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Endast en offensiv politik forméar mota de enorma utmaningar transportsektorn stir
infor och samtidigt vinda dessa till fordelar for resenérer, transportorer och samhiillet i
stort

Trafikverket har pd uppdrag av regeringen presenterat och remitterat ett inriktningsunderlag
for transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029. Underlaget ar tankt att ligga till grund
for den kommande infrastrukturpropositionen.

Stora och snabba forédndringar foljer nu inom snart sagt alla samhéllsomraden i kolvattnet pa
den mognade tredje industriella revolutionen (av vissa bendmnd den fjarde). Denna bestar i
huvudsak av

e Overallt tillgdngliga och uppkopplade datahanteringsresurser

e mainniskornas och tingens internet

o digitala plattformar for allehanda transaktioner

e produktion, analys och anvdndning av stora datamingder

e ianspriktagande av ledig kapacitet genom sénkta transaktionskostnader som till
exempel inom den ”delande ekonomin”

e realtids- och till och med proaktiv anpassning av information och erbjudanden till
potentiella anvédndare

e en extremt langt driven automatisering

e en enorm makt- och formdgenhetskoncentration till de foretag som lockar till sig
véxande andelar av trafiken dver internet, inte sillan utan andra tillgdngar &n
anvindarnas data och engagemang

Vad detta innebir for transportsektorn av utmaningar och mojligheter har inte till fullo blivit
belyst 1 Trafikverkets underlag. Detta, pa eget initiativ tillkomna, remissvar syftar till att 1
nagon man komplettera detta. Vidare efterlyses fordjupade insatser fran och samverkan med
och mellan andra policyomraden — digitalisering, innovation och klimat, pa vilka Sverige
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uttryckt ambitioner att vara vérldsledande. Inom dessa omraden har, klimatpolitiken
undantagen, transportsektorns stora potential inte tillrdckligt beaktats.

e En effekt av de ovan nimnda fordandringarna ar en kraftigt 6kad tendens mot
tjédnstefiering, bade i meningen att fysiska varor kan erséttas med tjénster och att ett
tjdnsteperspektiv anldggs och tillimpas inom allt fler branscher och samhéllssektorer.
Den foljande framstéllningen inleds med en kort redogorelse for vad detta skulle
kunna innebéra pa transportomradet.

e De extremt 6kade mojligheterna att samordna bade planering, administrativa
processer, beslut och fysiska forflyttningar som den ovan beskrivna utvecklingen
innebér, medfor att en rad problem inom den samlade transportsektorn som tidigare
tett sig svarldsta nu dr tekniskt mojliga att hantera d&ven om institutionella hinder
fortfarande kvarstar. I ett andra avsnitt beskrivs nagra allvarliga dysfunktioner hos
transportsektorn av idag, hur de (inte) hanterats i1 Trafikverkets underlag. Mjligheter
att rétta till dessa beskrivs det avslutande avsnittet Rekommendationer.

e Direfter identifieras nagra av de mest dverhdngande nya hoten mot trafiksektorns
mojligheter att tillgodose funktions- och hinsynsmaélen och vilka dtgirder som dessa
hot pakallar.

e Med den i huvudsak reaktiva grundhéllning (enligt principen predict and provide) och
objektorientering som &r sd utmérkande for stora delar av dagens transportpolitik &r
risken stor att denna inte bara komma pa efterkélken i forhallande till
tjdnsteproduktionen pa andra omraden utan ocksa att ett givet falt for banbrytande och
strukturfordndrande innovationer helt kommer att forbises. I ett femte avsnitt beskrivs
hur transportsektorn, under infrastrukturdgarnas ledning, kan ldra av de principer som
kommit att tillimpas inom méanga av de stora och mycket framgéingsrika it-baserade
tjanstebolagen och pa sd sitt inte bara revolutionera transportsektorn utan ocksa dppna
nya mojligheter for industriell utveckling, digitalisering, innovation och
klimatanpassning.

e [ ett avslutande avsnitt presenteras de konkreta atgéarder som bor vidtas for att sdkra de
trafikpolitiska mélen och placera Sverige vid den klimat-, innovations- och
digitaliseringspolitiska frontlinjen.

Resor och transporter en samhiillsvital tjinstebransch

Forflyttningar av méinniskor och gods har som regel inget egenvirde. De syftar 1 forsta hand
till att skapa tillgidnglighet, att i tid och rum sammanfora resurser som passar ihop (eller
separera sddana som inte gor det). Mobilitet (Mobility as a Service, MaaS) &dr dock inte enda
sdttet att skapa tillgdnglighet (Accessibility as a Service, AaaS). Det kan ocksa ske genom
forflyttningar av elektroner 1 stillet f6r atomer och genom samlokalisering av resurser. Detta
kan 1 trafikpolitiska sammanhang beskrivas som forsta steget i den sé kallade
fyrstegsprincipen, det vill sidga att forst undersdka om ett anteciperat transportbehov kan
tillgodoses utan fysiska forflyttningar.

Tillgdnglighet och ddrmed ocksd mobilitet dr en av de allra mest betydelsefulla och
nodvindiga funktionerna i ett specialiserat samhélle. Utan cirkulationen av méanniskor och
gods skulle manga samhillsfunktioner bryta samman redan efter nadgra timmar eller dagar.
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Genom sin monopolstillning nir det giller transportinfrastrukturen och sin djupa involvering
inom kollektivtrafiken har det offentliga hir en oavvislig nyckelroll.

Tjansten tillgdnglighet genom mobilitet produceras/konsumeras pa i princip tre olika sétt:

e Sjdlvservice dér personer eller foretag genomfor forflyttningar pd egen hand, med eget
fordon pa annans, oftast offentligt 4gd, infrastruktur.

e Bestillningstrafik dar plats efterfragas och erbjuds i annans fordon, ocksa oftast
framford pa offentligt dgd infrastruktur. Exempel pa detta ar taxi och spedition.

e Kollektivtrafik dér ocksa plats erbjuds 1 fordon som vanligtvis framfors enligt 1 forvag
bestdmd rutt och tidtabell. Ocksé har sker framforandet pd en infrastruktur som manga
génger dgs av annan part, medan det ocksa forekommer att den som kor trafiken ocksé
dger infrastrukturen (oftast géllande spar). I manga fall &r numera kollektivtrafiken
delvis skattefinansierad och kan dérfor forstas som en merittjénst, det vill sdga en
tjanst som det finns politiska skél att tillhandahélla.

Mellan, men ocksé inom dessa produktionssitt, rdder stora skillnader i kapacitet, effektivitet,
rollfordelning, kostnader, pélitlighet, komfort, miljopaverkan och andra negativa externa
effekter. De olika trafikslagen skiljer sig ocksé at nér det giller mojligheterna att tillgodose
efterfrigan med olika grader av téthet. Vilka produktionssitt och trafikslag som viljs for att
tillgodose olika tillgdnglighetsbehov och -6nskemaél har siledes stora och vidstrackta effekter.
Trafikpolitiken kan darfor fa stor utvixling genom att gynna vissa transportslag pa andras
bekostnad.

Transportsektorn erbjuder extremt ddliga tjénster. Detta blir uppenbart om man utgér frén vad
anvindarna erbjuds och jamfor detta med vad som erhdlls inom andra tjdnstebranscher och
med de kvalitéer transportsektorn skulle kunna leverera, och dér trafikanterna i de flesta fall
inte ens anar vad som numera dr mojligt. Det handlar om

o lattillgénglig, pélitlig och garanterad forhandsinformation om tjénsten

e vilka alternativ som finns inklusive kombinationsméjligheter

e hur lang tid forflyttningen kommer att ta

e med vilken bekvidmlighet den sker

o till vilket pris

e mgjlighet till enkel betalning

e bruksanvisning (guidning under hela forflyttningen for alla trafikslag)

e rittelser vid storningar (forslag om alternativa mdjligheter att nd mélet och eventuell
insats av extratrafik)

e automatisk kompensation vid felleverans (det vill siga om resan inte skett sa som
avtalats till exempel i form av forseningar eller trangsel).

Visserligen har informationen om olika transportslag, kder och andra stdrningar forbéttrats
avsevirt bland annat genom att olika myndigheter tillhandahaller 6ppna data som fristdende
foretag och entusiaster omvandlar till anvdndbar information. Men denna &r naturligtvis utan
forpliktelser. De som producerar tjansten undviker att ta ansvar genom att 14ta andra utfora
denna uppgift. Det dr uppseendevickande att ett offentligt tjinsteproducerande monopol med
ansvar for en helt central samhéllsfunktion inte avkrivs klara besked om tjanstens kvalité och
inte heller forses med de verktyg som skulle géra detta mojligt.
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I andra tjanstebranscher dr det inte ovanligt att anvindarna engageras pa olika sétt, genom
tavlingar eller med mojligheter att bidra med forbattringar. Att kdnna sig involverad och att ha
mojligheter att paverka dr ocksa metoder att forhoja attraktiviteten hos olika tjanster och som
sdllan tillampas inom transportbranschen.

Sammantaget innebér detta att transportpolitikens fokus bor laggas pa kvalitén hos de tjdnster
som erbjuds presumtiva anvdndare, medan att forvalta och bygga ny infrastruktur forskjuts i
bakgrunden och fér spela rollen som medel snarare é&n som mal 1 sig.

Dysfunktioner i dagens transportsektor brister i Trafikverkets underlag

Det dr svart att finna ndgot annat samhillsomréade, forsvaret undantaget, som &r sa ineffektivt
uttryckt i relationen mellan utforda prestationer och tillgéngliga resurser som transportsektorn.
Béde nér det giller kapaciteten hos infrastrukturen, vissa delar av jirnvéigsnitet undantagna,
och hos den samlade fordonsflottan dverstiger mdjligheterna att transportera sarskilt
méinniskor, men ocksa gods manga ganger om det trafikarbete som faktiskt produceras. Till en
del beror detta naturligtvis pa att efterfragan pé resor och transporter kraftigt variera i tid och
rum. Men till en icke ovésentlig del sammanhinger det med

e att en dimensionering efterstrivas som ska mota topparna i efterfrdgan, att trafikslag
med 14g kapacitet stimuleras

e att det pa grund av osédkerhet i det samlade transportsystemet halls stor kapacitet i
beredskap for att kunna mota eventuellt uppkommande behov (personbilar som stér
standby 1 96 procent av tiden)

e att systemet regelbundet tillats bryta samman i storre stader vilket fororsakar minskad
produktivitet inom kollektiv- och distributionstrafiken

Sloseriet med skattemedel, med hushallens ekonomiska resurser samt med tider och
tidsosdkerheter dr av hdpnadsvickande omfattning.

Till en del bottnar dessa uppenbara briser i att de olika trafikslagen planeras, finansieras,
prissitts och drivs 1 skilda organisationer och med olika huvudmaén. Eftersom, som redan
papekats, kapaciteter, kostnader och allehanda effekter skiljer sig & mellan de olika
trafikslagen ar detta forodande for transportsektorn sammantaget, sirskilt som det mest
ineffektiva och miljoskadliga transportslaget premieras pa olika sétt. Da de olika trafikslagen
dessutom paverkar varandra pd en rad olika sétt blir detta &nnu mer drabbande for det samlade
resultatet och for relationen mellan totala kostnader (inklusive tidsuppoffringar och negativa
externa effekter) och kvalitén pa de tjdnster som erbjuds. En ofta forbisedd aspekt dr ocksé att
olika trafikslag gynnar hushall med olika resurser. Réttvisa i trafiken &r visserligen inget
antaget mal annat &n géillande relationen mellan kvinnor och mén, men 4nda av stor vikt
eftersom tillgéngligheten, det vill séga tillgdngen till olika vésentliga resurser fordelas och
omfordelas genom atgérder pa trafikpolitikens omrade.

Utgangspunkten for planeringen av investeringar i infrastruktur ar fortfarande och dven i det
underlag som Trafikverket presenterat for perioden fram till 2030 prognoser som baseras pa
antaganden om att rdidande samband i1 huvudsak kommer att gilla framgent. Det handlar om
relationerna mellan olika bestdmningsfaktorer som ekonomisk tillvixt, demografi etc. & ena
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sidan och det framtida trafikarbetet fordelat pa olika trafikslag, a den andra. Men de politiska
beslut som fattas, inte minst vilka investeringar och desinvesteringar som gors i de olika
trafikslagens infrastrukturer kommer att paverka det framtida trafikarbetet. Att da i huvudsak
anpassa politiken efter den prognostiserade trafikokningen dr ett minst sagt bakvént
forfarande. Dessutom tenderar betydelsen av sa kallad inducerad eller fororsakad trafik att
underskattas. Det dr vl ként att ett 6kat (eller minskat) utbud av vaginfrastruktur leder till
okad (respektive minskad) trafik vilket gor dylika investeringar ineffektiva om syftet &r att
tillgodose en forvintad efterfrigan pa tillgédnglighet. Ett forfarande som detta binder politiken
till att understddja de rddande utvecklingsmdnstren.

I det aktuella underlaget tar Trafikverket dock pé sétt och vis upp den forda politikens troliga
inverkan pa det framtida trafikarbetet, men i huvudsak enligt antagandet om att inga
fordndringar kommer att ske. Eller réttare sagt, skillnaden mellan tre av regeringen i
direktiven foreskrivna alternativen &r sa sma att trafikarbetet inte skiljer sig at. Alla visar pa
en kraftig 6kning av sdvél personbils- och godstrafiken pa vdg. De strider dirmed mot vad
som krévs fOr att Sverige ska uppna de mél for klimatpolitiken som antagits och som
dessutom proklamerats internationellt.

Darfor dr det forvanande att Trafikverket inte redovisar négot alternativ som innebér att dessa
mal nds. Att sé inte skett beror pa att just denna aspekt inte finns med i1 Trafikverkets uppdrag.
Orsaken till detta dr enligt infrastrukturminister Anna Johansson, ett forbiseende. Detta &r
naturligtvis olyckligt och forvinande att Trafikverket, nér detta upptécktes, inte
uppmirksammade departementet pa lapsusen, sa att felet kunde réttas till. Finns det anledning
att bekymra sig for den (brist pa) omsorg departementet och verket dgnar faststillda klimat-
och miljomal? Vad som entydig framgér av Trafikverkets underlag ar att den nu forda
politiken helt kommer att missa klimatmalet och att den darfor maste liggas om. Hur detta ska
ske ingdr som en foljd av regeringens direktiv och hur Trafikverket valt att forhélla sig till
detta, inte 1 det underlag som presenterats.

For att gynna en hallbar transportsektor provas en rad olika sa kallade styrmedel som &r tiankta
att paverka efterfrdgan mot farre och kortare resor och miljovanligare alternativ. Samtidigt
anvinds dock en rad styrmedel med direkt motsatt verkan. Det géller till exempel

e stora motorvigsbyggen

e subventionerad parkering som, trots att motsatsen ska gélla, 1 stor utstrackning ar en
forman som forblir obeskattade

e reseavdrag som Overutnyttjas utan ingripande fran skattemyndigheten vilket stimulerar
langa pendlingsresor med bil (sdrskilt 1 Mélardalen)

e fOrmansbilar som 1 hog grad stimulerar nybilsforsidljningen och valen av stora
bilmodeller

e kraven pa att nybyggda bostadshus ska forses med parkeringsplatser som fordyrar
byggandet och som inte bér sina egna kostnader

e kraftigt subventionerad boendeparkering pa offentlig gatumark.

Att samtidigt gasa och bromsa &r ingen bra politik.

Sedan 1997 ska den sa kallade fyrstegsprincipen vara vigledande for insatserna inom
davarande Vigverket, numera Trafikverket. Tanken dr god, att forst underséka om
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existerande resurser kan anvéndas for att tillgodose en forutsedd transportefterfragan. Men
principen har fungerat déligt, eller kanske inte alls. En orsak &r att finansieringen av de sé
kallade mjuka insatserna, det vill sdga sadana atgirder som inte forutsétter att spaden sétts 1
jorden, faller pd kommuner och landsting, medan de hérda insatserna bekostas av staten. Trots
att nyttan i relation till kostnaderna som regel dr gigantiskt mycket storre for de mjuka
insatserna, sa kallad mobility management, dr dessa inte sirskilt vanligt forekommande och i
vart fall inte som alternativ till stora vigprojekt. Fér kommuner och kommunala politiker
torde det ofta framstd som en storre insats att i en statlig vig till bygden 4n att sjalv bekosta
ndgot mjuk insats. Att Vig- och numera Trafikverket inte kunnat anvidnda egna medel till stod
for mobility management framstar som en svar misshushallning med skattemedel.
Utredningen Fossilfrihet pa vig har foreslagit att vissa medel ur vigbyggnadsanslaget ska fa
disponeras for dylika &ndamal, dock dnnu utan patagligt genomslag.

Ett sannolikt utslag av ointresset for fyrstegsprincipens tva forsta steg dr avsaknaden av
systematiska studier av hur stor ledig kapacitet som redan finns i transportsystemet samt hur
denna skulle kunna 6kas och tas i ansprdk utan stora insatser. Sarskilt i omraden med
aterkommande tringselproblem &r den lediga kapaciteten avsevérd och kan beskrivas som
transportpolitikens blinda flack.

Foretradare for kommunala och landstingskommunala intressen uttrycker inte séllan sina
onskemédl om olika statliga insatser pa transportomradet, men detta gor ocksa foretradare for
olika ndringslivsintressen. Transportsektorn hor till de absolut mest lobbytéta
politikomrédena. Det &r ocksa ként att i linder med egen fordonsindustri, villkoren for en
expansiv bilism &r betydligt gynnsammare 4n i linders om saknar sddan industri. Det &r ett
uppenbart problem att starka sdrintressen, ja ett av de allra starkaste och etablerat redan pa
1910-talet, har sé stort inflytande 6ver beslut och opinionsbildningen inom transportpolitiken.

Ett av transportpolitikens dvergripande mal &r att den ska sdkerstdlla en samhéllsekonomiskt
effektiv forsorjning. Det dr en tilltalande mélsittning, bade i s matto att den gar langre an till
att bara beakta foretags- eller projektekonomiska mal och att den skulle kunna tjdna som en
korrektion mot sarintressenas destruktiva inflytande. Dessvérre har dock samhéllsekonomi 1
dessa sammanhang kommit att likstéllas med kalkyler grundade pa den allménna
valfardsteorin som dr synnerligen oldmplig for detta andamal. Att grunda stora och
strukturforandrande investeringar pa en teori bést lampad att hantera sma fordndringar pa
fungerande marknader och som dessutom bygger pa summeringen av dagens individuella och
subjektiva virderingar av kortade restider d4r minst sagt vdghalsigt. Nér dessa sedan antas
gilla under ett halvsekel eller mer, problem med tillvixtantaganden och diskonteringsréntor
opatalade, forvanar inte de starkt kontraintuitiva och allt annat &n stabila resultat som
presenteras. Det dr en olycklig situation som transportpolitiken hamnat i mellan & ena sidan
superstarka pétryckargrupper och a den andra ett tvivelaktigt metodstdd i beslutsfattandet. En
starkare mélstyrning inom trafikpolitiken och ett systematiskt arbete med att komplettera de
gangse samhillsekonomiska kalkylerna med mer relevanta instrument &r hér ritt vag att ga.
Vad som i 6vrigt bor goras at de problem som presenterats ovan framgar av det avslutande
avsnittet Rekommendationer.

Digitaliseringen forandrar redan transportsektorn
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Olika forlopp som alla dr sprungna ur anvédndningen av digital teknik haller pa att i rask takt
forandra forutséttningarna inom transportsektorn. Utan ett medvetet och genomtankt
forhallningssitt till dessa nya fenomen é&r risken stor att forutsattningarna att uppfylla
transportpolitikens savél funktions- som hidnsynsmal kommer att forsvéras eller omintetgoras.

En rad nya informations- och samverkanstjanster inom transportsektorn har vickt entusiasm.
Dessa underléttar som regel for individer och foretag att forbéttra det egna forhallningssattet
till trafiksituationen i stort. Informationstjénsterna anvénder sig ofta av digitala spar fran
mobiltelefoner som trafikanter [dmnar nér de ror sig i trafiken, men ocksé av 6ppna data som
tillhandahélls av myndigheter. Sddana tjdnster som oftast erbjuds av tredjepartsaktorer ar
positiva, pa kort sikt for den enskilde och pé ldnge sikt som ett forsta steg pd vigen mot ett
bittre fungerande 6vergripande transportsystem. Risken dr dock att det stannar vid detta. For
trafiksystemet som helhet ar det inte alls sdkert att detta kommer att fungera bittre bara for att
var och en kan forhélla sig mer rationellt. Resultatet kan mycket vil bli det motsatta, det vill
sdga att trafiksituationen blir simre for alla. Utan insikter om detta kan det vara litt att slé sig
till ro med de tjinster som redan finns och som inte kréver nagot engagemang fran de som
ansvarar for infrastruktur och kollektivtrafik.

Under slagordet ’delandets ekonomi” har inom transportbranschen i mycket snabb takt vuxit
fram allehanda internetbaserade tjinster och tjansteformedlingar. Fenomen som att samaka
och dga och nyttja fordon tillsammans har funnits sedan ldnge. Med hjilp av internet och
digitala plattformar har dock denna verksamhet kraftigt expanderat och diarigenom éndrat
karaktér och expanderat till en storindustri. Begreppet delandes ekonomi for tankarna till att
hushall delar pé resurser som redan finns eller som &ndé skulle ha skaffats. Till exempel att
nagon som ska resa till en viss destination med bil later nigon annan f6lja med pa en plats
som annars skulle varit tom. Det som hidnder med den nuvarande utvecklingen &r istéllet att
resor tillkommer eller flyttar dver fran traditionella fardsitt. Bortsett fran de problem som
detta kan innebéra nir det géller forarnas och kundernas réttigheter och réttslaget for
verksamheten i vidare mening kan resultatet pa sikt bli att trafiken dkar och det inom ett
ineffektivt trafikslag (tvirtemot vad som beckningen delandets ekonomi signalerar). En effekt
kan ocksé bli att trafikunderlaget for den effektiva och kapacitetsstarka kollektivtrafiken
minskar. En mojlig strategi for att kunna avviga for- och nackdelar med detta slags
verksambhet ér klarare regler for anvindningen av infrastrukturen.

Sjalvstyrande fordon dr ett fenomen som ront mycket stor uppmérksamhet pd senare tid och
till vilket stora forhoppningar om en béttre viarld kommit att knytas bide nér det géller
anvindaranpassade transporttjdnster och en forbattrad effektivitet och miljdanpassning. De
stora foretagen inom fordons- respektive databranschen som mycket kraftfullt driver
utvecklingen gor detta frin olika utgangspunkter och mognadsgrad. Det handlar om en
produktforddling inom en gammal bransch respektive ett nytt omrade med en efterstravad
placering hogst upp i virdekedjan pa ett nytt omrade for en ny, snabbfotad och expansiv
bransch. Incitamenten for bolag fran de tvd branscherna ser dérfor olika ut. Nér det géller
bilindustrin handlar det om att fortsdtta tjina pengar pa att sélja fordon medan det for
dataindustrin handlar om att tjina pengar pa mjukvara, systemutveckling och inte minst
kontakterna med och information om anvéndarna, sa som redan sker inom en rad andra
omrdden. S4 lange det inte skett ndgon sammansméltning av dessa branschintressen finns det
saledes tvé delvis olika drivkrafter.
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Hur balansen mellan dessa bada tendenser kommer att falla ut, liksom hur snabbt dessa fordon
far en sé stor spridning att de paverkar transportsektorn i stort 4r omojligt att sdga med nagon
storre grad av sdkerhet. Beroende pa vilken tendens som segrar kommer effekterna att se
vildigt olika ut. Blir 4gandet av egna fordon i framtiden lika utbrett och statusladdat som idag,
eller anvéndas de kollektivt? Sarskilt i det fosta fallet finns risken att transporterna kommer
att 6ka lavinartat, nir den som fardas kan dgna sig it helt andra saker &n att kora. Begreppet
mobile housing kan da komma att f4 en annan och mer bokstavlig och vidstrickt innebdrd. Ett
annat problem é&r hér, liksom for transporter inom delandets ekonomi, att de i ménga fall
mycket effektivare och miljovinligare kollektiva transportmedlen riskerar att tringas undan.
Ocksa i detta fall har dgarna av infrastrukturen en helt central roll att spela som en aktiv tredje
part mellan bil- och dataindustrin. Det handlar om en proaktiv héllning, att redan nu mejsla ut
en politik i forvdg om vilken roll autonoma fordon bor ha i framtiden. Hir, som pa sa manga
andra innovationsomréden i teknik- och innovationshistorien har det offentliga en konstruktiv
och riktningsgivande uppgift att fylla.

Digitaliserad, innovativ, miljosmart och rittvis — en transportsektor i virldsklass

De omvilvande innovationer som skett inom manga omraden pa senare tid tack vare
anvindning av ny teknik i kombination med nya affarsmodeller har inte sdllan utmanat
traditionella branscher fran sidan, det vill séga att angriparna har sitt ursprung i helt andra
niringar. Facebooks roll nir det giller nyhetsformedling ar har ett tydligt exempel. Inom
transportsektorn har nagot sddant inte intrdffat. De innovationer som dér skett under
inflytande av den digitala tekniken har, som berorts ovan, varit inriktade pa effektivisering pa
mikroniva. Forklaringen &r den monopolsituation som rader nér det géller
transportinfrastrukturen: spar, gator, vigar och en stor andel parkeringsplatser. Dértill
kommer att kollektivtrafiken till betydande del &r skattefinansierad. Dessa strukturer dr 1 det
nirmaste omojliga att rubba genom angrepp frén sidan samtidigt som ansvariga politiker och
myndigheter dnnu inte tagit sig an de utmaningar och mojligheter som ligger i 6ppen dager.
Inom riackhall ligger nu

e optimering och miljéanpassning av infrastrukturens (och kollektivtrafikens) nyttjande
inbegripet malus/bonusmekanismer nér det giller fordonens egenskaper, fyllnadsgrad
och stimulans av nya och gamla effektiva och miljovénliga trafikslag. Ett systematiskt
gynnande av effektiva och klimatsmarta fardsétt som géng, cykling och kollektivtrafik
ar mojligt, samtidigt som resurser kan fordelas sa att rittvisa i trafiken framjas, liksom
de behov dir alternativa 16sningar saknas. Mojligheterna att internalisera negativa
externa kostnader okar.

e samordning eller ssmmanslagning av de offentliga aktdrernas aktiviteter pa
transportomrédet, savél planering, finansiering, drift, information och
egenanvandning.

e Overgdng fran att hantera momentan och geografiskt koncentrerad overefterfrigan
med kobildning och ddrmed uppoftring 1 form av forldngda och kraftigt varierande
restider #ill uppoffring i form av varierande men forutségbart pris.

e anviandning av den stora lediga kapacitet som redan finns i1 transportsektorn i stéllet for
stora investeringar i ny infrastrukturen for att klara trafiktoppar.

e erbjudanden till resenérer och transportorer, sdvil regelbundna anvindare som turister
och andra séllankunder, av en tillforlitlig och sténdigt uppdaterad information om alla
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tillgédngliga transportslag med mojlighet till enkel bokning, betalning och automatisk
kompensation vid felleverans samt guidning under hela resan/transporten.

e mdjligheter att inbjuda tredjepartsutvecklare att pa basis av en kraftigt forbéttrad och
offentligt tillhandahallen bastjénst avseende mobilitet skapa nya applikationer och
affarsmgjligheter. Detta till fromma for en offensiv ndringspolitik och ett dynamiskt
ekosystem for utveckling inom tjanste- och databranscherna.

Inspiration och modell for en sddan utveckling kan hdmtas frin de stora it-baserade
tjdnsteforetagen. Grundlaggande ar en digital plattform pd vilken offentliga aktdrer erbjuder
sina tjanster och deras olika funktionaliteter. Stdndigt uppdaterad information och dynamisk
och for de olika trafikslagen samordnad prisséttning for anviandning av infrastrukturen och i
kollektivtrafiken dr en annan hornsten, liksom en langt driven produktdifferentiering samt
etablerandet av individuella relationer med anvéndarna. Mojligheterna att skapa en
omfattande trafik pa plattformen &r goda med tanke pé det knippe unika, monopoliserade
tjdnst som dér erbjuds. Storst potential finns i storstadsomradena dér ocksa flera alternativ
finns att tillga &n 1 mindre stdder och pé landsbygden. Efter hand som datatrafiken dkar bor
plattformens anviandning kunna spridas dver hela landet och i glesare befolkade delar
stimulera samdkning, ett bittre utnyttjande av den sérskilda kollektivtrafiken och dven el-
cyklar som ett komplement i den mer reguljara kollektivtrafiken.

En utveckling av transportpolitiken 1 den riktning som ovan antytts skulle ha stor glddje av
insatser och bidrag fran andra politikomraden, liksom dessa — var for sig och i forening — har
mycket att vinna pa ett engagemang 1 transportsektorn.

Betriaffande den hogprofilerade klimatpolitiken ar transportsektorn Sveriges storsta inhemska
utmaning. Mycket klara och starka krav fran detta politikomrade riktade mot
transportpolitiken skulle inte bara forhindra det forbiseende som Néringsdepartementet rakat
ut for enligt ovan. Det skulle ocksé innebdra att kraftfulla innovationsimpulser riktas mot
sektorn samtidigt som den skulle befrias fran illusionen att inférandet av fossilfria branslen
skulle vara tillfyllest for att 16sa klimatproblemet. Hanteringen av fordonsparken, frdn vaggan
till graven och infrastrukturens drift, underhall och produktion méste ocksa beaktas. Dértill
kommer att tillgdngen pd fossilfria brinslen inte dr obegrinsad och att framstédllningen av
dessa konkurrerar med andra behov och 6nskemal.

Néringspolitiskt dr det en stor fordel om de stora offentlig upphandlingar som férekommer pé
transportomradet 1 6kad utstrickning (och med béttre maluppfyllelse) kan riktas mot
framtidsbranscher som it och tjdnsteutveckling, i stéllet for en mogen bransch som anlédggning
och med vidare stimulans till den likaledes mogna fordonsindustrin. Detta dr vad som skulle
ske om utvecklingen av transportsektorn drivs at det hall som skisserats ovan.

Aven nir det giller digitalisering har Sverige hdga ambitioner och ett omfattande arbete
bedrivs pé flera héll, inte minst inom den statliga Digitaliseringskommissionen. Med ett
engagemang i transportpolitiken skulle en lucka i det nuvarande arbetet pa detta omrade
tappas till. Vid sidan av digitalisering inom privat, inklusive civil sektor och det offentligas
mdjligheter att stimulera dessa processer har stort intresse riktats mot rationalisering av
myndighetsvérlden, men bara av verksamheterna sa som de bedrivs idag. Mojligheterna att
med digitaliseringen som hdvstadng transformera delar av offentlig sektor, efter monster av
sadana forlopp inom privat sektor, har inte beaktats. Med staten och kommunernas
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monopolstillning och roll som nyckelproducent inom transportomradet &r detta en
sjalvskriven uppgift for digitaliseringspolitiken att ta sig an.

Innovation ar ytterligare ett omrade dér Sverige har ambitionen att ligga i framkant. Stora
fordndringar, genomgripande innovationer, intraffar ofta i sparen av stora teknologiska
genombrott och upptrader i vagor efter sddana héndelser. De successiva industriella
revolutionerna &r beteckningar pa dessa fenomen. Inte séllan innebér de att gamla branscher,
traditioner och handlingsmdnster bryts upp i vad som kallas kreativ forstorelse for att erséttas
med nya institutioner som ocksa skapar nya branscher och vardagspraktiker. Ett problem med
innovationspolitiken dr att den i stor utstrdckning organiserats efter de institutionella
uppdelningar som nu géller, varigenom de verkligt systemfornyande, institutionella
innovationerna faller mellan stolarna. Trafikpolitiken ar potentiellt ett sddant omrade dér den
omvilvning som skisserats ovan ocksa 1 hog grad beror klimat-, energi-, stadsbyggnads-,
digitaliserings- och néringspolitiken. Ett ndrmare samrdre mellan alla dessa omraden skulle
dérfor vara till gagn inte bara for formuleringen av en transportpolitik i varldsklass utan ocksa
kunna tjdna som en utmaning for innovationspolitiken att frigora sig frdn dess nuvarande
begrénsningar.

Rekommendationer

Argumentationen i detta remissvar leder fram till ett antal rekommendationer. Dessa kan
indelas i sddana dtgirder som relativt omgaende kan omsittas och sddana som handlar om
forberedelser for mer genomgripande forédndringar, mojliga att realisera forst pé lingre sikt.

P4 kort sikt

Likstéll steg 1 och 2 med steg 3 och 4 i fyrstegsprincipen nér det géller Trafikverkets
skyldighet att jimfora och finansiera alternativen.

Minska trafikytor, sirskilt i stdderna, pa forsok. Utvardera och permanenta fordndringarna om
de visar sig lyckosama.

Overga frén prognos- till malstyrning i transportpolitiken.

Ta fasta pa att den nuvarande transportpolitiken och de alternativ som analyseras i
Trafikverkets underlag misslyckas med att na klimatmélen. Komplettera dérfor verkets
underlag med en studie av vad det skulle innebdra med en framtida végtrafik som uppfyller
klimatmalet och hur detta skulle kunna realiseras.

Basunera ut framgéingsrika underhéllsprojekt med lika stor kraft som nybyggen. Presentera
detta som en lika stor och viktig bragd och en plattform for ansvariga politiker att framtrida
och manifestera en framgangsrik politik.

Gynna kapacitetsstarka och miljévinliga trafikslag. Avveckla eller modifiera de styrmedel
som leder transportsektorns utveckling i fel riktning — motorvigsbyggen, systemet med
formansbilar, reseavdrag och parkeringspraxis — och verka for att lagar och regler f6ljs pa
dessa omraden.
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Ge Trafikanalys 1 uppdrag att undersdka omfattningen av den lediga kapacitet som finns i
olika delar av transportsystemet.

Ta fram mer relevanta metoder som kan belysa transportsystemets samhéllsekonomiska
effektivitet som alternativ till de nu anvinda, och pa den allminna vélfardsteorin grundade
kalkylerna.

Krav av de offentliga producenterna av mobilitetstjdnster att de forser sina erbjudanden med
tillforlitlig produktinformation: hur lang tid kommer resan/transporten att ta och med vilken
bekvémlighet kan den genomforas.

Forandra Trafikverkets, och andra statliga transportmyndigheters uppdrag till att gilla
leveranser av tillgdnglighets- och darunder, mobilitetstjdnster snarare &n att drifta, forvalta
och bygga infrastruktur.

Ta initiativ till en mycket ndrmare samverkan pa regional nivd mellan alla transportaktorer
med inriktning pa att med gemensamma anstrangningar tillgodose trafikanternas dnskemal
och behov samt att identifiera lediga resurser som omgéende skulle kunna nyttiggoras.

Med sikte pa framtiden

Starta redan nu en utredning om mojligheterna att anvdnda modern informationsteknik for att
effektivisera och miljoanpassa tillhandahallandet av infrastruktur for de landbaserade
transporterna. Ledtiderna for genomgripande fordndringar ar langa.

Utforma utredningen sa att den blir relevant ocksé for innovations-, digitaliserings-, narings-
stadsbyggnads- samt klimat- och miljopolitiken.

Bedriv inom ramen for utredningen olika former av forsoksverksamhet.

Bekantgor Sveriges ambitioner att med hjélp av en sddan utredning bli ett foregangsland pa
transportomradet med borjan i Stockholm och Géteborg for senare spridning dver hela landet.

Viktiga aspekter bor vara ett tjansteperspektiv med radikalt anvindarfokus, dynamisk
prissittning pd anvindning av vig med regional beslutande- och dispositionsritt, samt en
langt driven samverkan och om mgjligt en sammanslagning pa regional nivéd av de offentliga
aktorernas beslutsmakt och finansiella resurser till en gemensam politik, planering,
finansiering, drift och information. Som ett redskap for samverkan och utveckling av
transportvédsendet bor provas en digital plattform 1 offentlig regi for information och
betalning. En viktig uppgift att undersoka dr vilken roll autonoma fordon kan och bor fé 1 det
svenska transportsystemet.

Den forslagna utredningen skulle kunna ta sin utgangspunkt i den pé sin tid avancerade
Transportinformatik for Sverige (SOU 1996:186). De manga goda forslag som dér fanns var
dock fore sin tid och resulterade darfor varken 1 beslut eller handling. Den utredning som hér
foreslas skulle till en del kunna vara en uppf6ljning av denna foregangare. En annan forebild
ar Véagplan for Sverige (SOU 1958:1) som 1 mangt och mycket bekriftade och lade fast de
riktlinjer for den bilorienterade trafikpolitik som alltjimt ar forharskande. Ambitionen skulle
kunna formuleras som att ligga grunden till en omorientering av trafikpolitiken bort fran
Vigplanens principer och in i en ny resurs- och miljosmart digital era.
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