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framkomlighetsprogram@trafikverket.se

Gor Stockholm till det tjugoférsta arhundradets trafikhuvudstad!

Trafikverket Region Stockholm har gett ut Framkomlighetsprogram. Trafikverkets inriktning
for hur Storstockholms priméra vagnat anvands pa basta satt, Arendenummer: TRV
2014/24179, Publikationsnummer: 2014:140. Verket beskriver perioden till och med augusti
manad 2015 som en dialogfas och efterlyser kommentarer till programmet. Vi har
sammanfattat vara viktigaste synpunkter i en artikel i Ny Teknik
(http://www.nyteknik.se/asikter/debatt/article3926363.ece, i tryckt form den 2 september).
Nedan ger vi en utforligare redovisning av vara synpunkter med resonemangen i
debattartikeln nagot forkortade.

Forst och framst: framkomlighetsprogrammet ger uttryck for flera lovvarda ambitioner, som
vikten av att na uppstallda mal om tillganglighet och miljo, att prioritera kollektivtrafik, gang,
cykel och citylogistik och att begransa vagtrafiken. Trafikverket konstaterar ocksa att det inte
gar att bygga ikapp efterfragan. Detta stammer vél Gverens med de senaste decenniernas
forskning om hallbara transporter.

Dessvarre rimmar inte de konkreta forslagen sérskilt val med programmets 6vergripande
formuleringar. | stallet for att sétta trafikanternas tillganglighet i fokus riktas
uppmarksamheten mot fordonens framkomlighet. Prognoser med sjalvforstarkande inslag, det
som kallas predict and provide, styr fortfarande tankandet och efterstravade mal forsvinner
darmed i fjarran. Enligt Trafikverkets berdkningar kommer inte trangseln att minska trots de
investeringar i hundramiljardersklassen som ar utlovade i Stockholmsregionen. Klimat- och
andra miljomal bli allt svarare att nd nar stora, dyra investeringar pa véagsidan framstalls som
nddvéndiga trots att de motverkar tillgdnglighet och miljo.

Det finns atminstone tre stora forbiseenden i Trafikverkets framkomlighetsprogram, vilka
behover atgardas i en kommande omarbetning:
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1) Mer vagkapacitet loser inte framkomlighetsproblemen. En av programmets
centrala tankegangar dr att kapaciteten i vagnatet helt enkelt inte racker till. Detta
ligger till grund for Trafikverkets pladering for de omfattande végutbyggnader i staden
och regionen som marks till exempel pa sidan 33. Denna tankegang haller dock
knappast for en narmare granskning. For det forsta har Trafikverket inte beaktat att
utbyggd vaginfrastruktur leder till 6kad bilanvandning — ett fenomen som sedan lang
tid &r valként inom transportforskningen (se till exempel Goodwin 1996 och Cervero
2003). For det andra gar det att starkt ifrdgasatta om det verkligen rader, och kommer
att rada betydande brist pa vagkapacitet. | sjalva verket ar det en begransad del av
huvudvégnatet i Stockholm som &r drabbat av kobildning och sammanbrott i trafiken,
och detta bara under begransade delar av dygnet, veckan och aret. Relativt sma
minskningar i tillstromningen av trafik behdver ske vid dessa tillfallen for att trafiken
ska flyta. Som exempel kan ndmnas att en minskning pa Essingeleden med drygt 500
bilar under den tid kén byggs upp, kan leda till att ytterligare drygt 8 000 bilar
kommer fram under det som vanligtvis &r kétid och dessutom i en betydligt hdgre
hastighet (Gullberg 2015 s 35f). Tréngselskatten ar, som Trafikverket helt korrekt
skriver, ett effektivt satt att utjamna och minska trafikfloden, vilket gor pastaendet om
att det rader en absolut kapacitetsbrist &n mer diskutabelt.

Vi menar att Trafikverket, i stallet for att slentrianméssigt sprida bilden av brist pa
vaginfrastruktur, borde analysera mojligheterna att anvanda befintlig kapacitet mer
effektivt — till exempel med hjalp av dynamiska efterfrage- och miljorelaterade priser
for parkering och anvandning av vag (modifierad trdngselskatt). Det saknas &ven
analys och resonemang om vilka méjligheter som den digitala tekniken kan ge i detta
sammanhang. Den stora tillgangen till intelligent kommunikationsutrustning som idag
finns bade hos trafikanter och i olika typer av fordon skulle kunna nyttjas betydligt
béttre 4n vad som nu gors, for att skapa ett mer resurseffektivt transportsystem. Okad
framkomlighet och tillganglighet i Stockholmstrafiken forutsatter konsekvent
prioritering av de yteffektiva trafikslagen: gang, cykel och kollektivtrafik men ocksa
samakning.

2) Trafiken ar en tjanst. Trafikverkets resonemang genomsyras fortfarande av ett
tekniskt och produktionsinriktat synsétt pa stadstrafiken, och riktar fokus mot vagnatet
och fordonens framkomlighet. Det talas om fenomen som “undertryckt efterfragan” pa
framkomlighet (dock endast nér det galler bil) och om att trafiken ska rulla” (med
fokus pa fordonen). Nagon mer grundlaggande analys av vad stadstrafiken handlar om
tycks inte ha gjorts. Trafik ar i grunden en tjanst, vilket ar en insikt pa stark
frammarsch bade inom forskning och praktik — till exempel pa andra hall i Europa.
Som sadan bor den kostnadseffektivt och med hansyn till global miljorattvisa
tillgodose anvandarnas 6nskemal och behov. Det handlar om att skapa tillganglighet
genom att mojliggora forflyttningar av ménniskor och gods oavsett om detta sker
genom sjalvservice (eget fordon inklusive apostlahéstarna, pa annans infrastruktur),
kollektivtrafik genom plats i annans fordon eller bestallningstrafik. Tillgdnglighet
skapas ocksa genom kommunikation som ibland kan ersatta fysiska forflyttningar
(enligt forsta steget i fyrstegsprincipen). En bra tjanst kannetecknas av latt atkomliga,
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standigt uppdaterade och palitliga erbjudanden, med god 6verblick 6ver utbudet och
mojligheterna att enkelt kombinera tjanster fran olika leverantorer. For trafiktjanster
skulle detta till exempel kunna ske via en multimodal, digital reseplanerare pa en
oppen plattform for transaktioner mellan manga producenter och anvéandare.
Informationen om tjansternas kvalité och pris bor vara tydlig och latt att forsta, vilket
ocksa géller instruktioner om hur de ska anvandas (guidning under hela
resan/transporten for alla trafikslag). Det bor vara enkelt att boka och betala for
tjansten (direkt och digitalt). Kan leverantoren inte halla ingangen dverenskommelse
ges forslag om hur eventuell skada ska kunna minimeras (alternativa resvégar eller
trafikslag, eventuellt med héanvisning till insatt extratrafik). Kompensation bor betalas
automatiskt till trafikant som inte fatt avtalad tjanst levererad.

3) Digitaliseringen haller redan pa att forandra stadstrafiken. Det senaste decenniets
snabba digitalisering och spridningen av smarta, uppkopplade och mobila enheter har
mojliggjort en radikal forandring av produktionen och konsumtionen av tjanster.
Nagra av de viktigaste kannetecknen for det nya sattet att producera och konsumera ar
att erbjudanden om tjanster kan ges, och eftersokas, precis nar och dar dessa &r som
mest eftertraktade, att oanvanda resurser tas i ansprak genom delad ekonomi och
annan effektivisering samt att betalning sker i relation till anvandning snarare &n
agande. Tjansteproduktionen genomgar for narvarande en langt driven diversifiering
och relationerna mellan producenter och konsumenter individualiseras. | dessa
relationer &r anvéndarnas data och engagemang producenternas vardefullaste resurs.
Netflix, Uber och Airbnb ar nagra av de just nu mest kdnda exemplen, men system for
lanecyklar, delade bilar, manga informationstjanster och plattformar for att stimulera
samakning och samtransporter (som till exempel Skjutsgruppen respektive BagHitch)
ar pa stark frammarsch. Den digitala tekniken innebar stora mojligheter till dynamisk
(efterfragerelaterad) och miljobeframjande prissattning. Sattet att genomfara
transaktioner, pa digitala plattformar, har 6ppnat for omvélvande mojligheter att
kombinera olika typer av tjanster och for att tillgodose d&ven mycket smal efterfragan.
Hotande dverbelastning i infrastrukturer som till exempel trafikapparaten i en storstad
kan forutses och sammanbrott undvikas eller mildras genom realtidsinformation,
dynamisk prisséttning, férandring av utbudet och samordning mellan trafikslagen.
Trafikverkets framkomlighetsprogram innehaller inga reflektioner om
digitaliseringens mojligheter i detta avseende, och det finns heller inga forslag om att
verket ska anta utmaningen att utveckla grundlaggande innovationer pa satt som sker
inom sd manga andra tjanstesektorer.

Om dessa tre forbiseenden réttas till 6kar mojligheten att mota de stora utmaningar som idag
finns att forbattra tillgangligheten for Stockholmsregionens invanare och naringsliv, samtidigt
som klimat- och hallbarhetsmalen uppnas.

De som kan ga i taten for en sadan genomgripande forandring av Stockholmstrafiken ar dess
nyckelaktorer — Trafikverket, vriga vaghallare, ansvariga for den delvis skattefinansierade
kollektivtrafiken och Sverigeforhandlingen i férening. Tillsammans kan de stimulera
miljovanliga trafikslag, prioritera nyttotrafiken, gynna samakning och forflyttningsfri
tillganglighet. Kort sagt att 6ka chanserna att klara de miljo- och trafikpolitiska malen som
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framkomlighetsprogrammet formulerat men inte nar. Samtidigt kan en radikal forbéattring av
tjansten stadstrafik erbjudas, med forutsagbara restider, priser och bekvamlighet for saval
person- som godstransporter. Stora besparingar i storstadernas framtida
infrastrukturinvesteringar kan, med bibehallen eller forbattrad tillganglighet, ocksa forvéntas.
Fokus kan darmed flyttas fran att finna nya finansieringslosningar for en kraftigt utoyggd
infrastruktur till att ta vara pa den kapacitet som redan finns.

Den digitala teknik som behovs for den foreslagna typen av trafiklosningar finns redan,
liksom flertalet erforderliga delfunktioner. Det som saknas ar en Oppen plattform dar trafikens
nyckelaktorer samordnat erbjuder sina tjanster: information om res- och transportalternativ
med uppgifter om restid och pris och med moéjlighet att inga avtal. Detta forutsatter
institutionella forandringar som vissa lagandringar och i synnerhet en langt driven
samverkan mellan ansvariga myndigheter.

Den ovan namnda och omvélvande utveckling som har skett och med full kraft pagar inom
tjanstesektorn har hittills drivits av en intensiv interaktion mellan kommersiella intressen och
en decentraliserad och ofta oegennyttig entusiasm och skaparkraft. Offentliga myndigheter
tycks hittills inte ha lyckats formulera de visioner som behdvs for att &ven denna
samhaéllssektor ska kunna mobilisera och fullt ut delta i den epokgérande férandring som nu
sker. Offentlig sektor har dock manga ganger tidigare spelat en avgorande roll vid liknande
stora samhallsforandringar. Tydliga exempel ar byggandet av de svenska jarnvagarnas
stambanor, The Interstate Highway och A man on the moon i USA. | dessa historiska exempel
pa transformativa forandringar har offentliga instanser haft en nyckelroll utan att insatsernas
hela potential alltid statt klar fran bérjan, som till exempel i utvecklingen av internet dar den
amerikanska forsvarsmakten och universitetsvarlden tog de avgorande forsta stegen.

Mot denna bakgrund, och som en direkt kommentar till Framkomlighetsprogrammet,
efterfragar vi en mer visionar och framtidsinriktad stockholmsk trafikpolitik, garna under den
populéra rubriken Smart Sustainable Cities. Har vill vi ocksa efterlysa insatser fran framsynta
trafikpolitiker i Stockholmsregionen och pa riksplanet som padrivare av myndigheternas
innovationsarbete. Flera stader, bland andra Helsingfors, har formulerat langt ambitidsare
utredningar och planer an vad Stockholm annu formatt (Heikkila 2014 och http://tuup.fi/).
Med nya tankar om vad trafik ytterst handlar om och om digitaliseringens mojligheter tas
tillvara i trafikpolitiken finns det &nnu goda forutséttningar for Stockholmsregionen att ta
initiativet, bli arhundradets trafikhuvudstad och darmed befrias fran det strypgrepp som
den nuvarande trafikutvecklingen kopplat.

Stockholm som ovan
/Anders Gullberg och Karolina Isaksson

Anders Gullberg ar tidigare adjungerad professor med inriktning pa urbana infrasystem vid
KTH, anders.gullberg@urbancity.se

Karolina Isaksson ar forskningsledare vid VTI och adjungerad professor i samhallsplanering
med inriktning mot policy och hallbarhetstransitioner vid KTH, karolina.isaksson@vti.se.
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