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Forord

Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att genomféra informations- och
kunskapshdjande insatser som avser mobilitet som en tjanst. Mobilitet som tjanst har
beskrivits som en ldsning for att minska samhéllets beroende av den privata bilen, i
synnerhet i staderna.

Inom ramen for regeringsuppdraget har K2 ombetts att beskriva och analysera tva
scenarier for framtiden. Det ena scenariot beskriver en utveckling i linje med vad vi ser
idag, enligt den trend som dominerat de senaste decennierna. Det andra scenariot
beskriver en utveckling av mobilitet som tjanst dar kollektivtrafiken knyts samman med
andra delade mobilitetstjanster, samtidigt som det ocksa gors andra forandringar for att
framja delat resande. Detta scenario bygger pa begreppet kollektiv mobilitet som
utvecklades inom ramen fér Radslaget, ett initiativ fran K2 som involverade ett 80-tal
experter inom kollektivtrafik, andra delade mobilitetstjanster och stadsutveckling.

Syftet med rapporten &r att beskriva en framtid dar den kollektiva mobiliteten tar storre
plats och vad en sadan utveckling kan fa for konsekvenser for samhéllets utveckling.
Rapporten har forfattats av Eva-Lena Eriksson, doktorand i produktionsekonomi vid
Linkdpings universitet och K2, samt av John Hultén, fil dr i statsvetenskap och
forestandare for K2. Vi vill framfora ett tack till Karl Bertilsson, Clas Roberg, Elias
Arnestrand och Karolina Pamp fran Trafikverkets projektgrupp samt personer fran
Trafikverket, Vinnova, Energimyndigheten, Svensk Kollektivtrafik, Samtrafiken och
Sweco for konstruktiva inspel pa rapporten i samband med en workshop i maj 2023. Som
forfattare ansvarar vi sjalva for rapportens innehall.

Lund, september 2023

John Hultén
Forestandare K2, nationellt kunskapscentrum fér kollektivtrafik
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Summary

Combined mobility and mobility as a service (MaaS) are concepts that involve integrating
public transport with other mobility services in one platform. The concept has not yet
been realised on a large scale due to several factors: among others, it has been dealt with
as a technical issue of a new app and it has been seen as an addition to rather than a part
of public transport. In response to this, Radslaget developed an innovation agenda for
‘Future Public Mobility’ that emphasised the importance of creating the fundamental
conditions to combine established public transport with the new shared mobility services.
The purpose of this report is to describe a scenario of future developments in which public
mobility plays a more important role in the transport system. Such a scenario is compared
with a ‘business-as-usual’ scenario to highlight the differences with a development that
is in line with the behavioural patterns and solutions that dominate the transport system
today. The scenarios are described from a 2040 perspective.

The scenarios are described and analysed based on assumptions regarding relationships
between several cause-and-effect variables. The cause variables are based on assumptions
of future development regarding 1) traffic demand, 2) infrastructure and built
environment, 3) technology, and 4) organisation and financing. The effect analysis is
divided into four areas based on effects on 1) accessibility, 2) affordability, 3) usability
and physical activity, and 4) climate and environment.

The ‘More of the same’ scenario is the base scenario where development continues
according to the trend that has dominated in recent decades. In this scenario, travel has
continued to increase by 1 per cent per year and the car norm remains strong. New
mobility services, such as shared micromobility and car sharing, have not been
implemented on a large scale. The government-approved infrastructure plans from the
early 2020s were implemented without changes, which means limited opportunities to
add new projects to the plan before 2040 and that the car continues to be prioritised in the
street space and planning. Technological development has continued in areas such as
vehicles, smart cities and artificial intelligence (Al), but continued digitalisation has
reinforced old behaviours and structures. Governmental institutions on a national level
remain responsible for the planning, maintenance and construction of roads and railways
and for regulating the transport system. Municipalities and regions are responsible for
public transport, active mobility and shared mobility services.

The 'Future Public Mobility' scenario is based on the introduction of a new social contract
that emphasises that people should have access to different types of places and services,
without having to own a vehicle. This has required a development that prioritises active
mobility, travel-free accessibility and public mobility. In this scenario, car travel and
private car ownership have been reduced - in cities, car travel has been reduced by 30 per
cent. This has been made possible in part by reprioritising the urban space in favour of
public mobility and active travel and by introducing several economic measures.
Technological developments were harnessed through deliberate public management, for
example through the development of regulatory frameworks that created clear conditions
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for public mobility. The establishment of regional mobility authorities linked the
established public transport with other shared mobility services and led to a more dynamic
governance model based on societal goals and partnerships between public and private
actors. Another important aspect has been increased collaboration between different
political levels and planning actors at national, regional and municipal levels. This has
led to an integrated planning of land use and transport. The development of new business
models has contributed to new pricing and payment strategies that allow people to travel
seamlessly by different modes of transport.

The incentives for the 'Future Public Mobility' scenario are normative, environmental and
economic. Residents, property owners and municipalities want to free up more space in
cities for housing and recreation, and there is a desire for a safe and healthy environment
in which to live and spend time. The effect analysis is based on the transport policy
objectives and a selection of the indicators that Traffic Analysis uses in its annual
monitoring of the policy objectives.

The effect of following the ‘More of the same’ scenario is assumed to be that the overall
transport policy objective is not reached. Accessibility by different modes of transport is
assumed to be the same as today and travel-free accessibility increases as more people
gain access to digital services. The affordability of transport is expected to decrease as
the costs of certain modes of transport are expected to increase. The usability of the
transport system for all is expected to remain at about the same level as today. However,
the opportunity to use active modes of transport will decrease as society continues to
develop based on the car norm. The impact of the transport system on the climate and
environment is assumed to be at the same forecast level as today. It is, however,
dependent on continued energy efficiency improvements in road traffic and the level of
electrification and fuel reduction obligations. There are a few measures that are meant to
contribute to a large part of the emission reduction for the entire transport system.

The effect of realising the 'Future Public Mobility' scenario is assumed to lead to the
achievement of the overall transport policy objective. When society is built based on
accessibility through a wide range of modes of transport, it becomes easier for more
people to reach their destinations. Increased digitalisation contributes to increased
accessibility without having to travel. The affordability of transport is expected to remain
at the same level as today, based on a reduced need to travel, an increased share of active
mobility and new pricing models for public mobility. Usability and physical activity are
expected to increase. The transport system is expected to have a reduced impact on the
climate and the environment. A wide range of measures contribute to reducing
greenhouse gas emissions and a more transport-efficient society contributes to increased
energy efficiency and reduced impact on people's living environment.

Today’s challenges and agreed objectives need to be combined with stories about a future
with a different possible transport system based on other perspectives and new norms.
Three keywords summarise what is required for a more sustainable development of travel
and transport: improve, avoid and shift. The idea of ‘Future Public Mobility’ can create
new attractive opportunities for people, but it requires a more fundamental change in
society. We need a new, positive direction where we move forward into the future.
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Sammanfattning

Kombinerad mobilitet och mobilitet som tjanst (MaaS) ar koncept som handlar om att
integrera kollektivtrafiken med andra mobilitetstjénster i en plattform. Att konceptet &nnu
inte har realiserats i en stor skala beror pa flera faktorer: bland annat att det har hanterats
som en teknisk fraga om en ny app samt att det har betraktats som ett tillagg till snarare
an som en del av kollektivtrafiken. Som svar pa detta arbetade Radslaget fram en
innovationsagenda for ”Framtidens kollektiva mobilitet” som betonade vikten av att pa
ett mer grundldggande plan skapa forutsattningar for att kombinera den etablerade
kollektivtrafiken med de nya delade mobilitetstjansterna. Syftet med den hér rapporten &ar
att beskriva ett scenario med en framtida utveckling dar kollektiv mobilitet spelar en
viktigare roll i transportsystemet. Ett sddant scenario stélls mot ett ’business-as-usual”-
scenario for att pa sa satt synliggora skillnader mot en utveckling som féljer de
handlingsmonster och lésningar som dominerar transportsystemet idag. Scenarierna
beskrivs utifran ett 2040-perspektiv.

Scenarierna beskrivs och analyseras utifran antaganden om samband mellan ett antal
orsaks- och effektvariabler. Orsaksvariablerna baseras pa antaganden om framtida
utveckling avseende 1) trafikefterfragan, 2) infrastruktur och bebyggelse, 3) teknik, samt
4) organisering och finansiering. Effektanalysen delas in i fyra omraden utifran effekter
pa 1) tillganglighet, 2) ekonomisk 6verkomlighet, 3) anvandbarhet och fysisk aktivitet,
samt 4) klimat och miljo.

Scenariot "Mer av samma” dr basscenariot dir utvecklingen fortsitter enligt den trend
som dominerat de senaste decennierna. | detta scenario har resandet fortsatt att 6ka med
1 procent per ar och bilnormen &r fortsatt stark. Nya mobilitetstjanster, s& som delad
mikromobilitet och bildelning, realiseras inte i nagon stor skala. De statligt beslutade
infrastrukturplanerna fran boérjan av 2020-talet genomfors utan férandringar, vilket
innebar begransade majligheter att lagga till nya projekt i planen innan ar 2040 samt att
bilen fortsatt prioriteras i gaturummet och planeringen. Teknikutveckling har fortsatt att
ske inom exempelvis fordon, smarta stader och artificiell intelligens (Al), dock har den
fortsatta digitaliseringen bidragit till att cementera gamla beteenden och strukturer.
Statliga institutioner har fortsatt ansvar for planering, underhall och byggnation av véagar
och jarnvagar samt reglering av transportsystemet. Kommuner och regioner ansvarar for
kollektivtrafik, aktiv mobilitet och delade mobilitetstjanster.

Scenariot “Framtidens Kollektiva mobilitet” utgar ifrdn inforandet av ett nytt
samhallskontrakt som betonar att manniskor ska ha tillgang till olika typer av platser och
funktioner, dven utan krav pa egen bil. Detta har kravt en utveckling dar aktiv mobilitet,
resfri tillganglighet och kollektiv mobilitet har prioriterats. | detta scenario har bilresandet
samt det privata &gandet av privat bil minskat - i stdderna har bilresandet minskat med 30
procent. Detta har varit mojligt bland annat genom att stddernas fysiska utrymme har
omprioriterats till forman for kollektiv mobilitet och aktivt resande samt inférandet av ett
antal ekonomiska styrmedel. Den tekniska utvecklingen tillvaratogs genom medveten
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offentlig styrning, vilket exempelvis genomfordes genom utveckling av regelverk som
skapade tydliga villkor for den kollektiva mobiliteten. Etablerandet av regionala
mobilitetsmyndigheter knot samman den etablerade kollektivtrafiken med andra delade
mobilitetstjanster och ledde till en mer dynamisk styrmodell utifran samhallsmal och
partnerskap mellan offentliga och privata aktorer. En annan viktig aspekt har varit en
okad samverkan mellan olika politiska nivaer och planeringsaktérer pa nationell, regional
och kommunal niva. Det har lett till en integrerad planering av markanvandning och
transporter. Framtagandet av nya affarsmodeller har bidragit till nya pris- och
betalstrategier som innebér att méanniskor kan resa sémlost med olika transportslag.

Drivkrafterna for scenariot ”Framtidens kollektiva mobilitet” d&r normativa, miljomassiga
och ekonomiska. Invanare, fastighetsdgare och kommuner vill frigéra mer utrymme i
stdderna for boende och rekreation, samt att det finns en 6nskan om en trygg och héalsosam
miljo att bo och vistas i. Effektanalysen utgar ifran de transportpolitiska malen och ett
urval av de indikatorer som Trafikanalys anvéander i sin arliga maluppféljning.

Effekten av att folja scenariot "Mer av samma” antas bli att det Gvergripande
transportpolitiska malet inte uppnas. Tillgangligheten med olika trafikslag antas vara den
samma som idag och tillgangligheten utan transporter ékar da fler far tillgang till digitala
tjanster. Transporternas ekonomiska dverkomlighet vantas att minska da kostnaderna for
vissa trafikslag forvéntas att 6ka. Transportsystemets anvandbarhet for alla forvantas att
ligga pa ungefar samma niva som idag. Dock kommer moéjligheten till att nyttja aktiva
trafikslag att minska, da samhallet fortsatt utvecklas utifran bilnormen.
Transportsystemets paverkan pa klimat och miljé antas ligga pa samma prognostiserade
niva som idag. Det ar dock beroende av fortsatt energieffektivisering av véagtrafiken samt
niva av elektrifiering och reduktionsplikt for drivmedel. Det &r ett fatal atgarder som ska
bidra till en stor del av utslappsminskningen for hela transportsystemet.

Effekten av att realisera scenariot ”Framtidens kollektiva mobilitet” formodas leda till att
det 6vergripande transportpolitiska malet uppnas. Da samhallet byggs utifran att en bredd
av trafikslag ska erbjuda tillganglighet 6kar mojligheten for fler att na sina malpunkter pa
ett enkelt satt. En 6kad digitalisering bidrar till en 6kad tillganglighet utan att behdva resa.
Transporternas ekonomiska éverkomlighet forvantas ligga pa samma niva som idag, detta
utifran ett minskat behov av att resa, 6kad andel aktiv mobilitet samt nya prismodeller for
den kollektiva mobiliteten. Anvéndbarheten och den fysiska aktiviteten antas Oka.
Transportsystemet forvantas ha en minskad paverkan pa klimat och miljo. En bredd av
atgarder bidrar till att minska vaxthusgasutslappen samt att ett mer transporteffektivt
samhalle bidrar till okad energieffektivitet och minskad paverkan pa méanniskors
livsmiljo.

De utmaningar och beslutade malséttningar som finns idag behover kombineras med
berattelser om en framtid med ett annat méjligt transportsystem utifran andra perspektiv
och nya normer. Tre ledord sammanfattar vad som kréavs for en mer hallbar utveckling av
vara resor och transporter; improve, avoid och shift. Idén om Framtidens kollektiva
mobilitet kan skapa nya attraktiva mojligheter for manniskor, men det kréver en mer
grundlaggande forandring av samhéllet. Vi behdver en ny, positiv riktning dar vi gar
framl&anges mot framtiden.
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Ordlista

Aktiv mobilitet Resande med trafikslag som omfattar fysisk
aktivitet, exempelvis gang och cykel.

Efterfragestyrd kollektivtrafik — Resendrer delar fordon som hamtar och lamnar pa de

(Demand Responsive platser och vid de tider som efterfragas. Bestallning
Transport — DRT) gors vanligen med en app eller via telefon.
Delad mobilitet Olika sétt att samutnyttja fordon dar anvéndaren inte

sjalv ager fordonet, exempelvis genom samakning
och taxi eller genom bilpooler och lanecyklar.

Kollektivtrafik Persontransporter av allméant ekonomiskt intresse
som erbjuds allmanheten fortlépande och utan
diskriminering®. Ar vanligen linjelagd och
tidtabellsstyrd.

Kollektiv mobilitet Koncept dér den etablerade kollektivtrafiken
integreras med andra delade mobilitetstjanster,
sasom delad mikromobilitet, bilpooler eller delade
taxiliknande tjanster.

Mikromobilitet Mindre, latta fordon som koérs av anvéndaren,
exempelvis cykel och elsparkcykel.

Mobilitet som tjanst (Mobility ~Multimodala och hallbara mobilitetstjanster som

as a Service — MaaS) tillgodoser kundernas transportbehov genom att
integrera planering och betalning enligt en onestop-
shop-princip?

Resfri tillganglighet Nyttjande av digitala I6sningar for att skapa
tillgdnglighet utan att resa eller samhallsplanering
som innebér att manniskor har sa nara till funktioner
att de kan nas till exempel till fots.

L EU:s kollektivtrafikforordning 1370/2007 artikel 2 a

2 Eckhardt J, Nykanen L, Aapaoja A, Niemi P. MaaS in rural areas - case Finland. Research in
Transportation Business and Management. 2018; 27:75-83.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund och syfte

Kombinerad mobilitet och mobilitet som tjanst (MaaS) ar koncept som handlar om att
integrera kollektivtrafik med andra mobilitetstjanster, sdsom bildelning, samakning och
cykeldelning. Tanken dr att en digital tjanst gor det lattare for anvandare att planera, boka
och betala for kombinerade mobilitetstjanster, vilket skapar forutsattningar for ett mer
resurseffektivt samhélle dar privata bilar tar mindre plats. Integrationen av olika
mobilitetstjanster har beskrivits som transportsystemets ’heliga graal” (jmf IKEA 2023).

I olika delar av vérlden sker idag en utveckling av kombinerade mobilitetstjanster. Men
trots att sddana koncept har fatt stor uppmarksamhet har det visat sig vara svart att
realisera dem i storre skala (se t.ex. Smith 2020). Tva faktorer har bidragit till det:

e Mobilitet som tjanst har hanterats som en teknisk fraga med fokus pa appar och
pa hur affarsmodellen kring dessa ska se ut. | allt for liten utstrackning har till
exempel stddernas fysiska utformning och Overgripande regelverk och
incitamentsstrukturer beaktats.

e Mobilitet som tjanst har betraktats som ett tilldagg till den befintliga
kollektivtrafiken, snarare &n nagot som i grunden forandrar hur vi ser pa vad
kollektivtrafik &r och kan vara.

Med det som utgangspunkt startade K2 initiativet Radslaget. Initiativet tog avstamp i de
utmaningar kollektivtrafiken upplevde under pandemin och det méjlighetsfonster som da
oppnades for att utmana gamla sanningar och utforska nya perspektiv. Radslaget
resulterade 1 en innovationsagenda for “Framtidens kollektiva mobilitet”, en ansats ’dér
den etablerade kollektivtrafikens styrka att pa ett resurseffektivt och ofta attraktivt sétt
skapa resmojligheter for manga manniskor, kombineras med de nya delade
mobilitetstjansternas ~ flexibilitet och formaga att erbjuda individanpassade,
efterfragestyrda 16sningar” (Radslaget 2022).

Tillsammans kan de tjanster som utférs med bussar, delad mikromobilitet (som till
exempel elsparkcyklar och cyklar), tunnelbana, bildelning, sparvdg, taxi, tagtrafik,
samakning, farjetrafik, nartrafik med mera skapa ett kraftfullt erbjudande for méanniskor
som inte vill eller kan &ga egen bil, eller som till exempel vill ersétta en av hushallets
bilar med andra och mer hallbara alternativ. Enligt slutsatserna fran Radslaget kommer
bilen &ven fortsattningsvis behdver spela en viktig roll for manniskors tillgdnglighet, men
i 0kad grad kommer den inga i delade losningar. Det géller framfor allt i vaxande stader
dar utrymmet &r begransat och dar det finns tydliga krafter fér mer yteffektiva
mobilitetslosningar.
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PRIVATA FORDON

Bil, motorcykel

ICKE-RESANDE

7 Tex genom digital fillganglighet
och faréndrad samhaéllsplanering

AKTIV MOBILITET "\
Géng, cykel

KOLLEKTIVTRAFIK

T.ex i-bang, regionaltag, buss
och efterfragestyrd trafik

DELADE MOBILITETSTIANSTER

T.ex delad tax, bil- eller mikromobilitet

FRAMTIDENS

KOLLEKTIVA MOBILITET
Sammanhéngande system av delad

taxi, bil- eller mikromobilitet, t-bang,
regionaltég, buss och efterfragestyrd trafik

Figur 1 lllustration av hur framtidens kollektiva mobilitet kan vara en del av transportutbudet (Radslaget 2022)

Idag utvecklas delade mobilitetstjanster och den traditionella kollektivtrafiken i separata
spar med helt olika forutsattningar. | manga fall konkurrerar de om samma resenarer. En
av grundidéerna med begreppet kollektiv mobilitet &r att dessa tjansters komparativa
fordelar istallet bor tillvaratas pa satt som bidrar till Okad attraktivitet och
resurseffektivitet. En sadan utveckling kommer inte att ske av sig sjalvt. Den behdver ta
utgangspunkt i en ny idé om den kollektiva mobilitetens roll i ett framtida klimatneutralt
samhalle.

Framtiden &r inget som bara hander eller som &r bunden av givna lagar. Den skapas
genom beslut av saval enskilda som kollektiva aktorer pa olika nivaer. Det ar séllan ett
enskilt beslut eller en enskild handelse som leder till samhallsférandring, utan manga
beslut och handelser som sker i en gemensam riktning.

Syftet med den har rapporten &r att beskriva ett scenario for en framtida utveckling dar
kollektiv mobilitet spelar en viktigare roll i transportsystemet. Ett sadant scenario stélls
mot ett “business-as-usual’-scenario for att pd sa satt synliggora skillnader mot en
utveckling som foljer de handlingsmonster och ldsningar som dominerar
transportsystemet idag.

1.2. Okad osékerhet om framtiden

Transportplanering har alltid handlat om att férsoka hantera framtida osakerhet. De forsta
langsiktiga planer som togs fram pa 1950-talet for utbyggnaden av vagsystemet
utvecklades utifran en teknokratisk logik dér vagarnas dimensionering sattes i relation till
forvantat trafikarbete, det vill sdga hur manga som i framtiden forvantades anvanda vagen
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(Hultén 2012). Den teknokratiska ansatsen fungerar bra sa lange osédkerheten om
framtiden ar relativt 1ag (Lyons och Marsden 2021).

Trafikverket har utvecklat Sampers, en modell for att prognosticera framtida trafikfloden,
gora konsekvensanalyser av nya investeringar, transportpolitiska atgarder och omfattande
forandringar i markanvandningen i stader och regioner. Modellresultaten paverkas av
antaganden baserade pa resvaneundersokningar. Tillforlitligheten i dessa har minskat,
bland annat till foljd av vikande svarsfrekvenser (Trafikanalys 2018).

Mycket tyder pa att vi befinner oss i en tid med 6kad osakerhet om framtiden (Lyons och
Marsden 2021). Trafikverket lyfter i en omvarldsanalys fram flera dvergripande trender
som bidrar till osékerheten. Den pagaende befolkningsdkningen och urbaniseringen,
tillsammans med 6kad tillvaxt och ¢kade krav pa valfard samt hardare krav pa hallbar
tillganglighet, bidrar sammantaget till ett 6kande tryck pa transportsystemet (Trafikverket
2022a). Dessutom bidrar teknikutvecklingen och framfor allt digitaliseringen till att i
grunden omforma samhéllet med till exempel framsteg inom artificiell intelligens (Al).
Allt skarpare krav pa att na klimatmalen och anpassa samhéllet till klimatférandringar
paverkar, tillsammans med ett 6kat behov av fossilfri el for att klara av elektrifieringen
av samhaéllet (ibid).

| ett lage med storre osakerhet ar det klokt att bredda forhallningssattet till framtiden.
Snarare an att forsoka forutspa blir det viktigare att skapa handlingsformaga utifran
analyser av olika bilder av framtiden. Genom att synliggéra mojliga, dnskvarda eller
odnskade utvecklingsvagar okar forutsattningarna att kunna paverka i en hallbar riktning.

1.3. Scenariometoden

Scenarier har anvants i planering sedan 1940-talet men fick verklig fart i och med
foretaget Shells framtidsanalyser under 1960- och 1970-talen. (Lyons och Marsden
2021). Det finns flera former av scenarioanalyser, men samtliga har till syfte att pa ett
bredare sétt utforska olika versioner av framtiden.

| den har rapporten beskrivs och analyseras tva scenarier utifran antaganden om samband
mellan ett antal orsaks- och effektvariabler. Orsaksvariablerna baseras pa antaganden om
framtida utveckling avseende 1) trafikefterfragan, 2) infrastruktur och bebyggelse, 3)
teknik, samt 4) organisering och finansiering. For dessa omraden har vi gjort olika
antaganden i de tva scenarierna.

Utifran orsaksvariablerna analyseras konsekvenser utifran en uppséttning effektvariabler.
Dessa baseras pa de transportpolitiska malen och ett urval av de indikatorer som nyttjas
av Trafikanalys (2023) fér maluppfoljning. De indikatorer som valts ut for effektanalysen
delas in i fyra omraden utifran effekter pa 1) tillganglighet, 2) ekonomisk 6verkomlighet,
3) anvandbarhet och fysisk aktivitet, samt 4) klimat och miljo.
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Orsaksvariabler Effektvariabler

1) Trafikefterfragan 1) Tillginglighet

2) Infrastruktur och bebyggelse _ 2) Ekonomisk 6verkomlighet

3) Teknik 3) Anvindbarhet och fysisk aktivitet
4) Organisering och finansiering 4) Klimat och milj6

Det finns manga andra faktorer som har betydelse men som inte ingar i den har analysen.
Det galler till exempel antaganden om demografisk och ekonomisk utveckling, mojliga
kriser och katastrofer, forandringar av internationella relationer, samt handel.

Analysen fokuserar pa tva scenarier:

e “Mer av samma” baseras pa antaganden att utvecklingen fortsétter i enlighet med
befintliga prognoser och beslutade planer. Forandringen av teknik och
organisering sker inkrementellt, utan stora skiften.

e “Framtidens kollektiva mobilitet” utgar ifran att utveckling sker i en riktning med
tydliga trendbrott i férhallande till den historiska utvecklingen.

De tva scenarierna ar skrivna utifran ett 2040-perspektiv, dar de beskriver den utveckling
som skett de senaste 20 aren. Scenarierna baseras pa tidigare forskning och utredningar.
Scenariot "Framtidens kollektiva mobilitet” baseras pad Radslagsprocessen och det som
framkom i sex framtidsinriktade workshops som genomférdes varen 2022.
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2. Scenario: Mer av samma

| det hér scenariot fortsatter utvecklingen enligt den trend som dominerat de senaste
decennierna. Det géller manniskors beteenden och hur det paverkar efterfragan pa
mobilitet; utvecklingen av infrastruktur och bebyggelse som praglas av starkt
stigheroende; tekniken som utvecklas men pa satt som befaster det befintliga snarare an
leder till omstéllning i en ny riktning; samt organisation och finansiering som féljer redan
upptrampade stigar. Det har &r vad vi ser nér vi forflyttar oss till framtiden och tittar
tillbaka pa utvecklingen under 2020- och 2030-talen med en sadan utveckling.

Trafikefterfragan Infrastruktur och bebyggelse
Tﬁ Resandet med privat bil % Lagt kort ligger i den
har fortsatt att oka 00 fysiska planeringen

» Infrastrukturinvesteringar enligt nu beslutad
nationell plan
» Regionerna saknar mandat gillande fysisk

» Resandet 6kar med | procent per ar
- Bilnormen ér fortsatt stark
« Mobilitetstjdnster realiseras ej i nigon stor
skala planering. Avsaknad av samverkan.
. Okning av distansarbete - Fortsatt prioriteras bilen i gaturummet och i
« Pendlingsresor ersitts av ink6ps- och infrastrukturplaneringen
fritidsresor

Teknik Organisering och finansiering

Tekniken utvecklas fort
men férandrar langsamt
« Teknikutvecklingen har bidragit till att

cementera gamla beteenden och strukturer
« Elektrifierade fordon och utbyggd

Samhadllets organisation
préglas av stigheroende

« Statligt ansvar - planering, underhall och
byggnation av vigar och jirnvigar samt
reglering av transportsystemet

laddinfrastruktur
« Smarta stdder dir stora mingder data
nyttjas for att styra den fysiska miljon

» Lokalt och regionalt ansvar ar
kollektivtrafik, aktiv mobilitet och delade
mobilitetstjinster

2.1. Resandet med privat bil har fortsatt att 6ka
Forandring av resandet under 1900-talet var dramatisk. Som Figur 2 visar innebar det inte

bara att manniskor borjade resa mycket mer och langre, utan ocksa att resandedkningen
néstan helt skedde med privat bil. Den utveckling som etablerades under senare delen av

K2 Working Paper 2023:6 13



1900-talet skapade tydliga strukturer i samhallet pa satt som formade beteenden och
normer for transporter och resor under 2000-talet.

25000
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Figur 2 Genomsnittlig reslangd i kilometer per person i Sverige (Trafikverket 2022a)

Diagrammet stracker sig bara till &r 2019. Sedan 2020-talet har resandet fortsatt att oka
med cirka 1 procent om aret till f6ljd av befolkningsékning och ekonomisk tillvaxt. Det
innebar att vi nu &r 2040 har cirka 30 procent mer resande jamfort med hur det var 2017
(Trafikverket 2020b). | absoluta tal &r det framfor allt biltrafiken som blivit mer
omfattande och bilresandet ar idag 27 procent stérre an det var ar 2017 (Trafikverket
2020b). I relativa tal ar det emellertid tagresandet som har 6kat mest, med drygt 50
procent. Busstrafiken har endast okat mattligt. Samma sak galler for cykeltrafiken
(Trafikverket 2020b) trots att det var manga som pa 2020-talet trodde att de nya
elcyklarna som introducerades i kombination med en efterfragan pa mer hallbara livsstilar
skulle leda till ett kraftigt uppsving for cykling.

Att bilen fortsatt ar det fardmedel som nyttjas mest grundas i bilisternas grundlaggande
skal till att kora, sd som minimering av restid, méjlighet att paverka resan, minimering av
fysisk och psykisk anstrangning, skapa personligt utrymme och en uppfattning om laga
kostnader. Alla dessa grundar sig i ett behov av att ha kontroll dver resans start och
forlopp (Gardner och Abraham 2007). Beteendet att foredra den privata bilen beskrivs
vanligen som avsiktligt och vanemassigt (Daramy-Williams et al. 2019). Bilister
rapporterar en rad psykosociala fordelar, sa som kanslor av sjalvstandighet (flexibilitet
och bekvamlighet), skydd och status samt en sjalvupplevd formaga att kontrollera
héndelser, jamfort med kollektivtrafikresendrer (Ellaway et al. 2003). Det ar faktorer som
bekvamlighet, flexibilitet och upplevd kontroll som paverkar val av fardmedel (Forward
2023) och da bilen fortsatt prioriteras i gaturummet, infrastrukturplanering och
samhallsnormen &r det detta trafikslag som fortsatt att nyttjas i storst utstrackning.
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Resandet har foljt en trend som varit stabil sedan 1970-talet och som inneburit att antalet
resor per person i genomsnitt ligger pad samma niva, att det dagliga resandet minskar
(exempelvis resor till arbete, studier, daglighandel och aktiviteter), att fritids- och
inkOpsresor okar i frekvens, samt att fritidsresandet utgér en stor andel av
langdistansresorna (Frandberg och Vilhelmson 2011). For manga ar det inte prioriterat
att ha arbete och bostad néra kollektivtrafiknoder, vilket ytterligare starkt den privata
bilens roll i transportsystemet. Hur ofta manniskor reser samt reslangd i tid har alltsa varit
nagorlunda konstant de senaste 50 aren, men en 6kning i resehastighet, privat d&gande av
fordon och strdvan efter flexibilitet har bidragit till 6kad reslangd (Fréndberg och
Vilhelmson 2011). Utvecklingen har lett till 6kad gleshet och ett okat beroende av den
privata bilen.

Under 2010-talet véxte delningsekonomin fram som ett nytt fenomen till foljd av den
tilltagande digitaliseringen och introduktionen av smarta mobiltelefoner. Foretaget Uber,
som erbjod en form av taxiliknande tjanst, ar ett exempel pa en delningstjanst som
etablerade sig i manga stader. Nya tjanster for delad mikromobilitet och bildelning vaxte
fram understddda av riskkapital, men de forhoppningar som fanns kring de nya
mobilitetstjdnsterna realiserades aldrig i stor skala. De lyckades aldrig etablera ett
konkurrenskraftigt alternativ till den privata bilen och genererade vare sig ekonomiska
vinster till riskkapitalbolagen eller stora samhéllsvinster i form av ett mer hallbart
transportsystem. De delade mobilitetstjansterna utgjorde 2030 en mycket liten del av det
totala persontrafikarbetet, endast drygt 0,1 procent av resandet, matt i personkilometer
(WSP 2019).

Aren 2020-2022 drabbades vérlden av en stor pandemi, den s& kallade covid-19-
pandemin. Den innebar kraftigt minskat resande under flera ars tid till foljd av att
myndigheterna antingen forbjod eller kraftigt avradde manniskor fran att resa. Detta syns
fortfarande som ett kraftigt hack i kurvorna 6ver trafikens utveckling for de aktuella aren.
Pandemin innebar att manga manniskor hittade nya satt att kommunicera och utfora
arbetsuppgifter. Distansarbetet som slog igenom under pandemin ledde emellertid inte
till minskat resande pa langre sikt, snarare medforde de att pendlingsresor ersatts av ett
okat inkops- och fritidsresande och av att manniskor bosatte sig langre ifran arbetsplatsen
eller tog arbeten langre ifran bostaden.

Under 2010-talet véxte e-handel fram som ett nytt fenomen. Inte heller det bidrog till
minskat resandet da frekventa e-handlare fortsatte att gora lika manga bilresor som 6vriga
befolkningen. Den tidsbesparing som e-handeln bidrog med anvandes istéllet till andra
inkopsresor och resor for andra drenden (Hiselius, Rosqvist och Adell 2015).

2.2.  Lagt kort ligger i den fysiska planeringen

Investeringar i infrastruktur genomfors enligt de langsiktiga investeringsplaner som
praglat svensk transportpolitik sedan slutet av 1950-talet. Under perioden 2022 till 2033
investerades Over 800 miljarder kronor i nya och befintliga vagar och jarnvédgar. Néra
hélften av medlen nyttjades till underhall av jarnvagar och véagar och Gvriga medel
anvandes till utveckling av ny infrastruktur (Trafikverket 2021). Redan i bérjan av 2020-
talet var i princip allt investeringsutrymme upplast for projekt som strackte sig anda in i
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2040-talet (Trafikverket 2022a). Den utbyggnad av stambanor for hoghastighetstag som
det planerades for under 2010-talet genomfordes aldrig. Arbetet avbréts av regeringen
hosten 2022 for att istallet prioritera upprustning av befintlig jarnvag, battre vagstandard
och utbyggd laddinfrastruktur for elbilar (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet
2022).

De nationella satsningarna utgar ifran uppdrag om att forvalta och utveckla den fysiska
infrastrukturen. Det saknas en tydlig koppling mellan dessa och andra aktorers ansvar
géllande exempelvis skatter, subventioner, regleringar, regionalt kollektivtrafikutbud,
kommunalt gatunat och fysisk bebyggelseplanering (Trafikverket 2021). Den regionala
nivans mojlighet att paverka den fysiska planeringen ar begransat och klams ofta mellan
nationella resurser och kommunernas planmonopol. Fortsatt &r det en utmaning att knyta
ihop bostadsfrdgan med tillvaxt-, kollektivtrafik- och infrastrukturfragorna (Boverket
2017). Hinder som kvarstar ar exempelvis att varden kopplade till manniskors livskvalitet
och stadernas attraktionskraft inte far tillracklig tyngd i planering och beslut och att
stuprorstankande forsvarar helhetslésningar (Delegationen for hallbara stader 2012).

Utvecklingen i staderna har rort sig i delvis olika riktningar. Externetablerade
handelsplatser och bilorienterad villabebyggelse i stddernas fororter har fortsatt att vara
attraktiva och attraherar fastighetsbolagens investeringar. Bilens sarstélining som
trafikslag har under decennier lett till att bostadsomraden byggts langre fran
kollektivtrafik och service (Delegationen for hallbara stader 2012). Den trafikseparerade
infrastrukturen med fokus pa biltrafik har skapat barridrer i tatbebyggda omraden
(Boverket 2019). E-handel och mdjlighet att kommunicera digitalt har ytterligare bidragit
till fortsatt stadsutglesning, utarmat tatortskarnor och tkat det fysiska transportarbete
(Boverket 2018). Bristen pd geografiska och regelmassiga begrasningar har gjort att
urbaniseringen lett till 6kad urban sprawl (Trouvé et al. 2023). Samtidigt har det skett en
fortatning av stddernas mer centrala delar.

Digitaliseringens utveckling har fortsatt pa samma satt som under tidigt 2020-tal, istallet
for att skapa platsoberoende har urbaniseringen samt ojamlikhet mellan centrala och
periferera delar 6kat. En del i detta ar att manniskor blivit mer beroende av platser dér det
finns stor valmojlighet gallande boende, arbete och service (Boverket 2018). Boende i
landsbygder hénvisas fortsatt till bilen som det huvudsakliga transportmedlet. Atgarder
har gjorts for att framja kollektivtrafik, gang och cykel, men bilrestriktiva atgarder, som
handlar om att gora den privata bilen mindre attraktiv, har endast genomforts sporadiskt
och da ofta mott stort motstand fran till exempel affarsidkare och privatbilister.

Da den fysiska miljon inte har forandrats namnvart de senaste decennierna &r det
fortfarande ar 2040 bilnormen som i stor utstrackning styr samhéllsplaneringen. Faktorer
som gangvanlighet samt om den byggda miljon inbjuder till fysisk aktivitet prioriteras
ofta ner (Boverket 2013).

2.3. Tekniken utvecklas fort men forandrar langsamt
Som beskrevs tidigare innebar teknikutvecklingen under 1900-talet att vagtransporterna

blev dominerande i samhallet. Teknikutveckling under 2020- och 2030-talen innebar en
overgang fran fossila drivmedel till elektrifierade bilar, bussar och lastbilar. Ett EU-beslut
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om att forbjuda forsaljning av bilar med forbranningsmotor fran ar 2035 bidrog till att
paskynda genomslaget for den nya tekniken (Europaparlamentet 2023). Trots det drojde
det lang tid att helt fasa ut forbranningsmotorn. Annu ar 2030 utgjorde bensin- och
dieselbilar mer &n 60 procent av personbilsparken (Trafikanalys 2020) och fortfarande pa
2040-talet finns en hel del bilar med forbranningsmotorer kvar i samhallet.

Initialt var tillgangen till saval privat som publik laddinfrastruktur en begransande faktor,
men succesivt byggdes infrastrukturen ut. Den stora flaskhalsen har istallet blivit tillgang
till fornybar el som blivit en brist da industrier kraver allt stérre méangd elenergi for mer
hallbar framstallning av till exempel stal. I varlden som helhet bestar elmixen ar 2040 till
mer &n halften av fossila energislag (IEA 2022), vilket gor att en elektrifierad
fordonsflotta endast innebér en halvering av koldioxidutslappen. Pastaenden for 25-30 ar
sedan om att elektrifieringen av vagtransporterna skulle leda till “nollutsldapp” har dérfor
inte forverkligats. Snarare har utslapp flyttats fran fordonen till att ske pa andra platser
och i andra lander.

Ar 2015 fick foretaget Google (senare Waymo) stor uppmarksamhet d& de for forsta
gangen kunde visa upp en helt sjalvkorande bil i vanlig trafik. Det blev startskottet for en
hype kring sjalvkorande fordon som varade i atminstone 5-10 ar, men som sedan klingade
av da det visade sig vara mer utmanande att inféra den sjalvkorande tekniken an vad
manga forutspadde. Sedan den forsta Waymo-bilen lanserades har det gjorts framsteg,
men det har dnnu inte lett till genombrott for ett helt automatiserat transportsystem.
Istallet férekommer olika former av autonoma l6sningar som nischtjanster i mer
kontrollerade miljoer.

Under den initiala hypen kring autonoma fordon fanns det manga som férutspadde att
tekniken skulle leda till stora forandringar av de grundldggande affarsmodellerna. Istéllet
for att &ga egen bil antog man att bilarna skulle anvéndas inom ramen for delade system.
Sadana losningar slog aldrig igenom pa bredare front, delvis pa grund av att
utvecklingsresurser inom automation framfor allt lagts pa att utveckla privata fordon och
godstransporter. Utvecklingen av autonoma lésningar har éverlag snarare bidragit till att
forstarka de beteendemdnster och samhallsstrukturer som fanns tidigare.

| slutet av 1990-talet myntade IBM, som vid den tiden var vérldsledande inom
digitalisering, begreppet smarta stader. Det syftade pa en utveckling dar stadernas service
forbattrades genom digital teknik. Sa har ocksa skett. Till exempel har kommunerna
kunnat nyttja tekniken till att samla in och hantera stora mangder data fran den fysiska
miljon som de kunnat analysera och sortera med hjalp av artificiell intelligens (Al) och
forstarkt verklighet (augmented reality - AR). Teknikutvecklingen har bidragit till att
starka, komplettera och overbrygga brister i den byggda miljon, exempelvis genom
digitala kommunikationsmedel, tillgang till service och métesplatser, samt mojlighet att
nyttja resurser mer effektivt och hallbart (Boverket 2020). | staden nyttjas den digitala
tekniken ocksa till trafiksignalsprioritering och till att styra gatubelysning och informera
om lediga parkeringsplatser. Reseplanerare och elektroniska betalsystem har successivt
blivit allt battre.

Men dven om mycket har hant har digitaliseringen inte fullt ut lett till smarta stdder som
pa ett intuitivt satt 16ser manniskors vardagsproblem (Boverket 2019). Samma sak géller
den smarta mobiliteten. En bidragande orsak ar att tekniken utvecklas snabbare an
individer kan ta till sig den och att olika individer tar till sig den nya tekniken i olika takt.
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Aven anpassningen hos organisationer och utvecklingen av regelverk gar langsammare
(Hultén et al. 2021). Det har till exempel visat sig svarare an manga trodde att etablera
langsiktigt hallbara affarsmodeller (fér exempelvis samordnade godstransporter), och
skapa nya former for samverkan mellan offentliga verksamheter och andra parter
(Boverket 2019). Affarsmodellerna, det vill sdga det satt pa vilket foretag skapar varde
och kan ta betalt for det, har med ny teknik blivit mer komplexa jamfort med tidigare
teknikskiften inom transportomradet. Teknikutvecklingen har heller inte nddvandigtvis
bidragit till att 16sa samhéllets utmaningar, utan har oftare bidragit till att cementera gamla
beteenden och strukturer (Hultén et al. 2021).

2.4. Samhadllets organisation praglas av stigberoende

Transportomradets organisation praglas dven under 2040-talet av en tydlig uppdelning
mellan olika samhéllsnivaer. Det statliga engagemanget finns framfor allt inom planering,
underhall och byggande av vagar och jarnvagar samt inom reglering av transportsystemet.
Det statliga ansvaret for att tillhandahalla resor ar begransat till att subventionera ett fatal
forbindelser i glesbygdsmiljoer. | den nationella politiken betraktas fragor om aktiv
mobilitet, kollektivtrafik och andra delade mobilitetstjanster som ett lokalt och regionalt
ansvar eller som kommersiella tjanster som forvantas klara sig utan inblandning fran
samhéllet. En reaktiv hantering prioriteras som innebér att staten genom férandrad
lagstiftning reglerar nya tjanster.

Den absoluta merparten av statens resurser for transportsystemet kanaliseras genom den
langsiktiga investeringsplanen. Okade kostnader for investeringar i infrastruktur hanteras
genom att farre investeringsprojekt genomfors. | forsta hand prioriteras genomfdrandet
av projekt som sedan ldnge funnits med i de nationella planerna, dar ett antal storre vag-
och jarnvagsprojekt forbrukar en stor del av tillgdngliga medel. Aven underhallet av
befintliga vagar och jarnvéagar kraver stora resurser. Satsningar pa stadsmiljéavtal for att
stimulera lokal och regional omstallning testades under 2010- och 2020-talen i liten skala
men fasades sedan ut..

Trafikverket, som bildades 2010, ar den statliga myndighet som har storst paverkan pa
hur trafiken utvecklas. Myndighetens uppdrag och inriktning har i stort sett varit
ofdréandrad sedan den bildades. Inom ramen for sitt uppdrag kan Trafikverket verka for
att steg 1- och 2-atgarder anvands av dess samarbetspartners vid samhéllsplanering, samt
att Trafikverket kan bista med kompetens. Trafikverket har endast majlighet att arbeta
med beteendepaverkande atgarder kopplat till infrastrukturprojekt. De kan inte bedriva
mer allmant inriktad verksamhet for att paverka resebeteenden (Trafikverket 2022b).

Den regionala nivan planerar och upphandlar kollektivtrafiken. Malbilden om en 6kad
kollektivtrafikandel har alltjamt starkt faste bland kollektivtrafikens aktorer. Losningar
som gor kollektivtrafiken mer attraktiv och som kan locka over bilister ar i fokus.
Kollektivtrafiken betraktas som ett eget, avgransat system och de l6sningar som de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna har ansvar for att driva sker inom ramen for det
systemet. | princip all kollektivtrafik upphandlas och utfors av kommersiella
trafikforetag. Trafiken regleras i langsiktiga kontrakt som ofta ar pa tio ar eller langre.
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Det gor att mojligheterna till forandringar under kontraktstiden &r begrénsad (se Paulsson
et al. 2023).

Aven inom kollektivtrafiken fortsatter kostnaderna att o©ka. Nagra nya
finansieringslosningar finns inte att tillga, vilket innebér att kostnadsdkningarna hanteras
genom en kombination av dkade biljettavgifter och effektiviseringar eller nedskarningar.
Framfor allt ar det linjer dar fa reser, i landsbygd och avgangar sena kvallar, nattetid och
tidiga morgnar, som plockas bort. | vissa fall ersatts landsbygdstrafik av anropsstyrd
trafik med ett begransat erbjudande (Portinson Hylander et al. 2022). Ansvaret for det
regionala resandet med kollektivtrafik finns hos enskilda kommuner och regioner med
betydande sjalvstyre och utan nationell samordning. Det gor att saval prissattning som
utbud varierar stort mellan men &ven inom landets 21 regioner.

Kommunerna har huvudansvar for gang och cykel. Pa lokal niva fattas beslut om
markanvandning och stadsutveckling mer generellt, vilket i stor utstrackning formar
forutsattningarna for trafiken. Oviljan att genomfora atgérder som “drabbar” bilister #r
fortsatt stark (Portinson Hylander et al. 2022).
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3. Scenario: Framtidens kollektiva
mobilitet

| det har scenariot utvecklas framtidens resande utifran ett nytt samhéallskontrakt som
tydligare betonar att manniskor ska ha tillgang till olika typer av platser och funktioner,
aven utan krav pa egen bil. Ett sadant samhallskontrakt forutsétter en framtida utveckling
som prioriterar aktiv mobilitet (exempelvis gang och cykel), resfri tillganglighet och med
en kollektiv mobilitet som erbjuder resmojligheter dorr-till-dorr. Kollektiv mobilitet &r
ett begrepp som integrerar den etablerade kollektivtrafiken med andra delade
mobilitetstjanster, sasom delad mikromobilitet, bilpooler eller delade taxiliknande
tjanster. Kollektiv mobilitet & mer &n en app som knyter samman olika fardmedel. Det
forutsatter en mer grundlaggande foréandring av olika aktorers roller, vad som finansieras
och prioriteras. Det har scenariot beskriver en sadan utveckling.

Vi forflyttar oss nu till 2040 och en framtid dar en hel del i samhéllet har forandrats med
ett nytt samhallskontrakt som grund. Scenariot beskrivs utifran vad vi ser nar vi tittar
tillbaka pa utvecklingen under 2020- och 2030-talen.

Trafikefterfragan

J ﬁ Trendbrott till foljd av

forandrade beteenden

Infrastruktur och bebyggelse

|l Kraftfulla atgarder ger
—l |_ nya fysiska strukturer

20

- Aktiv och kollektiv mobilitet dr en vixande
andel av transportslagen. Bilresandet har
minskat med 30% i stiderna.

« Ett succesivt minskat bilresande sedan
mitten av 2020-talet samt minskat privat
dgande av bil.

- En bredd av atgéirder for att underlatta
hallbart resande samt inforande av
ekonomiska styrmedel

Teknik

l—_gg,lﬁ Teknisk utveckling
;] bidrog till omstélining

« Tillvaratagande av den tekniska utvecklingen

genom medveten offentlig styrning

. Efterfragestyrda, delade fordon utvecklades

med hjilp av ny teknik och nya
affirsmodeller

« Utvecklade regelverk som skapade tydliga

villkor tor den kollektiva mobiliteten

. Stidernas fysiska utrymme har omprioriterats
till forman for kollektiv mobilitet, aktivt
resande samt gronytor

« Digitalisering bidrar till frikoppling fran den

fysiska platsen

. Integrerad planering av markanviéindning och

transporter. Framvixande av sjilvférsorjande
stadsdelar.

« Marknadskrafter har minskat behovet av

parkeringsyta

Organisering och finansiering

@ Férandrad organisation
%\ (ﬂ med hallbarhet i fokus

« Etablerande av regionala

mobilitetsmyndigheter (RMM)

. Okad samverkan mellan olika politiska nivier

och planeringsaktorer pa nationell, regional
och kommunal niva

« Pris- och betalstrategi som innebdir att

minniskor kan resa somldst med olika
trafikslag
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3.1.

Trendbrott till f6ljd av férandrade beteenden

Samhaéllsforandringar under 2000-talet har resulterat i fordndrade resebeteende hos
manga invanare. En katalysator for utvecklingen var covid-19-pandemin i bérjan av
2020-talet som skapade ett mojlighetsfonster for forandring. Det skapade nya mojligheter
att arbeta pa distans, for turism i naromradet, anvandandet av aktiva trafikslag och
mikromobilitet, samt bidrog till ett 6kat fokus pa lokalt resande (ITF och FIT 2021). Det
bidrog dven till en bredare och mer langsiktig forandring av faktorer som paverkar
méanniskors resande, som till exempel arbetsplatsers lokalisering och funktion. |
kombination med kraftfulla styrmedel for att uppnd malséttningar om ett fossilfritt
samhalle till 2045 bidrog utvecklingen till forandrade resebeteenden.

Under andra halvan av 2020-talet bréts trenden med ett standigt 6kat privat bilresande.
Sedan dess har det privata bilresandet successivt minskat i omfattning da allt fler
manniskor valt att inte 4ga egen bil. Huvudsakligen ar det unga vuxna och manniskor som
flyttar till staderna som valjer att aldrig skaffa privat bil. Det sker bland annat utifran
rationella 6vervaganden utifran kostnaderna for olika resmajligheter, dar kostnaderna for
privat bilagande har 6kat markant mer &n alternativen. Det géller framfor allt den del av
befolkningen som bor i lite storre stader, men dven i mindre stader har det skett stora
forandringar. Den privata biltrafiken i stdderna minskade med cirka 30 procent under
perioden 2020 till 2030. Det var i linje med de ambitiosa malsattningar som manga stader
antog i borjan av 2020-talet, till exempel Stockholms stad (2021) och Goteborgs stad
(2014), samt utifran forskning som visade pa att bildgandet i Stockholm behévde minska
med 30 procent och bilresor med 25 procent till ar 2030 jamfort med 2018 for att na malen
I Parisavtalet (Johansson 2021). I urbana miljoer har strategierna “undvika, flytta och
forbattra” anvints med stor framgéng for att minska utsldppen fran korta resor och
tillhandahallande av aktiva transportslag (ITF och FIT 2021).

Under forsta halvan av 2020-talet infordes en rad atgarder for att underlatta for mer
héllbart resande (se t.ex. 2030-sekretariatet 2023). Det gallde till exempel ett nytt
reseavdrag som var fardmedelsneutralt samt inférandet av vidgade mojligheter att stodja
och medfinansiera den kollektiva mobiliteten. Atgarderna var for sig andrade inte sa
mycket, men sammantaget och Over tid skapade de en ny riktning for transportpolitiken
(jmf Hrelja och Rye 2022). Det bidrog till ett skifte av grundlaggande normer som innebar
att det nya normala i stadernas centralare delar blev livsstilar utan privatagd bil. Aven i
stadernas ytteromraden lever allt fler utan egen bil. Det betyder inte att bilen har spelat ut
sin roll. Det finns gott om bildelningstjanster och samakningstjanster (taxi) for de resor
dar bilen fortfarande har tydliga fordelar och dér bra alternativ saknas. Vissa mindre
tatorter har infort bilpooler, dar invanarna har kunnat minska sitt privata bilagande och
istallet har tillgang till bil, skapbil och minibuss via bilpoolen (Hammarbéck 2020).

Den tidigare negativa bild som vissa hade gallande kollektivtrafik grundade sig till viss
del i fordomar och missuppfattningar, dar bilister hade 6verdrivet positiva uppfattningar
om kontrollen 6ver sin resa. Ett 6kat resande med kollektiv mobilitet har bland annat skett
genom att betona resenarens verkliga mojlighet att paverka sin resa, att kunna nyttja
restiden produktivt, medvetandegdrande av bilens verkliga kostnader samt att 6ka den
upplevda bekvamligheten (Gardner och Abraham 2007). Atgéarder for andring av
resebeteende har skett pa flera nivaer. Pa den individuella nivan har det varit fokus pa
kostnad, resehastighet och komfort, vilket kopplas till individuell psykologi och
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motivation. Dock har forandringarna pa samhallsniva varit viktigare for att paverka
transportsystemet i stort, dar lokalisering av arbetsplatser och boende samt
transportinfrastruktur spelat en stor roll for hur ménniskor valt att leva sina liv (Daramy-
Williams et al. 2019).

Ekonomiska styrmedel, som till exempel trangselskatter, parkeringsavgifter,
drivmedelsskatt och kilometeravgift (Lindsey, Tikoudis och Hassett 2023), har haft stor
betydelse for utvecklingen. Genom att 6ka kostnaderna for resealternativ med hoga
koldioxidutslapp samt investera i laddinfrastruktur blev det enklare for invanare att byta
resvanor och fordon (ITF och FIT 2021). Nya lagar och avgifter, med syfte att minska
biltrafiken, fick acceptans da deras inférande uppfattades som réattvisa och skaliga, samt
att politiken involverade alla aktorer (till exempel resenérer, fordonsindustrin, offentliga
myndigheter och mediesektorn) sa att resenarerna upplevde att alla bidrog (Garcia-Sierra
et al. 2015).

Politik som syftat till att begransa privat bilanvandande och minskat bildgande &r de som
tydligast bidragit till en dverflyttning fran privata fordon (ITF och FIT 2021). Men det
hade inte kunnat ske utan att det samtidigt gjordes forandringar av den kollektiva
mobiliteten. Delade transporter och mikromobilitet, vél integrerat med kollektivtrafik och
aktiva transportslag, hade en viktig roll i omstallningen till ett hallbart mobilitetslandskap
med kollektiv mobilitet som grundstruktur (ITF och FIT 2021). Resendrernas kansla av
kontroll Gver sin resa 6kade ocksa genom tillgang till béttre och mer personligt anpassad
reseinformation (Gardner och Abraham 2007). Det har bidragit till att resandet med
kollektiv mobilitet 6kat samt att andelen som reser med aktiva trafikslag dubblerats
jamfort med 2020 (Trouvé et al. 2023).

Digitala tjanster har bidragit till att 6ka andelen hallbart resande genom att olika
mobilitetstjdnster paketerats som en del i ett policypaket som syftat till att minska
nyttjandet av den privata bilen. En viktig framgangsfaktor var att hitta hallbara
affarsmodeller, samt att myndigheter sag till att data tillgangliggjordes for att integrera
olika tjanster. Myndigheterna bevarade vérdet av befintliga upphandlingar och stéttade
tjansternas inforande i omraden som tidigare hade dalig tillgang till transporttjanster (ITF
2021).

Mikromobiliteten som véxte fram under 2010-talet bidrog till det sémltsa resandet och
till att oka attraktiviteten for kollektiv mobilitet. En nyckelfaktor var tydliga trafikregler
och fordonsspecifikationer, tilldelande av utrymme i stadsbilden och framgangsrika
samarbeten. For reserelationer som inte varit kommersiellt IGnsamma har kommuner och
regioner subventionerat del av kostnaden, pa liknande satt som historiskt skett for
linjelagd kollektivtrafik (Holm Mgller, Simlett och Mugnier 2020).

Kollektivtrafikforbattringar, sa som Okad frekvens, integrerade biljettsystem och
smidigare byten, samt incitament som 6kade tillgangen av delade trafikslag, genomférdes
parallellt med forbattrad infrastruktur for kollektivtrafik och aktiva trafikslag. Det bidrog
till att 6ka dess attraktivitet, sarskilt i stdderna (Trouvé et al. 2023). Utanfor tatorter, dar
resandeefterfragan ar lag och utspridd, har efterfragestyrd kollektivtrafik fatt en viktig
roll som ett kostnadseffektivt, hallbart och energieffektivt alternativ till linjelagd
kollektivtrafik (Dytckov et al. 2022). Efterfragestyrd kollektivtrafik har bidragit till 6kad
tillgdnglighet som minskar beroendet av privata fordon samt till att minska kostnaderna
for den linjelagda kollektivtrafiken. Den efterfragestyrd trafiken anvands framfor allt i
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kombination med linjelagd kollektivtrafik, det vill sdga som en first/last-mile-16sning
(Persson et al. 2023).

| slutet av 2010-talet och bodrjan av 2020-talet genomfordes ett antal potentialstudier for
cykelpendling, som bland annat visade att 52 procent i Uppsala lan (Region Uppsala
2021), 37 procent i Vastra Gotalandsregionen (Véastra Gotalandsregionen 2018) och 38
procent i Region Halland (Region Halland 2019) av befolkningen har mindre an 30
minuters cykelvdg till arbete eller utbildning. Dessa studier fungerade som underlag for
att prioritera utbyggnad av infrastruktur och riktade insatser, vilket bidrog till att 6ka
andelen cyklister. I kombination med genomslag for elcyklar bidrog det till 6kad cykling
dven pa lite langre avstand. Atgérder bidrog till att gora aktivt resande mer attraktivt
samtidigt som det infordes restriktioner for biltrafiken. Genom infrastruktur- och
trafikplanering som fokuserar pa aktiv och kollektiv mobilitet 6kade trafikslagens
flexibilitet, bekvamlighet och dess upplevda kontroll, faktorer som starkt paverkat
resendrernas villighet att nyttja dem (Forward 2023).

3.2. Kraftfulla &tgarder ger nya fysiska strukturer

Manniskors resebeteenden formas av den fysiska strukturen. | stdderna har utvecklingen
under 2000-talet gatt i en helt annan riktning an den som dominerade under 1900-talet.
En viktig drivkraft har varit platsbrist i stdderna. Under 2020-talet var det inte ovanligt
att vagsystemet upptog en fjardedel av stadernas yta. Sedan dess har utrymmet for privata
bilar successivt omprioriterats till forman for kollektiv mobilitet, gang, cykel, nya gron-
och umgangesytor, samt till fastigheter. Genom att huvudgator fér bil omvandlades till
mangfunktionella gator skapades forutsattningar for okad bebyggelse, gronstruktur,
kultur, minskning av lokala miljoproblem, samt dkad aktivitet i form av service och
motesplatser (Boverket 2019).

Attityden till ett fardmedel ar starkt kopplat till de forutsattningar som finns for att kunna
nyttja det (Forward 2023). Infrastruktur &r en av de grundlaggande forklaringarna till hur
manniskor véljer att resa, utifrdn vart de bor och jobbar. Detta gav transport- och
samhallsplaneringspolitiken en viktig roll da de fattade beslut géllande vilken
infrastruktur som byggs samt budgetprioriteringar (Daramy-Williams et al. 2019). En del
i att skapa acceptans for radikala atgarder var genomforandet av kommunikationsinsatser
som pa ett trovardigt och attraktivt satt malade upp visionen om den hallbara staden, med
fokus pa l6sningar och hur de gynnar individen (Forward 2023).

| borjan av 2020-talet vaxte kritiken mot davarande processer och principer kopplade till
den nationella transportplaneringen. Kritikerna menade att planeringen inte ledde till
atgarder med formaga att na uppsatta mal om klimat, miljo och sociala perspektiv
(Eriksson et al. 2021). For att komma ifran prognosstyrningen skapades ett arbetssatt dar
atgarder anpassades efter successivt framvéaxande kunskap och erfarenheter (Witzell
2021).

Satsningar pa infrastruktur har bidragit till att fler typer av resor (exempelvis service- och
fritidsresor) kan genomfdras med kollektiva eller aktiva trafikslag (Lopez Svensson och
Koglin 2023). | de storre stdderna har mer av vdgutrymmet reserverats for stombusstrafik
pa egna korbanor. Det har avsevart forandrat forutsattningarna for en snabbare, mer

K2 Working Paper 2023:6 23



palitlig och kostnadseffektiv busstrafik. | manga stader utgor ett framvéxande system av
metrobusslinjer grundstrukturen for den kollektiva mobiliteten. Stadsplaneringskonceptet
15-minutersstaden samt medvetenheten om hur fysisk aktivitet bidrar till god halsa har
bidragit till mer sjalvforsorjande stadsdelar med mer av boende, arbete och service, dar
behovet av privat bilanvandning ar litet (Trafikverket 2022a).

Gatuparkering och 6ppna parkeringsytor pa torg och liknande har forsvunnit helt fran
stadernas inneromraden och minskat kraftigt &ven i 6vriga delar av staderna. Parkerade
bilar skapar helt enkelt for lite varde for att kunna uppta stora ytor i staderna dar ytor ar
hardvaluta. Flera aktorer hade gemensamma intressen av en forandrad parkeringspolicy i
staderna. Kommunen hade drivkraft utifran att frigéra yta samt minska kostnader och
antalet bilar, fastighetsagare utifran en minskad byggnationskostnad, samt
mobilitetsforetag utifran en vilja att erbjuda nya mobilitetstjanster.

En oOkad tillgdng till mobilitetstjanster har uppnatts genom att ga fran
parkeringsstandarder till mobilitetsstandarder, exempelvis genom inférande av flexibla
parkeringstal i kombination med att fastighetsdgaren erbjuder mobilitetstjanster
(Johansson 2021). Parkering har blivit en integrerad del av hantering av efterfragan pa
transporter och exempel pa atgarder ar differentierad prissattning av parkering, skapandet
av fler anvandningsomraden for parkeringsutrymme och parkeringsavgifter pa
arbetsplatser (Mingardo, van Wee och Rye 2015). Ett okat nyttjande av droénare for
leveranser av gods och dagligvaror har underlattat for leveranser i tatorter och pa
landsbygd samt har frigjort utrymme i stdderna (Frackiewicz 2023). I mitten av 2020-
talet utvecklades denna del i transportsystemet bland annat i Skelleftea (Flygtorget 2022)
och i Stockholm (Kista Science City u.a.). | brjan av 2020-talet 6kade attraktionskraften
for att bo i stadsnara kranskommuner, bland annat da digitaliseringen bidrog till att arbete
och tillgang till service frikopplades fran den fysiska platsen och att e-handeln tog stora
marknadsandelar fran de fysiska affarerna (Trafikverket 2022a).

Till skillnad fran tidigare koncentrerades ny bebyggelse till kollektivtrafiknara lagen. |
princip har ingen storskalig nybyggnation skett sedan 2020-talet pa platser dit manniskor
inte med latthet kan ta sig med kollektiv mobilitet, s3 som stombussar, regionaltag,
sparvag eller tunnelbana kombinerat med mer flexibla mobilitetstjanster for den sista
delen av resan. Integrerad planering av markanvéandning och transporter har skapat tatare
och kollektivtrafikorienterad bebyggelse och atgarder for sakra aktiva trafikslag har varit
viktiga for att minska reslangd och for att gora hallbara trafikslag till ett smidigt val (ITF
och FIT 2021).

Den kollektivtrafikorienterad bebyggelseplaneringen (Transit Oriented Development —
TOD) mojliggjordes av stark statlig inblandning, genomgripande planer, offentligt
agande av mark och offentlig utveckling av bostéder och kollektivtrafik. Det kréavde dven
samordning av handlingskraftiga kommunala och regionala myndigheter. (Hrelja et al.
2020). For att framja kollektivtrafikorienterad bebyggelseplanering, i bade stader och pa
landsbygder, har kommuner arbetat fram strategier for att 6ka kollektivtrafikens
attraktivitet och kvalitet samt for 6kad bebyggelsetathet kring kollektivtrafiknoder (Hrelja
et al. 2022).

Mobilitetshubbar har vaxt fram i bade stader och pa landsbygder som ett komplement till
privata fordon. Dessa erbjuder flexibla och individanpassade resméjligheter i form av
kollektiv mobilitet, samt tillgang till service sa som affarer, forskola, parker och
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paketleverenser. Utvecklingen av hubbarna har gjorts med hansyn till lokala behov samt
utifran iterativa processer dar hubbarna utvecklats 6ver tid (RISE och Arup 2020; Arnold
etal. 2023). I en stad av Malm@s storlek finns cirka 500 mobilitetshubbar med olika utbud
och design. De finns idag i ett val utbyggt nat dar man séllan har mer &n 300 meter till
narmsta hub.

Digitalisering och teknikutveckling har bidragit till att utveckla landsbygderna samt
relationen mellan tatort och landshygd, exempelvis genom starkt tillgang till service,
samordning av varuleveranser, smaskalig energiproduktion och 6kad mojlighet att arbeta
samt driva foretag pa distans. Nya transportlosningar och 3D-printing ékar tillgangen till
resurser (Boverket 2018). Grannskapskontor har blivit ett komplement till langre
pendling, dar en gemensam kontorslokal pa en mindre ort eller en rural kollektivtrafiknod
samlar medarbetare fran olika arbetsgivare samt studenter (Fyrbodals kommunalférbund
2021). Dessa gemensamma arbetsplatser mgjliggor samverkan och minskar ensamarbetet
(Trafikverket 2022a).

3.3. Teknisk utveckling bidrog till omstalining

De idéer om smarta stdder och smart mobilitet som véxte fram under 1990-talet och som
fick fornyad kraft under 2000-talet i kdlvattnet av att manniskor och saker blev allt mer
uppkopplade, innebar successivt en forandrad inriktning for hela samhallet. Det innebar
en perspektivforskjutning fran ett fokus pa att dga saker till att manniskor i okad
utstrackning efterfragade tillgang till tjanster. Samtidigt skedde en snabb utveckling av
teknik for batterier och eldrivna fordon. Teknikutvecklingen innebar genomgripande
effekter pa samhallet i stort, inte minst inom transportomréadet. Aven om det hér skiftet
mojliggjordes av ny teknik, var det framfor allt genom medveten offentlig styrning,
partnerskap mellan offentligt och privat, samt med tydliga ramverk for till exempel
delning av data som det kunde realiseras i stor skala med en inriktning som ledde mot
samhallets malsattningar (jmf Hultén et al 2021).

En viktig del var utvecklingen av efterfragestyrda, delade fordon (jmf Shaheen och Cohen
2018). Sadana tjanster utvecklades inom kollektivtrafiken redan under 1980-talet, da med
fokus pa att erbjuda resor i miljoer och for grupper som inte kunde resa med den
traditionella kollektivtrafiken. Med ny teknik och nya affarsmodeller utvecklades helt nya
tjanster under 2000-talet. Forst skedde det genom att helt kommersiella aktorer snabbt
tog nya marknadsandelar. Ett exempel var foretaget Uber som erbjéd mobilitetstjanster
som pa manga satt liknade taxi, men med en annan och i vissa avseende problematisk
affarsmodell. Med tiden utvecklades mobilitetstjanster med mindre bussar mer i
samklang med den traditionella kollektivtrafiken. De kompletterade linjelagd trafik
genom last-mile-16sningar eller utgjorde alternativ till det linjelagda genom att erbjuda
mer individanpassade och resurseffektiva lésningar dar den traditionella kollektivtrafiken
tidigare inte varit attraktiv eller effektiv.

Utvecklingen skedde bade i storstader, mindre stader och landsbygder. Ett relativt tidigt
exempel pa losningar i storre stader genomférdes i Hannover och Hamburg dar foretaget
Moia implementerade en 16sning med mindre eldrivna bussar som framjade samakning
och som kunde bestéllas till dynamiska upphadmtningsplatser. Lésningen utvecklades i
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nara samarbete med den lokala kollektivtrafiken som delar av ett gemensamt system. |
Sverige var Varmlandstrafik och foretaget Nobina foregangare genom satsningen pa en
on-demandtjanst i Saffle, som utformades som ett mer attraktivt alternativ till traditionell
busstrafik (Varmlandstrafik 2023). Den storsta utmaningen for de efterfragestyrda
bussldsningarna var, och ar fortfarande, de hoga kostnaderna for féraren samt utmaningen
med att optimera samakning pa sétt som minimerar ineffektiva tomkorningar. | vissa
miljoer finns idag autonoma fordonslésningar som avsevart minskar kostnaderna. | takt
med en 6kad efterfragan pa alternativ till privat bil forbattrades mojligheten till matchning
avsevart. Idag 2040 ar de efterfragestyrda losningarna en sjalvklar och betydande del av
den kollektiva mobiliteten.

Pa liknande satt har utvecklingen av delad mikromobilitet bidragit till ett samhalle med
ett rikt utbud av mobilitetstjanster. Det borjade under 2010-talet med olika former av
stationsbaserade hyrcykelsystem som ofta kontrollerades av stdderna. De foljdes av
kommersiellt organiserade och friflytande hyrcyklar, vilka i sin tur féljdes av
elsparkcyklar som snabbt blev ett framtradande inslag i manga stader. Det var en
utveckling som inte gillades av alla da cyklarna ansags skrapa ned och orsaka en otrygg
trafikmiljo. 1 Paris genomfordes en folkomrdstning i borjan av 2020-talet som ledde till
att delade elsparkcyklar forbjods (Camut 2023). Under 2020-talet utvecklades regelverk
som skapade tydliga villkor for delade mobilitetstjanster och partnerskap mellan foretag,
stader och kollektivtrafikaktorer. Detta ledde till att den delade mikromobiliteten pa ett
tydligare satt knots samman med platsspecifika behov och med 6évrig delad mobilitet i ett
sammanhangande system av kollektiv mobilitet.

En viktig orsak till att den kollektiva mobiliteten tog fart var utvecklingen av ett integrerat
biljett- och informationssystem som innebar att ménniskor idag kan rora sig obehindrat
mellan olika tjanster utan att behdva fundera Gver eller vara oroliga for att debiteras en
oskélig kostnad. Individuellt anpassade och kontextmedvetna reseplanerare skapar
forutsattningar for resande som &r anpassat till individens forutsattningar och pa ett satt
som tar hansyn till forutsattningarna vid varje given tidpunkt. Tekniken har ocksa medfért
stora forbattringar pa utbudssidan vilket har méjliggjort en mer flexibel planering av den
kollektiva mobiliteten, bade nar det galler den ryggrad av bastjanster som utgors av
linjelagd spar- och végtrafik och de efterfragestyrda tjansterna.

Den kollektiva mobiliteten har successivt starkts ocksa genom att annan teknik
applicerats inom transportsystemet. | stdder med mycket trafik har den privata biltrafiken,
som man tidigare hanterade genom att bygga ut vaginfrastruktur och parkering pa satt
som ofta ledde till 6kad trafik (induced demand), istéllet hanterats med prismekanismer
och digitala styrmedel. Stockholm var tidigt ute med att inféra en trangselskatt for bilar
redan 2006. ldag ar 2040 ar dynamisk prissattning legio i de flesta storre stader. Forutom
att styra biltrafiken pa satt som optimerar befintlig vagkapacitet, genereras intakter som
anvands till investeringar i infrastruktur for och drift av kollektiva mobilitetstjanster. Med
liknande teknik regleras ocksa vilka fordon som har tillgang till vilka platser vid olika
tidpunkter och i vilken hastighet som de kan fardas. Den har typen av geofencing
utvecklades inte minst av foretag verksamma inom delad mikromobilitet, men blev senare
en integrerad del av trafikregleringen Gverlag.

Teknikutveckling under 2000-talet har ocksd pa andra satt bidragit till att
transportsystemet idag ar vasentligt annorlunda. Framfor allt har utvecklingen bidragit
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till ett storre fokus pa tillganglighet som inte kraver resor, och till att resor idag sker pa
ett mer utspritt och resurseffektivt satt. Under 1900-talet var 6kad tillganglighet i princip
synonymt med mobilitet. Utvecklingen av informations- och kommunikationsteknologin,
inte minst genom internet, innebar successiva forandringar. Det skedde dock inte 6ver en
natt. Initialt skapade en mer uppkopplad vérld snarare dkat resande, da tekniken ledde till
storre personliga och affarsrelaterade natverk som dessutom var mer geografiskt
utspridda. Pandemin i borjan av 2020-talet innebar dock en extern chock och ett tydligt
trendbrott. Pa kort tid blev distansarbete, digitala moten och e-handel normerande for
samhallets utveckling.

3.4. Forandrad organisering med hallbarhet i fokus

Begreppet "hallbar utveckling” introducerades i borjan av 1980-talet och fick
internationella spridning da FN-kommissionen for miljo och utveckling, dven kallad
Brundtlandkommissionen, lanserade begreppet i rapporten "Var gemensamma framtid".
(Boverket 2023) Det innebar ett successivt skifte i samhallets syn pa manniskans relation
till planetara och sociala granser och framtida generationer. Det medforde ocksa
forandringar av samhéllets organisation och de institutionella ramverk som formar
forutsattningar for vad vi gor.

En betydande forandring jamfort med situationen i borjan av 2020-talet &r att nya
regionala mobilitetsmyndigheter (RMM) etablerats med ett bredare uppdrag och storre
verktygslada an vad som tidigare var fallet. Detta skedde till foljd av ett internt tryck fran
organisationerna pa att erbjuda battre och mer kostnadseffektiva I6sningar. De regioner
som gick fore kunde visa upp positiva resultat. Det ledde till att andra regioner snart foljde
efter och till att lagstiftningen anpassades. Utvecklingen bidrog till en ”boost” for den
kollektiva mobiliteten pa liknande satt som skedde for den traditionella kollektivtrafiken
da ansvaret samlades i lanstrafikbolag pa 1970-talet (Ringqvist 2016).

De nya mobilitetsmyndigheterna innebar ett skifte till en mer dynamisk styrmodell
praglad av tydliga samhéallsmal och partnerskap mellan offentliga och privata aktorer.
Snava malsattningar om kollektivtrafikandel och kostnadstackningsgrad ersattes av mer
overgripande samhallsmal med hallbarhet i fokus. RMM:erna blev en katalysator for att
knyta samman den etablerade kollektivtrafiken med andra delade mobilitetstjanster pa
satt som skapade mer anvéandarvanliga och individanpassade lésningar. Forandringen
innebar ocksa en ny och bredare syn pa anvandningen av offentliga medel. Istéllet for att
enbart kanalisera resurser till traditionell kollektivtrafik styrdes prioriteringen av medel
utifran forvantat bidrag till uppsatta samhallsmal.

Genom att RMM:erna fick ett tydligt uppdrag och mandat att integrera kollektiv
mobilitet, men aven gang och cykel, har en tydligare spelplan etablerats som ocksa
underlattat for kommersiella foretag att bidra. En viktig del i detta &r den nationella pris-
och betalstrategi som etablerats och som innebdr att manniskor kan resa somlést med
olika fardmedel och samtidigt kdnna trygghet i att bli debiterad en rimlig och férutsagbar
kostnad. Manga av de nya delningstjanster som véaxte fram under 2010-talet har nu
etablerat sig pa en marknad som fortsatter att vdaxa och som genererar en god avkastning
i takt med att allt fler efterfragar individanpassade losningar.
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Samverkan var ett begrepp som ofta lyftes fram under det tidiga 2000-talet, delvis som
en konsekvens av New Public Management-reformer under sena 1900-talet som bidrog
till 6kad fragmentering och specialisering inom offentlig sektor. Genom samverkan och
koordinering mellan olika politiska nivaer och planeringsaktorer pa nationell, regional
och kommunal niva skapades forutsattningar for hantering av manga komplexa beslut,
exempelvis infrastrukturplanering och planering for den kollektiva mobiliteten
(Trafikverket 2022a).

Trafikverkets uppdrag har kompletterats for att tydligare betona styrning i linje med ett
mer transporteffektivt samhélle (Larsson et al. 2020). Bland annat gjordes fortydligande
for tillampningen av fyrstegsprincipen (exempelvis Trafikverkets myndighetsinstruktion
och Forordningen om nationell plan) och kompetens géllande fyrstegsprincipen byggdes
in i hela beslutskedjan pa lokal, regional och nationell niva, samt att det stalldes
kvalitetskrav i samtliga steg (Grona bilister 2021).

Aven andra myndigheter med ansvar for samhallsplanering fick tydligare instruktioner
om att infrastrukturplaneringen skulle utvecklas inom klimatmalets ramar
(Lansstyrelserna 2021). Under 2020-talet skapades en battre maléverforing av klimat-
och miljomal mellan myndigheter pa olika nivaer. Detta skedde bland annat genom att
regeringen fortydligade hur olika mal ska tolkas och prioriteras, samt att kommuner och
regioner fortydligade hur deras miljomal ska tolkas, uppfyllas och féljas upp (Larsson et
al. 2020).

En forutsattning for bebyggelseplanering med kollektiv mobilitet som grund var att en
bredd av aktorer involverades, sd som Trafikverket, privata fastighetsutvecklare,
kollektivtrafikmyndigheter, kommuner, och upphandlade foretag som tillhandahaller
transporttjanster. En av framgangsfaktorerna var inférandet av lagstadgad regional
planering samt en regional planeringsorganisation (Hrelja et al. 2020).
Kollektivtrafikresandet gynnades genom att aktrerna skapade en gemensam vision for
den byggda miljon, inklusive avvéagningar mellan fortatning, funktionsblandning och
gestaltning (Hrelja et al. 2022).

28 K2 Working Paper 2023:6



4. Med nuvarande utveckling nas inte
malen

| de tva foregaende kapitlen har vi dels presenterat ett scenario dar utvecklingen fortsatter
pa liknande satt som idag - Framtiden innehaller mer av samma. Dels har vi presenterat
ett alternativt scenario som innebdr en ny riktning for samhallets utveckling - Framtiden
innebdr mer kollektiv mobilitet kombinerat med andra mojligheter som gor det enklare
for manniskor leva utan egen bil eller att ersétta en av hushallets bilar. Drivkraften for ett
sadant scenario ar flera. De ar bade normativa och ekonomiska. En viktig drivkraft ar
invanares, fastighetsagares och kommuners vilja att frigora mer utrymme i staderna for
boende och rekreation. En annan ar samhallets mal om minskade utslapp och individers
onskan om en trygg och halsosam miljo for sig sjalva och sina familjer.

Utifran de tvd scenarierna “Mer av samma” och “Framtidens kollektiva mobilitet”
analyseras i detta kapitel mojliga effekter pa transportsystemet. Analysen utgar ifran de
transportpolitiska malen och ett urval av de indikatorer som nyttjas av Trafikanalys
(2023) for maluppféljning. De indikatorer som valts ut har delats in i fyra omraden utifran
effekter pa 1) tillganglighet, 2) ekonomisk Gverkomlighet, 3) anvandbarhet och fysisk
aktivitet, samt 4) klimat och milj6.

Utvecklingen av det 6vergripande transportpolitiska malet & en sammanvégning av de
olika indikatorerna. Ovriga indikatorer utgar i vissa fall fran ett individperspektiv, i andra
ifrdn ett samhallsperspektiv. Effekterna presenteras utifran en tankt utveckling fram till
2040. | Tabell 1 redovisas utvecklingen.

For scenariot “Mer av samma” har analysen gjorts med utgangspunkt i Trafikanalys
(2023) uppfoljning av de transportpolitiska malen samt kompletterande rapporter om
maluppfyllelse och modelleringar. Eftersom detta scenario beskriver en utveckling som
foljer transportsystemets nuvarande utveckling sa antas utfallet ar 2040 vara i linje med
dagens utvérderingar.

Scenariot “Framtidens kollektiva mobilitet” har utvdrderats med hjélp av forskning,
modelleringar och utredningar som undersokt delar av det transportsystem som beskrivs
1 scenariot. Detta scenario dr en motpol till scenariot “Mer av samma” och har som syfte
att beskriva en mojlig framtid i linje med uppsatta mal om en hallbar samhéllsutveckling.
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Tabell 1 Effekterna av de tva scenarierna redovisas utifrdn antagen utveckling av tio indikatorer. Pil uppéat betyder
utveckling i linje med malet, horisontell pil betyder ingen forandring och pil nedat betyder utveckling bort frAn malet. Pil
inom parentes innebar att indikatorn utvecklas i riktning mot malet, men att etappmal inte bedéms uppnas i tid.

VIER £V SETITE Framt'idens kollektiva
mobilitet

Overgripande transportpolitiskt mal a 2
Tillganglighet
Tillganglighet till arbete och skola > 2
Tillganglighet dvriga persontransporter > 2
Tillganglighet utan transporter e 2
Ekonomisk éverkomlighet
Transporternas ekonomiska éverkomlighet a >
Anvandbarhet och fysisk aktivitet
Anvéandbarhet for alla i transportsystemet > 2
Fysiskt aktiva resor A r
Klimat och miljo
Energieffektivitet > 2
Vaxthusgasutslapp ) 7
Paverkan p& manniskors livsmiljo > 2

4.1. Tillganglighet

En grundlaggande tillganglighet handlar om 1) transportsystemets standard och hur
tillforlitligt det ar, 2) systemets utbredning och kvalitet, samt 3) var invanare bor och
foretag ar lokaliserade. Analysen fokuserar pa dels pa tillganglighet till olika malpunkter,
dels resfri tillganglighet.

For scenariot “Mer av samma” bedoms att tillgdngligheten till arbete, skola och service
ar densamma 2040 som idag (Trafikanalys, 2023). Det finns geografiska skillnader som
Okar over tid. Tillganglighet mellan regioner minskar. Tillgangligheten &r hogre i
omraden med hog befolkningstathet. Tillgangligheten med bil &r generellt mycket hog
medan gang har lagst tillganglighet (Trafikanalys 2023). Handeln ar fortsatt koncentrerad
till externa omraden och stadskarnor vilket har lett till att befolkningens genomsnittliga
avstand till handel har 6kat samt bidrar till att bilens betydelse for tillganglighet dkar
(Trafikverket 2022a).

I scenariot “Framtidens kollektiva mobilitet” okar tillgédngligheten dd utvecklingen har
skett utifran att manniskor ska ha tillgang till olika platser och funktioner, utan krav pa
egen bil. Genom att fokusera pa 6kad tillganglighet, istallet for 6kad mobilitet, ges battre
forutsattningar for att uppna mal inom begransning av klimatforandringarna, hallbar
utveckling och valmaende (ITF och FIT 2021).

I scenariot "Mer av samma” ér tillgdngen till olika trafikslag i1 ett omrade substitut snarare
an komplement till varandra (antingen hog kollektivtrafiktillgang eller hog
fordonstéthet). Detta resulterar i att det saknas en robusthet i transportsystemet som helhet
(Trafikanalys 2023). I scenariot “Framtidens kollektiva mobilitet” finns ett bredare utbud
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av olika alternativ vilket lett till 6kad resiliens. Individer & mindre beroende av ett
trafikslag och har mojlighet till flexibilitet vid storningar (ITF och FIT 2021).

Tillgangligheten utan transporter utvecklas positivt i bada scenarierna, da tillgangen till
snabb bredbandsuppkoppling 6kar bade i tat- och glesbebyggda omraden (Trafikanalys
2023). Okningen av digitala tjanster, tillsammans med utbyggd internettillgdng och
digital mognad, samt ett béattre utbud av e-handel har 6kat tillgdngligheten. Relativt sett
har den 6kat mest pa landsbygd och i mindre tatorter (Trafikverket 2022a).

Mojligheten att arbeta pa distans kan forstarka sociala klyftor i samhallet. Personer i det
hogsta inkomstintervallet har oftare arbetsuppgifter som mojliggor distansarbete, dar
arbetsresorna minskade med 30 procent under pandemin, jamfort med en liten forandring
for personer i lagre inkomstintervall (Trafikanalys 2022b). Samtidigt kan en 6kad digital
tillgdnglighet bidra till att jamna ut sociala ojamlikheter genom att underlatta for de som
har svart att forflytta sig (exempelvis pa grund av langa avstand, funktionsnedsattning,
brist pa tid eller ekonomiska medel), bidra till en mer levande landsbygd och accelerera
jamstélldhetsarbetet (Arnfalk och Winslott Hiselius 2022).

4.2. Ekonomisk éverkomlighet

Transporternas ekonomiska 6verkomlighet handlar om olika samhéllsgruppers méjlighet
att ha rad med en grundlaggande tillganglighet. Framforallt &r det hushall med lag
ekonomisk standard som f6ljs upp av Trafikanalys, dar hushallens disponibla inkomst i
forhallande till kostnadsutvecklingen for bil och kollektivtrafik utvarderas. Denna rapport
inkluderar dven en tankbar utveckling av dvergripande resekostnader for alla invanare.

I scenariot “Mer av samma” fOrvintas kostnaderna folja nuvarande trend. Den
genomsnittliga milkostnaden for bil antas ligga pa samma niva eller minska, jamfort med
2023. For kollektivtrafiken antas de genomsnittliga resandekostnaderna fortsatta att 6ka,
i enlighet med utvecklingen fram till och med 2022, dar endast manniskor med de hogsta
inkomsterna kan matcha prisokningarna (Trafikanalys 2023).

Det ar troligt att kostnadseffektiviteten ar hog for att genomfora atgarder som leder till ett
mer transporteffektivt samhélle, detta da det ofta handlar om att disponera om befintlig
infrastruktur fran bil till aktiva och kollektiva trafikslag. Ett minskat bilberoende i tatorter
kan ocksa fa positiva fordelningseffekter (Klimatpolitiska radet 2019). Kombinerat med
ekonomiska styrmedel som véantas leda till 6kad genomsnittlig milkostnad for privatagd
bil och ett 6kat utbud av kollektiv mobilitet samt nya affarsmodeller antas scenariot
“Framtidens kollektiva mobilitet” resultera i en 6kad ekonomisk dverkomlighet for resa
med traditionell kollektivtrafik och andra delade tjanster.

I likhet med den regionala kollektivtrafikens kostnadsutveckling mellan 2002 och 2019
(Trafikverket 2022a) préglas scenariot “Mer av samma” av en fortsatt hog driftkostnad.
En drivkraft for Okade kostnader & den hoga andel av resendrer som nyttjar
kollektivtrafiken under rusningstrafik for pendling till skola och arbete, vilket leder till
ett stort behov av fordon under morgon och eftermiddag som sen inte nyttjas i samma
utstrackning 6vriga timmar pa dygnet (Lidestam, Camén och Lidestam 2018). Det 6kade
kollektivtrafikutbudet har bidragit till okad regional tillganglighet till arbets- och

K2 Working Paper 2023:6 31



bostadsmarknader och har dkat mindre tatorters attraktivitet, dock till en hdg kostnad i
form av skattemedel och kapacitetsbrist pa jarnvagen (Trafikverket 2022a).

I scenariot “Framtidens kollektiva mobilitet” bidrar bredden pé kollektiva fardmedel till
att sprida ut resandetopparna per trafikslag, vilket bidrar till att minska
kostnadsutvecklingen for kollektivtrafiken. Den ekonomiska 6verkomligheten paverkas
aven av ett minskat behov av att resa, samt att manga resor och drenden kan utforas i ens
naromrade med aktiva trafikslag med Iag kostnad. Att anvanda privat bil har blivit dyrare
da manga riktade styrmedel inforts for att minska bilresandet. Dock finns det i de flesta
omraden tillgang till delade bilar som en del av den kollektiva mobiliteten. De
affarsmodeller som utvecklas for den kollektiva mobiliteten bidrar till en ekonomisk
overkomlighet, samt att regioner och kommuner stottar inforandet av tillgang till
mobilitet i omraden som inte ar foretagsekonomiskt lonsamma, pa samma sétt som gors
inom den traditionella kollektivtrafiken idag.

4.3. Anvandbarhet och fysisk aktivitet

Hog bilanvéndning bidrar till hdlsoproblem, 6kade sociala klyftor, cementerar beroendet
av fossila drivmedel och bibehallen trangsel (ITF och FIT 2021). Att transportsystemet
ar anvandbart for alla utvarderas bland annat utifran kollektivtrafikens tillganglighet for
personer med funktionsnedsattning, méns och kvinnors resmonster, samt subjektiv och
objektiv trygghet (Trafikanalys 2023).

I scenariot “Mer av samma” har tillgdngligheten for personer med funktionsnedsattning
en skiftande utveckling dar den fysiska tillgangligheten till hallplatser och bytespunkter
utvecklas i en positiv riktning, tillganglighetsinformation har en neutral utveckling och
den upplevda anvandbarheten utvecklas negativt (Trafikanalys 2023).

I scenariot “Framtidens kollektiva mobilitet” okar tillgdngligheten for personer med
funktionsnedsattning utifran att samhéllet utformas utifran ett tillganglighetsperspektiv
snarare dn ett bilperspektiv. En bred tillgang till resealternativ samt resfri tillganglighet
okar tillgangligheten och anvandbarheten for alla invanare. Néar platser slutar att utformas
utifran bilens framkomlighet och istéllet utformas utifran manniskors tillganglighet okar
anvéandbarheten.

Mojligheten till aktivt resande bidrar till mé&nniskors totala fysiska aktivitet, dar endast
tva tredjedelar av vuxna och en femtedel av barn och unga ar 2023 uppnar
rekommenderade nivaer (Trafikanalys 2023). Forutsattningar i vardagen, den fysiska,
sociala och kulturella miljon samt socioekonomiska resurser paverkar manniskors
mojlighet till fysisk aktivitet, dar digitaliseringen bidrar till ett mer stillasittande arbetsliv
samt fritid (Trafikanalys 2023).

I scenariot “Mer av samma” utformas den fysiska miljon utifran bilnormen och en
begransad gangvanlighet leder bland annat till att den vuxna befolkningen fortsatt ror pa
sig i for liten utstrackning. Féarre vuxna och barn nar upp till aktivitets-
rekommendationerna for aktivt resande (Trafikanalys 2023), nagot som antas kvarsta
fram till ar 2040.
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Scenariot “Framtidens kollektiva mobilitet” bidrar till att stirka stiders mojligheter att
minska koldioxidutslappen fran trafiken, oka tillgangligheten och finansiera hallbart
resande, vilket leder till ett dkat valmaende (jmf ITF och FIT 2021). Investeringar i
cykelinfrastruktur har varit kostnadseffektiva atgarder ur ett sjukvardsperspektiv, detta
utifran okad fysisk aktivitet, forandring i luftféroreningshalter och antal trafikolyckor
(Kriit 2022).

4.4. Klimat och miljo

Under 2010-talet fick miljomalen 6kad betydelse i transportplaneringen, men trots det
prioriteras ofta andra mal vid malkonflikter. Géllande praxis ar att beslutade
infrastrukturprojekt, som i manga fall planerats sedan decennier och med utgangspunkt i
en tidigare malstruktur, genomfors trots att de forsvarar for mojligheterna att nd uppsatta
miljomal (Larsson et al. 2020). Den utvecklingen antas fortsatta som norm i scenariot
“Mer av samma”.

Energieffektiviteten i vagtrafiken har haft en positiv utveckling upp till ar 2023, dar den
huvudsakliga forbattringen har skett utan éverflyttning till mer energieffektiva trafikslag.
Dock ar utvecklingstakten lagre an vad som krévs for att energieffektiviseringen ska
kunna bidra till att nd uppsatta mal (Trafikanalys 2023). I scenariot “Mer av samma”
fortsétter arbetet med energieffektivisering genom att utveckla branslen och fordon.
Déaremot sker inget omfattande arbete for att energieffektivisera genom
beteendefdrandring.

For att na nollutslapp fran transportsektorn ar 2040 pekar en europeisk rapport pa att
reseefterfragan behdver minska med 12 procent samt att andelen som reser med bil
minskar. | modellen antas effektivare fordon, elektrifiering och fornybara drivmedel sta
for 43 procent av utslappsminskningen. Ett minskat behov av att resa och ett skifte till
mer energieffektiva trafikslag star for 33 procent av minskningen. Enligt
berakningsmodellen behover biltrafiken under perioden 2020-2024 minska fran 62 till
43 procent i tatorter och fran 79 till 68 procent i landsbygdsmiljoer (Martin et al. 2020).
En sadan utveckling ligger i linje med antaganden for scenariot “Framtidens kollektiva
mobilitet”.

Scenariot “Mer av samma” antas folja prognoser for utslappsminskningar utifrén géllande
atgarder och policys. Utslappen av véxthusgaser har minskat, dock inte i den takt som
kravs for att uppna uppsatta etappmal. En ckad andel biodrivmedel och eldrivna fordon
bidrar till en minskning av utslépp av vaxthusgaser, dock dts denna minskning nastan helt
upp av den Okade trafiken (Trafikanalys 2022b). Naturvardsverket (2023) gor
bedomningen att etappmalet 2030 for inrikes transporter (ej flyg) gallande
vaxthusgasutslapp kan nas men maluppfyllelsen ar beroende av reduktionspliktsniva.
Malet ar att minska utslappen med 70 procent jamfort med ar 2010, och den
prognostiserade utslappsminskningen ar 38—72 procent ar 2030, se Figur 3. Osékerheten
i berdkningen beror pa om reduktionsplikten for drivmedel sénks och i sa fall under hur
lang tid.

Trafikverket (2023) gor beddmningen att det kravs mer biodrivmedel dn vad som nyttjas
under 2022 for att klara 2030-malet, detta tillsammans med en dampad trafikutveckling
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eller en snabbare elektrifiering an vad prognoserna anger. Klimatpolitiska radet (2023)
pekar pa ett antal regeringsbeslut som paverkar transportsektorns utslappsminskning. Ett
transporteffektivt samhélle motverkas genom att reseavdraget blir kvar i sin nuvarande
utformning samt att ersattningen 6kar. Den aviserade reduceringen av reduktionsplikten
for drivmedel kommer att bidra till O6kade utslapp av véxthusgaser, detta da
reduktionsplikten beraknas motsvara tva tredjedelar av den utsldppsminskning som
behovs for att na 2030-malet (Klimatpolitiska radet 2023). Detta visar pa en avsaknad av
robusthet vilket kommer fran att ett fatal atgarder ska bidra till en stor del av
utslappsminskningen for hela transportsystemet.
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Figur 3 Utslapp fran inrikes transporter (exklusive inrikes flyg), etappmalet till 2030, referensscenario 2023 med
beslutade och planerade styrmedel och utfallsrum for méjliga/aviserade forslag till sankt reduktionsplikt
(Naturvardsverket 2023)

I scenariot “Framtidens kollektiva mobilitet” &r det en bredd av atgérder och policys som
paverkar utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter. Slutsats av Klimatpolitiska
radet (2019) visar att det finns en potential att nd 2030-malet gallande minskning av
vaxthusgasutslapp samt malet om fossilfria transporter ar 2045 genom en kombination av
atgarder inom omradena transporteffektivt samhalle, elektrifiering samt effektivisering
av fordon och 6kning av andel biodrivmedel. Modelleringar (Trouvé et al 2023) visar att
forbattrad kollektivtrafik kombinerat med incitament for 0kad delad mobilitet leder till
ytterligare minskning av koldioxidutslapp fran persontransporter i staderna pa global niva
med 4 procentenheter jamfort med basscenariot. Vidare resulterar investeringar i
infrastruktur som prioriterar kollektiva och aktiva trafikslag ett 6kat resande med dessa.
Om investeringar kombineras med forbéttrad linjelagd kollektivtrafik och incitament for
delade trafikslag minskar utsldppen globalt med 8 procentenheter jamfort med
basscenariot.

Inforandet av samakningstjanster (DRT) och dess paverkan pa utslapp av vaxthusgaser
fran trafiken skiljer sig mellan stader och omraden, beroende bland annat pa tillgang till
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linjelagd kollektivtrafik samt resebeteenden hos invanarna (Tikoudis et al. 2021).
Utslappsminskningarna beror pd om resande med samakningstjanster ersatter resande
med privat bil eller andra trafikslag, dar simuleringar (Tikoudis et al. 2021) visar en
ytterligare mojlig minskning pa cirka 6 procentenheter av vaxthusgasutslapp ar 2050
jamfort med ett scenario dar samakningstjanster ej har implementerats i nagon stérre
utstrackning i staderna.

En rapport fran Trafikanalys (2022a) foreslar en bredd av atgarder inom omradena ¢kad
andel fornybara drivmedel, ett mer transporteffektivt samhalle och effektivare fordon, dér
en del av atgdrderna ligger i linje med scenariot “Framtidens kollektiva mobilitet”.
Rapportens slutsats &r att de forslag som presenteras har begransade klimateffekter fram
till ar 2030 (med en storre paverkan i ett 2040-perspektiv), jamfort med det som redan
var beslutat da rapporten skrevs. Dock papekas att atgarderna har paverkan pa hur 2030-
malet nds. Genom att arbeta med en bredd av atgarder kan klimatomstéllningen
genomforas till en 1agre samhallsekonomisk kostnad (Trafikanalys 2022a).

Transporternas paverkan pa naturmiljo och manniskors livsmiljo analyseras i denna
rapport utifran problematik med buller och luftféroreningar. Utsattheten for buller,
speciellt i tatorter, &r pad samma niva ar 2022 som nar malen antogs (Trafikanalys 2023),
nagot som i scenariot “Mer av samma’” antas kvarstd eller minska da elfordon ger upphov
till mindre buller &n fossildrivna fordon. Det finns dock prognoser pa att andelen
bullerutsatta i stdder kan 6ka med 3 procent om trafiken Okar enligt Trafikverkets
basprognos (Trafikverket 2020a). I scenariot “Framtidens kollektiva mobilitet” kan
andelen bullerutsatta i stader minska med upp till 40 procent, framst utifran att biltrafik
ersétts av aktiv och kollektiv mobilitet samt elektrifiering av fordonsflottan (Trafikverket
2020a).

Trots ett 6kat resande sa minskar utsldappen da fordonen blir mer effektiva, atgarder har
genomforts for att flytta resande till trafikslag med laga utslapp, samt ett fokus pa
landanvandningspolicys som minskar reslangden (Trouvé et al. 2023). Det finns en
langsiktig trend i minskning av luftfororeningar, sa som kvéaveoxid och partiklar, i
stadsmiljo (Trafikanalys 2023). Dock ar det troligt att en stérre andel elbilar leder till
okad exponering av luftféroreningar, framst slitagepartiklar fran dack och vag, da elbilar
ar tyngre an dagens fossildrivna bilar (Kriit 2022). Att enbart forbattra kollektivtrafiken
leder till endast en liten utslappsminskning pa global niva, da kollektivtrafiken redan har
laga utslappsnivaer per resenar, men det okar tillgangligheten och attraktiviteten (Trouvé
et al. 2023).

I scenariot “Mer av samma” antas privatigda fordon fortsatt dominera resandet 1 stider,
vilket leder till att utsldppen inte minskar i takt med de uppsatta malen. Andelen
fossildrivna fordon i fordonsflottan antas minska vilket leder till att problematiken med
luftféroreningar kommer att minska. 1 scenariot “Framtidens kollektiva mobilitet”
genomfdrs en storre andel av resandet med kollektiva och aktiva trafikslag, vilket leder
till minskade utslapp av luftféroreningar.
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5. Avslutning: framlanges mot
framtiden

Samhaéllet star infor ett antal stora och valkadnda utmaningar som handlar om saval
planetens som manniskors valmaende, bade idag och i framtiden. Det saknas heller inte
malsattningar som adresserar dessa utmaningar, globalt, europeiskt, nationellt, regionalt
och lokalt. Men insikten om utmaningarna och beslutade malsattningar racker inte for att
skapa nodvandig forandring. Det behovs ocksa berattelser om framtiden som skapar
utrymme for nya perspektiv och vilja att genomféra andra l6sningar én de beprévade.

Tre ledord sammanfattar vad som kravs for en mer hallbar utveckling av vara resor och
transporter; Improve — mer energieffektiva fordon och férnybara branslen med mindre
paverkan pa halsa och miljo; Avoid — samhéllsplanering som framjar narhet till det som
behdvs och som minskar behovet av motoriserade resor; Shift — éverflyttning av privat
bilresande till andra och mer hallbara fardmedel som till exempel kollektiv mobilitet.

Den beréttelse som dominerar idag ar att manniskors resor styrs av givna behov, och att
dessa ar valdigt svara att forandra. Det gor att utvecklingen har tydlig slagsida at att
forbattra teknik och branslen for en 6kande biltrafik, snarare an samhallsutveckling som
ger forutsattningar for forandrade beteenden. Den tekniska utvecklingen ar viktig, men
inte tillracklig for att nd uppsatta mal. Den behover ske samtidigt med forandrad
samhallsplanering och nya resvanor.

Forandringar som beror resandet ar utmanande da de paverkar alla manniskor, dverallt,
under arets alla dagar. Nya lésningar behover vara attraktiva for manniskor med olika
forutsattningar och i olika geografiska kontexter. Idén om Framtidens kollektiva mobilitet
kan skapa nya attraktiva mojligheter for manniskor, men det kraver en mer grundldggande
forandring av samhaéllet. Det racker inte med en ny app! For att skapa forutsattningar for
forandring behdvs beréttelser som beskriver majligheter och som gor att fler vill vara med
pa omstallningen. Vi behdver en ny, positiv riktning dar vi gar framlanges mot framtiden.
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