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Forord

Overgripande samhallsforandringar paverkar forutsattningarna for framtidens kollektivtrafik. Det
paverkar t.ex. var manniskor véljer att bo och arbeta, hur foretag organiserar sin verksamhet, och vilka
metoder som anvands for att omsétta politiska beslut i praktik handling. Vi kan aldrig med sékerhet
uttala oss om vad som kommer att ske i framtiden. Men genom att resonera kring trender och
mottrender utifran observationer i samtiden kan vi anda forbereda oss for majliga utvecklingsvagar.
Den har rapporten syftar till att, utifran befintlig forskning, identifiera ett antal trender och mottrender
som kan komma att paverka kollektivtrafiken pa medellang och Iang sikt.

Som alltid nar det géller framtiden finns det stora osékerheter om vad som faktiskt kan komma att
hénda. Nar vi skriver om framtiden hamnar vi latt i en situation dar vi extrapolerar en historisk
utveckling eller fastnar i nuets forbannelse, dvs. 6verdriver vikten av sddana fragor som rakar vara
viktiga just nu. Trots svarigheterna finns det ett stort vérde i att fundera dver samhallsférandringar och
problematisera hur de kan paverka forutsattningarna for kollektivtrafiken framover.

Rapporten har forfattats av forskare inom K2 — Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik. Den
har tagits fram i samarbete med Trafikforvaltningen vid Stockholms lans landsting inom ramen for
Trafikforvaltningens arbete med en ny omvarldsanalys. Medforfattare &r Alexander Paulsson, fil dr i
foretagsekonomi, K2/VTI, Bengt Holmberg, professor emeritus i trafikplanering, K2/Lunds
universitet, Christina Scholten, fil dr i kulturgeografi och ekonomisk geografi, K2/Malmé hogskola,
Erik Ronnle, doktorand i foretagsekonomi, K2/Lunds universitet, Fredrik Pettersson, fil dr i miljo- och
energisystem, K2/Lunds universitet, Gert Paulsson, docent i foretagsekonomi, K2/Lunds universitet,
Helena Svensson, tekn dr i trafikplanering, K2/Lunds universitet, Jean Ryan, doktorand i
trafikplanering, K2/Lunds universitet, John Hultén, fil dr i statsvetenskap, K2 (redaktdr), Vanessa
Stjernborg, fil dr i trafikplanering, K2/Malmd hégskola och Zahra Hamidi, doktorand i urbana studier,
K2/Malmé hdgskola.

Lund, mars 2016

John Hultén
Forestandare K2
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Sammanfattning

Rapporten syftar till att, utifran befintlig forskning, identifiera trender och mottrender som kan komma
att paverka kollektivtrafiken pa medellang och lang sikt. Analysen har genomforts utifran sex olika
omraden som identifierats i samarbete med Trafikforvaltningen vid Stockholms lans landsting. |
rapporten konstateras att globala krafter paverkar kollektivtrafiken pa flera sétt, genom framvaxten av
en global marknad for kollektivtrafikaktorer och genom demografiska och ekonomiska féréandringar
som forandrar behovet av kollektivtrafik. Demografiska forandringar medfor att Sverige befolkning
antar en delvis ny skepnad med en véxande befolkning och med fortsatt stark dragningskraft till
storstadsregionerna. Det finns osakerheter kring hur eventuella beteendeférandringar bland yngre
befolkningsgrupper kommer att paverka transportsystemet. Fortsatt urbanisering, i varlden men ocksa
i Sverige, staller stora krav pa att samordnad planering sa att de méjligheter 6kad koncentration ger
kan tillvaratas och de negativa konsekvenserna kan mildras. Hallbarhetsbegreppet haller pa att breddas
till att, utéver miljo, i 6kad utstrackning ocksa inkludera ekonomiska och sociala dimensioner. Det
paverkar synen pa kollektivtrafikens roll for att uppna hallbarhetsmal i samhallet.
Informationsteknikens utveckling i kombination med ambitioner att uppna en mer hallbar mobilitet
skapar drivkrafter for ett 6kat fokus pa hela resan, dar nya mobilitetstjanster kan fungera som
komplement eller supplement till kollektivtrafiken. I rapporten konstateras avslutningsvis att kraven pa
kostnadseffektivitet i offentlig verksamhet kommer att fortsatta forma hur kollektivtrafiken
organiseras och styrs, men att det annu &r for tidigt att siga om nagon ny, enhetlig modell ersétter New
Public Management som dominerat inriktningen de senaste decennierna. Okad samverkan pa frivillig
grund och mellan sjalvstandiga aktorer kommer sannolikt vara centralt under 6verskadlig tid.
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1. Inledning

I den har rapporten pekar vi pa samhéllsférandringar som kan skonjas idag och mojliga konsekvenser
dessa kan fa for den lokala och regionala kollektivtrafiken i framtiden.

Rapporten fokuserar pa trender och mottrender som sammanfattas inom sex olika omraden

1. Globala krafter paverkar lokalt och regionalt

Sveriges befolkning antar ny skepnad

Urbanisering stéller 6kade krav pa samordnad planering
Synen pa hallbarhet vidgas

Okat fokus pa hela resan

6. Krav pa kostnadseffektivitet formar organisation och styrning

gk~ owd

Dessa omraden ska inte betraktas som en fullstandig genomgang av for kollektivtrafiken relevanta
samhallsforandringar idag och i framtiden, utan utgor snarare en delmangd. Urvalet av omraden som
studeras i rapporten har gjorts i samarbete med Trafikférvaltningen vid Stockholms lans landsting.

Rapporten baseras huvudsakligen pa tidigare svensk och internationell forskning, samt pa rapporter
fran organisationer och myndigheter som SCB, OECD, Trafikanalys, Boverket m.fl.
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2. Globala krafter paverkar lokalt och regionalt

2.1.  Fortsatt globalisering?

Globalisering innebar en utvecklingstrend dér nationsgranser betyder allt mindre, dar ekonomier blir
mer sammanflatade och dar samverkan over nationsgréanser blir allt viktigare (Ds 2013:19, s. 52).
Globalisering kan ocksa betraktas utifran ett kulturellt eller socialt perspektiv, dar manniskor i 6kad
utstrackning ser sig som delar av ett stérre, globalt sammanhang (jmf Meyer 2007, s. 263).
Globaliseringen skapar tryck for forandring lokalt och regionalt, bidrar till konformitet och till att
begrénsa handlingsutrymmet for nationell politik. Sverige betraktas i ett internationellt perspektiv som
ett av varldens mest globaliserade lander, tillsamman med t.ex. Irland, Nederlanderna, Danmark och
Singapore (jmf KOF 2015).

Enligt det globaliseringsindex som redovisas i figuren nedan har trenden sedan 1970-talet varit starkt
6kad globalisering inom samtliga tre variabler som mats - ekonomisk, politisk och social.
Globaliseringen fick extra fart efter kalla krigets slut men under senare ar har utvecklingen stagnerat.
Den ekonomiska krisen 2008 forefaller ha haft en ddmpande effekt (KOF 2015).

KOF Index of Globalization Worldwide
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Figur 1. Index over globalisering i varlden som helhet. Kélla: KOF, 2015

Globaliseringen beskrivs ibland som en irreversibel process som inte kan stoppas. Samtidigt visar
historien att perioder av 6kat internationellt utbyte kan foljas av nationell protektionism. Det tydligaste
exemplet &r forsta varldskrigets utbrott som innebar boérjan till slutet for den exceptionella utveckling
av internationell handel, utlandska investeringar och migration som praglade decennierna i slutet av
1800-talet och borjan av 1900-talet (Zedello 2014, s 9). Krav pa protektionistiska atgarder framfors
ofta fran dem som uppfattar sig som globaliseringens forlorare till foljd av t.ex. utlandsk konkurrens
eller 6kad migration (Ds 2013:19). Protektionism kan ocksa vara en reaktion pa globala kriser sasom
krig, terrorism, pandemier eller ekonomiska kriser. Sadana handelser ar mycket svara att forutsaga. |
en uppmarksammad bok menar Nassim Taleb att just oférutsedda héndelser spelar en mer avgérande
roll for utvecklingen i vérlden &n vi tenderar att tro (Taleb 2007, s. xxxii).

I en nyligen utgiven rapport fran Credit Suisse dr “the end of globalization” ett av tre scenarier som
diskuteras. Scenariot betraktas emellertid som mindre troligt &n att globaliseringen antingen fortsatter
att utvecklas som den gjort under de senaste decennierna, eller att en mer multipolér varldsbild
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etableras med starka regionala ekonomiska, sociala och politiska samarbeten (Credit Suisse 2015, sid

5F).

2.2.  Globala produktionssystem ger 6kad regional konkurrens

Kostnaden for att forflytta saker, méanniskor och idéer har historiskt bidragit till att produktion och
konsumtion av varor och tjanster samlats i geografiskt avgransade omraden. Den tekniska
utvecklingen inom transportsektorn, som tog ordentlig fart under slutet av 1800-talet, innebar
dramatiskt sénkta transportkostnader. Varor behdvde darfor inte langre produceras i omedelbar narhet
av dar de konsumerades, vilket bidrog till 6kad global handel.

Under senare tid har informationsteknologins genombrott medfort forbattrade mojligheter till och
minskade kostnader for information och koordination. Det har i sin tur medfort framvéaxten av helt
nya, globala produktionssystem dar saval materiella som immateriella vardekedjor ar delar i foretags
globala strategier. Den forandring som detta inneburit har fatt forskare att tala om ett paradigmskifte
fran aldre till nyare former av globalisering (se t.ex. Baldwin 2006). Medan det dldre
globaliseringsparadigmet innebar att fabrikerna separerades geografiskt fran konsumtionen, innebér
det nyare paradigmet att produktionen som sadan blivit global till sin karaktar (jmf Baldwin 2006).
Utvecklingen medfor ett behov av att i 6kad utstrackning forsta hur samhéllet paverkas av kad handel
inom foretagen, med “intermedidra” produkter och med tjénster (Baldwin och Frederic 2014, s.51).

Utvecklingen som beskrivs ovan innebér att lokala produktionssystem knyts till och &r beroende av
foretagens alltmer komplexa globala strategier. Dessa kan inte langre forstas enbart som att
verksamheter utlokaliseras till laglonelander, utan inbegriper dven omlokalisering av delfunktioner till
platser dar forutsattningarna anses vara optimala. Det innebdr att den globala konkurrensen om var
verksamheter ska bedrivas inte enbart géller mellan foretag, utan ocksa inom féretagen. Utvecklingen
innebdr en 6kad konkurrenssituation mellan regioner i avancerade ekonomier (Capello et al 2011, s.
40). Samtidigt bidrar utvecklingen till 6kade obalanser mellan de regioner som kan dra nytta av
globaliseringens majligheter och de som inte kan det.

Forskning visar att en regions forutsattningar till en stark position i den globala konkurrensen i stor
utstrackning beror pa immateriella faktorer som tillgang till kunskap, kultur, kreativitet,
entreprendrskap, social sammanhallning och tillit. Sadana tillgangar utvecklas i lokala sammanhang
genom langsamma processer av larande och som far bransle av satsningar pa information, interaktion,
forskning och utbildning (Putnam, 2011). Méjligheter som globaliseringen skapar ar darfor djupt rotad
i lokala sammanhang och tillvaxtméjligheter &r darmed svara att kopiera fran en lokal kontext till en
annan (Capello et al 2011, sid 3, 5.43).

2.3. Kollektivtrafikmarknad dominerad av fa aktorer

Globalisering i kombination med avreglering och marknads6ppning i manga lander har medfort
framvéxten av en global marknad for kollektivtrafiktjanster. UITP menar att denna marknad nu kan
betecknas som mogen (UITP 2015). Marknaden domineras av ett fatal globala aktérer varav manga
ags av offentliga aktorer. Tabellen nedan visar de sju storsta bolagen.
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CompanyMain areas of activity ~ Owner Number of employees

First North America and UK Listed on the London stock exchange 117,000

Group

Transdev Worldwide Caisse de Dépéts (French State-owned bank) 86,000

RATP  Paris area and through  French State and Paris city authority 70,000 (of which

Paris RATP Dev worldwide 13,400 in RATP Dev)

Amriva  All over Europe German state rail company Deutsche Bahn 55,000 (excluding
Deutsche Bahn)

Keolis  Worldwide French state rail company SNCF 55.000 (excluding
SNCF)

National Germany, North Listed on the London stock exchange 42,000

Express America, Spain, and the

UK

MTR Australia, China, Sweden, Listed on the HK Stock Exchange, but majority 22,000

Hong  and the UK owned by the Hong Kong government

Kong

Figur 2. De storsta globala aktrerna inom lokal- och regional kollektivtrafik. Kalla: UITP, 2015

Flera av dessa har etablerat verksamhet i Sverige. Det finns oss veterligen ingen forskning som pa ett
utforligt sétt analyserat vad framvéxten av en global marknad for kollektivtrafiktjanster fatt for
konsekvenser. Man kan tanka sig att de globala aktérerna bidrar till att idéer sprids snabbare mellan
olika lander och bidrar till en press for harmonisering av regelverk.

2.4.  Migrationen forandrar samhallet

Ett utav globaliseringens starkaste kdnnetecken ar att méanniskor i 6kad utstrackning lever i andra
lander an dar de ar fodda. Sverige har under lang tid praglats av migration. Fran mitten av 1800-talet
till ca 1930 utvandrade ca 1,3 miljoner svenskar framst till USA. Fran och med andra varldskriget
overgick Sverige fran att vara ett utvandrarland till att bli ett invandrarland med stora grupper
invandrare fran Tyskland, de nordiska grannlanderna och Baltikum. Efter krigsslutet fanns en
omfattande arbetskraftsinvandring fran Italien, Jugoslavien, Turkiet m.fl. lander. I mitten av 1980-talet
kom asylsokande fran Iran, Irak, Libanon och Syrien, Turkiet, och Eritrea. Under 1990-talet kom drygt
100 000 méanniskor fran det forna Jugoslavien och i slutet av seklet kom manga asylsokande fran
Somalia, Kosovo och flera av de forna oststaterna.

Andelen utrikes fodda i Sverige har okat stadigt fran drygt 4 procent ar 1960 till ca 17 procent ar 2014
och ser ut att 6ka ytterligare (se figur 2). SCB har gjort prognoser fér den framtida migrationen. Enligt
deras huvudalternativ kommer invandringen 2050 vara 83 400 personer, utvandring 66 300 person,
vilket innebér en nettoinvandring pa 17 100 personer. Det &r en vasentligt mindre invandring an vad
som gallt under de senaste aren.
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Andel utrikes fédda av Sveriges befolkning, 1960 - 2014
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Figur 3. Andelen utrikes fédda i Sverige. Kalla: Migrationsinfo.se

Erfarenheten visar att det &r genuint svart att gora sadan har prognoser. Det ar helt enkelt inte mojligt
att forutse ekonomiska kriser eller politiska handelser flera ar i forvag. Det ger dock indikationer pa
vilka situationer som kan uppkomma och féranleda planering for dessa. Invandringen har stor
inverkan pa produktionen i landet, den offentliga sektorns intakter och kostnader liksom den
demografiska utvecklingen. Den paverkar behovet av bostader, skolor, sociala insatser, sjukvard,
kollektivtrafik m.m.

2.5. Global konkurrens om icke-fossila branslen

Manga av dagens stora samhallsproblem &r globala till sin karaktéar. Antingen for att de inte kanner
nagra administrativa granser, eller for att de ar likartade i manga olika delar av varlden samtidigt. Den
enskilt storsta globala samhéallsutmaningen &r sannolikt klimatforandringarna och utsléppen av
koldioxid. Enligt IPCC stod transportsektorn ar 2010 for 23 procent av utslappen av energirelaterade
vaxthusgaser (Sims et al 2014, s.8). | Sverige star vagtransportsektorn for ca 30 procent av CO2-
utslappen. Det ar, sett i ett europeiskt perspektiv, en stor andel pa grund av att Sverige i andra sektorer
anvander mer biobaserade branslen t.ex. for uppvarmning och i industrin.

Enligt Energy Agencys (IEA) huvudscenario kommer vérldens efterfragan pa energi att 6ka med en
tredjedel fran 2011 till 2035. Den snabbaste 6kningen forutses for fornybar energi fljt av karnkraft
och naturgas. IEA beddmer att nastan 60 procent av vérldens oljekonsumtion kommer att ga till
transporter 2035. | Europa vantas dock efterfragan pa olja minska med en tredjedel, vilket framst beror
pa energieffektivisering inom transportsektorn samt minskat behov av olja inom bostadssektorn.
Under senare ar har utslappen av vaxthusgaser fran transporter minskat i vastra Europa och i Sverige
(Trafikverket 2014).

Biodrivmedel inom transportsektorn star idag for endast 5 procent av den globala anvandningen av
biobréanslen. Uppskattningen av hur mycket som kan produceras varierar inom ett stort intervall
beroende pa olika antaganden. Det finns ocksa en risk att produktionen av biodrivmedel kan
konkurrera med produktionen av livsmedel. Vad skall man da tro om den framtida utvecklingen inom
kollektivtrafiken? Det ar inte mojligt att ge nagon saker prognos. Det beror bl.a. pa konkurrensen pa
varldsmarknaden och dérmed priset. Det finns idag inget brénsle som ensamt kan ersatta all bensin och
diesel. Det r inte fraga om “antingen eller” utan fler alternativ behovs (Energimyndigheten 2014).
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Enligt aktdrerna inom biodrivmedelsbranschen ar det inte den tekniska utvecklingen utan framférallt
avsaknaden av langsiktiga politiska beslut som bromsat utvecklingen av biodrivmedelsproduktion i
Sverige (IVL och CTH, 2013).

2.6. Slutsats

Stader och regioner konkurrerar om att attrahera manniskor och foretag pa en global arena. Ett
kollektivtrafiksystem med hdg tillganglighet bidar till 6kad attraktivitet och innebér en
konkurrensfordel i forhallande till stader och regioner som saknar ett hallbart och val fungerande
transportsystem.

Okad immigration 6kar befolkningstrycket pa storstadsregionerna, sarskilt i storstadernas
ytteromraden. Manga yngre manniskor och manniskor som inte har tillgang till korkort eller egen bil
okar behovet av kollektivtrafik i reserelationer som idag ar daligt utvecklade.

Den globala klimatutmaningen innebar ett tryck pa utfasning av fossila drivmedel. Samtidigt finns
betydande osakerheter kring framtidens drivmedel. Investeringar maste goras samtidigt som saval
tekniska som politiska osakerheter ar betydande.
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3. Sveriges befolkning antar ny skepnad

3.1.  Farre ska forsorja fler

Befolkning i Sverige fortsatter att 6ka i snabb takt. Den &r nu ungefér 9,8 miljoner jamfért med ca 7,5
miljoner 1960. Befolkningstkningen har skett kontinuerligt sedan 1960, men har accelererat under de
senaste fem aren. Befolkningen forvantas 6ka med 131 000 personer per ar mellan 2015-2019, vilket
ar den storsta okningen 6ver en femarsperiod jamfort med andra perioder sedan 1960. Dessutom &r det
den storsta 6kningen som forvéntas ske inom en femarsperiod fram tills 2060 (SCB, 2015a). Ar 2060
beraknas befolkning ha vuxit till 12,9 miljoner, huvudsakligen till féljd av stor invandring och nagot
Okat barnafédande (SCB, 2015a). Prognoserna ar dock osékra, eftersom det ar osékerhet kring den
framtida migrationen.

Just nu &r gruppen 30-aringar stor, vilket dr den alder da manga skaffar barn. Darfor forvantas det att
manga barn kommer att fodas under de kommande aren. 2014 stod invandring for ungefar hélften av
befolkningstkningen, medan resten berodde fodelsedverskott (SCB, 2015b). De som &r fodda
utomlands i Sverige idag ar ca 1,6 miljoner (16,5 procent) och forvantas bli 2 miljoner (20,2 procent)
2020 och 2,9 miljoner (22,3 procent) 2060. Det &r inte bara migration fran lander langre bort som ar
aktuellt framover, utan dven migrationen mellan EU lander forvantas fortsétta pa langre sikt. De
vanligaste landerna for inflyttning till Sverige under 2014 var Syrien (ca 26 000 personer), Eritrea,
Polen och Somalia. Detta ar en helt annan bild dn den som fanns pa 1970-talet da de vanligaste
ursprungslénderna var Finland (41 000), Jugoslavien (8 000), och Danmark. Grekland och Norge stod
for en mindre andel (SCB, 2015c¢).

Andelen kvinnor och man ar i princip lika stor idag i Sverige, vilket skiljer sig fran tidigare da andelen
kvinnor var storre. Under varen 2015 var det for forsta gangen fler man an kvinnor totalt i Sverige. Det
finns dock ett Gverskott pa man i yngre aldrar och ett éverskott pa kvinnor i aldre aldrar (SCB, 2015b;
SCB, 2015c).

Totalt sett har vi en aldrande befolkning i varlden och i vissa delar av varlden accelererar den aldrande
befolkningen snabbt. Under 1900-talet var Sverige det land som hade hdgst medelalder och under
1960- och 70-talen hade Sverige den hogsta medianaldern i Europa. Utvecklingen framover forvantas
inte vara sa dramatisk som i vissa andra lander. Nu har bland annat Tyskland gatt om Sverige
(Lanzieri, 2011).

| dagslaget ar medellivslangden 84 ar for kvinnor och 80 ar for man. Fram till ar 2060 forvantas
medellivslangden 6ka for bade kvinnor och man, men ocksa utjamnas nagot mellan kénen. Idag utgor
de som &r 65 ar och &ldre 20 procent av befolkningen och prognosen for 2060 ar 25 procent (SCB,
2015a). Andelen personer som idag ar 80 ar och aldre ar 5 procent. Bland dessa ar andelen man 38
procent och andelen kvinnor 62 procent. Manga av de aldsta lever i enpersonshushall, framfor allt
kvinnorna (SCB, 2015d).

Andelen i de forvarvsaktiva aldrarna minskar framover, bade pa grund av en 6kande andel aldre och
en dkande andel yngre. Som en féljd av denna foérandring 6kar den demografiska forsdrjningskvoten
(relationen mellan antalet i yngre och &ldre aldrar och antalet personer i forvarvsaktiv alder) fran 0,73
ar 2014 till 0,93 ar 2060 (SCB, 2015a). Detta innebar att personer i forvarvsarbetande alder per person
kommer att behéva forsorja allt fler personer i icke-forvarvsarbetande alder.

3.2.  Osakert om yngres livsstilsforandringar

Det verkar finnas skillnader i livsstil mellan de som nu ar i 20-30-arsaldern och tidigare kohorter nar
de var i motsvarande alder, till exempel nar det géller hur de valjer att resa. Det finns tva alternativa
forklaringar till detta. Det kan dels bero pa att det idag finns annorlunda preferenser och attityder eller
pa att det ar en helt annorlunda livsstil som galler, dels pa att det ar en fordréjd effekt som innebér att
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t.ex. resebeteendet av de som nu ar inom det har aldersspannet kommer att likna resebeteendet hos
tidigare kohorter fast senare i livet (Delbosc och Currie, 2013, McDonald, 2015).

En stor skillnad jamfort med tidigare ar tillgangen till olika digitala medier. Vilhelmson och Thulin
(2008) har visat att den svenska befolkningen har borjat tillbringa mer tid pa “virtuellt mobilitet” som
har 6kat med 80 procent under perioden 1991-2001. Studien visar att tid som tillbringades hemma var
den samma som tidigare, men att vissa grupper, sarskilt yngre man, tillbringade mycket mer tid
hemma och mycket mer tid med IKT 2001 jamfort med 1991 (Vilhelmson och Thulin, 2008).

Gini-koefficienten (ekonomiskt matt pa ojamlikhet, till exempel i inkomstfordelning, dér 0 innebar att
alla individer har exakt lika stora tillgangar och 1 innebar total ojamlikhet) har 6kat mest i Sverige
jamfort med andra OECD lander mellan mitten av 1980-talet och 2013, men ligger anda inte s hogt i
jamforelse med andra lander. Risken for fattigdom 6kar bland yngre till skillnad fran bland aldre
(OECD, 2015).

3.3.  Friskare aldre lever fler ar med sjukdom

Manga aldre &r friska och pigga och lever manga aktiva ar efter pensionen (Banister och Bowling, 2004;
Gilleard och Higgs, 2005; Gilleard och Higgs, 2010). Samtidigt lever manga éldre fler ar med sjukdom
och nedsatt halsa, eftersom manga lever langa liv (Gilleard och Higgs, 2010; Baltes och Smith, 2003).
For att se skillnader mellan aldre personer och personer i arbetsfor alder nér det galler halsa och aktivitet
maste i manga fall personer som ar 75-80 ar och aldre studeras. Det ar forst i denna alder som
funktionsnedsattningar blir tydliga och paverkar den aldre personen (Baltes och Smith, 2003).

Gruppen aldre ar saledes inte en homogen grupp, utan bestar av flera olika grupper. Tva stora
grupperingar kan urskiljas; dels en aktiv och rérlig grupp som vill vara och ar delaktiga i samhallet, dels
en grupp som behover stod fran samhéllet i olika former for att kunna klara sitt vardagsliv. Forskning
visar att delaktighet i samhéllets olika aktiviteter och mojlighet att skéta sitt eget vardagsliv har stor
positiv effekt pa halsan. Forskning har ocksa visat att samhéllet gynnas av att dldre kan klara sig sjalva
(t.ex. Baltes och Baltes, 1990; Mendes de Leon, 2005; Ziegler, 2012).

Det finns stora individuella skillnader i livsstil bland &ldre. Detta hanger mycket samman med vilken
typ av liv man har levt tidigare (Kelley-Moore och Lin, 2011:53-65; Alwin, 2012). Generellt sett har
aldre personer mer pengar att rora sig med nu, men fortfarande finns det grupper av aldre som lever pa
en valdigt lag inkomst. Framfor allt géller det ensamstadende kvinnor (SCB, 2006). Allt fler &ldre
personer (Over 65 ar) fortsatter att vara aktiva i arbetslivet (d&ven om det inte &r sa manga annu), vilket
paverkar deras inkomst och aktivitetsménster (Johansson m fl., 2015).

Manga aldre lever ensamma. Andelen som aldrig gifte sig bland de som ar 65 ar och &ldre har minskat
sedan 1950. Samtidigt har andelen gifta 6kat, medan andelen dnkor har gatt ned och andelen skilda okat.
Dessa trender syns inte sa tydligt nar det géller hushéallens sammansattning da det ar en helt annan,
ganska komplex bild med samboende och sérboende som inte stammer med bilden av civilavstand
(Sundstrém, 2009). Aldre manniskor har mer nara familj idag jamfort med forut men det &r vanligt att
de inte bor nara varandra. Det finns en stor geografisk variation nar det galler aldre personer som bor
ensamma. Andelen &r hdg i nagra regioner och mycket lagre i andra (Sundstrom, 2009).

Att bli ensamstaende pa aldre dagar har visat sig ha betydelse for vilka méjligheter man har och hur man
t.ex. véljer att resa (Ryan m fl., 2015; Hjorthol, 2012; Nordbakke, 2013). Aldre méanniskor kan som
grupp anses vara mer utsatta for socialt utanforskap an yngre, da de inte har samma mojlighet att resa
(Titheridge m.fl., 2009; Delbosc och Currie, 2011).

Det gar inte att sdga generellt att aldre vill bo kvar hemma till varje pris. En del vill absolut bo kvar sa
lange det gar och langre &n s, medan andra bestammer sig for att flytta (ibland beroende pa narstaendes
inrddan). En del aldre tar beslut om att flytta redan tidigt i sitt aldrande och planerar for att de ska ha ett
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lampligt boende nar de blir riktigt gamla. Plus 55-boende och andra typer av boende inriktade pa aldre
personer har blivit vanligare under senare ar (Granbom, 2014; Soderberg, 2014 ).

3.4. Okad segregation i svenska stader

Nya former av mangfald och mangkulturalism i Sverige forvéantas paverka val som galler bosattning
och hur invandrare och infodda interagerar med varandra i bl. a. bostadsomraden, skolor och pé
arbetsplatser (Andersson, 2013). Det finns inga monoetniska omraden av invandrare i Sverige, men
samtidigt finns det sa kallade utsatta omraden med hogre koncentrationer av invandrare. Manga
sadana omraden byggdes i samband med Miljonprogrammet pa 1960-talet och brukar finnas i utkanten
av stdderna (Andersson, 2013).

Segregationen har okat i manga svenska stader sedan 1990-talet och i manga invandrartata
bostadsomraden har det blivit en ytterligare 6kad koncentration av invandrare (Brama, 2008). Sadana
bostadsomraden har ibland karakteriserats som transitzoner eller inresestallen for nyanlanda.
Omsittningen i sédana omraden ar hdg och hélften av befolkningen i en viss del av omradet forvantas
ha flyttat ut inom en 5-6 ar (Andersson och Brama, 2004; Andersson, 2008).

Det har funnits en tendens i Europa — och sa dven i Sverige — dar etnisk segregation har ansetts vara en
process som kan karakteriseras av sa kallade sjalvsegregation. Processen innebar att invandrare antas
vilja bo i nérheten av sina landsmén, men forskning har visat att det snarare ar en process dar infodda
undviker att bo i etniskt segregerade omraden. Etablerade invandrare som har bott i landet ett tag
brukar flytta fran dessa omraden medan nya invandrare styrs mot dem (Andersson och Brama, 2004;
Andersson, 2013). | svenska skolor har ocksa segregationsprocesser borjat visa sig, som kan jamforas
med dem som skett i USA (Andersson m fl., 2010).

Medelalders och éldre personer som kommer nya till Sverige, speciellt kvinnor, har ofta andra
forutsattningar for att klara sig i samhallet &n yngre och man som &r fodda i utlandet. De upplever ofta
ett storre utanforskap. Gruppen nyanlanda ar heterogen. En del &r hogutbildade, medan andra saknar
formell uthildning. For den sistnamnda kategorin ar det svart att fa ett arbete och en stadig inkomst.
De blir da mindre integrerade i samhéllet och mer lasta till sitt bostadsomrade (Socialstyrelsen, 2010).

3.5.  Manga bor kvar dar de vaxt upp

I Sverige har befolkningen i storstadsomradena vuxit i hog takt medan mindre stader och landsbygden
generellt sett inte har upplevt en liknande 6kning. Det har blivit alltmer vanligt att flytta mellan
storstadsomraden. Internetanvandning och tillgang till information om olika stéader har bland annat
ansetts stimulera interregional flyttning bland yngre personer i Sverige (Vilhelmson och Thulin, 2013).

De flesta i Sverige bor dar — eller néra dar — de vaxte upp. De flesta vuxna bor i det 1&n dér de foddes.
Geografisk flyttning har varit véldigt stabil sedan mitten pa 1700-talet med ca 8 procent per ar som
flyttar mellan olika férsamlingar i Sverige. Manga flyttningar sker inom en forsamlings granser
(Sundstrém, 2009).

3.6.  Manniskors forvantningar 6kar mer an mojligheterna

Den materiella vélfarden har 6kat under hela efterkrigstiden vilket inneburit maéjligheter till social
mobilitet for stora grupper av befolkningen. De ekonomiska kriserna pa 1990-talet och 2000-talet har
inneburit att reallonedkningar och okat materiellt valstand inte &r sjalvklarheter. Bauman (2002)
argumenterar ocksa for att dagens samhalle kannetecknas av att vara allt mer individualiserat dar det
trygga, sékra och konforma overgetts for ett samhélle som k&nnetecknas av att vara mer 6ppet och
fritt. Individen kan idag gora fler fria val, men samtidigt &r inte alla val tillgéngliga for alla. Olika
medier betyder allt mer fér unga manniskors skapande av sin identitet. Valen framstar som oandliga
och det gar att experimentera med olika identiteter. Motstridiga krav gor dock att unga far allt svarare
att hitta ratt med konsekvens att psykisk ohdlsa bland unga 6kar (Socialstyrelsen). Unga manniskors
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forvantningar har 6kat snabbare &n de faktiska mojligheterna. Manniskors levnadsvillkor har markant
forbéattrats, men manniskors forvantningar utvecklats annu snabbare. En upplevelse av brist 6kar, trots
att de faktiska levnadsvillkoren har forbattrats (Bauman, 2002; Lalander & Johansson, 2007).

Sverige ar ett individualiserat land jamfor med méanga andra lander. Oftl manga sammanhang betonas
individuellt vélbefinnande och sjalvforverkligande. Den Gkade risken for psykisk ohalsa i det
individualistiska och sekulariserade samhallet bottnar bl.a. i de nya méjligheter som har 6ppnat sig och
som kan vara svara att 6verblicka (Bauman, 2002; Norris & Inglehart, 2009; Inglehart, 2010).

3.7. Slutsats

Sveriges befolkning vaxer snabbt i storstadsomradena, vilket allt annat lika innebara att fler resor
kommer att genomforas totalt sett. Utformning och tillganglighet till kollektivtrafik i framtiden spelar
darfor en viktig roll. Den 6kade andelen &ldre i behov av samhallsservice stéller 6kade krav pa
kollektivtrafiksystemet. Formagan att kunna resa och forflytta sig ar en central aspekt av ett
sjalvstandigt liv och kollektivtrafiken spelar hér en viktig roll.

Prognoserna for de yngre generationerna och deras livsval &r svarare att uttala sig om, fragor om vad
IKT egentligen kommer att innebara och hur de yngre kommer att paverkas av och anamma hallbara
resandealternativ gar inte med sakerhet att uttala sig om? Om dagens unga lar sig att anvanda och
uppskatta en tillganglig kollektivtrafik finns det goda mojligheter for kollektivtrafiken att behalla dem
som resendrer.

Trenden att nya invandrare bosétter sig i storstadsomraden ser ut att fortsatta. Nya invandrare kan
karakteriseras som mer beroende an andra grupper av kollektivtrafik eftersom kérkorts- och
bilinnehavet &r lagre och manga ar ovana vid att anvanda cykel som fardmedel (Lewin m fil., 2006).
Unga som flyttar till Sverige kan ha samre méjlighet att ta korkort beroende pa ekonomiska
forhallanden.

Tillgang till transporter i utsatta omraden ar en central fraga for social inkludering (Lucas, 2012).
Kollektivtrafikforsorjning ar i sammanhanget en grundlaggande utgangspunkt.
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4. Urbanisering staller dkade krav pa samordnad planering

4.1.  Storstadsregioner attraherar

Urbanisering avser den process da manniskor flyttar fran landsbygd till tatort. Sedan industrialismens
genombrott har méanniskor sokt sig till stader for att forbattra sina levnadsvillkor. Sveriges
urbaniseringsprocess kan delas in i tre faser. Den forsta fasen inleddes i bérjan av 1800-talet. Vid
denna tid bodde 90 procent av befolkningen pa landsbygden. Den andra fasen, tillvaxtfasen,
sammanfoll med industrialiseringen. P& mindre an 100 &r dkade urbaniseringsgraden i Sverige fran 15
till 80 procent, med en demografisk brytpunkt runt 1930 (da lika manga bodde i stader som pa
landsbygden). Ytterligare inverkan hade 1960-talets miljonprogram och det flyttningsbidrag som
manniskor kunde fa for att flytta narmare arbetstillfallena. Den tredje fasen, dven kallad
stabiliseringsfasen, innebar en avmattning av 6kningen av den urbana befolkningen. Om man ser till
urbaniseringsgraden, ségs denna ha gatt fran 81 procent 1970 till 85 procent 2010 (SCB, 2015).

| Vésteuropa &r urbaniseringen idag i princip avslutad (OECD, 2015a). | Sverige bor allt fler i de
vaxande storstadsregionerna, pendlingsorterna samt den tatortsnara landsbygden. Glesbygden och
mindre orter utanfor pendlingsstraken har blivit allt glesare med en allt &ldre befolkning. | storstaderna
hor de flesta till befolkningsgruppen 20 till 64 ar medan hogst andel barn och ungdomar finns i
forortskommunerna (Boverket, 2012).

Urbanisering &r en internationell foreteelse. Ar 2008 6versteg for forsta gangen antalet boende i stader
landsbygdsbefolkningen. Over ett tidsspann pa 150 ar, forutspas en okning av boende i stader fréan
mindre an en miljard manniskor 1950 till nio miljarder 2100 (UN, 2014). Det forvéntas ocksa att ske
en markant 6kning av antalet megastader med en befolkning pa dver tio miljoner. 2030 forutspas det
finnas 41 megastéader i varlden, dér sju av de tio stérsta kommer att finnas i Asien (OECD, 20154, b).
Storstaderna i Europa kommer att vara jamforelsevis sma i ett globalt perspektiv. Enlig OECD-
rapporten The Metropolitan Century innebdr detta att for att dra nytta av agglomerationsfordelar som
de stora staderna generar, behdver europeiska storstader uppratta effektiva natverk som understodijs av
goda kommunikationer.

Attraktionen for stader beror pa tillgangen till storre och mer diversifierade arbetsmarknader och
tillganglighet till utbildning och sjukvard (Detter, 2015). Den nya ekonomiska geografin (NEG)
forklarar hur branscher bildar naringslivskluster och darmed attraherar likartade verksamheter och hur
arbetskraften soker sig till dessa (Malmberg, 2002). Nér starka naringslivskluster och
delarbetsmarknader vaxer fram skapas ocksa en regional efterfragan och darmed véxer den regionala
konsumtionen. Stadsnéringar har alltid uppvisat hogre produktivitet &n landsbygdsnéringar (Svenberg,
2014:8). Analyser utifran NEG vilar pa framvéxten och betydelsen av internationellt verksamma
innovationsdrivna foretag som efterfragar kvalificerad arbetskraft.

Framvaxten av denna arbetsmarknad efterfragar samtidigt en storre tjanstesektor av mer generisk
karaktar (Castells, 1996, Sassen 2002). Det far till foljd att storstadsregioner attraherar saval
hogutbildade till den hogkvalificerade tjanstemarknaden som lagutbildade till Gvriga serviceyrken. For
manga innebar en urban tillvaro 6ver tid béattre framtida mojligheter och hogre I6ner. Studier fran
OECD visar att varje gang en stad dubblar sin befolkning 6kar produktiviteten med 2 till 5 procent
(OECD, 2015h:3).

4.2. Vaxande stader skapar nya utmaningar

Centrala fragestallningar for viaxande urbana regioner handlar om ekonomisk, social och miljomassig
hallbarhet. Dessa fragor finns redan finns pa den politiska agendan men kommer att krava
genomtankta, strategiska beslut som medfor att hallbarhetsdiskurserna fylls med konkret innebérd och
omsétts i praktiken. De storsta utmaningarna ifraga om en hallbar utveckling star de framvéxande
stdderna i utvecklingsldnderna infor. Enligt uppskattningar lever idag 863 miljoner manniskor i vad
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som klassas som slum och det har skett en markant 6kning pa grund av den snabba urbaniseringen
(UN-Habitat, 2013b). En orolig varld med vépnade konflikter och klimatrelaterade katastrofer skapar
migrationsfloden till regioner som uppfattas som trygga och dar det finns mojligheter till utbildning
och arbete. Inte minst den senaste tidens flyktingstrémmar visar hur snabbt nationer som Sverige kan
tvingas hantera helt nya situationer, vilket staller krav pa framsynt ledarskap och planering (OECD,
2015a, b).

De urbana regionerna ar starka tillvaxtcentra i en globaliserad vérld (Dicken, 2011, OECD 2015a,
Knox m.fl., 2014). Det finns dock nationell lagstiftning och policys som inte stodjer urbanisering och
tillvaratar de maojligheter som 6kad urbanisering ocksa genererar. | en rapport fran OECD framhalls att
det inte handlar om att nedmontera nationalstaten, utan snarare om att de beslut som behover fattas for
att de vaxande urbana regionerna ska ges forutsattningar till strategiska beslut, dverfors till regional
eller lokal niva.

Med en tilltagande urban befolkning krévs en framsynt politik och strategi for att tillgodose
grundl&dggande behov och férvantningar hos befolkningen. Medan befolkningen i stader fortsatter att
Oka, saknas mer &n 60 procent av den bebyggelse och infrastruktur som kravs for att ge en ékande
befolkning tak Gver huvudet och tillganglighet till vardagens malpunkter (UN Habitat, 2013a).
Trangsel, brist pa bostader och arbetstillfallen liksom kvalitet i utbildningssystemet och tillganglighet
till centrala malpunkter dr utmaningar att hantera i vaxande stader. | en rapport fran FN konstateras att
det ar av yttersta vikt med tydliga riktlinjer och forhallningssatt fran politiken, sa att fordelarna med
den urbana tillvaxten bade ar hallbara och fordelas lika bland befolkningen (UN, 2014).

4.3.  Okat fokus pa rattvisa och inkluderande stader

En stor utmaning handlar om att sakerstélla tillganglighet till arbetstillfallen och samhéllelig service
for alla invanare. Social exkludering drabbar vissa sociala grupper. OECD (2015a, b) papekar vikten
av styrning och vikten av goda kollektiva forbindelser for alla, for att skapa tillganglighet till
arbetsplatser och service dven for invanare i utsatta omraden. | Storbritannien publicerades 2003 en
analys av transportsystemets betydelse for social exkludering (Social exclusion unit, 2003), vilken har
bidragit till att utveckla metoder for att analysera och vardera tillganglighet for olika sociala grupper i
samhallet (Lucas, 2012).

Sett till koldioxidutslapp fran transporter per capita, ar dessa oftare lagre i urbana omraden an i rurala,
under forutsattning av att det finns en vélutvecklad kollektivtrafik (OECD, 2015b). VV&g- och gatunat
bor darfor anvandas sa effektivt som majligt och speciellt viktiga ar att utforma incitament som
minskar privatbilismen som bor béra sina egna kostnader. Det innebar manga ganger hogre avgifter for
att kora in i staden for att kompensera for utslapp och trangsel. Trangselskatt har visat sig vara en
effektiv atgard pa manga hall, trots det politiska motstand som denna atgérd ofta moter (Ibid).

I Sverige ar 6kade avgasutslapp, buller och en allt storre trangsel en utmaning (Boverket, 2012).
Trafiken star idag aven for manga av stadens miljéproblem samtidigt som den tar stora ytor i ansprak
och paverkar méjligheten for invanarna att leva halsosamma liv (Smidfelt Rosqvist, 2011).

4.4. Kamp om marken kraver samordnad planering

Nar allt fler manniskor och foretag soker sig till de urbana regionerna okar efterfragan pa mark, vilket
bidrar till stigande markpriser. Ett problem i manga lander &r avsaknaden av samordnad planering for
markanvandning (OECD, 2015a, Newman & Kennworthy, 1996), vilket innebér att en koordinerad
och integrerad urban kollektivtrafik och bebyggelseplanering inte realiseras. Trafikstockningar, langa
pendlingstider och emissioner fran trafiken och fran den industriella produktionen paverkar
livsbetingelserna i storstdderna. Den forda markpolitiken och i Sverige historiskt sett relativt goda
tillgangen till byggbar mark i stadernas ytteromraden har framjat ett utspritt bebyggelsemonster.
Dértill har sektorsplanering bidragit till en funktionsuppdelad bebyggelsestruktur som med dagens

18 K2 Working Papers 2016:8



krav pa ekologisk hallbarhet och tillganglighet till vardagens malpunkter ar resurskravande i bade
miljomassiga och sociala avseenden.

OECD betonar nédvandigheten av en samordnad och strategisk planering av markanvandning och
transporter som t.ex. transit oriented development (Newman & Kennworthy, 1996). For att framja en
hallbar tillvaxt i urbana regioner kravs att markreservat for framtida infrastrukturinvesteringar, inte
minst for en god tillgang till kollektivtrafik, sékerstalls sa att planeringen av infrastruktur och
bebyggelse kan samordnas. Det ger enklare politiska beslut och battre ekonomi (OECD 2015b:118ff).
En samordnad markanvandning och trafikplanering bor ses som avhangiga av varandra, snarare an
som enskilda planeringspraktiker (OECD, 2015b; Boverket, 2016).

4.5.  En mer flerkarnig framtid?

2050 forutspas urbaniseringen i Sverige ha lett till &nnu tatare innerstader men ocksa till att
storstaderna har en mer polycentrisk struktur (Boverket, 2012). Med fler resande i kollektivtrafiken
hdmmas problem med trangsel i storstadsregionerna (Holmberg, 2013). Pendlingsorterna i
storstadernas pendlingsomland har vuxit vilket staller hogre krav pa integrerade hallbara transporter
som cykelvagar och kollektivtrafik (Boverket, 2012). For att na klimatmalen ar en val utbyggd och
attraktiv kollektivtrafik en forutséttning. | kampen om tillgangen till mark for bebyggelse innebéar
kollektivtrafik mer yteffektiv markanvandning.

2025 forutspas att ett allt storre antal mindre orter langs kollektivtrafikstraken kommer att ha
utvecklats sa att manniskor kan leva sina vardagsliv dar, samtidigt som tillganglighet till huvudorten
oOkar. Storstadsregionerna ar de som véxer snabbast, men pa samma sétt fast i langsammare takt vaxer
aven universitets- och hdgskoleorter. Boverket menar att denna regionforstoringsprocess kommer att
fortsatta och runt ar 2050 kommer storre delen av Sverige att inga i fyra storre flerkarniga regioner;
Oresundsregionen; Stockholm/Maélardalen; Goteborg/Vastsverige samt bandstaderna langs
Norrlandskusten med Umea som storsta huvudort (se Boverket, 2012).

Liksom OECD foresprakar Boverket ett nara samarbete mellan kommuner och de regionala organen
for att starka flerkarnighet och regional utveckling, dar pendlingsorterna kan fa mojlighet att utvecklas
och dar ett stérre omland kan nas med kollektiva fardmedel inom en timme fran bostaden. Darfor
foresprakar Boverket vad de benamner framtidens urbana stationssamhallen dar kommuner och
regioner ska bindas samman och spar- och kollektivtrafiken ska byggas ut. Det kraver en helhetssyn i
planeringen dar regionerna och kommunerna samarbetar och medborgare och andra aktorer ges
inflytande i planeringsprocessen (Boverket,2012, 2016, Healey, 2007).

Boverket menar ocksa att en helhetssyn mot social integration och miljéhansyn bor pragla
utvecklingen. Verket foresprakar bilfria centrum, liksom omvandlingen av breda gatustrak for bil till
gang- och cykelstrak eller till ytor for rekreation eller annat. Biltrafiken bor ocksa till fullo fa sta for
sina egna kostnader nér det galler miljo, halsa, parkeringar och végar och prisdkningen av drivmedel
bor oka. Likval bor priserna for kollektivtrafiken ligga pa en attraktiv niva och punktlighet och
komfort bor vara givet (Boverket, 2012). Férutom miljovinster och att mindre yta tas i ansprak, anses
ocksa en okad anvandning av fardmedel som kollektivtrafik, gang och cykel att kunna bidra till en mer
levande stad med en 6kad attraktivitet och trygghet. Dessa fardmedel inbjuder till rorelse i staden och
att fler moten skapas (Smidfelt Rosqgvist, 2011).

4.6. Slutsats

Urbaniseringen bidrar till en rad utmaningar, i synnerhet i utvecklingslandernas stéder, men ocksa i de
svenska storstaderna. Trangsel, emissioner och buller fran trafiken tillnor nagra av de stora
utmaningarna, dar losningarna manga ganger anses ligga i en val utbyggd kollektivtrafik och i att
prioritera fotgdngare och cyklister.
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Ett helhetsperspektiv pa stadsutvecklingen, vilket kraver samordnade planeringsstrategier, &r en
forutséttning for att hantera vaxande stader. Med stdrre urbana regioner kréavs samordning mellan olika
sektorsintressen och mellan olika institutionella nivaer.

For att motverka urbaniseringens avigsidor kréavs politiska visioner om framtidens samhélle, politiska
beslut och en medveten strategi for att motverka social ojamlikhet. Framsynt planering i samverkan
dar administrativa granser inte tillats utgora hinder for en hallbar regional utveckling kan bidra till att
de skalfordelar som stora stdder generar kan utnyttjas.

Den polycentriska stadsregionen bidrar till att ge alternativa boendemiljéer. Utvecklingen av de urbana
stationssamhallena forutsatter likval en strategisk och integrerad mark- och transportplanering med
fokus pa sociala, miljoméassiga och ekonomiska villkor
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5. Vidgad syn pa hallbarhet

5.1.  Hallbarhetsfragor hogt pa agendan

Under 1980-talet och det tidiga 1990-talet handlade mycket av hallbarhetsforskningen om
miljorelaterade fragor. | och med publiceringen av den s.k. Brundtlandrapporten 1987 fick begreppet
hallbarhet enorm spridning och idag ar det troligtvis ett av de mest anvanda (och kanske missbrukade)
begreppen. Miljofragor och klimatférandringar hade visserligen studerats av miljoforskare redan
tidigare, men i och med hallbarhetsbegreppets etablering sattes miljéfragorna i direkt relation till saval
ekonomiska som sociala hallbarhetsfragor (Hopwood, et al, 2005; Farley och Smith, 2013).

Miljomassig hallbarhet handlar om att dagens generationer inte ska nyttja jordens resurser pa ett
sadant satt, att det dventyrar framtida generationers chanser att leva ett fullgott liv, eller att den
biologiska mangfalden hotas (Goodland och Daly, 1996). Ekonomisk hallbarhet handlar om att
hushalla med jordens resurser, och att saval stater som foretag maste ta sitt ansvar for att detta ska
lyckas (Anand och Sen, 2000). Inom hallbarhetsforskningen har relationen mellan miljé och ekonomi
studerats atskilligt, men det &r egentligen forst under senare ar som social hallbarhet har
uppmarksammats pa allvar inom forskningen (Littig och GrieRler, 2005). Social hallbarhet &r ett
betydligt tvetydigare begrepp an de tva andra. Allt fran jamlikhet, rattvisa och jamstalldhet till
mangfald och yttrandefrihet kan inkluderas i social hallbarhet.

De senaste 20 aren har hallbarhetsfragorna hamnat hogt pa den politiska dagordningen. Detta kom
kanske till tydligast uttryck i FN:s hallbarhetsmal fran millennieskiftet da 193 lander forband sig att
realisera atta dvergripande mal. Foljer man dessa mals utveckling fram till den senaste revideringen
2015, star det klart att de miljomassiga, ekonomiska och sociala dimensionerna finns kvar, men att
betoningen har forskjutits. Istéllet for att lyfta fram ett fatal dvergripande mal inom varje
hallbarhetsdimension, har malen blivit mer konkreta och handfasta.

| Sverige star transportsektorn for ca en tredjedel av utslappen av vaxthusgaser, tatt foljd av industrin
samt el- och fjarrvarmeproduktionen (Naturvardverket, 2015). Transportsektorn &r saledes det
politikomraden dér storst insatser kravs for att de miljomassiga dimensionerna av hallbarhet ska
uppfyllas. | svensk transport och miljopolitik speglas detta i malsattningen om en fossiloberoende
fordonsflotta till 2030 och inga nettoutslapp till 2050. Dessa malbilder omfattar en vision med en
drastisk omstallning av transportsektorn pa kort tid. En fossiloberoende fordonsflotta till 2030 har av
Trafikverket tolkats som en 80 procentig minskning av transportsektorns utslapp av vaxthusgaser
jamfort med 2004 ars nivaer. | absoluta tal innebar det en minskning fran ca 19 miljoner ton till ca 3,8
miljoner ton (Trafikverket, 2010).

| takt med att klimatfragan hamnat allt hogre upp pa den politiska agendan har antalet studier som
fokuserar pa transportsektorns klimatutslapp 6kat. Bra dversikter gors i Schwanen et al (2011),
Akerman (2011) och Givoni & Banister (2013). | dessa studier poangteras sévél behovet av
teknikutveckling och omstallning av energisystem, som behovet av férandringar av attityder, livsstil,
normer och varderingar av transportsystemets anvandare. En grundlaggande slutsats fran dessa studier
ar att trenden med standigt 6kande transportvolymer behdver brytas for att de tekniska framstegen ska
kunna realisera radikala utslappsminskningar av véaxthusgaser.

Hur den ekonomiska och sociala hallbarheten ska adresseras rader det delade meningar om, pa samma
satt som det rader delade meningar om vilken innebord som faktiskt ska laggas i dessa begrepp.
Kollektivtrafiken har lyfts fram som ett satt att arbeta med social hallbarhet. Ett exempel pa detta ar
forskning som visar att ju hogre grad av rorlighet och tillganglighet personer i laginkomstomraden har,
desto storre chanser har de att inkluderas i arbetsmarknaden (se t ex Dempsey et al, 2011; Boschman
& Kwan, 2008; Grieco, 2015).

Nar det géller ekonomisk hallbarhet och kopplingarna till transportsystem kan man tala om tva olika
perspektiv. Enligt en traditionell syn pa sambanden mellan mobilitet och tillvéaxt kommer en fortsatt
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okning av transportvolymer vara 6nskvart da det genererar valstandsokningar. Enligt ett annat
perspektiv ifrdgasatts giltigheten av detta samband 1 ”hypermobila” samhille sdsom Sverige. Har talar
man istallet om att en kontinuerlig expansion av transportsystemet leder till en inlasning av
kapitalresurser for att 6ka mobiliteten med minskande marginell nytta for samhallet (se exempelvis
Gudmundsson & Hoéjer, 1996; Hayer, 1999; Akerman, 2011 och Givoni & Banister, 2013). Det senare
perspektivet utgor en ganska radikal utmaning av den traditionella synen pa sambanden mellan valfard
och mobilitet.

Som begrepp betraktat har alltsa hallbarhet vidgats genom aren. Numera inbegriper det ett antal
disparata frageomraden, som forvisso hanger samman, men som bade politiskt och forskningsmassigt
skiljer sig at. Politikens och forskningens specialisering riskerar dessutom, enligt en del kritiker, att
leda till en of6érmaga att saval vetenskapligt som satt adressera hallbarhetsfragorna (Farley och Smith,
2013). Hallbarhetsbegreppet kan emellertid fungera som ett integrerande koncept for att adressera just
relationerna mellan de miljomassiga, ekonomiska och sociala hallbarhetsfragorna (jmf Robinson,
2004).

5.2.  Gapet 6kar mellan klimatmal och prognosticerade utslapp

Att fragor om miljomassig hallbarhet fatt allt storre utrymme i samhallet under de senaste decennierna
ar val dokumenterat, och denna utveckling kan antas fortsatta da miljéproblemen &nnu verkar vara en
bit fran sin I6sning. Inom transportsektorn har fokus historiskt legat pa olika avgaskomponenter med
varierande utbredning. Den forsta som uppmarksammades var kolmonoxid (CO) som éar ett lokalt
hélsoproblem i instdngda utrymmen som garage, tunnlar etc. | och med katalysatorns inférande
forsvann i stor utstrackning det problemet. Nasta komponent som blev aktuell var kvaveoxider som
béde &r ett lokalt hilsoproblem men ocksa ett regionalt/nationellt problem genom forsurning. Aven det
I6stes i stor utstrdckning genom katalysatorns inforande for bensindrivna bilar. For dieselfordon t.ex.
bussar fungerar inte den vanliga katalysatorn utan problemet har delvis 16sts med annan teknik.
Utslappen av kvaveoxider ar dock fortfarande ett problem for dieselfordon. Partiklar har ocksa varit ett
stort problem men dven det 16sts med katalysatorn pa personbilar och partikelfallor for dieselfordon.

Andelar av total energianvdndning 2010
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Figur 4. Andelar av energianvandningen 2010 inom olika omraden.
Kélla: Energimyndigheten (2013)
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I och med att den globala uppvarmningen uppméarksammades riktades uppmarksamheten mot
koldioxid (CO2). Transportsektorn bidrar i stor utstréackning till de globala utslappen av véxthusgaser.
Enligt IPCC stod transportsektorn ar 2010 for 23 procent av utslappen av energirelaterade
vaxthusgaser (Sims et al 2014, s.8). | Sverige star véagtransportsektorn for ca 30 procent av CO2-
utslappen. Utslappen fran transportsektorn har emellertid minskat nagot sedan maximum vid 2000-
talets forsta ar. Personbilar och latta lastbilar blir mer och mer energieffektiva och slapper darigenom
ut mindre CO2. Lastbilar och bussar blev mer effektiva under 1970- och 1980-talen men dérefter har
energieffektiviteten inte utvecklats lika mycket.

Minskningen av utslappen per fordon ar dock inte tillracklig for att kompensera for den 6kande
trafiken. Statistik fran Trafikanalys visar att antalet bilar i Sverige okat med 430 000 de senaste tio
aren. Sedan 1970 har persontransporterna med bil 6kat med 70 procent. Om dagens trend haller i sig
berdknas persontransporterna 6ka med ytterligare 20 procent fram till 2020. Godstransporterna
forvéntas 6ka &nnu mer.
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Figur 5. Trafiken pa det svenska vagnatet. Kalla: Trafikverket (2015).

Néstan 80 procent av hushallens utslapp av véaxthusgaser kommer fran végtrafiken. | den rikare delen
av varlden har flertalet hushall rad att ha egen bil och samhallsstrukturen har efter hand anpassats efter
bilen. Utvecklingslanderna ar pa vag at samma hall. Affarer och service flyttar allt langre bort fran
konsumenterna och resvagen till arbetet blir langre. Vagar som medger hogre hastigheter har gjort det
mojligt att forflytta sig allt langre pa samma tid. Resultatet blir att biltrafiken standigt okar. Bilen har
tagit marknadsandelar fran mer energieffektiva transporter som buss, tag, gang och cykel. Allt mer av
de varor vi konsumerar produceras Iangt bort. Aven korshandeln 6kar — samma sorts varor byter plats
over stora avstand. Det totala transportarbetet fram till fardig produkt 6kar ocksa. Den har
utvecklingen ar mojlig genom att transportkostnaderna oftast bara ar nagra procent av vérdet pa
varorna.
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Knappt 90 procent av det brénsle som idag anvénds for transporter har fossilt ursprung. Den siffran
kommer att behdva andras radikalt om klimatmalen ska kunna nas. Klimatavtalet i Paris som skrevs
under i december 2015 innebér att halten vaxthusgaser inte bor Gverstiga 2 procent och att malet bor
vara 1,5 procent. For Sverige géller att energieffektiviteten stegvis ska 0ka, fossilberoendet brytas och
klimatpaverkan minska.

Till 2030 bedéms utslappen av véaxthusgaser fran vagtrafiken bli nastan 16 procent lagre an 2010.
Samtidigt ska utslappen enligt regering och riksdag vara noll till 2050 och fordonsflottan ska vara
fossiloberoende till 2030. Det gor att det finns ett allt storre gap mellan prognostiserade utslapp och
klimatmalen, ett gap som maste tackas med nya atgarder och styrmedel (Trafikverket 2014).

5.3.  Kollektivtrafikens miljoprofil kan fa 6kad konkurrens

For att diskutera hur utvecklingen kan tankas paverka kollektivtrafiken anvands i det foljande tva
scenarier: att kollektivtrafiken vinner pa kat miljofokus alternativt att kollektivtrafiken far ékad
konkurrens nér den individuella trafiken forbattrar sin miljoprestanda.

Forestallningen att kollektivtrafiken kommer att fa en allt viktigare roll i transportsystemet framéver
till foljd av miljomassiga och beteendemassiga trender refererar ofta till forskning om tva fenomen:
peak car (Newman & Kenworthy, 2011) och peak oil (Bardi, 2009). | detta scenario behtéver
kollektivtrafiken mer kapacitet for att ta dver trafikanter nar klimatpolitiken tar fart pa allvar for att
mata klimathotet och tillgangen till billig olja minskar, &ven om det ar tankbart att en del av detta tas
om hand med minskat resande éverlag (Aftabuzzaman & Mazloumi, 2011). Effekten forstarks av att
framtidens méanniskor i allt mindre utstrackning valjer att resa med bil, enligt resonemanget om peak
car, da bilen forlorar sin position som frihets- och statussymbol till forman for en ny urban livsstil
(Newman & Kenworthy, 2011). Kollektivtrafikens utmaning i detta scenario blir att 6verta rollen som
huvudsakligt transportmedel fran bilen och placeras i centrum for transportplaneringen.

Bade peak car och peak oil har emellertid ifragasatts. Kritiker pekar pa att oljan, &ven om den
sjalvklart ar att betrakta som en andlig resurs, forefaller racka betydligt langre an foresprakarna for
peak oil havdar (Bardi, 2009). Andra menar att det for det forsta ar ett stort steg fran peak car, dar
okningen av biltrafiken antas avstanna, till en stor minskning (Goodwin, 2012). I en ny studie foreslas
dessutom att ’peak car” i fallet Sverige i sjalva verket &r ett tillfalligt hack i kurvan forklarat av
ekonomiska faktorer, och att det inte finns fog for att tala om nagot trendbrott baserat pa forandringar i
livsstil (Bastian & Barjesson, 2015). Detta pastaende nyanseras dock av annan forskning som studerat
forandringar inom befolkningsgrupper, sasom att man forefaller kéra mindre men att detta vags upp av
Okat bilanv&ndande hos kvinnor och aldre (Frandberg och Vilhelmson, 2011).

| ett alternativt scenario kan man istéllet tdnka sig att bilismen inte minskar men &ndrar form. Inom
den teknologiska forskningen satsas stora resurser pa att utveckla sjalvkérande bilar och olika
varianter av rena motorer. | detta alternativa framtidsscenario far darfor kollektivtrafiken hardare
konkurrens an idag nar bilismen bade blir gron/oljefri och restiden kan utnyttjas till arbete eller
avkoppling. Kapacitetsproblemen som idag ger kollektivtrafiken en férdel gentemot bilen minskar
ocksa da sjalvkarande bilar kan ligga tatare pa vagen, parkera smartare och bilar i hogre utstrackning
kan delas av flera personer. Detta scenario har dock kritiserats for att vara allt for teknikoptimistiskt,
bade vad galler teknikutvecklingstakt och takt for marknadsintroduktion.

De tva scenarierna ovan ar tillspetsade och naturligtvis kan man tanka sig kombinationer av dessa. For
att koppla tillbaka till inledningsstycket om hallbarhetsforskningens utveckling, sa poangteras ofta
vikten av att bade teknikutveckling och livsstilsforandringar ar nédvandiga for att na hallbarhetsmalen.

Nar det géller klimatforandringarna ligger mycket fokus pa att motverka dem genom att minska
utslapp. Samtidigt ar klimatforskarna tydliga med att de hogt stallda mal som finns om 2 graders
temperaturhojning kraver mer ambitidsa atgarder an vad som hittills utlovats (IPCC, 2014). 1 tillagg
till att forsoka minska klimatforandringarnas omfattning genom utslappsminskningar leder ett sadant
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resonemang till att &ven klimatanpassning blir nédvandigt. Oavsett vilken roll kollektivtrafiken far i
framtiden forefaller det viktigt att pa bade 1ang och medellang sikt ta hojd for ett varmare klimat.
Komplexa system, som kollektivtrafiksystemen, kommer att behdva forstarkas nar exempelvis
extremvéder blir vanligare.

5.4.  Social hallbarhet en vaxande fraga

Under senare ar har hallbarhetsdiskussionen breddats till att allt mer dven innefatta sociala aspekter.
Detta har haft stort genomslag i samhallsplaneringen och manifesteras exempelvis i den
uppmarksammade Malmokommissionens arbete (Kommission for ett socialt hallbart Malmd, 2014).
Kollektivtrafiken har har profilerats som positiv for social hallbarhet da den ger méjlighet att forbéattra
tillganglighet och rorelsefrinet dven for personer med sma ekonomiska resurser, nagot som ocksa
podngterats inom forskningen (Litman, 2015).

| takt med globaliseringen minskar skillnaderna i ekonomisk standard mellan lander men i gengéld
tenderar dessa att 6ka inom lander. I vastvarlden upplevs detta exempelvis som dkade
inkomstskillnader nar hogre inkomster stiger snabbare &n lagre inkomster, en utveckling som pagatt en
langre tid i exempelvis Sverige (SOU, 2015:53) (Roine, 2014). Om vi forutsatter att intresset for
social hallbarhet hanger samman med exempelvis véaxande skillnader i inkomster finns det saledes
tecken som tyder pa att det kommer fortsatta. Om kollektivtrafiken pa olika sétt kan halla fast vid och
utveckla sin roll som tillganglighetsskapande och darmed bidra till social hallbarhet kan detta vara en
stor styrka for att motivera investeringar dven framdéver.

5.5. Slutsats

Hallbarhetsfragor fortsatter att sta hogt pa den politiska agendan och begrepp sasom hallbara
transporter och hallbart transportsystem dr numera en del av vardagsvokabularen. Hur begreppen har
definierats och forstatts har dock forandrats over tiden. Tidig forskning fokuserade mest pa
miljoproblem men perspektiven har vidgats till att &ven omfatta ekonomiska och sociala fragor. Nar
det géller miljoproblem &r idag klimatfragan central, men aven andra problem sasom lokala
luftfororeningar och buller behdver I6sas.

Det svenska malet om en omstéllning till en fossiloberoende fordonsflotta innebar bade utmaningar
och majligheter for kollektivtrafiken. Utmaningarna handlar om att kollektivtrafiken maste behalla sin
miljomassiga fordel gentemot bilen i takt med teknikutveckling som gér bilen mer miljévanlig och
eventuellt &ven mer effektiv ur ett kapacitetsperspektiv. Méjligheterna ligger i att kollektivtrafiken
dels har ett miljomassigt forsprang och dels i att den blir ett naturligt inslag i strategier som omfattar
beteendepaverkande atgarder. Dessutom har kollektivtrafiken har en viktig roll som
tillganglighetsskapare, vilket av allt att doma kommer att vara en fortsatt hogprioriterad fraga
framdver. En viktig utmaning ligger dock i att kunna stérka kollektivtrafikens miljoprofil och sociala
roll utan att det medfor alltfor stora kostnader
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6. Okat fokus pa hela resan

6.1. Breddad syn pa mobilitet

Begreppet mobilitet kan definieras pa olika sétt och inkludera flera perspektiv, men i grund och botten
innebdr det forflyttningar mellan olika platser. Begreppet har diskuterats och utvecklats t ex genom att
tydliggora att forflyttningar gors i en kontext av tid och rum (Hagerstrand, 1970; Lenntorp, 1976), och
att de innebar makt och mening pé olika satt (Cresswell, 2006). Motilitet ar ett narbeslaktat begrepp
som handlar om att kunna resa, dvs. det potentiella resandet, till skillnad fran det faktiska resande
(e.g.. Kaufmann m fl., 2004). Motilitet har blivit ett allt vanligare begrepp for att vidga synen pa
resandet och manga studier fokuserar nu pa resurser och resmajligheter antingen tillsammans med
eller istallet for det faktiskt genomférda resandet (t.ex. Hjorthol, 2012; Smith m fl., 2012; Le vine m
fl., 2013; Nordbakke & Schwanen, 2014; Ryan m fl., 2015).

Tillganglighet ar ett annat begrepp som ligger nara mobilitets- och motilitetsbegreppen och vissa anser
att tillganglighet kan vara viktigare &n sjalva mobiliteten (Patterson och Farber, 2015; Jones och
Lucas, 2012; Neutens m fl., 2011). Tillganglighet innebar majligheten att na olika malpunkter inom
vissa tids- och uppoffringsramar och detta ar viktigt bade for den enskilde individen och for samhallet
som helhet (Lucas m fl., 2015; Neutens, 2015). Tillganglighet kan delas in i tre olika nivaer, mikro-,
meso- och makrotillganglighet (dven kallade for strategisk tillganglighet) och utgar da ifran olika
detaljeringsgrader av hur miljon och transportsystemet &r beskaffat (t.ex. Jones & Lucas, 2012). Med
dessa tre nivaer tacks alla aspekter in, sa som huruvida en individ 6verhuvudtaget kan ta sig ut till
trottoaren fran sin bostad till om individen kan na ett viktigt resmal inom en viss tidsram. Finns inte
forutsattningar att forflytta sig pa mikroniva, sa kan inte heller de andra nivaerna nas (Jones & Lucas,
2012). I manga lander finns det riktlinjer for hur tillganglighet pa mikroniva ska uppnas och i Sverige
finns ocksa lagstiftat att detta ska uppnas (ALM 2, HIN 2).

Som ett resultat av diskussionen kring begreppet mobilitet och utvecklingen av narliggande begrepp,
sa har fragor om socialt innanforskap och utanforskap (t ex Lucas, 2012), transportfattigdom (t ex
Sustrans, 2012) och rattvisa (t ex Beyazit, 2011) borjat diskuteras inom transportomradet. | samband
med att det har blivit ett storre fokus pa sociala fragor och den enskilda individens forutsattningar att
resa, sa har det ocksa blivit ett tydligare processtankande inom mobilitetsomradet. Detta innebér att
utgangspunkten nu &r att individer valjer hur de ska resa, om det finns ett val, och inte att
transportsystemet ska tvinga individer till ett visst beteende. Aktivitetsbaserade modeller utgar fran
individerna, det vill saga individens livsstil och mojligheter, och inte fran en aggregerad niva eller
flodestankande kring hur manniskor och fordon kan styras. Detta kan anses som en ny forstaelse for
mobilitet som en del av individens vardagsliv (Neutens m fl., 2011; Ellegard & Svedin, 2012).

6.2. Manga reser mer och langre

Under lang tid anvande vi i Sverige ungefar lika lang tid per dag for att resa. Nar resmajligheterna
utvecklades sa att det gick snabbare att resa, sa innebar inte det att vi reste kortare tid utan att vi reste
allt langre. Under senare ar har studier visat att vi faktiskt lagger mer tid pa att resa. Mellan 1991 och
2001 okade t.ex. restiden per dag med 9 procent (Vilhelmson & Thulin, 2008), och medelrestiden for
en arbetsresa som i dagslaget ar 32 minuter har 6kat med 18 procent sedan 2005-2006. Det har ocksa
blivit allt vanligare att vi gor l&ngre resor och fler resor utomlands. Samtidigt &r det ungefar en
femtedel av befolkningen som inte gor nagon resa alls under en genomsnittlig dag. Den andelen har
varit stabil under Iang tid (Trafikanalys, 2015).

Knappt hélften av alla resor som gors ar arbetsresor eller resor till skola och utbildning (48 procent),
32 procent ar resor till fritidssysselséttning och resterande &r resor till service, inkdp och 6vrigt. |
genomsnitt ar resorna for fritidssysselsattning langre och tar langre tid i ansprak an arbets- och
studierelaterade resor och resor for servicedrenden (Trafikanalys, 2015).
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Fardmedelsfordelningen har under Iang tid sett likadan ut i Sverige och bilen har varit det vanligaste
fardmedlet. | senaste nationella matningen (ar 2011 till 2014) gjordes 53 procent av alla resor med bil,
31 procent med gang och cykel och 12 procent med kollektivtrafik. 87 procent av befolkningen (6-85
ar) aker bil atminstone nagon gang i veckan, medan motsvarande siffra for kollektiva fardmedel ar 36
procent. Fardmedelsfordelningen ser olika ut i olika regioner och betydligt fler resor gérs med
kollektiva fardmedel i storstadsregioner. Langvaga resor gérs framst med bil och darefter med tag
(Trafikanalys, 2015).

Resorna gors 6ver den storsta delen av dygnet, men med koncentration pa morgonen mellan klockan
sex och atta och pa eftermiddagen mellan klockan tva och sex. Arbetsresorna ar mer koncentrerade 4n
dvriga resor, men totalt sett ar eftermiddagens koncentration mer utdragen &n morgonens
(Trafikanalys, 2015) och det har ocksa skett en forandring mot en storre spridning éver tid nar resorna
gors.

Méns och kvinnors resvanor ser olika ut. Genom historien har man rest langre &n kvinnor och rest mer
med bil. Kvinnor gor fler resor &n méan per dag och langden pa det totala resandet borjar utjamnas
(Frandberg & Vilhelmson, 2011). Bilen ar det vanligaste fardmedlet bland bade man och kvinnor, men
fler man an kvinnor reser med bil som forare och har tillgang till bil. Nastan 50 procent av mannen
(18-84 ar) har korkort och tillgang till egen bil, medan knappt 40 procent bland kvinnorna har det. En
tredjedel bland bade méan och kvinnor har korkort och delad tillgang till bil i hushallet. Knappt 60
procent av mannens resor och knappt 50 procent av kvinnornas resor gérs med bil. Av kvinnornas
resor gors 14 procent med allman kollektivtrafik jamfort med 11 procent av mannens (Trafikanalys,
2015). Andelen kvinnor med korkort har 6kat genom aren och den narmar sig nu samma andel som
bland mannen.

Bland barn mellan 6 och 15 ar ar cykeln det vanligaste transportmedlet foljt av bilen. Det varierar
beroende pa var barnen bor och ju tatare omrade det &r ju fler resor gors med gang och cykel
(Trivector, 2007). Nér det galler barns resor till skolan sa har det skett en tydlig forandring mot att allt
fler av barnen nu blir skjutsade med bil i stallet for att de gar eller cyklar. Valdigt fa barn aker allméan
kollektivtrafik till skolan (Johansson & Siotis, 2010).

Bland &ldre har resvanorna forandrats éver aren. Bilen &r det vanligaste fardmedlet ocksa bland de
aldsta och allt fler aldre kvinnor kor bil. Skillnaden mellan mén och kvinnors kdérkortsinnehav har
minskat Gver aren och ar betydligt mindre nu ar 20 ar tillbaks, men farre aldre kvinnor har tillgang till
bil (Hjorthol m fl., 2010). Det finns grupper bland &ldre som inte har mgjlighet att aka med bil och
dessa &r ofta hanvisade till kollektivtrafik (Levin m fl., 2007). Studier har dock visat att prioriteringar
som att resan ska ga snabbt, vilket ar viktigt for vissa grupper, ar raka motsatsen till vad manga aldre
personer vill ha. De behdver korta gangavstand samt tid och service ombord pa fordonet (Svensson,
2003). Dessutom &r det en grupp bland de aldre som &r legitimerade for att anvanda fardtjanst, men
denna andel har gatt ner sedan ett antal ar tillbaks, liksom resandet i fardtjanst bland de aldre.

Nar det galler utlandsfodda sa visar statistik att de har en samre majlighet att resa med personbil,
eftersom korkortsinnehav och bilinnehav &r 1agre bland dessa &n bland foédda i Sverige. Mindre an
hélften av de nyanlénda till Sverige har korkort som &r giltigt i Sverige och denna andel &r betydligt
lagre bland kvinnorna &n bland mannen. Ungefar en tredjedel av kvinnorna uppger dessutom att de
inte kan cykla (Lewin m fl., 2006), vilket ocksa paverkar deras mojligheter att forflytta sig och de &r
darmed mer hanvisade till kollektivtrafik.

6.3. Osakert om den virtuella tillganglighetens effekter for resandet

Svensk statistik visar att under en genomsnittlig 30-dagarsperiod gjorde 17 procent av de som
forvérvsarbetar minst en telefonkonferens (ca halften gjorde minst fyra) och 8 procent minst en
videokonferens. Av de som forvarvsarbetar ar det ocksa ungefar en femtedel som ibland arbetar pa
distans. Arbete pa distans forekommer mer i storstadsregioner an i andra delar av landet. Bland de
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forvérvsarbetande ar det 65 procent som kan koppla upp sig mot sin arbetsplats datasystem
(Trafikanalys, 2015). Forskningen visar inga entydiga resultat huruvida virtuella méten paverkar det
faktiska resandet, men en studie fran Norge visar att manga tjansteman, speciellt de som gér manga
resor, har en positiv installning till att tekniken kan ersatta en del av resandet (Julsrud m fl., 2012).
Mer arbete pa distans kan innebéra farre resor till och fran arbetet, men dessa resor kan ocksa bytas ut
mot resor med andra arenden och nagon tydlig total minskning av resandet eller férandrat resheteende
gar inte att se (Haraldsson, 2004; Hjorthol & Nossum, 2008).

Ar 2001 tillbringade den svenska befolkningen 80 procent mer tid pa sk “virtuellt mobilitet” jAmfort
med tio ar tidigare (Vilhelmson & Thulin, 2008). Detta pekar pa att manniskor gradvis avkopplas fran
specifika platser och att betydelse av fysisk nérhet, hemmet och gemenskap kan komma att férsvagas.
Individualiserad, flexibel och splittrad anvandning av tid dr ndgot som samhallet sannolikt far anpassas
till (Schwanen & Kwan, 2008). Senare forskning visar att IKT kan innebéra en 6kad tillganglighet till
aktiviteter och att det &r ett komplement till andra aktiviteter. Forskningen visar daremot inga tydliga
resultat som pekar pa att resandet skulle minska p.g.a. av okad anvandning av IKT (Kenyon, 2010).

Hur den 6kande internethandeln paverkar resandet ar fortfarande osakert och visar pa lite olika resultat
(Rotem-Mindali och Weltevreden, 2013). En svensk studie visar att de som handlar mycket pa internet
gor lika manga bilresor som andra totalt sett och gor ocksa lika manga resor till fysiska affarer som
andra, men dessa resor gors oftare med mer hallbara transportmedel. Tiden de sparar in pa internet-
handel anvands till ytterligare inképsresor och resor med andra drenden (Hiselius m fl., 2015). I en
norsk studie ser man inga direkta relationer mellan 6kad internethandel och minskat resande.
Internethandeln utgor inget substitut till resandet, utan snarare ar det sa att de som ofta handlar via
internet ocksa reser mer an de som inte handlar sa ofta pa internet. Internethandeln tycks snarare vara
ett komplement (Hjorthol, 2009). Samma resultat framtrader i en amerikansk studie, internethandeln ar
ett komplement och okat letande efter varor pa internet och handlande via internet ger snarare ett okat
inkop i fysiska affarer och har saledes inte minskat antalet resor (Cao m fl., 2012).

6.4. Hallbar mobilitet utmanar gamla sanningar

Under de senaste decennierna har det blivit allt mer fokus pa hallbar mobilitet och transportplanering,
inte minst i urbana miljoer. Det nya hallbarhetsparadigmet ifragasatte tva av de tidigare principerna for
transportplanering, namligen resandet som en hérledd efterfragan och reskostnadsoptimering.
Traditionell transportplanering definierade resan som en kostnad och hade som mal att minska denna
kostnad, men ny teknologi erbjuder en storre flexibilitet i resandet och moéjlighet att gora annat medan
man reser, t ex arbeta, vilket innebér att resan kan innebara mer &n att bara ta sig mellan tva punkter
med minsta mojliga kostnad. Med en utveckling av informations- och kommunikationstekniken (IKT)
och olika typer av online losningar kan restiden anvandas pa ett produktivt satt till olika typer av
aktiviteter (Lyons och Urry, 2005).

Paradigmet hallbar mobilitet ser resandet bade som en aktivitet i sig och som en harledd efterfragan.
Detta perspektiv ar mer individfokuserat och koncentrerar sig pa tillganglighet och sociala
dimensioner av den urbana mobiliteten i stéllet for den fysiska dimensionen. Det behovs atgarder for
att minska behovet av att resa, for att uppmana till ett forandrat fardmedelsval (fran transportmedel
som fororenar till miljovénliga alternativ), for att minska resldngden och for att framja storre
effektivitet i transportsystemet (Banister, 2008). | motsatts till det traditionella perspektivet, vilket
enbart fokuserade pa motoriserade transporter sa uppmarksammar det nya perspektivet ett multimodalt
transportsystem med storre fokus pa mer miljovanliga transportsatt sa som gang, cykel och
kollektivtrafik.

6.5.  Smart mobility skapar nya mdjligheter

Pa senare tid har strategier for Smart Mobility vuxit fram som en del inom Smart City for en
utveckling mot hallbar utveckling och béttre livskvalité i urbana miljoer. Anledningen till att mobilitet
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ar en huvudsaklig komponent inom Smart Cities ar IKT-infrastrukturen och innovationer inom open-
data. Smart Mobility tar fasta pa sadant som reserfarenheter, personifierad mobilitetsinformation och
skiftet fran eget dgande till delningsekonomi (Nam & Pardo, 2011). Smart Mobility gynnas av IKT
eftersom tekniken mojliggor for kommunikation mellan stad och medborgare pa ett snabbt och
effektivt sétt. IKT-relaterade innovationer ger mgjlighet till intelligenta transportsystem (ITS) som t ex
kan optimera trafikfloden, ger tillgang till realtidsinformation for en individanpassad information och
samlar in medborgares asikter om t ex tillganglighet och erbjudna mobilitetslosningar (Benevolo,
Dameri, & D’Auria, 2016; Semanjski & Gautama, 2015). Open-data tjanster som information om
realtid och nya appar underlattar integrerad mobilitet. De underléttar snabba beslut for individen, ger
mojligheter att kombinera olika transportsatt och att jamfdra olika resalternativs tid, kostnad,
bekvamlighet, utslapp och hélsoférdelar.

En véaxande acceptans for delningsekonomi i kombination med forbattringar inom IKT har lett till
implementering av l6sningar som bilpoolssystem och Ianecykelsystem. Delade system kan ge en mer
effektiv anvandning av befintliga resurser (utrymme och fordon) och kan hjélpa till att 16sa
utmaningen med den férsta och den sista delen av en multimodal resa (Birdsall, 2014). Aven om inte
effekten av dessa losningar har studerats fullt ut, sa erbjuder allt fler stader denna service i hopp om ett
fullt integrerat transportsystem, som gor det mojligt att ha god tillganglighet utan att &ga egen bil.

Att tanka pa hur individer valjer, vilka resurser individer har tillgang till, familjekonstellationer och sa
vidare har visats sig vara avgorande for hur vi bor planera samhéllet och trafiken (Le vine m fl., 2013;
Hjorthol, 2012; Hjorthol & Vagane, 2014). Detta har lett till att fler perspektiv har kommit in i
trafikplaneringen. Till exempel, har halsomedvetenhet borjat uppméarksammas inom transportomradet.
World Health Organisation har till exempel tydliggjort sambandet mellan transport och hélsa och
betonar att halsoeffekter bor inga i utvarderingen av transportpolicys (Schweizer m fl., 2014).

De senaste decennierna har det skett ett skifte mot att alltfler valjer att bo i centrumnéra omraden och
inte i fororter dar man ar beroende av bil (ce.g. SCB, 2015). Till exempel visar siffror att det bland
unga vuxna har det skett en forandring i korkortsinnehav. Farre i 18-20-arsaldern har korkort &n
tidigare, speciellt i storstadsregionerna. Framforallt &r det ett antal Stockholmskommuner som
utmérker sig. Totalt sett har knappt 60 procent av alla 20-aringar i Sverige korkort. I de kommuner
med lagst andel &r det bara ca en tredjedel som har kérkort jamfort med drygt 80 procent av de unga i
de kommuner d&r andelen &r hogst.

Att allt fler bor centralt innebér en mojlighet for kollektivtrafiken som kraver en viss tathet for att
kunna planeras pa ett effektivt satt. Med en 6kande befolkning i stader har det blivit ett fokus pa
spartrafik och BRT (Bus Rapid Transit). Spartrafik i stader har blivit allt vanligare i manga delar av
varlden och har visat sig vara mer uppskattad bland resenarer an annan kollektivtrafik pa vég (t.ex.
Newman & Kenworthy, 2015).

6.6. Slutsats

Det finns indikatorer pa att vissa resor inte kommer att goras i lika stor omfattning, sdsom resor till
och fran arbetet, resor for méten i arbetet och att en del framfor allt yngre man spenderar allt mer tid
hemma. Forandras antalet resor som gors, sa kan antalet resor som gors med kollektivtrafik ocksa
andras, men inte nddvéndigtvis andelen resor med kollektivtrafik.

Det sker forandringar i samhéllet som kan medféra att andel som reser kollektivt kan 6ka, t ex
fortatning av bebyggelse, satsningar pa mer hogkvalitativ kollektivtrafik och grupper i samhallet som
valjer bort korkort, egen bil och en del resor. Den 6kande internethandeln kan ha en effekt pa resandet.

Delningsekonomi, det vill sdga dar man inte dger sina egna transportmedel utan delar dem med andra,
s som bilpoolssystem och lanecykelsystem, blir mer accepterad och ger individer fler mgjligheter att
vélja andra transportsétt &n den egna bilen. Med ny informations- och kommunikationsteknik (IKT)
kommer resendarer att kunna fa mer information om dessa olika resalternativ liksom tekniken gor att
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resendrer snabbt kan ge feedback om sina dnskemal och prioriteringar. Den nya tekniken gor det
enklare att kombinera olika transportslag och kollektivtrafiken kan spela en stor roll i denna framtida
kontext.

Individer kan bli alltmer avkopplade fran tid och plats, vilket kan innebéara att resorna 6ver dagen
utjamnas. De traditionella rusningstiderna tycks bli mer utspridda 6ver langre tid pa dygnet. Detta ar
positivt for kollektivtrafiken som da lattare kan planeras, eftersom hansyn inte behover tas till de héga
resendrstopparna som funnits tidigare och som ofta inneburit att extra fordon maste anvandas.

Att planeringen nu bérjar bli mer inriktad pa tillganglighet och inte bara mobilitet kan innebara ett
storre fokus pa hela resan for resendren och hur resenaren ska kunna na kollektivtrafiken for att
darigenom na sina malpunkter. Att tanka pa mikrotillganglighet och mesotillganglighet blir allt
viktigare for att kunna stodja makrotillganglighet — dér kollektivtrafiken kan komma att spela den
stdrsta rollen.

Ett narmare samarbete mellan olika aktorer sassom kommuner, kollektivtrafikbransch, resenarer,
socialtjanst, arbetsplatser, skolor, och sa vidare kan bli allt viktigare och kommer da troligen att
tydligare fokusera pa sociala aspekter av resandet. Detta kan innebéra ett fokus pa hur resmojligheter
kan utvecklas for dem som inte har haft s& manga, sa att fler ska kunna resa och na malpunkter som de
inte upplevde att de kunde forut. Atgarder inom kollektivtrafiksystemet kommer troligen att vara
stodjande i en sadan process.
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7. Krav pa kostnadseffektivitet formar organisation och styrning

7.1. Oklart vad som kommer efter NPM

Den offentliga sektorn har under de senaste decennierna genomgatt atskilliga reformer. Aven om det
har funnits variationer mellan olika lander och mellan olika delsektorer inom enskilda lander, har det
funnits nagra gemensamma drag. Dessa drag har till stor del varit oberoende av den partipolitiska
sammansattningen i de beslutande organen. Utgangspunkten for reformerna har i flertalet fall varit att
Oka produktiviteten och effektiviteten i den offentliga sektorn genom att fordndra organisation,
ledning, styrning m.m. Pollitt och Bouckaert (2011) har studerat reformerna i flera lander och havdar
att det finns tre vagor av reformer som genomsyrat den offentliga sektorn.

Under den forsta tidsperioden, fran 1965 till sent 1970, var planering ledordet. | manga lander
genomfordes da reformer som syftade till att infora rationell och hierarkisk planering, bade pa kort och
lang sikt. Det handlade om saval verksamhetsplanering, som ekonomisk planering med hjalp av
andamalsenliga budgetsystem.

Under nésta period, fran sent 1970-tal fram till sent 1990-tal, infordes ett paket av reformer som
kommit att ga under benamningen New Public Management (Hood, 1991; Lapsley, 2008; 2009).
Dessa reformer byggde till stor del pa idéer hamtade fran den privata sektorn, och sjélva
utgangspunkten var att den sektorn var produktiv och effektiv medan den offentliga sektorn var
improduktiv och ineffektiv. For att produktiviteten och effektiviteten i offentlig sektor skulle 6ka
infordes till exempel tydliga resultatenheter, langtgaende delegering av ansvar och befogenheter,
prestationsmatningssystem, internprisséttning samt en redovisning och budgetering som bygger pa
bokfdringsmassiga grunder - verktyg som ansags vara framgangsrika i privata foretag. Ett storre fokus
pa ’kunder” och ett dkat inslag av “professionellt” ledarskap antogs vidare kunna bidra till att 16sa de
problem som den offentliga sektorn hade med troga, inatvanda, byrakratiska system. Avslutningsvis
inférde man i en del offentliga organisationer konkurrensutsattning, antingen genom etablering av
”interna marknader” eller genom att privata aktorer bjods in att pa ett eller annat sitt medverka i den
offentliga tjansteproduktionen (Anell och Paulsson, 2010).

De genomforda reformerna har kritiserats hart, inte minst fran forskare (se Lapsley, 2009). Trots det
har det under perioden sent 1990 fram till idag inte vuxit fram nagon ny, enhetlig, modell. Tidigare
idéer och teknologier fran NPM lever istéllet kvar, och det finns inga tydliga tecken pa att offentliga
organisationer som har slagit in pA NPM-végen skulle 6vervaga att aterga till de losningar man
arbetade med tidigare, mdjligen med undantag for att en del forskare menar att det kan skénjas en viss
atercentralisering i delar av den offentliga sektorn i Sverige (t.ex. Bergstrom, 2012). Exempel pa detta
ar Polisen och Forsakringskassan. Tidigare organiserades dessa verksamheter i lansvisa myndigheter,
men nu har de konsoliderats i varsin dvergripande myndighet for hela Sverige. Aven Trafikverket
exemplifierar till viss del denna trend. De tidigare myndigheterna Banverket, VVagverket, samt delar av
Sjofartsverkets och Luftfartsverkets verksamheter finns numera samlade i en myndighet.

7.2.  Effektiv samverkan kraver nya organisations- och styrformer

Det pagar i manga offentliga organisationer en annan parallell utvecklingsprocess i riktning mot mer
natverk, partnerskap, samverkan, 6ppenhet och transparens. Inom forskningen har denna utveckling
kommit att bendmnas governance (Kooiman, 1993; Rhodes, 1996; Peters och Pierre, 1998; Osbourne,
2006). Begreppet dversatts ibland till interaktiv samhallsstyrning pa svenska.

Begreppet governance anvénds i regel for att beskriva en form av styrning dér offentliga
organisationer samverkar med varandra, med privata organisationer och med organisationer i det civila
samhallet. Viljan att samverka kan ses som ett uttryck for en rad olika ambitioner, till exempel att
samla ihop resurser som man sjélv inte har, eller att koordinera utforandet av tjanster som syftar till att
skapa varde for allmanheten (Rhodes, 1998; 2007; Osborne, 2006), men det kan ocksa handla om att
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helt enkelt pa basta satt hantera den heterogena och fragmenterade offentliga sektor som véxt fram
under de senaste aren med offentliga huvudman, offentliga och privata aktorer, revisions- och
ackrediteringsorgan m.m.

Till skillnad fran tidigare dominerande styrformer ar governance varken tydligt associerad med
hierarkiskt tankande enligt den byrakratiska traditionen, eller med det betydligt mer kund- och
marknadsfokuserade NPM-tankandet dar konkurrens manga ganger var en ledstjarna. Istallet ar den
nya styrformen férknippad med mer eller mindre 16sligt sammansatta ndtverk som organisatorisk form
(Borzel, 1998; Catlaw, 2009).

Utvecklingen inom jarnvagen i Sverige kan fungera som ett exempel pa de nya forutsattningar som
finns i manga delar av den offentliga sektorn i och med inforandet av mer 16sliga
natverksorganisationer under senare ar. P& jarnvagsomradet var SJ tidigare ensamt ansvarig for
verksamheten. Organisation och styrning kunde da inriktas pa en hierarkisk organisation med en
generaldirektor som hogste chef. Samma sektor involverar idag Tagkompaniet, Veolia, Green Cargo,
Trafikverket, Hittegods AB, Jernhusen, InfraNord och en rad andra utforare med egna hierarkiska
strukturer och egna chefer. Det ar uppenbart att det kravs andra verktyg for att astadkomma hog
produktivitet och effektivitet i verksamheten med en sadan organisatorisk 16sning. Val fungerande
samverkan mellan olika aktorer lyfts darfor ofta fram som en lésning, men fragan blir da hur en sadan
samverkan kan se ut.

Det ar svart att bedéma vilken vag utvecklingen kommer att ga nar det géller reformer som stodjer
samverkan i den offentliga sektorn. Det forefaller dock uppenbart att utvecklingen i riktning mot mer
governance-likande styrformer kommer att krédva nya Iosningar vad géller organisation,
ansvarsfordelning, styrning m.m. om hog produktivitet och effektivitet ska kunna uppnas i den
offentliga sektorn (Torfing et al, 2014).

Som namnts ovan har reformvagorna avlost varandra under aren. Samtidigt ar det viktigt att komma
ihag att det ibland &r skillnad mellan de formella reformer som planeras och beslutas, och de
forandringar som faktiskt implementeras och far konsekvenser ute i verksamheten (Brunsson, 1992;
Goransson, 2007). Likasa r det uppenbart att det aven i de fall dér beslutade reformer faktiskt
genomfors ofta finns sediment kvar fran tidigare reformer. Man kan m.a.o. pa goda grunder havda att
det séllan sker mer omvalvande och snabba reformer i den offentliga sektorn. Det handlar m.a.o0. om
evolution snarare &n revolution.

7.3.  Overgripande trender for offentlig forvaltning

Det som diskuterats ovan handlar till stor del om de reformer som genomforts och ar pa vag att
genomforas i den offentliga sektorn. Det har vidare antytts att den framtida utvecklingen ar svar att
bedoma eftersom det &nnu inte har mejslats ut nagot sammanhallet och entydigt alternativ till de
NPM-reformer som har varit forharskande under de senaste decennierna. Ett sétt att 6ka forstaelsen for
den framtida utvecklingen &r att identifiera nadgra mer 6vergripande trender i samhallet som kan
komma att paverka utvecklingen av reformer i den offentliga sektorn. De trender som ndamns nedan
har fokus pa den offentliga sektorn i Sverige, aven om liknande utvecklingstrender sannolikt aterfinns
i andra lander i vastvarlden.

En forsta trolig trend ar att regionindelningarna kommer att forandras. Det géller savél pa nationell
niva som pa regional och lokal niva. Nya mer eller mindre formella regioner som t.ex.
oresundsregionen ar ett exempel pa detta, liksom de diskussioner som férs om regionbildningar som
omfattar flera lan som idag &r egna landsting och har egna lansstyrelser. P& den lokala nivan kan vi
vidare redan idag hitta ett stort antal exempel pa samverkan mellan olika kommuner i enskilda fragor
bl.a. i form av kommunalforbund.

En andra men mer oséker trend &r vilket roll specialistprofessionerna kommer att ha framéver. 1 och
med NPM-idéernas inférande kringskars i manga avseende professionernas makt 6ver den egna
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verksamheten. Istéllet kom de att styras av en ekonomisk logik framburen av en snabbt vaxande semi-
profession av ekonomer. Under senare tid har det fran olika hall dock kommit indikationer pa att
professionerna ar pa vag att aterfd mer makt. Hur detta kommer att ske ar desto mer oklart, men
troligen kommer det att bli som ett komplement till redan existerande system och strukturer.

En tredje trend ar det 6kande kravet pd att saval privata som offentliga organisationer ska bidra till ett
héllbart samhélle. Denna trend har fram till relativt nyligen kunnat hanteras genom prat”, men allt
tyder pa att det framover kommer att krivas av offentliga organisationer att de gar frén prat” till
“handling”.

En fjarde tydlig trend &r att den ekonomiska pressen pa offentliga organisationer kan forvantas 6ka
ytterligare under de narmaste aren, samtidigt som det inte forefaller vara realistiskt med mer
omfattande skattehdjningar. De ekonomiska forutsattningarna kommer med all sakerhet att variera
mellan olika delar av den offentliga sektorn, men det &r uppenbart att demografiska férandringar, med
bland annat en snabbt 6kande grupp av mycket gamla, &r en viktig orsak till den forvantade
ekonomiska utvecklingen. En tankbar konsekvens av detta &r att andra finansieringsformer &n skatter
kan forvantas bli foremal for fortsatta diskussioner.

7.4. Kostnaderna 6kar snabbare &n resandet

Né&r Trafikhuvudmannen, efter inférandet av en ny lag, konkurrensutsatte trafiken sjonk kostnaderna
med 8,4 procent under perioden 1987 och 1993. Sedan minskade kostnadsreduktionen for att senare
plana ut. Aven resandet stagnerade. Ar 2012 kom en ny lag som innebar att i varje lan skulle finnas en
kollektivtrafikmyndighet och att denna skulle upprétta en trafikforsorjningsplan. Lagen 6ppnade ocksa
for den privata sektorn att konkurrera. Mycket fa linjer har dock etablerats av den privata sektorn efter
lagens inforande.

Dataunderlaget avseende resande har dnda fram till 2007 varit undermaligt. Manga huvudman har haft
schabloner for resande som inte registrerats i verkliga rakningar. Fran 2007 har trafikanalys infort ett
enhetligt system med battre tillforlitlighet. Framstallningen nedan baseras darfor pa data fran 2007 och
framat. Den baseras huvudsakligen pa Vigren (2015). En studie av Sveriges Kommuner och Landsting
(SKL, 2012) redovisade att kostnaderna mellan 2007 och 2014 hade 6kat med 32 procent
huvudsakligen pa grund av en 6kning i kostnader for insatsfaktorer. Vigren (2015) har analyserat detta
mer i detalj (avser busstrafik exklusive SL). Utvecklingen av kostnader, sittplatskvadratmeter,
vagnkvadratmeter (vkm) och antal pastigande framgar av figur 6 som visar att kostnader och
sittplatskvadratmeter bada okat med mer an 30 procent sedan 2007. Antalet vagnkilometer och
pastigande dkade till ca 2012 men har sedan varit relativt stabila. Att antalet sittplatskvadratmeter okat
snabbare &n antalet vagnkilometer antyder att man utnyttjat stérre bussar.

Ar 2014 hade antalet pastigande 6kat med 19 procent jamfort med 2006, dvs. ca 2,7 procent per ar.
Om den 6kningstakten fortsatter skulle resandet under perioden 2006 till 2020 6ka med knappt 40
procent att jamforas med branschens malsattning, det sa kallade fordubblingsmalet, pa 100 procent for
perioden. Samtidigt har kostnaderna dkat med ca 65 procent. Marknadsandelen var 2014 ca 27 procent
vilket skall jamféras med 19 procent ar 2006 dvs. en 6kning med 1 procent per ar. Med den
okningstakten skulle marknadsandelen 2030 vara ca 43 procent att jamfora med malséttningen pa 50
procent. Eftersom 6kningen i resandet under den senare delen av perioden varit mycket lag &r det inte
troligt att man uppnar malen for vare sig for resandet eller marknadsandelen.
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Figur 6. Utvecklingen av kostnader, sittplatskm, vagnkm (vkm) och antal pastigande mellan 2007 och
2014. Kostnader justerade med KPI. Kélla: Vigren (2015).

7.5.  Okad press pa offentliga resurser

De okade kostnaderna 6kar pressen pa de offentliga resurserna vilket stéller krav pa effektivisering
och finansiering. En forutsattning for kollektivtrafiken i dess nuvarande form ar skattefinansiering. Att
doma av Langtidsutredningens senaste betankande (SOU, 2015:53) ar detta dock en finansieringskalla
som dr allt mer konkurrensutsatt. Offentlig sektor har under de senaste decennierna satts under
standigt 6kande press att 6ka sin effektivitet och ifragasatta vad resurser gar till inom ramen for
utbredningen av New Public Management. Samtidigt stéller de ambitioner for kollektivtrafiken som
beskrivs i foregaende avsnitt stora krav pa okad konkurrenskraft gentemot bilen och 6kad kapacitet,
nagot som Kkraver investeringar.

Det vaxande intresset for alternativ finansiering av kollektivtrafik, bade i Sverige och utomlands, kan
ses i ljuset av denna utveckling (Litman, 2014, Ubbels och Nijkamp, 2002, Ronnle, 2015). Fokus
tenderar att ga fran generell skattefinansiering till mer projektspecifika finansieringslosningar. Ofta
kombineras dessa med partnerskap och I6sningar dar de som drar nytta av kollektivtrafiken i storre
utstrackning foreslas betala for den. Detta kan gélla att anvandare (genom utvecklad prissattning),
foretag (genom 6ronmarkt beskattning) och fastighetsagare (genom sa kallad vardeaterforing/land
value capture) far ta ett storre ansvar for finansieringen.

7.6. Slutsats

Nér det galler den framtida reformeringen av den offentliga sektorn finns det skal att tro att centrala
NPM-inslag kommer att finnas kvar under éverblickbar framtid, samtidigt som vi kommer att réra 0ss
i riktning mot en mer governance-liknande utveckling. For kollektivtrafiken forefaller detta mycket
troligt, inte minst mot bakgrund av att det i flera delar av sektorn redan finns en fragmenterad
organisation med saval privata som offentliga aktorer, och med en blandad finansiering av
verksamheten.

En viktig fraga ar da hur branschen kommer att utvecklas vad galler dels existerande privata och
offentliga transportlosningar, dels nya innovativa lgsningar som t.ex. lanecyklar. Detta &r till viss del
en fraga for politiska organ, men ocksa en fraga som paverkas av privata aktorer.
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Utifran branschens utveckling kommer det sedan att kravas en andamalsenlig finansiering, styrning,
reglering m.m. sd att kollektivtrafiken blir sa produktiv och effektiv som mojligt, givet de olika och i
vissa fall motstridiga mal som finns for verksamheten. Ett viktigt inslag i det sammanhanget ar att
hitta l6sningar som skapar incitament for alla berdrda parter att samverka med varandra. Liksom nar
det gallde NPM-reformerna finns det skal att tro att utvecklingen i den privata sektorn kommer att
paverka utvecklingen i kollektivtrafikbranschen. Det géller exempelvis diskussionerna om s.k.
interorganisatorisk styrning som just handlar om hur man styrméssigt hanterar samverkan mellan olika
aktorer (Kraus och Lind, 2007).

Nar det galler den ekonomiska press som forvantas finnas pa den offentliga sektorn i framtiden finns
det anledning att rakna med att ocksa kollektivtrafiken kommer att fa okade krav pa
kostnadseffektivitet. En sadan utveckling kan hanteras pa tva satt. For det forsta kan man tanka sig att
de avgifter resenarerna betalar 6kar sa att den skattefinansierade delen av intakterna kan begransas.
For det andra kan kostnadskontrollen och incitamenten att halla nere kostnaderna bland branschens
aktorer starkas. | bada fallen maste konsekvenserna for 6vriga mal med kollektivtrafiken naturligtvis
beaktas.

Den konstaterade dkning av kostnader bade totalt och per enhet ar alarmerande, sérskilt som
kollektivtrafiken konkurrerar resursmassigt med andra samhallssektorer som sjukvard och utbildning.
Det skulle behdvas djupare analyser for att utréna de grundlaggande orsakerna till kostnadsékningarna
och for att kunna foresla lampliga atgarder.

Forandringar av regionindelningen pa olika nivaer i och kring Sverige kan forvantas fa stor betydelse
for utvecklingen av kollektivtrafiken. Den framsta orsaken till det &r att verksamheten i branschen till
stor del ar gransoverskridande pa lokal, regional och nationell niva, och darmed skapar extra stora krav
pa samverkan mellan olika huvudman och andra aktorer.

Nar professionerna i den offentliga sektorn far en 6kad makt 6ver den egna verksamheten kommer
detta dven att paverka forutsattningarna for planeringen av kollektivtrafiken. Pa vilka sétt detta
kommer att ske ar emellertid oklart. Till skillnad fran andra delar av offentlig sektor praglas
kollektivtrafik inte av tydligt definierade professioner. Trots detta kan man rakna med at trafik- och
bebyggelseplanerare far tydligare roller, vilket kommer att gynna integrationen av deras respektive
ansvarsomraden.

Den 6kade fokuseringen pa hallbara samhéllen far naturligen en stor inverkan pa
kollektivtrafikbranschen eftersom bl.a. dess miljopaverkan ar av stor betydelse. Ocksa nar det galler
denna trend finns det skal att fundera Over hur organisation, och inte minst olika former av styrning,
ska utformas for att pa basta satt skapa forutsattningar for kollektivtrafiken att ge sitt bidrag till ett
héllbart samhalle.
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