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Inledning

Vibefinner oss i en situation olik det mesta som vi tidi-
gare upplevt. Det galler i allra hogsta grad vart resande.
Kollektivtrafiken, som under mer an tio ar kampat

hart med mal om att 6ka resandet, har under Corona-
pandemin tvingats till helt andra prioriteringar. | soci-
ala medier och pa annonstavlor syns budskap som "res
inte med oss”, budskap som fore pandemin var helt
otankbara.

De forsta sjukdomsfallen i Sverige upptacktes i slutet
av januari 2020. En vecka in i mars kom alarmerande
nyheter om en snabb spridning, inte minst i Stock-
holmsregionen. Den 14:e mars avradde Utrikesdepar-
tementet fran alla sa kallade icke-nodvandiga resor till
andra lander. Nagra dagar senare kom en allman upp-
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maning fran Folkhalsomyndigheten och regeringen att
avsta fran icke nodvandiga resor aven inom landet.
Ungefar samtidigt uppmanades arbetsgivare att gora
det maijligt for sin personal att arbeta hemifran. | bor-
jan av april kom fler rad och rekommendationer, bland
annat om att undvika trangsel i kollektivtrafiken.

Resandet med kollektivtrafiken har minskat kraftigt
under pandemin. | Stockholm, som ar den region i Sverige
dar kollektivtrafiken har storst marknadsandel, minskade
resandet under mars manad 2020 med uppemot 60 pro-
cent. Senare har kollektivtrafikresandet okat igen, men
fortfarande pa betydligt lagre nivaer jamfort med tidigare
ar. | flera regioner ligger resandet cirka 30 procent lagre
an vad som annars hade varit forvantat. Samtidigt har
utbudet av kollektivtrafik varit i princip oforandrat.

Under pandemins inledning har kollektivtrafikens aktorer

haft fullt fokus pa att hantera akuta problem. Men trots
det stalbad man nu genomgar ar det viktigt att ocksa
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lyfta blicken mot vad som kommer efter pandemin. Kri-
ser kan 6ppna mojligheter for nya idéer, perspektiv och
l6sningar. Med den har skriften vill vi bidra till en sadan
diskussion. Vart fokus ar inte pa en atergang, det vill saga
att kollektivtrafiken sa snabbt som mojligt ska ga tillbaka
till hur det var innan, utan pa omstart med idéer och l6s-
ningar for en mer hallbar framtid.

Rapporten har tagits fram av forskare verksamma vid
K2, Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik. Den
bestar av tretton korta kapitel som behandlar en bred
uppsattning amnen, fran dvergripande fragor om behov
av nya visioner till mer konkreta fragestallningar om

till exempel trangsel och kampanjer. De enskilda bidra-
gen uttrycker forskarnas personliga reflektioner och
asikter. | slutet av rapporten finns en lista med tips till
vidare lasning for den som soker ytterligare fordjupning.

John Hultén / forestandare K2
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En ny vision
'S ko ektiv-
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1.

Coronakrisen
- lardomar for
omstallning

till hallbara
transporter

Claus Hedegaard Serensen, VTI
och Karolina Isaksson, VTI
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Coronakrisen har tvingat fram
omstallningar snabbare och
med storre kraft an vi trott var
mojliga. Det ar nagot vi kan dra
lardom av.



Pa kort tid har svenska politiker och myndigheter, mot bakgrund
av coronakrisen, tagit initiativ som har medfort stora forandringar

av medborgarnas mobilitet. Dessa férandringar har i vissa fall varit

gynnsamma for hallbara transporter, och i andra fall gatt i motsatt
riktning. Oavsett férandringarnas konkreta konsekvenser tydliggor
coronakrisens hantering att befolkningens resvanor inte dr sa lasta

som ofta antas i policy och planering. Mobilitetsmdnster kan and-

ras. Handelserna visar ocksa att om situationen anses krava det, sa
finns det bade vilja, mod och medel att drastiskt ingripa i medbor-

garnas mobilitet.

Aven om coronakrisen pa flera satt ar unik, sa finns det lardomar
att dra foér frdgan om transportsystemets hallbarhetsomstallning.
Det har flera ganger sagts att coronakrisen innebar ett “mojlighets-
fonster” for forandring. Férandringen kan dock ga i olika riktningar,
med bade positiva och negativa konsekvenser fér hallbar utveckling.
Vilken riktning det blir avgors av de aktorer som tar en aktiv roll for
att paverka utvecklingen.

Transportplaneringens sjalvuppfyllande profetia

Den transportpolitiska diskussionen utgar ofta fran antaganden
om att medborgarnas resvanor ar stabila. En viktig orsak ar den typ
av kunskapsunderlag som anvands inom strategisk transportpolicy
och planering. Dessa underlag grundas ofta i fragor som skapar
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en statisk bild av individens resande och preferenser. Dédrmed ska-
pas en sorts sjalvuppfyllande profetia for transportplaneringen: Om
vi antar att medborgares resvanor ar svara att férandra, sa blir det
logiskt att uppratthalla det existerande transportsystemet. Detta for-
starker i sin tur de befintliga resvanorna. Inom transportforskningen
finns férvisso manga studier som visar att medborgares mobilitet ar
mer féranderlig an vad som ofta antas, men detta fangas inte upp
av de vanligast férekommande kunskapsunderlagen. Offentliga
aktdrers hantering av coronakrisen ar dock ett intressant exempel pa
att manniskors mobilitet kan andras pa kort tid, om férutsattning-
arna ar de ratta.

Det forsta fallet av covid-19 upptacktes i Sverige den 31 januari
2020. En manad senare hade antalet konstaterade fall 6kat till en
handfull, och en vecka in i mars pagick en snabb 6kning, framst i
storstadsregioner. De forsta atgarderna for att begransa smittsprid-
ning handlade om att begrdnsa resor till sarskilt utpekade platser

i varlden. Den 14 mars avradde Utrikesdepartementet fran alla sa
kallade "icke n6dvandiga” resor till andra lander. Den 19 mars
kommunicerade regeringen och Folkhalsomyndigheten en allman
uppmaning att avsta icke nédvandiga resor dven inom landet.
Ungefar samtidigt uppmanades arbetsgivare att 6vervaga att upp-
muntra sin personal att arbeta hemifran, om méjligheten fanns.



| borjan av april kom fler allmanna rad och rekommendationer
bland annat om att undvika trangsel i kollektivtrafiken. I maj gick
regeringen ut med rad om att fortsatt avsta fran icke nédvandiga
resor, men resor pa avstand som motsvaras av 1-2 timmars restid
med bil kunde fa genomféras under vissa forutsattningar. Forst i
slutet av juni, da smittspridningen tydligt hade bérjat minska, lat-
tade regeringen och Folkhalsomyndigheten pa restriktionerna. |
skrivande stund, senhésten 2020, har nya restriktioner utfardats,
eftersom smittspridningen okar snabbt igen.

Det saknas annu en samlad bild av exakt hur vart resande har and-
rats under coronakrisen. Vi ar fortfarande mitt i en pagaende pan-
demi, utan mojlighet att dra definitiva slutsatser. Ett axplock av

de undersdkningar och analyser som har gjorts fran aktérer som
Trafikanalys, Swedavia, Svensk kollektivtrafik och en rad forsk-
ningsaktorer visar dock med stor samstammighet att resandet har
forandrats patagligt jamfoért med ett vanligt ar. Det handlar bade
om minskat resande totalt sett, samt férandringar i val av fardme-
del. Exempelvis visar uppgifter fran Trafikanalys att samtidigt som
hushallens totala konsumtion har minskat under hela coronaperio-
den, sa har transportutgifter minskat betydligt mer an utgifterna i
stort. Den ekonomiska omsdttningen i transportindustrin har mins-
kat patagligt, dven om det skiljer sig mellan olika branscher. Statistik
gallande flygresande visar pa en kraftig minskning fér hela denna



sektor. Aven antalet resor med lokal och regional kollektivtrafik har
minskat patagligt, vilket ska ses i ljuset av ett Okat distansarbete
for de delar av befolkningen som har méjlighet till det. Samtidigt
star det klart att minskade kollektivtrafikresor i flera fall har ersatts
av 6kad anvandning av privatbil f6r de som anda har behovt resa.
En avsevard del av kollektivtrafikresandet har dock aven ersatts
med gang och cykel.

Utifran ett styrningsperspektiv noteras att coronarestriktionernas
effekter har uppnatts utan omfattande harda férbud, och utan den
typ av kontrollinstrument och paféljder i form av béter som har
férekommit i andra lander. Den svenska coronastrategin bygger i
hog grad pa politikers och myndigheters riktlinjer, rad och rekom-
mendationer, dven om det fér manga individer ocksa har handlat
om mer strikt formulerade regler, exempelvis fran arbetsgivaren
gallande hemarbete.

Den typ av atgdrder, som politiker och myndigheter har anvant,
omnamns i styrmedelssammanhang ofta som mjuka. Det ar intres-
sant att notera, att dessa styrmedel i fallet med coronakrisen har
haft sa stor effekt. Har bor noteras att férutsattningarna aven i
ovrigt har spelat in: till exempel att det under pandemin snabbt
etablerades ett krismedvetande i befolkningen i stort, och att fra-



gan om situationens allvar inte har ifragasatts. Mycket tyder pa att
coronarestriktionerna har paverkat sociala normer gallande omfatt-
ning av resande utanfér hemmet samt vilket resebeteende i stort
som anses motiverat och ansvarsfullt — inte minst inom de grupper
som i vanliga fall har stora maojligheter att valja.

Skillnader mellan coronakrisen och hallbarhetskrisen
Omstallningen for att minska coronasmitta och omstallningen till
hallbara transporter uppvisar flera likheter. De harrér bada fran
globala och granséverskridande kriser, som paverkar oss pa en rad
olika satt runt om i varlden. Forskare och experter har férutsett
bada typerna av kriser under lang tid. | bada fallen saknas saker
kunskap om de langsiktiga konsekvenserna. Men det finns ocksa
skillnader: hotet fran corona ar omedelbart, medan hotet om en
ohdllbar framtid uppfattas som nagot som tillhér framtiden. Hotet
fran coronakrisen ar fortfarande relativt nytt och ovisst, medan
hotet om en ohallbar samhallsutveckling ar en kand och val ana-
lyserad fraga. Nationella och lokala atgarder for att minska smitt-
spridning av corona har effekter i de sammanhang dar atgdrderna
infors, medan konsekvenserna av till exempel klimatférandringar
drabbar olika delar av varlden och befolkningen, oavsett hur deras
egen klimatpdverkan och insatser for att minska utslappen ser

ut. Corona utgor ett tydligt och direkt hot mot valfardssamhallet,
medan en ohallbar utveckling drabbar samhallet och naturresurs-
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systemen pa ett mer komplext och svardverskadligt satt. Dodsfall
av corona ar konkreta, medan dédsfall orsakade av till exempel
klimatférandringar och luftféroreningar ofta ar mer abstrakta och
svarare att dverblicka. Det finns en utbredd krismedvetenhet och
politisk enighet om atgdrder for att minska coronasmitta, men en
mer begransad krismedvetenhet och mindre politisk enighet nar
det galler atgarder for transportsystemets hallbarhetsomstallning.

Sammantaget har coronakrisen lett fram till flera viktiga lardomar.
For det forsta har vi lart oss att medborgarnas mobilitet inte ar

sa stabil och svar att andra som det ofta tidigare har antagits, till
exempel i diskussioner om majliga initiativ for att framja hallbart
resande. De férandringar som har genomférts ar av en omfattning
som fore coronakrisen har ansetts osannolik, orealistisk och oge-
nomforbar. Krisen har visat, att nar situationen kraver det, sa kan
resvanor andras drastiskt, dven om det forstas inte har skett med
nagon storre entusiasm.

For det andra kan vi lara oss att politiker och myndigheter, om situ-
ationen kraver det, kan uppbada bade vilja, mod och medel for att
radikalt pdverka medborgarnas mobilitet. Politikers och myndighe-



ters anstrangningar for att minska smittspridning har genomsyrat
alla delar av samhallet och alla politikomraden. Har finns lardomar
att dra for de som foéresprakar integrering av miljo- och klimathan-
syn i andra politikomraden. En avgérande forutsattning fér fram-
gang ar dock att det finns en utbredd krismedvetenhet, folkligt
stdd och tillracklig politisk enighet om situationens allvar.

En tredje lardom handlar om att de beteendepaverkade atgarderna
I sa hdg grad har bestatt av mjuka styrmedel. Myndigheterna har
anvant sig av rekommendationer och riktlinjer, medan harda atgar-
der som férbud har spelat en begransad roll, &ven om det ocksa
har férekommit. De mjuka styrmedlen har i detta fall visat sig vara
mycket effektiva.

Coronakrisens betydelse for transportsektorns hallbarhetsomstall-
ning avgors av vilka lardomar som dras, och hur dessa fors vidare
in i transportpolitik och planering. Politiker, myndigheter, med-
borgare och andra bor se coronakrisen som ett larorikt exempel pa
den vilja och det mod som kan uppbddas om ndden sa kraver. Vi
kan dra lardom om mjuka styrmedels potential och om den kraft
som finns i ett brett krismedvetande.






Coronakrisen har skapat ett mojlighetsfénster fér forandring. Vad
detta mojlighetsfonster kommer att leda till pa sikt ar Iangt ifran
avgjort. Resultatet kan ga i olika riktningar som ar mer eller min-
dre langsiktigt hallbara. Vilka mojligheter och handlingar som kan
komma att realiseras avgors av hur de samhallsaktérer som tar en
aktiv roll agerar. Vi menar att bade politiker, medborgare, myndig-
heter, féretag, civilsamhalle, forskare och andra har viktiga roller
att spela. Ett sarskilt stort ansvar vilar dock hos politiker att med
vilja, mod och medel leda processen for transportsystemets hall-
barhetsomstallning. 1
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2.

En blick bakat mot
framtiden - hur
historiska utopier
kan hjalpa oss att
tanka nytt kring
framtidens resande

Lina Berglund-Snodgrass, Blekinge tekniska hogskola
och Dalia Mukhtar-Landgren, Lunds universitet
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| ett livligt fiktivt samtal reflek-
terar urbana filosofer, tongivande
under 1900-talets planerings-
diskussioner, kring staden och
framtidens resande.



fylldes tidningarna av bilder pa tomma stadskarnor.
Som en konsekvens av covid-19 uppmanades manniskor att stanna
hemma for att minska smittspridningen. Restriktionerna kom att
innebara en forandrad syn pa hur vi lever, verkar och reser. Trots
det har hanteringen av krisen till stora delar utgatt ifran att bevara,
justera och anpassa under tiden som vi vantar pa allt ska bli “som
vanligt igen”. Men kanske ar det har istdllet en tid for att tanka
om och tanka nytt?

| den har texten riktar vi blicken mot historiska utopier bortom
dagens modeord som hallbarhet, fértatning och smart. Genom att
rikta uppmarksamheten bakat i tiden skapas en distans till var sam-
tid, som i sin tur synliggér hur begransad var fantasi ofta ar. Histo-
riska utopier kan pa sa vis 6ppna upp for mer hoppfulla samtal om
framtidens stader och resande. Mot denna bakgrund har vi bjudit
en rad urbana filosofer som varit tongivande under 1900-talets
planeringsdiskussioner for att reflektera kring staden och resande i
och efter coronakrisen.



Hej, vad kul att ni kunde kommal! Ja, ni har hort oss berétta om
hur vara stader ar i kris under pandemin. Vilka ar era spontana
reflektioner - hur ska vi tanka om framtidens stad?

Le Corbusier: Jasa, det ar kaos sager ni?! Pff, jag sa redan 1933 att
varlden hotas av kollaps — och jag konstaterade da att det som krav-
des var ordning, en fullstdndig koordination, auktoritet och en mas-
ter plan! Passa nu pa, styr upp, bygg manga héga hus, funktionella,
rationella. Se till att dagsljus silar in genom fonstren och att det finns
tillgang till frisk luft! D& behovs heller inga allmanna rad till befolk-
ningen — genom rationell planering kan vi styra manniskors age-
rande, inga konstigheter.

Ebenezer Howard: Vad sager du, mer stad?! Amen snalla ni, ta
nu chansen och sprid ut befolkningen i landet istallet! Det ar bra
for bade manniskans valmaende och landets ekonomi, staden ar
ohalsosam och det ar sjalvklart att det ar i staden som sjukdomen
sprids, férvanar mig inte alls. Varfér trangs ni i éverbefolkade och
tranga stader med bostadsbrist?

Menar du att staden inte langre ar atravard nu efter pandemin?

Ebenezer Howard: Ja, jag papekade fér 130 ar sedan att det
finns ett tredje alternativ till storstaden och landsbygden som ni
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maste beakta. Sjalvforsorjande tradgardsstader! Ni kommer se att
manniskor gladeligen kommer flytta till sddana platser nu nar de kan
arbeta hemifran i stérre utstrackning. Folk vill ha narhet till natur, lat
mig gissa, de har sokt sig ut till naturen sedan coronakrisen?

Jo, vara stadsnira naturreservat och centrala grona parker har
onekligen varit fulla.. men vad skulle du séga ar kollektivtrafi-
kens framtida roll?

Ebenezer Howard: Har skulle jag saga att tillgang till sparbunden kol-
lektivtrafik utgor sjalva karnan i tradgardsstadens attraktivitet. Tanken
ar avgransade tradgdrdsstader som satts i relation till varandra, sa att
de blir integrerade och effektiva. Har maste ni investera i den spar-
bundna trafiken, inte bara i hdghastighetsbanan som knyter ihop
landet utan den regionala trafiken. Gor det lattare att bo utanfor sta-
den! Ja, varfor inte ta vara pa de gamla sparen och samhallena som
lades ner pa senare delen av 1900-talet? Dar fanns ju bade en lokal
och hallbar livsmedelsproduktion, ren luft och en samhallsgemenskap.
Jag har last att den gamla Lommabanan mellan Kavlinge och Arlév
som dppnades 1886 ater ar i trafik. Det ar ju toppen!

Jane Jacobs: Asch, du har aldrig gillat storstaden, Ebenezer

Howard, det vet alla! Och du, Le Corbusier, du vill férvandla sta-
den till en maskin! Jag sager tvartom att staden ar och ska vara
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en dynamisk plats och det ar just koncentrationen av manniskor
som gor den bade spannande och tolerant for olikheter. Problemet
ar att dagens stader har blivit otrivsamma och manniskofientliga
for att ni har varit for upptagna med att utarbeta teorier och pla-
ner om hur staden borde fungera. Tank om ni istéllet skulle lyssna
och lara er fran manniskorna som bor och lever i staderna. Vi har
ju alla last om bostadsgardar som ar alldeles fér sma och skuggiga
for barnen att leka pa, och om éverbefolkade parker och torg —
staden ar helt enkelt alldeles for tat fér hur manniskor vill leva.

Sa du menar att storstaden ér fortsatt onskvard nu efter covid-
19, men att planerare maste borja lyssna pa hur manniskor

vill bo och resa, och inte utga fran dominerande teorier om till
exempel fortatning?

Jane Jacobs: Precis! Har ni inte lart er ndgonting sedan vara pro-
tester i Greenwich Village pa 1960-talet nar planerare férsokte
riva mitt gamla kvarter for att géra plats fér en stor motorvag? Nu
bygger ni istallet igen dppna gronytor utifran teorin att den tata
staden utgdr svaret pa alla problem ni har i era stéader — allt fran
otrygghet till klimat. Manniskor vill kunna traffas och métas pa
platser dar de kan promenera, cykla och réra sig obehindrat.
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Det har ju skett en teknikutveckling inom transportomradet
med sjalvkorande bilar, elvagar och diverse mobilitetstjanster,
det satts nu stor tilltro till att tekniken kan innebara ett som-
l6st och mer hallbart resande i staden!

Le Corbusier: Topp! Ny teknik kan revolutionera samhallet, det
innebar framsteg, annu battre precision och annu battre styrning
av manniskor mot produktivitet, rationalitet och fullvardiga liv.
Sémlost later toppen!

Jane Jacobs: Vem efterfragar all den dér nya tekniken? Ar det
manniskor eller ar det teknikféretag som ser nya marknader att
tjdna pengar? For mig paminner det om den teknikoptimism som
kannetecknat planeringen sedan bérjan pa 1900-talet och inte
minst tilltron och anpassningen till bilen. Vad ar det som sager

att ni inte kommer att bygga in ett nytt ohallbart system med ny
manniskofientlig teknik, vars effekter pa manniskors valbefinnande
ni annu inte vet sa mycket om? Problemet ar ju att servicen och
handeln har flyttat ut till stadernas utkanter vilket férsvarar ett var-
dagsliv till fots. Varfor ta teknikens hjalp for att minska bilismen?
Manniskan har kunnat promenera och ta sig fram med hjélp av
kroppen sa lange man kan minnas!
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Ja, det har for oss over till vart nasta tema - hur ska vi ga
tillvaga for att na dessa visioner?

Paul Davidoff & Linda Stone Davidoff: Vi kampade for att de fat-
tigas roster skulle héras i stadsplaneringsprocesser under en tid dar
medborgarrattsrorelsen var stark, men vi ser att samma orattvisor
och sociala rérelser finns idag. Vi menar att manniskor maste ges
lika mojlighet att paverka stadens utveckling. | vilkas intresse byggs
exempelvis den tata staden? Vilka grupper drabbas om de offent-
liga gronytorna byggs igen? Vilka grupper ar det férresten som
fortsatt anvant kollektivtrafiken nu under pandemin?

Bra fragal En K2-studie fran Malmo visar att det ar kvinnor och
Malmaébor fran omraden med ldgre medelinkomst som har fort-
satt resa kollektivt under pandemin - just for att de saknar
alternativ.

Paul Davidoff & Linda Stone Davidoff: Ja, och vem eller vilken
organisation foretrader dessa gruppers intressen i planeringen?

Men hur ska vi gora for att inkludera dessa gruppers perspektiv i
planeringen? Man forsoker genom medborgardialoger, enkéter och
resvaneundersokningar att férsta hur manniskor vill bo och resa
for att erbjuda ratt sorts buss- och taglinjer?
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Jane Jacobs: Alltsd, det har handlar inte bara om att samla in
information om manniskor utan att se till att det finns maojlig-

het pa stadsdelsniva att organisera sig. Det ar den lilla skalan som
manniskor identifierar sig med och har direkt kunskap och erfaren-
het fran, ni ska se att skalan férandras nu med covid-19.

Paul Davidoff § Linda Stone Davidoff: Asch, det racker inte att
organisera sig. Manniskor har inte samma férutsattningar att delta
och det kommer alltid vara de med hdégst réster som lyssnas till.
Om ni vet att det ar kvinnor och personer i mindre bemedlade
omraden som aker kollektivt, dd maste ni ha en féretradare for just
de grupperna i era diskussioner.

Sherry Arnstein: Ja, vi vet att ndr planeringen engagerar
manniskor blir det mest symbolhandlingar: Riktigt deltagande
innebar att delegera makt!

Numera pratas det valdigt mycket om "co-creation/co-
production” som ett sitt att demokratisera planeringen...

Sherry Arnstein: Suck! Jag tycker att det bara verkar vara en
annan benamning pa medborgardeltagande som vi har pratat om
| artionden. Man maste stalla samma fragor har. Vilka bjuds in att
delta? Under vilka premisser deltar de? Vad har de fér méojlighet
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att paverka? Det ar inga konstigheter! Finns ingen &verbetald pro-
cesskonsult i varlden som férandrar det, med eller utan olikfargade
post it-lappar.

Le Corbusier: Nej nej nej! Jag haller férvisso med om att samhallet
maste omvandlas bade socialt och ekonomiskt fér att minska ojam-
likhet och sociala spanningar, men vi experter vet ju vad som ar
bast féor manniskorna? Det handlar bara om att effektivt genomféra
nodvandiga fysiska férandringar. Det finns ju dessutom modelleri-
ngar for sant nufértiden? Dar man anvander en dator for att for-
utse manniskors agerande? Da behdver man val inte fraga folk?

Vid sidan om nya modeller for deltagande sa arbetar dagens
stads- och transportplanerare mycket med experiment och
labb? Att testa nya tjanster eller produkter i liten skala med
forhoppningen om att l6sningarna kan skalas upp och bidra till
forbattringar.

Jane Jacobs: Jag har alltid arbetat utifran devisen att staden ar ett
laboratorium dar ett pragmatiskt och lite ldngsamt arbetande utifran
trial and error maste galla, istallet f6r att genomfora storskaliga och
tekniskt rationella I16sningar i ett svep, sa for mig later det rimligt.
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Le Corbusier: Alltsa, stegvisa férandringar genom trial and error
kan inte leverera radikala férandringar. Ni maste tanka utanfor det
radande systemet! Det var genom stora strukturella investeringar
som exempelvis miljonprogrammet som manniskor férsags med
halsosamma och godtagbara bostader — inte genom stegvis for-
battring av datidens tralador med utedass.

Ebenezer Howard: Hear hear!

Sherry Arnstein: Men horni, tadnk om vi befinner oss i ett mojlig-
hetsfénster, tank om den har pandemin ar en 6ppning for oss att
boérja lyssna pa medborgare, att verkligen fundera, tanka helt om,
kring hur vi ska leva saval i staden som pa landet? Fraga inte dem
vad de tycker om biljettpriser eller det nuvarande systemet, backa
ett steg? Om manniskor fick tanka fritt, hur skulle de vilja leva?
Resa? Arbeta?

Ja, att ta ett steg tillbaka for att blicka mot framtiden - det tar
vi med oss! Det kanske ar dags att lata planering ta tid ... tillata
utopiskt tankande vid sidan om optimerande och kalkylerande
av olika system... Nu undrar vi sa klart vilken organisation som
tar den bollen? Tack sa mycket for ett spannande samtal - vi
hor nog av oss igen!



Om deltagarna i samtalet:

Le Corbusier (1887-1965)

Ebenezer Howard (1850-1928)

Jane Jacobs (1916-2006)

(36)



Framforallt kand
for artikeln "Ladder of Citizen Participation”
1969 i Journal of the American Planning Asso-
ciation dar hon presenterade atta steg for
medborgardeltagande fran icke-deltagande,
symbolhandling till medborgligt inflytande.

Planeringsforskare och
aktivister som arbetade for att ge utsatta grup-
per en rost i stadsplaneringsprocesser. En av de
mest kianda publikationerna ar "Advocacy and
Pluralism in Planning” i tidskriften Journal of the
American Institute of Planners.






3.

Slapp
organisations-
tankarna

l6sal

Stig Westerdahl, Malmao universitet
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Genom att titta i backspegeln
kan erfarenheterna fran olika
organisationsformer av kollek-
tivtrafiken ge upphov till nya
alternativa losningar for upp-
handling och inflytande.



Det ar lockande att rikta blicken fram&t nar pandemin &r
tankt att dppna upp och ompréva dagens former for kollektivtra-
fik och vi uppmanas hitta alternativ fér en mer hallbar utveckling.
Jag vill anda borja med en historisk aterblick. P& 1950-talet kérde
Sandstrém & Ljungkvist stadsbussarna i Ostersund vid sidan av sin
bilférsaljning. Familjeféretaget dvertog bussverksamheten redan
1935 fran nagot som hette Bohmans Omnibusstrafik AB. Sand-
strom & Ljungquist salde sedan till Ostersunds kommun, som lat
Swebus 6verta driften i mitten av 1990-talet och sedan har olika
bussoperatdrer passerat revy. Nu driver Vy, som ags av norska jarn-
vagen, busstrafiken i Jamtlands enda stad. Den har snabba 6versik-
ten, fran ett lokalt och familjedgt bussforetag till dagens situation
med SJ:s norska motsvarighet som operator visar vilka férandringar
kollektivtrafiken genomgatt. Den paminner ocksa om hur olika for-
mer ar mojliga for att organisera verksamheten: familjeféretaget,
kommunen, svenska bussbolag och ett bolag agt av norska staten.
Denna mangfald dver aren éppnar i detta bidrag upp for att reso-
nera om framtida alternativa former for att organisera kollektiva
transporter. Grundtanken i kapitlet ar att organisera sa att verk-
samheten flyttas narmare medborgarna och resendrerna.

Att organisera en marknad

Organisera, tanker ni, ar det ratt ord nar det handlar om drifts-
former och frdgan om upphandling eller inte? Resonemanget i
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kapitlet utgar fran att ocksa en marknad organiseras, den uppstar
inte av sig sjalv. Detta har vi studerat i nagra olika K2-projekt kring
marknad och kontrakt. Frdgan om att marknader faktiskt maste
organiseras ar sarskilt tydlig for hur tdg- och busstrafik behandlas. |
Sverige har vi bestamt oss for att trafiken handlas upp av regionala
myndigheter. Fast egentligen ar det mer komplicerat an sa, efter-
som det innan dess maste bestammas vilka strackor som ska upp-
handlas och vilka som inte ska omfattas av upphandling utan dar
vem som helst kan boérja kora pa helt kommersiella villkor. | prak-
tiken har detta minimal betydelse eftersom nastan all kollektivtra-
fik bedrivs efter att den upphandlats, vilket betyder att marknaden
organiseras sa. Men att organisera tar inte slut dar.

| nasta steg ska sa underlag skrivas ihop fér upphandlingarna.
Det innebar att faststdlla omradet dar trafik ska handlas upp och
att bestdmma hur lang tidsperiod det framtida kontraktet ska
omfatta. Men upphandlingsunderlagen innehdller ocksa en oand-
lig mangd andra detaljer: hur bussarna ska se ut, hur kvalitén pa
trafiken foljs upp och hur kontakterna mellan operatérerna och
ansvariga myndigheter ska skotas — det vill liksom aldrig ta slut.

Dagens kollektivtrafik styrs alltsa utifran politiska direktiv och orga-
niseras i form av en upphandlad marknad. Det har lett till ett
antal problem som visar pa organiseringens betydelse. Det forsta



problemet ar hur stora statsagda bolag har fatt en stark stallning.
NSB genom Vy i den jamtlandskt anstrukna inledningen ar bara ett
av exemplen. Keolis &gs till 70 procent av franska jarnvagen, Arriva
av de tyska statsjarnvagarna och bakom MTR finns staten i Hong
Kong. Till denna rad kan laggas Transdev som kontrolleras av den
franska statens investeringsfond och naturligtvis vart eget SJ: Sta-
tens Jarnvagar. Ett anmadrkningsvart undantag bland dessa konkur-
renter ar Nobina, ett bussforetag registrerat pa svenska bérsen som
har en mer sammansatt agarbild.

Ett annat bekymmer ar hur upphandlingsférfarandet visat sig kom-
plicerat och kostsamt, vilket lett till allt Iangre kontraktsperioder.
For att fa internationella buss- och tagbolag att arbeta fram anbud
med de stora insatser det kraver sa fordras att de far kora trafiken
en langre tid. | praktiken gar bolagen back de forsta aren eftersom
det ar en laroperiod och verksamheten blir [6nsam forst pa slutet.
Detta har starkt de stora bolagens position eftersom de kan ha en
portfélj av avtal: ndgra nya kontrakt med réda siffror far kompen-
seras av de omraden som korts i sju atta ar. | bakgrunden finns for-
stds ocksa att bolagen maste ha finansiella muskler for att ta sig

in i regioner dar de inte kort tidigare, eftersom kostnaden for att
arbeta fram avtal da blir annu stérre genom att de saknar kunska-
per om férhallanden och den regionala myndighetens synsatt.



Ett ytterligare problem ar att den ursprungliga tanken med politisk
styrning av upphandlingen har motverkats av ett juridiskt fokus dar
riskerna for dverprévning leder till férsiktighet och att lagar, avtal
och utvarderingsgrunder av anbud prévas hart. Detta kan innebara
att de politiska ambitionerna far stryka pa foten. Till detta bidrar
aven kollektivtrafikens inneboende komplexitet, inte minst tekniskt
férstds, men aven nar det galler administration. Forsok sjalva att
ldgga en tidtabell sa forstar ni!

Dagens satt att organisera kollektivtrafik leder ocksa till mycket for-
malistiska system for att folja upp verksamhet och kvalité, formerna
for utvardering hanger intimt samman med organisationsformen.

| offentlig sektor klagas ibland éver styrformer sa praglade av siff-
ror, uppféljningar, dokumentation och mal att anstalldas yrkeskun-
skaper inte utnyttjas och administrationen vaxer medan de som
arbetar i valfardens frontlinjer blir allt mer marginaliserade. Den

har andan riskerar ocksa att vaxa i uppfoljningen av kollektivtrafi-
ken. Kvalité beddms i stor utstrackning utifran enkater resenarerna
emellanat fyller i nar de sitter pa bussar och tag. Det har ger en bild
av trafiken, men nar vi drev forskning, Living Lab, i Uddevalla for
att studera hur kommunens kollektivtrafik uppfattades fick vi ocksa
manga andra bilder fran de resenarer vi samlade. Ungdomarna
beskrev en bedrévlig milj¢ pa bussterminal, andra klagade pa



krangande bussar och manga hade synpunkter pa busschaufforer-
nas beteende som inte later sig fangas i férbestamda kvantifierbara
svarsalternativ. Det ar viktigt att se hur dagens enkater ar en natur-
lig konsekvens av upphandlingens organisering. Ibland styrs till och
med ersattningen till operatdrerna av hur resendrerna svarat, i en
férhoppning om att detta verkligen aterspeglar kvalité. Forvisso: det
finns dven stora féretag som hamtar in berattelser fran resendarer
och ar intresserade av det som ibland benamns mjuka data. Men
den stora bilden formas danda av sifferuppgifter som enkelt kan lag-
gas samman och jamféras over tid och rum.

De har problemen med dagens form av organisering och min
utgangspunkt att kollektivtrafik kan organiseras pa manga olika
satt leder till att alternativa organisationsformer behéver diskute-
ras. Fortsatter en utveckling dar stora statsagda bolag tar éver allt
mer av svensk kollektivtrafik riskerar ocksa det medborgerliga infly-
tandet Over verksamheten att minska, den politiska styrningen far
svart att havda sig mot dessa bjdssar som dr internationellt verk-
samma. Det blir deras utvecklingsféretag och innovatérer som
bestammer vad som ar viktigt fér framtidens tag- och bussrese-
narer. Mitt bidrag ringar darfor in tvd omraden som hanger tatt
samman och dar alternativen behéver mejslas fram: upphandlings-
formerna samt medborgarnas och resendrernas inflytande.



Upphandlingsformerna skulle kunna férandras genom att natio-
nella lagar, sarskilt lagen om offentlig upphandling, omformas och
mojligen kravs ocksa justeringar av EU-bestammelser i konkurrens-
fragor. Grundtanken med foérandringarna menar jag bor vara att
mindre aktorer, lokala bussféretag i samverkan och andra kan vara
med i upphandlingarna. Buss i Vast Ab, Bivab, ar ett exempel men
de har inte méanga efterfoljare vilket indikerar svarigheterna. Aven
de anstallda i trafikféretagen ar intressanta har, kanske finns maoj-
ligheter att uppmuntra till personalagda féretagsbildningar. Idag ar
ocksa sjalva upphandlingsformen i sig ifragasatt, vi ser hur regio-
ner som Orebro tar éver i egen regi tillsammans med Vastmanland
dar de bildat ett gemensamt bolag. Min poang ar att detta visar pa
ytterligare en form av alternativ organisering (medan andra skulle
havda att det representerar en atergang till det gamla). Det vore
ocksa majligt att organisera marknaden, att styra upphandlingen,
sa att vi ser en kollektivtrafik ddar de som narmast berérs har stérre
forutsattningar att ha inflytande éver den bortom att fylla i enkater.

Utifran detta kan nya former for att ge rést 4t medborgare och
resendrer hallas fram. Enkater aterspeglar de nuvarande upphand-
lingsformerna dar juridiken ges stort spelrum och kvalité reduce-
ras till parametrar som antas kunna matas. Upphandlingarna tycks
ocksa ha starkt relationerna mellan regioner och trafikféretag, men
férsvagat kommunernas position, det ar ett annat resultat fran vara



studier i Uddevalla. Resenarsrad dar kollektivtrafikens “stammisar ”
delger sina erfarenheter kan vara en maojlighet, och har kan sakert
organisationer likt Resenarsforum ge mer konkreta forslag.

Forankra kollektivtrafiken bland medborgare

och resenarer

| slutédndan leder frdgan om organisering av kollektivtrafiken till att
hoja blicken bortom upphandlingsjuridik och diverse administra-

tiva och tekniska fragor som latt star i vagen. Det ar forstas viktigt
hur bussarna anpassas till nya energiformer och hur hdghastighets-
jarnvag ska samsas med regional tagpendling. Men for att i en dju-
pare mening faktiskt férankra kollektivtrafiken bland medborgarna
sa fordras att ocksa sattet att organisera trafiken diskuteras i mer fria
former. | férlangningen innebar det ocksa att 6ka engagemanget i
de politiska fragor som verksamheten ar kopplad till, ndgot manga
andra bidrag i den har antologin poangterar. Miljéfragorna ar sa
uppenbara att de knappast behdver namnas. Det ar i det samman-
hanget betydelsen av kollektivtrafikens organisering ska forstas. Buss-
foretag var oftast lokala verksamheter nar de drog igang for lange
sedan — som Bohmans Omnibusstrafik i Ostersund. Formerna fér
organisering har sedan forandrats fran familjeféretag till kommunal
drift och till att bedrivas via upphandlade statsagda bolag. Férhopp-
ningen ar att framover hitta sdtt att organisera kollektivtrafik som
forenar férankring i befolkningen med ambitioner om hallbarhet. &
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4.

Forandring

av kollektiv-
trafikens uppdrag
t ljuset av klimat-
omstallning

Lena Winslott Hiselius, Lunds universitet
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Pandemin stiller tidigare planer
pa dnda. Det ger utrymme for
nya visioner kring kollektivtrafi-
kens uppdrag som pa sa satt kan
bidra till ett mer transporteffek-
tivt samhaille.



Det har skett en forskjutning av kollektivtrafikens évergripande
mal fran att tidigare ha formulerats som ett férdubblingsmal till att
idag uttryckas som att ta marknadsandelar fran motoriserade trans-
porter. Férandringen ar i linje med en omstallning till ett hallbart
transportsystem dar en minskning av de fossildrivna transporterna
ar en nyckelfaktor. Pa policyniva finns dven ett gryende tank runt
grundlaggande tillganglighet med kollektivtrafik for alla oavsett var
man bor — som en viktig férdelningspolitisk aspekt. Arbetet med att
tillhandahalla en bastillganglighet far dock ofta i praktiken sta till-
baka for satsningar pa starka strak dar kollektivtrafiken kan konkur-
rera med bilen. Detta fokus pa starka strak kan tyckas rationellt sett
ur ekonomisk synvinkel men i ett storre perspektiv finns det mycket
som talar emot denna strategi som begransar mojligheten att resa
med kollektivtrafik utanfoér dessa strak. | ett stérre perspektiv riske-
rar sddana prioriteringar att skapa politiska rekyleffekter som oméj-
liggor den férestdaende och nédvandiga klimatomstallningen.

Kollektivtrafikens nuvarande uppdrag och vision behéver saledes
fortydligas for att inrymma ett mer systematiskt tank kring fordel-
ningspolitiska aspekter, olika geografiska omradens foérutsattningar
och hur kollektivtrafiken kan utformas, sa att denna kunskap
omsatts i praktisk handling. Nar nu pandemin har stallt tidigare
trafikplaner och kollektivtrafikbudgetar pa anda finns ett ypperligt
tillfalle att gora just detta.



Sverige har antagit ett mal om transportomstalining som innebar
att utslappen fran inrikes transporter ska minska med 70 procent
senast 2030 jamfort med 2010. Det finns for nérvarande en bred
samstammighet om att omstallningen gar for ldngsamt for att
malet ska kunna nas. Saval det Klimatpolitiska radet som myndig-
heterna i samordningsuppdraget for fossilfri transportsektor (SOFT)
betonar att starkt styrning for ett mer transporteffektivt samhalle
just nu ar sarskilt viktigt for att 6ka omstallningstakten.

For att minska emissionerna féreslas en kombination av manga
atgarder, sasom fornybara drivmedel, teknikutveckling, energief-
fektivisering, éverflyttning till mer hallbara trafikslag, samt trans-
portsnal samhallsplanering. Det finns alltsd en god kannedom
om vilka atgarder och styrmedel som behéver genomféras och
aven kring deras potential och kostnadseffektivitet. Att genom-
fora dessa atgarder/styrmedel har dock visat sig problematiskt och
transporternas emissioner minskar inte i den takt som behdvs for
att nd malen. En forklaring till att effektiva atgarder inte kommer
till stand i den utstrackning som kravs ar det motstand som kom-
mer fran grupper och landsdelar som riskerar att bli forlorare pa
omstallningen. Flera av de styrmedel som diskuteras kan fa stora
effekter utifran saval regional- och férdelningspolitiska utgangs-
punkter som for jamstalldheten.



Den strategi for omstallning som dominerar idag gar ut pa att gora
fordonen fossilfria (vilket sannolikt leder till 6kade transportkost-
nader antingen pa grund av ekonomiska styrmedel eller brist pa
bransle) och parallellt utveckla alternativ i staderna (gang, cykel
och kollektivtrafik). Men det ar inte alla grupper som vill eller kan
klara av sina resbehov med bil vid en omstallning till miljébattre
bilar och branslen. Den gruppen kommer troligen att 6ka efter-
som det ar sannolikt att kostnaderna for att dga/kéra bil kommer
att 6ka vilket riskerar att leda till att vissa grupper upplever sig som
forlorare, sarskilt hushall med ldga inkomster och personer boende
pa landsbygder. Det finns ocksa signaler om att daven gruppen som
aktivt valjer bort bilen kan 6ka i framtiden, bland annat genom att
korkort och bilinnehavet bland unga sjunker. Dagens ojamna for-
delning av tillganglighet kan darfér férstarkas i framtiden om inte
atgarder satts in for att skapa battre alternativ till bilen.

Kollektivtrafikens uppdrag bor bli tydligare

| denna omstallning spelar kollektivtrafiken en avgérande roll fér sam-
hallets mojligheter att bli mer transporteffektivt. Samtidigt ar kollek-
tivtrafiken i en nara framtid inte bara fasta rutter. Genom att utnyttja
tekniska l6sningar med sjalvbokning och sékning av alternativa res-
vagar dppnas en palett av mojligheter att tillhandahalla kollektivtrafik
utanfor de starka straken. For kollektivtrafiken finns dé mojligheten
att beakta de skilda férutsattningar som olika omraden har.



Ett flertal regioner utvecklar och testar nya tjanster for att kunna
erbjuda tillganglighet med kollektivtrafik fér de som inte kan eller vill
anvanda bilen. Dessa satsningar ar dock ofta i form av pilotprojekt
och tester med en begransad livstid. Dessa brister tyder pa att det
behdvs en éversyn och fortydligande av kollektivtrafikens uppdrag
for att de férdelningspolitiska malsattningarna och tekniska framste-
gen ska omsattas i systematisk handling. Istallet for att se satsningar
i glesbygder som godhjartade insatser bér de snarare ses som en del
av ett strategiskt klimatarbete vilket ocksa tyder pa att andra ekono-
miska krav kan stéllas pa denna typ av trafik.

Sammantaget finns det mycket som pekar pa att kollektivtrafikens
uppdrag behdver fortydligas sa att ett systematiskt tank och handling
runt tillganglighet inkluderas; sa att utdver volymokningar i starka
strak dven atgarder som bidrar till att alla har en tillrackligt god ser-
vice, dven pa landsbygder, prioriteras. Det behdvs dven ett dkat fokus
pa kopplingen mellan landsbygd och stad. Manga manniskor som
bor pa landsbygder arbetar eller studerar i stader och transportatgar-
der inom staderna paverkar dven dem. Det behdvs alternativa och
kompletterande strategier for kollektivtrafiken for att se till att olika
grupper inte lamnas utanfor klimatomstallningen och for att oka legi-
timiteten for styrmedel och atgdrder. Kollektivtrafiken kan till exem-
pel i framtiden spela en stor roll som en kompensatorisk atgard for
att dampa negativa effekter for olika grupper.



Ett systematiskt arbete for klimatomstallning

Vi behover ha i dtanke att atgarder/styrmedel som infors for att
driva pa klimatmalomstallning kommer att resultera i effekter fér
kollektivtrafiken (bade paverkan av och paverkan pd). | denna
omstallning behdvs en éversyn och ett fortydligande av kollektiv-
trafikens uppdrag for att fordelningspolitiska malsattningar ska
omsattas i handling. Pandemins omvalvande effekter pa kollektiv-
trafikens resande och budgetmassiga utmaningar kombinerat med
uppstallda klimatmal pekar pa att det ar viktigare an ndgonsin att
ta ett helhetsperspektiv sa att tillgangliga resurser bidrar. Politiska
rekyleffekter ar kostsamma.

Utdver en revidering av kollektivtrafikens uppdrag behévs dven
systematiska och strategiska analyser av de samlade effekterna pa
valfard, tillvaxt, tillganglighet och jamlikhet vid beslut och val av
atgarder. Innan beslut tas maste analyser goras av vilka effekterna
blir for olika grupper i samhallet och deras férutsattningar att stalla
om till en klimatsmart livsstil. Samtidigt som konsekvenserna av till
exempel budgetminskningar analyseras, maste kollektivtrafikens
uppdrag och syfte diskuteras i en vidare mening inklusive dess
symbolvarde i en klimatomstallning. &
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Nar pandemin forandrar vara
resmonster finns det mojlighet
att utveckla kollektivtrafikens
finansieringsmodell.
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kring kollektivtrafikens finansiering i pan-
demins kolvatten. Biljettintdkterna dyker nar farre reser och fler
aker utan att betala. Kostnaderna dr daremot oférandrade efter-
som bussar och tag fortsatter att rulla i samma omfattning som
tidigare. Tillskott fran staten tacker en del av intaktsbortfallet,
men langt ifran hela, och pa langre sikt kan det bli svart att mobi-
lisera tillrackliga resurser till att uppratthalla trafiken och till nya
satsningar.

Situationen under coronakrisen ar exceptionell. Samtidigt ar kollek-
tivtrafikens finansiering ingen ny utmaning. Kommuner och regioner
har under langre tid brottats med krav pa mer trafik och nya investe-
ringar, samtidigt som skattemedlen ar begrénsade och ska racka till
manga andra, behjdrtansvarda utgiftsomraden. Fran flera hall stalls
nu fragan om den befintliga finansieringsmodellen for kollektivtra-
fik ar tillrackligt robust. Kommer den sta pall for ett minskat resande
pa kort och medelldng sikt, samtidigt som den sakerstaller férutsatt-
ningar for en langsiktigt hallbar omstéllning med mer attraktiv och
tillganglig kollektivtrafik? Jag menar att det just nu finns tillfalle att



inleda férandringsarbete som utvecklar den svenska finansierings-
modellen pa satt som kan minska kostnaderna, dka intakterna och
férandrar synen pa vad finansieringen ska anvandas till.

Diskussioner om kollektivtrafikens finansiering lider av tva till-
kortakommanden. Det forsta ar ett alltfér ensidigt fokus pa nya
intaktskallor. | sjalva verket har myntet tva sidor. Lika mycket som
det handlar om intakter, ar finansiering en fraga om kostnader och
hur dessa hanteras. Det andra tillkortakommandet ar ett alltfor
snavt synsatt pa vad det ar som ska finansieras, vilket ofta begran-
sas av administrativa och organisatoriska gransdragningar. Finan-
sieringsdiskussioner maste ske utifran bredare angreppssatt. Ett for
snavt perspektiv riskerar att leda till suboptimala I6sningar.

Den svenska modellen for kollektivtrafikens finansiering bygger

pa ett delat ansvar, dar skattebetalarna star for en del och resena-
rerna for en annan del genom biljettavgifter. Ansvaret finns huvud-
sakligen pa regional niva. Det ar regionala politiker som satter mal
for kollektivtrafiken, beslutar ver tilldelningen av skattemedel,
bestammer vilka priser som resendrerna ska betala, och som ska-
par en organisation for hur allt detta ska implementeras. Eftersom
férutsattningarna ser olika ut och eftersom den politiska samman-
sattningen varierar, ser I6sningarna lite olika ut i landets regioner.



Kostnadstackningsgraden (aven kallad sjalvfinansieringsgraden), som
ar ett matt pa hur stor andel av kollektivtrafikens kostnader som
tacks av biljettintakter, ar ett viktigt mal fér manga kollektivtrafikmyn-
digheter. Den varierar stort mellan olika lander, regioner och stader.

| europeiska storstader ar snittet runt 60 procent. | svenska regioner
varierar den fran 58 procent i Stockholm till 23 procent pa Gotland.
Genom att upphandla trafiken av kommersiella féretag i konkurrens
hoppas man uppna kostnadseffektivitet och fa mesta maojliga nytta
for skattemedlen. Nar offentlig upphandling inférdes i Sverige i slutet
av 1980-talet innebar det initialt kraftigt minskade kostnader, men
senare har kostnaderna 6kat. Under det senaste decenniet har kost-
naderna 6kat mer an bade antalet resendrer och mer an trafikutbu-
det. Det 6kade resandet i rusningstid ar en av flera orsaker.

Den nuvarande finansieringsmodellen saknar inte belackare. Kriti-
ken kommer fran tva hall, bade fran “héger” och fran “vanster”.

Fran hoger kritiseras modellen for att vara allt for stelbent, med
for lite utrymme fér kundanpassade l6sningar. For den som dnskar
en mer marknadsorienterad kollektivtrafik framstar den nuvarande
finansieringsmodellen som ologisk eftersom den inte nédvandigt-
vis premierar fler kunder, dven om 6kat resande ofta ar ett poli-
tiskt mal. Fler kunder innebar mer kostnader an intakter. Ju mer



attraktiv kollektivtrafiken blir, desto mer medel maste skattebeta-
larna skjuta till. Utifran ett marknadsorienterat perspektiv férordas
en modell som istéllet skapar forutsattningar fér en mer affarsmas-
sig logik, och dar det offentliga endast subventionerar trafik som
inte kan bedrivas pa rent kommersiell grund. Med kommersiella
|6sningar och en friare prissattning av kollektivtrafiken menade en
statlig utredning (den sa kallade Lundinutredningen) att flertalet
resor skulle vara kommersiellt gangbara. En storre del av kollektiv-
trafiken skulle med andra ord finansieras av resendrerna sjalva.

Fran vanster kommer samtidigt kritik mot att kollektivtrafiken ar
alltfor styrd av krav pa kostnadstackning. Kollektivtrafikens poten-
tial att bidra till samhallsutmaningar tillvaratas darfor inte. Utifran
det har perspektivet efterfragas en tydligare politisk styrning som
satter samhallsmal om till exempel miljé och social sammanhall-
ning i centrum. Ett f6r stort fokus pa biljettintakter gor dels att
farre valjer att resa med kollektivtrafiken, dels att kollektivtrafiken
utformas pa satt som optimerar intakter snarare an att méta sam-
hallsutmaningar. Utifran detta perspektiv férordas bland annat helt
avgiftsfri kollektivtrafik for alla eller fér sarskilda grupper. Avgiftsfri
kollektivtrafik har bland annat inférts i Tallinn och nyligen i Luxem-
bourg. Med ett sddant upplagg blir kollektivtrafikens finansierings-
modell i hégre grad beroende av skattemedel.



Sitt inte still i baten

Jag menar att det inte nu ar lage att experimentera med helt nya
finansieringsmodeller, vare sig de kommer fran hoger eller van-
ster. Det betyder inte att kollektivtrafikmyndigheter bor sitta stilla i
baten i vantan pa lugnare tider. Tvartom, just nu finns utrymme for
att lansera nya idéer inom ramen for den befintliga svenska finan-
sieringsmodellen. Jag menar att tre férandringar bor ha sarskild
prioritet i ett sddant férandringsarbete:

(1) Minska kollektivtrafikens kostnader genom atgirder som
minskar belastningen i rusningstid.

Just nu finns goda foérutsattningar att inféra atgarder fér minskad
trangsel i kollektivtrafiken. Sadana atgarder kan |6sa trangselpro-
blem har och nu, men dven ha mer langsiktig betydelse. Rus-
ningstrafiken ar en av de storsta orsakerna till 6kade kostnader i
kollektivtrafiken eftersom resandet under rusningstid dimensione-
rar hur manga fordon och férare som kravs. Genom att “platta ut”
kurvan kan kostnaderna minska. Det kan dstadkommas genom
kombinationer av flera atgdrder. Det kan till exempel handla om
férandrad prissattning som ger incitament till resande utanfor de
varsta rusningstiderna, om utvecklad trafikinformation som under-
|attar ett mer utspritt resande och om strukturella samhallsférand-
ringar som leder till mer flexibla skol- och arbetstider.
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(2) Bredda finansieringsbasen genom att avgifter pa viss bil-
trafik 6ronmarks for satsningar pa kollektivtrafik och aktiv
mobilitet.

Aven med en snabb elektrifiering av biltrafiken finns starka skal att
halla nere antalet bilar och styra biltrafiken pa satt som minskar
problem med trangsel, olyckor, buller och andra emissioner. Dyna-
miska vagavgifter ddr prissattningen varierar beroende pa var man
kor och nar, kan bade bidra till en mer effektiv biltrafik och till att
generera intdkter dronmarkta fér satsningar pa hallbar mobilitet,
inklusive kollektivtrafik. Erfarenheterna fran Norges bompengsys-
tem, men dven de svenska trangselskatterna, visar pa potentialen
med sadana l6sningar. En mer dynamisk prissattning kan utformas
pa satt som framjar mer yteffektiva fordon i stader dar gaturum-
met ar begransat och dar framkomligheten for till exempel buss-
trafik har stora ekonomiska konsekvenser.

() Forandra synen pa det offentliga atagandet genom ett mer
aktivt engagemang dven i andra hallbara mobilitetslosningar
an kollektivtrafik.

Framvaxten av nya mobilitetstjanster, som till exempel delade tax-

iliknande tjanster, bilpoolstjanster, efterfragestyrda minibussar,
elsparkcyklar, Ianecyklar, innebar att gransen mellan kollektivt och
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privat resande blir mindre tydlig. Digitala tjdnster skapar forutsatt-
ningar fér kombinerade resor pa nya satt. Samtidigt kan satsningar
pa aktiv mobilitet, som gang och cykel, bidra till att fler forflyt-

tar sig pa ett mer kostnadseffektivt satt. Samhallets finansiering av
mobilitet behover bli mer fokuserad pa malen som kan nas med
olika tjanster, mindre pa att finansiera enbart en viss typ av trafik.
Det kraver bade anpassade regelverk och férandrade synsatt inom
kollektivtrafikens organisationer.

| pandemins koélvatten har kollektivtrafikens intékter och kostnader
hamnat i fokus pa ett mer akut satt an kanske nagonsin tidigare.
Det ar viktigt att inte fastna i kortsiktiga atgarder, utan att dven

ta vara pa tillfallet till férbattrade forutsattningar att klara finan-
sieringen av framtidens hallbara transportsystem. Det finns goda
exempel pa sadana initiativ, bade i Sverige och utomlands, men de
behover skalas upp och samordnas. Genom att lyfta blicken kan vi
|attare hitta kursen framat.
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Prissattning som
styrmedel for att
undvika trangsel
t kollektivtrafiken

Anders Wretstrand, Skanetrafiken
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Ett biljettsystem som bade ar
tidsdifferentierat och haller
reda pa hur manga resor som
gors inom en period kan minska
trangseln och bidra till mer
effektiva och rattvisa biljett-
priser i kollektivtrafiken.



Ekonomi har statt i centrum nar effekter av coronakrisen
har paverkat var mobilitet. Cirka halften av kostnaderna for lokal
och regional kollektivtrafik tédcks normalt av biljettintékter. Deras
andel har dock sjunkit ndgot under de senaste dren. Sveriges regi-
oner har delvis olika standpunkter om avvagd balans mellan beta-
lande passagerare, skattebetalares tillskott och den samlade nyttan
av ett kollektivtrafiksystem. Hur taxepolitiken ska férena de kon-
kurrerande malen om att omférdela intdkter, héja inkomster for
att tacka dkande driftskostnader, locka passagerare och saker-
stalla prisvardhet for tjansten som sadan ar i grunden en stor upp-
sattning politiska fragor. Till detta kommer nu fragan om kraftigt
minskad efterfrdgan pa grund av covid-19 och dramatiska intakts-
minskningar. Foljande avsnitt behandlar darfér nagra viktiga policy-
relaterade frdgor som ar kopplade till taxepolitik och prissattning.
Hur kan biljettpriset anpassas sa att det styr efterfragan pa ett satt
som kan leda till bade minskade kostnader for utbudet och till
minskad upplevd trangsel?
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Reglerad prissattning

Priset pa en resa med lokal och regional kollektivtrafik bestams av
den “regionala monopolisten” kollektivtrafikmyndigheten. Det
centrala argumentet f6r en reglerad marknad och prissattning ar
lakttagelsen att investeringar i tjdnster och tillhandahallande av
battre kvalitet okar nyttan och ger fler kunder an om marknaden
fatt |6sa detta pa egen hand. Biljettintakterna blir da inte tillrack-
liga for att tacka de 6kade kostnaderna. Hur man balanserar pris-
system eller taxesystem for kollektivtrafiken har alltid varit ett
omdiskuterat amne. Det ses ofta inte bara som en ekonomisk utan
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en bredare politisk frdga som paverkar invanarnas tillganglighet,
sociala integration, upplevelse av rattvisa och livskvalitet. Det ar
darfor inte férvanande att det da och da foreslas att det bor vara
gratis att dka buss eller tag. Gratis kollektivtrafik har provats och
forskningen pekar pa bade for- och nackdelar med det.

Men vad kostar det idag for en resendr som inte betalar mer an néd-
vandigt i férhallande till hur manga resor som gors varje manad?
Figurerna ovan visar pa regionala skillnader for olika reslangd och
brytpunkt ndr det ar I6nsamt med periodkort. Stérre lutning pa
linjen avspeglar hégre kontantpris. Har dyker ocksa zonbegreppet
upp. Som vi ska se, sa |6ser detta satt att tdnka bade fragor om
rattvisa och effektivitet. Biljettsystemet borde halla reda pa hur
manga resor som gors under en period, och inte debitera mer an
det tak som satts for perioden. Det kan vara attraktivt for bade
anvandare och operatérer/ myndigheter eftersom det kan generera
Okade intakter. Passagerare med likviditetsbegransningar undviker
samtidigt att bli Overprissatta, eftersom passagerare med laga
inkomster i stdrre utstrackning reser med enkelbiljett och darfér
betalar mer &n nddvandigt for sina resor med kollektivtrafiken.
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Biljettstrukturen brukar variera avseende area (avstand), lage,
operator, tid, “lojalitet” och anvandargrupp. De areella, rumsliga
aspekterna handlar ofta om att debitera anvandare beroende pa
avstandet. Om man inte vill ha ett sddant system far man inféra ett
(rumsligt) platt biljettpris, sa kallad flat fare. Anses det rimligt att
lata priset variera med avstandet, mdste man Gvervaga hur detalje-
rad denna skillnad bor vara. Ett vanligt tillvdgagangssatt ar att anta
en zonstruktur dar priset beror pa de (antal) zoner som passeras
under resans gang. | figuren till vanster visas de rumsliga variablerna
samt eventuella fér- och nackdelar med vald struktur. Jamfor detta
med prissattningsstrukturen i diagrammen ovan. Ar det ndgon
region som tillampar platt taxa?

Det finns intressanta resultat fran forskning kring “good practice”.
Inférandet av kontaktlésa smarta kort eller app-lésningar har visat
sig vara en trigger for férbattringen av biljettstrukturerna. Det har
framfor allt gjort en omfattande prisdifferentiering majlig. Det finns
emellertid en konflikt mellan enkelhet och anvandning av det smarta
kortets funktioner och egenskaper.



Enkla biljettstrukturer, som platta priser, ar latta att forsta, men
inte optimala ur ett strikt ekonomiskt perspektiv, dar resenarer bor
debiteras enligt faktisk konsumtion av transporttjanster (sarskilt
om transportkapaciteten ar begransad). Kollektivtrafikmyndigheter
stravar efter att prissatta pa ett rattvist satt, men vad ett rimligt och
rattvist pris egentligen borde vara kan framst& som oklart. Okad
prisdifferentiering kan vara rattvist. Avstandsberoende priser kan
vara battre och mer rattvist. Enkelheten kan vara en rimlig aspekt.
Att bestraffa befolkningsgrupper i avlagsna omraden kan emellertid
vara orattvist och forstarka social ojamlikhet. Darfér verkar termen
"rattvis” vara komplex och bor diskuteras med forsiktighet i detta
sammanhang!

Ekonomiskt styrmedel: betala for marginalkostnaden
Frdgan om marginalkostnadsprissattning i kollektivtrafiken hand-
lar dels om skillnader i efterfragan mellan hogtrafik och lagtrafik,
dels om sa kallade stordriftsfordelar. Kommersiella féretag som
bedriver interregional trafik utan subvention, tillampar konsekvent
dynamiskt tidsdifferentierade taxor for att maximera sina intak-
ter. En regional kollektivtrafikmyndighet bor kanske inte maximera
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intakten, utan snarare maximera samhallsnyttan. Principen ar dock
delvis den samma; man saljer inte resmojligheter styckevis, da hela
fordon och vagnar maste tursattas trots att efterfragan tidvis kraf-
tigt bade Gverstiger och understiger utbudet.

Att ta ombord en extra resenar i lagtrafik kostar nara noll kr om det
finns gott om utrymme i fordonet och om turen inte blir férsenad pa
grund av att resendren stiger pd. | hdgtrafik uppstar daremot trang-
sel och forseningar. Trafikforetaget maste uppratthalla hog turtathet,
hantera punktlighetproblematiken och till och med satta in extra for-
starkning. Oavsett resultatet av stor efterfragan i peak, trangsel i for-
donen eller kostsam kapacitetsutbyggnad, sa finns goda skal till att
lata dessa kostnader avspeglas i biljettpriserna. Anledningen ar att
det kan ge resenarer, som inte "behdver” gora sina resor i hogtrafik,
incitament att valja andra avgangstider.

En konsekvens av detta synsatt ar att modellen med periodkort
med “fria resor” framstar som ineffektiv. Pa grund av att resena-
rens upplevda marginalkostnad fér den dar extra resan ar noll kro-
nor, kan det leda till ett dverutnyttjande. | rusningstid blir detta



problem tydligt. Pendlare och regelbundna resendrer ar de som
sparar mest pa att anvanda periodkort. Dessa utgér samtidigt majo-
riteten av hogtrafikresendrerna. Med andra ord: de resenarer som
kostar mest att transportera, upplever att utgiften fér en extra resa
ar noll kronor. Istallet for att hogtrafikresenarer skulle betala tillagg
som motsvarade de 6kade kostnaderna, saljer man starkt rabatte-
rade periodkort, vilket (atminstone i teorin) ger felaktiga signaler.

Nu dr det dock sa att de resendrer som antingen valjer att eller
maste resa i hogtrafik, inte nddvandigtvis har en flexibel arbetslivs-
eller utbildningssituation. Darfor brukar, som tidigare namnts, fra-
gan om tillagg i hogtrafik upplevas som orattvis. Istallet bér man
dvervaga reducerat pris utanfor peak-perioden, sarskilt maxtim-
men. Kan man pdverka dem som har valmgjlighet att valja annan
avgangstid, kan det rabatterade priset vagas upp av ett reducerat
utbud; topparna i peak-trafiken kan kapas. Troskeln sanks dess-
utom for sallanresendrer. Priset pa enkelresa kan sankas, da man
flyttar fokus bort fran periodkorten.



Om det nu vore sa effektivt och bra, varfér har det inte provats i
stdrre utstrackning? Ett svar ar kopplat till taxemodellen. Det kan
vara svart att férdandra bade prisstruktur och betalsatt, och som
vi sett skiljer det sig at beroende pa om man tillampar avstands-
taxa, zontaxa eller platt taxa. Darmed kan man sdga att en svag-
het med marginalprissattning ar kopplingen till eventuellt 6kade
transaktionskostnader.

Ett annat svar ar kopplat till vem som ansvarar for vad. Ofta ansva-
rar en forsaljningsavdelning for just forsaljning, och da handlar

det om att mata antal resendrer och total intakt. Skulle priset san-
kas, sa minskar vanligtvis de totala intakterna dven om resandet
6kar nagot. Det ar endast om man samtidigt arbetar aktivt med att
samtidigt justera ned utbudet som denna ansats ar majlig. Darmed
kan man konstatera att det troligen kan finnas organisatoriska
hinder for differentierad prissattning som styrmedel.

Marginalkostnadsprissattning: ett grafiskt exempel

Trots barriarer f6r genomférande, finns starka skal for tidsdiffe-
rentierad prissattning som kan minska efterfragan i de mest hart
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belastade tidsintervallen. Diagrammen till vanster kan inspirera
nar det galler att Gvervaga en mera differentierad prissattning.
Reducerat pris utanfor peak-perioden kan mojliggéra kostnads-
besparingar. Hur stora dessa ar, och huruvida minskade intak-

ter vags upp av minskade kostnader beror pa kontexten. Paborja
darfor analyser av tankbara effekter och, om det ar mojligt inom
radande taxesystem, infor tidsdifferentierad prissattning pa forsok.
Utmaningen blir att via priset forskjuta efterfragan utanfor peak

I en sadan utstrackning att produktionsbesparingar ar mojliga att
genomfdra. Forskning visar att detta ar majligt.

| samband med covid-19 upplevs trangsel i peak-trafik pa ett nytt
och starkare satt, trots att resandet totalt sett minskat. Det finns
skal att tro att denna férhojda obehagskansla kommer att vara en
kvarstdende effekt, aven efter att pandemien blast forbi och vaccin
finns att tillga. Fragan om tidsdifferentierad prissattning i lokal och
regional kollektivtrafik kan darfoér betraktas som tidlos.
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Kombinerad
mobilitet - en del
av det nya normala
efter pandemin?

Goran Smith, RISE
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Med nya behov av kombinerade
mobilitetstjanster behovs
ocksa nya flexibla och individ-
anpassade modeller. Det gynnar
i sin tur ett framtida hallbart
transportsystem.



Den pagaende coronakrisen har stallt kollektivtrafikbran-
schen infor en tuff utmaning. Resandet har minskat drastiskt
och de som kan valjer allt oftare cykeln, bilen eller elsparkcy-
keln framfér bussar och tag nar de val reser. Samtidigt ar den
ekonomiska situationen pressad, inte minst fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna.

Det finns de som argumenterar for att resandetappet och den
vanskliga ekonomiska situationen kraver att strategiska men osakra
utvecklingsinsatser, sa som utvecklingen av kombinerad mobilitet,
satts pa paus. | syfte att mojliggéra hdllbara resvanor bor varenda
skattekrona som kan skakas fram ldggas pa att vinna tillbaka rese-
narerna till kollektivtrafiken, det vill séga pa att uppratthdlla ett att-
raktivt och tryggt utbud av linjelagd kollektivtrafik. Aven om jag till
fullo sympatiserar med investeringar i den linjelagda kollektivtrafi-
ken, argumenterar jag i den har texten fér en omvand logik mot
den ovan. Jag menar att pandemins effekter pa resenarernas behov
betingar att den offentliga sektorn bor vaxla upp sin roll i att utdka
utbudet av nya typer av mobilitetstjanster i och utanfér staderna,
samt i att knyta dessa narmare kollektivtrafiken.



Pandemin har raderat ut nastan

ett decenniums utveckling

Coronapandemin har inneburit stora férandringar fér kollektivtra-
fiken. I vissa lander har den stallts in helt, medan andra har infort
atgadrder sasom krav pa att bdra ansiktsmask, ingen pdstigning
genom framdorren och feberkontroll innan fard. Detta har bidragit
till att flera stader runt om i varlden har rapporterat minskningar i
kollektivtrafikresandet pa éver 90 procent. | och med att reserestrik-
tionerna inte varit lika strikta i Sverige har inte heller resandetappet
varit lika stort har. Likval har pandemin raderat ut nastan ett decen-
niums utveckling i kollektivtrafikresande. Mellan januari och novem-
ber 2020 utférdes till exempel 230 miljoner resor med Vasttrafik.
Det ar 30 procent farre an under samma period dret innan samt 6
procent lagre an 2011 ars niva.

Hur férandringarna ter sig pa langre sikt vet forstas ingen, men
mycket tyder pa att det minskande kollektivtrafikresandet kom-
mer att besta, atminstone delvis och under den narmaste tiden. En
av Sveriges storsta kollektivtrafikoperatorer genomférde en enkat-
undersdkning om nya arbets- och resvanor i september 2020. Av
de cirka tusen respondenterna svarade 42 procent att de mesta-
dels arbetar eller studerar hemifran. Drygt halften av dessa uppgav
darutdver att de tanker fortsatta med det aven efter pandemin. Ju
langre reserestriktionerna och oron éver smittspridning haller i sig,
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desto storre ar sannolikheten att de nya vanorna som etableras blir
det sd kallat 'nya normala’. Vissa nya vanor, sasom digitalisering

av moten, avlastar antagligen transportsystemet, medan andra,
sasom Okat bilberoende, satter kdppar i hjulet f6r omstallningen till
hallbart resande.

Nya forutsattningar kraver nya typer

av mobilitetstjanster

Kollektivtrafikens stallning som ryggrad i hallbara transportsys-
tem ar trots allt oférandrad. Det finns inget annat transportsatt
som kan forflytta stora grupper av manniskor éver langre strackor
lika plats- och energieffektivt. Samtidigt gar det inte att bortse
fran att den allmanna synen pa att dela fordon med andra inte ar
lika positiv som den var for ett &r sedan. Atgarder for att minska
trangsel och smittspridning kan sakerligen ateruppratta en del av
tilliten och férhoppningsvis kommer det en dag da viruset inte
har en lika framskjuten plats i vara medvetanden. Pandemin har
anda ofrankomligen tydliggjort att vi som samhalle inte bér lagga
alla vara agg i kollektivtrafikkorgen. Alternativ behdvs, och for att
det framtida transportsystemet ska bli motstandskraftigt, ekolo-
giskt hallbart och rattvist ar det av storsta vikt att det alternativet i
sa liten utstrackning som majligt ar en privatagd bil. For att skapa
ett flexibelt transportsystem som moter resendrernas férandrade
behov behovs ett storre utbud av palitliga, lattillgangliga och pris-
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varda mobilitetstjanster som kan ta vid nar varken kollektivtrafi-
ken, cykeln eller promenadskorna racker till.

Det handlar om tjdnster som minskar resebehovet, sa som kontors-
kollektiv, ambulerande lanthandlare och videotelefoni, men aven
om tjanster som erbjuder resmojligheter. Under de senaste aren har
framvaxten av den senare typen av tjanster varit stark, inte minst
exemplifierat av hur elsparkcyklarna erévrade stad efter stad under
2018 och 2019. Varken delningssystem for elsparkcyklar eller nagra
andra nya typer av mobilitetstjanster har dock brett ut sig pa ett
sadant satt att de blivit tillgangliga for alla. Snarare handlar det om
storstadsfenomen. H6ga avgifter och aterkommande krav pa till
exempel korkort och digitala fardigheter exkluderar dessutom stora
delar av befolkningen. Darav ar dessa tjansters bidrag till transpor-
tarbete och tillganglighet an sa lange begransat.

Offentlig intervention fordras for att nya mobilitetstjanster ska
uppna en position dar de kompletterar kollektivtrafiken och dkar
tillgangligheten i saval tatbefolkade som glesa geografier. Den
offentliga sektorn behéver undanrdja strukturella barriarer fér geo-
grafisk och demografisk spridning samt skapa konkreta incitament
for en dverflyttning fran privatbilism till tjanstebaserat resande.

Ett farskt exempel pa det senare finns i Madrid, déar kommunen,
som en del av sin coronastrategi, erbjuder Madridborna 1250 euro



som de kan nyttja for att kdpa mobilitetstjanster om de valjer att
skrota en bil som ar tio ar gammal eller dldre. Andra mdjliga atgar-
der som ligger nara till hands i en svensk kontext ar att ompriori-
tera stadsrummet, skapa regelverk som framjar en 6vergang fran
férmansbilar till formansmobilitet, inféra flexibla parkeringstal, for-
andra reseavdragssystemet och sanka momsen for bilpooler. Det
kan pa sikt dven finnas anledning till att utreda huruvida fler former
av mobilitet bor subventioneras i de fall dar varken linjelagd eller
anropsstyrd kollektivtrafik moter resendrernas behov.

Intresset for kombinerad mobilitet har varit stort,
men resultaten ar lattraknade

For att det ska bli enkelt for resenarer att hitta, kdpa och anvanda
nya mobilitetstjanster behdvs dessutom digitala I6sningar som kny-
ter dem samman med kollektivtrafiken. Sadana lésningar gar i Sverige
under beteckningen kombinerad mobilitet (eng: Mobility-as-a-
Service) och inkluderar allt fran reseplanerare med k&pfunktion till
samlade abonnemang for till exempel kollektivtrafik, bildelning
och elcykelpool. Ett forsta koncept testades i Goteborg 2013—
2014. Resultatet var minskad bilkérning och 6kad gang, cykling
och anvandning av mobilitetstjanster for de 71 hushall som deltog.

Med andra ord antydde piloten att kombinerad mobilitet kan bidra
till minskat bilberoende. Arbetet for att utveckla kombinerad mobi-
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litet har varit intensivt bade i Sverige och internationellt sedan
dess. Trots detta dr de konkreta resultaten lattraknade. Delade
meningar om vilken roll det offentliga bor ta och svarigheter i att
hitta affarsmodeller som gynnar alla ingdende parter har bidragit
till att kombinerad mobilitet fortfarande till stor del ar begransat
till sma, tidsbegransade piloter. Kunskapen om langsiktiga effekter
ar darfor liten. For att 6ka den kunskapen kravs stérre och mer
varaktiga exempel av kombinerad mobilitet som utvdrderas syste-
matiskt. Kanske 6éppnar pandemin nya méjligheter for det?

Ett verktyg for att anpassa kollektivtrafikutbudet

till det 'nya normala’

Pa kort sikt &r pandemin sannolikt hammande fér utvecklingen av
kombinerad mobilitet. Flera pagaende pilotverksamheter har avslu-
tats eller skjutits upp, medan personal och resurser har omprio-
riterats. Pa andra sidan av myntet tvingar dock pandemin saval
resenarer som kollektivtrafikféretag och andra leverantérer av mobi-
litetstjanster att tanka nytt. Aven om pandemin har paverkat och
kommer att fortsatta att paverka grupper i samhallet olika mycket
och pa olika satt, ser det i nulaget ut som att den kommer att 6ka
den totala andelen arbete hemifran samt minska den genomsnitt-
liga bendgenheten att dela fordon i rusningstrafik. Darutéver finns
det dven en risk att pandemin férsamrar mangas privatekonomi. Till
foljd av detta kan stora resendrsgrupper komma att bli mer priskans-
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liga framoéver samt att ha ett stérre behov av transportldsningar som
ar anpassade for mer oregelbundna pendlingsmonster.

Ett manadskort med kollektivtrafiken passar inte in pa den beskriv-
ningen, men givet dess heterogena och multimodala natur skulle
kombinerad mobilitet kunna mojliggéra mer flexibla och individan-
passade erbjudanden som moter upp mot de nya behoven. For
kollektivtrafikbranschens del skulle kombinerad mobilitet dérmed
kunna erbjuda ett verktyg for att anpassa kollektivtrafikutbudet till
det 'nya normala’ och ddrigenom antingen locka tillbaka nagra av
de resendrer som forlorats under pandemin och/eller attrahera nya
resenarsgrupper till kollektivtrafiken.

En aktivare, bredare och modigare roll behovs

| Sverige har fardplanen fér kombinerad mobilitet fungerat val som
samlande kraft under de senaste dren och utredningen om ett
nationellt biljettsystem for kollektivtrafik féreslog nyligen en orga-
nisatorisk modell som kan bana vdg fér permanenta implemente-
ringar. De tekniska utmaningarna ar dessutom relativt mattliga. Den
viktigaste komponenten finns redan i de flestas fickor: smartpho-
nen. Min forskning visar likafullt att den offentliga sektorn behéver
ta en aktivare, bredare och modigare roll fér att kombinerad mobi-
litet ska bli verklighet och bidra till de transportpolitiska malen. |
jamforelse med nuvarande strategier innefattar det bland annat att
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ta fram en gemensam, inspirerande vision, att bista utvecklingen

av nya mobilitetstjanster och att koppla samman introduktionen av
kombinerad mobilitet med atgarder fér minskad biltrafik. Darutover
bor den offentliga sektorn dven delfinansiera, och aktivt delta i,
storskaliga och flerariga piloter/implementeringar av olika typer av
kombinerad mobilitet i olika situationer. Férst nar de kan utvarderas
vet vi i vilken utstrackning och pa vilket satt kombinerad mobilitet
kan bidra till 6kad hallbarhet och mildrad effekt av framtida kriser.

Att ta en aktivare, bredare och modigare roll ar ingen enkel upp-
gift for den offentliga sektorn. Utvecklingen av kombinerad mobi-
litet kommer inte heller att vara varken gratis, konfliktfri eller utan
omvagar. Om det ar nagot som coronakrisen har lart oss ar det
dock att vi maste vaga testa nytt och férbereda oss for det oférut-
sedda; varken resebehovet eller kollektivtrafiksystemet var sa stabilt
som manga av oss trodde.



8.

Covid-19 och
upplevd trangsel
- sa paverkas
reseefterfragan

t kollektivtrafiken

Ulrik Berggren, Lunds universitet
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Trangsel paverkar resenirer i
kollektivtrafiken pa manga olika
satt. Det finns en rad atgar-

der kollektivtrafikmyndighe-
ter nu kan vidta for att minska
resenarers upplevelse av trang-
sel och sakerstilla allmanhe-
tens fortsatta fortroende och
trygghet infor att resa med
kollektivtrafiken.



I kollektivtrafiksystemet har blivit
hogaktuell i samband med inférandet av nationella rekommendatio-
ner som syftar till att minimera risken for smittspridning under den
pagaende pandemin. For kollektivtrafikbranschen innebér ett dkat
fokus pa att motverka trangsel, som sker samtidigt som ett kraftigt
minskat resande och darmed sjunkande trafikintakter, en stor finan-
siell, men dven metodologisk, utmaning vid dimensioneringen av
trafikutbudet. Det finns en reell risk fér en Iangsiktig erosion av rese-
narers och 6vriga medborgares fértroende for kollektivtrafiken, och
ddrmed en langsiktigt nedatgaende resandeutveckling, kopplad till
brist pa upplevd trygghet i férhallande till trangselrelaterad smitta.
Utvecklingen understryker vikten av att branschen systematiserar
arbetet med att kartldgga och bekdmpa upplevd trangsel inom tra-
fiksystemet. Men da behdver man forst forsta trangselns innebo-
ende anatomi, som skillnaden mellan upplevd och matbar trangsel
och hur dessa kan matas, vilket denna text amnar belysa.

Enligt Sveriges vaccinsamordnare Richard Bergstrém ar Covid-
19-pandemin nagot vi, mer eller mindre, far ldra oss att leva med
under flera ar framover. Saledes bygger de idéer och férslag som
presenteras i denna text pa premissen att befintlig situation med
lagre reseefterfrdgan och en stdrre kanslighet for passagerartrang-
sel kommer att besta dver tid i mer eller mindre hdég grad, dven om
resandet gradvis kan 6ka men ocksa andra karaktar och férdelning



over dygnet, under veckan och mellan arenden ju mer vi narmar
0ss en tankbar gradvis minskning av smittorisken. Syftet med detta
avsnitt ar att féra fram hur arbetet med tréangsel, och dérmed smit-
tominimering och 6kad passagerartrygghet, kan systematiseras och
samordnas nationellt, baserat pa min bild av regionernas pagaende
arbete samt befintlig forskningsbaserad kunskap inom omradet.

Trangsel paverkar resenarer i kollektivtrafiken pa manga olika satt
och man kan skilja pa passagerartathet och (upplevd) trangsel, dar
den foérra bestar i antal personer per ytenhet medan den senare

ar ett psykologiskt fenomen beroende av sammanhang och sam-
spel mellan kognitiva, sociala och miljérelaterade faktorer. Upple-
velsen av en marginell 6kning av trangsel ar oftast olika beroende
pa den aktuella passagerartatheten — ju hogre tathet desto bran-
tare blir 6kningen i upplevd trangsel. Trangselupplevelsen ar kom-
plex da den kan innefatta upplevelser av fara for personlig sakerhet
och trygghet, oro, stress och kansla av utmattning samt kansla av
intrdng i personlig sfar och mojlig ohalsa. Utover de direkta effek-
terna kan sekundara effekter pa restid och méjlighet att arbeta
ostodrt ombord i sig ge upphov till oro och stress — och ékad trang-
sel. Brist pa upplevd kontroll ar avgérande har. Det saknas stor-
skaliga studier av hur samhallsspridning av potentiellt dédliga
virussjukdomar som covid-19 paverkar dessa upplevelser av trang-



sel, men det ligger néra till hands att anta att just franvaron av kon-
troll samt osdkerheten i situationen sanker tréskeln for nar trangsel
upplevs som avskrackande. Tidigare studier rapporterar dven om
6kad otrygghet i termer av 6kad risk for (hot om) vald relaterat

till 6kad upplevd trangsel. Relevant foér den aktuella situationen ar
6kade konflikter kring vad som ar en acceptabel niva vad galler
smittsakert avstand, saval ombord som i stations- och hallplatsmil-
j6er, sarskilt nar det foreligger konkurrens om sitt- eller staplatser.

Det finns olika satt att systematiskt mata resenarers varderingar

av olika foreteelser under en kollektivtrafikresa, dar trangselkom-
ponenter som passagerartathet och sannolikheten att fa en sitt-
plats ar tva exempel. Det mest lovande angreppsattet, tack vare sin
direkta koppling till resendrsbeteende, utgérs av sa kallad revealed
preference, eller uttryckt vardering, exempelvis av hur passagerar-
tatheten och sittplatstillgangligheten inverkar pa varderingen av
aktid (restid i fordon). Den har typen av studier har blivit allt min-
dre resurskravande tack vare 6kad tillgang till detaljerade data 6ver
resor och fordonsrorelser.

Annars har det klassiska sattet att mata varderingar hittills varit sa
kallade stated preference-experiment, dar intervjupersonerna far
ta stallning parvis mellan hypotetiska situationer (exempelvis andel



upptagna sittplatser eller passagerartdthet pa en fordonsskiss)
kopplade till biljettpris. Pa sa satt fas en monetar vardering av en
viss foreteelse — i detta fall betalningsviljan fér att undvika trangsel.

Oavsett matmetod sa brukar upplevelsen av att fardas under varie-
rande grad av passagerartathet matas som en multiplikator i rela-
tion till oviktad restid, och dessa separeras for sittande och staende
resendrer. Tidigare studier visar att obehaget for varje tillkommande
resendr okar snabbare fér stdende an for sittande passagerare. Fak-
torer som kollektivtrafikfordonets inredning paverkar ocksa rese-
narernas upplevelse och i vilken utstrackning staende passagerare
upplever ett stoérre obehag av 6kad trangsel. | ljuset av en tkad
smittomedvetenhet kan det finnas skal att Gvervaga om dessa for-
hallanden fortfarande géller, da resendrer kan tankas féredra att sta
framfor att sitta mittemot en okand vid motsittning i kollektivtrafik-
fordon. Intrangseffekten kan vara mest besvarande just vid sittande
resa, om denna sker tillsammans med okdnda personer.

Kanda modeller for att férutse nar och var trangsel uppkommer
kan vara anvandbara for att kunna prioritera mellan olika pre-
ventiva dtgarder. Tidigare genomforda studier kommer dock i

ett nytt ljus under coronapandemin, da resenarers kanslighet for
trangsel bor ha 6kat betydligt. Resendrens beteende ar dessutom
kopplat till hur medveten hen ar om vilka alternativ som finns och



hur trangseln upplevs (eller férvéntas vara) pa respektive alternativ.
Denna medvetenhet dr i sin tur till viss del avhdngig av tillganglig
information om forvantad trangsel kopplad till olika resalternativ,
vilken kan behdva anpassas till olika resendrsgrupper for att erhalla
en dnskvard effekt pa beteendet (minskad trangsel).

Det sker redan ett arbete i regionerna for att hantera och minska
den upplevda trangseln i den regionala kollektivtrafiken. Skanetra-
fiken har exempelvis tagit fram en tjanst som visar uppmatt trang-
selniva per tur i ett grafiskt granssnitt (skanetrafiken.se/trafikkarta).
Vid Region Stockholms trafikfoérvaltning sker ett strategiskt arbete
med att systematiskt kartlagga och mata trangsel. | en utredning
fran 2015 (Trafikférvaltningen, 2015) féreslas mattet trangseltid
for att kunna bedéma och utvardera trangseln per linje. | nulaget
ar det bara statistik fran automatisk trafikantrakning, fordonsloka-
lisering (buss-PC) samt lastvagsdata (vissa t-banevagnar samt pen-
deltag) som finns tillgangliga for att ta fram uppgifter om trangsel.
Rapporten konstaterar att det i nuldget saknas sdval data men
aven forskning kring metoder fér att mata och kvantifiera trangsel
vid och pa stationer och hallplatser. Anekdotiska kundklagomal
pekar dock pa att de upplevda problemen med stationstrangsel

ar storst vid ndgon form av anomali som avstangda rulltrappor
eller forseningar med ankomster av ¢verbelastade fordon som



kan orsaka kobildning. Har kravs ett tvarvetenskapligt synsatt dar
social- och miljépsykologiska och beteendevetenskapliga metoder
och begrepp nyttjas for att analysera, férklara och forutse resena-
rers dvervaganden. Anonymiserande kamerateknik ar en majlig
datakalla, liksom mobiltelefondata.

Mot bakgrund av tidigare forskning och min kunskap om kollektiv-
trafikbranschen foreslar jag féljande atgarder for att sakerstalla
allmanhetens fortsatta fortroende och trygghet infor att resa med
svensk regional kollektivtrafik:

Faststall, i samverkan med folkhadlsomyndigheten och/eller ytter-
ligare lamplig expertis, evidensbaserade matt pa smittsakert
passageraravstand (passagerartathet) i olika fordonstyper. Tag
fram en nationell standard for nar och hur (risk for) trangsel bor
kommuniceras

Genomfor praktiska forsok (exempelvis stated preference) for att
ta reda pa acceptabel niva pa upplevd trangsel i olika situationer

Trafikférvaltningens fortjanstfulla utredning kring trangsel bor full-
féljas aven for stationsmiljder. Hari ingar en omvarldsanalys for att
kartldagga majliga datakallor



Samordna och ta fram rekommenderade hjalpmedel f6r operativ
styrning av utbud och upplysning till resendrer (i realtid) utifran
observerad trangsel pa fordon och stationer. Det kan réra sig

om tilldgg i reseplanerarapplikationer fér mobiltelefoner eller for
den fasta informationsutrustningen i fordon och pa stationer och
hallplatser.

Svensk kollektivtrafik bor inleda en partnersamverkan kring hur
trangsel bor forebyggas pa strategisk niva (genom langsiktig pla-
nering, i trafikférsérjningsprogram mm)

Syftet med dessa atgdrder bor vara att mojliggdra att den upplevda
trangseln minimeras samtidigt som kostnaden for trafikutbudet
halls pa en acceptabel niva.






9.

Digitala
losningar
for minskad
trangsel

Jan Persson, Malmo universitet
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Nya digitala informationstjans-
ter kan ha stor betydelse for att
stirka kollektivtrafikens lang-
siktiga attraktivitet. Under pan-
demin har en snabb introduktion
av nya informationstjanster
bidragit till att minska risken for
smittspridning.
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att det har uppstatt nya behov av
information kopplat till reducering av potentiell smittspridning i kol-
lektivtrafiken. Det mest uppenbara behovet ar att resendrer vill ha
information om trangsel for att undvika smittorisk. Ett annat
behov ar information till resenarer som varit utsatta fér smit-
torisk. Det senare har i storre utstrackning varit aktuellt i andra lan-
der an Sverige, bland annat i form av smittsparningsappar.

| svensk kollektivtrafik har fokus legat pa trangselproblematiken,
bland annat genom uppmarksammade situationer med delvis
reducerad trafik och i vissa fall en upplevelse av ohallbar trangsel i
forhallande till smittorisken. Samtidigt har olika informationstjans-
ter for resendrer snabbt rullats ut, som till exempel visning i realtid
av belaggningsgrad i kollektivtrafikens fordon. Vidare har det i viss
utstrackning, atminstone i naromradet pa strackan Kastrup-Képen-
hamn, inférts bokningskrav for att begransa antalet resenarer.

Att inféra system for att estimera antalet resenarer ombord ett
kollektivtrafikfordon (buss eller tdg) hade inledningsvis helt andra
motiv. Pandemin har dock visat att genom att starta (eller



forbereda for) att samla in information kan nya tjanster
snabbt utvecklas och tas i bruk nar det uppstar ett behov. Det
galler aven informationstjanster som svarligen kan férutses och
varderas idag. Innebdrden av uttrycket “Information is king” har
blivit uppenbart, bade fér aktoérer inom kollektivtrafiken och for
oroliga resenarer. | lite spekulativa termer ar det nog sa att infor-
mationstjanster om trangsel har skapat aha-upplevelser for flera,
inklusive resendrer — var det mojligt att i realtid visa trangsel i kol-
lektivtrafiken, det visste inte jag? Denna insikt bor ge avtryck

i framtida utveckling, bade specifikt kopplat till trangselin-
formation, men ocksa mer generellt. Det finns betydligt fler
mojligheter med avancerad informationshantering an vad vi
enkelt kan férutse idag.

Exempel pd mojliga framtida informationsbehov som relaterar till
smittspridning:

Realtidsprognos av trangsel fér hela resan. Har avses inte bara
trangseln pa till exempel bussen som resendren dr pa vag att
borda utan aven trangsel under efterféljande del av bussresan, det
vill sdga en prognos av férvantade pastigande och avstigande.



En utvidgning av realtidsprognos av trangsel ar att reseplanerare
ocksa battre stédjer resendren i att gora resval baserat pa prog-
nostiserad trangsel for hela resan, det vill séga pa fordon, vid
bytespunkter och kanske till och med vid malet foér resan (till
exempel ett kdpcentrum).

Information om trangsel kan dven anvandas foér att omférdela
resurser i kollektivtrafiken och pa sa satt minska trangsel genom
omplanering av trafik. Aven om maéjligheterna till omedelbar om-
planering kan vara begransade i en tidtabellstyrd trafik, kan man
Overvdga att ha fler resurser i stand-by lage for att snabbt 6ka
kapaciteten vid behov.

Utokade majligheter till bokningsbara resor i kollektivtrafiken
(platsbaserat eller antalbaserat). Mest naturligt ar att lata ett tag
eller en buss endast tillata resenarer som har bokat for att enkelt
reducera trangsel. Man kan dock tanka sig I6sningar som kraver
bokning for tilltrade till en del av taget (eller mojligen bussen)

for att tillgodose resenarer for vilka det ar extra viktigt att kunna
sakerstalla lag niva pa trangsel. Man kan aven ténka sig differen-
tiering av resendrer inom kollektivtrafiken genom att till exempel
endast riskgrupper ges tilltrade eller bokningsratt for vissa resurser
i kollektivtrafiken, som en tagvagn eller en viss buss.



Ett annat omrade ar effektivisering av smittsparningsappar. |
manga lander har sadana introducerats av myndigheter for spar-
ning av smitta. Dessa bygger ofta pa att en person far information
om att hens mobiltelefon varit nara nagon annans mobiltelefon,
nagon som senare har konstaterats covid-positiv. Relevant for
kollektivtrafiken ar att dven tanka sig system som gor detektering
av att ndgon befunnit sig i en miljé i kollektivtrafiken som sanno-
likt utsatts for smitta mojlig (till exempel del av ett tadg) da andra
manniskor, som senare har konstaterats ha covid-19, samtidigt
eller strax innan befunnits pa denna plats.

Aven om det inte finns ndgon garanti fér att alla ovanstdende
informationsbehov kommer att efterfragas av resenarer ar de tyd-
ligt motiverande for att nedanstaende atgarder boér dvervagas:

Inféra mojlighet till trangseldetektering i realtid i samtliga
kollektivtrafikfordon, till exempel via Automatic Passenger
Counting (APC) eller via biljettsystem. Aven detektering av
trangsel i trafiknoder skulle kunna vara aktuellt.

Inféra mojlighet till bokning av plats pa relevanta kollektiv-
trafikfordon, med numrerade platser samt bokningssystem
(back-office) som kan hantera bokningar med koppling till biljett-



och fordonsflottesystem. Detta bor i forsta hand évervagas for
regional trafik dar utsikterna ar storre att nyttan 6vervager omaket
for resenarer att boka sin resa.

Inféra mojlighet fér resenarens mobil att elektroniskt detek-
tera vilket fordon denna befinner sig pa (till exempel genom
beacon-signal av elektroniskt ID i fordon/tagvagn).

For att ytterligare belysa det potentiella vardet av ovanstdende
atgarder belyses nedan nyttan av anvandning utanfor ett
pandemiperspektiv.

Information om trangsel och bokningsbara platser utgér en kom-
fortaspekt som kan ha vasentlig inverkan pa manga resenarers
resande. Det ligger ocksa nara till hands att det sammanfaller med
bokningsbarhet for resenarer med speciella behov, som énskemal
att kunna ta med barnvagn och cykel.

Givet mojligheten for resenarens mobil att elektroniskt detektera
vilket fordon resendren befinner sig pa, kan reseplanerare ta han-
syn till denna information. Det betyder att resenaren vid en sok-
ning av en uppdaterad resa till ett slutmal, inte Iangre sjdlv maste
justera sbkningen avseende resans start-punkt om hen redan ar
ombord pa ett kollektivtrafikfordon. Beacons med unik ID i kol-



lektivtrafiken kan vara en viktig komponent i ett sadant forbattrat
resestdd. Det skapas ocksa en majlighet till férenklad distribution
av information till just de personer som behdver informationen, till
exempel till de resendrer som sitter pa ett forsenat tag.

Det finns goda mojligheter att skapa nytta genom féreslagna
atgarder, men det finns ocksa risker med de har tekniska l6sning-
arna och den informationshantering de innebar. Information om
system dar manniskor ingdr riskerar att skapa information om
manniskor som i slutdandan kan raka bara information om enskilda
identifierbara individer. Till exempel kan daven APC-information

vid fa resenarer réka avsl®ja information om enskild manniska

ndr information kan kopplas ihop med annan information som
bostadsadress eller information i sociala medier. Enskilda individers
beteende riskerar att identifieras i datamaterialet, vilket utgor ett
problem ur ett integritetsperspektiv och i férhallande till GDPR-lag-
stiftningen. Uppenbarligen bér informationsinsamlingen tankas
igenom: finns nytta, vilka risker finns ur aspekten personlig integri-
tet, for vem skall informationen géras tillganglig och sa vidare.

Trots hinder kopplat till personlig integritet och kostnader ar det
viktigt att kollektivtrafikbranschen nogsamt dvervager atgarder som
trangseldetektering, bokningsbarhet, och elektroniskt ID for kollek-



tivtrafikfordon. Detta da det redan nu finns motiverande skal
och sannolikt fler, idag okanda, framtida mojligheter for att
kunna erbjuda en forbattrad och omstalld kollektivtrafik.
Férvantningarna skruvas sannolikt upp pa adekvata informa-
tionstjanster, givet utvecklingen inom andra omraden, framst
inom andra mobilitetstjanster an kollektivtrafik. De har infor-
mationstjansterna kan ha stor betydelse for att starka kollektivtra-
fikens attraktivitet i forhallande till privatbilism, som relativt sett
6kat under pandemin. Bilister har redan tillgang till ett rikt utbud av
informationstjanster, som till exempel realtidsguidning for att und-
vika vagtrangsel. Det ar viktigt att ta ldrdom av de exemplen som
nu finns pa snabb introduktion av informationstjdnster, da det san-
nolikt inom en snar framtid kommer uppsta nya situationer med
nya behov vi dnnu inte kan férutse.






Omstart for kollektivtrafiken > idéer for en hallbar framtid

.. transporter







10.

Stall hogre krav
pa en mer
inkluderande
och jamlik
kollektivtrafik

Vanessa Stjernborg, Lunds universitet
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En socialt, ekonomiskt och miljo-
maissigt hallbar kollektivtrafik
maste utvecklas utifran passa-
gerarnas varierande behov och
forutsattningar.



Kollektivtrafiken star infor fordndringar. A ena sidan

har klimatkrisen inneburit att kollektivtrafiken successivt fatt en
annan roll, mycket handlar idag om att den ska bli ett reellt alter-
nativ till bilen. Starkt fokus ligger pa effektivisering, snabba restider,
starka strak och en "ideal pendlare”, ett ideal som emellertid manga
manniskor faller utom. A andra sidan har rddande pandemi inne-
burit en avradan fran att resa kollektivt och att kollektivtrafiken
"bléder” ekonomiskt. Mojligheterna och férutsattningarna for resor
eller icke resor varierar dock. | skuggan av effektivisering, digitalise-
ring och en omstart av kollektivtrafiken i pandemins efterdyningar,
ar det angeldget att ocksa i en 6kande grad synliggéra manniskorna
| systemen. Personer med funktionsnedsattning, unga, aldre, lagin-
komsttagare, de som bor i mer perifera lagen med flera, det vill sdga
personer som ur ett transporthdnseende kan vara sarskilt utsatta.

Det rdder numera en allman konsensus om att hotet mot klimatet
ar pa allvar och nagot som berdér oss alla, och kommande decennier
ar viktiga pa manga satt och vis. Klimatkonventionen och dartill
Parisavtalets viktigaste mal ar en global uppvarmning som haller sig
under tva grader, men helst under 1,5 grad. Blicken har i detta sam-
manhang snabbt riktats mot transportsektorn som star for uppskatt-
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ningsvis en fjdrdedel av utsldppen av vaxthusgaser inom EU. Det &r
forstaeligt att kollektivtrafikens riktning i Sverige till stor del kommit
att handla om att 6ka marknadsandelarna gentemot bilen. Ett vik-
tigt arbete for att vi ska kunna na det langsiktiga malet om att inte
ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser 2045.

Allt fler forskare pavisar samtidigt de ojamlika férhallanden som
ligger invavda i manniskors maojligheter till forflyttning, dar vissa soci-
ala grupper i regel ar mer utsatta an andra. Mer kritiska réster menar
att kollektivtrafiken alltmer kommit att anpassas mot den stereotypa
jobbpendlaren, och bilden som har malas upp ar ett ideal som kretsar
kring en finansiellt stabil resendr, som anvander kollektivtrafiken for
att ta sig till och fran arbetet under den normala kontorstiden.

En kollektivtrafik som blir allt mer inriktad mot jobbpendling riske-
rar emellertid samtidigt att utestanga andra grupper, aven om
samma kollektivtrafik har som politisk malsattning att vara for alla.
Inte minst definierat i transportpolitiska mal, som stéds i EU:s
transportpolitik och i de globala hallbarhetsmalen. | de senare finns
tydligt malsattningen att utveckla kollektivtrafiken med en sarskild
uppmarksamhet vid behoven hos manniskor i utsatta situationer,
det kan har handla om personer med funktionsnedsattning, aldre,
kvinnor, barn med flera.



Effektiviseringens utmaningar och

det digitala utanforskapet

Utvecklingen mot ett allt effektivare kollektivtrafiksystem kan inne-
bara 6kade utmaningar for vissa sociala grupper. Att linjer ratas ut
och héllplatser dras in kan exempelvis innebdara svarigheter for de
som inte har mojligheten eller férutsattningarna att ta sig den dar
extra biten till nasta hallplats. Det finns ocksa forskning som visar att
exempelvis aldre personer eller personer med funktionsnedsattning
kan l6pa en risk att hamna utanfér digitaliseringen, vilket benamns
som det digitala utanférskapet. Utanférskapet kan paverka maojlig-
heterna att resa, utdva fritidsaktiviteter och att uppratthalla sociala
relationer. Att exempelvis betala resan via applikationer till mobiler
kan upplevas som svart av vissa resenarer, det kraver att man har till-
gang till en mobil och till den teknik som avses, och detta kan skapa
hinder. Dessa hinder kan i sin tur leda till att man avstar fran att resa
med kollektivtrafiken, trots att man vill eller har behov av det.

Det kan handla om bem&tande fran tagpersonal eller busschauf-
forer, utformandet av tdgvagnar eller busstationer eller hur man
upplever sig bli bemott av operatéren. Det finns studier som visar
att det personliga stddet och servicen i kollektivtrafiken kan vara
viktigt fér manga resendrer, inte minst for manga aldre eller for
personer med funktionsnedsattning. Samtidigt indikerar andra stu-
dier att utrymmet for extra stdd inom kollektivtrafiken pd manga
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satt krymper. | pandemins spar har det ocksa pa sina hall rapporte-
rats om varsel av busschaufférer, lokférare och kundvardar. Senare
utredningar visar att personer med funktionsnedsattningar och aldre
personer manga ganger redan ar mer franvarande i kollektivtrafiken
an andra grupper, samtidigt bantas fardtjansten rejalt. Pa samma
gang har mojligheterna for dldre personer att kunna bo kvar i sin
bostad kommit att bli en viktig utgangspunkt, och andelen aldre
personer som bor i sdrskilt boende blir allt lagre.

Urbaniseringens bidrag till 6kande klyftor

mellan stad och land

Dartill kan det handla om personer som bor mer perifert, som

inte har tillgang till bil och som inte heller har ndgon méjlighet

att paverka sin boendesituation, sa kan vara fallet fér exempelvis
nyanlanda eller aldre personer. Urbaniseringens framfart férstarker
klyftorna mellan stad och land. Storstadsregionerna lockar manga
yngre invanare och personer med hdgre utbildning och kognitiv
férmaga fran Sveriges landsbygder, samtidigt som manga aldre
invanare stannar kvar.

For de mindre orterna kan det innebéra att arbetstillfallen forsvin-

ner i takt med att fabriker och annan verksamhet laggs ner, hus-
priserna faller och servicen minskar. Kollektivtrafiken begransas
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eller tas helt bort. Sjunkande huspriser kan innebara att man inte
har rad att flytta och darmed tvingas bo kvar pa platser med en
begransad service och begransade majligheter till en aktiv vardag.

Det kan ocksa handla om det faktum att man arbetar pa arbets-
tider som faller utom de gangse kontorstiderna och att man pa
grund av detta star bortom ett tillfredsstallande utbud av kollektiv-
trafik. Nedskarningar i kollektivtrafiken kan riskera att drabba de
redan utsatta allra mest och alla har i kristider inte heller mojlighe-
ten att anvanda andra fardmedel.

De redan utsatta ar de som riskerar

att drabbas allra hardast

| pandemins spar lyfts en oro fran olika delar av varlden, en oro
dver att det kan vara sa att det ar de redan utsatta som drabbas
allra hardast. Véarldshalsoorganisationen varnar exempelvis for att
den extrema fattigdomen kan komma att na exceptionella siffror.
Aven &ldre &r en grupp som véantas ha drabbats extra hart i svi-
terna av social isolering. Det har ocksa kommit rapporter om att
ldginkomsttagare ar en grupp som haft mer begransade mojlighe-
ter att styra sitt kollektiva resande. Utbildningsniva ar ocksa nagot
som tycks ha betydelse. Man har kanske helt enkelt inte de ekono-
miska férutsattningarna for att ha en bil eller att arbeta hemifran.
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Sambhallet (och den enskilda individen) gynnas av att olika sociala
grupper ges mojligheten att leva sjalvstandiga liv, vilket i férlang-
ningen understddjer positiva halsoeffekter, ett 6kat valmaende och
en hogre livskvalitet. Kollektivtrafiken kan darfér ha en betydande
roll i arbetet mot en 6kad social och ekonomisk inkludering, och
for en minskning av de sociala klyftorna. Enligt EU:s kollektivtrafik-
férordning definieras kollektivtrafik som "persontransporttjanster
av allmant ekonomiskt intresse som erbjuds allmanheten fortlo-
pande och utan diskriminering” (1370/2007 artikel 2 a), samma
definition hanvisas det till i lagen om kollektivtrafik (2010:1065).

| en omstart av kollektivtrafiken ar det darfér hég tid att i 6kad
grad synliggbra manniskorna i systemen och de behov passage-
rarna har. En socialt, ekonomiskt och miljémassigt hallbar kollektiv-
trafik maste utvecklas utifran passagerarnas varierande behov och
forutsattningar. Det ar viktigt att arbeta for en 6kad medveten-
het om att det uppstar malkonflikter nar kollektivtrafiken bade ska
serva pendlare som prioriterar en snabb och effektiv kollektivtrafik,
samtidigt som kollektivtrafiken ska vara tillganglig for alla. Det ar
ocksa viktigt att aktivt arbeta mot madlet att forse allmanheten med
fortldpande kollektivtrafik utan diskriminering och att i ett vidare
arbete sarskilt uppmarksamma de varierande behoven som finns
hos olika sociala grupper.
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1.

Okat resande
med riktade
provperioder

Alfred Soderberg, Lunds universitet






(130)

Provperioder riktade mot vane-
bilister kan vara ett viktigt
redskap nar kollektivtrafiken
snabbt behover aterskapa for-
troendet for sin verksamhet och
efterfragan pa kollektivtrafik.



aterigen betraktas som ett sakert fard-
medelsval kommer det sannolikt vara manga som atervander till
att resa kollektivt, men risken finns att en betydande andel inte gor
det. Det langa tidsspann med avradan fran att resa tillsammans kan
pa sikt generera nya individbaserade resvanor som gor att fler valjer
bilen, samtidigt som pandemin ocksa kan komma att bana vag for
positiva trender som 6kad cykling och ett bestdende genombrott for
distansarbete. Attityder till kollektivtrafik kan aven komma att paver-
kas negativt pa grund av den smittorisk som den foérknippats med i
media, som i sin tur kan leda till att kollektivtrafikens image och sta-
tus forsamras. Troligtvis kommer det darfor kravas en kraftfull insats
fran kollektivtrafikens aktorer for att vinna tillbaka kunder som slutat
resa kollektivt, parallellt med att man varvar nya. Har finns det anled-
ning att tanka strategiskt kring marknadsféring, samt vilka grupper
man vander sig till. Optimalt sett skulle kollektivtrafikens aterupp-
tagna jakt pa marknadsandelar resultera i en tillstrémning av bilister
samtidigt som fortsatt gang, cykling och distansarbete bejakas. Ny
forskning pekar pa nyttan av riktade provperioder, vilket skulle kunna
utgora ett viktigt bidrag till kollektivtrafikens aterkomst.

| kommersiella sammanhang i allmanhet och for tjdnstebaserade
produkter i synnerhet &r provperioder, antingen helt kostnadsfria



sadana eller rabatterade, ett beprévat och valanvant tillvagagangs-
satt for att vacka intresse hos potentiella kunder. Poangen med
den typen av erbjudanden ar att avbryta individers tankem&ns-

ter och fa dem att dvervaga tjansten som erbjuds. De flesta kol-
lektivtrafikresendrer kdper ett periodkort av ndgot slag och enkelt
uttryckt kan man sdga att dessa individer prenumererar pa kollek-
tivtrafik till ett rabatterat pris jamfort med att kdpa enkelbiljett, en
affarsmodell som idag anvands av de flesta gym, mobiloperatérer
och streamingtjanster. Sddana féretag anvander kontinuerligt prov-
perioder som ett kostnadseffektivt satt att 6ka kundunderlaget,
speciellt i utvecklingsfaser av nya tjanster och mot segment som
tidigare visat intresse, eller helt enkelt “borde” vara intresserade.

Vad sdger da forskningen om effekten av provperioder for kollek-
tivtrafik? Ett femtontal vetenskapliga studier fran de senaste 20
aren har forsokt ta reda pa det. Fokus foér dessa studier har fram-
forallt varit att undersdéka hur en kostnadsfri period med kollek-
tivtrafik paverkar attityder och faktiskt resande, samt hur effekten
star sig dver tid. Merparten av studierna har genomférts i Tyskland
eller Sverige och riktats mot vanebilister. Flera av studierna inklude-
rar en kontrollgrupp vars enda skillnad jamfért med testgruppen ar
att de inte far nagot erbjudande av en gratis provperiod med kol-
lektivtrafik, vilket gor att effekten av interventionen kan isoleras.



En férsk sammanstallning av studierna visar att kollektivtrafikre-
sandet i genomsnitt kade med 115 procent fér deltagarna under
provperioderna for att sedan avta till cirka 36 procent upp till sex
manader efter att provperioderna avslutats. Dessa resultat forstark-
tes ytterligare i en nyligen publicerad svensk studie dar 50 procent
av vanebilisterna som fatt en gratis provperiod med kollektivtra-
fik i tva veckor uppgav att de fortsatt reste med kollektivtrafik nar
en uppfoljning gjordes tre manader efter projektet. Tre viktiga slut-
satser fran dessa studier ar att provperioder med kollektivtrafik ar
effektiva for att 6ka resandet, att de kan riktas mot vanebilister for
att skifta fardmedelsférdelningen mot ett mer hallbart resande,
samt att de kan resultera i en bestaende effekt dven om sjalva
provperioden bara ar temporar.

Forskning visar att sattet vi valjer att resa pa inte alltid beror av till
synes rationella faktorer. Emotionella och andra mer eller mindre
irrationella faktorer ar minst lika viktiga. De som aldrig reser kollek-
tivt har ofta mer negativa attityder till kollektivtrafiken, &n de som
nyttjar kollektivtrafiken ofta eller ibland. Dessa attityder kan i sin
tur baseras pa stereotypa uppfattningar som éverforts fran andra
personers erfarenheter och forestallningar. Att fa direkt erfaren-
het fran en provperiod kan utmana sadana férdomar. En anled-
ning till att sa stor andel fortsatter att nyttja kollektivtrafiken efter



en provperiod tros darmed vara att den direkta erfarenheten av att
resa med buss, tag, sparvagn eller tunnelbana leder till nya insikter
att kollektivtrafik faktiskt kan vara ett bra alternativ. Nagra sarskilt
viktiga lardomar har dragits fran ovan namnda studier, som kan
paverka utfallet av provperioder med kollektivtrafik.

(1) For det forsta finns det stark evidens fér att kampanjerna blir mer
effektiva om de medvetet siktar pa att forbattra malgruppens atti-
tyder och férmaga att resa med kollektivtrafiken. Det skulle exem-
pelvis kunna innebdra att ge skraddarsydd information (i sa stor
utstrackning som mgjligt) till deltagarna om hur kollektivtrafiken
fungerar samt tips pa vilka malpunkter de kan na.

(2) For det andra ar vanebilister med nagorlunda bra installning till kol-
lektivtrafik mer bendgna att andra beteende, &n vanebilister med
negativ installning. Det ar med andra ord mer kostnadseffektivt att
rikta kampanjen mot en malgrupp som ar mottaglig for erbjudandet.

(3) For det tredje s& verkar en eventuell omstartseffekt hos deltagarna
(exempelvis ny bostad eller nytt jobb) paverka effekten av provpe-
rioden positivt. Detta tros bero pa att sadana individer inte hunnit
utveckla starka vanor, vilket kan géra dem mer bendgna att prova
nagot nytt.



(4) For det fiarde finns det indikationer pa att provperioder &r mer
effektiva nar de riktas mot arbetsresor an ovrigt resande, eftersom
arbetsresor ar mer forutsagbara och darmed enklare for individer att
planera for ett nytt satt att resa pa an andra, mer spontana resor.

Slutligen ar det viktigt att poangtera att provperioder paver-

kas av det sammanhang inom vilket de utférs, dar till exempel
malpunkters placering, tillganglighet till kollektivtrafik och kollek-
tivtrafikens relativa attraktivitet jamfort med andra fardmedel, ar
faktorer som ocksa spelar in. Nagot som varit kdnt en léangre tid

ar att en kombination av styrmedel, exempelvis provperioder till-
sammans med 6kad turtathet och/eller hojda parkeringsavgifter,

ar mer effektivt an dtgarderna var for sig. Med det sagt sa pekar
forskningen sammantaget pa att kampanjer och framférallt rik-
tade provperioder ar effektivt for att 6ka kollektivtrafikresandet. Av
lika stor vikt ar erfarenheten att smart utformade provperioder kan
leda till att vanebilister andrar beteende. Da denna typ av kampanj
praktiskt taget ar nettokostnadsfri, givet att det finns outnyttjad
kapacitet i systemet, ar det svart att hitta argument som talar emot
provperioder. Denna typ av marknadsforingsatgard kan darmed
vara ett viktigt redskap att ha med sig nar kollektivtrafikens akto-
rer, i en omstart av verksamheten, snabbt behdver aterskapa for-
troendet for, och efterfrdgan pa kollektivtrafik.
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Ett flertal av Sveriges regionala
kollektivtrafikbolag jobbar redan
kontinuerligt med provperio-
der. Ett exempel ar Vasttrafik,
som genomfort ett flertal prov-
perioder riktade mot bilpendlare
i Vastra Gétaland. Ar 2014 var
malet att skapa 8 000 nya kol-
lektivtrafikresenirer och sam-
tidigt stiarka varumarket. Med
erfarenhet av att cirka 20 pro-
cent brukar fortsitta att aka



kollektivt efter en provperiod
vande man sig till 40 000 vast-
svenskar med erbjudande om
att kostnadsfritt aka kollektivt i
tva veckor. Enligt utvarderingen
resulterade kampanjeni 8 400
nya kunder, som forutom en kol-
dioxidminskning pa éver 4 000
ton/ar aven medforde nya intak-
ter till ett varde av 25 miljoner
kronor.
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12.

Aktiva och
halsosamma
transporter

Till Koglin, Lunds universitet och Hanna Holm, K2
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For att nu ta tillvara omstill-
ningen, med en storre andel tra-
fikanter som valjer aktiva och
halsosamma transportme-

del, behover vi snabbt verka for
att det ska vara attraktivt och
tryggt att fortsatta rora sig till
fots och pa cykel.



For att minska trafikens klimatpéverkan, forbattra folkhalsan,
minska antalet manniskor som skadas eller dor i trafiken och battre
ta tillvara gemensamma ytor i stdderna behover stads- och trafik-
planeringen férandras och transportsystemen utvecklas i en mer
hallbar riktning. Under pandemin har fler valt att ga och cykla. For
att nu ta tillvara omstallningen, med en stdrre andel trafikanter
som valjer aktiva och halsosamma transportmedel, behéver vi
snabbt verka for att det ska vara attraktivt och tryggt att fortsatta
rora sig till fots och pa cykel.

For att fler ska valja att transportera sig till fots och pa cykel vid
langre resor ar det en nyckelfraga att gang och cykling gar att kom-
binera med en val fungerande kollektivtrafik. Sakra och effektiva
gang och cykelvagar i anslutning till hallplatser och stationsomra-
den, sakra cykelparkeringar vid hallplatser och stationer och majlig-
het att ta med cykeln pa buss och pa tag bidrar till att fler valjer att
kombinera gang, cykel och kollektivtrafik som transportmedel.

Stads- och trafikplanering

Trots en 6kad insikt om att vara stader och samhallen maste utfor-
mas efter manniskors behov, snarare an efter bilens behov, utgor
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bilen som transportmedel fortfarande norm i svensk stads- och
trafikplanering. Andra trafikslag, som gang och cykling, marginali-
seras och utrymme for gangtrafikanter och cyklister ar ofta nagot
som laggs till sent i planeringsprocesser. Det saknas i alltfor stor
utstrackning en helhetsbild éver hur gangtrafikanter och cyklister
ska kunna transportera sig effektivt och sakert.

Forskning visar att den politiska férankringen i en kommun eller en
region ar avgoérande nar det galler att avsatta ekonomiska medel
till en val fungerande infrastruktur for aktiva transportmedel. En
strategisk gang- och cykelplanering behover férankras i samtliga
plan- och policydokument, som 6versiktsplaner, trafikstrategier,
trafiksakerhetsstrategier, mobilitetsplaner och parkeringsnormer.

Tat bebyggelse och en bra blandning av service som skolor, férskolor,
butiker och vardcentraler i nara anslutning till bostadsomraden bidrar
till korta avstand som underlattar fér gdng och cykling. Ett samman-
hangande nat av trottoarer och cykelbanor, som binder samman
viktiga malpunkter, bidrar till att gdng och cykling blir tidseffektiva
transportmedel. Gang och cykelbanor som ar separerade fran bil-
trafiken, sankta hastigheter fér motordrivna fordon och férbattrad
drift och underhall av gang- och cykelinfrastrukturen ar exempel pa
atgarder som 6kar cyklisters och gangtrafikanters sakerhet.



En omstallning till ett hallbart transportsystem kraver ocksa atgar-
der som gor det mindre attraktivt att valja bilen. Bilfria gator och
zoner, sankta hastigheter, parkeringsavgifter och att prioritera
gangtrafikanter och cyklister vid korsningar ar ytterligare atgarder
som starker hallbara och aktiva transportmedels attraktivitet.

Det &r ofta lattare att implementera infrastruktur fér hallbara trans-
porter i samband med att nya omraden planeras och byggs. En flytt
till ett nytt bostadsomrade utgdr ocksa ett bra tillfalle att paverka
trafikanter att valja aktiva och halsosamma transportmedel.

Det finns nu flera inspirerande exempel fran stader runt om i Europa,
till exempel Paris, Kéln och Bryssel, som under den pagaende pande-
min snabbt férbattrat férutsattningarna fér gang och cykling. Andra
internationella féregangare ar Danmark och Nederlanderna, som
tydligt prioriterar cykeln som transportmedel. | tyska Freiburgs cen-
trala delar ar gang, cykling och sparvagn dominerande fardmedel.
Freiburg saknar ocksa externt etablerade handelscentrum som ofta
driver biltrafik. | Oslo bedrivs experiment med bilfria stadsdelar och
norska politiker har antagit en handlingsplan for ett bilfritt stadsliv.
Mer narliggande inspirerande exempel &r Orebro och Malmé déar
man arbetar for att forbattra cykelinfrastrukturen med ett samman-



hangande cykelnat och fler och battre parkeringsmajligheter for
cyklar. I Malmo har man ocksa bérjat omvandla centrala gator, som
Friisgatan och Claesgatan, till bilfria sa kallade sommargagator.

Det finns gott om exempel svenska beslutsfattare och planerare
kan inspireras av for att nu stalla om och bygga vara stader och
samhallen pa ett 1angsiktigt hallbart satt som minskar trafikens kli-
matpdverkan och gor att medborgare slipper andas smutsiga och
farliga partiklar fran trafiken, som battre tar tillvara det offentliga
rummet och 6kar staders attraktivitet. Atgarder som uppmuntrar
att vi alla rér pa oss, och inte minst, som gor att vi kan kanna oss
trygga nar vi transporterar oss i vara svenska stader.
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13.

Bussforarnas
framtid
efter covid-19

Jens Alm, VTI och Alexander Paulsson, Lunds universitet
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Erfarenheter fran pandemin,

it kombination med teknikut-
veckling, kan pa langre sikt ha
en omfattande paverkan pa
bussforares arbetsmiljo och
arbetsmarknad.



Covid-19 ar en extraordinar handelse som har fatt och kommer
att fa konsekvenser for bussforaryrket. Bussférare lyfts tillsammans
med arbetstagare inom vard och omsorg fram av Arbetsmiljo-
verket som en sarskilt utsatt yrkesgrupp da de i sitt dagliga arbete
kommer i kontakt med manga resendrer och manga potentiella
smittspridare. Trots smittorisken maste bussforare fortsatta arbeta
for att kollektivtrafiken ska fungera och bidra till att uppratthalla
kritiska samhallsfunktioner. Olika atgarder som direkt eller indirekt
syftat till att skydda bussforare fran att bli smittade kan, menar vi,
fa foljder for bussférarna pa langre sikt.

Glasruta mellan chauffor och pastigande resenar

Under pandemin har bussars framdorrar stangts. Denna atgard har
syftat till att minska bussférarens risk for smitta. Att installera en
glasruta mellan bussféraren och resenarerna har foreslagits som en
atgard for att bade minska risken fér smittspridning och 6ka intak-
terna eftersom resendrerna aterigen skulle kunna validera sina biljet-
ter. Samtidigt innebar en glasvagg mindre kontakt med resenarerna,
en kontakt som ar central fér manga bussférare och en viktig del

| att gora arbetet stimulerande och meningsfullt. Att endast halla i
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ratten och sakerstalla bussens framdrift betraktas inte som lika moti-
verande och meningsfullt. Forslaget om sakerhetsglas ar dock inte
nytt. En glasvagg kan ocksa skydda féraren mot hot och vald.

Om sakerhetsglas blir ett bestaende arv fran pandemin kommer
detta att minska férarens kontakt med resendrerna och det per-
sonliga motet uteblir, vilket kan upplevas som negativt. En annan
|6sning for att komma runt detta ar att lata resendrerna validera
sina biljetter pa flera olika stallen i bussen, vilket redan idag ar maj-
ligt pa en del hall. Detta skulle kunna innebadra att pastigningen
skulle ga fortare och leda till ett battre fléde, som ocksa kan
minska pressen pa férarna att hdlla tidtabellen. Punktligheten har
ocksa blivit battre under pandemin, vilket ar positivt ur ett resenar-
sperspektiv och ett viktigt mal i kollektivtrafiken.

Som en foljd av pandemin har resande i kollektivtrafiken minskat.
Flertalet regionala kollektivtrafikmyndigheter prognostiserar aven
ett minskat resande under kommande ar. En narliggande konse-
kvens dr troligen att resandet kommer att glesas ut under dagen.
Justerade biljettpriser, nya biljettertyper och en utspridd skolstart
skulle kunna vara atgarder for att minska trangseln. Peak-tiderna
kan darmed bli mindre patagliga vilket i sin tur kan bidra till for-
battrade arbetstider fér bussforare. Kort sagt: minskat resenars-



tryck vid peak-tider kan 6ppna en mojlighet att férbattra scheman
som i sin tur kan 6ka yrkets attraktivitet.

Idag arbetar manga bussforare dubbla pass. Detta innebar att
arbetstiden féljer rusningstiden under morgon och eftermid-
dag/kvall. | praktiken medfor det att bussférare ar bundna till sitt
arbete mellan klockan 06 pa morgonen och 19 pa kvallen. Om
peak-tiderna plattas till, kan det bidra till att arbetstiderna blir mer
sammanhadngande och darmed kan yrket bli mer attraktivt. Detta
ar en mojlighet som kan vara viktig vid framtida rekrytering till tra-
fikbolagen i allmanhet och till bussforaryrket i synnerhet.

Den stora efterfrdgan pa bussférare som fanns fére pandemin
kommer troligen att ddmpas. Innan pandemin fanns prognoser pa
att det kommer saknas uppemot 7 000 bussférare de kommande
tio aren. Detta som en effekt av en prognostiserad ékning i resan-
det. Planen var ju att kollektivtrafiken skulle fortsatta att expandera,
etablera nya linjer och 6ka turtatheten. Pandemin har nu kastat
omkull denna férvantan och dessa prognoser. Trafikreduceringar
och framflyttade eller avbrutna investeringar i kollektivtrafiken gor
att behovet av nya bussforare kraftigt reduceras. Parallellt med
den forandrade arbetsmarknaden har det minskande antalet rese-
narer lett till sinande intékter. Flera trafikbolag har redan varslat
personal, sarskilt bussforare, som en direkt foljd av covid-19 samt



framfort att personal ska ga ned i arbetstid for att kunna behalla
jobbet. Pa sikt kan detta gora att I6nerna i bussféraryrket hamnar
under tuff press, samtidigt som majligheterna till trygga anstall-
ningar med bra arbetstider kan forsvaras, och om det inte ar moj-
ligt att skapa sammanhdngande scheman och arbetsdagar kan
deltidsanstallningar kan bli vanligare. Pandemin satter nytt ljus pa
bussforares arbetssituation.

Upphandling som mojlighet och hinder for battre
arbetsmiljo och arbetssituation

Kollektivtrafiken ar organiserad via upphandlingar och det ar
genom dessa som kollektivtrafikmyndigheterna kan stalla krav pa
trafikbolagen. En frdga framaover ar hur - och pa vilka satt - upp-
handlingarna kommer att inkludera tydligare krav pa bussforares
arbetsmilj¢ och arbetssituation. Pandemin har aktualiserat fra-
gan. Fackférbund och vissa politiska partier har stallt formella krav
pa forbattringar. Samtidigt ar det trafikbolagen som har arbetsgi-
varansvaret och inte de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. |
branschen har det ansetts som god praxis att trafikbolagen foljer
de normer som utvecklades i bérjan av 1990-talet. Detta har inne-
burit att ett nytt trafikbolag 6vertagit det tidigare bolagets perso-
nal, med vissa modifikationer. Pandemin kan andra detta.
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En strategi som kommit under senare tid ar att trafikbolagen — i
samband med en nyvunnen upphandling — omdefinierar vissa per-
sonalgrupper och yrkeskategorier. Detta for att kunna placera dessa
grupper och yrken i lagre I6nekategorier. Nar kollektivtrafiken tap-
par resenarer blir fragan hur marginalerna ska kunna bibehallas
avgorande for I6nsamheten i hela branschen. Sankta l6ner dkar
marginalerna. Aven om bussférarnas uppdrag éndrats under senare
ar — de tar inte langre betalt och de kontrollerar inte langre biljetter
—sa har de inte bytt yrkeskategori, exempelvis fran bussférare till
bussvard. Kategorin bussforare tycks déarmed vara stabil. Bussforar-
nas léner har dessutom alltid varit indexerade i upphandlingsavta-
len, vilket i praktiken inneburit att bolagen inte fatt betala mer for
stigande l6ner. Att flytta anstallda fran en I6nekategori till en annan
ar kanske darfér det enda sattet att 6ka marginalerna pa kort sikt.

En annan mojlig utveckling av Coronapandemin ar att bussférarna
forsvinner i takt med introduktionen av sjdlvkérande bussar. Sjalv-
kérande bussar har redan idag testats i mindre omfattning och skulle
dessa bli verklighet i storre skala sa skulle atminstone inte buss-
forarna riskera att smittas. Aven om bussférarna skulle férsvinna
skulle bussvardar troligen behovas. Detta for att garantera ett per-
sonligt bemo&tande, men ocksa for att garantera sakerheten, bade



trafikmassigt och socialt ombord pa fordonet. Detta skulle kunna
innebara att de som tidigare arbetat som bussférare istallet place-
rades i en annan l6nekategori, exempelvis under titeln bussvardar.

Coronapandemin 6ppnar upp fér manga nya maojligheter vad galler
bussforarnas framtid. De atgarder som har genomfoérts av kollektiv-
trafikmyndigheter och trafikbolag under pandemin har paverkat
manga bussforares arbete pa kort sikt, men hur kommer dessa atgar-
der och handelser att paverka pa langre sikt? Kommer branschprax-
isen att personal tas dver av en inkommande trafikoperator att leva
vidare? Hur kommer pandemin att paverka tolkningen av de normer
som tidigare styrde detta? Kommer bussforares arbetssituation och
arbetsmiljo starkas i kommande upphandlingar? Vilka incitament
kommer vara styrande och paverkar detta i sin tur férarna? Vilket ar
behovet av bussforare pa 5-10 ars sikt?

Givetvis dr det svart att ge ett entydigt svar pa vilket satt covid-19
kommer att paverka arbetet och arbetsmiljon inom kollektivtrafiken,
men i denna essa har vi diskuterat ett antal olika scenarier som kan
bli verkliga efter pandemin. Osdkerheten ar relativt stor. Trots denna
osakerhet tycks en sak i alla fall vara saker — situationen for buss-
férare kommer inte att vara densamma som innan pandemin.
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K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om
kollektivtrafik. Har mots akademi, offentliga aktorer och nérings-

liv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i
Sverige. Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens
attraktiva och hallbara storstadsregioner. Vi utbildar kollektivtrafi-
kens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten
om kollektivtrafik fors pa vetenskaplig grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmo universitet och
VTl i samarbete med Region Stockholm, Vastra Gotalandsregionen
och Region Skane. Vi far stod av Vinnova, Formas och Trafikverket.

Pa var hemsida k2centrum.se kan du ta del av fler publikationer
fran K2.






