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Forord

Rapporten “Kollektivtrafiken och klimatutmaningen - tid for ett nytt perspektiv” tog sin
borjan 1 det strategiska K2-projektet “Kollektivtrafikens bidrag i klimatomstillnigen”.
Underlaget dr inspirerat av diskussioner och insamlade bedomningar frén forskare som
utifran olika perspektiv besitter kunskap om transporteffektivitet, kollektivtrafik och
klimatomstéllning. Stort tack till Jamil Khan, Lena Smidfelt Rosqvist, Erik Almlof, Karin
Brundell Freij och Anders Roth.

Resultaten frin dessa diskussioner har ocksa bearbetats inom ramen for en seminarieserie
1 Vistra Gotalandsregionen. Stort tack till Sara Persson Visttrafik for initiativ till denna
utokning och tillimpning. Stort tack till Trivector som holl i1 taktpinnen vid genomforda
workshops. Tack ocksa till projektets styrgrupp John Hultén, Sara Persson, Hakan
Johansson, Lars Nilsson och Johan Kuylenstierna samt Bard Norheim som agerade
diskutant vid slutseminarium. Projektrapporten har slutligen bearbetats inom K2 och
knépats ihop av undertecknad.

Lund, november 2021
Lena Winslott Hiselius

Projektledare
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Sammanfattning

For att ett transportsystem utan klimatpaverkan ska vara mojligt maste vi byta perspektiv
och fokusera pa hur vi skapar forutséttningar for héllbara stdder och regioner, dir
samhéllsmedborgare har tillgang till transporter som varken bidrar till ytterligare global
uppvarmning eller dr ohallbara av sociala, ekonomiska eller av andra miljoskdl. Den hér
rapporten stridvar efter att ge en breddad bild av kollektivtrafikens roll i
klimatomstéllningen, dar kollektivtrafiken ocksd kan bidra till att 16sa samhélls-
utmaningar som social oréttvisa, buller, trafiksikerhet och framkomlighet i stider.
Kollektivtrafiken kan ocksa fungera som mojliggorare for andra atgérder. Med detta
synsatt vidgas perspektivet pd kollektivtrafikens roll.

Den hér rapporter lyfter fram fem distinkta roller for kollektivtrafiken i klimat-
omstdllningen: minimera de egna utsldppen, vara féregangare 1 teknikutveckling och nya
tjénster, bidra till minskade biltransporter, skapa grundstruktur for hallbara stdder samt
ge legitimitet at klimatatgirder i stdder och pé landsbygder.

Med en utokad malbild for kollektivtrafiken kan den spela en viktig roll for samhéllets
mojligheter att bli mer transporteftektivt, men dven vara en viktig pusselbit i ett hallbart
samhdlle pa sikt. Samtliga ovan ndmnda roller behover inkluderas nér kollektivtrafikens
funktion i olika mdjliga kombinationer av atgérder diskuteras.

For att f4 ihop helheten dr det dven viktigt att nationellt beslutsfattande omfattar
kollektivtrafiken, oavsett vem som ansvarar for kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken bor
dé tas in i atgardsprogram och finnas med pa den nationella agendan for att dess roll och
uppdrag ska lyftas fram.
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1. Laget for klimatet ar akut

Budskapet i FN:s senaste klimatrapport (IPCC 2021) &r tydligt — l4get for klimatet ar
akut. Klimatpanelen konstaterar bland annat att vi riskerar att passera 1,5-gradersmélet
inom 10-20 &r och att klimatfordndringarna maste behandlas som ett direkt hot mot livet
pa jorden. Transportsektorn star for en stor del av klimatpaverkan globalt och sa dven 1
Sverige dir transportsektorn (som enda sektor) har egna sektorsmdl for utsldppen.
Sektorsmélen innebar att koldioxidutslédppen frdn inrikes transporter ska minska med
minst 70 procent, senast till ar 2030 jaimfort med &r 2010, och inte ha négra nettoutslépp
2045.

Hur dessa mal uppfylls dr inte oomtvistat. Under de senaste aren har kollektivtrafikens
betydelse for att nd Sveriges klimatmal debatterats. Det Klimatpolitiska radet (2019)
menar & ena sidan att atgdrder for ett mer transporteffektivt samhille, inklusive
kollektivtrafik, just nu &r sdrskilt viktigt for att 6ka omstéllningstakten. Trafikverket &
andra sidan skriver 1 sitt underlag till riksdagens infrastrukturproposition att atgirder for
okad kollektivtrafik har en begransad betydelse (Trafikverket, 2020).

Tidigare studier av kollektivtrafikens betydelse for klimatomstéllningen har utgatt fran
en ganska sndv avgriansning. Enligt WSP (2018) kan kollektivtrafiken bidra till att minska
koldioxidutsldppen pa tva sitt: antingen genom att den kollektivtrafik som kors pa fossila
drivmedel gar over till att drivas med icke-fossila drivmedel, eller genom att resor som
sker med personbil i dkad utstrickning gdrs med kollektivtrafik. Enligt WSP:s rapport
berdknas kollektivtrafiken kunna bidra med omkring 10 procent av den minskning av
utsldpp av koldioxid som behdvs for att nd Sveriges klimatmal till ar 2030, varav 3,3
procent berdknades komma fran atgirder som okar kollektivtrafikens marknadsandel.
Bidragets storlek bedomdes siledes inte som betydande jamfort med dtgirder som till
exempel elektrifiering av biltrafiken, vilket ligger i linje med Trafikverkets argumentation
1 underlaget till riksdagen.

Men som alltid paverkas svaret av hur frigan stiills. Ar frigan hur samhillet kan f4 bort
koldioxidutsldppen fran transportsektorn under de kommande decennierna? En alltfor
sndv avgransning riskerar att leda till stdllningstaganden som leder fel. Fragan bor vara
hur transportsystemet kan stilla om pa ett sitt som ar ldngsiktigt hallbart och utan
nettoutsldpp av koldioxid? Med en bredare fragestéillning blir det uppenbart att
omstédllningen inte enbart handlar om ett teknikskifte frén forbranningsmotorer till eldrift,
utan ocksd maste vdva in andra varden. Darfor handlar det ockséd om att védga in olika
tidsperspektiv. Det som framstar som enklast 1 det korta perspektivet ér inte alltid bést i
det langa. Utifran ett sadant bredare perspektiv art kollektivtrafikens roll allt annat &n
marginell. Tvértemot behdver kollektivtrafiken spela en betydande roll i omstdllningen
till ett framtida transportsystem utan klimatpaverkan, dir dven Gvriga 16 globala
hallbarhetsmal inkluderas.
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Denna rapport har som syfte att ge en mer nyanserad bild av kollektivtrafikens roll i
klimatomstéllningen, dar huvudmalet dr hallbara stader och regioner. I denna malséttning
ligger alltsd inte bara att transportsektorns klimatmal ska nds, utan malséttningen om ett
transportsystem utan klimatpdverkan som ger hallbar tillgdnglighet &t alla. I
malsittningen ligger dven att bidra till att 16sa andra samhéllsutmaningar, som till
exempel social orittvisa, buller, trafiksdkerhet och framkomlighet 1 stider. Med detta
synsétt vidgas perspektivet pa kollektivtrafikens roll till att 4ven inkludera funktionen
som mojliggorare for andra atgérder, kollektivtrafiken kan utgéra en grundstomme for
tdta och energieffektiva stader. Kollektivtrafiken kan &ven ha en understodjande roll for
att kompensera och ddmpa negativa effekter av atgdrder som syftar till att minska
transportsektorns utslédpp av koldioxid. (En vél utbyggd kollektivtrafik kan till exempel
minska negativa effekter av hojd koldioxidskatt pa drivmedel.) Med en utékad mélbild
for kollektivtrafiken kan den spela en viktig roll for samhillets mojligheter att bli mer
transporteffektivt, men dven vara en viktig pusselbit i ett hallbart samhélle pa sikt.
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2. Vart ar vi pa vag?

2.1.  En mangfacetterad malbild

Transportpolitikens overgripande mél &r att sdkerstédlla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och nédringslivet i hela
landet. Hallbarhet definieras som att hidnsyn tas till sdvdl miljo, ekonomi och sociala
effekter, vilket for transportsystemet innebér att bade funktionsmalet (tillgédnglighet och
kvalité) och hidnsynsmalet (sékerhet, milj6, klimat och hélsa) ska uppnas.

Aven lokalt och regionalt finns naturligtvis mél for transportsystemets omstillning. For
den urbana miljon finns det dven en vision/ett méal om den héllbara staden. Det finns inte
nagon absolut definition av vad som karaktériserar en hallbar stad, men ofta beskrivs den
som den tdta, funktionsintegrerade staden som ger forutsittningar for effektiva tekniska
system med liten miljopaverkan, attraktiva vistelsemiljoer, hallbara livsstilar och
ekonomisk tillvéxt.

Samtidigt existerar inte stad och landsbygder utan méinniskor och det hallbara
transportsystemet maste ocksd uppfylla sociala funktioner och hantera fragor som hilsa,
jamstélldhet, rittvisa, tillit, trygghet, social ssammanhallning och inkludering. I visionen
om det hallbara transportsystemet finns &ven utmaningar for ekologisk hallbarhet.

2.2. Oforandrat tillstand

Den arliga uppfoljningen av de transportpolitiska malen som myndigheten Trafikanalys
genomfOr visar att transportsystemet i de flesta fall inte fordndras 1 6nskvérd riktning.
Figur 1 visar pd sammanvégda beddmningar av indikatorer och mal for 2019 Trafikanalys
(2020). Pilar som pekar uppédt markerar att indikatorn eller mélet utvecklats i 6nskvard
riktning, nedatpekande pilar negativ riktning och horisontella pilar markerar att tillstandet
1 transportsystemet dr ungefér detsamma som nir mélen antogs.
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Figur 1. Sammanvagda bedémningar av indikatorer och mal i Transportpolitiska malen. Kalla: Trafikanalys (2020)
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I figuren illustreras att de flesta indikatorer och mal har en negativ eller opaverkad
utveckling. Tva indikatorer, Vixthusgasutslipp och Omkomna och allvarligt skadade
visar dock pa en tydligt positiv utveckling. Aven om denna utveckling #r positiv finns,
vad géller utsldppen av vixthusgaser, en bred samstdmmighet om att omstéllningen gér
for langsamt for att mélet ska kunna nds (Klimatpolitiska radet 2019). Nuvarande
forutséttningar och beslut bedoms enbart ricka till att minska utsldppen av koldioxid med
ungefir 35 procent till &r 2030 jamfort med 2010 (Naturvérdsverket 2021). ! Det ir en
bra bit frdn malet om 70 procents minskning. Aven manga andra uppstillda mal, relevanta
for en hallbar samhéllsutveckling, visar pa en negativ trend. Den érliga uppfoljningen av
Sveriges miljomal visar till exempel att endast 1 av 16 miljoméal naddes 2020.

2.3. Varfor nas inte malen?

Aven om en dkad anvindning av biodrivmedel och effektivare fordon bidragit till
minskade utsldpp av koldioxid, har 6kade trafikvolymer gjort att den totala minskningen
av utslipp #r begriinsad. Okningen av det totala antalet korda kilometrar éter saledes upp
den utslappsminskning som biodrivmedel och energieffektivare fordon hittills har gett.

'Under 2020 skedde stora utsldppsminskningar bade i Sverige och virlden pé grund av de restriktioner och
rekommendationer som regeringar och myndigheter inforde i syfte att dimpa spridningen av covid-19. Den
uppskattade minskning blev dock “bara” i nivdA med den minskning som krdvs varje ar for att
temperaturdkningarna ska kunna hallas under 1,5 grader (Klimatpolitiska rddet 2021).
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Forskning fran IVL (2020) pekar pd manga olika orsaker till varfor transportsektorns
omstdllning drojer. Bland annat ndmner de att planeringen av Sveriges infrastruktur
baseras pa prognoser for 6kad vigtrafik och inte pd att klimatmalen ska uppnds. Den
prognos som anvands 1 Inriktningsunderlaget pekar pé fortsatt kraftig trafiktillvixt med
till exempel 27 procents oOkat bilresande till & 2040. En annan fOrklaring ar
infrastrukturplaneringens langa ledtider som gor att en stor andel av de investeringar som
ligger 1 dagens planer beslutades ldngt innan dagens klimatmal antogs. Detta &r en typ av
sé kallad institutionell inlasningseffekt, dar strukturer och regelverk stddjer ett redan
etablerat system (Seto et al 2016). En omstillning av transportsystemet dr komplex och
inbegriper manga olika typer av aktorer, flera parallella insatser och samarbeten mellan
flera trafikslag och samhéllsomraden samtidigt. Komplexiteten och omstéllningens
utmaning pekar pa att bdde nya tankesétt och nya planeringssitt behovs, men att dessa
annu inte finns pa plats.

Seto et al (2016) diskuterar dven tvd andra typer av inldsningseffekter: tekniska
inlasningseffekter som uppstar pa grund av att existerande teknik och infrastruktur har
lang livstid och inte byts ut s snabbt, men dven att stora investeringar har 1dnga ledtider
sd det tar tid innan de finns pa plats. Studien diskuterar dven beteendemaissiga
inldsningseffekter som uppstir dirfor att vanor dr inbdddade i samhaélleliga normer och
praktiker, vilket resulterar 1 att det tar tid innan de fordndras.

De flesta kommuner och regioner 1 Sverige har antagit egna mal som gar i samma riktning
som de transportpolitiska malen pa nationell niva, enligt Lund et al (2020) &r dessa mal
dock ofta alltfor otydliga for att bli styrande. Nar formulerade mal inte &r tillrdckligt
konkreta upplever manga planerare att mélen inte har den politiska forankring som krivs
for att de ska bli tydligt styrande, enligt samma studie. Nar det uppstar malkonflikter kan
andra mél da fa storre inverkan pa transportplanering och beslutsfattande.

Bernauer (2013) stéller fraigan om ambitids klimatomstéllningspolitik 6ver huvud taget
ar politiskt mojlig. Omstédllningen av transportsystemet kraver uppoffringar i nértid,
medan fordelarna dr mer diffusa och langsiktiga. Det O0kar den politiska risken och
beslutsfattare kan tappa bade stdd och inflytande (Steg, 2018; Stokes, 2016).
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3. Kraftfull styrning kravs

3.1. Strategier for klimatomstallning

Det kommer att behovas kraftfulla tgédrder och styrmedel for att sdkerstdlla en Gvergng
till fossilfria transporter och ett hillbart transportsystem (det vill sdga 16sa manga problem
samtidigt) och det behovs att dtgdrder och styrmedel av manga olika typer genomfors
tillsammans. Kombinationer av dtgérder motiveras dven av att vissa atgarder medfor
minskad tillgédnglighet och 6kade transportkostnader for medborgare och niringsliv och
har negativa fordelningspolitiska effekter (Kristrom et al. 2002). Dessa forluster kan da i
vissa fall minskas genom att d&ven andra atgérder infors. Det finns en bred palett av olika
atgérder och styrmedel som syftar till att uppna ett fossilfritt och héllbart transportsystem.
Dessa atgirder och styrmedel kan struktureras pa olika sétt. Ett sdtt &r att skapa bredare
strategier, dar det for varje strategi finns flera konkreta styrmedel och dtgéirder.

En typ av strategier tar sikte pd okad energieffektivitet och minskad andel fossila
branslen. Fokus ar pa att infora styrmedel som framjar fordndringar av framfor allt bil-
och lastbilar och hur de anvénds. Det kan ske genom:

Okade transportkostnader for fossildrivet brinsle

Inom denna strategi hittar vi dtgdrder som paverkar transportkostnader som km-skatt,
fordonsskatt, brénsleskatt, parkeringsavgifter, trdngselskatt, men &ven fordndrade
reseavdrag som gor att kostnaden for att kora bil okar.

Teknikutveckling/drivmedel

Inom denna strategi aterfinns utveckling av mer energieffektiva fordon, men éven byte
av drivmedel till elektrifiering, biogas och etanol. Har finns ocksé reduktionsplikten som
atgird, det vill sdga kravet pa drivmedelsleverantorer att blanda in fossilfria branslen 1
bensin och diesel.

En annan typ av strategier tar sikte pa ett mer transporteffektivt samhille. Har &r fokus i
stéllet pé att frimja alternativ till bil- och lastbilstrafik. Det kan ske genom:

Transportsystemets fysiska utformning

Atgirder inom denna strategi har fokus p4 staden och atgérder i den fysiska utformningen
som omfordelar yta till forman f6r gaende, cykel och kollektivtrafikresande och gor bilen
mindre konkurrenskraftig. Hér aterfinns atgérder som farre parkeringsplatser, minskat
gatuutrymme for bil, utdkat gatuutrymme for buss, cykel och ging. Aven atgirder som
paverkar olika fordons hastigheter.

Hallbara alternativ

Inom denna &tgérdsstrategi hittar vi atgarder som framjar forbéttrade alternativ till bilen.
Hér finns utdkat kollektivtrafikutbud, utokad cykelinfrastruktur (lokal och regional),
subventionerad cykel och kollektivtrafik men &ven nya mobilitetstjdnster och
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mikromobilitet (tex Uber, MaaS och elsparkcyklar) och oOkad anvindning av
digitalisering som ger béttre informations- och biljettsystem. I denna strategi inkluderas
dven beteendepdverkan genom olika kampanjer for att frimja héllbart resande.

Minskat resbehov

Denna atgérdskategori fokuserar pd att minska eller korta resandet. Har inkluderas
digitala 16sningar som distansarbete, virtuella méten och e-handel. Aven stadsplanering
inkluderas, som bebyggelse 1 kollektivtrafikndra ligen och stadsplanering for korta
reseavstand, ibland kallat 15-minutersstaden dér majoriteten av vardagens aktiviteter nas
pa 15 minuter till fots, pa cykel eller med kollektivtrafik.

For att na ett hillbart transportsystem krdvs sdledes att ménga olika atgérder och
styrmedel samverkar. Kollektivtrafiken &r en pusselbit bland manga i1 denna omstéllning.

3.2. Kollektivtrafiken som atgard

Kollektivtrafik &r inte ett mal i sig, utan ett medel som kan bidra till att uppna andra
samhillsmél. Kollektivtrafik & med andra ord en av éatgdrderna i1 beslutsfattares
verktygslada for att uppna transportpolitiska mal. For att forsta kollektivtrafikens roll i
klimatomstéllningen behdver vi bade forsta vilka effekter satsningar pé kollektivtrafik
kan ge, och vilken péverkan andra atgdrder som vidtas i transportsystemet far for
kollektivtrafiken. Aven om en atgird inte direkt riktar sig mot kollektivtrafikresandet
finns det ofta sekunddra effekter som paverkar. Exempel pd sadana atgirder &r
kostnadshdjningar for biltrafiken i form av trangselavgifter och hojda parkeringsavgifter,
vilket ger incitament till att byta firdmedel. Samtidigt pdverkar dtgérder varandra och kan
starka/minska varandras effektivitet.

Mer hallbara resalternativ

Atgirder som innebdr en utdkning av hdllbara transportalternativ beddoms oka
konkurrensen om gatuutrymmet mellan buss, sparburen kollektivtrafik, cykel, gdng och
bil. Framfor allt &r mer gatuutrymme i egna kollektivtrafikkorfélt 1 storre stdder centralt
for att hogre kollektivtrafikutbud ska f& genomslag ocksda med kortare restider. En
utokning av héllbara alternativ i kombination med omfordelning av yta i staden bedoms
bidra till en positiv spiral. Atgirderna beddms bidra till minskat bilinnehav, vilket ger
minskat behov av parkering, vilket 1 sin tur frigdr ytor som till exempel kan bli grona
omréden, ytor for kollektivtrafik, gdng, cykel eller caféer.

Minskat resande

Atgirder for minskat resbehov, som distansarbete, beddms péaverka si att
kollektivtrafikresandet minskar mest i stiderna. Samtidigt ar det viktigt att utforma
transportsystemet si att kollektivtrafiken inte minskar resandet med cykel och gang.
Atgirder for minskat resbehov behdvs for att avlasta transportsystemet si att
kollektivtrafiken inte blir Gverbelastat. Denna typ av atgiard bidrar dven till béttre
framkomlighet for kollektivtrafiken da tringseln minskar. Atgirden &r siledes viktig i
kombination med fysisk utformning och mer héllbara resalternativ. Okande bilkostnader
och minskad framkomlighet med bil riskerar att forsdmra tillgdngligheten till manga
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arbetsplatser, servicefunktioner och andra resmél samtidigt som kollektivtrafiken gynnas.
Subventioneringsgraden for kollektivtrafiken kan darigenom minska.

Rekyleffekter

Samtidigt paverkas transportsystemet av trender som till viss del har snabbats pa genom
de omstéllningar som Covid-19 har inneburit: digitalisering, e-handel, samt nya tjénster
och delningslosningar. Dessa trender skapar stora mojligheter till effektiva och fossilfria
transporter, men de medfor ocksé risker i form av rekyleffekter. Det kan exempelvis
uppsta en rekyleffekt i form av en 6kad efterfragan pa transporter till foljd av minskade
kostnader. Okad digitalisering/distansarbete paverkar resandet for de drendetyper som
traditionellt betraktas som kollektivtrafikens huvuduppdrag: arbetsresor och skolresor.
Bosittning langre ifrdn arbetsplatsen i mer perifera ldgen kan innebdra ldngre
pendlingsvdg med bil de dagar man tar sig till arbetsplatsen. Elektrifiering bedoms sdnka
driftkostnaden per fordonskilometer (det vill sdga kostnad per kord kilometer) men ge
dyrare inkdpskostnad. Detta kan leda till lagre bilinnehav, men ge en rekyleffekt i form
av fler korda kilometrar och minskat kollektivtrafikresande. Samtidigt, da elbilar &r
dyrare 1 inkdp, kan ett okat antal elbilar minska andrabilsinnehavet och bidra till en
minskning av antalet kora kilometrar med bil. Eldrift och automatisering forvintas
samtidigt minska driftskostnaderna for kollektivtrafiken,

Stadsutveckling

Vilka strategier som viljs kommer inte bara paverka klimatomstéllningen, utan ocksa det
framtida transportsystemet 1 vid bemarkelse. Strategier for klimatomstillning behdver
dérfor ocksa beakta vilka framtida stdder och regioner vi vill ha. Strategier som bor bidra
till att mdta ocksd andra utmaningar. Transportsystemets fysiska utformning och dess
effekter beror pd vilken framtida stad och bebyggelse vi vill ha/vilken nivd pé
kollektivtrafik/hallbara alternativ som det beslutas om. Hur vi bygger véra miljoer (ner
pa stadsdel) ar avgorande och ger paverkan under mycket lang tid. Kommer vi att ha
utspridd bebyggelse med mycket kollektivtrafik Overallt eller en mer koncentrerad
bebyggelse didr man nar viktiga funktioner med gang och cykel och dir kollektivtrafik
anvinds for langre resor? Det finns samtidigt behov av stabil lokal finansiering for
investeringar i hdllbara transporter, inte nyckfulla statliga investeringar.

3.3. Legitimitet for styrning

Bristande framgéng att infora kraftfulla atgérder och styrmedel kan till stor del vara ett
resultat av bristande legitimitet, kopplat till att resvanor maste dndras. For att gora det
annu mer politiskt komplicerat varierar paverkan av atgérder och styrmedel mellan olika
grupper beroende pa anvandning av transportsystemet. [ en analys av regionala skillnader
(infor Trafikverkets klimatscenario 2014) tillskrivs boende pa landsbygder betydligt
mindre minskningar av biltransportarbete dn boende i titorter (WSP, 2015). Dessa
minskningar kan dnda, pd grund av ldgre tillgang till alternativ till bilen och sédmre
utbyggd infrastruktur for alternativa drivmedel, upplevas som ordttvisa. Flest antal
atgdrder och styrmedel riktar sig mot transporter i urbana omraden och det krivs
legitimitet d&ven for dessa atgirder dar effekter kan paverka olika grupper pa olika sitt.
Begrinsningar i1 framkomlighet med bil kan till exempel ge upphov till olika
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rittviseproblem, samtidigt som andra problem ldses som béttre luft, minskad trangsel,
mer yta for manniskor att rora pa sig.

Minniskors uppfattning om rittvisa ér viktig for legitimiteten for inférande av styrmedel
(Eliasson 2016). Det finns dirfor, dven ur ett klimatperspektiv, skél att ta en vixande oro
for att omstéllningen ska skapa problem pa allvar, eftersom graden av oro paverkar
forutséttningarna att genomdriva klimatpolitiska dtgdrder i ett tillrickligt hogt tempo. Ju
storre otrygghet ménniskor upplever infor omstillningen, desto ldngre tid kommer den
att ta, vilket driver upp bade klimatpaverkan och omstallningskostnaderna.

I méngt och mycket handlar legitimiteten sannolikt om upplevd réttvisa. Det kan finnas
en beredskap till uppoffringar och anpassningar om kraven pé individer och landsdelar
fordelas pa ett sitt som upplevs som réttvist (Lofgren 2010).
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4. Sa kan kollektivtrafiken bidra

I rapportens inledande kapitel argumenteras for behovet av ett bredare perspektiv péd
kollektivtrafikens roll i klimatomstillningen och att kollektivtrafiken har fem distinkta
roller att spela:

1. Minimera de egna utsldppen

2. Foregangare i teknikutveckling och nya tjénster

3. Bidra till minskning av biltransporter

4. Skapa grundstruktur for hallbara stéder

5. Ge legitimitet at klimatatgarder i stader och pa landsbygder

Samtliga ovan ndmnda roller behover inkluderas nir kollektivtrafikens funktion i olika
mojliga kombinationer av atgirder diskuteras. Tre av dessa roller uppmérksammades 1
WSP (2018) (Minimera de egna utslédppen, Vara foregangare i teknikutveckling och nya
tjanster, Overflyttning fran bil) medan andra (Skapa grundstruktur for hallbara stider och
Ge legitimitet for klimatatgérder i stdder och pa landsbygder) inte fitt s& mycket
utrymme. De tva senare rollerna kommer dérfor att diskuteras mer ingdende 1 detta
kapitel.

4.1. Minimera de egna utslappen

Kollektivtrafiken har kraftigt minskat sina klimatutsldpp under det senaste decenniet,
framfor allt genom en dverging frén fossil diesel till biodiesel som drivmedel for bussar.
Persontrafiken med buss, tdg, sparvdg, tunnelbana, taxi och skdrgardstrafik star
tillsammans for bara fyra procent av koldioxidutsldppen frin transporterna i Sverige,
samtidigt som 27 procent av de motoriserade resorna gors med kollektivtrafik. Den
upphandlade busstrafiken drivs redan i dag till ndstan 90 procent av fornyelsebara
drivmedel. Biodiesel (framfor allt HVO) och biogas dr vanligast, medan eldrivna bussar
dnnu utgdr en liten andel av busstrafiken (Aldenius 2021).

I ett europeiskt perspektiv utmérker sig Sverige genom den snabba omstéllning som skett
mot fornybara brianslen genom en 6vergéng till biodiesel. Det har mojliggjort att regionala
kollektivtrafikmyndigheter 1 Sverige, genom krav pd fornybara drivmedel 1
upphandlingar, kunnat driva pa omstillningen pa sitt som saknar motstycke 1 andra
europeiska ldnder. En fordel med biodiesel ar att den inte krdver omfattande investeringar
1 nya fordon eller annan infrastruktur. Men biodieseln har ocksa nackdelar. Tillgdngen ar
begridnsad och produktionen baseras i viss min pad markanvindning som hade kunnat
nyttjas for livsmedelsproduktion. I EU-kommissionens forslag till regelverk for vad som
ska rdknas som hallbara teknologier finns fragetecken kring biodieselns framtid som
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drivmedel. Den svenska regeringen och aktorer i svensk kollektivtrafik har vént sig emot
kommissionens forslag, men eftersom Sverige relativt ensam stér for en stor anvindning
av biodiesel kan det vara svart att {4 stdd for den positionen.

Utifrén ett bredare perspektiv behdver fler aspekter dn bussarnas koldioxidutslapp vigas
in 1 strategiska beslut om fornybara drivmedel. Vi maste alltsd ha i1 atanke att olika
brénslen ger olika typer av utslépp. I tabellen nedan sammanfattas nagra av de for- och
nackdelar som olika I6sningar har utifran ett livscykelperspektiv (Aldenius 2021).

Tabell 1. Jamforelse av klimatpaverkan utifran ett livscykelperspektiv (Aldenius 2021)

Minskade
koldioxidutslapp (well-
to-wheel)

Lite till stor paverkan
Biodiesel beroende pa ramaterial Liten paverkan Férsumbar paverkan
och hur det processas

Medelstor till stor
Biogas paverkan beroende pa Medelstor paverkan Forsumbar paverkan
ramaterial

Ingen till stor paverkan
Eldrift beroende pa hur elen Stor paverkan Stor paverkan
produceras

Minskad paverkan pa

luftkvalitet Minskat buller

Svensk kollektivtrafik har alltsd kommit langt 1 omstédllningen av den egna fordonsflottan.
Endast den ldngviga jarnvégstrafiken, som till dominerande del har elektrifierats, kan
mata sig med den lokala och regionala kollektivtrafiken nir det kommer till andelen
fordon som drivs med fornybara brianslen. Kollektivtrafiken star sannolikt infor fortsatt
omstdllning av fordonen for att uppnd dven andra positiva viarden, som till exempel
minskad paverkan p4 luftkvalitet och buller. Aven europeiska regelverk kan bidra till att
en sadan utveckling péaskyndas. Da kollektivtrafiken ligger 1 framkant vad giller
elektrifiering av fordonsflottan finns dven en potential att frigora till exempel biogas for
anvindning inom andra sektorer som inte &r lika langt framme vad géller brénslebyte.

4.2. Foregangare i teknikutveckling och nya tjanster

Aven om den direkta effekten av drivmedelsbyte #r liten kan kollektivtrafiken spela en
viktig roll for att introducera ny teknik som senare kan spridas till den 6vriga marknaden
for tunga fordon. Det giller inte minst inom elektrifiering dér vi pd bara négra ar sett en
forflyttning fran demonstrationer och pilotprojekt till att elbussar nu sétts in i1 verklig
trafik i stor skala (Aslund et al 2021, 5.19). De erfarenheter och det utvecklingsarbete som
implementeringen innebdr kan ge viktiga ldrdomar och verktyg for att planera och
optimera dven annan elektrifierad trafik. Kollektivtrafiken kan dirmed bidra till
utsldppsminskningar utanfor sin egen bransch. Samtidigt kan det innebdra en
kostnadsokning for kollektivtrafiken nir den ligger i frontlinjen med introduktion av ny
teknik.

Kollektivtratiken kan ocksa bidra till utvecklingen av ett mer transporteffektivt samhéalle
med minskad klimatpédverkan genom att underlétta utveckling av nya tjdnster som
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kombinerar ménga olika fiardmedel och mobilitetslosningar. Pa sd sitt kan
kollektivtrafiken ge luft under vingarna for andra mer héllbara trafikslag, som till exempel
géng, cykel och delad mikromobilitet. Genom att utveckla 6ppen data och mgjlighet till
tredjepartsforsiljning kan kollektivtrafiken ge forutséttningar for nya integrerade tjénster,
oavsett om de drivs i offentlig eller privat regi. Kollektivtrafiken kan ocksa medverka till
utveckling av nya tjdnster genom att ge mojlighet for andra mobilitetsaktorer att lokalisera
sig i eller 1 anslutning till bytespunkter. Fokus pé effektivitet i transportsystemet bor inte
begrénsas till kollektivtrafikens natverk, utan pa 6kad effektivitet i transportsystemet som
helhet genom att olika kombinationer av fardmedel, inklusive mikromobilitet,
underlittas.

4.3. Bidra till minskning av biltransporter

Kollektivtrafiktransporter &r generellt mer energieffektiva per personkilometer &n
biltransporter. Genom att minska méngden biltransporter bidrar kollektivtrafiken till
minskad klimatpaverkan, men ocksa till minskad tringsel, okad trafiksdkerhet, bittre
folkhdlsa etcetera. Genom kollektivtrafikorienterad bebyggelse Okar &ven
resandeunderlaget for kollektivtrafiken och didrmed kollektivtrafikens bidrag till att
minska antalet biltransporter.

Effekter pd klimat och energi av utdkad kollektivtrafik dr framst beroende av om det sker
en overflyttning frén bil till buss, samt i vilken grad som det 6kade resandet innebér ett
battre utnyttjande av bussarna eller inte. Berdkningar baserade pa den genomsnittliga bil-
och bussflottan i Oslo 2016 visar att det dr mer klimateffektivt att dka buss jamfort med
bil om det &r fler 4n 8 personer pa bussen (6,3 passagerare pa bussen med motorteknik av
Euro 5 och 6) (Norheim 2017).

Styrmedel for 6kad andel kollektivtrafik kan delas in efter typ av paverkan. Dels direkt
paverkan for 6kad kollektivtrafikandel genom att forbéttra kollektivtrafikens attraktivitet
och dels indirekt paverkan genom att gora biltrafiken mindre konkurrenskraftig gentemot
kollektivtrafiken.

Litteratur sammanfattad 1 Dickinson och Wretstrand (2015) visar att flertalet atgérder som
syftar till att oka kollektivtrafikens attraktionskraft i begrdnsad omfattning innebér att
bilister borjar aka kollektivt. Resandedkningarna kommer till en betydande del frén
tidigare gdende och cyklister, samt fran kollektivresendrer som aker mer. En central
slutsats bade 1 Dickinson och Wretstrand (2015) och Holmberg (2013) ar dock att inget
enskilt styrmedel automatiskt leder till effekter 1 form av vésentligt o6kad
kollektivtrafikandel. Om man skall fa en stor effekt pa fardmedelsfordelningen bor
atgarder som syftar till att forbattra kollektivtrafiken darfor kombineras med atgérder som
gor det mindre attraktivt att dka bil.
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44, Skapa grundstruktur for hallbara stader

Kollektivtrafiken kan ha avgorande betydelse for stdders utformning och dr en viktig
pusselbit 1 visionen om den héllbara staden. Vid ett alltfor stort fokus pa enskilda atgiarder
och funktioner riskerar vi bortse ifran kollektivtrafikens bidrag till att skapa en struktur
for en hallbar stad pa sikt.

FramfGrallt dr det den sparbundna trafiken som mdjliggor titare stadsutveckling med
blandad bebyggelse i anslutning till stationer och bytespunkter (Schiller och Kenworthy
2018 s160). Mojligen kan dven moderna och hdgprofilerade bussystem (BRT) ha en
liknande funktion. Forskning har visat ett starkt samband mellan stdders tdthet och
energianvandning i transportsektorn. Stider som praglas av en glesare bebyggelsestruktur
tenderar att vara mer bilorienterade (Kenworthy 2020, s 18). Denna K2-studie visar att
svenska storstdder och medelstora stdder har forhéllandevis vél utbyggd kollektivtrafik.
Jamfort med internationella stdder dr andelen sparbunden trafik emellertid 14g. Svenska
stdder praglas generellt sett &ven av en betydligt glesare bebyggelsestruktur.

For att fa utvaxling pd klimatatgirder krdavs ett hela-resan-perspektiv, dar
kollektivtrafiken fungerar i kombination med andra firdmedel och mobilitetstjénster. Ett
utokat hela-resan-perspektiv, med till exempel mobilitetstjdnster, kan oka legitimiteten
for kostnadsokningar, dndringar i fysisk utformning, farre p-platser och sa vidare.
Tillgang till kollektivtrafik rankas till exempel som den viktigaste faktorn vid kommuners
bedomning av behov av antalet parkeringsplatser vid flerfamiljshus (KomPark, 2021).
Flexibilitet i tid (biljetter), firdmedel och rum ar viktigt, men dven forbittrade maojligheter
att ha cykel och storre bagage med ombord pa fordon. Kollektivtrafik-
operatorer/huvudmain kan ha en viktig roll att starka mobilitetstjdnster genom att vara en
spindel i nétet.

Det behovs bra hallbara alternativ och en fysisk utformning som stddjer kollektivtrafiken,
till exempel 15-minutersstaden. Samtidigt bor inte kollektivtrafiken konkurrera med
andra héllbara alternativ, som ging- och cykelresor, for de korta resorna. Aven
kollektivtrafikens anslutning fran glesare bebyggelse in 1 stdderna dr viktig for storsta
mojliga effekt och utvixling av hojda transportkostnader.

4.5. Ge legitimitet at klimatatgarder i stader och pa
landsbygder

Klimatétgéarder 1 stdder fokuserar till stor del pa att omfordela framkomlighet och
kostnader for bil till formén for kollektivtrafik, gdng och cykel. Men samtidigt dr det ofta
lokalpolitiskt kdnsligt att inskrdnka mojligheten att anvinda bilen. Stdder har en central
roll for att kunna minska utsldppen av koldioxid, eftersom 70 procent av de globala
koldioxidutsldppen sker i stider?. Stdderna viixer och i takt med det hardnar konkurrensen
om marken. I stadsmiljo skapar bilen omfattande problem avseende miljé och sékerhet,
samtidigt som trdngseln pa viagnitet sdnker transportstandarden och stadens

2 https://www.c40.org/why _cities
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funktionsforméga. Det dr inte ldngre sjdlvklart att de centrala delarna i staden ska
domineras av bilvdgar och bilparkering, ytor som istéllet kan nyttjas till andra funktioner
som bostidder, handel, torgmiljoer, cykelbanor, busskorfilt eller till gronstruktur.

Kollektivtrafiken kan forbattra framkomligheten i staden genom att avlasta vdgarna fran
biltrafik och transportera manniskor mer effektivt, med farre miljoméssiga nackdelar.
Kollektivtrafiken (tillsammans med satsningar pa gang och cykel) kan ge legitimitet till
minskad framkomlighet med bil i stdderna eller 6kade transportkostnader. Detta gjordes
till exempel vid inférandet av tringselavgifter i Stockholm, dar utokad busstrafik var en
del av paketet. Hojning av transportkostnader i urban miljé forvantas frimst drabba
boende i tdtorter och hidr kan kollektivtrafiken utgéra en reell kompensation.
Kollektivtrafiken kan dven ge tillgdnglighet for de grupper som inte har tillgang till eller
véljer att leva utan bil.

I s gott som alla delar av Sverige, utanfor storstidderna, dr bilen i dag det verldgset
viktigaste fairdmedlet, eftersom funktionella alternativ saknas. De utredningar som gjorts
av hur fossilfria transporter kan se ut fokuserar ofta pé alternativa 16sningar for stdders
transporter, men baseras betrdffande landsbygders persontransporter fortsatt pa den
privata bilen (SOU 2013:84). Utvecklingen av personbilen verkar g& mot en dvergéng till
biodrivmedel samt elektrifiering. En 6verging till biodrivmedel kommer sannolikt att
innebdra 6kade drivmedelskostnader. En dvergang till elbilar kan tvért om visa sig leda
till 1agre drivmedelskostnader, men hogre fordonskostnader. I bada fallen kan framtida
laginkomsttagare, med fortsatt bilberoende, drabbas ekonomiskt.

Aven om forindringen i resbeteende forvintas bli ligre i glesare omriden kan
omstdllningen upplevas som oréttvis, di omgivande forutsittningar &r helt vitt skilda.
Okade kostnader for fossila brinslen paverkar, i absoluta tal, framfor allt boende pa
landsbygder som saknar alternativ och hdginkomsttagare som konsumerar mycket fossila
branslen. Laginkomsttagare (och speciellt pa landsbygder) drabbas dock mest i relativa
tal d& transportkostnaden utgor en storre andel av inkomsten. Det géller inte minst éldre
1 glesbyggda omraden som ofta har samre ekonomi och sdmre tillgéng till kollektivtrafik.
Hoga inkopskostnader for eldrivna fordon kan 6ka klyftorna i samhéllet nir kostnaden
for fossildrivet dkar. Aven om langa strickor motiverar elbil pa landsbygder genom ligre
driftskostnader per bilkm &r inkdp dyrt och det finns argument att eldrift d&nnu inte
fungerar pa landsbygden pa grund av bristande ladd-infrastruktur, fa eldrivna fordon pa
marknaden som klarar tunga slép och sé vidare.

Samtidigt bedoms utbyggda hallbara alternativ och den fysiska utformningen ge en
forsimring av geografisk tillgidnglighet utifran bilens tillgdnglighet/perspektiv.
Begrinsad framkomlighet for bil innebér problem for resor till stidder fran landsbygder.
Gang och cykel ér inte ett mojligt alternativ for manga beroende pa distans och fysiska
begrinsningar. Erséttningar 1 form av digitaliseringslosningar kan &ven upplevas
annorlunda i glesare bebyggda omraden én 1 stad. Hér kan den fysiska resan uppfylla ett
viktigt socialt behov som inte annars tillfredsstélls nér man bor glest. Det ar dérfor viktigt
att kollektivtrafiken pa landsbygder inte gloms bort 1 diskussionen kring héllbara
alternativ dar kollektivtrafiken badde kan kompensera for andra begransningar i
tillgdngligheten och for kostnadsokningar. I de fall kollektivtrafiken inte kan utgéra en
reell kompensation for till exempel arbetspendling med bil, kan den ha ett viktigt
signalviirde for personer i omraden dir offentliga satsningar sillan eller aldrig gors. Aven
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introduktion av ny teknik har ett signalvirde. Det &r viktigt att teknikutvecklingen ocksé
kommer landsbygdsbor till del, till exempel genom att introducera automatiserade bussar
som kopplar till starka strék pa landsbygder och i stdder.

Samtidigt som denna malsattning finns dr det viktigt att inte tappa bort kostnadsaspekten.
Det kommer alltid att finnas avvédgningar och maélkonflikter diar kostnaden for att
tillhandahalla kollektivtrafik inte motsvarar den nytta som den ger &ven om en bredare
tolkning av kollektivtrafikens nytta anvdnds. Men en viktig podng dr samtidigt att
kollektivtrafikuppldgg inte bor utformas utifran one size fits all, utan att hdnsyn tas till
kontext och resandeunderlag dar efterfragestyrd kollektivtrafik dr en typ av 16sning for
att tillhandahélla trafik i1 glesare bygder.

Uppdraget att tillgodose kollektivtrafik dven i glesare bygder bor finns med pa alla nivéer
1 planering och beslutsfattande. Det dr dven viktigt att kollektivtrafiken korrelerar med
andra atgirder, som km-skatt, men dven kompensatoriska atgidrder for boende pd
landsbygder som km-skatt justerad for geografi och skattejusteringar. P4 samma sitt som
for urbana omréden kan en satsning pé kollektivtrafik i glesare omréden ge legitimitet t
andra klimatatgirder som gors inom helt andra omraden.

Transportomradet dr samtidigt bara en del av den omstidllning som maste goras och
atgdrder inom transportomradet méste ses i sitt sammanhang, som en del av méanga
klimatétgérder.
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5. Avslutande reflektioner

Berikningar har visat att kollektivtrafikens direkta bidrag for att minska transportsektorns
klimatutslapp ar relativt begransad. Men kollektivtrafiken spelar en betydelsefull roll 1
omstdllningen till ett framtida hallbart transportsystem, dir dven Ovriga 16 globala
héllbarhetsmél inkluderas.

Det dr mycket som pekar pa att kollektivtrafikens uppdrag inte bor vara att 6ka antalet
kollektivtrafikresendrer, utan att goéra en nddvandig klimatomstdllning mdjlig. Utifran ett
sadant bredare perspektiv lyfter den hér rapporten fram flera olika roller som
kollektivtrafiken kan ha. Utover de roller som analyserats och diskuterats i andra studier
(som att arbeta med sina egna utslépp, vara foregangare 1 teknikutveckling och minska
biltrafiken) bar kollektivtrafiken pa en viktig beréttelse om ett hallbart transportsystem.
Genom att minska upplevda ordttvisor och ge legitimitet &t klimatatgdrder kan
kollektivtrafiken ses som en naturlig del i en vision om den hallbara staden. En central
punkt i omstéllningsarbetet dr att den geografiska tillgdngligheten troligen kommer att
forsdmras om vi ska na klimatmaélet. Forutséttningen for att detta ska kunna genomforas
politiskt dr att hinsyn tas till fordelningseffekterna. Kollektivtrafiken kan di betraktas
som ett verktyg for att ge klimatpolitiken legitimitet och agera stotkudde nér
klimatpolitiken kraver tillgénglighetsforsdmringar.

Omstéllningen till ett hallbart transportsystem kraver att manga olika atgiarder genomfors
gemensamt. Beroende pd hur den genomforda atgérdsmixen ser ut (det vill sdga hur
mycket av varje atgérdskategori som samhélle och beslutsfattare viljer att anvédnda 1
klimatomstéllningen), kommer kollektivtrafikens roll och uppdrag att variera. Men de
roller som lyfts fram i den hir rapporten kommer alla att behovas. Det dr ocksa viktigt att
kollektivtrafikens uppdrag formuleras i forhallande till sin kontext, (stad, land, typ av
stad) dé kollektivtrafiken inte har samma funktion och signalvéarde i alla miljéer. Det finns
aven ett behov av ett utdkat synsitt pa vad kollektivtrafikservice kan vara, som till
exempel efterfragestyrd trafik.

For att fd ihop helheten &r det viktigt att nationellt beslutsfattande omfattar
kollektivtrafiken, oavsett vem som ansvarar for kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken bor
dé tas in i atgardsprogram och finnas med pa den nationella agendan for att dess roll och
uppdrag ska lyftas fram.

Nar vi nu trénats 1 att dndra véra vanor under pandemin, finns ett mojlighetsfonster att
gora storre fordndringar. Politiker och myndigheter har ocksa trdnats i att ta snabba,
kraftfulla och ibland impopuldra beslut. Kollektivtrafiken stir samtidigt infor nya
utmaningar och omtag - ett ypperligt tillfdlle att diskutera dess roll och funktion i sin
helhet har alltsa infunnit sig.
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