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Malene kollektivtrafikken har vaert et virkemiddel for & na har endret seg, og de vil matte
endre seg videre i mgte med automatisering. | perioden umiddelbart etter andre verdenskrig
var kollektivtrafikken stammen i transportsystemet, etter hvert som bilen har blitt det
dominerende transportmidlet har kollektivtrafikken i gkende grad fungert som en
motsetning mot de negative konsekvensene av bilismen. Dette motsetningsforholdet som
har fungert som motivasjon for kollektivtrafikken siden 1960-tallet blir na utfordret av
automatisering. De gamle skillene mellom offentlig og privat, delt eller eksklusiv transport
vil ikke vaere like gyldige lengre.

Malsettningene som blir satt for kollektivtransporten har utviklet seg i et samspill med
konteksten rundt. | perioden etter 1945 var den fgrste store endringen at det ble etablert en
nasjonal transportpolitikk. Den neste store utviklingen var at bilen ble allemannseie.
Introduksjonen av automatisert transport har potensial til 3 fa en like stor pavirkning pa
transportsystemet. Sett i et historisk perspektiv har utviklingen i malene for
kollektivtransporten veert preget av store skifte, der nye samfunnsbehov og teknologiske
muligheter har redefinert hva kollektivtransporten kan vaere og hvilke mal den skal tjene. Disse
skiftene kan oppsummeres gjennom noen sentrale utviklingstrekk:

e Gjenoppbygging: Etterkrigstidens kollektivtransport ble formet av knapphet pa
ressurser og et behov for effektiv forflytning. Malet var pa a sikre grunnleggende
mobilitet og st@tte gjenreisningen av byene.

e Konkurranse med bilen: Fremveksten av bilismen endret rammebetingelsene for
kollektivtransporten. Politikken beveget seg fra regulering og kontroll til insentiver for
a gjore kollektivtransporten mer attraktiv.

¢ Miljp og baerekraft: Fra 1970-tallet ble miljghensyn, trafikksikkerhet og byliv sentrale
mal, og kollektivtransporten ble et virkemiddel i kampen mot bilens negative
konsekvenser.

e By- og regionalutvikling: Kollektivtransporten ble etter hvert forstatt som et sentralt
verktgy for a skape kompakte, tilgjengelige og levende byomrader, der transport,
arealbruk og klima ses i sammenheng.

e Teknologi og digitalisering: Kollektivsystemet har gatt fra a vaere preget av gradvise
forbedringer til a bli en arena for innovasjon og digital integrasjon, der teknologi
fungerer som grunnlaget for fremtidens mobilitetslgsninger.
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Historisk utvikling

| perioden umiddelbart etter andre verdenskrig |3 effektiv utnyttelse av knappe ressurser som
et sentralt premiss for samferdselspolitkken generelt, men ogsa for kollektivtransporten. |
dette 13 det ogsa en prioritet av de rutegdende tjenestene som grunnstammen i mobilitets-
tilbudet.

Utover 1970-tallet ble malsettingene for kollektivtransporten utvidet til og i tillegg til en
malsetting basert pa ressursgkonomisk logikk til ogsa a inkludere miljphensyn og trafikksikker-
het. Dette er perspektiver som har blitt stadig tydeligere. Videre kom motsetningsforholdet
mellom bilisme og kollektivtrafikk i byomradene tydeligere frem. Oppmerksomheten ble dreid
fra reguleringer som virkemidler for a sikre kollektivtransportens rolle i transportsystemet til a
ogsa inkludere virkemidler for at kollektivtransporten skal vaere det foretrukne alternativet.

Dagens malbilde, som kombinerer malsetninger om a opprettholde, eller gke mobiliteten for
innbyggerne samtidig som biltrafikken ikke skal gke, miljigmal og mal om en by med et godt
byliv, er et resultat av en utvikling som har pagatt over lengre tid. P4 den ene siden fungerer
kollektivtrafikken som et virkemiddel med malsetninger som er knyttet til produksjon. Pa den
andre siden er noe av det viktigste kollektivtrafikken gjgr i de store byomradene, a veere et
alternativ til bilen.

Fremtid

Ettersom administrasjonsselskapene har fatt en tydelig rolle, og i seerdeleshet for Ruter som
fungerer som et eget AS, har kollektivtrafikken i stgrre grad gatt over til 3 utvikle egne mal og
strategier. Pa 1950- og 1960-tallet la man vekt pa a gjenoppbygge og a komme pa linje med
gode standarder internasjonalt. Fra 1980-tallet av ble Norge i tiltakende grad presentert som
et foregangsland i strategier og planer for kollektivtransport. | dette har det ligget a vaere tidlig
ute med ny teknologi. De siste tiarene kan dette eksemplifiseres med introduksjon av sanntids-
informasjonssystemer, appbasert reiseinformasjon og billettering, og forsgk med nye kjgretgy-
teknologier som biogass, hydrogen, og batterielektrisk drift, og automatisering.

| arbeidet med ny automatisering og posisjonering i forhold til en fremtid ligger det a stille
spgrsmal til hvilken rolle det offentlige og kollektivtrafikken skal ha i befolkningens mobilitets-
fremtid. Dette er spgrsmal som ikke har noen klar fasit pa navaerende tidspunkt. | denne
rapporten bygger vi videre pa tidligere utfgrte scenarioer og konseptuelle analyser, samt
aktgrenes uttalte strategier. Fra dette arbeidet kommer det et bilde av et motsetningsforhold
mellom maloppndelse pa samfunnsniva og aktgrniva. Utviklingsbaner som narmer seg ideen
om robottaxitjenester resulterer i forventninger om gkt mobilitet, men star i motsetning til
overordnede mal som nullvekstmalet, og kan sta i et motsetningsforhold til sosial inkludering. |
motsatt ende sitter scenarioer med en veldig sterk offentlig rolle, og tvungen deling. Dette kan
opprettholde mobiliteten, eller gke den noe, uten a3 komme i konflikt med overordnede miljg
og trafikkmal. Men pa bekostning av at mange kunne fatt det bedre ved a velge en privat
Igsning i stedet.

Scenario-rammeverket viser dermed tydelig at automatisering i seg selv ikke bidrar til 3 na
baerekraftsmal; virkningen avhenger av hvilke baner som prioriteres og hvilke styringsvalg som
tas. | denne sammenheng representerer innfgringen av AV-er et nytt kritisk vendepunkt i norsk
transportpolitikk, pa linje med frislippet av privatbilen, og valgene som tas vil avgjgre om
teknologien bidrar til eller svekker langsiktige mal for byutvikling, tilgjengelighet, lokalmiljg og
klimaforpliktelser.
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@Okonomi

F@r privatbilen ble allemannseie var lokal kollektivtransport i stor grad selvfinansierende. Det
var vanlig at kollektivtransporten i de fgrste tidarene etter 1945 dekket sine utgifter gjennom
billettinntekter. Dette reflekterte en tid da alternativene var fa og kollektive transportformer
dominerte bymobiliteten. Etter hvert som bilholdet gkte, endret situasjonen seg. Fra 1970-
tallet ble subsidier en fast del av finansieringen, ikke bare for 3 opprettholde tilbudet, men
ogsa for a styrke kollektivtransportens konkurranseevne mot bilen, og mer generelt mot hele
systemet av bilisme, som inkluderer infrastruktur, institusjoner og kulturer knyttet til
privatbilbruk.

Sammen med at det gkonomiske ansvaret for kollektivtrafikken ble flyttet fra stat til fylkes-
kommune utover 1980-tallet ble tilskuddene gradvis kuttet, fram til de nadde et bunnpunkt i
1997, deretter har tilskuddene i hovedsak gkt. Det samme har kollektivtrafikkens andel av
transportmarkedet i de stgrre byene, og Osloomradet spesielt. Arsaksforholdene bak denne
utviklingen er sammensatt. Kostnadene ved a produsere kollektivtransport gkt. Dette inklude-
rer en kostnadsvekst ut over inflasjon for alle kostnadskategoriene som inngar i busskostnads-
indeksen. Videre har kvaliteten pa tjenestene som tilbys gkt.

Utviklingen mot automatisert transport vil antagelig gjgre disse utfordringene enda stgrre,
siden ulempen forbundet med a dele et transportmiddel i stedet for a reise alene kan forven-
tes veere stg@rre. | dagens mest modne markeder for AVer, robottaxiene i San-Fransisco, betales
det allerede et prispremium for disse, sammenlignet med ordinaere drosjer. Dette peker i ret-
ning av at folk er villige til a betale mer for a ga fra en sosial interaksjon med en sjafgr, til 3
sitte alene i kjgretgyet. Altsa, at dette er noe som har en merverdi for kundene. Siden de
trafikkmessige fordelene av automatisert transport er knyttet opp til en hgyere grad av
samkjgring enn det som finnes i dag, betyr dette antagelig et gkt behov for tilskudd om den
kollektive eller delte Igsningen fortsatt skal veere konkurransedyktig.

Mgtet med automatisering

Mulighetene automatisert transport gir, peker i to ulike retninger. P4 den ene siden trekker
scenarioene som bygger videre pa dagens eierstruktur for biler, eller et privat tjenestetilbud
med automatisering introdusert som robottaxier pa kommersielt grunnlag, i retning av at det
private forbruket av transporttjenester vil gke. Det offentliges rolle vil endres og alt annet likt,
bli mindre. Men disse scenarioene gir forventninger om betydelig gkning i trafikkarbeidet, med
tilhgrende negative effekter pa miljg og trafikkutvikling. Altsa utfall som ikke er i trad med
gjeldende malsetninger om hvordan transportsystemene i by skal utvikle seg. Pa den andre
siden er alternativet et mye strengere regulert transporttilbud. Enten ved reguleringer pa
tilbud av automatisert transport, gkte skatter pa bruk av infrastruktur, eller gkte tilskudd til et
delt mobilitetstiloud som kan blir konkurransedyktig.

Gitt ndvaerende begrensninger i offentlige budsjetter, vil det matte ta en politisk avgjgrelse
som balanserer utfordringene knyttet til 3 Igse trafikkutfordringene med omfattende tilskudd
til delte Igsninger og ulike former for direkte regulering av trafikken som for eksempel vei-
prising. Dette betyr at den politiske diskusjonen om gulrot vs. pisk vil vaere minst like aktuell
som tidligere.

Samtidig som det er lett a trekke opp et motsetningsforhold mellom privat og eksklusive
tjenester pa den ene siden og offentlige og delte tjenester pa den andre siden viser de private
selskapenes posisjonering at bildet er mer sammensatt. Private AV-aktgrer legger svaert stor
vekt pa opplevd sikkerhet, mens dette ikke er like tydelige i kommunikasjonen fra offentlige
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aktgrer. Tradisjonelt har privat eierskap av bil vaert en hjgrnestein, men na ser flere private
aktgrer AVer som en del av overgangen fra eierskap til tjenestebasert mobilitet.

Nullvekstmalet

Det nasjonale nullvekstmalet slar fast at all framtidig vekst i persontransport i byomradene,
som en konsekvens av befolkningsvekst, skal tas av kollektivtransport, gange og sykkel. Dette
malet er forankret i de sakalte byvekstavtalene, som er et omfattende system for flerniva-
styring hvor kommuner, fylkeskommuner og statlige myndigheter samarbeider om bindende
mal for bilbruk i de stgrste byomradene i Norge.

Nullvekstmalet hadde i utgangspunktet en tydelig forankring i klimapolitikken, der reduksjon
av klimagassutslipp fra biltrafikk sto sentralt. Over tid har imidlertid forstaelsen av malet blitt
utvidet til 8 omfatte ogsa andre negative konsekvenser av bilbruk, seerlig i urbane omrader, og
a vektlegge behovet for sterke kollektivalternativer. Denne utviklingen i forstaelsen av null-
vekstmalet reflekterer en bredere erkjennelse av at biltrafikk pavirker byer negativt uavhengig
av energibzerer. Elbiler bidrar fortsatt til k@, arealkrevende parkeringsbehov og fragmentering
av bymiljget.

Nullvekstmalet er pa flere mater et uttrykk for at hele styringssystemet rundt transport er byg-
get opp rundt a handtere bilens konsekvenser, og dermed et eksempel pa hvordan automobi-
lity setter rammene for bade politikk og praksis. Selv om malet ikke er bilvennlig i seg selv, er
det likevel et svar pa problemer som springer ut av bilbruk. At det viktigste transportpolitiske
rammeverket for byomrader i Norge er utformet som en reaksjon pa bilens dominans. | hvilken
grad autonome kjgretgy vil bidra til 8 oppna nullvekstmalet, innenfor dagens definisjoner,
avhenger i stor grad av hvilke utviklingsbaner innfasing av AVer fglger, og hvordan de styres. Til
syvende og sist vil AVers bidrag til nullvekstmalet avhenge av hvordan styringssystemene
balanserer mellom delte og eksklusive Igsninger.
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