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Forord

Denna rapport har forfattats inom ramen for forskningsprojektet ”Smart mobilitet krdver smart
governance”. Malet med projektet dr att underséka hur smart mobilitet fordndrar politikens
forutséttningar att styra mot transportpolitiska mal. Rapporten syftar till att studera hur
styrningskapaciteten hos centrala nationella styrmedel som anvénds for att uppnd dessa maél
paverkas i olika framtider med smart mobilitet.

Rapporten har forfattats av Anna Wallsten, VTI, Alexander Paulsson, VTI/K2/LU, John
Hultén, K2, Claus Hedegaard Serensen, VTI/K2, Anna Pernestal, KTH och Erik Almlof, KTH.

Vi vill tacka Karolina Isaksson, VTI och Anna Wildt-Persson, Trafikverket for virdefulla
kommentarer under arbetet med rapporten.

Lund, oktober 2019

Claus Hedegaard Sorensen

Projektledare
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Sammanfattning

Studien syftar till att 6ka kunskapen om hur statens férmaga att styra mot transportpolitiska méal
kan fordndras i olika framtider med smart mobilitet. Smart mobilitet kan fOrstds som ett
paraplybegrepp som samlar ett antal olika trender inom transportsektorn och som alla har det
gemensamt att de knyter an till digitalisering. Generellt handlar omstéllningen mot smart
mobilitet om tva parallella processer: dels en utveckling i riktning mot sjélvkorande och
uppkopplade fordon, dels en utveckling i riktning mot nya former av delad mobilitet.
Utvecklingstrenderna kan savél fa negativa som positiva foljder. Ett flertal studier har darfor
betonat vikten av att statliga aktorer redan nu har ett proaktivt forhallningssétt till den pagéende
omstdllningen och styr utvecklingen i en for allminheten gynnsam riktning. Med den
bakgrunden fokuserar det hdr projektet pd hur styrningskapaciteten hos centrala statliga
styrmedel kan komma att paverkas 1 tre olika framtidsscenarier préglade av smart mobilitet.

I rapporten kategoriserar vi styrmedel enligt ett ramverk som foreslds av Hood & Margetts
(2007). Ramverket beskriver fyra kategorier av resurser som statliga aktorer forfogar over i
sin ambition att styra: Nodalititet (Nodality), Formell makt (Authority), Pengar (Treasure) och
Organisation (Organization) pd engelska forkortat NATO. Med den kategoriseringen som
grund analyserar vi hur styrningskapaciteten hos befintliga styrmedel kan paverkas i tre
scenarier med smart mobilitet (Individualism, Delningsekonomi samt Disruptiv utveckling). |
analyserna av hur styrningskapaciteten paverkas i dessa framtidsscenarier har vi inspirerats av
befintlig litteratur om smart mobilitet. Det dr dock ett kunskapsomrade under formering vilket
g0or att beddmningarna bor betraktas som preliminéra.

Analyserna visar att statens Nodalitet, dvs dess forméga att styra genom att samla in och
sprida information, kommer utmanas och 1 stor utstrackning paverkas i en framtid med smart
mobilitet. Statens nodalitetsbaserade kapacitet paverkas av i vilken utstrickning statliga
aktorer far tillgéng till och har mgjlighet att anvdnda information. Detta paverkas av fragor
som ror individer och organisationers villighet till att dela med sig av data samt statens roll i
transportsystemet. I rapporten slér vi fast att staten sarskilt bor uppmérksamma och vérna om
sin tillgdng och kontroll 6ver data. Det &r av stor betydelse for att uppritthalla eller 6ka sin
nodalitetsbaserade styrningskapacitet, vilket i sin tur &r ndra sammankopplat med alla andra
resurser. Formell makt tillhor statens mest kraftfulla och grundldggande formaga att styra
utvecklingen. Smart mobilitet skapar framfor allt helt nya mojligheter for staten att sikerstélla
efterlevnad av trafikregler. Dessa mojligheter dr dock beroende av att staten har tillgang till
data, tex avseende var och hur fordon framfors. Statens kapacitet att styra genom Pengar dkar
for samtliga analyserade scenarier. Det beror bland annat pa att statliga investeringar for att
utveckla och vidmakthélla infrastruktur dven fortsittningsvis utgor ett viktigt sitt for staten att
styra transportsystemet och att styrningskapaciteten for satsningar pa Fol 6kar med en 6kad
digitalisering. Slutligen visar analyserna att Organisation som styrmedel kommer att vara
viktigt i samtliga scenarier. Organisation dr sammansatt av minga olika komponenter, allt
fran statliga medarbetare till befintlig infrastruktur. Vi bedomer att organisation bland annat
kommer att paverkas av vilket dtagande som staten kommer ha i transportsystemet. Oavsett
hur styrningskapaciteten paverkas kommer innehéllet 1 organisationen att foréndras av att
transportsystemet digitaliseras.
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I nedan tabell sammanfattar vi rapportens analyser:

Scenario
INDIVIDUALISM

Scenario DELNINGS-
EKONOMI

Scenario
DISRUPTIV
UTVECKLING

Tvargaende
reflektioner

NODALITET

-Omsesidig dialog i
sociala natverk

- Digitala data

- Ensidig statlig
kommunikation

Styrnings-
kapaciteten minskar.
Sociala natverk
fortsatt lika viktiga,
svart for staten att
nyttja teknik-
utvecklingen pga
ovillighet att dela
data. Okad
konkurrens om
nodalitet, Staten
mindre synlig som
informations-kalla.

Styrnings-
kapaciteten okar.
Sociala natverk
fortsatt lika viktiga,
billigt och enkelt att
samla in/sprida
digitala data. Ensidig
statlig kommun-
ikation 6kar, pga
Okad acceptans for
statens mandat.

Styrnings-
kapaciteten

Sociala natverk
fortsatt lika viktiga,
fler uppkopplade
fordon 6kar
kapacitet for digitala
data. Ensidig statlig
kommunikation
minskar i kapacitet.

FORMELL MAKT

- Skatter och avgifter
inom trafikomradet

- Regler for trafik, férare

och fordon

-Regler for
markanvandning och
planering

-Regler for
datahantering

Styrningskapaciteten
Okar. Kraftigt 6kad
privatbilism okar
kapaciteten for skatter
och avgifter,
digitalisering méjliggor
battre regelefterlevnad.

Styrningskapaciteten
okar. Digitalisering
mojliggor battre
regelefterlevnad. Mer
data att dela okar
styrnings-kapaciteten
for regler for
datahantering. Skatter
och avgifter kopplade
till privat bil minskar i
betydelse da biltrafiken
minskar.

Styrningskapaciteten
okar. Regelstyrning
gynnas av
teknikutvecklingen.
Styrnings-kapaciteten
for skatter och avgifter
Okar pga 6kade
trafikvolymer.

PENGAR

Infrastruktur-
investeringar

- Fol-insatser

- Subventioner

Styrningskapaciteten
Okar, framforallt nar det
galler investeringar i
vaginfrastruktur och
satsningar pa Fol.

Styrningskapaciteten
okar. Infrastruktur-
investeringar bedéms
vara lika viktiga, 6kad
styrningskapacitet for
Fol med fokus pa nya
tjanster.

Styrningskapacitet okar.
Pa grund av 6kade
trafikvolymer, 6kar
styrnings-kapaciteten
for infrastruktur-
investeringar.
Tekniksprang okar
styrningskapaciteten for
Fol.

ORGANISATION

- Statens omfattning
och struktur

- Medarbetare och
deras kompetenser

- Befintlig infrastruktur

Styrningskapaciteten
minskar. Statens
omfattning och struktur
samt medarbetare och
deras kompetenser
minskar i
styrningskapacitet pa
grund av minskat
statligt atagande.
Kapaciteten for befintlig
infrastruktur kar pga
Okat bilakande.

Styrningskapaciteten
Okar. Starkt statlig roll i
transport-systemet 6kar
styrningskapaciteten
hos statens omfattning
och struktur. Okad
styrningskapacitet for
medarbetare och deras
kompetenser. Befintlig
infrastruktur lika viktig
som idag.

Styrningskapaciteten

. Organisations-
strukturen mer
centraliserad, och mer
internationell,
styrningskapaciteten
dock oférandrad.
Kapaciteten att styra
genom medarbetare
och kompetens starks,
medan den befintliga
infrastrukturens
kapacitet ar oférandrad.

| alla scenarier férvantas den totala styrningskapaciteten 6ka for styrmedel kopplade till Formell makt
och Pengar. Organisation och Nodalitet varierar mer beroende pa de enskilda scenarierna.

For att kunna uppratthalla samma eller 6kad styrningskapacitet for ett styrmedel kravs det att det i
vissa fall kalibreras. Detta ar exempelvis fallet i scenariot Delningsekonomi, dar styrningskapaciteten
for skatter kopplade till &garskap och anvandning av bil kommer att reduceras nar fler anvandare kan
dela skatten. Inom de enskilda resurserna finns det styrmedel som forlorar eller 6kar
styrningskapaciteten, aven om resurserna totalt sett paverkas positivt, negativt eller ar oférandrade.
Detta kraver statens uppmarksamhet.

Trots att analysen baserats pd det svenska transportsystemet beddmer vi det som troligt att
analyserna pd en aggregerad nivd kommer vara giltig dven i andra linder med liknande
transportsystem. Vi konstaterar att staten idag forfogar dver en stor mingd styrmedel, och
sannolikt kommer manga av dagens styrmedel vara aktuella dven i en framtid med smart
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mobilitet. Vissa styrmedel paverkas direkt av smart mobilitet. Primért styrmedel som drar nytta
av uppkopplade fordon. Statens mojligheter &r avhéngigt deras tillgang till data och syn pa sin
egen roll att styra transportsystemet. Smart mobilitet kan dven mer indirekt paverka
styrningskapaciteten for olika styrmedel. Det beror pa olika antaganden om trafikens
utveckling, exempelvis O0kad biltrafik eller mer delad mobilitet. Fragor om sambhdllets
organisation har ocksa stor betydelse. Smart mobilitet aktualiserar t.ex. att staten behover ha
en annan kompetens for att effektivt kunna verka i1 framtiden.

Slutsatserna visar pa behovet av fler studier for att forbereda statliga aktorer pa hur de troligen
kommer behova justera sin verktygsldda av styrmedel.
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1. Inledning: Smart mobilitet och
styrningskapacitet

Smart mobilitet dr ett begrepp som den senaste tiden har fatt en hel del uppmérksamhet. Det
kan fOrstds som ett brett paraplybegrepp som samlar ett antal olika trender inom
transportsektorn som alla har det gemensamt att de knyter an till digitalisering. Smart mobilitet
innefattar till exempel intelligent infrastruktur, mobilitet som tjanst samt automatiserade fordon
(Lyons, 2018; Marsden & Reardon, 2018).

De hér utvecklingstrenderna kan bade {4 positiva och negativa foljder. Det skulle till exempel
kunna leda till mer hallbara stider och regioner (Fagnant & Kockelman, 2015) samt 6kad
tillgénglighet tack vare ett storre transportutbud till ldgre kostnader (Trafikanalys, 2016). Det
skulle ocksa kunna leda till att kollektivtrafiken utarmas och att samhéllen blir mer segregerade
(Pangbourne, Stead, Mladenovic, & Milakis, 2018). Sjdlvkorande bilar kan gora resandet sa
attraktivt att trdngseln pa vdgarna Okar, och mer digitala data kan innebéra risker for
datasikerheten och samhillets robusthet (Trafikanalys, 2019b).

Aven om utvecklingen mot smart mobilitet fortfarande #r i sin linda, betonar ett flertal studier
vikten av att offentliga aktorer redan nu har ett proaktivt forhallningssétt (Docherty, 2018;
Docherty, Marsden, & Anable, 2018; Lyons, 2018; Pangbourne et al., 2018). Med en passiv
hallning finns risk att offentliga aktorers institutionella forméga urholkas och att deras
mojligheter att styra i framtiden forsvagas (Reardon & Marsden, 2018). Med andra ord sa ar
det inte en fraga om huruvida offentliga aktorer ska reagera pd den pdgdende omstillningen,
utan snarare hur de pa bésta sitt bor hantera den (Docherty, 2018).

Med avstamp i de resonemangen studerar vi hur statens forméga att styra kan paverkas 1 olika
framtider med smart mobilitet. Utvecklingen av Sveriges transportsystem végleds av ett antal
politiska malséttningar, framforallt Sveriges transportpolitiska mal'. Digitalisering kan leda till
nya former av styrmedel som mer effektivt kan styra mot sddana mél, men det finns ocksé en
risk att dagens styrmedel blir oprecisa och ineffektiva 1 en mer digital era (Hood & Margetts,
2007). I rapporten fokuserar vi pa de centrala styrmedel som staten anvinder for att uppné
transportpolitiska mal och analyserar hur styrningskapaciteten hos dessa styrmedel fordndras
givet tre olika scenarier. Begreppet styrningskapacitet dr saledes centralt i rapporten. Termerna
"styrningskapacitet" eller "policykapacitet" anvénds vanligtvis vid analyser av statens kapacitet
till att styra (Field, 2016; Painter & Pierre, 2005). I denna rapport kommer vi istéllet att anvénda
begreppet for att analysera styrmedel. Med “styrningskapacitet” menar vi ett styrmedels
formaga att uppna den forvéntade eller eftersokta effekten. Sddana perspektiv har, sé vitt vi vet,
hittills inte inkluderats i litteraturen om smart mobilitet.

Rapporten inleds med en redogorelse av hur studien har genomforts (kapitel 2). Darefter
beskrivs hur begreppet styrmedel anvinds 1 rapporten, hur vi har operationaliserat det samt en
oversikt av befintliga styrmedel pé statlig niva i Sverige (kapitel 3). Sedan analyseras hur
styrningskapaciteten hos dessa styrmedel fordndras givet tre scenarier med smart mobilitet
(kapitel 4). Rapporten avslutas med att vi redogdr for vara slutsatser (kapitel 5).

1 De transportpolitiska mal som giller idag antogs av Sveriges riksdag 2009 och finns atergivna i Propositionen 2015/16:1
utgiftsomrade 22.
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2. Metod och avgransningar

For att identifiera nuvarande nationella styrmedel har statliga myndigheters rapporter,
sammanstéllningar samt informationsmaterial till allmidnheten om raddande regler, foreskrifter,
atgirder m.m inom transportomriddet analyserats. Materialinsamlingen inleddes med
eftersokningar pa centrala myndigheters hemsidor. Genom sékord som styrmedel, atgérder och
verktyg fann vi ett antal relevanta dokument som 1 sin tur refererade till andra dokument,
faktablad, hemsidor, statliga offentliga utredningar m.m. som ocksa inkluderats i
materialinsamlingen. Efter en forsta genomldsning valdes ett antal texter ut som sedermera
lastes mer noggrant. I projektet har ocksa nyckelaktorer inom centrala myndigheter tillfragats
om vilka styrmedel som de anser dr de mest vdsentliga inom transportomradet. Forfrdgan
besvarades av fem representanter frdn Energimyndigheten, Naturvardsverket, Trafikanalys,
Trafikverket och Transportstyrelsen. Deras svar har sedan legat till grund for projektets vidare
utforskningar och kompletterar samt verifierar dokumentanalysens resultat. Vid sidan av
materialinsamlingen som genomférdes specifikt for denna rapport har vi inom ramen for det
overgripande projektet arrangerat tre workshops i Umed, Stockholm och Lund. Workshoparna
riktade sig till regionala och kommunala tjanstemédn med insyn i hur dagens och framtidens
transportsystem styrs och planeras, exempelvis trafik-, infrastruktur- och samhéllsplanerare
samt strateger. De fick under workshoparna berdtta om vilka styrmedel de anvinder idag och
hur dessa péverkas givet scenarierna med smart mobilitet. Dessa workshops har till skillnad
fran denna rapport haft fokus pa styrmedel som tillimpas pa regional och kommunal nivd, men
de har dven fungerat som kunskapsinhdmtning for arbetet med denna rapport eftersom
tjdnsteminnen ofta diskuterade styrmedel som primért anvénds pa den nationella nivén.

I rapporten koncentrerar vi oss péd centrala styrmedel pa nationell nivd inom transportsystemet,
med vilket vi menar styrmedel som primdrt anvdnds eller har utformats av myndigheter,
regeringen eller riksdagen, hddanefter kallade statliga aktorer. Kartldggningen av befintliga
styrmedel har avgrinsats till de som anvénds idag, och inkluderar séledes inte tidigare styrmedel
som inte ldngre existerar eller styrmedel som diskuteras att eventuellt inforas. Vidare ar
projektet sérskilt fokuserat pa styrmedel for att realisera transportpolitiska mal for
persontransporter pd véigar i Sverige. Vi vill dven betona att kartldggningen inte bor ses som
uttbmmande utan utgor snarare en betydande andel av den otaliga méangd av styrmedel som pé
olika sétt anvénds av statliga aktorer. Likvédl bedomer vi att de styrmedel som studeras i
rapporten uppfyller rapportens syfte att analysera hur centrala styrmedel paverkas av smart
mobilitet.

Som grund for véra analyser har vi kategoriserat styrmedlen. Det forekommer en rad olika sitt
att dela upp styrmedel, varav den vanligaste tycks vara en indelning i administrativa,
ckonomiska och informativa styrmedel (se tex. Vedung, 1998)2. En annan inom
transportsektorn frekvent kategorisering ér att skilja pa sa kallade mjuka och hirda styrmedel.
Ett exempel pd en sadan kategorisering delar upp styrmedel i fysiska styrmedel, mjuka

2 Administrativa styrmedel syftar till att piverka personer i det avseende att det &r forpliktigande att efterfolja,
Ekonomiska styrmedel avser att paverka genom att ett visst agerande blir billigare eller dyrare. Informativa
styrmedel ar utformade for att pdverka genom kunskapsdverforing, genom attitydpéverkan eller genom &vertalning
(Vedung, 1998)
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styrmedel och kunskap som styrmedel (Santos, Behrendt och Teytelboym, 2010)°. Slutligen
kan vi dven ndmna att pa senare tid har en styrmedelskategorisering av Transportanalys (2018a)
uppmédrksammats inom transportomradet. Den redogdr for atta olika former av styrmedel och
diskuterar bland annat att staten forutom att forlita sig pa sin auktoritet &ven kan styra genom
att exempelvis etablera fortroende hos andra aktdrer (Transportanalys, 2018a)*. Efter noga
overviaganden landade vi till slut i Hood & Margetts (2007) kategorisering av styrmedel, det s&
kallade Nato-ramverket som baseras pd fyra olika typer av resurser som star till statens
forfogande (se kapitel 3). Vi motiverar vart val med att ramverket dr vélutvecklat och tillrackligt
overblickbart for att praktiskt anvinda for vara analyser. Eftersom det &r ett relativt ovanligt
sdtt att kategorisera styrmedel inom transportsektorn baserar vi ocksé vért val pa beddmningen
att ramverket kan mdjliggora analytiska resonemang som kompletterar de som baserats pa mer
vanligt forekommande styrmedelskategoriseringar. I arbetet med rapporten har vi
operationaliserat Nato-ramverket till transportomradet. Det innebédr att vi delat in befintliga
centrala styrmedel i olika grupper och for vart och ett av Natos fyra resurser har vi skapat ett
antal olika styrmedelskategorier som ar giltiga inom transportomradet (se kapitel 3).

Som grund for analyser av hur styrningskapaciteten paverkas i olika framtider med smart
mobilitet har vi tagit utgdngspunkt 1 scenarier som aterfinns i Pernestal och Almlof (2019). De
scenarierna utformades i ett tidigare arbetspaket inom ramen for det 6vergripande projektet och
har i1 viss mén justerats for att passa den hir rapportens syfte. I analysen av hur kapaciteten hos
nuvarande styrmedel kan komma att paverkas av scenarierna har befintlig litteratur om smart
mobilitet analyserats. Materialet har bestatt av vetenskapligt publicerade texter, offentliga
myndigheters rapporter, statliga offentliga utredningar m.m. I praktiken har analysarbetet
genomforts genom att vi inspirerats av resonemang som fors i befintlig litteratur och analytiskt
diskuterat hur styrningskapaciteten for enskilda styrmedelskategorier kan tinkas péverkas.
Analysarbetet har ocksa tagit stdd i1 resonemangen som de kommunala och regionala
tjdinstemidnnen forde 1 de tre genomforda workshoparna. Eftersom det hir &r ett
kunskapsomrade under formering s& bor resultaten betraktas som preliminira och som grund
for vidare forskning och diskussion.

3 Fysiska styrmedel inkluderar policyer som péverkar den byggda miljon och infrastrukturen, exempelvis
kollektivtrafik, konstruktioner av végar etc. Mjuka styrmedel inkluderar policyer som syftar till att skapa
beteendefordndringar exempelvis genom riktad information. Kunskap som styrmedel inkluderar policyer som
uppmuntrar investeringar i forskning och utveckling (Santos, Behrendt och Teytelboym, 2010).

4 De 4atta kategorierna av styrmedel utgér: Juridiska styrmedel, Ekonomiska styrmedel, Informativa styrmedel,
Nudging, Samhiélls-, infrastruktur- och trafikplanering, Forhandlingar och O6verenskommelser, Offentlig
upphandling samt Forskning och innovation (Transportanalys, 2018a).
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3. Styrmedel - verktyg med avsikt att
forma manniskors liv och samhallen

Forutom att det forekommer en rad olika sétt att kategorisera styrmedel (se kapitel 2 for ett
urval) forekommer ocksa rikligt med olika definitioner av vad ett styrmedel ar f6r ndgot. Den
hir rapporten syftar inte till att redogora for alla skillnader och likheter mellan olika definitioner
av styrmedel. Vi kan dock konstatera att det finns definitioner som tar fasta pd att styrmedel
kan forstds som atgérder eller tekniker med vilka offentliga aktérer utdvar sin makt (se tex.
Vedung 1998). Andra defintioner flyttar fokus fran offentligas agerande till att ocksa inkludera
kollektivt agerande, de koncentrerar sig pa de relationer som styrmedlen paverkar och paverkas
av (se tex. Lascoumes & Le Gales, 2007; Salamon, 2002 s. 19). Den hér rapporten syftar till att
analysera styrmedels forméga att uppna forvéantade eller 6nskvérda effekter, det vill sdga deras
styrningskapacitet. Utifran det syftet har vi valt att anvinda Hood & Margetts (2007) definition
av styrmedel. De beskriver styrmedel som verktyg genom vilka staten avser att forma
ménniskors liv och samhéllen. De menar att staten forfogar dver en uppséttning av olika
styrmedel och liknar den sammanlagda mangden med en verktygsldda. P4 samma sitt som ett
verktyg kan styrmedel dteranvidndas fOr att hantera nya problem, de kan kombineras pa olika
sitt och de kan justeras utifran en viss kontext for att uppna vissa syften (Hood & Margetts,
2007, kap 1). Vi bedomer att den definitionen stimmer vil dverens med rapportens syfte att
analysera styrmedlens styrningskapacitet.

I boken ”The Tools of Government in the Digital Age” ger Hood & Margetts (2007) ett viktigt
bidrag for att forsta styrmedel 1 en digital era. Statliga aktdrer styr genom tva processer som
verkar 1 motsatt riktning, dels genom styrmedel som avser att samla in information, sé kallade
detektorer (detectors), dels genom styrmedel som avser att gora intryck eller forma, sa kallade
paverkare (effectors) (Hood & Margetts, 2007). Dessa styrmedel verkar samtidigt pé en skala
som loper fran de som specifikt dr riktade till enskilda personer eller organisationer till
styrmedel som mer generellt 4r riktade till samhéllet i stort. Med den uppdelningen som grund
redogdr Hood & Margetts (2007) for fyra kategorier av resurser som statliga aktdrer forfogar
Over i sin ambition att styra: Nodalititet (Nodality), Formell makt (Authority), Pengar
(Treasure) och Organsation (Organization) pa engelska forkortat NATO. I generella ordalag
kan man sdga att Nodalitet paverkar personers attityder och kunskap, Formell makt paverkar
deras rittigheter och skyldigheter, Pengar paverkar deras bankkonton medan Organisation
paverkar den institutionella och fysiska miljén som de omges av (Hood & Margetts, 2007, kap
1). Var och en av dessa resurser ger statliga aktorer olika formagor och redskap med vilka de
kan styra. Hood & Margetts (2007) menar att dessa fyra resurser inte bor betraktas som separata,
utan att de snarare har formagan att forstérka varandra, och inte séllan kan enskilda styrmedel
ses som en hybrid som baserats pa olika resurser.

I de foljande avsnitten 1 detta kapitel beskrivs resultatet av véar operationalisering av Nato-
ramverket, vilket skett genom att vi skapat kategorier av styrmedel som dr giltiga inom
transportomradet. Omfattningen och detaljrikedomen med vilken vi beskriver styrmedlen
savil som antalet kategorier skiljer sig &t mellan resurserna. Denna asymmetri dterspeglar
vilka styrmedel som faktiskt finns inom transportsystemet, hur vanliga styrmedlen &r och i
vilken utrdckning de uppmirksammas i de dokument som studerats. Det foreligger ingen
direkt koppling mellan antalet styrmedel eller kategorier och resursens betydelse. Snarare &r
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asymmetrin en konsekvens av att Nato-ramverket r ett ovanligt sétt att kategorisera
styrmedel inom transportomradet.

3.1. Nodalitet

Nodalitet avser egenskapen av att vara i centrum av ett socialt ndtverk. En nod &r just den plats
dér flera informationskanaler korsas och genom att befinna sig i denna strategiska knutpunkt
kan statliga aktorer effektivt erhalla och sprida information (Hood & Margetts, 2007, kap 2).
Statliga aktorer befinner sig i centrum i flera avseenden, de agerar ofta i form av att vara en
huvudperson, geografiskt befinner de sig ofta i en centralort och de har ofta tillgang till
information som manga andra aktorer saknar. Genom nodaliteten blir statliga aktdrer centrala,
synliga och sammankopplade med andra ledande aktorer. Med andra ord flodar information till
denna centrala position utan att statliga aktorer aktivt behover eftersoka den. Nodaliteten kan
ocksa anvindas for att forma individers beteenden. Statliga aktorer sprider en uppsjo av
information genom olika kanaler, den kan vara riktad till enskilda individer, till sdrskilda
grupper eller till den storre allménheten (Hood & Margetts, 2007, kap 2).

Vi har operationaliserat denna resurs till tre olika kategorier av styrmedel som anvinds inom
transportsystemet: Omsesidig dialog i sociala ndtverk, Digitala data samt Ensidig statlig
kommunikation.

3.1.1. Omsesidig dialog i sociala natverk

Statliga aktorer har tillgang till stora sociala nétverk inom transportomradet. Genom dessa
nitverk kan statliga aktorer sévil sprida som samla in information. De kan inrétta nitverk eller
samordningsfunktioner genom vilka de kan stimulera kontakter mellan aktorer, vilket i sin tur
kan leda till béttre samarbeten, ldrprocesser eller initiering av gemensamma projekt
(Trafikanalys, 2018a). Som exempel pd sociala ndtverk och samverkansplattformar inom
transportomridet kan Drive Sweden, SAFER, Kompis, Closer och K2 nimnas.

Genom att initiera nitverken har statliga aktorer viss mojlighet att paverka vilka typer av &mnen
som kommer upp pa agendan, och kan dirigenom gora intryck eller péaverka
samhéllsutvecklingen. Statliga aktdrer har genom sin centrala position en sérskild mojlighet att
na ut med budskap, kunskap, prioriteringar etc. Genom att bjuda in en specifik grupp till ett
mote kan statliga aktorer sdnda ut sa kallad grupp-anpassade budskap (Hood & Margetts, 2007,
kap 2). Det kan till exempel handla om att de vill kommunicera sérskilt goda exempel
(Trafikanalys, 2018a) eller uppmuntra att organisationers verksamhet styrs av gemensamma
riktlinjer, exempelvis Nollvisionen om att ingen ska do eller allvarligt skadas i trafiken
(Trafikverket, 2019a). Genom att sprida information kan statliga aktorer ocksa skapa storre
acceptans for andra styrmedel som kanske inte alltid &r uppskattade. Inte séllan har
medlemmarna i dessa nidtverk en position som mojliggor att de i sin tur kan pédverka
transportsystemet baserat pa den information de fér ta del av pd nétverkstriffarna. Genom sin
blotta ndrvaro pa mdten kan staten inhdmta information relativt passivt och betydligt enklare
dn manga andra aktorer (Hood & Margetts, 2007, kap 2).

3.1.2. Digitala data

Statliga aktorer har tillgéng till digitala data via tekniska informationskanaler. De samlar in
information om exempelvis resendrer, fordon och transportsystemet som helhet genom
statistiska undersokningar (Trafikanalys, 2019a). De kan samla in information som en bi-
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produkt fran tekniska system (Hood & Margetts, 2007, kap 2), exempelvis fran avldsare vid
végtullar, transponders vid tringselavgifter, sensorer 1 vigbanan, uppkopplade vigarbetsfordon
eller genom att skicka ut direkta forfragningar i form av exempelvis webbenkdter.

For att spara och nyttja digitala data, omsétta den till forstaelig information och genomfora
analyser kan databaser anvidndas. Staten forfogar ver en rad olika databaser med register om
vilka som har korkort, dger fordon etc. Exempelvis den nationella vigdatabasen (NVDB), som
kan forstas som en tredimensionell karta med information om hela Sveriges viagnit och anvénds
av olika statliga aktorer bland annat som planeringsverktyg och for underhéllsarbete (SOU
2018:16).

Vidare ér tillgéng till och spridning av digitala data beroende av digital infrastruktur. Bland
annat kan statliga aktorer nyttja sa kallade intelligenta transportsystem (ITS), vilket utgér en
alltmer framtrddande infrastruktur som innefattar olika typer av losningar som bygger pa
informations- och kommunikationssystem (Trafikverket, 2012). ITS kan ocksé forstds som ett
storre infrastrukturellt system som hanterar olika former av data samt utbyter information
mellan ett stort antal aktorer (Trafikverket, 2014). Mycket av denna teknik &r dock fortfarande
under utveckling men vissa tendenser tyder pa att inom en snar framtid kan vi forvédnta oss mer
digital samverkan mellan fordon och trafikanter (SOU, 2018:16).

3.1.3. Ensidig statlig kommunikation

Vidare anvénder staten en rad olika styrmedel for att ensidigt sprida information. Denna
information varierar pa en skala fran den som é&r direkt riktad till enskilda personer, exempelvis
att deras korkort haller pa att upphora till den som ar riktad till den breda allméinheten,
exempelvis storskaliga tidningsannonser (Hood & Margetts, 2007, kap 2). Mobility
management ingar i1 denna kategori av styrmedel. Det kan innefatta reseplanering,
informationskampanjer eller marknadsforing av hallbara fardsétt som ofta har malet att dka
resande till fots, med cykel eller kollektiva 16sningar pa bekostnad av bland annat ensamakande
1 bil (Naturvardsverket, 2018; Trafikverket, 2012). Vidare kan upplysningar som sprids via
broschyrer, faktablad, hemsidor, elektroniska meddelandeskyltar, social media etc. nimnas som
exempel pa ensidig statlig information. Aven viss utbildning, rddgivning samt vigledning till
konsumenter i1 form av certifiering och mirkning av varor och tjdnster utgér andra exempel
(Trafikanalys, 2018a).

3.2. Formell makt

Statliga aktorer besitter en formell makt genom att de kan krava, forbjuda, garantera eller tillata
vissa handlingar (Hood & Margetts, 2007, kap 3). Genom denna makt kan de i laglig mening
bestimma hur nigot ska vara. Enkelt uttryckt kan den formella makten betraktas som en resurs
vilken ger statliga aktorer en forméga och verktyg att bestimma dver méinniskors réttigheter.
Med hjdlp av den formella makten kan statliga aktorer kréva att ndgot ska uppvisas (ex.
registreringsskyltar) eller meddelas (ex. fordonsregistrering), vilket kan forstds som passiva
verktyg medan inspektion (ex. alkoholtest av forare) ar ett exempel pé ett verktyg genom vilket
staten mer aktivt utdvar sin formella makt (Hood & Margetts, 2007, kap 3). Verktyg som &mnar
fordandra beteenden (paverkare) handlar ofta om nigon form av krav eller férbud, de kan vara
riktade till enskilda individer och sérskilda platser (ex. krav pa licens) eller den storre
allménheten (ex. krav att folja hastighetsbegrinsningar) (Hood & Margetts, 2007, kap 3).

Inom transportomrddet forfogar statliga aktdrer over styrmedel som kan delas in i en
Overordnad hierarki: internationella Overenskommelser, EU-rdtten och nationell rétt
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(Trafikanalys, 2018a). Det gor att staten behover forhalla sig till regler som dven géller utanfor
landets granser. Inom detta avsnitt kommer vi dock fokusera pa nationella styrmedel, och
ndmner enbart EU-forordningar nir de dr av sérskild betydelse. Vi operationaliserar resursen
formell makt till fyra kategorier av styrmedel genom vilka statliga aktorer kan styra
transportsystemet. Skatter och avgifter inom trafikomrddet, Regler for trafik, fordon och forare,
Regler for markanvindning och planering samt Regler for datahantering.

3.2.1. Skatter och avgifter inom trafikomradet

Staten kan styra genom att utforma regler for skatter, avgifter, skatteldttnader, moms, m.m.
Fordonskatten som &r baserad pa innehav av fordon dr central inom transportomradet. Fordon
1 Sverige kan antingen beskattas efter vikt, efter koldioxidutsldapp eller med en enhetsskatt
(Skatteverket, 2013). Enligt radande regler erhéller litta fordon med laga koldioxidutslapp en
bonus vid koptillfallet medan fordon med hoga koldioxidutslapp far de forsta tre dren betala en
hogre fordonsskatt (Energimyndigheten, 2018a). Detta sd kallade bonus-malus system syftar
till att minska transportsektorns klimatpaverkan genom att uppmuntra inkdp av miljoanpassade
fordon med lagre koldioxidutsldpp (Finansdepartementet, 2017). Skatt pé drivmedel dr ett annat
betydelsefullt styrmedel. Den baseras i regel pa volym och skattesatsen differentieras genom
indelning 1 drivmedel, miljoklass och anvidndningsomrade. Drivmedelsskatten bestar av en
energiskatt och en koldioxidskatt, och har pa senare ar blivit ett styrmedel som framforallt syftar
till att realisera energi -och miljomal (Energimyndigheten, 2007).

Trangselskatt kan ocksa ndmnas som ett centralt styrmedel. Den &r kopplad till in- och utfart
fran sirskilda omraden och avser att minska trangsel, forbéttra miljon och bidra till att finansiera
infrastruktursatsningar (Transportstyrelsen, 2019). Stockholm och Goteborg ar de stider i
Sverige som idag tillimpar tringselskatt (Transportstyrelsen, 2019). Aven om den initieras och
anvinds pad kommunal niva sa kan den betraktas som ett styrmedel pa nationell niva eftersom
den betalas till staten enligt lag (2004:629) om tringselskatt (Trafikverket, 2012). Statliga
aktorer kan ocksd paverka genom att infora en rad olika avgifter inom transportomradet. Som
exempel kan végavgifter nimnas vilka tas ut for vissa strackor inom végnétet, exempelvis
Oresundsbron. Precis som for tringselskatten kan de, trots att de dr kopplade till ett visst
omrade, uppfattas som ett styrmedel pa nationell niva eftersom det ar regeringen som beslutar
att nya végar kan finansieras genom végavgifter (Trafikverket, 2012).

Ett annat exempel pa en skatt inom transportomradet ar skatt pa forménsbilar, vilket avser den
skatt som tas ut da personer privat har tillgdng till en bil via dess arbetsgivare (Boverket et al.,
2017). Vidare kan skatt pd fri parkering vid arbetsplatsen och trafikférsékringspremier samt
moms pa drivmedel och bilar samt forflyttning av personer ex. taxi nimnas som exempel pa
styrmedel inom denna kategori (Trafikanalys, 2018b). Att anstdllda har tillgng till fri eller
subventionerad parkering vid sin arbetsplats dr en skattepliktig forman som arbetsgivare har
skyldighet att inrapportera, det forekommer dock en rad indikationer att den skyldigheten inte
efterfoljs till fullo (Naturvardsverket, 2018).

3.2.2. Regler for trafik, férare och fordon

Inom transportomradet ger statliga aktorer ocksa uttryck for sin formella makt genom de lagar
och forordningar som pa nationell niva reglerar forutséttningarna for trafik, forare och fordon.
Trafikforordningen, TrF (1998:1276) och Vigmarkesforordningen, VMF (2007:90) &r exempel
pa forordningar som reglerar trafiken i allménhet. Ett annat exempel pa hur statliga aktorer styr
trafiken genom sin formella makt dr genom restriktioner om hastighetsbegriansningar (for
preciseringar se Trafikverket, 2018a).
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Hur och av vem fordon far framforas regleras bland annat genom EU:s korkortsdirektiv som i
Sverige omsatts i den svenska korkortslagen (1998:488) och korkortsforordningen (1998:980).
Foraren maste ha korkortstillstdnd, ha avlagt godként forarprov, inte vara paverkad av alkohol
samt ha den alder som fordonet krdver. For persontransporter giller exempelvis lagen om
yrkesforarkompetens (2007:1157), taxitrafiklagen (2012:211) och taxitrafikforordningen
(2012:238) vilka bland annat reglerar att fordon i yrkestrafik méste framforas av forare med
giltig forarlegitimation och att taxiverksamhet kraver taxitrafiktillstand (SOU 2018:16, kap 6).
Dock finns inga svenska regelverk som é&r sdrskilt inriktade pd samdkning, forutom vissa
undantag 1 bestimmelserna som kan tolkas som samakning men var grinsen gér dr idag inte
helt tydlig (SOU 2016:86).

Dérutover finns ocksd en uppsjo av regelverk som reglerar krav pd fordonet. Generellt har
bestimmelserna forutsatt att fordonet maste vara anpassat efter ménskliga formégor,
exempelvis krdaver en minsklig forare en backspegel (SOU 2018:16, kap 8). Inom detta omrade
kan sérskilt fordonslagen (2002:574) nimnas som innehaller regler och direktiv som faststéller
att fordon I6pande ska besiktigas och att dess dgare ska tillse att fordonet underhalls och
repareras (SOU 2018:16, kap 8).

Vidare finns en rad olika regelverk som reglerar fordonets brinsle. Enligt radande
reduktionsplikt, ska drivmedelsleverantérer minska klimatpéverkan frén de drivmedel de séljer
genom att blanda in biodrivmedel. (Energimyndigheten, 2018b). Det finns dven regleringar om
hur mycket koldioxid som nya personbilar maximalt far slédppa ut och att biodrivmedel och
biobrianslen méste ge upphov till en viss utsldppsbesparing i jamforelse med fossila brianslen
for att vara beréttigade till skattenedsittningar (Konjunkturinstitutet, 2017).

3.2.3. Regler for markanvandning och planering

Statliga aktorer styr ocksd genom regler for markanvéndning och planering, exempelvis Plan-
och byggforordningen (2011:338), Miljobalken (1998:808), Forordning (1998:905) om
miljokonsekvensbeskrivningar, Viglagen (1971:948), Vigforordningen (2012:707) m.m.

Den svenska regeringen har dock en begrinsad mojlighet att paverka planering for bebyggelse
och transporter pa nationell nivd eftersom de exempelvis inte tar fram nagra nationella
strukturbilder som styr samhillsutvecklingen (Boverket, 2013). Plan- och bygglagen, PBL
(2010:900) ar dock ett viktigt styrmedel som reglerar planléggningar och innehéller bland annat
bestimmelser om att kommuner maste ta fram Oversiktsplaner. Kommuner har si kallat
planmonopol och bestimmer ddrmed om marken som ligger inom kommunens granser men
staten kan paverka planeringen framforallt genom PBL. Den reglerar exempelvis vad som
menas med allmén platspark respektive kvartersmark vilket péverkar hur parkeringar kan
regleras och avgiftsbeldggas (Sveriges Kommuner och Landsting, 2017).

Regler for markanvindning och planering &r nédra forknippat med regleringar inom
miljopolitiken. Miljobalken (1998:808) kan forstds som ett sdrskilt viktigt styrmedel inom
miljoomradet eftersom den ldgger grunden for andra styrmedel som reglerar provning, tillsyn,
forbuds- och dispensregler m.m (Naturvardsverket, 2012).

3.24. Regler for datahantering

Vidare finns en rad olika regler for datahantering som é&r relevanta inom transportomradet.
Dataskyddsforordningen (GDPR), lagen (2003:389) om elektronisk kommunikation och
végtrafikdatalagen (2019:369) dr ndgra exempel. Den senaste tiden har GDPR sérskilt
uppméirksammats. Forordningen innehaller bestimmelser som reglerar hur organisationer och
foretag fir behandla och samla in personuppgifter. Kinsliga personuppgifter som religiosa
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overtygelser, politiska asikter, sexuell ldggning med mera far enbart registreras och behandlas
under sérskilda omsténdigheter exempelvis att det foreligger samtycke (Europaparlamentet,
2016).

3.3. Pengar

Statliga aktorer forfogar ocksa dver utbytbara dgodelar vilket framforallt handlar om pengar
(Hood & Margetts, 2007, kap 4). De kan anvinda sina pengar for att fa tillgdng till information,
genom att erbjuda beloningar, genom mutor, genom undersdkningar m.m. Mdjligheterna att
erhédlla information genom resursen pengar tenderar dock att minska ju fler aktérer som
forvantar sig beloningar respektive erbjuder beldningar i utbyte mot information (Hood &
Margetts, 2007, kap 4). Nér det kommer till att paverka kan statliga aktorer antingen anvinda
pengar for att kopa varor eller tjanster, for att stodja sédrskilda grupper eller som beloning for
att uppmuntra sirskilda aktiviteter. Genom att erbjuda subventioner (ex. till kollektivtrafik),
bidrag (ex. for att foretag ska flytta till sdrskilda orter) eller artefakter som kan kdpas for pengar
(ex. fria cyklar till studenter) kan statliga aktorer paverka utvecklingen. De kan vidare anvinda
sina pengar for att genom kontrakt f4 ndgon att utfora, producera eller lova nagot (Hood &
Margetts, 2007, kap 4).

Inom transportomrédet har vi operationaliserat denna resurs till tre olika kategorier av styrmedel
som anvinds av statliga aktorer: Infrastrukturinvesteringar, Fol-insatser samt Subventioner.

3.3.1. Infrastrukturinvesteringar

Statliga aktorer kan anvinda sina ekonomiska resurser till att padverka hur infrastrukturen i vara
samhéllen ser ut. Staten utvecklar infrastruktur genom nyinvesteringar eller reinvesteringar och
staten vidmakthaller infrastruktur genom att lagga pengar pa drift och underhall. Den nationella
planen for transportsystemet kan betraktas som vigledande inom detta omrade. Planen
beskriver drift, underhall och utvecklingsplaner for den statliga infrastrukturen och behandlar
hur ekonomiska medel ska fordelas (Boverket, 2013). Planen tas fram av Trafikverket med
direktiv om prioriteringar fran regeringen och medel som beslutats av riksdagen (Trafikverket,
2018b). I regeringens direktiv for planering av nationell transportinfrastruktur anges ofta att
atgirder ska prioriteras pa basis av den sa kallade fyrstegsprincipen som i korta ordalag kan
beskrivas enligt: 1: Tank om (paverka behovet av transporter/resor och val av transportsitt) 2:
Optimera (nyttja befintlig infrastruktur mer effektivt), 3: Bygg om (begriansade
ombyggnationer) och 4: Bygg nytt (nyinvesteringar/storre ombyggnationer) (Trafikverket,
2019b).

Upphandling kan betraktas som ett styrmedel genom vilket statliga aktorer kan anvinda sina
pengar och paverka infrastrukturen i vara samhéllen. Férutom infrastruktur kan statliga aktorer
dven upphandla tjanster och produkter. Regeringen har tagit fram en nationell
upphandlingsstrategi’® for att styra offentlig upphandling. I sin roll som central aktdr far de krav
som statliga aktorer stéller i upphandlingar stor genomslagskraft eftersom statliga myndigheter
ar en av samhillets storsta upphandlare av varor och tjénster. Genom att stélla krav om
exempelvis miljo, trafiksdkerhet eller handikappanpassning kan statliga aktorer ocksa ge en
signal om att det finns en marknad for en viss typ av losningar, och darigenom kan de krav de

5 Strategin  finns  Atergiven pd  https://www.regeringen.se/informationsmaterial/2016/06/nationella-

upphandlingsstrategin/

16 K2 Working Paper 2019:9



stiller ocksa bli normbildande och péaverka attityder om vad som é&r efterstravansvirt
(Upphandlingsmyndigheten, 2019).

3.3.2. Fol-insatser

Ekonomiskt stod till olika former av forskning, utveckling och demonstration dr ocksé ett sitt
for statliga aktorer att styra genom pengar (Energimyndigheten & Naturvardsverket, 2007). For
att uppné politiska malséttningar inom transportomradet kravs savél teknisk utveckling som
kunskap vilket statliga aktorer kan uppmuntra genom olika former av Fol-insatser
(Naturvardsverket, 2012). Enligt Naturvardsverket (2012) dr Fol och demonstrationer ett sétt
att korrigera” marknadsmisslyckande. De menar att pa grund av osdkerheter och kortsiktig
konkurrens producerar marknadens aktorer for lite kunskap och innovationer som kan leda fram
till en hallbar omstillning. Darfor, hdvdar Naturvardsverket (2012) att kunskap om effekter av
bade ny teknik och innovationer dr en ”forutséttning for att pa sikt kunna né olika miljomal”.
Dessutom motiverar detta anviandandet av offentliga medel for att styra kunskapsutvecklingen
1 6nskvird riktning, vilket bland annat sker genom pilotforsok, testbaddar, experiment m.m.

3.3.3. Subventioner

Staten kan ocksd anvénda sin resurs i form av pengar genom att subventionera en rad olika
trafikslag exempelvis kollektivtrafiken. I forhdllande till kommuner och regioner anvénder
staten relativt fa ekonomiska resurser for att subventionera transportservice. Exempel pa sddan
styrning dr Gotlandstrafiken och nattdgstrafik till Norrland som idag stods med statliga medel.
Staten har 4ven nyligen avsatt medel for nattigstrafik till kontinenten. Aven skatteutgifter kan
ndmnas som en subvention. En skatteutgift uppstar om skatteuttaget for en viss grupp eller en
viss kategori av skattebetalare dr ldgre dn vad som ar forenligt med normen inom ett visst
skatteslag, tex. subventioneras biodrivmedel och el for bandrift. Reseavdraget som innebir att
personer har rétt att i deklarationen dra av kostnader for resor mellan bostad och arbets-
respektive utbildningsplats kan ocksé betraktas som en subvention. Det har dock kritiserats for
att det borde kunna utformas annorlunda eftersom det bland annat uppmuntrar langvéiga
arbetspendling med bil (Boverket et al., 2017; Naturvardsverket, 2018; Klimatpolitiska radet,
2019). Vidare kan det ndmnas att statliga aktorer kan anvidnda sina pengar for att styra genom
olika subventioner som delas ut som investeringsstod exempelvis stod till laddinfrastruktur via
Klimatklivet, elbusspremier, elfordonspremier till elcykel m.m., bidrag till privatpersoner for
laddstation/laddpunkter eller supermiljopremier (Trafikanalys, 2018b).

3.4. Organisation

Denna resurs avser den sammanséttning av byggnader, utrustning och individer som stér till
statens forfogande. Resursen innefattar saledes statliga aktorers kompetens och kapacitet (Hood
& Margetts, 2007, kap 5). Hood & Margetts (2007) menar att resursen organisation kan
uppfattas som en del av eller en kombination av de dvriga resurserna, men de behandlar resursen
separat med hinvisning till att statens organisation paverkar de andra resurserna. Aven om
mycket av statens uppgifter sker genom upphandling, eller genom att finasiera andra
organisationers verksamhet s dr det anda rimligt att forvinta sig att staten 1 viss man kommer
bibehélla en viss organisation (Hood & Margetts, 2007, kap 5). Staten kan genom sin
organisations kapacitet nyttja sina anstéllda ex. poliser for att arresterar brottlingar och sina
byggnader ex. statliga fangelser. De kan transportera ménniskor och varor eller dra nytta av
sina strategiska reserver exempelvis brinsle (Hood & Margetts, 2007, kap 5). Hood & Margetts
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(2007) menar att en digital tidsdlder mojligen haft storst paverkan pd de styrmedel som nyttjar
resursen organisation eftersom digitaliseringen generellt krdver farre ménniskor men mer
kunskap och mer utrusting.

I detta avsnitt redogdr vi for hur vi omsatt resursen organisation till kategorier av styrmedel
som vi funnit inom transportomradet. Statens omfattning och struktur, Medarbetare och deras
kompetenser samt Befintlig infrastruktur.

3.4.1. Statens omfattning och struktur

Resursen organisation inkluderar bland annat statens omfattning och bredd, hur staten dr
organiserad i olika myndigheter samt vilka mandat och befogenheter som dessa myndigheter
har. Myndigheterna hor till olika departement och regeringen styr myndigheterna genom deras
instruktion som definierar deras uppdrag samt genom arliga regleringsbrev som kompletterar
instruktionerna (Regeringskansliets, 2019b). Det finns en rad olika myndigheter med uppgifter
inom trafikomradet, bland annat Trafikverket, Trafikanalys, Transportstyrelsen, Statens vég-
och transportforskningsinstitut, Naturvardsverket, Boverket och Energimyndigheten.
Dérutover ar svenska staten hel- eller deldgare till ett flertal bolag som styrs genom statens
dgarpolicy vilken faststdller hur forhéllandet mellan &dgare, styrelse och ledningen ser ut
(Regeringskansliet, 2019a).

3.4.2. Medarbetare och deras kompetenser

Resursen organisation omfattar ocksd alla de manniskor som arbetar pd myndigheter inklusive
deras kunskaper, kompetenser och kontakter (Hood & Margetts, 2007, kap 5). Offentliga
myndigheter kan anvidnda sina anstillda for att samla in information (exempelvis genom
trafikpoliser) men ockséd for att paverka (exempelvis genom planldggare av statliga vigar).
Anstélldas kompetens inom sakomrdden dr en nddvéndig resurs for att statliga aktorer effektivt
ska kunna styra mot politiska maélsittningar. Kompetensutveckling skulle dérfor kunna
betraktas som ett styrmedel som kan &ka statens kunskaper. Aven medarbetarnas formaga att
interagera, forhandla och komma 6verens med andra aktdrer har betydelse i det avseendet att
det ger statliga aktorer mojlighet att paverka (Trafikanalys, 2018a).

3.4.3. Befintlig infrastruktur

Resursen organisation bestar ocksd av statliga aktorers egendom, inom vilken befintlig
infrastruktur sa som vagar, broar etc spelar en stor roll inom transportomradet. For att samla in
information eller dvervaka trafiken kan staten exempelvis anvidnda sina befintliga vagsparrar,
kameror eller fordonsflotta och for att paverka kan de exempelvis fordndra den fysiska miljon,
det kan rora sig om installation av gatubelysning, snordjning eller anldggning av fartgupp (Hood
& Margetts, 2007, kap 5). Hood & Margetts, (2007) tar upp ett exempel for att illustrera att
storre konstruktionsprojekt tidigare genomfordes av staten och att det i exemplet utvecklas till
att istillet bedrivas genom upphandling, de beskriver fordndringen som ett skifte fran resursen
Organisation till resursen Pengar (i den hér rapporten behandlas stora konstruktionsprojekt
under kategorin Infrastrukturinvesteringar se avsnitt 3.3.1).

Befintlig infrastruktur skapar forutsittningar for transporter och paverkar hur attraktiva vissa
transportmedel blir 1 forhéllande till andra alternativ. Redan existerande infrastruktur utgor en
resurs som genom stigberoende sdtter ramarna for utvecklingen. Transportmedel som ér 1 linje
med dominerande infrastruktur har en fordel gentemot de som kriaver nybyggnationer eller
korrigeringar av  befintlig infrastruktur. Infrastrukturens forhdllande till andra
samhéllsfunktioner dr i sammanhanget betydelsefullt. Samhéllens fysiska utformning péverkar
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vara transportbehov, vara resmonster och var uppfattning om olika transportmedel. Dagens
bebyggelsestruktur gynnar i stor utstrickning bildkande, medan gang, cykel och é&ven
kollektivtrafik har inte samma gynnsamma forutsittningar (Boverket, 2010).

3.5. Sammanfattning befintliga styrmedel

I nedan tabell sammanfattar vi de styrmedelskategorier som vi har funnit inom
transportsystemet presenterat enligt NATO-ramverkets struktur:

NODALITET FORMELL MAKT m ORGANISATION

- Omsesidig dialog i sociala - Skatter och avgifter inom - Infrastruktur- - Statens omfattning och
natverk trafikomradet investeringar struktur

- Digitala data - Regler for trafik, férare och - Fol-insatser - Medarbetare och deras
- Ensidig statlig fordon - Subventioner kompetenser
kommunikation - Regler fér markanvandning - Befintlig infrastruktur

och planering
- Regler fér datahantering

Sammantaget forekommer séledes en rad olika styrmedel som statliga aktorer anviander for att
nd transportpolitiska malsdttningar och inte sillan &r de en sammanblandning av olika resurser
vilket ocksa ger en forstirkande effekt. Samtidigt ar det virt att notera att flertalet utredningar
gor gillande att den nuvarande styrningen inte ar tillricklig for att nd uppstillda mél och att
sarskilt styrmedel som syftar till att reducera transportsektorns klimatutsldapp &r bristfalliga
(Boverket et al., 2017; Naturvérdsverket, 2018; Klimatpolitiska radet, 2019). Inte séllan kan
styrmedel som syftar till att nd vissa malséttningar inom ett omrdde motverka uppfyllnad av
andra malséttningar. Inforandet av sa kallad smart mobilitet skulle savél kunna underlédtta som
forsvara for statliga aktorer att né transportpolitiska malséttningarna i framtiden. I nista kapitel
kommer vi diskutera hur styrningskapaciteten for de 1 tabellen angivna styrmedelkategorierna
kan tinkas paverkas givet tre olika scenarier med smart mobilitet.
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4. Styrningskapacitet i scenarier med
smart mobilitet

Smart mobilitet inbegriper dels en utveckling 1 riktning mot sjdlvkérande och uppkopplade
fordon, dels en utveckling i1 riktning mot nya former av delad mobilitet. De tva
utvecklingstrenderna forknippas med flera positiva fordndringar nir det géller trafiksdkerhet
och energieffektivitet, men ocksa med flera risker, inte minst kopplad till hallbarhets- och
miljomal.

For det forsta forvéntas sjdlvkorande och uppkopplade fordon dka trafiksikerheten och minska
kostnaderna i transportsektorn. Sjalvkorande och uppkopplade fordon riskerar samtidigt att 6ka
bilens attraktivitet med Okad tringsel, mer emissioner och krav pd mer ytor for

vagtrafiksystemet som f6ljd, vilket leder bort fran méal om langsiktig hallbar utveckling
(Trafikanalys, 2017b).

For det andra forvédntas nya former av delade mobilitetstjinster att 6ka energieffektiviteten 1
transportsektorn. Detta eftersom det forvintas bli enklare och billigare att samordna resandet.
Samtidigt l4r inte en dramatisk 6kning av anvdndandet av delade mobilitetslosningar komma
av sig sjdlvt — det behdvs sidkerligen ndgon form av styrmedel eller eventuellt ett
varderingsskifte for att det ska bli sa.

Smart mobilitet forvintas att 1 grunden fordndra transportsektorns affirsmodeller, inte minst for
traditionella fordonstillverkare och kollektivtrafikhuvudmén. En del av dessa aktorer har borjat
se sig sjdlva som foretag eller myndigheter som erbjuder mobilitetstjdnster, snarare &n som
tillverkare av en produkt, eller tillhandahéllare av ett system. Tidigare forskning indikerar att
ndr privata foretag dger informationen om fordonens anvindande och rérelser riskerar detta att
urholka mojligheterna att utveckla nya och effektiva styrmedel for transportsystemet (Docherty
et al., 2018; Hood & Margetts, 2007).

4.1. Scenarier med smart mobilitet®

I detta avsnitt beskriver vi de tre framtidsscenarier med smart mobilitet som utvecklats inom
ramen for det 6vergripande projektet. Har utforskas séledes de trender som nimndes ovan inom
automation, digitalisering, elektrifiering och delning. Nya trender som kan ha stor paverkan pa
framtidens transportsystem, men som samtidigt innebér en stor osdkerhet, bland annat nér det
giller delning av transporter, arbetsplatser, bostdder och data. Scenarierna beskriver en tinkt
vérld omkring 10-20 &r framdt i tiden. De &r fiktiva berittelser som utgar ifran att vi befinner
oss 1 framtiden. De beskriver samhéllet sa som det di ser ut och vad som gjort att vi hamnat i
scenariot.

6 Dessa scenarier och texten nedan ir en reviderad version av Pernestél & Almlof (2019).
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Det ar just graden av delning som sirskiljer vara scenarier at: det ena kallar vi ”Individualism”
och det andra kallar vi “Delningsekonomi”. 1 bada scenarierna sker en forvantad
teknikutveckling som innebar att:

Teknikutveckling i scenarierna “Individualism” och “Delningsekonomi”

Alla nyare fordon ar elektriska, men det finns fortfarande aldre bilar som drivs pa bensin och diesel.
Alla fordon har avancerade férarstéd (niva 37), och sedan nagra ar har nya bilar en hég grad av sjéalvkérning (niva 4).
Bussar finns som har hég grad av sjélvkérning och med méjlighet till fjarrstyrning (niva 4).

MaaS8-tjanster finns etablerat

Det ar emellertid mojligt att teknikutvecklingen gér dnnu fortare och nar lingre &n si. En
extremt snabb utveckling av tekniken for sjdlvkorande fordon skulle kunna leda till radikalt
forandrade forutsittningar. Ett sddant scenario — ”Disruptiv utveckling” — ser vi som ett "wild
card”.

Alla tre scenarier dr tinkta att vara extremer, fOr att visa pa spiannvidden av en framtida
utveckling, och inget enskilt scenario ska ses som att de beskriver framtiden. Framtiden
kommer troligen vara en blandning av scenarierna som beskrivs hir. Istdllet dr syftet med
scenarierna att skapa ett underlag for strategiska diskussioner och samtal.

I tabellen nedan sammanfattar vi scenarierna Individualism, Delningsekonomi och Disruptiv
utveckling genom att beskriva deras karaktérsdrag frén ett antal olika aspekter.

7 Nivéerna for sjilvkorande fordon syftar till SAE:s nivéer:

Niva 3 = avancerade forarstdd och autopiloter, men en forare ombord &r alltid ytterst ansvarig.

Niva 4 = fordonet kan koras utan forare ombord under sérskilda villkor (t ex inom ett visst omrade eller pa en
motorvig), men det klarar inte alla miljéer och situationer.

Nivé 5 = helt sjdlvkorande fordon dverallt.

8 Maa$S = Mobility as a Service, kombinerad mobilitet som tjénst. Flera olika mobilitetstjinster, t ex kollektivtrafik,
hyrbil, taxi, cykelpool kombineras med hjélp av en digital plattform till en komplett mobilitetstjénst.
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Var bor vi?

Hur reser vi i
vardagen?

Var arbetar vi?

Hur aker vi pa
semester?

Hur ser
affarsmodellerna
for resor ut?

Shopping

Hur gor vi kort

a
resor?

Stat vs marknad

Individualism

Att &ga "ratt” saker

Personlig integritet ar viktigt

| fororter eller pa
landsbygden, i vara egna
hus. Eget utrymme ar
viktigt.

Med vara egna (kopta eller
leasade) fordon.

Hemma med fjarranslutning
eller pa arbetsplatsen

Med var elektriska bil till vart
sommarhus, eller "road trip”
i Europa.

Liknande som idag,
férsaljning av bilar, leasing
eller tillfallig uthyrning.
Mycket affarer byggs kring
laddning av elbilar, t.ex.
“ladda gratis medan du ater”
Premium-produkter (bilar)
med hogre priser.

E-handel, shoppingcentra
lokaliserade utanfér stader

Gang, elcykel, eget fordon.

Flera marknadslésningar

Delningsekonomi

Att ha tillgang till “ratt” tjanster

Stor villighet att dela data for att ta
del av de tjanster som du da far.

| stader eller samhallen, garna i
kollektivhus, dar vi t ex delar
vardagsrum, gastrum och ibland aven
kok. Sma egna utrymmen ar okej, i
utbyte mot att ha tillgang till olika
delningstjanster.

Med olika typer av delade
mobilitetslésningar, t ex MaaS.

| olika delade kontorsutrymmen,
“work hubs”, kaféer eller “var som
helst”.

Med tag och olika synkroniserade
transporttjanster till stora stader.

Under rusningen saljs delade resor,
utanfér rusning saljs helst
premiumresor utan delning.

Transporten till restaurangen/
kopcentret/etc. ar inkluderad om du
ater/handlar.

Resor finansieras av reklam i
fordonen, och blir billiga/gratis for
resenaren.

E-handel, shoppingcentra
(lokaliserade i stader, eller i
shoppingbyar/upplevelsebyar)

Gang, cykel, nya delade l6sningar
eller kollektivtrafik

Okat offentligt atagande

Disruptiv utveckling

Att ha tillgang till ratt”
tjanster

Viss villighet att dela data.

Liknande som idag.

| sjalvkérande taxis av olika
typer.

Pa manga olika platser, en
uppdelad arbetsdag
eftersom resan ar sa billig.

| fordon, ofta utformade for
en person eller en familj,
specialanpassade for langa
resor.

Fokus pa att jamna ut
“rusningspeaken” och att
Oka resandet generellt.

Fokus pa att jamna ut
"leveranspeaken” (tidig
kvall) och att anpassa
fordonsflottan efter olika
paketstorlekar.

E-handel som snabbt
levereras till din dorr i sma
specialbyggda varufordon.

| huvudsak bil eller mindre
fordon.

Ingen férandring jamfort
med idag

I de tre scenarierna kan styrningskapaciteten for olika styrmedel inom transportsektorn ta sig
olika uttryck. I den foljande texten presenteras scenarierna mer i detalj, foljt av en diskussion
om hur styrningskapaciteten i befintliga styrmedel paverkas i de olika framtidsbilderna.

4.2. Individualism: Den privata bilen fortsatt i centrum

Mycket har hént sedan 2019. Omkring 70 procent av bilparken &r redan elektrisk sedan det for
10 ar sedan kostade lika mycket att kdpa en elbil som en bensindriven. Solpaneler pd taken dr
en vanlig syn och kombinationen av laddningsstationer och en bred digitaliseringsvag har gjort
det enkelt for ménniskor att ladda sin bil varsomhelst.

Aven om bilarna inte #r helt sjalvkrande (nivé 3) finns det pé storre vigar en infrastruktur som
hjilper bilarna na full automation. Det gor att foraren helt kan koppla av eller arbeta en stund
vilket har gett ett markant lyft for ekonomin d& ménniskor anvénder sig av tiden till arbete eller
att vila infor motet. Men bilarna &r bara uppkopplade i1 begrinsad omfattning, eftersom
medborgarna inte dr sérskilt intresserade av att dela data. I och med att bilarna inte ldngre
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slapper ut avgaser och fatt en sd hog komfort sa har bildkandet 6kat med mer dn 80 procent.
Att restiden inte upplevs som betungande har dven forstorat arbetsmarknadsregionerna och
mojliggjort en battre matchning pa arbetsmarknaden med ménga som reser till omkringliggande
regionen.

Bilen dr ménniskors eget utrymme och med den kan resandet anpassas efter de egna behoven.
Fler medborgare har flyttat ut fran stiderna till villastdder, fororter, mindre samhéllen eller
bosatt sig 1 det som tidigare var sldktgarden pa landet. Orter pa landsbygden som tidigare
kédmpat for sin verlevnad ér nu i hetluften och eftertraktade pa bostadsmarknaden. Ny teknik
som Virtual Reality (VR) och Augmented Reality (AR) har gjort det enklare att arbeta hemifran,
men manniskor reser trots det langt. Den nya tekniken har gjort det mojligt att bo néra naturen
och samtidigt vara tidsméssigt nira bade kultur och vénner.

Parkeringsutrymme fortsdtter vara en utmaning i tatorterna. Jarnvig ar fortfarande ett populért
transportsitt och stationerna har blivit viktiga transporthubbar dit resendrer kan kora och
parkera sin bil. Ménga foretag har ocksa borjat med infartsparkeringar med direktbussar till
arbetsplatsen 1 staden och 1 nagra omrdden har infrastruktur skapats som gor det mojligt for
bilarna att parkera sjilva.

Det 6kande bildkandet innebdr samtidigt stindigt 6kande kder och miljoaktivister pekar pa att
alla de nya vdgarna som byggs delar av landskapet till smd enklaver. Uppdelningen mellan de
i samhéllet som har bil och de som tvingas resa med kollektivtrafiken har blivit allt mer skarp.
Da underlaget for kollektivtrafiken stdndigt tunnats ut minskar servicenivan och en del individer
saknar mojligheter att resa ldngre avstdnd. Foretrddare for bilindustrin pekar dock pa att
andrahandsmarknaden stdndigt okar for bilar med ldgre niva av automation och att de flesta
snart kommer att ha rdd med en elektrisk bil som delvis kan kora sjilv.

P& grund av det kraftiga utbudet av marknadslosningar och en delvis fordndrad syn pa statens
roll sa styrs inte transportsystemet langre lika proaktivt. Istillet har staten sett som sin uppgift
att kontrollera marknadsaktorer och sékerstilla medborgares och foretags integritet. De
transportpolitiska mélen dr viktiga i detta arbete. Som vi redogor for nedan innebér scenariot
att statens formédga att styra kan stdrkas i vissa avseenden och forsvagas i andra.

4.21. Okad konkurrens om statens nodalitet

Vi bedomer att statens kapacitet att styra genom omsesidig dialog i sociala ndtverk kommer
kvarsta. Statliga aktorer kommer sannolikt fortfarande ha en position som mdjliggor att de kan
ta initiativ till och delta i sociala nitverk i syfte att pdverka utvecklingen. Natverken kan skapa
forutséttningar for samverkan mellan aktdrer i en annars fragmenterad samhéllsstruktur. Det ér
rimligt att forvédnta sig att fordonstillverkare, plattforms- och IT-foretag kommer vara
tongivande aktorer 1 ndtverken.

Scenariot foreslar en teknisk utveckling som t.ex. innebér fler uppkopplade fordon och mer
intelligent infrastruktur. En sadan utveckling kan leda till att mdngden och detaljrikedomen av
informationen som fardas mellan enskilda resenidrer, fordon, operatdrer m.m Okar avsevért (se
tex. Trafikverket, 2018c; SOU 2018:16). Vi bedomer dock att staten kommer ha svart att dra
nytta av den 6kade intensiteten av digitala data eftersom individer ogédrna delar information
med varandra och da sannolikt inte heller med staten. Delning av data dr inte enbart begrénsad
pa grund av integritetsskél. Det dr ocksa mojligt att foretag kan hélla inne med den fordon -och
trafikinformation som de har tillging till, som en strategi for att stirka sin position pa
marknaden och forhindra nya konkurrenter att etablera sig (Trafikanalys, 2019b). Det beror pa
att data kan forstas som den mest viardefulla varan som hela utvecklingen mot smart mobilitet
bygger p4, tillgdng till data ger makt genom vilken marknaden kan kontrolleras (Docherty et
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al., 2018). Néar allt fler affarer kanaliseras genom plattformstjanster forsvaras andra
organisationers mojligheter att ha en direktkontakt med resenirer (Trafikverket, 2018c). Det &r
saledes rimligt att forvédnta sig att statliga aktorer kommer erfara en 6kad konkurrens om
nodalitet frdn andra aktorer.

Vidare gor vi bedomningen att dven statens mojligheter att styra genom ensidig statlig
kommunikation minskar i scenariot. Det beror framfor allt pé att det inte kommer uppfattas som
en naturlig del 1 det statliga atagandet att informera om vad som dr ritt och fel”. Vidare kan
det bli svarare for statliga aktorer att nd ut med budskap eftersom informationen riskerar att
negligeras i takt med att informationsflodena frdn andra aktorer 6kar (Hood & Margetts, 2007
kap 2). Med andra ord &r det rimligt att forvinta sig att statlig information kommer ha svért att
na fram 1 ett mer tilltagande informationsbrus. Staten kan bli mindre synlig som en
informationskalla till allmé@nheten ndr diversifieringen och mangden data dkar, de kan erfara en
storre konkurrens bland annat fran multinationella foretag, som vill 6ka sin egna nodalitet
(Hood & Margetts, 2007 kap 2).

Sammantaget innebdr scenariot en utveckling som forsvagar statens formaga att styra genom
sin nodalitet. Det forklaras framfor allt av den utbredda oviljan till att dela data, en mer
aterhdllsam syn pa statlig inblandning 1 samhillsutvecklingen samt en 6kad konkurrens om
nodalitet frdn andra aktorer.

4.2.2. Avgifter och laglig efterlevnad 6kar statens formella makt

Med fler antal bilar och mer biltrafik 6kar styrningskapaciteten for skatter och avgifter som ar
knutna till 4gandeskap och anvéndning av bil. Fordonsskattens utformning och storlek kommer
saledes att fortsétta paverka den enskilda konsumentens kdp av personbil, men med en betydligt
storre bilpark dn under 2019 kommer den totala effekten av fordndringar i1 fordonsskatten att
bli storre dn idag, vi bedomer dérfor att fordonsskattens styrningskapacitet i detta scenario
kommer 6ka. Trangselskatt och vigtullar och - av mindre betydelse: skatter pa foretagsbilar,
skatt pa gratis parkering pa arbetsplatser, skatter pa forvarv av korkort och pé végtrafikregistret
- dr skatter pa bilanvdndning, som liksom fordonskatten, kan forvintas paverka den enskilda
konsumentens anvindning av bil pd samma sétt som idag, men med storre totaleffekt nir
bilparken okar. I detta ssmmanhang bor det noteras att inga bilar i detta scenario forvintas vara
helt sjdlvkorande nagonstans. Vi bedomer dérfor att det fortfarande kommer vara relevant for
forare att bade ha parkering pd arbetsplatsen och att fa ett korkort. A andra sidan kommer
hanteringen av brédnsleavgiften i sin nuvarande form att reduceras avsevért. Idag bestar denna
skatt - som ndmnts av en energiskatt och en koldioxidskatt. Styrningskapaciteten for denna skatt
kommer att reduceras avsevirt i en framtid dér elbilar utgér 70% av bilparken. Naturligtvis
kommer detta ocksd att paverka statens intdkter fran denna skatt (Trafikverket, 2016a).
Trafikverket (2016a) foresldr darfor att bransleavgiften dndras for att ta hdnsyn till det korda
avstandet oavsett brinsle- och motorteknologi.

Nar det giller regler for trafik, forare och fordon kommer styrningskapaciteten for alla dessa
regler sannolikt att 6ka 1 detta scenario. Den digitalisering som forvintas i scenariot innebér ny
teknik som tvingar fordon att forhalla sig till exempel hastighetsgrinser, sdkert avstind till
varandra och att ingen kor med dick i omraden dir det inte &dr tillatet. Detta Okar
styrningskapaciteten for dessa regler. Centralt for detta dr sd kallad geofencing, som kan
anvéndas for att kontrollera uppkopplade fordon. Det bygger pa det faktum att anslutna fordon
far signaler fran en myndighet med uppgift att avgora vilka regler som géller inom ett specifikt
geografiskt omrade. Geofencing finns redan idag, t.ex. for att kontrollera hastigheten for vissa
busslinjer (Trafikverket et al., 2018), eller for att kontrollera var en viss typ av fordon far
befinna sig (ex elscootrar). Designlosningarna kan emellertid begrdnsas om skyddet av
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personlig integritet blir viktigare &n att kunna kontrollera transportsystemet. P4 grund av den
stora andelen elbilar i fordonsflottan kommer nuvarande bestimmelser om fordonsbrénsle att
ha begridnsad styrningskapacitet, eftersom denna lagstiftning fokuserar pa bensin och
dieselbrinsle. For manga andra regler, till exempel korkort, forarkompetens, taxilagstiftning
och fordonslagstiftning, anser vi inte att styrningskapaciteten dndras sa lange helt sjdlvkorande
bilar inte finns tillgéngliga, vilket detta scenario foresléar.

Nar det géller regler for markanvdndning och planering observerar vi att scenariot
kénnetecknas av att allt fler flyttar fran storstdderna till fororter, mindre samhillen eller till
landsbygden, och att kdpcentrum ligger utanfor storstdderna. I detta scenario har bosittningen
alltsd blivit mer spridd &n vad som é&r fallet idag, vilket radikalt dndrar villkoren for
markanviandnings- och planeringspolitiken, medan de konkreta styrmedel som finns i
lagstiftningen bland annat i form av plan- och bygglagen, viglagen och miljobalken fortfarande
ar viktiga. Vi bedomer dirfor inte att styrningskapaciteten for regler for markanviandning och
planering fordndras i detta scenario jamfort med idag.

Slutligen finns det regler for datahantering som har konsekvenser for personlig integritet,
datasikerhet och trafiksystemets sarbarhet (Trafikanalys, 2019). Ju mer data att hantera, desto
storre dr kapaciteten for sidana datahanteringsregler. I scenariot, med sjidlvkorande fordon pa
nivd 3 och 4, dr det rimligt att forvéinta sig att det kommer finnas betydligt stérre miangder
trafikdata 4n vad som dr fallet idag (se tex. Trafikverket, 2018c; SOU 2018:16). Samtidigt
kidnnetecknas detta scenario av vikten av personlig integritet med begrinsad
informationsdelning till f61jd. Det torde resultera i att staten i storre utstrackning fokuserar sin
reglering av datahantering pé skyddet av personuppgifter snarare dn de uppgifter som anvinds
for att kontrollera transportsystemet. Vi bedomer darfor att styrningskapaciteten for
datahanteringsregler minskar jamfort med idag.

Sammantaget berdknas styrningskapaciteten for formell makt att 6ka i detta scenario jamfort
med 1 dag, viket dr en konsekvens av att 6kad privatbilism medfor 6kad styrningskapacitet for
relaterade skatter och avgifter, samt att 6kad regelefterlevnad mojliggors av 6kad digitalisering

4.2.3. Behov av vaginvesteringar 6kar pengars styrningskapacitet

En forutséttning for utvecklingen i scenariot dr en vl utbyggd och fungerande vaginfrastruktur,
inte minst i stddernas omland och 1 allt mer populdra landsbygdsomraden.

Satsningar pa vaginfrastruktur har historiskt varit ett viktigt och uppmirksammat sétt for staten
att f4 genomslag for transportpolitiska maélséttningar. Oftast har investeringar syftat till
forbattrad tillgdnglighet, men under senare decennier har &ven mél om 6kad trafiksékerhet och
miljoaspekter spelat stor roll. I scenariot finns inget som talar for att infrastrukturinvesteringar
skulle bli mindre viktiga jaimfort med idag. Daremot sker fordandringar i genomslagskraften for
olika typer av satsningar. Framfor allt innebér en vixande biltrafik 6kad styrningskapacitet for
statliga atgérder 1 viginfrastrukturen. Genom nyinvesteringar, drift och underhall i det statliga
vignitet, samt genom bidrag till kommunala och enskilda vdgar, har staten mojlighet att
paverka vigtrafikens utveckling och olika verksamheters lokaliseringsmonster. Syftet med
styrningen kan vara att bejaka den Okade bilismen som scenariot innebdr, eller att begrénsa
negativa effekter av en sddan utveckling. Vilka principer som ligger till grund f6r beslut om de
statliga infrastrukturresursernas anviandning far stor betydelse for styrningen. Enskilda
satsningar har begrdnsat inflytande pa helhetsbilden d& dessa utgdr en liten fordndring i
forhallande till hela transportinfrastruktursystemet. Infrastrukturinvesteringar ar ett styrmedel
som verkar over lang tid och dér utfallet inte alltid blir det avsedda eller forviantade d& ménga
andra parametrar spelar roll for hur ménniskor och foretag viljer att resa och transportera gods.
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Aven om styrningskapaciteten for investeringar i viginfrastruktur objektivt sett 6kar, 4r det inte
sakert att det 1 detta scenario kommer att uppfattas sa av de som beslutar Gver resursernas
anvindning. Kampen om pengarna kommer ndmligen samtidigt att 6ka, med stérre krav frdn
kommuner, regioner, foretag och organisationer pa statliga satsningar for att mota en dkad
efterfragan.

Den tekniska utvecklingen av viigtrafiken ir en viktig forutsittning i detta scenario. Aven om
vi antar att bilparken i stor utstriackning &r pa vég att bli elektrifierad och sjdlvkérande, kommer
det kvarstd manga utmaningar. Det kan t.ex. gilla infrastruktur for den tunga trafikens
elektrifiering, energiproduktion, stod till forarlosa fordon m.m. Vi vet av historien att nya
tekniska l6sningar ocksd skapar nya problem som vi idag har svért att Overblicka.
Teknikutvecklingen dr till sin natur global. Den svenska statens mdjlighet att paverka éar
begriansad men inte betydelselds. I samband med ett teknikskifte pd den nivd som fOrutsétts i
det hér scenariot kan styrningskapaciteten for statliga medel till Fol-insatser 6ka nagot jamfort
med idag. Samtidigt kan det vara sd att den storsta paverkansmojligheten finns i tidiga skeden
av teknikutvecklingen, och att det 2030-2040 &r svért att paverka inriktningen for t.ex.
elektrifiering och automation genom forskning och utveckling.

Scenariot innebar inte nagon uppenbar fordndring av kapaciteten for subventioner. Om det finns
en politisk vilja kommer staten dven i detta scenario kunna subventionera transporttjinster,
forutsatt att det ar forenligt med t.ex. europeiska regelverk.

Sammantaget bedoms pengar vara ett styrmedel med 6kad styrningskapacitet i det hér scenariot,
framfor allt ndr det géller investeringar i1 viginfrastruktur och satsningar pa Fol.

424, En reaktiv organisation som anger riktlinjer

P4 grund av en langtgaende individualism och ett stort fokus pa marknadsldsningar bedémer vi
att statens omfattning och struktur troligtvis kommer ha fordndrats i scenariot. Scenariot
foreslar att staten har ett forhallandevis begransat mandat inom transportomradet och tycks se
som sin frimsta uppgift att skydda och ge service utifrdn medborgares och foretags individuella
preferenser. Enligt detta scenario har statens uppdrag blivit mer reaktivt, statens forvéntas
reagera pa marknadsmisslyckanden. En mdojlig utveckling &r att staten blir allt mer av
standardséttare och standardévervakare, sd att privata aktorer vet inom vilka ramar de kan
agera. Det dr ocksd mojligt att staten kommer rikta in sig pd att designa avtal och upphandla ny
infrastruktur, underhall samt coachingtjénster via kontrakt, samtidigt som myndigheter
utvecklar riktlinjer for marknadens aktorer sé att de kan arbeta mot de transportpolitiska malen.
P& sd vis skulle staten kunna verka genom andra aktorer. Pa grund av ett minskat mandat
beddmer vi att styrningskapaciteten for statens omfattning och struktur kommer minska jaimfort
med idag.

Forutom att statens omfattning minskat har ocks& medarbetarna och deras kompetenser
forandrats. Istillet for att aktivt arbeta med att realisera de transportpolitiska mélen bedomer vi
att det dr troligt att de statsanstillda exempelvis kommer arbeta med att coacha foretag och
individer. I scenariot dr det mojligt att manga anstdlla inom transportsektorn kommer arbeta
som upphandlade coacher, vilka bland annat jobbar med att utveckla individuellt anpassade
riktlinjer och guider. Genom samtal med representanter pa foretag och besdk ute pa
arbetsplatser kan coacherna visa hur foretagen kan arbeta med de transportpolitiska méalen i sin
verksamhet. Statens ambition kan da vara att hjilpa foretag att anpassa sina verksamheter och
individers vardagspraktiker s att de dr i linje med de transportpolitiska malen. Vi bedomer att
medarbetarna kommer fa fordndrade arbetsuppgifter och behova andra kompetenser, men 1 och
med att statens dtagande inom transportsystemet minskar borde dven antalet anstéllda
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reduceras, och vi gor darfor bedomningen att styrningskapaciteten avseende medarbetare och
deras kompetenser kommer minska i scenariot Individualism.

Statens befintliga infrastruktur 0kar i1 betydelse eftersom bilresandet kommer att 6ka och
resandet bli mer utspritt. Vi bedomer att kommunal befintlig infrastruktur kommer minska pa
bekostnad av den statliga infrastrukturen utanfor stiderna, det &r sannolikt att den inte bara okar
1 betydelse utan ocksa i faktiskt utbyggnad. Det dr ocksa mdjligt att genom digitala 16sningar
kan exempelvis trafiknédtsdata forbittras och goéra det mojligt for staten att erhdlla mer
uppdaterad och detaljerad information om statusen pa den befintliga infrastrukturen
(Trafikverket, 2017), och ddrigenom kunna nyttja infrastrukturen mer effektivt.

Sammantaget kommer styrningskapaciteten for resursen organisation minska jamfort med idag.
Vibedomer att det framforallt beror pa att statens omfattning och struktur sé patagligt férdndras.
Fordandringarna handlar frimst om vilken roll staten ska ha i samhéllet, vilket aterspeglas i att
staten styr transportsektorn genom att verka genom andra aktorer.

4.3. Delningsekonomi: Delat resande slar igenom

Trenden med urbanisering har fortsatt sedan 2019. Stider &r attraktiva, framforallt for unga,
med det stora utbudet av restauranger, kultur och jobb. Allt finns 1 staden och nya smarta tjdnster
dyker standigt upp. Invénare (och foretag) delar data fritt med nya standarder och anvéndare
far tillbaka mycket fran 6ppenheten i form av skriaddarsydda tjdnster. Médnniskor &r villiga att
dela bade bostéder och tjénster.

Befolkningen pa landsbygden har minskat, medan i stiderna har antalet invénare istillet okat
radikalt. Den stindiga konkurrensen om utrymme i stdderna har, tillsammans med
digitaliseringen, gjort dgande mindre vanligt. Ménniskor anvénder istéllet ndrmaste delade
scooter’, delade cyklar, delade bilar, bussar eller olika typer av leveranstjinster beroende av
behovet just nu. Kollektivtrafiken har infort forarlésa bussar men eftersom tekniken inte d&nnu
klarar alla komplexa situationer kan en operatdr fjarransluta och kdra bussen vid komplicerade
tillfallen.

De flesta médnniskor har en MaaS-prenumeration. Bildgandet har gatt ned signifikant och antalet
korda kilometrar 1 landet har ocksd minskat. Néstan alla fordon &r uppkopplade, vilket uppfattas
som oproblematiskt pd grund av vilja att dela data. Tjansterna anvinder geofencing. 70% av
fordonsparken ar elbilar. 2019 var det manga som gick och cyklade mycket, men nu &r det sa
enkelt att resa med buss, elcykel eller scooter att de i viss utstrickning ersatt dven gang och
cykel for kortare resor. Nagra foretag har &ven kopt ut allménna utrymmen och skapat sa kallade
“flexrum”, en yta som forvandlas under dygnet, frén bilparkering under natten till godslassning
under formiddagen och sedan uteserveringen pa eftermiddag och kvéll.

Samtidigt som kollektivtrafik tar hand om de riktigt stora volymerna s har det blivit allt svérare
for de med individuella och specifika behov, sdsom funktionshindrade eller hantverkare som
behover transportera verktyg. Den intensiva satsningen pd delade 16sningar har tagit bort
parkeringsplatser och till och med polisen har svart att hitta ytor att stilla sig pa dir de inte ar i
vigen. For funktionshindrade blir det dyrt att utnyttja de enstaka parkeringsplatserna och de
viljer dirfor bort att gdra en del resor. Aven om det stindigt kommer nya
tillgdnglighetslosningar pd bussarna sa verkar det alltid finnas de som &nd4 inte kan utnyttja
den allménna kollektivtrafiken.

% Eldriven sparkcykel
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Ett fatal hyr fortfarande bil for langre resor, men det huvudsakliga fardmedlet ar bussar och tag.
De stora taxiliknande foretagen har nyligen gétt ut med att deras sjélvkorande bilar (niva 4)
kommer att komma ut om tva ar men fragan dr vilken plats de ska fa i staden. Tillsvidare kraver
de, att fa anvénda busskorfélt dé dven de utfor delade resor och hotar med en juridisk process.

I stiderna drivs tjinsteutvecklingen i1 forsta hand av nya affairsmdjligheter medan det pa
landsbygden blivit vanligare med lokala initiativ for exempelvis hdmta varor eller skjuts till
skolan. Aven om intresset finns bland medborgarna verkar inte foretagen tycka att det finns
tillrackligt med underlag for investeringar i t ex arbetshubbarna som finns i stdderna. Detta gor
att bilen fortfarande ar ett méste for de som inte bor i omradden som anses som lonsamma. Att
arbeta pé distans sdgs ldnge som en mojlighet men bristen pé infrastruktur gor det svart. Allt
kommer sist till dem péd landsbygden, bdde stabil internetuppkoppling 1 hemmet och
infrastruktur langs vigarna som mdjliggor storre grad av sjdlvkdrning.

Aven godstransporter dr mer delade och de flesta kdpcentrum anvinder sig av samlade
transporter. Det har blivit vanligare med specialbyggda containrar for olika slags gods sé att
lastbilen t ex kan ta matvaror pé resan till livsmedelsbutiken och sedan plockar upp en container
med matavfall. Detta har medfort en kraftig minskning i antalet kdrda kilometer och med det
lagre energiatgang och miljopaverkan. En del foretag klagar pa att de olika speciallosningarna
medfort betydande dkningar i transportkostnader och stela krav for t ex hantering av livsmedel
gOr att vissa typer av transportlosningar blir svéra att genomfora. Varutransporter till dorren har
1 storre grad ersatts av varuhubbar déir kunden sjilv far ta sista delen av resan hem. Pa
landsbygden kan varuhubben dock ligga en bra bit bort dd de krédver minst 10 000 anslutna
kunder.

De transportpolitiska malen anses viktiga och statens atagande for att styra transportsystemet
har successivt 6kat. Tack vare en dkad vilja att dela bide personlig information och trafikdata
har staten kunnat dra nytta av detta for att realisera de transportpolitiska malen. Samtidigt som
lokala initiativ dr vanliga pa landsbygden och kommersiella initiativ i stdderna, sd har statens
nérvaro runt om i landet okat.

4.3.1. Nodaliten gynnas av valviljan till att dela information

I likhet med foregaende scenario dr det sannolikt att statliga aktdrers kapacitet att styra genom
omsesidig dialog i sociala ndtverk kommer kvarstd. Nitverkens medlemmar och de
amnesomraden som diskuteras kommer troligen att fordndras, exempelvis skulle MaaS-
leverantorer och kommuner kunna fé storre tyngd i ndtverken. En positiv instéllning till att dela
med sig av information samt en forvdantan om samt acceptans for ett stort statligt atagande gor
det rimligt att tdnka sig att sociala nétverk dven i denna framtid kommer vara en véardefull
tillgdng for statliga aktorer.

Med bakgrund i att scenariot foreslar att staten har en ledande roll inom transportsystemet
kommer statliga aktorer formodligen forfoga 6ver vasentlig digital infrastruktur, med o6kade
mojligheter att styra genom digitala data som f6ljd. Med tillgéng till sddana data skulle de
exempelvis kunna dra nytta av realtids-data om trafikmangd pa vigar, arbeta med avancerade
prognosmodeller for stadstrafik eller infora distansbaserade vigavgifter (se tex. Gullberg, 2015
och 2017; Trafikanalys, 2019b). Staten skulle saledes i realtid f& kunskap om tillstandet i delar
av transportsystemet och kunna effektivisera sin planering och styrning av trafikfloéden. Vidare
skulle statistiska undersokningar kunna effektiviseras och preciseras (jmf. Hood & Margetts,
2007, kap 2). Statens mojligheter att relativt billigt och enkelt hantera stora mingder digitala
data gor det mojligt for den att befédsta sin position som en central aktor 1 informationsfloden.
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Slutligen bedomer vi att statens kapacitet att styra genom ensidig statlig kommunikation ocksa
har goda forutséttningar att 6ka i den foreslagna framtiden. Kostnaden for att sprida budskap
till en storre grupp av individer reduceras genom digitala 16sningar (Hood & Margetts, 2007,
kap 2). Framframforallt kommer medborgares acceptans for statens dkade dtagande inom
transportsystemet att 6ka deras mottaglighet till information som sprids av statliga aktorer.

Sammantaget bedomer vi att statens nodalitetsbaserade styrningskapacitet kommer oka i
scenariot Delningsekonomi. Beddmningen baseras pé att scenariot foreslar en framtid inom
vilken teknisk utveckling kombineras med en vilvilja till att dela information och ett dkat
statligt &tagande inom transportsystemet.

4.3.2. Statens formella makt uttrycks i mindre utstrackning genom avgifter

I detta scenario fordndras styrningskapaciteten for skatter och avgifter inom trafikomrddet.
Med relativt fa personligt dgda bilar och en minskning av antalet kdrda kilometer minskar
styrningskapaciteten for skatter och avgifter knutna till 4gandeskap och anviandning av bil. For
att uppratthdlla viss styrningskapacitet kommer det emellertid att bli nddvindigt att hoja
avgifterna, sasom fordonsskatt, drivmedelsskatt, tringselskatt, vigtullar samt skatter pa
foretagsbilar etc. eftersom de skulle delas mellan manga anvéndare av samma fordon. Liksom
1 scenariot Individualism kommer brinsleavgifternas styrningskapacitet, 1 sin nuvarande
utformning, att reduceras pé grund av att elbilar utgér 70% av fordonsflottan.

Betraffande regler for trafik, forare och fordon giller samma villkor som 1
individualismscenariot: den forvéantade digitaliseringen gor det ldttare for myndigheter att tillse
att ett antal regler efterfoljs. Séledes forbattras regelefterféljandet avsevirt och for ett antal
regler Okar styrningskapaciteten. P4 grund av elbilar kommer reglerna om fordonsbrinsle
emellertid att ha begrinsad styrningskapacitet, vilket dverensstimmer med bedémningen i
individualismscenariot. Styrningskapaciteten for korkortsregler minskar ocksa till f6ljd av att
betydligt farre kor 1 egen bil. For annan lagstiftning som fordonslagar och taxilagstiftning anser
vi inte att styrningskapaciteten fordndras. Styrningskapaciteten for taxilagstiftning kan
emellertid 6ka om taxikorning ingér som en del av MaaS-16sningarna som &ar utbredda i
scenariot.

I motsats till scenariot ovan lever befolkningen i detta scenario mestadels 1 storre stdder dér
kdpcentrum ocksa ir forlagda. Aven om bilen fortfarande i stor utstrickning ér ett villkor for
att ménniskor péd landsbygden ska kunna ta sig till jobbet, fritidsintressen och shopping, visar
scenariot samlat pd en fortitning av bostéder, arbetsplatser, institutioner och s& vidare. Men
oavsett fortatning, bedomer vi i likhet med scenariot Individualism, inte att styrningskapaciteten
rorande regler for markanvdindning och planering kommer att paverkas i detta scenario utan
vara jaimforbar med idag.

Nér det kommer till regler for datahantering géller samma resonemang som 1 scenariot
Individualism: I ett scenario med sjdlvkorande bilar pa niva 3 och 4 och néstan helt sjdlvkorande
bussar kommer det att finnas betydligt storre datamédngder fran trafiken dn vad som éar fallet
idag (se tex. SOU 2018:16: Trafikverket, 2018c), vilket vi bedomer 6kar styrningskapaciteten
for datahanteringsregler. I scenariot Delningsekonomi dr medborgarna emellertid positiva till
att dela data 1 stor utstrackning, for att fa tillgang till de extra tjanster som ddrmed mojliggors.
Vi bedomer dérfor att styrningskapaciteten rorande regler for datahantering avsevért kommer
oka 1 scenariot.

Sammantaget uppskattar vi att styrningskapaciteten for statens formella makt okar i detta
scenario, men inte lika mycket som i individualismscenariot, vilket beror pd minskad
styrningskapacitet for skatter och avgifter.
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4.3.3. Pengar koncentreras till urbana miljoer

Vi antar att resande och transporter i stdder dr pa ungefiar motsvarande nivaer som idag
eftersom de effektiviseringar som uppnds genom mer delade 16sningar vags upp av en dkad
urban befolkning. Resandet koncentreras séledes kraftigt till storre urbana miljoer. I gengéld
reduceras trafikarbetet pd landsbygden. Scenariot innebér att styrningskapaciteten for
infrastrukturinvesteringar blir ndgot lagre én i foregaende scenario, men den kommer
fortfarande ha en liknande potential som idag. Det kommer fortfarande krévas sévil vigar och
jarnvagar som flygplatser och hamninfrastruktur for att ménniskor ska kunna resa och foretag
transportera sitt gods. Statens mojlighet att styra genom infrastrukturinvesteringar minskar
inte, men den foréndras da en storre del av pengarna behover gé till infrastruktur i urbana
miljéer som kontrolleras av lokala myndigheter och som staten sjdlv inte dger och forvaltar.
Det innebir 1 sin tur att staten i 6kad utstrackning far rollen som finansidr vilket leder till
okade inslag av forhandlingar inom ramen for infrastrukturens planerings- och
beslutsprocesser. Det r troligt att forvénta sig att staten kommer férhandla med lokala
myndigheter om villkor f6r statlig finansiering och stod.

Scenariot innebédr en snabb utveckling av nya tjdnster och omfattande forandring av bade
ménniskors och foretags beteenden. P4 samma sétt som i det foregdende scenariot utvecklas
aven fordonstekniken genom elektrifiering och automatisering. I ett dynamiskt skede med nya
16sningar och fordndrade forhallningssitt bor styrningskapaciteten for statliga medel till Fol-
insatser 6ka ndgot, dven om statens mojlighet att paverka genom sddana satsningar dr begransad
i forhallande till den globala utvecklingen och stora internationella aktorer.

Scenariot innebdr en kraftfull urbanisering. Kraven péd staten att utjamna och kompensera
kommer att vara starka i de delar av landet som har en stagnerande utveckling. Staten kan
genom subventioner mildra effekterna av en sddan utveckling. Det dr mojligt att skillnaden
mellan vad som nu anses vara samkorning, taxi och kollektivtrafik kan bli mindre tydlig i en
framtid med mer delade fordon (Transport Analys, 2016). Det kan darfor vara motiverat med
andra former av subventioner och till andra transportmedel (Docherty et al., 2018). Trots sddana
forandringar beddmer vi att scenariot inte kommer innebdra ndgon fériandring av kapaciteten
for den hér typen av styrning.

Sammanfattningsvis beddms styrningskapaciteten for satsningar pa infrastruktur och
subventioner vara oforandrade jamfort med idag, medan styrningskapaciteten for Fol dkar. Det
gOr att vi sammantaget anser det troligt att pengar kommer vara ett fortsatt viktigt styrmedel,
med en nagot dkad styrningskapacitet.

4.3.4. En proaktiv och decentraliserad organisation

Statens omfattning och struktur fordndras i1 detta scenario. Staten kommer att agera proaktivt
for att forandra beteenden och underlitta for uppfyllelsen av de transportpolitiska malen. Vi ser
det som sannolikt att statens verksamhet kommer decentraliseras och delvis expandera. Det dr
sannolikt att det kommer anses vara viktigt att staten dr ndrvarande pad minga platser runt om i
landet, och att det aterspeglas i att manga regionala kontor Oppnas. Givet en stirkt roll i
transportsystemet bedomer vi att styrningskapaciteten hos statens omfattning och struktur dkar
i den foreslagna framtiden.

Vi bedomer att styrningskapaciteten som baseras pa medarbetare och deras kompetenser okar.
Med en stirkt statlig roll 6kar sannolikt antalet medarbetare och medarbetarnas kompetensprofil
kommer ocksa delvis fordndras i scenariot. Nya kompetenser kommer behdvas inom digitala
tjidnster och det dr mdjligt att flera medarbetare kommer arbeta med mobilitetscoaching.
Medarbetare med kompetens om tillgidnglighet och universell design kommer troligtvis bli
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eftertraktade. Eftersom delade resurser och tjdnster - inklusive delade cyklar, delade bilar,
bussar och olika typer av leveranstjinster - dr utbrett kommer sannolikt dven kunskapen om hur
dessa tjanster fungerar vara oumbdrlig. Inte minst for att sékerstélla att inte funktionshindrade,
dldre eller andra grupper eller individer regelmissigt &sidositts. Vidare bedomer vi att
lokalkédnnedom for att mota platsspecifika utmaningar 1 stdderna kan fi central betydelse i
scenariot Delningsekonomi.

Den befintliga infrastrukturen ar oférandrad eftersom vi antar att staten dven fortsattningsvis
investerar, dger och ansvarar for forvaltningen av végar, broar och tunnlar med mera. I det hir
scenariot ligger utvecklingen och fordndringarna frimst pd tjanstesidan, varfor statens
befintliga infrastruktur kommer vara fortsatt viktig for att styra transportsystemet. Det ar troligt
att den infrastruktur som &dgs och forvaltas av lokala myndigheter kommer 6ka pa grund av
urbaniseringen. Vi bedomer dock att styrningskapaciteten som baseras pa statlig infrastruktur
kommer vara jamforbar med idag.

I detta scenario fordndras styrningskapaciteterna for de enskilda styrmedelskategorierna i olika
riktning, sammantaget bedomer vi att statens styrningskapacitet nir det giller resursen
organisation som helhet kommer oka.

4.4. Disruptiv utveckling: Tekniken satter agendan

Utvecklingen av sjilvkorande fordon gick mycket snabbare 4n nagon hade vintat sig och redan
for 10 &r sedan introducerades sjdlvkorande taxi i Stockholm, snabbt f6ljt av andra stader. Det
vanligaste affdrssystemet bygger pa tre servicenivéer:

e Ekonomiversionen med begriansningar av upptagningsomréde, resan delas med fler resenérer
och har reklam ombord.

e Premiumversionen med en manadsavgift men som técker hela staden och vissa ytteromraden.

e Pay-as-you-go, en version med varierande kilometer- och minutkostnad beroende pa tid och
resvag.

Béde premium- och pay-as-you-go-versionen fungerar dven for att bestélla take-away fran
utvalda restauranger och de nya tjdnsterna har gjort billigare resor inom stiderna tillgédngliga
for alla, med kollektivtrafik som komplement pa sarskilt trafikerade strék.

Nackdelen ér att den nya tekniken har genererat en kraftig 6kning av trafiken och trdngseln,
bade pa grund av ett 6kat resande och att tomma bilar &ker runt och vintar pa nésta kund. Att
samordna resebehoven ér inte lingre nddvandigt nir det ar billigt att kopa ytterligare en resa
for att kompletteringshandla det du missade i livsmedelsbutiken. Mélet var att ha standarder for
kommunikation och en gemensam trafikstyrning, men teknikutvecklingen gick s& snabbt att
lagstiftning och standarder inte hingde med.

Manga ifragasitter ocksd den gamla kollektivtrafiken, den dr s& planstyrd och oflexibel!
Resandet med kollektivtrafiken har minskat kraftigt och de manga nya tjdnsterna har dven
skapat stora problem for resendrerna med ménga olika tjdnster som inte pratar med varandra.
Manga upplever att de nya taxitjdnsterna forvisso ar smidiga, men hur ska jag kunna lita pa de
som sitter bredvid mig, och det finns ju ingen forare jag kan frdga om végen eller betalningen!

De privata bilarna blir mer och mer automatiserade och sjilvkérande (niva 4 och 5). De
forarstod som finns har ddremot gjort det enklare for manga att flytta ut fran stdderna, samtidigt
som en stor grad av delning av resor och fordon gor att kapaciteten pa végnitet anviands
smartare. Nastan alla bilar &r elbilar eftersom utbytningstakten har varit stor.
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Varutransporter har gynnats och darmed 6kat. Nar foraren inte langre behdvs ar det mojligt att
kostnadseffektivt anvénda lastbilar i olika storlekar, dnda ned till smé tvahjuliga fordon som tar
upp mycket lite utrymme och kan leverera sma kvantiteter “just in time”. Kundnyttan &r
uppenbar, men detta har lett till ytterligare trangsel och utmaningar i gatuplaneringen med sa
manga olika fordonstyper som ska samsas pd samma utrymme.

Det har samtidigt blivit tydligt att det affdrsméssigt mest sunda for foretagen &r att jaimna ut
transporterna over dagen. Det har gjort att rusningen blivit mindre “toppig” och sprids ut éver
fler timmar, men samtidigt att antalet transporter okat kraftigt pa natten och mitt p4 dagen dir
marginalkostnaden &r néra noll.

De nya fordonen som kommit dr smarta, men samordningen med exempelvis ambulanser ar
diaremot sdmre. Fordonen klarar till exempel inte att kora at sidan hastigt f6r att snabbt sldppa
forbi en nddutryckning och drommen om att alla fordon skulle prata med varandra kom bara
halvvégs. Med flera olika bolag och fordonstyper uppstar ofta vagor av fordonsforflyttningar
nér flera olika taxibolag samtidigt kor till ett omrade dér de ser ett underskott.

Statens roll 1 transportsystemet &dr inriktad pa utveckling av standarder for IT-kommunikation
och en gemensam trafikstyrning. P4 grund av den snabba teknikutvecklingen har inte
lagstiftning och standarder riktigt harmoniserats. Istéllet har ett lappticke av geofencing och
kilometeravgifter inforts. Staten dr dock fortsatt aktiv i att arbeta mot de transportpolitiska
maélen.

441, Statens nodalitet férandras men den totala kapaciteten kvarstar

Troligtvis kommer émsesidig dialog i sociala ndtverk dven i denna framtid vara betydelsefullt
for statliga aktorer. I likhet med tidigare scenarier &r det rimligt att forvénta sig att
medlemmarna 1 ndtverken och de frigor som diskuteras fordndras. Det dr sannolikt att
taxindringen inklusive nya former av taxi fir okat inflytande i nitverken, medan traditionella
kollektivtrafikaktorer tappar i betydelse. Scenariot bygger pa antaganden om att privatpersoner
och foretag kommer ha viss villighet att dela information, och att statens atagande inom
transportsystemet kommer vara likviardig med dagens. Med de forutsdttningarna bedomer vi det
som troligt att styrningskapaciteten i sociala ndtverk kommer att kvarsta.

Den snabba tekniska utvecklingen som beskrivs i scenariot med fler tillgéngliga sensorer, helt
sjdlvkorande och mer uppkopplade fordon kommer mojliggéra mycket detaljerad information
om fordon, resenérer och trafik (jmf ex Trafikverket, 2018c; SOU 2018:16). Tillgang till sidan
information kommer kunna skapa helt nya forutsittningar for styrning, modellutveckling och
prognostisering inom transportomradet (se tex. Gullberg, 2015 och 2017; Trafikanalys, 2019b).
Med bakgrund i att scenariot framstiller statens roll som likvdrdig med idag och att
instéllningen till att dela data inte kommer utgdra nagot hinder bedomer vi att staten kommer
ha tillgang till nddvindig information. Darfor finner vi det rimligt att styrningskapaciteten for
digitala data kommer att 6ka i1 scenariot.

Betréffande, ensidig statlig kommunikation, &r det mojligt att staten skulle kunna dra nytta av
tekniksprdnget. Genom digitala 16sningar skulle de exempelvis relativt effektivt och billigt
kunna sprida information till allménheten (Hood & Margetts, 2007, kap 2). Men till skillnad
frdn de foregaende scenarierna forekommer det i detta scenario en rad olika tekniklosningar,
flera starka aktorer med separata intressen och scenariot ger sken av att staten inte fullt hingt
med 1 utvecklingen. Sammantaget gor vi darfér bedomningen att statens kapacitet att dra nytta
av teknikutvecklingen for att sprida information kommer vara begrénsad och att kapaciteten 1
ensidig statlig kommunikation minskar.
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Styrningskapaciteten for de enskilda styrmedelskategorierna i detta scenario pekar ét olika hall,
sammantaget bedomer vi dock att statens nodalitet kommer forédndras i scenariot men att dess
kapacitet totalt sett dr jaimforbar med idag.

44.2. Regelefterlevnaden forstarks och formell makt ékar sin styrningskapacitet

Med en kraftigt okad trafikméngd, vilket fradmst beror pa sjidlvkorande taxibilar som det
dominerande transportséttet, andras styrningskapaciteten for skatter i samband med att 4ga och
anvinda bilen. Vi uppskattar fordonsskattens styrningskapacitet som begrdnsad nér det totalt
sett finns fler delade fordon. Avgifter for anvdndning av fordon, sdsom tridngselavgifter och
vagtullar, kommer att 6ka i styrningskapacitet eftersom trafiken Okar kraftigt och med
nuvarande avgifter kommer mer att betalas. Samtidigt kommer dessa avgifter vid parallell
delning (som utgor en del av den 6kade trafiken) att delas mellan flera anvéndare. Det dr osédkert
om foretagsbilar finns i en framtid som domineras av sjilvkorande taxibilar, dir foretag
formodligen kan f4 en prenumerationsplan som passar deras behov. Om det inte finns
foretagsbilar kommer hanteringen av skatt pé foretagsbilar att forsvinna helt. Om sadana bilar
fortsitter att existera kommer kapaciteten for skatten att bero pa hur vanliga dessa bilar ér.
Avgifter for gratis parkering pa arbetsplatser kommer antagligen att ha vésentligt minskad
styrningskapacitet i detta scenario, om den dominerande transportformen &r sjdlvkorande
taxibilar, som ofta kommer att fortsétta cirkulera och alternativt kdra ndgon annanstans for att
parkera. Liksom i1 de andra scenarierna kommer brinsleskattens styrningskapacitet i sin
nuvarande utformning att reduceras betydligt nir elbilar dominerar. Styrningskapaciteten for
skatter och avgifter inom trafikomradet bedoms saledes 6ka kapacitet i den foreslagna
framtiden.

Rorande regler for trafik, forare och fordon, kommer den forviantade digitaliseringen, 1 likhet
med de andra tvé scenarierna, underldtta for myndigheter att tillse att ett antal regler efterfoljs.
Saledes forbattras regelefterlevnaden avsevéart och for ett antal regler Okar deras
styrningskapacitet. Detta géller sdrskilt i1 scenariot Disruptiv utveckling, dér andra
generationens geofencing kan ge effektivare trafikhantering och storre precision dn i de ovriga
tvd scenarierna (jmf. Trafikanalys, 2019). P4 grund av elbilar kommer reglerna om
fordonsbrinsle att ha begridnsad styrningskapacitet, precis som for de Ovriga scenarierna.
Styrningskapaciteten for korkortregler forvantas néstan helt forsvinna. For annan lagstiftning
exempelvis fordonslagstiftning virderar vi inte att styrningskapaciteten kommer att forédndras i
detta scenario. A andra sidan kan styrningskapaciteten for delar av taxilagstiftningen visa sig
bli mer betydelsefull nér trafiken domineras av sjdlvkérande taxibilar, medan andra delar - till
exempel krav for taxiforarlegitimation- sannolikt blir helt onddiga och dédrmed utan
styrningskapacitet.

Nér det géller regler for markanvindning och planering &ar det vésentligt att scenariot
kdnnetecknas av sjdlvkorande taxibilar som det dominerande transportmedlet och betydande
skepsis gentemot traditionell kollektivtrafik. Regler for markanvéndning méste bland annat
rymma en fortdtning som sarskilt gynnar kollektivtrafik, cykel och géng - transportmedel som
1 scenariot fOrvintas vara begrdnsat utbredda. Det gar darfor att fOrestdlla sig att
styrningskapaciteten for sddana regler minskar i1 detta scenario: Om transport med sjélvkorande
taxi dr utbredd, flexibel och bekvdm och ersitter traditionell kollektivtrafik, cykel och gang,
reduceras styrningskapaciteten for regler som syftar till att framja dessa transportsitt. Andra
regler om markanvindning, viglagstiftning samt milj6lagstiftning kan dock forvédntas ha
samma styrningskapacitet som idag.

Betriffande regler for datahantering géller samma resonemang som i de tva foregdende
scenarierna: | ett scenario som domineras av helt sjalvkorande taxibilar kommer det att finnas
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betydligt storre volymer av trafikdata dn vad som éar fallet idag, (se tex. Trafikverket, 2018c;
SOU 2018:16) vilket i sig kan anses 0ka styrningskapaciteten rorande regler for datahantering.
Till skillnad fran de andra tva scenarierna forvintar vi oss att medborgare i detta scenario varken
ar sdrskilt negativa eller positiva nér det géller att dela data. Totalt anser vi dérfor att reglerna
for datahantering i1 detta scenario 0kar sin styrningskapacitet jimfort med idag, men inte lika
mycket som i scenariot Delningsekonomi.

Sammantaget 6kar styrningskapaciteten for formell makt, mycket pa grund av att regelstyrning
gynnas av teknikutvecklingen.

4.4.3. Pengar far 6kad styrningskapacitet

P& samma sitt som i scenariot Individualism, men med storre kraft, kan staten genom
nyinvesteringar, drift och underhéll i det statliga vignétet, samt genom bidrag till kommunala
och enskilda végar, pdverka végtrafiken. Syftet med styrningen kan vara att bejaka den 6kade
bilismen som scenariot innebir, eller att begrdnsa negativa effekter av en sddan utveckling t.ex.
avseende triangsel. Infrastrukturen kan ocksé behdva anpassas for de krav och mgjligheter som
foljer av mer sjidlvkorande fordon. Styrningskapacitet for infrastrukturinvesteringar i
véigsystemet okar framfor allt pa grund av dkade trafikvolymer.

P& motsvarande sitt som for de bada tidigare scenarierna kan styrningspotentialen i Fol-insatser
oka jamfort med idag. Den snabba tekniska utvecklingen medfér behov av fortsatt
teknikutveckling, men ocksa forskning och utveckling for att hantera bade forutsedda och
oforutsedda konsekvenser av den nya tekniken. Forutsatt att Sverige dven i framtiden har
betydande fordons- och IT-utveckling i landet dr potentialen for detta styrmedel sannolikt nagot
storre jamfort med i de tva foregdende scenarierna.

Scenariot innebér inte ndgon fordndring av kapaciteten for styrning genom subventioner.

Sammantaget bedoms styrningskapaciteten for pengar att 6ka i scenariot Disruptiv utveckling
framforallt pa grund av 6kad potential for satsningar pa véginfrastruktur och Fol-insatser.

4.4.4, Organisation med breddat uppdrag

Det &r rimligt att forvinta sig att i detta scenario kommer staten vara organiserad pa ett annat
satt jaimfort med idag. Organisationsstrukturen kommer troligen bli mer centraliserad, men dven
mer internationell d& 16sningar behdver synkroniseras dver nationsgrdnser. Det &r vidare
mojligt att befintliga myndigheter inte kommer vara tillrdckliga for att hantera de utmaningar
som den snabba teknikutvecklingen fort med sig. Vi bedomer att staten kan hantera det pa olika
satt, en mdjlig utveckling dr att staten infor nya specialistmyndigheter exempelvis en myndighet
for digitalisering av transportsystemet. En annan mdjlig utvég r att staten infér mer omfattande
reformer, som bland annat kan innefatta fordndrade roller for myndigheter och att de mer verkar
som plattformar. Trots att staten &dr organiserad annorlunda beddmer vi dock inte att
styrningskapaciteten i statens omfattning och struktur kommer fordndras i detta scenario, utan
kan betraktas som likvérdig med idag.

Det ar sannolikt att styrningskapaciteten for medarbetare och deras kompetenser kommer oka
1 detta scenario, sirskilt da den snabba teknikutvecklingen kommer leda till hoga krav pa deras
kompetens. Kraven pé att statens medarbetare nogsamt foljer teknikutvecklingen och forvérvar
kunskap om de disruptiva mobilitetstjdnsternas effekter kommer bli hogt stdllda. En eftertraktad
kompetens kan handla om att utarbeta standarder for IT-kommunikation och en gemensam
‘intelligent’ trafikstyrning som tar sikte pa de transportpolitiska malen. Aven kunskap om hur
lagstiftning kan utformas for att mer harmonisera med den snabba teknikutvecklingen kommer
troligtvis bli nédvéndig for staten. Andra kompetenser kan bli viktiga pa grund av ett 6kat behov
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av att underlitta integrerade tjdnster, vi forestdller oss att staten mdjligen kommer agera
mellanhand mellan foretag och kund, framforallt i de fall kunderna ar osékra pa om foretagen
kan leva upp till konsumentrittigheterna. Utan expertis inom digital teknik, digitala tjénster,
datasldjd, informatik och kunskap om olika standards kommer det sannolikt bli svért att styra
transportsystemet mot de transportpolitiska malen.

Vad géller statlig befintlig infrastruktur ar dess styrningskapacitet avhingig vem som kommer
att dga eller kontrollera den nya, tillkommande digitala infrastrukturen. Befintlig statlig
egendom, inte minst véginfrastruktur, kommer i scenariot att vara fortsatt viktig, men huruvida
delar av den digitala infrastrukturen och ladd-infrastrukturen kommer dgas eller delfinansieras
av staten framgar inte av scenariot. Vi bedOmer att staten troligen kommer dga sadan
infrastruktur pd platser dir privata foretag inte beddmer de som lonsamma investeringar,
exempelvis pa glesbygd eller vid 1angre resor mellan stider. Totalt sett bedomer vi att i scenariot
Disruptiv utveckling kommer styrningskapaciteten hos den befintliga infrastrukturen vara
likvirdig med idag.

Precis som for foregdende scenarier pekar inte styrningskapaciteten for de enskilda kategorierna
inom denna resurs entydigt &t samma hall, men sammantaget bedomer vi likvil att i scenariot
Disruptiv utveckling kommer statens organisationsbaserade styrningskapacitet att vara
likvirdig med idag

4.5. Sammanfattning styrningskapacitet i tre scenarier

Som framkommer ovan dr det inte en entydig bild vi presenterar. En del styrmedelskategorier
fir en Okad kapacitet, andra forsvagas och ndgra kvarstdr pd samma niva som i nuldget. I
rapporten har vi betraktat styrningskapaciteten for en resurs som summan av kapaciteten for ett
antal olika styrmedelskategorier. Vi vill dock aterigen betona att summeringarna bor betraktas
som prelimindra och som bidrag till vidare forskning och diskussioner snarare édn definitiva
resultat. I nedan tabell sammanfattar vi de analyser vi gjort i kapitlet:
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Scenario
INDIVIDUALISM

Scenario DELNINGS-
EKONOMI

Scenario
DISRUPTIV
UTVECKLING

Tvargaende
reflektioner

36

NODALITET

-Omsesidig dialog i
sociala natverk

- Digitala data

- Ensidig statlig
kommunikation

Styrnings-
kapaciteten minskar.
Sociala natverk
fortsatt lika viktiga,
svart for staten att
nyttja teknik-
utvecklingen pga
ovillighet att dela
data. Okad
konkurrens om
nodalitet, Staten
mindre synlig som
informations-kalla.

Styrnings-
kapaciteten okar.
Sociala natverk
fortsatt lika viktiga,
billigt och enkelt att
samla in/sprida
digitala data. Ensidig
statlig kommun-
ikation 6kar, pga
okad acceptans for
statens mandat.

Styrnings-
kapaciteten

Sociala natverk
fortsatt lika viktiga,
fler uppkopplade
fordon 6kar
kapacitet for digitala
data. Ensidig statlig
kommunikation
minskar i kapacitet.

FORMELL MAKT

- Skatter och avgifter
inom trafikomradet

- Regler for trafik, forare
och fordon

-Regler for
markanvandning och
planering

-Regler for
datahantering

Styrningskapaciteten
Okar. Kraftigt 6kad
privatbilism 6kar
kapaciteten for skatter
och avgifter,
digitalisering méjliggor
battre regelefterlevnad.

Styrningskapaciteten
okar. Digitalisering
mojliggor battre
regelefterlevnad. Mer
data att dela 6kar
styrnings-kapaciteten
for regler for
datahantering. Skatter
och avgifter kopplade
till privat bil minskar i
betydelse da biltrafiken
minskar.

Styrningskapaciteten
Okar. Regelstyrning
gynnas av
teknikutvecklingen.
Styrnings-kapaciteten
for skatter och avgifter
Okar pga 6kade
trafikvolymer.

PENGAR

Infrastruktur-
investeringar

- Fol-insatser

- Subventioner

Styrningskapaciteten
Okar, framférallt nar det
galler investeringar i
vaginfrastruktur och
satsningar pa Fol.

Styrningskapaciteten
okar. Infrastruktur-
investeringar bedoms
vara lika viktiga, 6kad
styrningskapacitet for
Fol med fokus pa nya
tjanster.

Styrningskapacitet okar.
Pa grund av 6kade
trafikvolymer, 6kar
styrnings-kapaciteten
for infrastruktur-
investeringar.
Tekniksprang okar
styrningskapaciteten for
Fol.

ORGANISATION

- Statens omfattning
och struktur

- Medarbetare och
deras kompetenser

- Befintlig infrastruktur

Styrningskapaciteten
minskar. Statens
omfattning och struktur
samt medarbetare och
deras kompetenser
minskar i
styrningskapacitet pa
grund av minskat
statligt atagande.
Kapaciteten for befintlig
infrastruktur 6kar pga
Okat bilakande.

Styrningskapaciteten
okar. Starkt statlig roll i
transport-systemet 6kar
styrningskapaciteten
hos statens omfattning
och struktur. Okad
styrningskapacitet for
medarbetare och deras
kompetenser. Befintlig
infrastruktur lika viktig
som idag.

Styrningskapaciteten

. Organisations-
strukturen mer
centraliserad, och mer
internationell,
styrningskapaciteten
dock oférandrad.
Kapaciteten att styra
genom medarbetare
och kompetens starks,
medan den befintliga
infrastrukturens
kapacitet ar oférandrad.

| alla scenarier forvantas den totala styrningskapaciteten 6ka for styrmedel kopplade till Formell makt
och Pengar. Organisation och Nodalitet varierar mer beroende pa de enskilda scenarierna.

For att kunna uppratthalla samma eller 6kad styrningskapacitet for ett styrmedel kravs det att det i
vissa fall kalibreras. Detta ar exempelvis fallet i scenariot Delningsekonomi, dar styrningskapaciteten
for skatter kopplade till &garskap och anvandning av bil kommer att reduceras nar fler anvandare kan
dela skatten. Inom de enskilda resurserna finns det styrmedel som forlorar eller 6kar
styrningskapaciteten, dven om resurserna totalt sett paverkas positivt, negativt eller ar oféréandrade.
Detta kraver statens uppmarksamhet.
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5. Slutsatser om statens framtida
styrningskapacitet

Av var analys star det klart att nodalitet, dvs statens formaga att styra genom att befinna sig i
en central position, kommer utmanas och i stor utstrackning péverkas i en framtid med smart
mobilitet. Tekniken kommer med all sannolikhet fortsétta att utvecklas, men statens kapacitet
att nyttja denna i styrningen avgors av i vilken utstrackning staten fér tillgang till och har
mojlighet att anvdnda informationen. Detta avgdrs dels av i1 vilken utstrickning individer och
organisationer &r villiga att dela med sig av data, dels av vem som dger och kontrollerar data
och 1 vilken utstrackning staten kan utdva inflytande 6ver dem.

Formell makt tillhor statens mest kraftfulla och grundlidggande styrmedel. Smart mobilitet
skapar nya mojligheter for staten att sékerstélla efterlevnad av trafikregler. Dessa mgjligheter
ar dock beroende av att staten har tillgdng till data, tex avseende var, nir och hur fordon
framfors. Olika antaganden om trafikutveckling har stor paverkan pa styrningskapaciteten for
skatter och avgifter. I samtliga scenarier som vi analyserat minskar drivmedelsskatter i
betydelse pga elektrifiering. Detta innebér att alternativa, avstdndsbaserade vagskatter kan bli
aktuella. Av integritetsskdl bedomer vi dock att sidana kommer bli svdra att infora i
individualismscenariot.

Pengar som styrmedel minskar inte 1 betydelse i ndgot av scenarierna som har analyserats.
Statliga infrastrukturinvesteringar har historiskt och kommer fortsétta vara ett viktigt om &n ett
mycket ldngsiktigt sétt for staten att styra transportsystemets utveckling. En slutsats av analysen
ar att satsningar pa Fol far 6kad styrningskapacitet i samtliga scenarier pa grund av potentialen
for ny teknik och fordandrade beteenden, sérskilt i kombination med andra styrmedel som t.ex.
sociala nétverk.

Organisation inbegriper flera olika resurser, allt frin statliga medarbetare till fysiska tillgangar
i form av statligt 4gd véginfrastruktur, byggnader, digital infrastruktur m.m. Organisation som
styrmedel kommer att vara viktigt i samtliga scenarier som analyserats. Styrningskapaciteten
minskar i scenariot Individualism, dkar i scenariot Delningsekonomi och i scenariot Disruptiv
utveckling dr den jamforbar med idag. Innehallet kommer att fordndras och paverkas av att
transportsystemet digitaliseras. Statens roll kommer att paverkas av &vergripande trender i
samhéllsorganisationen, och vilket dtagande som staten kommer ha i forhallande till
transportsystemet.

Vi kan konstatera att idag har staten en stor méngd styrmedel till sitt forfogande. Manga av
dessa kommer att vara relevanta dven i en framtid med smart mobilitet. Inslag av stigberoende
gor det ofta lttare att fortsdtta med befintliga styrmedel 4n att infora nya. Sannolikt kommer
darfor ménga av dagens styrmedel vara aktuella d&ven pa 10-20 érs sikt.

Utifrdn analyserna drar vi slutsatsen att vissa av dagens styrmedel paverkas direkt av den
tekniska utveckling som kénnetecknar smart mobilitet. Det géller i forsta hand styrmedel som
kan dra nytta av att fordonen blir uppkopplade. Till exempel kommer staten pé ett betydligt mer
effektivt sitt dn idag kunna sékerstélla regelefterlevnad i transportsystemet. Mojligheten for
staten att nyttja potentialen i den nya tekniken kommer dock vara avhingigt hur villiga
méinniskor och organisationer &r att dela data med staten, men ocksa hur staten ser pa sin egen
roll och hur langt man dr beredd att gd i styrningen av transportsystemet. Staten star hir infor
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ett vigval mellan en proaktiv strategi med hoga ambitioner att aktivt styra transportsystemet,
och en mer reaktiv strategi baserat pa ett decentraliserat beslutsfattande dér statens styrning 1
huvudsak har fokus pé reglering och regelefterfoljande.

Smart mobilitet kan dven pé ett mer indirekt sitt pdverka potentialen for olika styrmedel. Detta
beror 1 synnerhet pd olika antaganden om trafikens utveckling. Om smart mobilitet leder till
okad trafik med privata fordon stirks potentialen i de befintliga styrmedel som riktar in sig pd
privat biltrafik. Exempel pa sddana styrmedel dr fordonsbeskattning och investeringar i
végtrafiksystemet. Om vi istdllet antar att smart mobilitet leder till en utveckling med delade
fordon och minskat trafikarbete, kommer potentialen i ménga av dagens styrmedel minska i
betydelse. En utveckling mot delad mobilitet kommer sannolikt inte ske av sig sjélvt, utan
kommer stélla krav pd nya styrmedel som bade gor delat resande mer attraktivt och som
samtidigt gor det dyrare och mer besvérligt att resa med egen bil.

Den hir rapporten har belyst styrmedel utifran ett bredare perspektiv d&n vad som vanligtvis
gors. Utifran ett sddant perspektiv blir det tydligt att ocksé fragor om samhdllets organisation
har stor betydelse. Sittet pa vilket samhéllet organiseras r 1 sig ett potentiellt kraftfullt sitt for
staten att styra. Smart mobilitet aktualiserar tex. att staten behdver ha en annan kompetens for
att kunna verka pa ett effektivt sétt i framtiden. Om végingenjorer forr dominerade i de statliga
myndighetsstrukturerna, kommer framtiden kriva att staten har en bredare kompetensprofil
som innefattar kunskaper om digital teknik, beteendevetenskap etc. Smart mobilitet kommer
sannolikt innebdira att statens roll 1 forhéllande till andra offentliga och privata aktérer kommer
att fordndras. Sddan fordndring kan ta olika form beroende dels pa hur smart mobilitet utvecklas
och med vilka effekter for transportsystemet, dels pa Overgripande idéer om
samhillsorganisationen som utvecklas oberoende av forandringar i transportsektorn.

Analyser av forhdllandet mellan styrmedel och smart mobilitet, och i synnerhet
styrningskapaciteten for olika styrmedel ar ett forskningsomrade som hittills inte fatt mycket
uppmérksamhet i den akademiska litteraturen. Denna rapport har fokuserat pd den nationella
nivan i Sverige, men vi finner det troligt att liknande resultat kan hittas dven i andra lander med
liknande transportsystem. Det dr dock viktigt att fler analyser genomfors pa andra institutionella
nivéer och i andra ldnder. Ny forskning med ett sddant fokus skulle ocksa kunna baseras pé
andra och kanske mer realistiska framtidsscenarier med smart mobilitet. Rapporten har inte
syftat till att ge ndgra rekommendationer om vilka styrmedel som staten redan nu bor satsa pa
for att forbereda sig p4 kommande utmaningar. Det dr rimligt att tinka sig att staten antingen
ska satsa pa de styrmedel som visat sig vara robusta i samtliga scenarier eller de som behover
forstirkas for att staten ska kunna bibehélla en stark styrning inom hela transportomradet. For
att kunna gora den formen av analyser behover mer forskning bedrivas. Det behdvs fler studier
som analyserar hur styrmedel forstirker och motverkar varandra. Det kan exempelvis handla
om hur de kan kombineras for 6kad effekt eller hur fordndringar i styrningskapacitet hos en
resurs paverkar styrmedel som drar nytta av en annan resurs. Djupare analyser skulle ocksé
behdva goras rorande hur styrningskapaciteten varierar beroende pa vilket av de
transportpolitiska delmalen som styrmedlen syftar till att realisera. Redan idag finns styrmedel
som motverkar varandra, och fragan ar hur sddana tendenser utvecklas i en framtid med smart
mobilitet. FOr att analysera hur styrmedel forstdrker och motverkar varandra uppmuntrar vi
ocksé analyser som tar hdnsyn till den asymmetri vi funnit mellan de fyra resurserna, det skulle
exempelvis kunna réra sig om analyser av vilken betydelse det far att vissa resurser tycks bli
mer uppmirksammade &n andra. Vi kan séledes konstatera att mer forskning och fler
diskussioner kommer behovas for att forbereda staten pa hur deras nuvarande verktygsldda
troligen kommer behdva omjusteras for att mota omstdllningen mot ett mer digitalt
transportsystem.
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Vi avslutar denna rapport med att aterigen betona att statliga myndigheter bor vara medvetna
om att det i manga fall finns specifika styrmedel som i en framtid med smart mobilitet kan fa
en nedsatt styrningskapacitet och andra som behodver kalibreras for att fortsdttningsvis vara
effektiva. I en Overgang till smart mobilitet bor staten sdrskilt uppmérksamma sin fortsatta
tillgdng till och kontroll 6ver data, sin kompetens inom omraden kopplade till smart mobilitet
och vilken roll som staten ska ha i transportsystemet. Det dr av enorm betydelse for att
upprétthélla eller 6ka sin kapacitet att styra genom Nodalitet och Organisation vilket i sin tur dr
ndra sammankopplat med de andra resurserna som staten idag forfogar dver.
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