rorande barn — bade generellt pa central niva men ocksa specifikt géllande kollektivtrafik.
Resultaten fran denna inledande kartldggning aterges i slutet av resultatkapitlet.

4.2. Intervjuer

Kartldggningen av regionernas (brist pd) planer och policys i1 forhéllande till barn och
kollektivtrafik lade grunden till vilka regioner vi valde ut for att genomfora intervjuer
med. Det overgripande syftet med intervjuerna var att studera pa vilket sétt de utvalda
regionerna arbetade med fragor rérande barn och planering i praktiken. Vi valde ut de sex
regionerna Blekinge, Jimtland/Harjedalen, Kronoberg, Stockholm, Vistra Gétaland och
Orebro for att i mojligaste man ha en representation av olika storlek pa region, geografisk
hemvist och hur langt de, utifran de inhdmtade dokumenten, hade kommit i arbetet med
att inkludera barn i planeringen av kollektivtrafiken. Intervjuerna dgde rum i borjan av
hosten 2022 och totalt intervjuade vi étta personer. Alla personer hade i sin yrkesroll ett
direkt eller indirekt ansvar for barnfrdgor inom den regionala verksamheten i1 allménhet
eller kollektivtrafiken 1 synnerhet.

Intervjuerna var semi-strukturerade, vilket betyder att en pd forhand framtagen
intervjuguide med olika teman och dvergripande fragestédllningar anvindes for att vigleda
intervjun, men att foljdfragor fritt kunde stillas. Intervjuguiden baserade sig pa den
tidigare genomforda litteraturstudien och ovanstiende dokumentstudie. Intervjuerna
genomfordes digitalt av tva forskare, en huvudansvarig for att stélla fragor och en for att
ta noggranna anteckningar. Varje intervju var ungefar 60 minuter lang. De spelades ocksa
in och anteckningarna gjorda under intervjun forbéttrades efterdt genom genomlyssning
av inspelningen. De nedtecknade intervjuerna analyserades sedan genom innehéllsanalys
dér bade pé forhand definierade kategorier och empiriskt framkomna kategorier anvéndes
for att sortera materialet.
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4.3. Avgransning

I inledningen av studien gjorde vi en avgransning att det som var objektet for vér studie
endast var planeringen av den linjelagda kollektivtrafiken, den som en enligt
kollektivtrafiklagen ir ett regionalt ansvar under regionala kollektivtrafikmyndigheter.
Denna avgrinsning gjordes eftersom barns skolresor i relativt hog grad &r vil
utforskade, och for att den sérskilda kollektivtrafiken, som skolskjuts och skolkort ér,
anordnas av kommunerna. Nir vi sedan gjorde den empiriska studien av dokument och
framfor allt intervjuer insdg vi att det var svart att géra denna avgransning, dels
eftersom barnens skolresor dr sa intimt forknippade med deras mobilitet och dels
eftersom flera regioner ocksé, pd uppdrag av kommunerna, arrangerar
skolskjutstrafiken. I vissa omraden utgor den ocksa den linjelagda trafiken som &r 6ppen
for alla. Darfor ar dven barnens skolresor en del av vart empiriska resultat.
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5. Resultat

I resultatkapitlet redovisar vi studiens empiriska resultat. I den forsta delen handlar det
om resultaten av dokument- och intervjustudier med sex specifika regionala
kollektivtrafikmyndigheter i Blekinge, Jamtland/Hérjedalen, Kronoberg, Stockholm,
Vistra Gotaland och Orebro. Resultaten presenteras utifrdn de teman som tydligast
framkommit i1 materialet. Den andra, kortare delen, presenterar resultaten fran
dokumentstudie och e-postenkit till 6vriga 15 regionala kollektivtrafikmyndigheter, d&ven
hir aterkommer samma teman som i den forsta framstéllningen.

5.1. Arbetet med att implementera barnperspektiv och barns
perspektiv i sex regionala kollektivtrafikmyndigheter

5.1.1.  Barnkonventionen - hur har den paverkat regionernas arbete?

Nér FN:s barnkonvention blev lag 1 januari 2020 paverkade det arbetet i de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna pa olika sitt, bland annat beroende pa hur mycket
regionerna tidigare arbetat med specifikt barnfrdgor. En del representanter uttrycker viss
forvaning Gver att det, som de framhaller det, inte blev mer tryck och fokus pé arbetet
med barnfrégor i kollektivtrafikplaneringen. Samtidigt dr det flera som uttrycker att barn
alltid varit 1 fokus for dem eftersom barnfamiljer dr en stor och viktig kundgrupp i
kollektivtrafiken och ddrmed en naturlig del av planeringen. Sammantaget har tre av sex
intervjuade regioner arbetat strukturerat med barnrittsperspektiv sedan barnkonventionen
blev lag eller sedan lingre tid tillbaka. I tvd av de é&terstdende tre regionerna har
barnperspektivet varit radande under lang tid och mer begrinsade eller inga atgérder har
gjorts for att implementera ett barnréttsperspektiv. I den sjétte och sista regionen arbetar
de inte strukturerat med barnfradgor, aven om fragorna ocksé far utrymme.

Som en f6ljd av att barnkonventionen blev svensk lag har Vistra Gotalandsregionen tagit
fram en handlingsplan och i Region Blekinge har regionen infor arbetet med ett nytt
Trafikforsorjningsprogram (TFP) utbildat sig internt for att ha en storre forstaelse for vad
konventionen innebdr i1 det arbetet. Men 1 vissa regioner har arbetet med fragorna funnits
1 verksamheterna innan barnkonventionen blev lag. I Kronoberg faststdllde davarande
landstingsstyrelsen 2011 en plan for barnréttsarbetet i regionen. Emellertid praglades
arbetet 1 borjan av ett fokus pa hdlso- och sjukvérd. I Stockholm har regionen arbetat
aktivt med den hér typen av fragor med koppling till kollektivtrafiken under en ldngre
period, &tminstone sedan en handlingsplan togs fram 2005 och dir innebar inte
barnkonventionens lagblivande ndgon storre forandring, utan arbetet med barnrétt inom
kollektivtrafikplaneringen har fortsatt som tidigare. Ddremot var det andra verksamheter
inom regionen som fick upp 6gonen for dessa fragor i hdgre grad genom att konventionen
blev lag.
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5.1.2. Vilka formella strukturer finns i regionerna?

I de regioner som vi intervjuat har ndstan alla nagon form av formell struktur for att idag
garantera att det arbete som gors inom kollektivtrafiken tar hansyn till barnrittsfragor. I
tre av sex regioner finns centralt inom den regionala organisationen en
barnrittssamordnare eller strateg (denna roll dr inte enbart kopplad till kollektivtrafiken,
utan ocksé till regionens andra verksamheter sjukvard och kultur). Som en del 1 att
genomfora planen for och stodja barnrittsarbetet 1 de regionala verksamheterna, tillsatte
Region Kronoberg en barnrittsstrateg 2012 (Region Kronoberg, 2014). 1 Region
Stockholm har denna roll funnits sedan borjan av 2000-talet och en liknande stodjande
funktion aterfinns &dven i Blekinge. I de intervjuade regioner som har denna funktion, har
barnrdttsamordanaren varit inblandad 1 framtagande av TFP och arbetat med
tjdnstepersoner inom kollektivtrafiken for att utoka och forbattra deras arbete pa det hér
omradet.

I de andra tre regionerna aterfinns ej den centrala rollen som barnrittssamordnare men
det finns andra former av strukturer. Inom VGR finns flertalet barnombud, bland annat 1,
Visttrafik. Ombuden fér intern utbildning 1 barnritt och ska bevaka att regionen arbetar
utifrdn barnkonventionen. Personen som #&r ombud inom kollektivtrafiken driver
barnrittsfrdgorna inom kollektivtrafikplaneringen efter Viésttrafiks handlingsplan for
barnriitt och den centrala regionens uppsatta strategi (VGR, 2022). I Orebro finns ingen
position med specifikt ansvar for barnrattsfradgor, men dér finns ett politiskt krav att i varje
beslutsformulering ska en beddmning gdras om hur beslutet paverkar barnperspektivet. |
Jamtland/Hérjedalen ar den formella strukturen mer operativ och kretsar kring
skolskjutsverksamheten, vilken utgér en mycket stor del av den totala kollektivtrafiken.
Det finns en heltidsanstélld skolskjutssamordnare som skoter den dagliga kontakten med
kommunernas motsvarigheter och dvriga kollektivtrafikplanerare arbetar ocksd med
skolskjutstrafiken, vilket gor att alla dr vél insatta 1 frigan. 70 procent av alla
kollektivtrafikresor i regionen gors av barn, varfor de pé ett naturligt sétt utgor ett viktigt
fokus for planeringen.

I bade Stockholm och Kronoberg finns kompletterande véigledningar forutom den centralt
placerade barnrittssamordnaren. I Kronoberg handlar det om ett barnréttsbaserat
beslutsunderlag som ska anvédndas vid framtagande av planer och strategier som bedoms
ha stor paverkan péd barn (Region Kronoberg, 2020). I detta arbete har regionen tagit fram
ett stoddmaterial for barnets bésta dér barnréttsperspektivet inom lénstrafiken ingér, vilket
inkluderar pa vilket sitt artiklarna 1 barnkonventionen kan forstas 1 arbetet med
kollektivtrafik. Har framhélls exempelvis att:

e Barnets perspektiv ska sékerstédllas i planering, genomforande och utvirdering av
lanstrafikens verksamheter (artikel 12)

e Beakta barns socioeckonomiska bakgrund vid prissittning for att sdkerstilla att avgifter
for resor med lénstrafiken inte medfor diskriminering av barn (artikel 2 och 27)

e Kollektivtrafik, skolskjuts och fardtjinst ska svara upp mot barnens resebehov och bidra
till goda mojligheter for tillgang till utbildning, familjeliv, sociala aktiviteter, hélso- och
sjukvérd, rekreation samt kultur- och foreningsaktiviteter (artikel 3, 6,28 och 31) (Region
Kronoberg, 2021a, s. 9).

Det barnrittsbaserade beslutsunderlaget har inneburit att regionen lagt mer tankekraft pa
att beakta barn i alla delar av en plan och @ven i processen som helhet. Som en del av sin
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arsredovisning presenterar dven regionen sedan 2014 ett barnbokslut om foljer upp
regionens ansvar for att omsétta barnkonventionen i verksamheten (Region Kronoberg,
2021a). Har aterfinns bland annat vilka barnrittsbaserade beslutsunderlag som
rapporterats under aret ddr Lénstrafikplanen ar ett exempel péd sddant under 2021 (Region
Kronoberg, 2021b). I Stockholm utfors utifrdin de globala hallbarhetsmélen en
hallbarhetsbedomning av trafikforsorjningsprogrammet déar barns réttigheter &r
integrerade (Region Stockholm, 2017) och det finns riktlinjer for barn, dldre och personer
med funktionsnedsittning 1 kollektivtrafiken (Region Stockholm, 2021). I dessa riktlinjer
finns en sammanstillning och beskrivning &ver alla lagkrav och riktlinjer som
trafikforvaltningen maste folja 1 forhallande till att erbjuda full tillganglighet for barn,
hiribland utformning av kund- och resenédrsmiljoer i form av exempelvis véaderskydd,
biljettautomater och fordon sd att de ar anpassade till barn. I regionen finns dven en
handlingsplan for arbetet med barnkonventionen (Region Stockholm, 2011) och sedan
forsta versionen av handlingsplanen 2005 har det funnits ett arbete med utbildning for
samtliga tjdnstepersoner inom fOrvaltningen i barnrdtt. Denna utbildning har idag
utvidgats till att handla om social héllbarhet i ett bredare perspektiv men barnrittsfradgorna
ingar fortfarande som en viktig del. Utbildningen arrangeras kontinuerligt for att
sdkerstdlla att alla har genomfort den eftersom syftet ar att skapa en forvaltning dar
barnrittsfrigorna “sitter 1 vdggarna” som en representant for region uttrycker det.
Utbildning i barnkonventionen och hur den kan integreras i den regionala verksamheten
iterfinns ocks4 i Blekinge, Jimtland/Hirjedalen och VGR. Aven om den inte verkar vara
lika utbredd och etablerad som 1 Stockholm.

Upphandlingar framkommer dven som en form av formell struktur for att integrera
barnperspektivet 1 planeringen av kollektivtrafik. I tre av intervjuerna ndmns hur
barnperspektiv finns med i avtalen med trafikoperatorer pd flera sétt. Dels handlar det om
skrivningar kring bemdétande frén forare och biljettkontrollanter, dels om hur bussarna
ska se ut och vilken utrustning i form av balten och barnstolar som ska finnas ombord.

5.1.3. Metoder fér att involvera barns perspektiv

Flera av de intervjuade regionerna uttrycker en vilja och ett behov av att involvera barnen
sjdlva och dirigenom ta del av deras eget perspektiv pa kollektivtrafikens utveckling
generellt eller i ett visst omrade. Bland annat skriver Kronoberg fram att barn ska komma
till tals 1 frdgor som berdr dem och att “barnets perspektiv ska sékerstéllas 1 planering,
genomforande och utvirdering av lénstrafikens verksamheter” (Region Kronoberg,
2021a, s. 9). Det ar dock endast i tre regioner dér de intervjuade beskriver att de arbetat
pa detta sdtt. VGR har involverat skolklasser vid framtagandet av Strategiska lika villkor
i kollektivtrafiken planen och Visttrafik har involverat skolklasser vid speciella projekt,
men detta sker inte sd systematiskt - &n sa ldnge. Blekinge bjuder in brett till samrad nir
en ny TFP ska utarbetas och sedan véljer de en grupp som ska vara sa bred som mojligt
och som representerar kundgruppen. I denna samradsgrupp har barn fran 12 ar brukat
ingd. Detta samrad viander sig alltsa inte specifikt till barn, utan till samtliga kunder dar
barn dr en viktig del. Samtliga metoder och sammanhang dér vi funnit att barn involveras
1 planeringen sammanfattas i tabell 3.

Region Kronoberg framhéller att statistik ska anvdndas 6ver barn i 1dnet, fordelat pé dlder,
kon, bostadsort (dven vid tvd boenden) och socioekonomiska faktorer for att péd sa vis ha
ett underlag for planeringen av kollektivtrafiken och ldnstrafiken inhdmtar arligen
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ungdomars (1519 ar) asikter om kundndjdhet. I regionen har de ocksa tagit fram en
dokumentationsmall for uppfoljning av barndialoger.

I Stockholm — som dr den region som arbetar mest systematiskt med att involvera barn i
sina processer — finns en mall for barnkonsekvensanalyser (BKA). Dir finns krav att gora
BKA for projekt och ocksa riktlinjer som foreskriver att dessa BKA maste involvera barn
om det inte finns liknande projekt dédr barn involverats och ddr man kan anvénda sig av
erfarenheterna fran det specifika projektet i stdllet for att applicera ett “nytt”
barnperspektiv pa det aktuella fallet. I Stockholm finns ett mal om att sdkerstilla
jamlikhet mellan olika grupper, exempelvis genom att barn ska fi komma till tals i
planeringsprocessen. I regionen finns ocksa flera exempel péd 16sningar som kommit till
efter direkta dialoger och intervjuer med barn, som digitala informationskartor i en del
tdg och bussar dir resendrerna kan se var de befinner sig pa linjen och konceptet
Trygghetscentralen som forst var ett telefonnummer, men numera ocksa ér en chatt dit
resendrer kan hora av sig om de av ndgon anledning kinner sig otrygg i kollektivtrafiken.
Trafikforvaltningen tar dven in konsulter pa specifika projekt och dven dér har regionen
arbetat med att barnrittsperspektivet ska vara med, genom att det finns 1 rutiner,
checklistor och manualer. Regionen foreskriver nir en BKA ska goras och nér barnens
eget perspektiv maste tas in.

Tabell 3 Férekommande sammanhang och metoder for att involvera barn i kollektivtrafikplanering

Strategisk niva Praktisk niva

Skolklasser vid framtagande av strategi Skolklasser/inbjudna barn vid utveckling av fordon eller
platser

Samrad infor trafikfrsorjningsprogram med alla Kundnéjdhet (15-18 ar)

resenarer fran 12 ar

Mall fér barnkonsekvensanalys och nar barn ska Statistik fran alla aldersgrupper

involveras
Trygghetscentralen

En betydande anledning till att Stockholm ldnge arbetat med barnfrégor i
kollektivtrafiken &r att regionen sett att bra atgéarder for barn och funktionsnedsatta ocksa
ar bra for alla andra resendrer. En respondent framhaller att betydelsen av detta synsétt
fatt bekriftelse genom fall 1 regionen dér de inte har tagit in barnens perspektiv pa en
verksamhet eller byggnad och sedan blivit tvungen att dndra i efterhand till hoga
kostnader och uttrycker att det kostar ju mindre om man lyssnar tidigt &n om man lyssnar
for sent.” Ett annat motiv till att lyssna pa och ha en god relation till barnen ir att de ska
viaxa upp med en god relation till kollektivtrafiken for att forhoppningsvis fortsétta att
vara trogna resendrer dven nér de blir vuxna och far mdjlighet att ta kdrkort och kora bil.

5.1.4. Hinder att involvera barn i planeringen

Ett av de storsta hindren till varfor regioner inte involverar barn i planeringen i hogre grad
ar att de flesta regioner inte har en upparbetad och bra kontakt med regionens skolor och
dédrmed &r barnen mycket svardtkomliga. En av de intervjuade i VGR uttrycker att det
vore en ’drom” att fa battre kontakt med skolorna. Men alla regioner upplever inte samma
problematik. I Stockholm ses inte detta som ett problem, utan god kontakt med skolor
och forskolor som deltagare i planeringen uttrycks som en sjilvklarhet.
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Det finns ocksa andra svérigheter pa det hiir omradet. Aven om dir ér en god kontakt med
skolorna och forskolorna maste regionerna inhdmta fordldrarnas tillstdnd vilket dr en
tydlig begrdansning eftersom det upplevs som en lang och ibland dyr process. Andra végar
som sociala medier och liknande vill de som intervjuats gérna undvika, dven om det kan
vara enklare, eftersom det leder till andra problematiska etiska dverviganden och det
faktum att kanske inte alla nds.

En annan problematik som flera respondenter lyfter &r att barn, beroende pa alder, har
svart att forstd abstrakta och 6vergripande saker som kanske inte blir verklighet pa manga
ar. Detta gor det svart att involvera barn 1 ett tidigt planeringsstadium, pé en strategisk
niva, och de forsvinner darfor 1 det stadiet. Sedan nér planerna ska genomforas och det
innebdr buller eller omledningar i omedelbar anslutning till skola eller forskola ér det
lattare att fi deras synpunkter eftersom de da kan uppleva det praktiska problemet.
Stockholm, som under ménga dr arbetat med att involvera barnen i sin planering, har inte
hittat ndgon annan I6sning pa detta &n att forsoka utarbeta en aggregerad BKA som utgér
fran alla de projekt-BKA som gjorts och dirigenom fé fram ett generellt barnperspektiv
att arbeta med pa strategisk niva (ett arbete som ska till att borja). De har tidigare forsokt
gora strategisk BKA och involvera barn utan att lyckas.

5.1.5. Metoder for att anvanda barnperspektiv

Aven om inte alla regioner involverar barn direkt i sin planering forsdker alla ind4 att fa
in barnperspektiv pa planeringen. Oftast dr det kommunerna i form av nagon skol- eller
barnrepresentant som fér utgora barnperspektivet i en samrddsdialog eller liknande. Detta
ar visserligen inte unikt for barnen, utan kommunerna ses ofta av regionen som
representant for kundgruppen som bor inom kommungransen. I Jimtland/Héarjedalen sker
kontakten med kommunerna framfor allt genom skolskjutssamordnaren och
kommunernas motsvarigheter. Dessa har direktkontakt med barnen och dess fordldrar och
for pa det viset vidare barnens synpunkter till kommunerna. Det &r dock sé att den som
ar skolskjutssamordnare pa regionen och éven de allménna kollektivtrafikplanerarna pé
regionen har mycket lokalkdnnedom och manga ganger direktkontakter med béde
fordldrar och forare. Detta beror dels pd ett mindre sammanhang, dels pa att
skolskjutstrafiken dr en kdrnverksamhet pa ett annat sitt 4n for ménga andra regioner.

Andra metoder for att finga ett barnperspektiv som respondenterna gett exempel pé ér att
involvera barnréttsgrupper 1 arbetet med 6vergripande strategier och dven 1 mer konkreta
projekt arbeta med andra experter pa barn, som barnkulturdesigners, for att fa in deras
perspektiv pa utformning av en viss plats. I Stockholm anvénder regionen sig av en
faststélld metod for barnkonsekvensanalys, vilket inkluderar ett barnperspektiv om det
finns tidigare liknande BKA som gjorts med barn involverade. I de fallen anvinder
regionen sig av den tidigare kunskapen fran barns perspektiv for att arbeta med
barnperspektiv. Som ocksa ndmnts ovan héller regionen ocksa pa att forsoka aggregera
tidigare BKA for att fa fram ett barnperspektiv pa den strategiska nivdn som &nda utgar
ifran barnens egna perspektiv.

5.1.6. Planering och samverkan med kommuner och Trafikverket

Enligt intervjuerna utgdér kommunerna de mest centrala aktérerna att samverka med for
samtliga regioner nar det kommer till planering av kollektivtrafik i allménhet och for barn
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1 synnerhet. Denna samverkan ser dock mycket olika ut. I en del regioner finns tydliga
strukturer for hur regionen samverkar med samtliga kommuner, medan det i andra
regioner sker mer ad hoc och mellan varje enskild kommun och regionen.

Kronoberg ér ett exempel pa region dér det finns en tydlig struktur for samverkan. Dar
finns tva forum for samplanering, ett ddr samhéllsplanering i stort diskuteras och ett dér
detaljplaner diskuteras och kollektivtrafikens aktorer har mojlighet att Iimna yttranden. I
det forsta forumet d&r RKM sammankallande och kommunerna, ldnstrafiken och
Trafikverket ingar som deltagare. En eftermiddag varannan manad traffas parterna och
diskuterar kommunala planer for byggnationer, infrastruktur och kollektivtrafik i ett tidigt
stadium. Enligt respondenten &r det vanligt att typiska malpunkter for barn som skolor
och fritidsverksamheter och dess mdjligheter att f4 kollektivtrafikforsorjning kommer
upp 1 dessa sammanhang. Pa sa vis fungerar det som ett forum fér samsyn som kan gynna
exempelvis barnperspektiv pa transportmdjligheter. Samtidigt finns det en rad
utmaningar som framf6r allt handlar om kommunernas respektive regionens olika behov
och syn pa vad som behovs. Det finns ocksa stora ekonomiska och resursméssiga
begrinsningar eftersom samverkan tar tid. I Orebro finns ett liknande forum med de stora
kommunerna for strategisk planering dér det handlar om storre satsningar, som
exempelvis fritids- och sportanliggningar som barn behover ha tillgédnglighet till med
kollektivtrafik. I Jimtland/Hérjedalen har RKM samrad med kommunerna om alla typer
av planeringsfragor, under varen och dessa f6ljs sedan upp under hosten varje ar. En stor
del av dessa forum handlar om skolskjuts eftersom det ar sa stor del av kollektivtrafiken
1 denna region.

I tvd av regionerna lyfter de fram att regionen far komma in for sent i den kommunala
planeringsprocessen for att de verkliga synergimdjligheterna mellan fysisk planering och
kollektivtrafik ska kunna tas till vara. Regioner &r remissinstans for kommunala
oversiktsplaner och detaljplaner, men nér planeringen kommit till det steget &r det oftast
redan for sent for att pa riktigt kunna samplanera med kollektivtrafiken. Detta gor att
placering av nya skolor och fritidsanldggningar riskerar att bli “fel” i1 relation till
kollektivtrafiken, vilket i sin tur kan drabba barnen nér det kommer till deras mojligheter
att dka kollektivt till och fran skolan och fritidsaktiviteter. I de regioner som har en
struktur for samverkan dr denna kritik inte riktigt lika tydlig, men dven dér finns liknande
problematiker.

Flertalet av de intervjuade regionerna uttrycker att de ser det som kommunernas uppgift
att samrdda och samla in synpunkter frdn olika invanargrupper och speciellt barn,
eftersom kommunen har hand om forskola och skola dir dessa finns stor del av sin tid.
Barnen ror sig ocksa oftast lokalt och inom kommungrénserna dven pd fritiden, sd en
respondent uttrycker det som att all kommunal samhéllsplanering bor 1 stor utstrackning
involvera barn och ta hand om ett barnperspektiv. Det dr dock bara i Stockholm som de
regionala representanterna beskriver det som att de har kommuner som ar engagerade i
barnfragor och dérmed tillsammans med regionen kan driva samverkan kring dessa
fragor. Stockholm stad har en egen sa kallad barnombudsman som arbetar tillsammans
med regionen for att forbéttra bada parters verksamhet och samverkan.

Regioner med stort geografiskt omrade och manga kommuner inom sitt omrade ser det
som svért att kunna ta hand om och utveckla de lokala behoven och tycker dirfor att
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kommunerna dar behdver ha en storre roll. Regionens huvudsakliga ansvar blir enligt
denna syn framfGr allt att upphandla och utveckla kollektivtrafiken.

Flertalet av regionerna vi har intervjuat har efter 6nskemal fran kommunerna tagit over
driften av skolskjutstrafiken frain kommunerna i1 vissa delar av regionen eller i hela. Pa
detta omrade sker darfor en avtalsméssig, men ocksa daglig problemldsande samverkan
for att 16sa denna typ av trafik for barn. Gymnasieungdomar och dven en del yngre barn
som kan ta linjetrafik till och frén skolan har skolkort som kommunen betalar men som
anvinds i regionens trafik. Aven pa detta omrdde behdver det ske en dialog och
samverkan mellan kommun och region sd att det finns en beredskap for den méngd
ungdomar och barn som ska dka med en viss buss. En respondent lyfter att det hér finns
ett problem 1 skattepolitiken eftersom en full buss med skolkortsbetalande enbart ticker
halva kostnaden, vilket gor att regionen i dessa fall subventionerar kommunernas
verksamhet. Flera regioner uttrycker dock att de arbetar extra mycket tillsammans med
kommunerna med att forsoka l6sa just gymnasieungdomarnas resmdjligheter med
kollektivtrafiken eftersom de annars riskerar att bli beroende av andra for att transportera
sig till och frén skolan. Gymnasieungdomarna ar speciella 1 detta sammanhang eftersom
kommunen inte har samma skyldighet att anordna deras transport till och fran skolan,
som for yngre barn och unga. Vi aterkommer till detta i avsnitt 5.2.9.

En annan samverkanspunkt med kommunerna, men ocksd Trafikverket och
vagforeningar, dr kring héllplatser och de forbattringsatgirder som ofta gar under
beteckningen tillgénglighetsanpassning. Detta dr en del i1 att satsa pd att gora
kollektivtrafiken mer tillgdnglig for framfor allt funktionsnedsatta, men som manga
papekar ocksd handlar om att gora héllplatserna tryggare och béttre for barnen. I
Kronoberg lyfts det fram att regionen ska beakta barns sidkerhet genom trygga héllplatser
och resvégar till och frdn hemmet, skolan och fritidsaktiviteter. Regionerna édger oftast
endast stolpen eller liknande pa en hallplats medan vidghallaren, Trafikverket eller
kommunen, dr ansvariga for marken déar hallplatsen finns. Detta gor att regionerna har
mojlighet att inventera och foresla vilka hallplatser som bor tillgénglighets anpassas och
forbattras, men de maste samverka med kommunerna och Trafikverket for att planerna
ska forverkligas. I en del regioner sker denna samverkan i en tydlig struktur tillsammans
med annan nddviandig samplanering, medan det i andra inte finns sadana tydliga
strukturer.

5.1.7. Planering och samverkan med andra regioner och regionala natverk

Det finns en del nédtverk mellan olika regioner, bade nationellt, i det geografiska
nidromradet och beroende pa storlek pa region. De centrala barnrittssamordnarna har ett
nationellt ndtverk som organiseras genom SKR. Eftersom det dr de centrala experterna
hanterar nétverket alla regionala frgor, inte bara kollektivtrafik. Detta nétverk beskrivs
av en medlem som mycket viktigt for bade stod och inspiration, men det &r inte ett forum
dér det finns mycket kunskap om trafik och kollektivtrafik. For skolskjutssamordnare och
planerare finns ocksa nationella nitverk.

De tre storsta regionerna utbyter erfarenheter om flertalet fragestillningar, bland annat
sociala konsekvensbeskrivningar och riktlinjer om barn, men det ar inte sjalvklart att
Oversitta arbetet mellan regionerna eftersom det dr organisatoriska skillnader till exempel
om forvaltningen ligger i ett bolag eller ej. Ovriga regioner ingar ofta i geografiskt nira
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ndtverk med andra regioner och dven kommuner. I norra Sverige samarbetar de fyra
regionerna  ldngst 1 norr (Norrbotten, Visterbotten, Vésternorrland och
Jamtland/Hérjedalen) en del, framfor allt knutet till praktiska frdgor om trafik som gér
over lansgranser och liknande. Samverkan sker dock inte pé en strategisk nivd och
barnfragor har inte diskuterats i det sammanhanget. I s6dra Sverige finns nétverket
Regionsamverkan Sydsverige (Blekinge, Halland, Jonkoping, Kronoberg, Kalmar,
Skane) dar mer praktiska fragor i kollektivtrafiken diskuteras, men dér representanterna
ocksa anvédnder varandra som bollplank exempelvis vid utformning av nya TFP. I detta
sammanhang har ocksd barnfragor varit uppe, men oftast mer kopplat till praktiska
problem och l6sningar dir barn reser 6ver lansgranser.

5.1.8. Nationellt stod

Stodet fran staten till regionerna uppfattas som relativt svagt och ingen av respondenterna
har upplevt stdd frdn Barnombudsmannen (BO) i sitt arbete. Detta trots att det i december
2022 pa BO:s hemsida gar att ldsa att en huvuddel i myndighetens uppdrag &r att: “ge
stdd och driva pa for att statliga myndigheter, kommuner och regioner bittre ska leva upp
till barnkonventionen”. Respondenterna upplever 1 stillet att de framfor allt fatt stod
internt frdn den egna barnréittssamordnaren eller fatt stod av andra regioner i nédtverk dér
regionen ingar, eller sjdlva fatt arbeta med fragan bast de kan.

En av respondenterna med l4ng erfarenhet av att jobba med barnrittsfrdgor och ha med
BO att gora tror att denna osynlighet gentemot regionerna beror pa att BO inte har
kompetens inom samhéllsplanering i allménhet och kollektivtrafikplanering i synnerhet.
Detta gor att myndigheten har svért att tolka barnkonventionen for dessa professioner och
dven forstd den regionala myndighetsnivén, vilket i sin tur gor att BO inte kan arbeta
proaktivt med riktat stod till dessa grupper av tjdnstepersoner. Detta dr dock ingen unik
situation just nu, utan sa har det i stort sett alltid varit enligt respondenten.

SKR upplevs inte heller som behjilpliga for regionerna pa det hir omradet, mer 4n som
anordnare av de nétverk som finns. Regionerna upplever att SKR i1 hog utstrickning
framfor allt har kompetens pd omrddet kommunal planering och inte kollektivtrafik eller
regional planering ndr det géller barnréttsfragor. Men det finns ett arbete inom SKR.
Bland annat framkommer det i e-postforfragningarna till regionerna att SKR har tagit
fram en Barnkonsekvensanalys samt att det inom SKR finns ett nétverk for att stirka
barns réttigheter 1 regionernas arbete. VGR har dven 1 samarbete med SKR tagit fram en
webutbildning for beslutsfattare, chefer och medarbetare i regionen for att 6ka kunskapen
om barnens rittigheter och 6ka forstaelsen for hur bade personal och verksamhet praktiskt
kan arbeta med barnkonventionen.

Svensk kollektivtrafik, som dr kollektivtrafikbranschens nationella organisation, upplevs
inte heller som ett stod pa det hir omrédet av de intervjuade. En av tjdnstepersonerna
papekar att det dr forvaltningen som &r medlem i organisationen och inte RKM, vilket gor
att det kan vara ganska ldngt emellan de tvd organisationerna om fOrvaltningen &r
organiserad som ett bolag.

5.1.9. Barnsresande

Arbetspendling och skolresor (for gymnasieelever) dr det huvudsakliga dvergripande
fokuset for samtliga regioner vi intervjuat. Samtidigt &r just skolresorna for
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gymnasieelever en utmaning i och med att lagstiftningen ser olika ut vad géller ratten till
skolskjuts. Elever i kommunal F-9-klass har utifrdn bland annat féardlingd och
trafikforhallanden rétt till kostnadsfri skolskjuts medan elever i gymnasieskolan inte har
ratt till skolskjuts men under vissa forutsdttningar rétt till stdd for resor mellan
folkbokforingsadress och skola (Skolverket, 2022). Detta innebér att kommunerna inte dr
ansvariga for deras resor till och fran skolan, men samtidigt driver ménga kommuner
tillsammans med fordldrar och lokalsamhéllen gymnasieelevers mojligheter att ta sig till
och fran skolan sjélvstindigt, vilket ocksa gor att de regionala politikerna har fokus pa
denna grupp. De flesta av respondenterna uttrycker ocksa att de ser det som mer eller
mindre regionens skyldighet att hjdlpa dessa unga att sjdlva kunna, med hjilp av
kollektivtrafiken, ta sig till och fran skolan. Respondenterna anser att denna grupp barn
annars riskerar att falla mellan stolarna och att regionen darfor behdver ha extra fokus pa
dem.

Regionerna sdger sig ocksd vara mer benédgna att anpassa sig om det dr just
gymnasieungdomar som behover en linje eller en héllplats &n om det &r en arbetsplats.
En respondent lyfter att det finns en problematisk skjutskultur av barn idag 1 samhéllet 1
stort och darfor borde barns egen mobilitet lyftas mer i olika sammanhang och &ven
mojliggoras. I Stockholm ser de en brist pa det hiar omradet eftersom det fria skolvalet
gor att barn forflyttar sig mellan andra malpunkter dn vuxna och trafikens planering idag
1 hog utstrackning utgar frdn vuxnas start- och maélpunkter. Kunskapen om barnens
malpunkter dr liten och ddrmed gar det inte heller att planera efter det idag. Foljden blir
att om en gymnasieelev bor 1 ett omrade kan hen ha sdmre forutséttningar att vilja vissa
gymnasieprogram péd grund av kollektivtrafikens tillgdnglighet till de malpunkterna.
Detta kan sld olika for tjejer och killar, men det &r ingenting som regionen idag har
speciellt mycket kunskap om.

Kronoberg skriver fram att de har arbetat for att skolskjutsen for elever i arskurs F-9 ska
folja avtal och vara sdker och trygg genom exempelvis fordonskontroller och dialog med
kommunerna (Region Kronoberg, 2021b). Vidare framhéller Kronoberg att det fortsatt
krivs stora satsningar for att tillgénglighetsanpassa kollektivtrafiken till barn genom att
forbéttra fem moment: 1) planera resan, ii) kopa och anvénda biljett, iii) vistas och
orientera sig pa hallplats, 1v) ta del av information samt v) ta sig ombord, hitta sittplats
och ta sig av fordonet (Region Kronoberg, 2021c, s. 26).

I tre av de intervjuade regionerna ar skolskjutstrafiken en mycket central del av den totala
trafiken och flertalet skolskjutslinjer dr del av det allménna linjenétet. I dessa regioner har
alla eller en stor del av kommunerna ldmnat 6ver skolskjutsplanering och upphandling
till regionen. Det mest extrema fallet &r Jimtland/Hérjedalen dér barn utgdr som ovan
ndamnt ca 70 procent av det totala resandet, den andelen har ocksa 6kat efter pandemin da
fler barn atergatt till att &ka kollektivt 4n vuxna. Detta gor ocksa att stor del av linjenétet
utgdrs av skolbusstrafik och darmed har regionen tre tidtabellperioder for att anpassa
utbudet till resandeunderlaget. I Jimtland/Hérjedalen har regionen god lokalkénnedom
och det ar séllan speciellt svart att ppna en skolbusslinje for allmén trafik eller att skapa
nya hallplatser. Regionen jobbar ocksa mycket med att forsoka fi skolbusstrafiken sé bra
som mojligt for barnen, exempelvis gor regionen insatser om en héllplats visar sig
trafikfarlig, de arbetar med mobbing och skadegorelse ndr det forekommer och de
forsoker att inte gora skolbusslinjerna alltfor langa sé att barnen méste aka ldnge varje
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dag. P& det temat undersoker regionen ocksé i vissa fall om det gar att vinda turerna
terminsvis sa att inte samma barn behdver dka langt hela éret.

Mycket av regionernas arbete inriktas sdledes péd skolresor for barn, men for barns egna
mobilitet dr kanske fritidsresandet minst lika viktigt. Jimtland/Hérjedalen har som enda
intervjuad region ett barn- och ungdomskort som gor det gratis att dka med all
kollektivtrafik i lanet, alla dagar, aret runt, pa alla turer utom nattbussar for alla mellan 6
och 19 ar. Detta géller for alla barn och unga i alla kommuner utom en, i den kommunen
har de ett mer begrdnsat skolkort. Kommunerna mojliggér forekomsten av barn- och
ungdomskortet genom kommunalt tillkdp. I Kronoberg finns en prisreducerad
fritidsbiljett for att underlétta barn och ungdomars sjilvstdndiga mobilitet och pa samma
tema erbjod lanstrafiken under 2021 alla ldnets kommuner att kdpa ett sommarlovskort
till barn och ungdomar i respektive kommun. Under 2021 justerades dven resevillkoren
vilket mgjliggjorde att barn i aldrarna 0—6 ar fir folja med en betalande resendr, oavsett
hur manga barnen 4r (Region Kronoberg, 2021b). I Orebro har regionen nyligen infort
nértrafik och forlangt utbudet ocksa till kvillar for att just méta ungdomars behov av
resande pa dessa tider. Detta dr vid rapportens skrivande inte utviarderat dn, men utifrdn
den regionala foretrddarens bild verkar det vara en mycket uppskattad atgird hos
malgruppen. I 6vriga regioner kommer fritidsresandet mer 1 andra hand och uttrycks vara
ndgonting som respektive region girna skulle vilja arbeta mer proaktivt med, bade
praktiskt och pa ett planeringsplan. Samtidigt utgor fritidsresandet en stor utmaning
eftersom mélpunkterna ofta skiljer sig mycket &t.

Ett exempel pd ndr en region nyligen beaktat barn i utvecklingsskedet av ett nytt
biljettsystem &r Kronoberg. Detta gjorde att regionen valde att behélla plastkort som
mojliga biljetter och inte enbart forlita sig pa app, eftersom ménga barn (och andra) inte
har tillgéng till en smartphone. Det finns ocksa funktioner som gor att fordldrar kan fylla
pa barnens kort eller app.

En annan fraga kring barns resande som diskuterades 1 ndgra intervjuer var fragan om hur
RKM:erna ska gora med barn som inte har biljett. De flesta som ndmnt detta verkar ha
riktlinjen att alla barn &ndd ska f4 &ka med. 1 Jamtland/Harjedalen kontaktas
vardnadshavaren om det sker vid upprepade tillfillen. I Stockholm efterfragar regionen
att det gérna skulle kunna finnas en nationell standard pa det hdar omradet eftersom de
uppfattar att alla regioner har lite olika riktlinjer.

5.1.10. Andra utmaningar, framtid och férbattring

Oavsett hur mycket regionerna har jobbat med barnperspektiv i planeringen redan sa ser
de en rad utmaningar i arbetet. I Kronoberg kan skonjas utvecklingsprocesser i
forhallande till att integrera ett barnréttsperspektiv fran borjan i en process men regionen
framhaller samtidigt att nimnder, regionstyrelsen och regionfullméktige fortsatt i manga
beslut saknar en prévning av barnets bésta och det finns behov for ytterligare insatser.

Flera respondenter lyfter att det dr en utmaning att involvera barn i framtagande av mer
overgripande och strategiska planer eftersom de har svért att forsta det abstrakta och ha
en 4asikt om det. Detta gor att barn inte involveras 1 framtagande av
Trafikforsorjningsprogram i de flesta regioner. Faktum &ar att inte heller vuxna ur
befolkningen involveras i det arbetet i flera regioner, utan regionen samrider endast med
kommunerna som da ses som talesperson for sina befolkningar. Det finns dock regioner
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som Blekinge som sedan kollektivtrafiken blev regionalt ansvar for drygt 10 ar sedan
alltid har haft samrad med alla “kundgrupper” mellan 12 och 80 éar.

Flera respondenter lyfter ocksa svarigheten och utmaningen med att fa tillgang till barn
att ha dialog med. Skolan ses som det viktigaste verktyget for att na barnen, men att fa
tillgang till barn i skolan &dr langt ifran ar en sjilvklarhet for regionerna. I Stockholm dar
tillgdngen inte verkar vara ett problem, ser regionen dock det som en utmaning dnda
eftersom det tar tid i bdde genomforande och forberedelse. Detta eftersom regionen maste
ha godként fran fordldrar for att fa prata med barnen och dérfor véljer manga projekt bort
samrad med barn.

En annan utmaning &r politikernas fokus och bristande kunskaper som flera respondenter
tar upp. Néir huvudfokuset 1 kollektivtrafiken fran politiskt hall &r arbetspendling och 1
viss man skolpendling sa dr det generellt svart att fora in och fi politikerna att forsta
betydelsen av barnperspektivet. En annan dimension av detta &r att politikerna mest dr
intresserade av kostnaderna for olika forslag och dé blir det ocksa svért att fora in och
visa betydelsen av andra perspektiv som barnperspektivet. En respondent beskriver det
som att politikerna ofta inte &r ointresserade, utan alla tycker att barnkonventionen ar
viktig, men de har inte tillrickliga kunskaper om vad det betyder i just
kollektivtrafikplaneringen. Utbildning av politikerna pa omrddet sker efter vad de
efterfrigar och da &r det inte sdkert att just dessa frdgor kommer med i
politikerutbildningar.

En annan utvecklingsmdjlighet som flera respondenter pekar pa dr att inom regionerna
eller mer generellt forsoka infora mer Overgripande vigledande principer for att
barnperspektiv och barnens perspektiv ska tas om hand. I en region finns
uppfoljningsmdten for gruppen funktionsnedsatta varje ar for att se vad som gjorts och
vad som kan goras, kanske skulle regionen kunna ha liknande méten kring barn foreslar
respondenten. En respondent foreslar att barnperspektiv skulle inforas i
tjdnstebeskrivningen for alla tjdnstepersoner i kollektivtrafiken, pd det viset skulle
regionen kunna sdkerstélla att allt arbete hade med perspektivet.

Nagra respondenter trycker pa att regionerna bor bli béttre pa att arbeta med barn och
ungas fritidsresande, pé tiden utanfor skoltid, eftersom de mojligheter till mobilitet som
kollektivtrafiken erbjuder kan vara avgdrande for att barn ska kunna dgna sig at en
fritidsaktivitet eller trdffa kompisar. En respondent lyfter att ett barnperspektiv i
planeringen &r kanske dnnu viktigare 1 saimre tider nér linjer och tider dras in eftersom det
ofta dr just de linjer och tider som barn och unga anvinder som da forsvinner.

5.2. Ovriga regioner

I Gvriga regioner har vi inte genomfort nigra intervjuer utan endast forfragningar via e-
post om regionen integrerar barnrittsperspektivet, barns perspektiv eller barnperspektivet
1 trafikforsorjningsprogrammet och/eller i planeringen, om det finns en handlingsplan
kopplat till barn och kollektivtrafik, samt om de i Oovrigt pad ndgot vis arbetar utifrdn
barnkonventionen, barnperspektiv eller barns perspektiv. inom den regionala
kollektivtrafikplaneringen. Nedan redogorelse utifrdn regionala dokument och e-

34 K2 Working Paper 2023:3



postforfragningar ska inte ses som ett uttdmmande svar pa hur de olika regionerna arbetar
utan mer som exempel utifrdn de teman som vi redovisat ovan.

5.2.1. Formella strukturer

Vid inhdmtning av information till denna rapport var Region Norrbotten i slutfasen med
att ta fram en slutgiltig version for rutin- och stdddokument for att genomfora provning
av barnets bésta till politiken (e-postkorrespondens). Liknande dokument finns dven i
andra regioner. I Region Virmland finns en barnchecklista med sex ja- eller nej-fragor
som ska fyllas 1 vid beslutsédrenden som ska fattas i nimnden (Region Varmland, 2022).
Region Gotland hade tidigare en separat mall for barnperspektiv som skulle fungera som
underlag for att bedoma beslutskonsekvenser for barn, men detta glomdes ofta bort.
Darfor dr numera barn- och genusperspektiv inforda i tjinsteskrivelsemallen, vilket
betyder att forvaltningen ska beakta barnperspektivet i alla stora och medelstora beslut.
Vid denna rapports skrivande har ocksé nya riktlinjer tagits fram i regionen som styr hur
och nér barnperspektivet ska integreras 1 tjansteskrivelser, vilket innebér att
barnperspektivet kommer fi en mer framskjutande roll i framtagande av nésta
Trafikforsorjningsprogram (e-postkorrespondens).

Likt Region Stockholm och Region Kronoberg finns dven barnréittssamordanare eller
motsvarande roll centralt placerad 1 bland annat Region Givleborg, Region Kalmar 1in,
Region Norrbotten, Region Vistmanland och Region Ostergdtland. Andra exempel pa
formella strukturer for att fa in ett barnperspektiv dr genom upphandlingar, dir Region
Jonkopings arbete med krav pd fordon och forare sé att barnens behov tillgodoses i s stor
utstrickning som mojligt (e-postkorrespondens). En liknade arbete goérs i Region
Visterbotten (e-postkorrespondens).

I Region Vistmanland genomfors varje ar handlingsplaner for méinskliga réttigheter dar
barns rattigheter inkluderas. I Region Uppsala finns en mer specifik handlingsplan for
barnperspektivet 1 kollektivtrafiken som beslutades 2018, dar det bland annat framgér att
regionen ska arbeta vidare med att barnkonventionens intentioner synliggérs och finns
med i alla styrande dokument, att alla anstéllda ska f4 kunskap om barnkonventionen och
forstd hur den kan omsittas 1 deras verksamheter, hur och nar BKA ska genomforas, samt
utveckla former for barns och ungas delaktighet (Region Uppsala, 2018). Region Kalmar
lan beslutade i november 2017 om en handlingsplan for barnréttsarbete. En aktivitetslista
togs dérefter fram och beslutades (Region Kalmar 1dn, 2018). Kalmar lénstrafiken (KLT)
uppdaterar alltsedan dess é&rligen sin aktivitetslista med koppling till regionens
barnrittsarbete. I aktivitetslistan lyfter regionen fram olika atgiarder som vidtagits f6r barn
med koppling till sékerhet, trygghet och service

Hoésten 2021 genomfordes en revision i Region Ostergdtland dir revisorerna konstaterade
att regionen inte gjort tillrackligt mycket for att ta hansyn till barnréttsperspektivet och
diar de framholl att regionen maste ha en tydligare styrning, mer konkreta mal och
styrdokument samt rutiner for att sékerstilla att arbetet med att beakta barnkonventionen
ar andamalsenligt (e-postkorrespondens). Huruvida ndgot av detta &n dr genomfort har vi
inte fatt kunskap om.

(Region Kalmar ldn, 2021).
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5.2.2. Metoder for att involvera barn

I Region Uppsala har dialoger med barn genomforts for att hdmta in barns perspektiv i
syfte att fa en 6kad forstielse for vad som dr viktigt for barn och unga i kollektivtrafiken
och integrera det 1 arbetet 1 framtagandet av en tidigare TFP. Emellertid framkommer det
att inga av de atgirder som kom fram i dialogerna med barn och unga sedermera blev en
del av den antagna TFP. I regionen har dven genomforts social konsekvensanalys vilket
omfattade bland annat dialogméten och enkéter (Region Uppsala, 2018).

5.2.3. Planering och samverkan

I forhallande till samverkan deltar Region Kalmar via Kalmar lénstrafik aktivt i
planarbetet (0versiktsplan och detaljplaner) i olika kommuner. Det finns dven ett arbete 1
regionen for 0kad trygghet och sékerhet vid héllplatser och detta arbete sker i samverkan
med Trafikverket och kommunerna (Region Kalmar ldan, 2021). Genom Trafikradet for
skolskjutsfragor i Region Kalmar ldn finns det dven ett samarbete med handldggare i
lanets kommuner som hanterar skolskjutsfragor. Genom detta samarbete finns det d&ven
mal om att stirka arbetet i de fragor som ror barn och ungas transporter (e-
postkorrespondens).

5.2.4. Barnsresande

Barn och unga pekas i nuvarande TFP i Region Norrbotten ut som en grupp som ér sarskilt
beroende av kollektivtrafik och befintlig trafik anpassas 1 hog utstrackning efter skoldagar
och skoltider. I detta arbete finns en 16pande kontakt och samarbete med kommunerna (e-
postkorrespondens). Ett liknande arbete finns i Region Ostergdtland (e-
postkorrespondens). Kalmar lénstrafik inforde under 2021 Fritidsbiljetten som &r
tillgdnglig for alla barn/ungdomar upp till 19 ér och ar en biljett att resa med utanfor
skolkortet. Biljetten ar giltig 15.00-04.00 alla skoldagar, och 6vriga dagar hela dygnet i
hela ldnet. KLT genomfor fortlopande bemoétandeutbildningar for alla busschaufforer,
eftersom de dr den personalgrupp som de som reser med kollektivtrafiken moéter. Varje
utbildningstillfalle pégar under en hel dag. Fran och med 2018 har
bemoétandeutbildningen dven en tydligare koppling till barnkonventionen (Region
Kalmar lén, 2021). Detta dr ocksa nagot som efterfragas i Region Uppsala dér de lyfter
fram att de 1 avtalen maste bli mer tydliga vad gédller barnperspektivet och
barnkonventionen (Region Uppsala, 2018).

5.2.5. Andra utmaningar, framtid och forbattring

Barnperspektivet ser ut att fi en storre roll 1 ménga regioner framdver. I Region
Jonkopings ldn framgér att barnperspektivet behover stirkas i planeringen och
genomforandet av kollektivtrafiken och att regionen vill utveckla formerna for dialog
med barn, samt genomfora barnkonsekvensbedomningar av kollektivtrafiken (Region
Jonkopings 1dan, 2021). Det finns d&ven mal om att ge all personal inom den regionala
kollektivtrafikmyndigheten kunskap om barnkonventionen, samt att stimulera
operatorerna till liknande insatser for att pa sa vis mdjliggora ett bra bemdotande av barn 1
trafiken. Aven i Region Givleborg pagér ett arbete att ta fram riktlinjer for hur regionen
ska arbeta med fragorna framdver (e-postkorrespondens) och i Region Halland har
framtagandet av ndsta TFP identifierat barn och unga som en viktig malgrupp att fokusera
pa (e-postkorrespondens).
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6. Diskussion och slutsatser

I denna rapport har vi redovisat resultaten frin studien Ar barn del av det planerande
kollektivet?”. T detta sista kapitel diskuterar och sammanfattar vi kort de viktigaste
slutsatserna inom ramen for projektets tre fragestillningar:

e Hur har barnkonventionen péverkat arbetet i de regionala kollektivtrafikmyndigheterna?
e Pa vilka sitt och i vilka sammanhang inkluderas barn i kollektivtrafikplaneringen?
e Vilka hinder och méjligheter finns for att involvera barn i kollektivtrafikplaneringen?

I arbetet med projektet har vi ocksa insett att det i kollektivtrafikplaneringen kan finnas
ett virde 1 att dela in barnen upp till 18 ar i1 olika alderskategorier, som ett verktyg i
planeringen. I det avslutande avsnittet av detta kapitel gor vi darfor, baserat pa det som
kommit fram 1 studien, ett forslag pa aldersindelning i fyra grupper.

6.1. Barnkonventionens paverkan pa de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas arbete

Barnkonventionens implementering i svensk lagstiftning 1 januari 2020 var det slutgiltiga
steget for att fa konventionen att vara central 1 svenska myndigheters arbete med barn pa
olika sitt. Var studie visar dock att det generellt hint relativt lite mot bakgrund av
barnkonventionens inforlivande 1 svensk lag hos de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna. En anledning &r sdkert pandemin som startade ndgon
manad senare och hade stora konsekvenser for kollektivtrafiken, vilket gjorde att mycket
arbete gick ut pé att 16sa dessa hastigt uppkomna problem och nya utmaningar. Men var
studie visar att barnkonventionen inte anses vara helt létt att omsétta till arbetet med
kollektivtrafiken och flertalet regioner &r osdkra 6ver vad barnkonventionen innebér for
deras verksamhet och hur den kan, tillsammans med andra lagar och maél, styra
verksamheten. En del regioner har gjort ett stort arbete pa detta omrade dér organisationen
sjalv har arbetat med att tolka konventionens paragrafer och gora de relevanta for
verksamheten och den regionala kollektivtrafiken, vilket gor att konventionen fungerar
som ett styrmedel som tydligt genomsyrar verksamhetens arbete, medan andra én sa ldnge
inte lyckats komma forbi denna utmaning. Konventionen framstar i dessa fall som ett
svagt styrmedel, som inte kan styra verksamheten. Det finns hir ofta en avsaknad av
strategisk idé for hur dessa frdgor ska hanteras och det blir upp till varje enskild individ i
organisationen att forsoka tolka konventionens paragrafer for det egna arbetet. Eller sa
arbetar var och en pd sina invanda sitt, ibland med ett tydligt barnperspektiv, men utan
en idé om det finns andra alternativa sitt att arbeta for att bittre mota konventionens krav..
Viktigt att podngtera &r att de flesta regioner dndé pa ett eller annat sitt linge arbetat med
barnperspektiv i sin verksamhet eftersom barnfamiljerna och/eller barnen och de unga
sjdlva alltid setts som viktiga kund- och resenédrsgrupper. P4 det séttet har
barnperspektivet dnda varit betydelsefullt 1 kollektivtrafikplaneringen, utan att det varit

K2 Working Paper 2023:3 37



formaliserat eller del av en medveten strategi. S& ser det ocksa fortsatt ut pa flera hall och
de regionala skillnaderna ar stora. En del regioner har borjat arbeta mer strategiskt med
frdgan dn vad som varit fallet tidigare. Ofta handlar det om att regionen centralt har
anstéllt barnriattssamordnare och/eller kollektivtrafikforvaltningen fétt en ansvarig strateg
som helt eller delvis har fokus pé fragor som ror barn. Andra regioner arbetar mindre
strategiskt, men ibland mer praktiskt, genom att regionen i sin kollektivtrafikplanering
har ett tydligt fokus pd barnen. Om barnkonventionen ska kunna verka som ett starkt
styrmedel dr det séledes av stor vikt att det sétts upp en tydlig struktur for hur och nir
regionen ska arbeta och hur konventionens paragrafer ska tolkas. Denna struktur behover
vara tydligt forankrad hos savél ledande tjdnstepersoner som politiker i regionen.

6.2. Inkludering av barn i kollektivtrafikplanering

Som vér studie visar dr det langt ifrdn alla regioner som direkt involverar barn i
planeringen av kollektivtrafiken. En del stér i startgroparna for att forsdka starta och/eller
utdka arbetet med barn och andra har antingen under lang tid ytterst medvetet eller ocksa
ganska omedvetet jobbat med att f4 in barnens eget perspektiv i kollektivtrafikens olika
aspekter. Manga av de regioner som inte arbetat med barnfrdgor i kollektivtrafiken
speciellt linge uttrycker att det finns en osdkerhet 1 organisationen kring hur detta kan
och bor goras och hur barnens perspektiv ska samlas in och hanteras i planeringen. Bilden
som framkommer i studien &r att det ar av vikt att barnen ses som individer 1 sin egen rétt
1 planeringen. Det betyder att planerare méste forhalla sig mer till nuet och planera for
deras behov som barn och inte enbart planera for att de adr framtida vuxna resenérer.
Kollektivtrafiken dr en del av manga barns vardag och det ér i den rollen de framfor allt
ska ges mojlighet att paverka planeringen. Sedan, som en bieffekt, kanske det resulterar
1 positiva effekter pd deras framtida resande om upplevelsen blir positiv. Barnens
perspektiv maste behandlas 1 processen precis som andra perspektiv fran andra grupper.
I samtliga gruppers fall géller det att kunna beskriva hur deras inldgg paverkat eller inte
paverkat det slutgiltiga resultatet och en beskrivning av varfor. Denna typ av aterkoppling
lyfts fram som extra viktig for barnen i var studie, men vi skulle vilja hdvda att den r
minst lika viktig for samtliga grupper som bidrar till planeringsprocessen.

Generellt ser vi att barn inkluderas i kollektivtrafikplaneringen nér det géller fysiska
ingrepp och praktiska problem och inte strategi. Nigra respondenter uttrycker svarigheter
att inkludera barnen i strategiarbete, samtidigt som en region édndé linge gjort s. I en del
regioner dr det ocksd sa att kommunerna far agera talesperson for barnen gentemot
regionen, anledningen som ges &r att de har mer direktkontakt med barnen och deras
fordldrar genom skola och forskola.

En annan generell slutsats &r att regionerna jobbar med barnperspektiv i stor utstrickning
och att de ser att ett nésta steg dr att arbeta med involvering av barnen sjidlva, men det
rader osdkerhet om hur det kan goras. Vi vill poéngtera att det ur ett barnréttsperspektiv
tillsammans med den svenska kollektivtrafiklagens skrivningar om samrad med
foretradare for resendrer, bor ske mer involvering av barnen sjélva i bade den praktiska
och strategiska planeringen av kollektivtrafik. Vi tror att det finns mycket erfarenheter
fran kommunernas samhéllsplanering som regionerna skulle kunna anvinda sig av i det
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arbetet, samtidigt som man gemensamt bland regionerna skulle kunna arbeta for att
utveckla sitt eget arbete ytterligare.

6.3. Modjligheter och hinder for att involvera barn i
kollektivtrafikplanering

I denna studie har flera hinder, men ocksa mojligheter, att i storre utstrickning involvera
barn 1 kollektivtrafikplaneringen kommit fram. Hiar sammanfattar vi mojligheterna och
hindren, samt forsoker koppla de till mdjliga 16sningar.

Baserat pa studiens resultat anser vi att det generellt finns en uppfattning hos RKM att
barnen &r viktiga och eftersom manga dr beroende av kollektivtrafiken bor planeringen
ocksa fokusera pa dem. Utifran att regionerna har olika fGrutsdttningar, resurser och
behov ér det av betydelse att varje region tar fram egna riktlinjer for barnrittsarbetet som
anpassas till regionens specifika fOrutsdttningar, men som ocksa fokuserar pad hur
regionen kan och ska inkludera barn i arbetet med kollektivtrafiken. Detta sa att denna
del 1 arbetet inte gloms bort eller goms av att man redan arbetar mycket med
barnperspektiv. Mojligheten att f& delta och bidra till planering och arbete med
kollektivtrafik, som ar en s pass viktig del i barns och ungas resande, dr ndgonting som
gér 1 linje med konventionen och bor darfor tas till vara av de ansvariga myndigheterna.
Vi vill ocksa fora fram att detta dven bor ske pé strategisk niva, mot bakgrund av den
svenska kollektivtrafiklagens skrivningar om att utvecklingen av TFP ska ske i samrdd
med bland annat “foretrddare for resendrer”. Barn upp till 18 ar utgér 1 alla regioner en
stor del av resendrskollektivet och bor darfor 1 likhet med vuxna bjudas in till
samradsmojligheter. Vi ser dock att det snarare ofta dr vardnadshavare, skolor eller
kommuner som ses som “foretrddare” for barnen, men enligt barnkonventionen och ett
barnrattsperspektiv tolkar vi det som att dessa inte kan ses som foretrddare f6r barnen.
Detta skiljer sig dock beroende pa barnens alder och mognad. Att barnkonventionen har
blivit lag har ocksa inneburit lite mer resurser till utveckling av arbetet pa det hdar omradet.
Det tillsammans med att sociala héllbarhetsfrdgor i storre utstraickning kommit upp pa
dagordningen hos RKM gor att det i stort sett finns goda mojligheter att ytterligare
utveckla arbetet med barn i kollektivtrafiken. Ett annat steg i rétt riktning ar att flera
regioner 1 sin struktur borjat stélla krav pa att det 1 tjdnsteutlatanden ska inkluderas pa
vilket sdtt beslutet berdr barn och vilka konsekvenser beslut far denna grupp, viilket kan
ses som ett sétt att forsoka fa hela organisationen att vara medveten om fragan. Det ar ett
bra steg. Emellertid kan den hér typen av struktur innebéra att organisationen tycker sig
arbeta med frdgan, men att barnen sjdlva verket forblir osynliga och aldrig ges mojlighet
att delta i processerna som leder fram till beslut. Detta eftersom tjidnsteutlatanden oftast
innebdr att organisationen anldgger ett barnperspektiv och séllan gar sa ldngt sa att de
inhdmtar barnens egna perspektiv eftersom de tidsmissiga, kunskapsmaéssiga och
finansiella resurserna inte finns.

Vi anser dock att det ocksé finns en rad hinder for denna utveckling. Ett forsta hinder ar
att verksamheten som arbetar med barnperspektiv och barns perspektiv hos RKM far
relativt smd resurser, vilket gor det sdrbart. For att motverka den sarbarheten under
knappa resurser tror vi att atgdrder som goOr att barnrattsperspektivet sprids brett 1
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verksamheten, som utbildning, tjidnstebeskrivningar och riktlinjer bor kunna skapa
relativt goda forutséttningar for att kunna arbeta brett med fragan.

Ett andra hinder &r att kollektivtrafiken idag néstan uteslutande har som politiskt mal att
utoka vuxnas arbetspendling. Det gor att den faktiska planeringen av tider, linjer och
trafikslag enbart utgar fran vuxnas behov av att pendla till och fran arbetet. Inte ens i
regionen dir barnrittsperspektivet lange varit en del av verksamheten dr barnens pendling
1 fokus for planeringen. I stéllet dr det i regioner dér skoltrafiken utgdr en dvervigande
andel av den linjelagda kollektivtrafiken som barnen dr i fokus for planeringen. Mot
bakgrund av barnkonventionen som svensk lag och dven de transportpolitiska malens
skrivningar pa omradet bor RKM generellt utdka sina politiska mal till att tydligt innefatta
barns och vuxnas pendling. Forvaltningen maste didrmed inkludera barnen och dess
mobilitet 1 den faktiska planeringen. For att offentliga planerande myndigheter verkligen
kan ségas fokusera pa barns sjdlvstdndiga mobilitet bor formodligen sévil linjelagd trafik,
som skoltrafik samplaneras och dven samordnas med infrastrukturplanering av cykel och
géng. Utifran studiens resultat tror vi att det dr det enda sittet att sikerstilla att barn ges
goda mojligheter att transportera sig sjdlva, men mer kunskap behdvs.

Ett tredje hinder dr att det finns ett litet centralt stod for tolkning och implementering av
barnkonventionen 1 specifikt kollektivtratiken. Om det di finns sma resurser och/eller
ingen engagerad person hos RKM blir konventionen ett svagt styrmedel som inte kan
anvidndas 1 den praktiska verksamheten. Hir bor centrala myndigheter som
Barnombudsmannen och Trafikverket kunna samla central kunskap att sprida till samtliga
regioner och kunna arbeta mer aktivt med vigledning av dem

Ett fjarde hinder for att inkludera barn i kollektivtrafikplaneringen &r tillgdngen till barn.
RKM ér inte huvudman for barnverksamheter som skola och forskola och har dirmed
inte samma mojligheter att fa tillgang till barnen som kommunen har. Vi tror darfor att
RKM méste jobba upp regelbundna kontakter med regionens samtliga skolor for att den
vagen ska vara mer 6ppen dn idag. Exempelvis genom att erbjuda information/utbildning
1 kollektivtrafik for alla elever i en viss arskurs och gora det till ett &terkommande inslag
dar informatorer besoker skolor regelbundet, exempelvis en géng per ar.

6.3.1. Framtida arbete och forskning

En viktig slutsats och punkt for fortsatt forskning och diskussion dr att var studie visar
hur skolskjuts och vanlig linjelagd trafik i1 varierande grad halls isér eller samordnas
beroende pé region. Att dessa tvd saker halls isdr &r i sig naturligt eftersom de hor till
olika lagstiftning och olika organisationer, dir kommunerna &ar huvudmén {6r
skolskjutsen medan regionerna dr huvudmin for kollektivtrafiken. Vi ser dock 1 vért
material flera regioner som givits i uppdrag av alla eller en del av kommunerna att ocksa
organisera skolskjutsen och déir den verksamheten ocksa ibland &r detsamma som
linjelagd trafik. Vi ser ocksd att i regioner dir skolskjutstrafiken &r central for
kollektivtrafiken 4r barn och wunga 1 stor utstrickning ocksd 1 fokus for
kollektivplaneringen i stort. Det innebér att det inte enbart &r skolresorna som regionen
fran forvaltningens sida planerar for, utan ocksd resor for barn och unga pé fritiden.
Kommunernas agerande spelar dock ofta roll 1 detta arbete, genom att de gor tillkdp av
olika slag for att exempelvis barn och ungas skolkort ocksé ska gilla for andra tider. Men
vi ser ocksd regioner som uttrycker att de har ett extra ansvar for att arrangera
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kollektivtrafik som moter barn och ungas behov, eftersom de oftast inte har sa manga
andra alternativ, oavsett om kommunerna engagerar sig eller ej. Detta blir sérskilt tydligt
1 friga om gymnasieungdomar for vilka kommunernas ansvar for skolskjuts inte ar lika
langtgédende som for de ldgre aldrarna.

Baserat pa resultaten presenterade i rapporten skulle vi vilja stdlla frigan om linjelagd
kollektivtrafik utifrdn ett barnrittsperspektiv i hogre utstrickning dn vad som ar fallet
idag bor samordnas med skolskjutstrafiken. Detta for att en eller tva aktdrer i samverkan
skulle kunna fa och ta ett storre helhetsperspektiv pa de mojligheter samhillet erbjuder
barn och unga att ha en egen mobilitet. For det enskilda barnet eller ungdomen som ska
transportera sig utan beroende av sina vardnadshavare dr de administrativa grianserna
mellan de olika former av transporter inte det viktiga, utan det viktiga &r att fa mojlighet
att inte bara ta sig till och frdn skolan, utan ocksa till och fran fritidsaktiviteter och
kompisar. Om de administrativa grinserna dé kan vara s& gott som osynliga dr det en
tillgdng for det enskilda barnet. Potentiellt skulle det eventuellt kunna vara ett sétt att fa
regionerna, men ocksd kommunerna, att anta ett vidare barnrittsperspektiv i planering
och arbete med transporter och mobilitet for barn. Fler studier som fran olika perspektiv
som studerar skolskjutstrafik i relation till linjelagd trafik skulle behdvas for att i béttre
kunskap om detta. Aven fler studier som studerar utvecklingen av hela transportsystemet
fran barnens perspektiv, med specifikt fokus pa de transportslag som é&r aktuella for att
barnen ska ha en egen mobilitet; som kollektivtrafik, skolskjuts, cykel och gang, dr viktiga
for att vi ska fa fordjupad kunskap om barnkonventionens betydelse for
transportutvecklingen. Detta sa att det svenska transportsystemet i hogre grad ska kunna
leva upp till barnkonventionens paragrafer.

6.4. Olika aldersgrupperingar av barn och dess relevans for
kollektivtrafiken

I den hir rapporten anvénder vi ”barn” for att bendmna alla under 18 ar, men som vi
skrivit om i inledningen finns det bdde i forskning och praktik en uppdelning i olika
grupper beroende pé alder och forméga. Generellt definieras individer mellan 0 och 12 ér
som barn i litteraturen och de mellan 12 och 18 ar som unga, eftersom de flesta barn vid
ca 12 ars alder utvecklar en mer sjélvstindig mobilitet dn tidigare (Whitzman m.fl., 2010;
Bjorklid & Gummesson, 2013; Gilbert m.fl., 2018). Efter att ha studerat barn i
kollektivtrafiken inom ramen for denna studie argumenterar vi for att det skulle kunna
finnas anvéndning for en ytterligare detaljerad indelning i aldersgrupper. Detta for att
skapa ytterligare forstaelse hos planerare och beslutsfattare for under vilka ramar och
forutséttningar som de olika aldersgrupperna generellt anvinder kollektivtrafiken. Vi tror
att det eventuellt skulle kunna hjélpa till nir ett barnperspektiv ska appliceras i
planeringen eller ndr forberedelser sker for att involvera barn i planeringen.

6.4.1. Barn0-5ar

Denna éldersgrupp barn reser generellt inte sjdlva med kollektivtrafiken, utan ar oftast i
vuxnas sdllskap. Utifran studiens resultat dr dessa barn intressanta och relevanta for RKM
pa framforallt tva sitt. For det forsta dr dessa barn resenérer tillsammans med (oftast) sina
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fordldrar och definierar pé sa vis en kundgrupp hos kollektivtrafiken som &r barnfamiljen
med sma barn. I denna roll dr det framfor allt framfor allt fordldrarnas upplevelser att resa
med kollektivtrafiken tillsammans med sina barn som ir vad man brukar samla in som
planeringsunderlag. Dessa barn krdver ocksé en del hjdlpmedel: fordldrarna har en vagn
med sig pé bussen eller taget som barnet behdver och for att dessa barn ska dka sé sékert
som mojligt behdver det finnas specialanpassade stolar 1 bussen sa att barnen kan spannas
fast pa ett korrekt sétt.

For det andra kan dessa smé barn vara viktiga vid utformning av hallplatser, fordon och
liknande fysiska miljoer sé att de utformas pa ett sa sdkert och tillgdngligt sétt for dessa
barn och deras fordldrar.

6.4.2. Barn6-11ar

Nar barnen &r sex ar gamla borjar de skolan och det innebidr ocksa att en del borjar att
transportera sig sjilva, utan sina fordldrar. Oftast sker dessa transporter till och frén
skolan antingen individuellt genom att barnen gar eller cyklar, eller att barnen aker
tillsammans med andra med specifika fordon for skoltrafik. P4 grund av dels det fria
skolvalet, dels samordning av trafik i glesare bygder, finns det dock barn i denna
aldersgrupp som &ker i linjelagd kollektivtrafik till och fran skolan. Beroende pé
fordldrarnas mojligheter och erfarenheter dker ocksd en hel del av barnen 1 denna
aldersgrupp med kollektivtrafiken till och frén fritidsaktiviteter och kompisar. En del i
fordldrarnas sidllskap, andra sjélva.

Dessa barn stir sdledes i1 borjan av att utveckla en sjélvstindig mobilitet dar
kollektivtrafiken 1 stor utstrdckning ingar som ett verktyg. Denna &ldersgrupp barn &r
déarfor relevant for RKM vid planering och utformning av kollektivtrafiksystemet,
framfor allt 1 relation till mélpunkter som &r barnrelaterade, sdsom skolor och
fritidsaktiviteter.

6.4.3. Barn12-15ar

Denna aldersgrupp barn gar péd skolans hogstadium, vilket innebdr att de oftast reser
langre frin hemmet &n tidigare ndr de gick i 1ag- och mellanstadiet. Det finns férre
hogstadieskolor generellt i kommunerna och dérfor samlas fler barn pé férre platser. Det
fria skolvalet, som finns i manga kommuner, géller alla stadier, men det dr férmodligen
forst 1 valet till hogstadium som barnen har mer eller allt att séiga till om gentemot sina
fordldrar. Hogstadiet dr del av grundskolan, vilket gor att kommunerna har skyldighet att
anordna skolskjuts till den ndrmaste skolan, men genom valmgjligheten kan barnen &dndé
vidlja en annan skola. Manga barn i stiderna har inte heller skolskjuts, men péd grund av
ett langre avstand till skolan &ker de ofta med den linjelagda kollektivtrafiken. Detta
sammantaget gor att ménga barn i denna aldersgrupp 1 stor utstrackning i sin vardag reser
med kollektivtrafiken. For ménga (beroende pd hur langt de har till sin skola) gor
kommunen sé kallade tillkop av skolkort frain RKM, vilket gor att de inte betalar sin resa
till och fran skolan sjdlva. Dessa barn har generellt mycket fritidsaktiviteter och ett stort
behov av att traffa kompisar, vilket gor att de reser mycket med kollektivtrafiken dven
utanfor skoltid, ofta pa kvéllar och helger. I de flesta regioner géller da inte skolkorten,
utan det dr oftast fordldrarna som betalar for resorna. Mgjligheten att gora det beror pa
familjens ekonomi och om det erbjuds billigare "fritidsbiljetter” for denna grupp.
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Denna aldersgrupp av barn har ddrmed stort behov av sjélvstandig mobilitet for i stort
sett samtliga av sina dagliga resor och for att 16sa det behovet anvénder de sig ofta av
kollektivtrafiken. Baserat pa resultaten i denna studie skulle vi vilja hdvda att RKM
behdver se denna grupp som skolpendlare, som anvénder sig av kollektivtrafiken i relativt
hog utstrackning. Dérmed &r denna &ldersgrupp mycket intressant och relevant for RKM
1 utveckling av linjer, bytespunkter och stédsystem. De ir i stort behov av hjdlp frén sina
fordldrar nir det kommer till att betala for biljetter och &dven eventuellt att ta sig till och
fran kollektivtrafiken, varfor de stodsystem och infrastruktur som byggs upp runtomkring
resorna behdver vara anpassade for det.

6.4.4. Barn16-18 ar

Denna éldsta barngrupp gar pa gymnasiet. Det innebér att kommunerna inte har ett lika
langtgéende ansvar for att anordna deras resor till och frédn skolan. De som tidigare fick
skolskjuts till och frdn hogstadiet far nu i stillet ett skolkort av kommunerna att anvénda
1 den vanliga kollektivtrafiken. Samtidigt ar oftast gransen for vilka som far skolkort av
kommunen hogre satt, sé flera av dem som var beréttigade till det under hogstadiet har
inte rétt till det pd gymnasiet, beroende pd hur langt ifran skolan man bor. Detta
sammantaget gor anda att flertalet av de som inte gér och cyklar eller ker med fordldrar,
aker med kollektivtrafiken for att ta sig till och fran skolan. Samtidigt som kommunerna
har ett mindre heltickande ansvar for barnens skolresor behover de kunna ta sig till och
frdn skolan sa sjdlvstindigt som mojligt. Skilda tider och malpunkter, samt familjens
Ovriga mojligheter gor att dessa barn behover kunna transportera sig utan fordldrars
inblandning. Denna aldersgrupp barn ar darfér mycket beroende av kollektivtrafiken for
sitt dagliga resbehov, de &r skolpendlare som anvénder kollektivtrafiken i hog grad och
borde darfor vara mycket viktiga for kollektivtrafikplaneringen 1 alla RKM. Vi har dock
sett i studien att s& generellt inte dr fallet, utan det dr vuxnas arbetspendling som é&r i fokus
for planeringen och dessa barn dr inte det. Det forekommer att RKM tar beslut om
nedldggning av linjer och stopp med argumentet att det ’bara &r ungdomar som dker” och
for RKM ér en buss full med ungdomar med skolkort ett ekonomiskt problem eftersom
kommunernas tillkdp inte motsvarar ett vanligt biljettpris. Samtidigt uttrycker minga av
de vi intervjuat inom RKM att de kédnner ett ansvar for denna aldersgrupp barn, eftersom
de &r sa beroende av kollektivtrafiken for sin skolgdng och kommunernas ansvar inte &r
lika l&ngtgdende som for de yngre barnen. En del uppger darfor att denna grupp prioriteras
1 planeringen och nya linjer och hallplatser kan motiveras med forekomst av en skola som
behdver forsorjas med kollektivtrafik.

Var slutsats dr att denna aldersgrupp ar utsatt och riskerar att falla mellan stolarna — bade
internt hos kommun och region och mellan kommun och region. Transportbehoven hos
denna grupp riskerar bli enbart upp till varje individ att 16sa och det finns dé en risk att
sddana grundldggande rattigheter som rdtten till utbildning utmanas och krénks.
Skolpendling bor saledes kunna vara ett minst lika viktigt fokusomrdde for
kollektivtrafiken som arbetspendling.

Denna éldersgrupp reser ocksa mycket for att hdlsa pd kompisar, delta i fritidsaktiviteter
och liknande. Gymnasieskolan samlar ofta barn frén ett relativt stort geografiskt omréde,
vilket ofta gor att dessa barn behdver resa ldngre for sitt sociala liv, vilket gor
kollektivtrafiken ofta till det enda alternativet om man inte far skjuts. En relativt stor del

K2 Working Paper 2023:3 43



av gruppens fritidsresande sker pé kvillar och helger da ofta utbudet av kollektivtrafik ar
mindre eller 1 alla fall annorlunda.

Sammantaget bor denna aldersgrupp barn vara mycket viktiga for all planering och
utvecklingsarbete som sker inom RKM och kollektivtrafiken eftersom de reser sa pass
mycket. De skiljer sig dock frdn vuxna gillande mélpunkter, tider och ett tydligt beroende
av fordldrar for finansiering och transportmdgjligheter. De dr dessutom pa vdg in i
vuxenlivet, vilket betyder att manga av de vanor de utvecklar under denna tid ocksa
kommer folja med dem i fortsdttningen och dd blir det viktigt hur de uppfattar
kollektivtrafiken.
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