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Forord

Rapporten Digital tillganglighet - sa paverkas vart resande
ar framtagen inom ramen for ett projekt kallat Synteser for
starkt omstallningsformaga, finansierat av Trafikverket.
Projektet syftar till att sammanfatta kunskap, den senaste
forskningen, inom omraden med stor relevans for aktorer
verksamma inom transportomradet.

Jag vill rikta ett stort tack till projektets styrgrupp;
Mathias Warnhjelm och Anna Lindell fran Trafikverket, John
Hultén fran K2, Sara Rhudin fran SKR, Line Rondestvedt De
Verdier fran Region Vistra Gotaland, Anders Wretstrand
fran Skanetrafiken, Helene Carlsson fran Stockholms stad

(6)



och Jones Carlstrom fran Cykelcentrum som genom enga-
gerade diskussioner bidragit till att identifiera de frage-
stillningar syntesrapporterna behandlar.

Jag vill ocksa rikta ett stort tack till syntesrapporternas
forfattare som delat med sig av sina samlade kunskaper

och bidragit till att angelagen forskning blir tillganglig for
fler. Jag vill avslutningsvis rikta ett stort tack till Trafik-

verket vars bidrag gjort projektet mojligt.

Lund, februari 2022
Hanna Holm / projektledare
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Sammanfattning

Tiden ar knapp att na uppsatta klimatmal. For att na dit
kravs kraftfulla atgarder och styrning. Det star daven klart
att'viinte nar ett hallbart transportsystem med bara nagra
fa atgarder - det krdvs att en méngd olika atgarder och
styrmedel kombineras och infors. Utover 6kad energieffek-
tivisering, byte av drivmedel och okade transportkostnader
kravs aven atgarder och styrmedel for ett mer transport-
effektivt samhalle. En viktig sadan atgard ar att nyttja
digital tillganglighet for att minska manniskors resbehov.
Sett som enskilda atgarder och styrmedel kan potentialen
for att minska antalet resor och transporter i vissa fall vara
begransad, men den sammantagna potentialen av dessa
atgarder ar betydande.

For att na Sveriges klimatmal till ar 2030 maste vi resa
mindre, framst med bil och flyg. En okad digital tillgang-
lighet har en signifikant potential att minska behovet av
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resor och transporter. Forandrade beteenden under pande-
min har visat oss att detta ar mojligt. Att skapa digital till-
gang till olika samhallsfunktioner ar dessutom en viktig
pusselbit for att kompensera for den reducerade fysiska
tillganglighet, framst for privatbilism, som andra atgar-
der och styrmedel for att minska utslappen av koldioxid
kan medfora. Men bara for att vi anvander allt fler och mer
tillganglighetsskapande digitala tjanster innebar det inte
att resandet minskar per automatik. Den digitala tillgang-
ligheten erbjuder oss alternativ till fysisk mobilitet, men
utan anpassade styrmedel och andra beteendepaverkande
atgarder talar mycket for att vi inom nagra ar atergar till
vara pre-COVID-19 resmonster i det nya normala.

Under COVID-19 pandemin togs en rad extraordinara beslut
som kraftigt begransade var mobilitet och som visade att
samhallet har mojlighet, nar det giller, att ta tuffa beslut
som har stor paverkan pa vara liv och resvanor. Digitala
tjanster gav tillgang till arbete, moten och olika samhalls-
funktioner, vilket minskade konsekvensen av att inte fa
resa. Dessutom hade de beslut som togs omedelbara och
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lokala effekter, vilket ocksa bidrog till att de fick stor
acceptans. Erfarenheterna fran pandemin visar att mot-
standet mot att byta beteende kan dvervinnas om nyttan
av forandringen ar pataglig - i pandemins fall i form av
omsorg om bade egen och andras hilsa. Klimatkrisens hot
ar daremot mer diffust och svaréverskadligt, vilket bidrar
till lagre krismedvetande och mindre acceptans for atgar-
der. Dock borjar det fordandrade klimatet, med 6versvam-
ningar och standiga varmerekord, krypa narmare den lokala
vardagen. Det innebar 6kade mojligheter att ta ocksa obe-
kvama beslut som paverkar hur vi alla lever vara liv.

Vi star nu infor olika mojliga vagval. Vi kan atervanda till
vara gamla liv och vanor fran 2019, men vi har aven mojlig-
het att utnyttja de erfarenheter som vi alla i samhallet har
fatt fran pandemi-aren. Digitaliseringen innebar en snabb
och dramatisk forandring av samhallet och den kommer
att paverka vara liv alltmer. | hur grad vi drar nytta av den
digitala tillganglighetens hallbarhetspotential, och samti-
digt verkar for att minska de negativa konsekvenserna, ar
upp till oss. | denna skrift forsoker vi lyfta fram vad vi skulle
kunna gora for att nyttja denna transformativa kraft.

Digital tillganglighet - sa paverkas vart resande (1 1)
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En viktig komponent for att
minska Sveriges klimatavtryck
ar ett mer transporteffektivt
sambhalle, dar bade varor och
manniskor reser mindre och dar
de transporter som dinda genom-
fors kan gora det pa ett hallbart
satt. Digitaliseringen erbjuder
l6sningar som dr manga ganger
mer energieffektiva an transport-
baserade motsvarigheter.
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Digitaliseringen ger oss bland annat tillgang till arbete, méten,
handel, utbildning, sjukvard och underhallning pa distans — en till-
ganglighet som pa olika satt paverkar vara transportbehov. Samti-
digt har vi ett stort och akut behov av att finna och snabbt tilldmpa
transformativa lésningar inom transportsektorn fér att ha en rim-
lig chans att kunna nd miljo- och klimatmalen. Digitaliseringen
erbjuder manga ‘Game Changer’ |6sningar som ar tio, hundra eller
tusen ganger mer energieffektiva an traditionella transportbaserade
funktioner och tjanster. Lésningarna innebar dessutom oftast ett
billigare och smidigare alternativ an resor och transporter, till exem-
pel att kunna ta del av det dar informationsmétet 60 mil bort.

| denna syntes tolkar vi begreppet digital tillganglighet som en
situation dar man kan utfora en aktivitet eller ta del av en tjanst digi-
talt istdllet for att forflytta personer och/eller gods fysiskt. Digital till-
ganglighet ar darfér ndgot som kan paverka saval persontransporter
som godstransporter, men vi avgransar oss har till persontranspor-
ter. Det finns andra tolkningar av begreppet digital tillganglighet,
med det hindrar inte oss att anvdanda begreppet fér det fenomen vi
behandlar i den har syntesen, da vi anser att det lampar sig val.!

Vad ar da potentialen att minska behovet av resor, och da fram-
forallt energikravande, ofta fossilbaserade, transportsatt som
personbilar och flyg? Vi har valt att studera tre olika tillganglig-
hetsskapande digitala tillampningar och resor som de som huvud-
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sakligen kan pdverka: distansarbete — arbetspendling, digitala
mdéten — tjansteresor, och e-handel: ink&psresor.?

Innan pandemin reste vi i Sverige i genomsnitt 44 km per person
och dag och av dessa resor gjordes 62 procent med bil. Av bilkilo-
meterna anvandes 23 procent for resor till arbete och skola, 9 pro-
cent for tjansteresor och studieresor och 15 procent fér ink&p och
serviceresor. Detta innebdr att nastan halften av bilresandet poten-
tiellt berdrs av en 6kad digital tillganglighet.?




Sverige ar, nast efter Danmark, det land i vdrlden med hdégst
utgifter for tjansteresor i relation till arbetskraftens storlek. Totalt
reser vi varje ar i Sverige omkring 1,5 miljarder mil till och fran
moten, vilket motsvarar 20 000 resor tur och retur till manen. (1)

Sveriges myndigheter rapporterar arligen in koldioxidutslapp
fran tjdnsteresor och transporter. Utslappen minskade med nagra
procent per ar under perioden 2013-19, parallellt med att anvand-
ningen av digitala méten 6kade. Under pandemiaret 2020 minskade
koldioxidutslappen fran tjansteresor, jamfért med 2019, med 70
procent (flyg éver 50 mil) och 77 procent (flyg under 50 mil). Utslap-
pen fran tjdnsteresor och transporter med bil minskade under samma
period med 57 procent. Statistiken indikerar att det finns en stor kli-
matpotential i att minska antalet ldnga tjansteresor med flyg, vilket
vara férandrade resmoénster under COVID-19 har visat ar mojligt.

Den digitala utvecklingen av samhallet kommer att rulla pa i snabb
takt, oberoende av om vi férsdker dra nytta av den milj¢- och klimat-
massigt eller ej. Inte minst COVID-19 har visat vilkka mojligheter
den digitala tekniken kan erbjuda oss nar vi inte kan eller far resa,
och hur vi snabbt vi kan anamma tekniken och stalla om. Hur gar
vi starkta ur detta? Hur kan vi dra nytta av lardomarna i det nya
normala och nyttja digitaliseringen som ett kraftfullt verktyg i byg-
get av ett mer hallbart samhalle?

Digitalisering som verktyg for hallbar tillganglighet (1 7)
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Okad digital tillginglighet innebir
bade méjligheter och risker. Med
digital teknik kan man overbrygga
fysiska avstand och drastiskt minska
behovet av energikriavande trans-
porter. Men, som de sociala individer
vi manniskor ar sa kan franvaron av
fysisk kontakt och fysiska moten
ocksa upplevas negativt.
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Mojligheter - potential for framtiden

Manga av digitaliseringens positiva effekter ar just kopplade till
forbattrad tillgdnglighet. Med digital teknik kan man 6verbrygga
fysiska avstand och erbjuda ett alternativ att géra nagot aven

om man inte kan, far eller vill forflytta sig. Utan att behéva resa
nagonstans sa kan man till exempel arbeta hemifran en dag, ta
del av en universitetsforeldsning, en konsert eller ett arbetsgrupp-
smote; fa en konsultation av en lékare; eller handla matvaror, kla-
der eller streamad musik. Listan pa mdjligheter ar lang och den blir
snabbt langre. Detta innebar en transformation av samhallet och
andrade forutsattningar, inte minst fér vara resor och transporter.

I ljuset av de hallbarhetsutmaningar samhallet star infér ar den
digitala tillgédnglighetens effekter pa de fysiska transporterna av
stort intresse da den kan bidra till minskad transportefterfragan,
minskad transportvolym och darigenom en minskad milj6- och kli-
matbelastning. Med de erfarenheter som manga av oss forvarvat
kring digital tillganglighet under COVID-19 pandemin sd finns det
ocksa férhoppningar om att dessa ska kunna bidra till en starkt
omstallningsférmaga. Férutom sarskilt drabbade branscher, som
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rese- och besodksnaringen, sa har saval privata som offentliga akto-
rer vittnat om att de klarat den snabba omstadliningen bra, med
bibehallen eller till och med 6kad produktivitet tack vare de digitala
alternativen for arbetsuppgifter som moéten och kontorsarbete. (2)
Om den ekonomiska tillvaxten inte hotas, utan snarare gynnas, sa
skapar det en stdrre acceptans for den tillganglighet som de digi-
tala alternativen erbjuder.

Digital tillganglighet kan dven jamna ut sociala ojamlikheter och
kan till exempel underlatta fér de som av olika anledningar har
svart att forflytta sig till en plats pa grund av Ianga anstand, funk-
tionshinder, brist pa tid eller ekonomiska medel. Den 6kade till-
gangligheten kan dven vara ett satt att bidra till minskad ojamnhet
mellan kénen och accelerera jamstalldhetsarbetet, (3) eller att rea-
lisera malsattningen att fa en mer levande landsbygd, bidra till att
bromsa och till och med reversera urbaniseringen och avfolkningen
av landsbygden. Det finns dven en mangd andra positiva effekter,
som minskad mangd motoriserade transporter och minskad trang-
sel da behovet av fysisk forflyttning minskar. Digitaliseringen kan
ocksa bidra till mer levande stadskdrnor om de utvecklas till platser
dit kunder soker sig (med aktiva transportmedel) till den fysiska
butikshandeln for specialiserade varor eller for att ga pa caféer och
restauranger medan “vardagsvarorna” handlas billigt och enkelt
pa natet och inte langre i kdpcentrum.
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Risker - medaljens baksida

Social isolering

En baksida med den digitala tillgangligheten ar att det fysiska
motet med kollegor, vanner, butikspersonal eller Idkare da ersatts.
Som de sociala individer som vi manniskor ar sa kan franvaron av
fysisk kontakt och méten upplevas som ndgot negativt. En av de
vanligaste klagomalen anstdllda som arbetade pa distans under
pandemin uttryckte var att man saknade att traffa sina kollegor
fysiskt pa arbetsplatsen. (2) A andra sidan uppskattade manga
mojligheten att traffa sin familj mer an tidigare .

Den finns dven risk for negativa fysiska effekter da en stor kon-
sumtion av digital media och langa digitala m&ten kan innebdra
mycket stillasittande som utgoér en dalig arbetsmiljo.

Digital klyfta

Den digitala tillgangligheten har aven negativa effekter som kan
uttryckas som att den 6kade tillgangligheten kommer till en social,
milj6- och klimatmassig kostnad. Till den sociala kostnaden hor

Effekter av digital tillganglighet (23



den ojamlikhet som uppstar da olika grupper i samhallet har olika
mojligheter att utnyttja den digitala tekniken. Denna sa kallade
digitala klyfta kan ha manga skepnader, till exempel skillnader mel-
lan gamla och unga, utbildningsniva och socialgrupp i hur vi kon-
sumerar digitala tjdnster.(4) Globalt innebar the Digital Divide
framst en skillnad i graden av digitalisering mellan mer och mindre
utvecklade lander.#

Mer specifikt kan det innebara olika mdjlighet att distansarbeta
beroende pa olika arbetsgivares eller olika chefers installning. (5)
Innan pandemin uppskattades att nastan en tredjedel: 1,3 miljoner
av totalt 4,6 miljoner arbetstagare i Sverige, har yrken dar distans-
arbete kan vara en mojlighet. Distansarbete ar mer ett stadsfeno-
men an nagot som sker pa landsbygden: i storstaderna arbetade
57 procent pa distans under pandemin jamfort med 32 procent pa
landsbygden. (4) Andelen som distansarbetar skiljer sig mycket at
mellan olika kommuner — hégst andel finns i Solna dar 56 procent
av arbetsstyrkan kan jobba pa distans, vilken kan jamféras med
motsvarande 11 procent i Surahammar. (6)

En annan farhaga ar att det kan skapas ett A-lag och ett B-lag pa
arbetsplatsen, dar kontorsnarvaron innebar battre och narmare
kontakt med nyckelpersoner och stérre karriarmajligheter. (7) Men
sedan pandemin férandrade hela vart arbetssatt och den merpar-
ten av méten och kommunikation sker digitalt, finns det risk att
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B-laget istéllet blir de som ar kvar pa kontoret och skoéter den prak-
tiska, icke-digitaliserade delen av arbetet.

Konsumtion

Genom att digitala tjanster kan tillgangliggéra och underlatta
inkdp av varor och tjdnster sd kan detta leda till en 6kad kon-
sumtion. Den 6kade konsumtionen kan i sin tur kan leda till 6kad
resurs- och energiférbrukning, fler resor och transporter. (8) Den
digitala tillgangligheten majliggdér snabb och enkel shopping av
varor som produceras pa andra kontinenter och som fraktas lang
vag till kunden . Hard konkurrens mellan e-handelsféretag leder
ocksa till krav pa snabba leveranser med stor spridning av mal-
punkter for slutleverans (ofta hem till kund) med negativ miljépa-
verkan fran transporterna som foljd. (9)

Andra konsekvenser av 6kad konsumtion via e-handel ar anvand-
ning av mer paketeringsmaterial an vid butikshandel. Den 6kade
konsumtionen via e-handel drivs ocksa pa av att féretagen ofta
star for returkostnaden vilket 6kar kundernas vilja att handla och
returnera varor. (8)

Elektronikens miljopaverkan

Frdgan om elektronikens miljo- och klimatpdverkan ur ett livscykel-
perspektiv har diskuterats och analyserats i decennier (10-12) men
aktualiserats igen under ar 2020. Anvandningen av digital teknik
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har 6kat kraftigt, vilket kraver bade utrustning fér anvandare, men
aven investeringar i infrastruktur som stora energikravande server-
hallar. Tittar man pa hela livscykeln for alla digitala tjanster sa star
dessa for 3,7 procent av de globala vaxthusgasutslappen. (13) Detta
har ofta jamforts med flygets klimatpaverkande emissioner vilka
(fore pandemin) bidrog med 3,5 procent av vaxthusgasutslappen®.
(14) Jamforelsen haltar dock da klimatpaverkan fran hela IT-indu-
strins livscykel jamférs med enbart direkta utslapp fran flygresor. (15)

Da digitala m&ten pa ett mer uppenbart satt an tidigare har ersatt
resor under pandemin, sa lyfts allt oftare studier fram som jamfér
milj6- och klimatpdverkan fran fysiska méten och konferenser med
dess digitala motsvarigheter. En timmes videokonferens har upp-
skattats generera upp till 1 kg koldioxid.6(16) Men i en jamforelse
mellan resa till och fran ett méte” och en videokonferens beraknas
resan generera 300 ganger mer koldioxid an det digitala motet.
(17) Vid en jamforelse mellan att arrangera en digital och en fysisk
konferens (18) utfoll resultatet till fordel for den digitala versionen:
en fysisk konferens ledde till 66 ganger mer koldioxid-utslapp an
en motsvarande digital dito.® Enligt stora ndtverksleverantorer sa
har den 6kade belastningen pa natverk och servrar pa orsakade
av fler digitala m&ten under pandemin inte varit sarskilt pataglig
och 6verskuggats av snabbvaxande strommade medietjanster som
YouTube och Netflix. (19)

Effekter av digital tillganglighet ~ (27)






Olika effekter pa resandet - lite termmologl
Anvandningen av digitala tjanster har inte bara en utan flera olika
transportkonsekvenser, namligen: substitution (ersatter och mins-
kar resandet), komplettering (paverkar inte resandet namnvart)
eller generering (6kar resandet). (20) En och samma digitala tjanst
kan samtidigt ha flera olika transportkonsekvenser.

En annan viktig distinktion dr en uppdelning i direkta (eller primara)
och indirekta (eller sekundara) effekter, dar de direkta effekterna
kan kopplas direkt till en tillampning som en ersatt resa till kontoret
vid hemarbete, medan de indirekta effekterna till exempel kan vara
att man andrar fardsatt de dagar man faktiskt dker till jobbet, eller
att andra i familjen nyttjar bilen da den blir tillganglig vid hemarbete.
E-handelns direkta effekter kan vara att ersatta eller komplettera
enskilda resor och/eller att andra féretagens logistiksystem. Indirekta
effekter ar mer langsiktiga forandringar av manniskors aktivitets-
monster, forsdrjningskedjors utformning och markanvandning.

Effekter av digital tillganglighet ~ (29)



Effekterna paverkar ocksa rorelsemonstren pa lang sikt, inklusive
fardmedelsval, bilagande och bilanvandning. (37, 38)

De sammantagna konsekvenserna for persontransporterna ar dar-
for en komplex mix kopplad till dessa olika effekter.

En viss typ av indirekta effekter kallas rekyleffekter (eng. rebound
effects). Gemensamt for rekyleffekterna ar att individer eller sam-
hallet som helhet 6kar ndgon av sina aktiviteter eller utslapp som
respons pa nagot som primart borde leda till minskad aktivitet eller
minskade utslapp. Om en tjanst eller vara blir billigare, exempelvis
beroende pa en innovation, effektivisering eller subvention, sa kan
det stimulera till 6kad konsumtion antingen av denna tjanst eller
vara, eller av andra tjanster och varor. (23)

Figur 1. Rekyleffekt — nér en atgdard “slar tillbaka” och far indirekta/sekundéra effekter som
motverkar den avsedda, direkta/priméra effekten. | bilden ses exemplet att ndr motorer gérs
mer brénslesnéla sa blir det billigare att kéra bil. Det leder ofta till att bilanvdndningen och
ddrmed utsldppen fran bilar kar (rekyleffekt). (23)

(30)  Effekter av digital tillganglighet
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Tre exempel pa digitala tillamp-
ningar med stor potential att
paverka behovet av resor ar: e-han-
del, distansarbete och digitala
moten. Det ar dock inte bara resan-
det som paverkas, nar vi inte mots
pa samma sitt som tidigare far det
ocksa sociala konsekvenser. Dess-
utom finns det en risk for rekylef-
fekter om vi till exempel tar tillvara
den tid som frigors och istillet gor
fler fritidsresor.

(3 4) Tre tillimpningar av digital tillganglighet



E-handel

E-handelns effekter pa resandet

E-handeln vaxer snabbt och kommer enligt Svensk Handels progno-
ser att utgdra 31-40 procent av den totala detaljhandeln i Sverige
ar 2030. Inom sallankdpshandeln kan drygt halften av férsaljningen
ske pa natet. (24)

Under COVID-19 pandemin har e-handeln 6kat kraftigt; enligt
PostNord vaxte e-handeln med 40 procent under 2020. (25) Mest
vaxte dagligvaruhandel som nastan férdubblades. En stor 6kning
av e-handeln foérutspaddes redan innan pandemin, och den 6kning
som skett under pandemin kan tolkas som att den férvantade
6kningen nu har paskyndats.

Som en direkt mobilitetseffekt har e-handel potential att leda till
mindre trafikvolymer och minskad energianvandning for trans-
porter, om inkdpsresor med bil ersatts av mer effektiva god-
stransporter. Dessutom skulle e-handel pa langre sikt kunna vara
en viktig pusselbit for att mojliggdra en bilfri livsstil. Det finns dock
en mangd faktorer som pdverkar om denna potential realiseras.
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Konsekvenserna av 6kad e-handel pa individuellt resebeteende har
studerats flitigt (38, 39, 40, 41, 42, 43, 44, 45) och de effekter
man sett varierar avsevart. Fragan kvarstar om e-handel ar ett kom-
plement eller en ersattning for traditionell detaljhandel; e-handeln
kan bade 6ka och minska resemangden och kan férandra individers
resmonster pa olika satt. Det finns ocksa anledning att tro att e-han-
del kan leda till totalt sett 6kad konsumtion, med tanke pa de ofta
laga priserna och den 6kade tillgangligheten. Samtidigt kan digita-
lisering och e-handel leda till mindre transportintensiv konsumtion,
pa sa satt att varor som tidigare endast fanns i fysiska versioner kan
kdpas i digitala versioner pa natet, eller nar en ink&psresa till en
tjansteforsaljare kan uteslutas.

Vissa forskare tolkar den samlade forskningen som att e-handeln
kompletterar inkbp som gors i fysiska butiker, och saledes mins-
kar inte det totala antalet ink&psresor. (33) Andra studier visar pa
en 6kning av antalet ink®dpsresor, da vissa konsumenter besdker
butiker for att titta pd och fa mer information om produkten, innan
man sedan handlar den (billigare) online (34). Andra studier finner
att e-handeln resulterar i farre inkdpsresor eftersom den ersatter
ett besok i en butik. (48, 47) E-handelns effekter pa resandet varie-
rar beroende pa typen av produkt; det kan till exempel vara stora
skillnader mellan inkép av klader, dér kunden vill prova varan innan
inkép/bestallning pa natet, och inkdép av bdcker dar kunden i storre
utstrackning vet vad den far utan att se boken innan kép. (37)
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Manga studier har funnit att e-handeln kan minska antalet for-
donskilometer och sénka energiférbrukningen, (38-40) medan
andra visar pa motsatsen. (47, 48) En studie fann att e-handel ar
ett komplement till inkdpsresor men substitution for fritidsresor.
(41) Resultaten visar att e-handlare tenderar att handla i butik
under helgerna pa bekostnad av fritidsaktiviteter, vilket indikerar
att inkdp kan betraktas som en fritidsaktivitet i sig. Man fann att
antalet resor for andra darenden an inkop var betydligt hogre for de
som e-handlar ofta, jdmfért med dem som aldrig eller sdllan hand-
lar online. (42) Detta kan tolkas som att den tid som sparas fran
e-handel till viss del laggs pa andra resor och arenden.

Om resan till butiken som ersatts genom e-handel tidigare gjordes
med cykel, till fots eller med kollektivtrafik blir energivinsten for
passagerartransporten liten. Befolkningstatheten paverkar ocksa
energieffektiviteten vid persontransporter, eftersom det paver-

kar avstandet som konsumenter reser, samt mojligheten till resor
med kollektivtrafik till butiker och upphamtningsstallen. | tatbe-
folkade omraden anvands normalt ett mer energieffektivt trans-
portsatt. (47, 48) En forutsattning for kortare resor i samband med
kompletteringshandling ar att butiker lokaliseras i narheten av dar
manniskor bor, samt att stadsplaneringen prioriterar gang-, cykel-
och kollektivtrafik fér kortare resor. (43) Konsumenter som anvan-
der sig av e-handel anvander bil i mindre utstrackning for inkdp av
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dagligvaror, de storhandlar inte i samma utstrackning, dagligvaror
kompletteringshandlas i butiker i naromradet, med kortare resor
och mindre anvandning av bil som resultat. (44)

God tillgang till butiker i stadskarnan kan géra att man e-handlar
mindre ofta. (27) Det ar ocksa viktigt att ta hansyn till vilken typ av
handel som finns pa olika platser da de paverkas olika av e-handeln.
(32) Storst effekt antas e-handeln fa inom sallanképsvaruhandeln,
det vill sdga forsaljning av varor som hemelektronik, klader och
sportartiklar. Staders stadskarnor paverkas mest av att e-handeln
ersatter butikshandeln, foljt av effekten i stadsdelscentra, medan
centrum i mindre samhallen paverkas mindre av e-handeln (45).
Innerstader ar samtidigt attraktiva platser for aterférsaljare att lata
kunder bestalla produkter, antingen via Internet eller fysiskt i en
butik, for att sedan antingen hamtar bestallningen direkt i affaren
eller fa den levererad till sitt hem. (46) Hittills har dock denna stra-
tegi snarare etablerats pa externa handelsplatser dar konsumenter
kan hamta de varor de bestallt via Internet och dar de ocksa kan
utféra andra aktiviteter, inklusive andra ink&p.

Som tidigare namndes ar de indirekta tillganglighetseffekterna mer
langsiktiga och det empiriska underlaget svagt. Lokaliseringseffek-
terna av e-handel kan forandra vara val av fardmedel. (31) Butiker
pa platser utan forutsattningar fér hallbara transportsatt har stor
inverkan pa fardmedelsvalet och darmed resornas utslapp. (37, 57,
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58) Om e-handeln bidrar till att centrumhandeln utarmas och att
butiker/handelsstallen istallet etableras pa mer perifera lagen, kan
detta minska mojligheterna till inkdpsresor med aktiva transport-
satt som att ga och cykla och maojligheten att leva utan bil forsam-
ras. Férandringen kan dven 6ka den genomsnittliga reslangden och
andelen bilresor for inkop (31). Samtidigt finns indikationer att fler
specialbutiker, restauranger och caféer etablerar sig i stadskarnorna
ndr butikskedjor flyttar ut till handelsstallen, en férandring som i sig
kan ge mer attraktiva delar i centrum. Férandringen kan dven 6ka
den genomsnittliga resldangden och andelen bilresor for inkodp (31).

Pa lang sikt kan e-handeln minska behovet av att aga en bil, vilket
naturligtvis i hdg grad skulle paverka valet av transportsatt och den
totala strackan for inkdp.(31) Samtidigt kan e-handel, i kombina-
tion med majligheten att distansarbeta, gora det majligt att bo pa
mer avlagsna platser. Att bo nadra en handelsplats blir mindre vik-
tigt ndr det ar mojligt att bestalla allt online och fa det levererat till
hemmet (31). Samtidigt innebar det langre resvag nar man val ska
resa. Sammantaget kan alltsd e-handeln bdde leda till en 6kning
och en minskning av resandet.

Sociala effekter av en 6kad e-handel

Effekterna av pandemin har paverkat vilka grupper som anvan-
der e-handel. Tidigare har man inom e-handeln kunnat peka pa
en digital klyfta, pd samma satt som inom andra IT-omraden. De
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storsta kundgrupperna for e-handel har tidigare varit i aldersgrup-
perna 18-49 ar, medan aldre har ansetts ha sémre forutsattningar
att anvanda e-handel. Men samtidigt som det skett en generell
6kning av hur mycket som handlas via natet under pandemin, har
ocksa nya kundgrupper tillkommit dér andelen aldre 6kat kraf-
tigt. | mars 2020 okade till exempel andelen 65-79 dringar som
uppgav att de e-handlat den senaste manaden med tio procent-
enheter, jamfort med genomsnittet 2019. (25) Nagot som antag-
ligen underlattat évergangen till e-handel f6r denna kundgrupp
ar anvandningen av Swish vilket enligt PostNords undersdkning
betraktas som det enklaste betalningsalternativet, vid sidan av
faktura. Betaltjdnsten fick 25 000 nya anvéndare 6ver 65 ar bara
under mars och april 2020. En stor del av 6kningen ar ett resultat
av oro for smittspridning. Troligtvis kommer en stor del av de har
nya konsumenterna fortsatta att e-handla aven efter pandemin.

E-handelns potential att bidra till en starkt
omstéllningsférmaga post-COVID-19

Da ca 12 procent av den stracka vi reser per dag ar service- eller
inko&psresor och majoriteten av dessa resor gors med bil, utgor
dessa resor en betydande del av transportsystemets milj6- och
klimatpaverkan.

Som tidigare ndamndes kan e-handel i framtiden leda till minskade,
oférandrade eller 6kade trafikvolymer och energianvandning. Vad
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slutresultatet blir och om e-handeln kan vara ett hjalpmedel for att
skapa tillganglighet utan bilresor paverkas av om samhallet plane-
rar for och styr mot hallbar mobilitet. (49) Utan en sddan styrning
verkar e-handeln snarare leda till 6kade trafikvolymer, dér hem-
och ombudsleveranser laggs till ett oférandrat, eller till och med
Okat, resande. Slutresultatet paverkas ocksa av i vilken grad e-han-
dels- och transportféretag miljdanpassar sina affarer. Aven e-han-
delskunderna paverkar utfallet genom val av leveransalternativ for
hur de inkdpta varorna distribueras och levereras. Har har e-han-
delsféretagen och samhallet méjlighet att styra kunden till mer
hallbara leveransval, till exempel genom prisstyrning och lokalise-
ring av utldmningsstallen.

Antalet leveransfordoni de 100 stérsta staderna i varlden forvan-
tas 6ka med 36 procent fram till ar 2030 for att mota den 6kande
handeln online, om inga interventioner eller styrning infors. (50)
Detta skulle i sa fall innebdra att utslappen fran leveranstrafiken
6kar med 32 procent och att dven trangsel och pendlingstider 6kar
pa vagar i och runt staderna.

Mojliga atgarder ar att prioritera elfordon for leveranser i inner-
stadsomraden, leveranser under natten och fore/efter arbetstid,
anslutningslésningar som dynamisk omdirigering och samlastning,
samt leveransboxar for paket fran olika varumarken. Jamfért med
om inga atgdrder vidtas fram till 2030, skulle ett sddant scenario
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kunna minska koldioxidutslappen och trangseln med 30 procent,
och &ven reducera leveranskostnaderna med 25 procent. Atgarder
som dessa kan dven generellt bidra till en omstallning mot ett mer
hallbart transportsystem.

Distansarbete

Distansarbetets effekter pa resandet

Det har anda sedan 1970-talet funnits férhoppningar om att dis-
tansarbete skulle minska vart resbehov och, framforallt i storre
stader, minska trafikstockningar, emissioner och buller. (51) Det har
ocksa funnits ett stort intresse att studera distansarbete och dess
effekter, bade internationellt och i Sverige (36, 61-66).

| SOU:n 'Fossilfrinet pa vag’ fran 2013 och i en av dess under-
lagsrapporter gjordes en uppskattning, baserat pa den redan da
omfattande forskningen, att distansarbetet da ersatte ca 0,8 pro-
cent av allt resande i Sverige, men att det vid en for distansarbete
gynnsam utveckling fram till ar 2030 da skulle kunna ersatta 2,3
procent av resandet (67, 68).

Pa senare ar har ett antal studier publicerats som mer pekar pa dis-
tansarbetets kompletterande effekt, och att arbete pa distans inte
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leder till minskat resande utan till och med till mer resande (69-71),
aven for ej arbetsrelaterade resor.

En mojlighet som distansarbete erbjuder (en transportmassig
rekyleffekt) ar att kunna arbeta fran en mer attraktiv och avlag-
sen plats, kanske ett tidigare lantstalle utanfor stan. Nederland-
ska distansarbetare ar till exempel villiga att acceptera en langre
pendlingstid (63) och distansarbetare i Storbritannien hade i snitt
langre pendlingsavstand an icke-distansarbetare. (61) | en svensk
studie sager 38 procent att pandemin har gjort att de vill bo min-
dre tatbefolkat/mer lantligt, men samtidigt &r man inte beredd att
acceptera en foérlangd pendlingstid. (64) Dessutom sa vill man fort-
farande inte ga miste om den service och det utbud som man kan
ta del av i urbana omraden.

En genomsnittlig svensk pendlar 1-2 timmar varje dag och fragan

ar hur dessa potentiellt “vunna” timmar skulle spenderas. (65) | en
svensk studie® fann man att de som distansarbetar hela dagar gor
betydligt farre och kortare resor, och ar mindre bendgna att kéra bil,
an de som inte distansarbetar. (66) En del av minskningen av resebe-
hov kompenseras dock av de som distansarbetar bara under en del
av dagen/deltid, en grupp som i allmanhet gor fler resor och reser
langre an de som inte distansarbetar. Eftersom distansarbete under
hela dagar har en storre marginaleffekt, drar man slutsatsen att dis-
tansarbete ersatter och leder till ett minskat dagligt resande i Sverige.
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Resultat fran studien visar ocksa att distansarbete paverkar valet
av transportsatt. De som arbetar pa distans under hela dagar ar
mer bendgna att valja mer aktiva satt att resa, som gang och cykel,
nagot dven andra studier kommit fram till. (71, 74) Aktiva resval
underlattas dven vid arbete i en lokal jobbhubb, da dven pend-
lingsstrackan kan minskas jamfért med pendlingsresor till det ordi-
narie kontoret. (81) Slutligen konstateras att distansarbete under
en del av dagen leder till mindre rusningstrafik, ndgot som aven
amerikanska studier kommer fram till, da det paverkar tiden for
avfard. (68) Ur ett transportperspektiv framtrader darfor en trans-
portmassigt optimistisk bild av distansarbete i Sverige: minskat
resebehov, 6kad anvandning av aktiva transportsatt och minskad
trangsel. En forklaring till att resultaten skiljer sig fran tidigare
studier kan vara att den bygger pa nyare data an de flesta av de
andra citerade publikationerna, och att andelen som distansarbe-
tar i Sverige har 6kat markant det senaste decenniet — en 6kning
som pabdrjats fére pandemin.

Arbetsmiljo och psykosociala effekter
av ett okat distansarbete

Aven de psykosociala effekterna av distansarbete har lange studer-
ats ingaende. Sverige var tidigt ute med att bidra med bade veten-
skapliga studier (69) och statliga utredningar inom omradet (70).
Rapporter och riktlinjer har tagits fram av statliga myndigheter
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som Arbetsmiljéverket, Arbetsgivarverket, Energimyndigheten och
Folkhadlsomyndigheten, samt fackférbund som TCO (som lange
engagerat sig i fragan) och Vision (78, 79). Man har undersokt
olika risker for arbetsmiljéskador och ohalsa som arbetsformen kan
féra med sig som stress, social isolering, ojamlikhet, minskad spon-
tanitet och kreativitet, samt svarighet att skilja pa arbete och fri-
tid (80, 81). Rapporter om distansarbetets psykosociala effekter
har under senare ar berért problem som identifierades redan for
ett par decennier sedan, med skillnaden att man nu har storre och
langre erfarenhet av arbetssattet och battre data.

Samtidigt vittnar en majoritet av de som arbetar pa distans att de
trivs och ser férdelar med det, och att man vill fortsatta arbeta pa
detta satt; exempelvis vill nio av tio tjansteman fortsatta arbeta pa
distans dven efter pandemin (3, 82, 83). Fordelar som man upplever
med att arbeta pa distans ar bland annat att det gor det lattare att 'fa
ihop livspusslet " i en vardag dar arbetet ska samsas med familj och
fritidsintressen, att slippa langa pendelresor och darigenom fa mer tid
over till annat, samt ett dkat sjalvbestammande dver arbetet (84, 82).

Dessutom arbetar nu en storre andel pa distans, arbete och kom-
munikation sker i hég grad digitalt, natverken har stérre kapacitet
och utrustningen ar kraftfullare, battre och mobil. Bdde organisa-
tioner och anstallda ar darfér mycket battre rustade for distans-
arbete jamfort med for bara tio ar sedan. Arbetsgivare i stérre
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ledande organisationer varlden over ar dvertygade om att fram-
tidens arbetsplats ar hybrid (77) och sa tror aven personalchefer
pa svenska myndigheter och universitet (2). Men trots att synen
pa distansarbetets omfattning ndrmats sig mellan de anstallda
(som vill kunna jobba pa distans) och arbetsgivarna (som ar mer
tveksamma), sa pagar for narvarande en livlig diskussion i manga
foretag (till exempel Apple och flera svenska banker) om distansar-
betets omfattning i det 'nya normala’ (86, 87).

Utvecklingen har gatt framat for distansarbete, men det finns fort-
farande risker for negativa konsekvenser av arbetsformen. Det ar
darfor viktigt att skapa sa goda forutsattningar som maijligt for
den vaxande arbetsstyrkan som arbetar pa annan plats an pa ‘det
relativt lattkontrollerade’ kontoret. Fér att undvika nagra vanliga
fallgropar ar det viktigt att:

= distansarbetsplatsen har god ergonomi, ex. stol, skrivbord,
belysning;

= distansarbetaren har for arbetsuppgifterna lamplig och vl
fungerade teknisk utrustning, ex. en eller flera storre skarmar,
webbkamera och headset for moten;

= undvika att arbeta for mycket, ex. satta en tydlig grans mel-
lan arbete och fritid, ta pauser och inte ha manga méten direkt
efter varandra, ga ut
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= chefer och ledare anpassar sig till att de anstillda inte alltid ar
pa kontoret, ex. att de ar tillgiangliga aven digitalt, ger tydliga
mal och instruktioner, stimma av med medarbetarna regelbun-
det, fangar upp eventuella problem;

= arbetsgivaren ser ver hur gemenskap, sammanhallning och
kreativitet kan framjas i ett mer flexibelt arbetsliv.

Det snabbt 6kade antalet distansarbetare under COVID-19 har
inneburit att mangatvingades in i en situation som de inte sjalva
hade valt och som de inte hade nagon vana att hantera, da ca
halften av de som arbetade hemma under pandemin saknade tidi-
gare erfarenhet av distansarbete. Arbetet har dessutom skett pa
en plats, da oftast i hemmet, som sallan var sarskilt val anpassad
for heltidsarbete, dar man patvingat varit isolerad under langre tid.
Detta har skett under en allvarlig pandemi med allt vad det inne-
bar i fraga om oro och stress. Darfér bor man vara forsiktig att

dra alltfor langtgdende slutsatser fran hemarbetets negativa kon-
sekvenser under COVID-19, da de kan vara svara att sarskilja fran
effekten av en extrem situation med daliga férutsattningar, och att
vart psykiska valmaende, utdver att paverkas av hemarbetet, till
stor ar kopplat till att vi nu genomlider en pandemi med allvarliga
restriktioner i vara liv, och en stor oro for att bli sjuk.
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Omfattningen fore under och efter pandemin

Redan innan pandemin hade Sverige Europas hogsta andel yrkes-
verksamma som i ndgon omfattning arbetade hemifran (37 pro-
cent)'®. COVID-19 innebar sedan en dramatisk 6kning av andelen
distansarbetare eller "Themarbetare’: 2 procent av alla yrkesverk-
samma arbetade hemifran pa heltid eller majoriteten av sin tid
innan pandemin, men under pandemin 6kade den andelen mer dn
tiofalt till 23 procent. De som arbetade hemifran ungefar hélften
av sin tid dkade sexfaldigt fran 5 till 29 procent, och arbete hemi-
fran atminstone nagon gang dubblerats fran 23 procent fore
till 42 procent under pandemin (4).

Fler &n nio av tio tjansteman som jobbat hemma vill fortsatta med
det i ndgon man aven efter pandemin. (7) Manga féretag, myndig-
heter och universitet haller nu pa att se dver sina riktlinjer for dis-
tansarbete och flaggar for att de kommer att tillata sin personal att
arbeta i hogre grad hemifran.(2) Organisationer som Spotify (80) har
tagit beslut om att lata alla sina anstallda sjdlva bestamma distans-
arbetets omfattning och pa vilken plats de vill arbeta. Men manga
ledningspersoner och chefer ar fortfarande tveksamma. Sju av tio
chefer tror att anstallda som distansarbetar kan missgynnas genom
forsamrade mojligheter till utvecklande arbetsuppgifter och delaktig-
het pa arbetsplatsen. Drygt varannan chef tror att en utveckling mot
Okat distansarbete riskerar att skapa ett A- och ett B-lag.
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Paverkan pa resandet

Resor till arbete och skola utgjorde som sagt innan COVID-19 cirka
en fjardedel (23 procent) av den totala kérda strackan med bil av
innan Covid-19 och ar darfér av central betydelse i arbetet med att
hallbarhetsanpassa transportsystemet.™

Som ovan namnt sa verkar distansarbete i Sverige kunna bidra till
ett minskat resebehov, en 6kad anvandning av aktiva transportsatt
och minskad trangsel. (66) Uppskattningen fran 2013, att distans-
arbete potentiellt kan minska resandet med 2,3 procent ar 2030,
byggde pa mer férsiktiga antaganden om distansarbetets omfatt-
ning an de 2-3 dagars arbete pa distans per vecka som nu plane-
ras efter pandemin. Flera yrkesgrupper har dessutom upptackt att
de kan férlagga atminstone delar av sitt arbete pa distans. Da man
nu kan, och far, delta i arbetsmotet fran hemmet sa minskar kravet
att ta sig in till kontoret, ndgot som underlattar distansarbete
under hela dagar. Sammantaget kan potentiella persontransportre-
duktionen darfoér antas uppga till drygt 3 procent, dven med tro-
liga rekyleffekter medraknade. Effekten kommer dessutom tidigare
an vad har férvantats, troligen redan inom 2-3 4r.
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De som distansarbetar under hela dagar ar dven mer benagna att
valja aktiva satt att resa som gang och cykel, vilket ytterligare kan
bidra till ett minskat bilberoende.

Personer som trots allt véljer att arbeta delar av dagen pa distans
ar mer bendgna att undvika rusningstrafik, vilket minskar toppbe-
lastningen pa bade vagar och sparbunden trafik.

Ovriga hallbarhetsaspekter

Utover de transportmassiga konsekvenserna av distansarbete sa
forutspds en dkad flexibilitet i bade tid och rum for arbetstagarna.
Pandemin har fér manga inneburit ett patingat fulltids-hemarbete,
nagot valdigt fa féredrar, men méjligheten att i det nya normala
kunna valja att distansarbeta 2—3 dagar per vecka dr ndgot som
manga varderar hogt.

Distansarbetets flexibilitet innebar dven en mojlighet for arbetsgi-
varna att kunna rekrytera personal fran hela landet, inte bara inom
ett for arbetstagaren mojligt pendlingsavstand. Kontoren kan vara
mindre och behdver inte dimensioneras for att hela arbetsstyrkan
ska befinna sig dar samtidigt.
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Digitala moten

Digitala motens effekter pa resandet

| den stora utredningen ‘Fossilfrihet pa vag’ fran 2013 uppskattades
anvandningen av digitala méten da leda till en reduktion pa 1,5-2
procent av det totala resandet (persontransportarbetet) jamfort med
om de digitala motesalternativen inte fanns tillhands. Beroende pa
férutsattningarna antogs da digitala méten kunna minska resandet
pa motsvarande satt ar 2030 med 3,6-5 procent. Anvandning av
digitala moten for arbete pa distans, inom utbildningsvasendet, sjuk-
varden och aven privat, antogs sammantaget kunna paverka resorna
i minst lika stor omfattning som reduktionen av tjansteresor.(59) Pa
organisationsniva vittnade da féretag och myndigheter om att info-
rande av digitala moten hade reducerat deras tjansteresande med
omkring en femtedel, och att féregangare inom telekombranschen
hade uppnatt en reduktion av tjansteresandet per anstalld med
omkring 60-70 procent under en tiodrsperiod (ibid).

Naturvardverket har i 6ver ett decennium f6ljt upp och redovisat kli-
matutslapp fran tjansteresande i svenska myndigheter.’”> Genom att
jamfora de myndigheter som aktivt har arbetat f6r att 6ka andelen
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digitala moéten i projektet REMM'® med 6vriga myndigheter under
perioden 2011 till 2018 sa kan man konstatera att koldioxidutsldp-
pen fran resor i tjansten per anstalld féor REMM-myndigheterna i
genomsnitt hade minskat med 25 procent. Detta kan jamforas med
uppgifter fran alla évriga myndigheter som under samma sjuars-
period minskat motsvarande utslapp per anstalld och ar med 6
procent. (82)

| undersdkningar som genomférdes i svenska myndigheter under
perioden 2017-2019 inom ramen fér REMM-projektet framkom
att nara halften (45 procent) av de tillfragade tjansteresenarerna
trodde att ingen av de tjansteresor de da gjorde kunde ersattas
med digitala moéten, och att enbart 15 procent trodde att mer an
halften av deras tjansteresor kunde ersattas. Nar sedan COVID-

19 gjorde det svart eller omdjligt att arrangera fysiska méten och
olika evenemang visade det sig att en betydligt storre del faktiskt
gick att genomféra digitalt: fér méten, workshops och liknande.
som de anstallda hade planerat att resa till kunde 90 procent av
de anstdllda hantera praktiskt taget alla, eller majoriteten av dessa
moten och evenemang genom digitala méten. Endast 3 procent
angav att alla eller nastan alla méten stalls in. Motsvarande under-
sokningar pa universitet och féretag visade pa liknande siffror, men
att en nagot hogre andel av alla méten stalldes in: 6 procent pa
universiteten och 4 procent i féretagen. (83)
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Sociala effekter av en 6kad anvandning av digitala méten

Digitala moten kan, och kommer sannolikt aldrig att kunna erbjuda
ett perfekt ersattning for ett fysiskt mote; en upplevelse som
bygger pa samlade intryck fran vara olika sinnen och som ger oss
en viss narvarokansla, eller social presence. The Social Presence
Theory (84) ar ett koncept som lange anvants for att klassificera hur
val digitala verktyg kan éverféra sociala signaler, hur de lyckas for-
medlar intimitet och varme mellan anvandare, och deras férmaga
att hjalpa till att bilda personliga relationer. | de fall man anvander
de digitala motesverktygen for att rakt av forsdka ersatta en fysisk
motsvarighet (vilket ofta skett under pandemin) — till exempel ett
mote, en konferens, workshop eller lektion, upplevs det digitala
motet inte sallan som en samre kopia av sin fysiska motsvarighet,
da den digitala 'kopian’ inte erbjuder samma narvarokansla. Manga
tycker att de digitala m&tena kanns mindre stimulerande och tra-
kiga jamfort med de fysiska dito, och att det ar svart att avhandla
kravande fragestallningar och situationer under ett digitalt mote.

Men det ar inte alltid &nskvart eller optimalt att férsdka efterstrava
maximal social narvaro vid ett méte. Om sa var fallet skulle chat-

tar eller vanliga telefonsamtal inte blivit sa populara som de ar —
valet av en lamplig métesform bor utga fran syftet med métet och
omstandigheterna. (85) Det ar darfor viktigt nar man mots digitalt
att inte ha ambitionen att férsdka gora en kopia av ett motsvarande

(5 8) Tre tillimpningar av digital tillganglighet






fysiskt mote eller event, utan att anpassa syftet och ambitionen efter
motesformens majligheter och begrénsningar, och att alla deltagare
ar val inférstadda med detta. Det ar darfor viktigt att forsoka fa till
en god och hallbar blandning av bade digitala och fysiska moten for
att uppna det dvergripande syftet, da de olika métesformerna ar bra
pa olika saker, tjanar olika syften och kompletterar varandra val.

| och med att det ar relativt enkelt, snabbt och billigt att bjuda

in till digitala moéten, och att marginalkostnaden for att bjuda in
manga deltagare dr 1dg sa okar ocksa antalet méten och evene-
mang som vi deltar i, inte sallan flera stycken per dag. Genom

att fylla vara arbetsdagar med digitala moten sa dkar vi risken av
kdanna oss utmattade av dessa, ndgot som har bérjat kallas “Zoom
fatigue” eller webbmaotesutmattning. (86-88)' Da det har blivit
allt vanligare att delta i digitala arbetsmoten fran hemmet och var
bostad séllan ar anpassad for att vara en kontorsarbetsplats, sa ar
det viktigt att ocksa tanka pa ergonomin och pa variation sa att
man inte bli sittande i konstiga arbetsstallningar vid kdksbordet.
For att inte hamna i situationer som trottar ut oss galler det ocksa
att ta pauser regelbundet for att fa dterhamtning. (89)

| takt med att vi far motesverktyg med battre ljud, bild och video,
funktioner som chatt, whiteboard och quiz, méjlighet att dela upp
deltagarna i mindre grupper och att kunna arbeta tillsammans
med att till exempel redigera dokument i realtid, sa férbattras nar-
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varokanslan och verktygens anvandbarhet. Men det ar inte bara
de tekniska forutsattningarna som paverkar hur vi upplever moétes-
verktygen; ju mer vi ldr oss hantera verktygen och ju storre vana vi
far, desto tryggare kanner vi oss i motessituationen. God facilite-
ring av digitala méten och evenemanag ar, liksom for fysiska moten,
en viktig framgangsfaktor. Kan man dessutom utnyttja teknikens
potential sa kan det digitala alternativet ibland erbjuda ett minst
lika produktivt och uppskattat alternativ som det fysiska.

Digitala moéten har under pandemin dven anvants i nya och uto-
kade sammanhang som man inte anvdnt motesverktygen for
forut: i en studie av kontorsanstalldas arbetssituation under pan-
demin sd berattade 56 procent att de hade deltagit i ett socialt
evenemang pa distans (ex. Skype-fika och lunch, yoga-klass, relea-
se-fest och danskurs!), 48 procent i nya jobbsammanhang och 39
procent med nya personer. (2)

Digitala motens potential att bidra till en starkt
omstallningsférmaga post-COVID-19

Under pandemin har den redan tidigare omfattande anvandningen
av digitala méten dkat och breddats och bland annat inneburit att
fran 2020 sa anvdnder, for forsta gangen, samtliga svenska myn-
digheter nagon form av digitala méten. (90)
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Flera studier pekar pa en betydande férandring i hur vi reser och
mots i arbetslivet nar denna pandemi ar éver, med uppskattningar
pa 20-50 procent minskat tjansteresande jamfért med ar 2019, med
ett genomsnitt pa omkring 40 procents minskning™. (82, 98-100)
Innan pandemin reste svenskarna arligen motsvarande ca 1,5 miljar-
der mil eller 20 000 resor tur och retur till manen — bara till och fran
moten. Endast en dryg fjardedel av vara externa moten skedde da
digitalt. Nar resor och fysiska moéten har blivit svara att genomféra
under pagaende pandemi har istallet det digitala métet blivit norm.

Sverige ligger i varldstoppen vad galler utgifter for affarsresor.'®
Om 30 procent av de mdten som vi reste till innan pandemin
genomfordes digitalt skulle det innebdra ekonomiska vinster pa
ca 40 miljarder kronor for Sverige och en minskning av koldioxid-
utslappen med dver 500 000 ton. Det skulle dven kunna frigora
restid pa 40 miljoner timmar for arbete eller fritid. Aven jamstalld-
heten skulle gynnas om fler kan delta i m&ten utifran relevans och
kompetens, istallet for mojlighet att resa — idag reser man oftare,
langre och dyrare an kvinnor som istallet i hdgre grad valjer digi-
tala moten (1). Dessutom visar forskning att kvinnor ar battre pa
och kan gynnas av att leda projekt pa distans. (3)

Skiftet har skett av akut nddvandighet och har inte varit smartfritt
for alla. Men vi har samtidigt pa kort tid tagit stora steg framat i
digitaliseringen, investerat i ny teknik och lart oss nya arbetssatt
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som visat sig fungera battre an vi trodde — tre av fem av de som
stallt om till digitala méten tycker att det gatt battre an férvantat.
Tva av fem sager att de kommer att resa mindre, och ha fler digi-
tala moten, aven efter pandemin (93).

Trots att manga nu fatt en snabbt patvingad 'crash-course’ i att
motas digitalt ar det fortfarande manga digitala méten som bade
ar tekniskt undermaliga och som lider av dalig facilitering. Resul-
tatet blir daliga, oinspirerande méten med oengagerade delta-
gare, med lag produktivitet till f6ljd. Med tanke pa hur stor del av
var arbetstid som vi kommer att delta i digitala m&ten framover, sa
ar det viktigt fér organisationer att skapa goda férutsattningar for
en god digital moteskvalitet for sina anstallda, dels genom att till-
handahalla god utrustning men aven genom att utbilda och trana
framforallt de som arrangerar och haller i digitala méten.

Den digitala tillganglighetens

effekter pa resande

Gemensamt for de tre studerade digitala tilldampningarna e-handel,
distansarbete och digitala moéten ar att alla ger tillgang till ndgot
utan att man behover resa for att ta del av det — de direkta effek-
terna, men att de dven kan leda till en rad olika indirekta effekter.

(6 4) Tre tillimpningar av digital tillganglighet



Tittar vi pa de direkta effekterna kan vi konstatera att digital till-
ganglighet har en stor och véxande inverkan pa flera av vara ‘mas-
teresor”: arbetspendling, tjansteresor samt service och inkdpsresor,
vilka tillsammans utgér omkring halften av vart resande. Digitali-
seringen transformerar snabbt och kraftfullt vara satt att handla,
arbeta och motas:'”

= e-handeln forvantas utgora upp till 40 procent av detaljhandeln
och hilften av sallankopshandeln ar 2030;

= de 30-40 procent av alla yrkesverksamma som har méjlighet
att distansarbeta forvantas arbeta 2-3 dagar pa annan plats
an pa kontoret, oftast hemifran;

= digitala moten, som redan innan COVID-19 bidragit till tjanste-
resandets avtagande trend, forvantas ersatta 35-50 procent
av de tjansteresor som ansags nodvandiga fore pandemin.

Dessa tre tillampningar av digital tillganglighet kan darfér poten-
tiellt tillsammans komma att ersatta ca 15 procent av vart direkta
maste-resande. Av dessa ar en stor del bilresor och for tjansteresor
ingar dven flyg.

De direkta effekterna ar lattare att mata och uppskatta, de indi-
rekta ar svarare och mer osakra. | de fall de indirekta effekterna
innebdr en 6kning av annat resande, till exempel fritidsresande,
kallar vi det rekyleffekter'®, nagot som diskuteras i 2.3.
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Gemensamt for alla tre tillampningar ar att de kan leda till flera
olika rekyleffekter, ndgot som delvis dter upp vinsten med ersatta
resor. Minskningen (substitutionen) av maste-resor avspeglas inte

i motsvarande minskning av resandet totalt sett. Det dr sannolikt
att frigjorda medel i form av tid och pengar anvands for att gora
fler ‘6Gnskade resor’ — resor som vi vill géra men inte maste, vilket
for privatpersoner ofta innebar fritidsresande . Rekyleffekter i fore-
tag och andra organisationer kan uppsta da effektivitetsvinsten ger
en ekonomisk tillvaxt och att man darigenom kan expandera sin
verksamhet, vilket i sin tur ofta leder till ett 6kat transportbehov. |
de flesta fall ar dock de beskrivna rekyleffekterna antaganden, da
det ar svart att sarskilja effekten av den digital tillgangligheten fran
andra faktorer.

Utover rekyleffekterna aterfinns daven andra indirekta effekter,
digital tillganglighet kan till exempel ocksa paverka valet av fard-
medel (mer eller mindre gang/cykel), andrade avresetider (till
exempel vid distansarbete del av dag) och en dkad efterfragan pa
godstransporter (till exempel orsakat av e-handel).

Vi ser ocksa att den digitala tillgangligheten utgér ett komple-
ment till andra maste-resor: bland annat 6kar e-handeln, men den
fysiska handeln minskar inte totalt sett i motsvarande grad, och
den snabbt dkade anvandningen av digitala m&ten pre-COVID-19
ledde inte till att tjdnsteresandet minskade i motsvarande takt.
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Detta kan delvis forklaras med en viss fordrojningseffekt, det tar
tid for oss att stalla om, bade for privatpersoner, arbetsgivare och
for handeln. Ett exempel pa detta ar e-post som introducerades
pa 90-talet och snabbt vaxte till det dominerande sattet att skicka
meddelanden, men kulmen f6ér den fysiska brevvolymen, ‘peak-
letter’ ndddes inte forréan ca 2005. (94)

Resultaten skiljer sig vasentligt mellan olika studier med avseende
pa de forvantade eller faktiska netto-effekterna pa resandet. Detta
har delvis metodologiska férklaringar, men ar sannolikt ocksa bero-
ende pa att forutsattningarna ar olika. Resultaten skiljer sig bade
lander emellan, samt mellan nyare och aldre studier.' Samman-
taget kan vi konstatera att da goda foérutsattningar finns for digital
tillganglighet, i kombination med gynnsamma férhallanden fér hall-
bara transporter, sa kan en férbattrad digital tillganglighet leda till
(totalt sett) ett minskat resande med bil och flyg. Om inte forutsatt-
ningarna ar de ratta kan utfallet istallet bli en 6kning av resandet.

Kvarvarande effekter pa

resandet efter en kris

For att forsdka uppskatta hur COVID-19 kommer att paverka vart
resebeteende framdver sa kan man studera vilka bestaende effekter
tidigare pandemier, och andra storre kriser, haft pa resandet (95).
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En rapport fran det internationella energirddet IEA (96) beskriver hur
vara transportbeteenden foérvants andras efter COVID-19, baserat
pa responsen efter tidigare kriser som SARS-epidemin 2003, fagel-
influensan 2005 och 2013, terroristattackerna den 11:e september i
New York 2001 och bomberna i Londons tunnelbana 2005.

Man konstaterar att kriser kan resultera i langvariga konsekvenser
for transportbehovet, framforallt da transporterna inte anses vara
absolut nédvandiga, och i de delar av varlden dar man har férut-
sattningar for distansarbete och privata transportalternativ till kol-
lektivtrafik. Det ar framst en 6kad oro for att bli smittad eller utsatt
for en attack som dampar efterfrdgan, men aven atgarder for att
Oka sakerheten, som starkta sakerhetskontroller pa flygplatser, vil-
ket gor resandet mer omstandligt och darigenom mindre efter-
fragat. For just affarsresor med flyg tror man dock att effekten av
COVID-19 och atergangen till tidigare nivaer kan skilja sig fran tidi-
gare kriser, da féretag i hogre grad an efter tidigare kriser nu kom-
mer att fortsatta ersatta resor med digitala moten.

IEA menar ocksa att regeringar kan paverka vilka férandrade trans-
portbeteenden som kvarstar efter en kris, till exempel genom att
investera i infrastruktur for en 6kad sakerhet och férbattrad kvalitet
for cykling och kollektivtrafik. Aven ekonomiska och administrativa
styrmedel, som vdgtullar och prissattning pa parkering, har visat sig
vara effektiva for att férhindra att resenarer atergar till mer ohallbara
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transportmaonster. For flyget sa har avsaknaden av prissattning pa fly-
gets externa miljdeffekter lange bidragit till en snabbt dkande efter-
fragan. Den franska regeringen har férsokt tackla detta genom att ge
Air France som villkor att, for de ska fa ta del av ett ekonomiskt stod-
paket, maste de sluta erbjuda inrikesflyg till destinationer som kan
nas med tdg inom max 2 timmar och 30 min. Ett annat exempel ar
att man i Bryssel sénkt hastighetsgransen for bilar till 20 km/h i stads-
karnan for att underlatta och stimulera cykel och gangtrafik.

Aven flygindustrin har férsokt férutspd COVID-19:s effekter pa
transportefterfragan baserat pa erfarenheter fran tidigare kriser,

eller sa kallade 'Black Swan events’ 2°.(97) Man konstaterar dock

att industrin aldrig tidigare drabbats av en sa omfattande kris, vil-
ket gor det svart att dra direkta paralleller till tidigare skeenden och
veta hur man ska ta sig ur denna kris. Tidigare erfarenheter har visat
att det har tagit minst fem ar for industrin att dterhdmta sig efter en
omvalvande handelse: 72 procent av effekten kvarstar efter ett ar,
och ca 50 procent efter tvd &r. Aven har menar man att atergédngen
till det normala ar beroende pa nar resendrerna anser det sakert att
resa igen, och att det ar det 'icke-nédvandiga’ flygandet som rese-
narerna framst undviker. Man liknar atergangen vid ett langdistans-
flyg, men menar att manniskor fortfarande har ett behov av att resa,
och att om det &r nagon verksamhet som verkligen visat prov pa hur
man kan hantera en krissituation, sa ar det flygindustrin.



| en rapport fran Europakommissionen (98) antas efterfragan pa
transporter aterhdmta sig nar restriktionerna lattar, men att ater-
hamtningstakten kommer att bero pa hur snabbt ekonomin ater-
hamtar sig och variera mellan olika transportslag och lander.
Effekten av pandemin marks i minst tre ar efter det att den klingat
av. Man tror dock att den omfattande anvandningen av distans-
arbete, digitala moten och e-handel under COVID-19 leder till att
saval arbetsgivare och anstallda dven fortsattningsvis i hdg grad
kommer att arbeta, métas och handla digitalt. Som anstalld eller
som konsument kommer manga minska resor som kan undvikas
med hjalp av digital teknik, eller for att man helt enkelt anser att
resan ar onddig. Rapporten understryker vikten av styrmedel pa alla
nivaer (internationellt, nationellt, regionalt och lokalt) for att kunna
uppna uppsatta mal, inte minst inom miljé- och klimatomradet. Ett
exempel pa hur nationella styrmedel paverkar transportsektorn ar
hur den svenska regeringens forandringar i bonus-malussystemet
och férmansvardet for miljobilar dramatiskt paverkar nybilsforsalj-
ningen (99). For att bibehalla en minimumniva av transporttjanster
eller "connectivity” menar man att det kommer att behévas direkt
eller indirekt statligt stod for framforallt flyget och kollektivtrafiken.

Genom att jamfoéra studier av olika langa krissituationer kan man
fa en uppfattning om hur langvariga effekterna pa resandet blir.
Resebeteendet hade atergatt till normala nivaer ungefar tre mana-
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der efter toppen av SARS-epidemin i Taiwan, (100) och atergick
redan efter nadgra dagar efter det att begransningarna upphav-
des efter en tre dagar lang nationell avstangning efter ett Ebola
utbrott i Sierra Leone. (101) Nar restriktionerna trappas ner efter
den forsta vagen av COVID-19 i Australien aterhamtade sig biltrafi-
ken snabb och resor med aktiva transportsatt atergick till nivaerna
innan pandemin. Inkdpsresorna hade ékat nagot, medan pendling
och affarsresor forblev relativt oférandrade jamfort med situatio-
nen innan nedstangningarna. (102) | andra undersdkningar fann
man en liten tendens till kad cykling och gang jamfért med fore
pandemin. (30, 31) Resendrerna var mer bendgna att byta fardme-
del, an att resa mindre. Utdver tidsaspekten (dvs hur lang tid som
restriktioner har paverkat) verkar personlighet och sociodemogra-
fisk grupp spela roll fér hur langsiktiga effekterna pa resandet blir,
av att anvanda digitala tjanster under en langre tid. (105)
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|
i
Digital tillganglighet - sa %verkas vart resande (73)




En genomgang av hur digitalisering
kan paverka vart resande visar att
utgangen inte ar given,; de digitala
tillampningarnas effekt pa resandet
beror pa forutsattningarna och kan
darfor paverkas av olika styrmedel.
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Paverkan i hallbar riktning?

Sedan tidigt 1900-tal har transportplaneringen framst anvant model-
ler och forutsagelser om hur bilkérandet kommer 6ka, detta sarskilt
da okat bilkdrande lange sags som synonymt med socioekonomiska
framsteqg. (106) Filosofin som dominerat transportplanering ar alltsa
en dar efterfragan ar central: efterfrdgan ar ett behov som behdéver
motas med infrastruktur sa langt budgeten tillater. (107) Vidare utgar
konventionell transportplanering fran att dkad transport och mobili-
tet ar positivt, eller i alla fall oundvikligt. (108-110)

En central konflikt i vergangen mellan den traditionella transport-
paradigmen och en ny hallbarare praxis ar den mellan den prog-
nosstyrda och den malstyrda planeringen. Prognosstyrd planering
utgadr fran modeller som i regel sager att vagtrafiken kommer fort-
satta 6ka, och planerar darefter, medan malstyrd planering utgar
fran mal om att till exempel bromsa eller minska trafikarbetet,
exempelvis av miljoskal. (111)
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Sir William Henry Preece, Chief Engineer of The British Post
Office, 1876: "The Americans have need of the telephone, but we
do not. We have plenty of messenger boys.”

Beslutsfattare och radgivare inom transportomradet maste ta han-
syn till en alltmer komplex och svarprognosticerad varld i takt med
globalisering, klimatférandringar, teknikutveckling och att konsu-
menters preferenser férandras. Digital tillganglighet ar en av de
faktorer som spelar en allt storre roll men som beslutsfattare och
radgivare annu inte tagit nagon storre hansyn till.

Tillganglighet kan forklaras som en relation mellan fysisk/geografisk
narhet, mobilitet/fysisk forflyttning och digital uppkoppling/tillgang-
lighet, i ett sa kallat Triple Access System eller TAS, se Figur 2. (112)

Dessa kopplingar och interaktioner ar valdigt komplexa och svar-
férutsagbara, vilket gor att analyser av framtida transportefterfra-
gan blir osékra. Men beslutsfattare och investerare kan utnyttja
denna osakerhet som en mojlighet att ta progressiva beslut, med
insikten att man formar framtiden snarare an att bara reagera pa
en forutspadd framtid. Studien (109) beskriver tva beslutsvagar:
antingen a) i enlighet med systemet,?' dar man foljer trender och
bygger besluten pa erfarenheter av tidigare skeenden, eller b) ifra-
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Figur 2. Tillganglighet och dess koppling till fysisk/geografisk narhet (spa-
tial proximity), mobilitet/fysisk forflyttning (physical mobility) och digital
tillgdnglighet/uppkoppling (digital connectivity) (112).
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gasattande av systemet,?? dar det rddande systemet ifrdgasatts
och visioner och malsattningar i hdgre grad far styra beslutsfattan-
det. Lyons och Davidson féresprdkar en starkare inriktning mot det
senare, att ifrdgasatta systemet med att forsoka tillgodose en stan-
digt 6kande efterfragan av fysisk mobilitet, som ett satt att han-
tera en osaker framtid.

Den svenska transportpolitikens évergripande mal ar att sékerstalla
en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportfér-
sérjning for medborgare och naringsliv i hela landet.? Trafikverket,
som har ett ansvar for att utveckla tillgangligheten pa ett hallbart satt
i enlighet med vad som uttrycks i de transportpolitiska malen, tolkar
sin uppgift att skapa tillganglighet genom att sakerstalla transport-
forsorjningen, det vill séga fysisk mobilitet.

Trafikverkets inriktningsunderlag for transportinfrastrukturen for
perioden 2018-2029% har kritiserats for att alltfér mycket base-

ras pa den 6kande transportefterfrdgan historiskt sett, och att pla-
nera en utdkning av nasta decenniums transportinfrastruktur for
att mota en forvantad fortsatt tillvaxt av framst vagtransport (113).
Inriktningsunderlaget forbiser helt forslag for ett ‘transporteffek-
tivt samhalle’ med atgarder som kan 6ka tillgangligheten samtidigt
som mangden trafik minskar. | stallet raknar man med att vagtrafi-
ken fortsatter att 6ka (110, 111). Baserat pa dessa prognoser plane-
rar Sveriges regering darfoér att satsa nara 800 miljarder kronor pa
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att underhdlla och utveckla vagar och jarnvagar aren 2022-2033.%

Som visat i kapitel 3 bidrar en 6kad digital tillganglighet pa olika satt
redan till att paverka transportefterfrdgan och bidrar darigenom till
ett mer transporteffektivt samhalle. En 6kad digital tillganglighet
kommer sannolikt kunna bidra till en fortsatt utveckling dar trans-
portbehov kan minska ytterligare framdéver. Denna utveckling tycks
dock forbises nar beslut tas om investeringar i transportinfrastruktur.

Om vi vill forma det nya normala, i en hdgst osdker tid, da vi dess-
utom star infér utmaningen att nu pa drygt atta ar minska trans-
portsektorns utslapp med 70 procent jamfort med 2010 ars niva,
kan det vara ett lampligt tillfélle att prova ett mer visionart besluts-
fattande an tidigare.

Gar det att paverka utvecklingen?

Den ekonomiska utvecklingen, befolkningsékningen, en férand-
rad samhallsstruktur samt alltmer globaliserade produktionskedjor
ar alla bidragande orsaker till fler bilar och ékande trafik i Sveriges
transportsystem. Sedan 1950 har inte minst personbilismen dkat
kraftigt, och lastbilstrafiken har mer an femdubblats under denna
period. Trafikens 6kning av utsldpp har alltsa drivits av att sjdlva
trafiken har 6kat. Enkelt strukturerat drivs utsldppens omfattning
av tre underliggande faktorer:
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= Trafikméangden: Det totala antalet kilometer som samtliga
fordon fardas pa viagarna.

= Transportsystemets effektivitet: Hur effektivt transporterna
utfors, vilket exempelvis paverkas av vilka fardmedel (som tag,
buss eller bil) som anvands, och hur effektivt dessa utnyttjas.

= Utslappsintensiteten: Hur stora vaxthusgasutslapp som gene-
reras per kilometer, vilket exempelvis paverkas av vilket
bransle som anvands, fordonets bransleeffektivitet, fordonets
vikt, korsattet, vigarnas utformning och hastigheten.

Om vi utgar ifran malsattningen att ett hallbart transportsystem
ska uppnas finns en mangd olika sammanstallningar av atgarder
och styrmedel. Ett satt att hantera dtgdrder ar att skapa bredare
strategier for omstallning till fossilfria transporter, dar det for varje
strategi finns en mangd mer konkreta styrmedel och atgarder.

= Kostnader for drivmedel och for utslapp av koldioxid
Teknikutveckling/drivmedel

Transportsystemets fysiska utformning

Fler och battre hallbara alternativ

Minskat resbehov - distansarbete, e-handel, stadsplanering
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Det har funnits en relativ stor enighet bland transportforskare

om att alla dessa 6vergripande styrmedel och atgarder kommer
att behova integreras for att uppfylla de svenska klimatmalen for
transportsektorn, (116-119) men ofta tillmats den forsta typen —
ekonomisk styrning genom transportkostnader — stérre vikt efter-
som det finns relativt Iang erfarenhet av och omfattande forskning
kring dessa atgarder och sadlunda ett storre empiriskt underlag for
att beddma effekter av dessa atgarder. (116, 117)

Nar det galler effekter av dtgarder av annat slag, som hallbara alter-
nativ och forbattrad digital tillganglighet, anses effekterna vara mer
osakra. (120,122) Denna osakerhet kan dock bero pa att man inte
tillrackligt utvarderat denna typ av atgarder och inte analyserat dess
effekter. (123)

Det finns dock studier visar pa att den samlade effekten av atgar-
der som paverkar transporteffektiviteten kan innebara en minsk-
ning pa cirka 20 procent fér bade personbils- och lastbilstrafiken.
(121) Man kan ocksa argumentera att dessa typer av atgarder
bidrar till ett mer hallbart transportsystem, inte bara for att uppna
klimatmal genom att kompensera for odnskade férdelningsef-
fekter, till exempel av kostnadshdjningar (som 6kad beskattning
av drivmedel som bidrar till utslapp av koldioxid). Dessa atgarder
kan “ge viktiga kompletterande férdelar och lindring av aterhamt-
ningseffekter fran annan effektivitetspolitik”. (124)

Styrmedel fér minskat resande (8 1)



Vem ska ta tillvara den digitala tillganglighetens potential?

Regering och Riksdag tar de politiska besluten, men det ar myndig-
heterna som ska utféra och realisera de beslut som fattats. Vad
det galler dtgarder for att hallbarhetsanpassa transportsektorn och
skapa ett mer transporteffektivt samhalle sa ar det framférallt Tra-
fikverkets ansvar, dar digital tillganglighet faller inom steg ett i fyr-
stegsprincipen, namligen att man ska Gvervaga atgarder som kan
paverka transportefterfrdgan och val av transportsatt.

Men dven Energimyndigheten har i uppdrag att verka for ett trans-
portsnalt samhalle, bland annat genom bidrag till forskning och
genom ett nordiskt samarbete runt hallbara stader och klimats-
mart mobilitet. Utdver dessa tva myndigheter har dven Trafikana-
lys, Transportstyrelsen, Boverket, och Naturvardsverket varit med
om att ta fram en definition av vad ett transportsndlt samhalle ar,
en strategi fér omstallning av transportsektorn till fossilfrinet, samt
identifierat ett antal styrmedel f6r att uppna ett mer transportsnalt
samhalle. (125)

Vilken eller vilka myndigheter kan agera? Myndighetsmassigt och
politiskt faller frdgan mellan stolarna. Regeringens planer for att
uppna transportsektorns klimatmal har bedémts vara otydliga, pre-
cis som fordelningen av ansvar och arbetsuppgifter. (126) Termen
digital tillganglighet understryker den digitala dimensionen. Sedan
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ett par ar har Sverige en myndighet: DIGG, med ca 100 medarbe-
tare, som ska ansvara for digitaliseringen av hela Sverige och som
inte dagslaget maktar ta sig an fragan. Detta kan jamféras med
den myndighet som ansvarar for tillganglighet i Sverige: Trafikver-
ket med 6ver 9000 medarbetare. Men Trafikverket foljer som sagt
de transportpolitiska mdlen vilka i dagslaget definierar tillganglig-
het som fysisk tillganglighet. | REMM,?® Trafikverkets initiativ for att
Oka och starka digital tillganglighet, arbetar tva personer pa totalt
55 procent av heltidstjanst.

Men utfallet av en digital tillampning gar att paverka, vilket har visats
bland annat genom det positiva klimatmadssiga utfall av anvandningen
av digitala moten som REMM-projektet lett till (90, 122).

For att potentialen i digital tillganglighet ska kunna realiseras,
skulle en stérre myndighet — till exempel Trafikverket, kunna fa
ansvar for fragan och ett uppdrag att samarbeta och koordinera
med andra myndigheter. For att arbetet effektivt ska kunna lankas
till Trafikverkets évriga uppdrag bor de transportpolitiska malen
revideras och begreppet ‘tillganglighet’ innefatta inte bara fysisk
tillganglighet, utan aven digital tillganglighet.






Tva tankbara vagval

Kor pa som tidigare

E-handeln ersatter inte butikshandel utan kompletterar den. Fa
studier tyder pa att vi vill eller kan gora alla vara inkdp 6ver natet,
sa resorna till den fysiska butiken kompletteras istallet med resor
for upphamtning av e-handlade varor. E-handeln ar en stor kon-
kurrent till mindre butiker och centrumhandeln (med hég andel
gang, cykel och kollektivtrafik) riskerar att utarmas till férman for
stdrre kopcenter i bilvanliga lagen dar dven e-handlade varor kan
hamtas upp i butik. Kérstrackorna riskerar att bli fler, mer bilburna
och langre. E-handeln starker bilinnehavet. Samhallet drar inte
nytta av den okade tillganglighet till varor som digitala l6sningar
kan innebdra for konsumenten. Utan styrning fran samhallet
erbjuds e-handel med hemleverans dar det ar |[dnsamt (dar tathe-
ten av konsumenter ar tillracklig). Boende i omraden med lagre
tathet (landsbygder) riskerar ett sémre utbud. Langa korstrackor for
att hdmta e-handlade varor, kompletteringshandla i butik kvarstar.

Styrmedel fér minskat resande (8 5)



Arbetsgivarnas installning till distansarbete &r som innan pande-
min restriktiv och det ar upp till den narmaste chefen att godkanna
om och hur mycket man far distansarbeta, vilket begransar dis-
tansarbetets omfattning och darigenom dess paverkan pa fram-
forallt pendlingstrafiken. De som far tilldtelse att arbeta hemma
dverkompenserar genom att arbeta lite fér mycket. Verksamhets-
ledningen utgar som tidigare fran att man befinner sig pa kon-
toren (for annars missar man snacket vid kaffeautomaten och

sa bildas ett A och ett B-lag), vilket gor att de som faktiskt far
arbeta pa distans maste aka in till kontoret for att ta del av infor-
mation, delta i moten och andra viktiga aktiviteter (vilket ju kra-
ver fysisk narvaro). Chefer uppskattar hog kontorsnarvaro och har
inte anpassat sitt arbetssatt till hybridarbete. Arbetar man pa dis-
tans sa syns man inte och far inte nagot direkt stéd. De som arbe-
tar hemma har ofta undermalig teknisk utrustning med begransad
support, en arbetsplats med dalig ergonomi och oklart forsakrings-
skydd (man erbjuds ju en fullgod arbetsplats pa kontoret).

Digitala moten anvands som ett smidigt och effektivt komplement
till en val inarbetad moteskultur dar fysiska méten, workshoppar,
konferenser med mera ar organisationens l6sning da en hég social
narvaro efterstravas. Man kopplar till exempel upp folk pa lank

till konferenslokalen, eller anordnar helt digitala moten for enk-
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lare avstamningar eller fér att sprida information till manga. Vik-
tiga, komplexa moten som férhandlingar kraver att man traffas pa
riktigt, vilket innebar att inte mist ledningen maste resa mycket.
Arbetsveckan fylls snabbt av fysiska men framférallt en stor mangd
(oftast trakiga) digitala moten, da det ar sa enkelt att bjuda in
manga personer (det kravs valdigt lite forberedelse) och aven latt
att delta digitalt. Tjansteresandet aterhamtar sig relativt snabbt
efter pandemin da manga saknat att traffas och komma ut och
rora sig efter den klaustrofobiska pandemikanslan — och man ar saa
trott pa de digitala moétena! Flygbonuspodangen som tjanas in pa
affarsresor anvands for semesterresor. Att fa till bra digital samver-
kan ar framforallt en teknikfrdga, inte minst nu efter pandemin da
ju alla har lart sig hur man ska mdétas och samarbeta digitalt.

Faktisk hallbarhetsanpassning

Prissattning och normer gor att konsumenter bestdller e-handel
som distribueras med lag klimatpaverkan. E-handlade varor levere-
ras till malpunkter som &r lampliga for konsumenten att hamta
upp vid utan att ytterligare resor sker, resecentrum, arbete, gym-
met eller liknande. Samordning sker av leveranser sa konsumenten
hamtar upp varor fran olika foretag vid samma tillfalle och vid
samma utlamningsstalle. Samordning sker dven nar varor levereras
ut till kund. Utlamningsstallen finns i lokala noder som uppmuntrar
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till gang och cykel fér att hamta bestallda varor. Utlaning av paket-
cyklar erbjuds for att ta hem varorna. E-handelssystemet under-
stddjer pa detta satt ett bilfritt liv. Boende i mindre tata omraden
drar nytta av samordnade varuleveranser och retursystem. Stads-
karnorna starks genom att fler ytor omvandlas fér manniskors akti-
viteter och aktiva transportsatt. Specialbutiker, caféer, restauranger
och grénomraden bidrar till att locka manniskor tillbaka till stadens
centrum.

Distansarbete tillats, uppmuntras och stéds dppet genom gene-
rella riktlinjer i organisationen, undantaget de arbetsuppgifter som
kraver fysisk narvaro pa kontoret. De anstallda har, inom givna
ramar, mojlighet att valja hur mycket, nar och var de vill arbeta pa
distans, och far hjadlp av arbetsgivaren att utrusta en fullgod arbets-
plats i hemmet, alternativt pa en lokal jobbhubb.

Anstallda far goéra avdrag for sin kontorsyta i hemmet, eller kost-
naden for en lokal jobbhubb, om man arbetar minst en dag per
vecka pa distans, och de tacks av arbetsgivarens férsakring under
de dagar man arbetar i hemmet eller pa jobbhubben. Chefer utbil-
das i att leda team som hybridarbetar och uppmuntras att leda
sina anstallda och team genom en val avvagd mix av fysiska moten
och digitala samverkan. Fysiska moten pa kontoret eller annan
plats forldggs till vissa forutbestamda dagar, och en relativt stor
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vikt ldggs da vid aktiviteter som kannetecknas av en hog social nar-
varo, interaktivitet och spontanitet. Darigenom kommer en majo-
ritet av kontorsanstallda kunna och vilja arbeta i snitt 2-3 dagar
per vecka hemifran eller en pa ett lokalt belaget kontor, och traffar
kollegor pa kontoret nagon eller nagra dagar per vecka. Distansar-
betet sker huvudsakligen hela dagar, darigenom marks en avsevard
minskning av pendlingstrafiken morgon och kvall. De ekonomiska
styrmedelatgarder som kravs for att kunna na klimatmalen genom
minska biltrafikens utsldpp drabbar inte arbetstagarna lika hart
ekonomiskt, men bibehaller eller till och med 6kar produktiviteten
for arbetsgivarna. Hojda drivmedelskostnader minskar dock de
rekyleffekter som annars skulle kunna leda till ett 6kat resande.

Digitala méten ar forstahandsvalet for de flesta affarsmoéten och
evenemang, aven for de som kraver mer interaktion och kreativi-
tet, men anvands inte uteslutande. Fysiska méten anvands framst
for det som de ar bast lampade for: etablera kontakt och fértro-
ende, skapa sammanhallning och bygga energi. Trots en halvering
av affarsresandet lyckas man skapa en produktiv och uppskattad
moteskultur i det nya normala genom en kombination till att ga
dver till en storre andel digitala moten, arrangera fler hybridmaoten
och att valja digitalt/fysiskt varannan gang, samt en begransning
av det fysiska deltagarantalet.
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Tydliga riktlinjer ger beslutsfattare stod nar de ska bestdamma om
ett evenemang for ett visst syfte ska ordnas helt digitalt, i hybrid-
format eller som ett fysiskt moéte. | de fall man vill ordna ett evene-
mang som kraver resor, far man forklara varfér detta ar det basta
alternativet, hur det dr vart en merkostnad i tid och pengar, och
rattfardiga varfoér det inte gar att ordna digitalt.

Den ekonomiska besparing som uppnads genom minskade resekost-
nader gar dels till kvalitetshojande atgarder for den digitala samver-
kan (teknik, support, info/utbildning och traning), men aven till att

frigora tid for de anstallda: for ‘stalltid” mellan méten och projekt —
tid for eftertanke, men aven for fortbildning i digital samverkan.

Den flygbonus som intjdnas vid tjdnsteresor tillfaller alltid organi-
sationen, och om det nyttjas privat sd maste flygbolagen redovisa
detta till Skatteverket.
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Tiden dr knapp att na uppsatta klimatmal.
For att na dit kravs kraftfulla atgarder och
styrning. Det star dven klart att vi inte nar
ett hallbart transportsystem med bara
nagra fa atgarder - det kravs att en mangd
olika atgarder och styrmedel kombineras.

Ett hallbart transportsystem kraver en kombination av atgarder
och styrmedel fér 6kad energieffektivisering, byte av drivmedel
och 6kade transportkostnader, men dven atgarder och styrmedel
for ett transporteffektivt samhalle, inklusive digital tillganglighet,
for att minska resbehovet. Sett som enskilda atgarder och styrme-
del kan potentialen att minska antalet resor och transporter i vissa
fall vara begransad, medan den sammantagna potentialen kan
betraktas som betydande.

Okad digital tillganglighet har en signifikant potential att paverka
resor och transporter. Digital tillganglighet ar ocksa en viktig pus-
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selbit for att kompensera for paverkan pa den fysiska tillganglig-
heten som andra atgarder och styrmedel medfér. Detta kommer
dock inte av sig sjalvt. Utan beteendepaverkande atgarder och en
styrning fran samhallet kan sa val dagens resbeteende med bil och
flyg kvarsta (ingen paverkan pa fysiska resor) som att antalet resor
med bil och flyg kan 6ka. Dessutom kan godstrafiken och dess
miljo- och klimatpaverkan oka drastiskt om inte dtgarder tas for att
halbarhetsanpassa e-handeln och dess konsekvenser.

COVID-19 har visat oss att vi kan arbeta och moétas pa distans och
resa mindre med bibehallen eller till och med 6kad produktivitet.
Om den ekonomiska tillvaxten inte hotas, utan snarare gynnas, sa
kan det skapa en storre acceptans for att premiera den tillganglig-
het som de digitala alternativen erbjuder.

Det ar osakert hur en ekonomisk kris paverkar utslappen pa lang
sikt, men generellt har tillfalliga utslappsminskningar pa grund

av lagkonjunktur i ekonomin féljts av en rekyleffekt med snabbt
dkande utsldpp. Detta monster verkar aven galla effekterna av
COVID-19 pandemin. | manga lander har vaxthusgasutslappen
boérjat stiga igen i takt med att samhallet och féretagens verksam-
heter atergar till det normala. Om utslappen atergar till tidigare
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nivaer beror pa eventuell strukturomvandling, beteendeférand-
ringar och ford klimatpolitik.

Sett till den takt som vi just nu har i minskning av koldioxidutslapp
kan man stalla sig fragan om det inte ar rimligt att ha en starkare
politisk styrning (sa som efterfragas av till exempel Klimatpolitiska
radet, 2019) och att en satsning gors pa en bred palett av olika
atgarder. Det kan inte bara vara upp till individer och féretag att
gora ratt val och ha ratt affarsmodell.

En individs resbeteende betraktas generellt som ett beteende som
ar svart att paverka, da mycket bygger pa invanda rutiner och vanor
och for féretag har tjansteresor och narvaro pa kontoret ansetts
vara en nédvandighet. Pandemin visade att verksamheter kunde
fortsatta i stort sett som vanligt, daven om delar av befolkningen
jobbade hemma, andra reste till jobbet med ett annat fardmedel an
tidigare och att bestélla hem varor fran internet blev en vana.

Forutsattningarna kring en pandemi ar givetvis annorlunda an en
situation utan, men erfarenheter under pandemin visar att samhallet
har mojlighet, nar det géller, att ta tuffa beslut som ger stor paver-
kan pa vara liv och resvanor. Under pandemin fick de beslut som
togs omedelbara och patagliga effekter vilket ocksa bidrog till legi-
timitet for besluten, bade i befolkningen och pa politisk niva. (128)
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Erfarenheterna fran pandemin visar pa att motstandet mot att byta
beteende kan dvervinnas om nyttan av férandringen ar pataglig — i
pandemins fall i form av omsorg om egen och andras halsa.

Klimatkrisens effekter har daremot betraktats som ett globalt
ogripbart hot vilket bidragit till ldgre krismedvetande och bristande
legitimitet for atgarder. (128) Dock boérjar det férandrade klima-
tet, som dversvamningar och standiga varmerekord ar exempel p3,
krypa narmare den lokala vardagen och ge méjlighet och utrymme
att ta beslut som paverkar hur vi lever vara liv.

Vi stalls nu infér olika maéjliga vagval. Vi kan atervanda till vara
“gamla liv och vanor” fran 2019 men vi har dven majlighet att
utnyttja de erfarenheter som vi alla i samhallet har fatt fran pande-
mi-aren (allt ifran tuffa politiska beslut pa politisk niva, insikter hos
féretagsledningar, myndigheter och individer kring nya vanor och
beteenden) och utnyttja dem for att komma ndrmare uppstallda
mal for det hallbara transportsystemet. Det som har betydelse ar
att utslappsminskningar blir bestaende over tid, vilket kraver struk-
turella férandringar och politiska reformer.

Slutsatser och rekommendationer (99)



Rekommendationer

Baserat pa ovanstaende resonemang foreslar vi ett antal atgarder
och styrmedel fér att samhallet battre ska kunna dra nytta av den
digitala tillganglighetens resebesparande potential, samt motverka
de faktorer som genererar mer resande, godstransporter och andra
negativa milj¢- och klimatkonsekvenser.

= Revidera Sveriges transportpolitiska mal och bredda definitio-
nen pa tillgianglighet till att ocksa inkludera digital tillgianglighet.

= Utred ytterligare vilka styrmedel, pa savil statlig som organi-
sationsniva, som kan styra mot en hallbar anvandning av digi-
tala, tillganglighetsskapande tillampningar.

= Ge svenska myndigheter pa nationell niva i uppgift att ta fram
en handlingsplan for hur man gemensamt kan skapa goda for-
hallanden for en hallbar anvandning av dessa tillampningar.

= Hoj drivmedelskostnaden ytterligare, for att minska efterfra-
gan pa icke-nédvandiga resor.
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For e-handel:

= Skapa ekonomiska incitament for e-handlare och kunder att
distribuera varor miljo- och klimatsmart.

= Skapa incitament for att bygga malpunkter for upphdamtning av
varor till vilka det ar enkelt att ta sig med aktiva transportsatt.

= Skapa incitament for samordning av leverans till upphamt-
ningsstallen och ut till kund.

= Skapa forutsattningar och incitament for lokalisering av kvar-
varande fysiska butiker som understddjer aktiva transportsatt.

For distansarbete:

= Var oppen for att lata anstallda distansarbeta i den omfattning
de onskar och skapa goda forutsattningar for arbetet pa distans.

= Uppmuntra och skapa goda forutsattningar for distansarbete
under hela dagar

= Lat anstallda fa mobil utrustning for att undvika dubbla upp-
sattningar av datorer med mera.

= Sank kraven for att fa gora skatteavdrag for arbetsyta i hemmet.
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= Lat arbetstagare eller arbetsgivare fa goéra avdrag for hyres-
kostnad for jobbhubbar eller andra former av flexibla arbets-
platser i narheten av de anstilldas hem.

= Uppmuntra larosaten och arbetsgivare att utbilda blivande och
nuvarande ledare i ett gott distansledarskap.

For digitala méten:

= Minska budgetposten for tjansteresande med 50 procent jam-
fort med innan pandemin. Gor upp en plan for att fortsitta
minskningen successivt till 2030 for att vi ska kunna na kli-
matmalen.

= Etablera riktlinjer som ger beslutsfattare stod nar de ska
bestdmma om ett evenemang for ett visst syfte ska ordnas
helt digitalt, i hybridformat eller som ett fysiskt mote.

= Allokera eventuella insparade medel fran uteblivna resor, till
att bygga upp savil infrastruktur fér som kunskap om digitala
moten.

= Den flygbonus som intjanas vid tjansteresor tillfaller alltid
organisationen, och om det nyttjas privat sa maste flygbolagen
redovisa detta till Skatteverket.
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Slutnoter

n Las mer om andra definitioner av digital tillampning i Bilaga 1

2 Las mer om hur vi har valt digitala tilldmpningar i Bilaga 1

» Enligt statistik fran RVU Sverige 2011-2016.

4 https://news.un.org/en/story/2019/09/1045572

3 Antropogena bidrag till en 6kad vaxthuseffekt, eller s.k. Effective radiative forcing emissions,
vilka for flyget dven innefattar utsldpp av vattenanga och kvaveoxider i atmosfaren.

6 Baserat pa en amerikansk energimix med nastan uteslutande fossilbaserad elproduktion.

7 Baserat pa en resa med flyg Zurich — Paris tur- och retur.

8 Baserat pa en konferens i Kalifornien med 200 deltagare.

2 Studien, som baseras pa svenska resvaneundersékningar fran 2011 till 2016, undersoker hur
distansarbete under hela eller delar av dagen paverkar resbehovet, val av fardsatt och resor i
rusningstrafik. Undersokningen kompenserar fér kdnda beroendevariabler sdsom kén, alder,
inkomst, om man bor i tatort eller glesbygd och tillgang till bil.

19 Eurostat (2020): Employed persons working from home as a percentage of the total
employment, by sex, age and professional status (%)

" Enligt data fran hamtade fran RVU Sverige 2011-2016

12 Enligt férordning (2009:907) om miljéledning i statliga myndigheter.

3 REMM: Resfria/Digitala méten i myndigheter; ett initiativ lett av Trafikverket for att 6ka och
starka anvandningen av digitala méten i svenska myndigheter.

4 Qlika forskares samlade tips pa hur man kan motverka webbmaotesutmattning finner
man pa REMM:s hemsida: https:/www.remm.se/wp-content/uploads/2021/04/0m_
webbmotesutmattning_i_litteraturen_REMM_april_21.pdf

1% Cisco/Norstat studie: 39 %, McCartney/Wall Street Journal: 36 %, Higgins-Dunn/Bill Gates: 50
%, Arnfalk & Hiselius/K2: 41 %

19 World Travel & Tourism Council (2020): Business Tourism Spending.
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Utover de tre digitala tillampningar som tas upp har som exempel sa vaxer en stor mangd
andra fram som skapar tillgénglighet: t.ex. e-halsa som idag utgor ca 10 % av primarvarden
vilket forvantas vaxa till ca 30 %, och distansutbildning dar mer an var tredje kurs inom hoégre
utbildning lases pa distans.

Att kalla de indirekta effekterna pa resandet for rekyleffekter ar egentligen missvisande, da de
digitala tillampningarna inte har vaxt fram for att minska resandet i samhaéllet, utan snarare
for att de ar smidiga, effektiva och tidsbesparande for organisationer och individer. De &r
darfor inte utformade pa ett satt som skulle optimera dem utifran ett hallbart transportsystem-
perspektiv. Pa grund av de komplexa indirekta effekterna, och darfér osékra nettoeffekter,

sa tas liten eller ingen hansyn till dem vid utformningen av transportpolitiska styrmedel eller
atgarder.

Inte minst de tekniska férutsattningarna ar sa avgdérande for hur smidigt det ar att fa tillgang
till varan, motet eller arbetsdokumenten, vilket t.ex. gor studier gjorda innan iPhone mindre
relevanta.

Ett “Black Swan event” &r en ovantad handelse med stor och omfattande inverkan.

Inom finansvarlden anvands begreppet for att pavisa en ovantad handelse som kraftigt
paverkat borsen (eller en viss tillgang) nedat. Handelsen anses sedan i efterhand kunna vara
forutsagbar.

Regime-compliant

Regime-testing
https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-
transporter-och-infrastruktur/
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363839/FULLTEXTO1.pdf
https://www.di.se/nyheter/regeringen-vill-satsa-799-miljarder-pa-vag-och-jarnvag/

REMM: REsfria/digitala Méten i Myndigheter: http://www.remm.se
https://www.digg.se/digital-tillganglighet/om-lagen

Lag (2018:1937) om tillganglighet till digital offentlig service

https:/digital-accessibility.eu/
https://www.itu.int/en/ITU-D/Digital-Inclusion/Persons-with-Disabilities/Pages/Persons-with-
Disabilities.aspx
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Bilaga 1.

Vad ar digital
tillganglighet?
Olika tolkningar och definitioner

Vart uppdrag ar att skiva om digital tillganglighet, men det ar
inte sjalvklart vad denna term innebar. Myndigheten DIGG?” och
den sa kallade Tillganglighetslagen?® (2018:1937) sager att digi-
tal tillganglighet innebar att alla manniskor — oavsett exempel-
vis funktionsnedsattning — ska kunna anvénda digitala tjanster
eller webbplatser. Behovet av tillganglighet har alltid funnits, men
kraven haller pa att hojas rejalt under perioden 2019-2021, till
exempel att alla videor som publiceras offentligt till exempel pa
hemsidor eller pa Youtube ska vara textade. Lagen galler for olika
former av digital service som tillhandahalls av en offentliga aktor.
Aven utanfér Sverige finns motsvarande digitala tillganglighets-
initiativ, bade inom EU?° och ITU inom FN3°. S& darfor far vi forsdka
forklara hur vi forfattare tolkar begreppet.
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Hur vi forfattare tolkar digital tlllgangllghet
Vi tar avstamp i de teorier som utvecklats redan pa 1980 och
90-talet av bl.a. Negroponte i hans bok Being Digital (129) och av
Castells (130) i The Rise of the Network Society, om hur digitalise-
ringen omvalvande kraft pa samhallet, och effekter av demateriali-
sering, eller "from Atoms to Bits”.

Kopplingen till vad digitaliseringen i allmanhet och "“telecommu-
nication” kan ge for effekter pa resande och transporter bérjade
tidigt studerats internationellt av bl.a. Mokhtarian (1997, 2002;
1995; 1998) och ROMM (131), inom EU (132-134) och i Sverige
(54,135,56,57,136,137)

Digitaliseringen av samhallet paverkar vart transportbehov pa en
massa olika satt, bade direkt och indirekt. Det kan t.ex.:

= bidra till att effektivisera processer, stimulera och underlatta
handel vilket kan 6ka den ekonomiska tillvixten, nagot i sin tur
kan leda till en 6kat transportbehov,

= gora det maojligt att halla kontakt med flera personer och orga-
nisationer, nagot som kan skapa ett behov at att resa och traf-
fas fysiskt da och da,

(120) vad &r digital tillgénglighet?



= visa upp attraktiva platser varlden runt vilket skapar en ons-
kan att besoka dessa platser, och tekniken gor det sedan enkelt
och billigt att planera och boka resan.

Dessa ar alla indirekta transportpaverkande konsekvenser av den
digitala tekniken men inte ndgot som vi inkluderar i var tolkning av
digital tillganglighet.

Digital tillganglighet i praktiken

Det har gjorts en del sammanstallningar av vilka digitala tillamp-
ningar som kan paverka vara resor och transporter. En av dessa,

av Ringenson m.fl. (138) ger en dverblick av hur digitala tjanster
kan anvandas for att bidra till att hallbarhetsanpassa vara transpor-
ter genom att ersatta (Access without travel), dela (Shared acess),
effektivisera (Car travel efficiency) eller flytta dver fran bil till andra
transportsatt (MAAS, Non-motorised Travel). De mest relevanta till-
lampningarna for digital tillganglighet ar distansarbete, digitala
moten, distansundervisning, e-halsa och e-handel.

| den stora transportutredningen Fossilfrinet pa vag (SOU 2013:84)
ingick en analys av digitala tillampningars effekter pa transporter
och utslapp av klimatgaser. | denna valde utredningen att studera
effekten av tre tillampningar: distansarbete, digital méten och dis-
tansundervisning (58).
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K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om
kollektivtrafik. Har mots akademi, offentliga aktorer och narings-

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.
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