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Stockholm är en stad som växer. Hur ska alla få plats i framtiden? Och hur ska vi utforma vår 
kollektivtrafik för att dessa stockholmare ska kunna resa? Och framförallt hur ska vi få råd? Detta är 
aktuella frågor som på senare tid inte bara uppmärksammats i vår huvudstadsregion, utan även på 
nationell nivå. Stockholms kollektivtrafik har erkänts betydelse för utvecklingen av hela Sverige och 
det har från nationell nivå givits klartecken att inleda förhandlingar om finansiering mellan stat och 
landsting för utbyggnad av tunnelbanan i Stockholm. Men hur gör man i andra länder? Kan vi lära oss 
av planering och finansieringslösningar i städer som kanske redan brottats med våra utmaningar? 
 
Inspiration från tidigare stipendieresa till Brasilien gav oss idén att söka bidrag från Trafiktekniska 
föreningen för att resa till Frankrike och studera kollektivtrafikplanering. Vi är Malin Ingemarson och 
Anna Pontusson, projektledare respektive strategisk planerare på Stockholms läns landstings 
trafikförvaltning (tidigare SL), kollektivtrafikmyndighet i Stockholms län. Vi ville lära oss mer om 
kollektivtrafik i allmänhet och hur man ser på nya och nygamla transportslag som BRT – bus rapid 
transit, buss på egen körbana – och spårväg i två storstadsregioner i Frankrike i synnerhet. Hur har 
man resonerat vid införandet av spårvägssystem respektive nya BRT-linjer i Paris och Lyon? Varför 
väljer man det ena eller det andra trafikslaget? Hur ser man på samverkan mellan 
bebyggelseplaneringen och kollektivtrafikplaneringen och vilka faktorer spelar in i 
kollektivtrafikplaneringen? Hur finansieras kollektivtrafiken, vem bestämmer och hur påverkar sociala 
mål om t ex stadsförnyelse och jämställdhet? 
 
Under resan som skedde i mars 2012 besökte vi fem olika myndigheter och projekt i Paris och Lyon: 
kollektivtrafikmyndigheten STIF och förorterna Sénart och Marne-la-Vallé i Paris, samt 
stadsförnyelseprojektet i La Duchère i Lyon och regionstyrelsen Grand Lyon. 
 
Île-de-France– Frankrikes huvudstadsregion 
Vårt första besök är på STIF i Paris. På STIF som betyder le Syndicat des Transports d’Ile-de-France 
och motsvarar landstingets trafikförvaltning hos oss, träffar vi Cyril Aillaud som är ansvarig för 
internationella kontakter, Florent Bardon som jobbar med investeringsprojekt, Fabien Majeste, som 
jobbar mer direkt mot trafikentreprenörerna och Christelle Seiller-Merkez som arbetar med långsiktiga 
planer. Vi är här under en förmiddag för att får höra om hur planeringen av kollektivtrafik går till i 
Parisregionen.  
 

 
Artikelförfattarna tillsammans med Christelle Seiller-Merkez och Cyril Aillaud på STIF i Paris 
 



Frankrikes huvudstadsregion Ile-de France som inhyser 20 % av befolkningen, styrs av ett 
”regionfullmäktige” (conseil regional) och består av åtta län (département).  
STIF lägger fast de övergripande målen för kollektivtrafiken i Ile-de-France. Kollektivtrafiken i regionen 
består även RATP som är ett offentligägt företag som driver trafiken i Paris innerstad samt Optile som 
är en sammanslagning av privata trafikföretag som driver trafiken med avtal i de yttre delarna av 
regionen. Metroinfrastrukturen ägs av RATP. 
 
Styrning 
STIF styrs politiskt, 15 av representanterna kommer från regionen, fem från Paris och en från varje län 
samt en representant från det privata näringslivet. Ordförande i STIF är ordföranden i 
regionfullmäktige. Många offentliga institutioner är traditionellt centralt styrda i Frankrike. Så sent som 
år 2005 flyttade styrningen av STIF över från staten till den regionala nivån. 
 
PDU 
Christelle Seiller-Merkez berättar om hur den strategiska planeringen av kollektivtrafiken går till. Ett 
viktigt verktyg är här le PDU (le Plan de Déplacements Urbain) som är ett strategiskt dokument som 
även innehåller målsättningar för andra transportslag som bil, gångtrafik och cykel. Den sträcker sig till 
målåret 2020. I PDU:n görs bedömningen att det totala resandet ska öka med 7 % till 2020. Det är en 
stor ökning i antal då det idag görs 35 miljoner resor varje dag i regionen.  
 
En viktig del i PDU:n är att försöka påverka beteendet hos resenärerna. I planen har man pekat ut nio 
utmaningar och 35 olika åtgärder för framtidens kollektivtrafik. Målet är att resandet med egen bil ska 
minska med 2 % och att kollektivtrafikresandet ska öka med 20 %. Detta bedömer man kräver att 
trafikutbudet ökar med 25 % (vilket kommer att kosta 35 % mer). I PDU:n finns även gång och cykel 
med och dessa ska öka med 10 % enligt planen. Ett övergripande mål är att minska utsläpp av 
växthusgaser med 20 %. 
 
Finansiering 
En del intressanta idéer kring alternativ finansiering för kollektivtrafiken fick vi under vår resa. I île-de-
France-regionen står det offentliga endast för 20 % av kollektivtrafikbudgeten, varav Regionen står för 
50 % av dessa, Paris stad för 30 % och länen för 20 %. Alla företag med fler än nio anställda ska 
enligt lag betala en skatt/arbetsgivaravgift (s k versement transport) till STIF. Det innebär att nästan 40 
% av finansieringen kommer direkt från företagen. Men företagen bidrar även ytterligare då man också 
indirekt betalar för kollektivtrafiken eftersom anställdas månadskort subventioneras till hälften av 
arbetsgivaren. Biljettintäkterna, totalt från både resenärer och företag, står för ca 40 % av budgeten. 
Ett annat spännande inslag i budgeten är att ca 3 % av den kommer från parkeringsböter.  
Generellt gäller dock att intäkterna inte räcker utan avgift eller skatter kommer att behöva höjas, 
berättar Christelle. 
 
När det gäller fördelningen av pengarna går 53 % av budgeten till den offentliga trafikutövaren RATP.  
 
Stark centraliserad styrning och många små kommuner 
Det är relativt nytt med regionalt självstyre gällande samhällsplaneringsfrågor i Frankrike. I Frankrike 
har staten länge haft en stark ställning i jämförelse med den regionala nivån. Fram till 1983 då det kom 
en centraliseringslag, styrde staten all samhällsplanering. Det finns tusentals små kommuner i 
Frankrike och det är väldigt svårt att på ett tillfredställande sätt lösa viktiga samhällsbyggnadsfrågor på 
en sådan nivå. Därför har man också stiftat en lag som reglerar att kommuner ska samarbete kring 
dessa spörsmål. Enligt lagen (loi Chevenement) som är från 1999 måste kommuner gå samman och 
lösa stadsplaneringsfrågor. Målet är att alla kommuner år 2014 ska ingå i kommunsamarbeten. För 
närvarande finns 110 kommunsamarbeten i Île de France. 
 
Nouvelles villes och poles d’excellence – att planera för människor och företag i en segregerad 
storstadsregion 
I Paris besöker vi bland annat La Défense som är en av de ursprungliga fem s k nouvelles villes (nya 
städer) beslutade 1968 av dåvarande president Charles de Gaulle och successivt utbyggda sedan 
dess. La Défense är idag ett stort arbetsplatsområde med flera höga skyskrapor som ligger i västra 
utkanten av Paris. Här ligger framförallt de stora bank- och finanskontoren. I planerandet av La 
Défense var det viktigt att inte bygga igen siktlinjen så som den redan var utlagd med en rät linje från 
Paris innerstad och ut till det nya området. Det framgår tydligt av bilden nedan som vi tog del av i en 



utställning i stadsdelen. Den bildar en s k axe, ett populärt tilltag i fransk stadsplanering, vilket vi också 
fick se nyare exempel av senare under vår studieresa. 
 

 
På bilden till vänster: La Défense (i förgrunden) med omgivningar som det såg ut 1950 innan 
skyskraporna restes, och till höger: statyn bland den moderna bebyggelsen idag. 
 
Syftet med dessa satellitstäder, på mark ägd av staten och planerade av staten, var att man skulle 
kunna både jobba och bo på samma ställe. Ungefär som tanken bakom ABC-planeringens 
Stockholmsförorter där Vällingby är ett av de mest kända exemplen. La Défense består dock i princip 
endast av arbetsplatsbebyggelse. 
 
Resultatet idag av ABC-planeringen känner vi till. Förstäderna som ligger utanför innerstaden orsakar 
ännu mer resande då den moderna arbetsmarknaden ser annorlunda ut.  
 
Idag äger staten mark och bedriver planering endast i tre av dessa ursprungliga nouvelles villes, varav 
La Défense är en. Vi besökte också de två övriga satellitstäderna. En av dessa är Sénart som ligger 
ett par mil sydost om Paris. 
 
Marylin Huteau jobbar som marknads- och kommunikationschef på EPA-Sénart 
som är ett av ovannämnda tre återstående statliga planeringskontor som 
härstammar från nouvelles villes-eran. Hon berättar att idag tar en 
genomsnittlig pendlingsresa i parisregionen ungefär 50 min per dag enkel resa. 
Sénart är en av de orter som fick pendeltåg och väginfrastruktur sist i raden av 
kranskommuner. Det har gjort att många i området är tvingade att resa med bil. 
En satsning för att motverka detta i Sénart är en helt nybyggt BRT-bana som vi 
återkommer till längre fram. 
 
Marilyn berättar om situationen i Parisregionen. Den sociala geografin i Paris är 
väldigt tydlig. De västra delarna är rikare, i nord och öst ligger de fattigare 
områdena. Detta härstammar från tiden när fabrikerna låg i de norra delarna av 
Paris innerstad. Då vinden blåste i riktning mot nordost ville inte de som hade 
råd bosätta sig på den sidan av staden. På så sätt kom de västra delarna att 
befolkas av de mer välbesuttna och idag ligger de välbärgade villaförorterna 
såsom Neuilly sur Seine m fl på den västra sidan om staden.  Marilyn Huteau, EPA-Sénart 
      
Tunnelbaneprojekt genom samverkan mellan Paris och staten 
Trots centraliseringslag och försök att stärka den regionala nivån så har Frankrike alltså svårt att 
släppa det statliga inflytandet när det kommer till infrastrukturinvesteringar, åtminstone i 
huvudstadsregionen. I Paris pågår planer för utbyggnaden av kollektivtrafiksystemet i samverkan 
mellan staden och staten. I den s k Plan de mobilités pour les transport ingår t ex den omfattande 
tunnelbaneutbyggnaden Grand Paris express som går i en ring mellan knutpunkter utanför staden. 
Det är ett initiativ av presidenten berättar Cyril Aillaud på STIF, och staten går också in med 
finansiering till detta enorma bygge. Tjänstemännen på STIF verkar vara vana vid att göra 
kompromisser med staten vad gäller kollektivtrafikutbyggnadsprojekt i regionen.  För Grand Paris 
express ville staten betjäna företagen och dra linjesträckningen via de stora arbetsplatsområdena 
(rosa och grön linje) medan STIF utifrån sitt regionala perspektiv vill satsa på transporter för 



medborgarna (orange linje). Det verkar som att man inte har enats om vilket perspektiv och vilka 
målsättningar som är viktigast att kollektivtrafiken lever upp till i Parisregionen. Detta till trots har man 
nu enats i ett avtal om bl a Grand Paris express mellan staten och regionen och den till synes mycket 
forcerade tidplanen för färdigställande av denna enorma utbyggnad är satt till 2018. 
 

 
Karta över tillkommande metrolinjer inom ramen för Grand Paris Express 
 
Statlig planering i en kranskommun till Paris 
Tydligt kopplat till planeringen av tunnelbaneutbyggnaden är det statliga initiativet att bilda 
arbetsplatskluster med olika tematiska inriktning. De planeras på flera platser utanför Paris och kallas 
”poles d’excellence”. Man kan se dem som ett sorts arv från les nouvelles villes, ett nytt sätt att 
planera för tillväxt, och de kan eventuellt även jämföras med de regionala stadskärnor som beskrivs i 
Stockholms regionala utvecklingsplan RUFS2010. Vi åkte till ett av dessa kluster i Marne-la-Vallée, 
Cité Descartes, som har inriktningen Hållbar utveckling.  
 
Marne-la-Vallée ligger öster om Paris och även det en före detta nouvelle ville. Där träffar vi Vincent 
Danguy, arkitekt på det statliga planeringskontoret EPA-Marne, som berättar om hur svårt det är att 
komma överens eftersom det är så många olika administrativa nivåer som ska ha ett ord med i spelet 
– från de små kommunerna till den statliga nivån. Han visar en komplicerad bild, ett s.k. sociogramme, 
över projektets aktörer; hur de interagerar, hur beslutsprocesserna ser ut och vilka motsättningar som 
finns. Det känns väldigt socialantropologiskt franskt. Vi konstaterar mesigt svenskt att man nog inte 
bör vara konflikträdd om man jobbar med stadsutvecklingsprojekt i Frankrike.  
 



 
Vincent Danguy, arkitekt på EPA-Marne poserar framför den stora cirkulationsplatsen i Cité Déscartes 
med konstverket som i folkmun kallas ”Tandpetaren” i mitten 
 
En viktig del i arbetet med den nya metron, berättar Vincent, är att upprusta och bygga om de viktiga 
knutpunkter som ska binda samman den nya linjen med de befintliga pendeltågen och andra 
transportslag. Flera stationer kommer bli stora bytespunkter. I Marne-la-Vallée besöker vi en av dessa: 
Noisy-Champs. Noisy-Champs kommer att bli den huvudsakliga bytespunkten i östra delarna av Paris 
när den är klar och betjäna de arbetande och boende i Cité Descartes. (Den syns längst österut på 
tunnelbanekartan ovan.) 
 
När vi blir guidade i arbetsplats- och universitetsområdet Cité Descartes visar Vincent Danguy oss ett 
flertal spektakulära husbyggnadsprojekt under produktion som senare ska husera universitet och 
myndigheter. Det har varit svårt att få privata företag att etablera sig i området. Byggnaderna har vissa 
miljökrav vad gäller energieffektivitet mm. Dock blir vi inte helt övertygade när det gäller annan 
planering för hållbar utveckling. På transportområdet verkar bil ses som det självklara valet. Överallt 
står parkerade bilar, och inom området saknas det tydliga gång- och cykelbanor och cykelparkeringar. 
Den kortaste vägen till den närliggande RER-stationen, där Gran Paris express senare ska ansluta, är 
en hårt trafikerad väg som helt saknar gång- och cykelbana.  
 

 
Ny byggnad med träfasader under uppförande i Cité Descartes i Marne-la-Vallée 



 
Planeringsbakgrund Parisregionen 
Christelle Seiller-Merkez på STIF berättar om hur dagens planer har växt fram. På 1980-talet utredde 
man resandet och såg då att det fanns omfattande tvärresande utanför Paris innerstad. En ny ringled 
för biltrafik byggdes och i samband med detta utnyttjade man den tidigare leden och byggde 1992 den 
första spårvägen T1. I mitten av 1990-talet togs det fram en ny plan som skulle basera sig på 
stadsdelar. Denna plan är fortfarande gällande men sedan 2008 pågår arbetet med att ta fram en ny 
plan. Flera nya resrelationer har hittats som har resulterat i tvärspårvägar och förlängningar av metron. 
Sådana planer pågår för närvarande, t ex ska den nya automatiserade metron M14 förlängas både i 
norr och syd.  
 
Idén med att bygga spårväg utifrån 90-talets stadsdelsinspirerade plan är både transportslagets 
kollektivtrafikfunktion i form av hög kapacitet men också dess strukturerande effekt och dess förmåga 
att bidra till stadsförnyelse i nedgångna förortsområden. Det viktigaste med spårvägssatsningarna i 
Paris, enligt de tjänstemän vi träffade på STIF, är dock transportslagets kapacitetsförmåga. När vi 
själva reser med den första tramlinjen T1, som nu har några år på nacken, kan vi skönja effekterna av 
den; det är uppenbart att satsningen har gjort en hel del för området. Vi ser många nya hus och flera 
pågående husbyggnadsprojekt samt ett myllrande stadsliv när vi åker längs linjen som ligger i de norra 
relativt nedgångna och fattiga utkanterna av staden.  
 

 
Tramway linje T1 i kvarter med pågående stadsförnyelse 
 
En vilja med att satsa på ytterstaden och omgivande kommuner till Paris är att man vill stärka dessa 
områden till knutpunkter och möjliggöra förtätning. En viktig del är att verka för en hållbar 
regionförstoring på så sätt att restiden inte ska förlängas.  
 
T-ZEN – Paris BRT-koncept 
Trots föregångsland när det kommer till spårvägens återtåg i staden, kan dock även tjänstemännen i 
på STIF konstatera att spårvägsutbyggnader är kostsamt. Därför har nya koncept utvecklats, t ex 
BRT-lösningen T-ZEN.  
 



 
T-ZEN linje 1 i Sénart som förbinder RER-stationerna (pendeltåget) Gare de Corbeil-Essonnes och 
Gare de Lieusaint Moissy 
 
I Sénart gör vi platsbesök ute i på den nyinrättade T-ZEN linjen, som går i stort sett på egen bana, har 
full prioritet i signaler och cirkulationer samt egen design och identitet vad gäller fordon och hållplatser. 
Planeringsprincipen är att om resandet överskrider 2000 resenärer i timmen är det aktuellt att planera 
för spårväg, men om det underskrider 2000 bör T-ZEN eller annan busslösning väljas. Idag finns en T-
ZEN linje på plats, men ett flertal är under planering och realisering. Vi konstaterar under vår resa tur 
och retur Lieusaint Moissy att man i stor utsträckning har valt att bygga ut BRT-banan före 
bebyggelsen. Endast på ett fåtal ställen passerar T-ZEN-bussen bebyggelse i nära anslutning. Trots 
det är bussen i princip full vid lunchtid när vi åker. 
 
Lyon La Duchère – kollektivtrafikplanering som en del i stadsförnyelse 
I Lyon besöker vi stadsförnyelseområdet La Duchère. Vi träffar Bruno Couturier som leder projektet 
som har pågått sedan 2003 och som omfattar 5300 bostäder. La Duchère ligger på Lyons tredje kulle i 
utkanten av staden och bestod från början av 80 % s k HLM-lägenheter (habitation à loyer modéré), 
Frankrikes motsvarighet till allmännyttan. I Frankrike, som har en annan slags bostadsmarknad med 
och större utbud av olika privata aktörer som hyr ut bostäder, har allmännyttan en annan roll än i 
Sverige. De som bor i dessa statligt subventionerade lägenheter i Frankrike har ofta ingen annan 
möjlighet till ett boende och områdena präglas många gånger av fattigdom, utsatthet och andra 
sociala problem.  
 
När La Duchère stod färdigt 1962 bodde här 20 000 invånare. Arkitekten François Régis Cottin 
planerade området utifrån fyra olika ”autonoma” kvarter. Varje del hade sin egen kyrka och sitt eget 
centrum med affärer och service. Fortfarande idag säger ungdomar i området att de bor i respektive 
kvarter, inte att de kommer från La Duchère, berättar Bruno Couturier. Men kvarteren fungerar inte 
längre som det var tänkt från början. En externhandelslokalisering i närheten har tagit död på en stor 
del av kommersen och området som idag har ca 10 000 invånare har inte underlag för fyra stycken 
kyrkor. Bruno berättar att i samband med stadsförnyelseprojektets start tog man kontakt med den 
åldrande arkitekten François Régis Cottin för att han skulle få ge sin syn på omdaningarna som 
föreslogs och vad som borde bevaras. I mitten av området står la Tour Panoramique, ett 100 meter 
hög byggnad som ska bevaras och bli en del av den nya mer tidsenliga bebyggelse som nu tar form. 
 
Projektets målsättning är att uppgradera området genom bland annat mer diversifierat utbud av 
upplåtelseformer, ett centralt torg, bättre kommunikationer inom och till området samt en pampig 
aveny i väst-östlig riktning, den franska planeringstraditionen att skapa en axe, en siktlinje, som vi 
också såg i Paris. För att få plats för paradgatan i det stråk man hade bestämt krävdes rivning av ett 
antal bostadshus. Detta gjordes inte utan protester från de boende. Man ägnade mycket tid och 
resurser åt att samråda med hyresgästerna och slöt avtal om nya boenden för dem i La Duchère eller i 
andra delar av Lyon. Efter att det enorma betonghuset hade sprängts var de flesta ändå nöjda med 
situationen enligt Bruno Couturier. Den nya huvudgatan kommer att gå igenom området till skillnad 
mot de befintliga vägarna som på traditionellt 60-talsvis passerar utanför köpcentrum och entréer. 
Vägnätet ska omdanas så att man slipper onödig genomfartstrafik. Meningen är att det ska gå 
kollektivtrafik på egen bana, BRT eller spårväg, längs med den nya avenyn. 



 
Bruno Couterier visar, med la baguette i högsta hugg, planerna för det nya stadsutvecklingsprojektet 
 
Grand Lyon – exempel på regional planering i en annan del av Frankrike 
På Grand Lyon, som är den samlande administrativa enheten för ett flertal kommuner i Lyon med 
omnejd, träffar vi Bernard Lensel som arbetar med planering. Han berättar övergripande om ett antal 
implementerade åtgärder som fått stor effekt, bl a hyrcykelsystemet Velo’V samt dess 
biljettsamordning med kollektivtrafiksystemet. Enligt Bernard Lensel har detta minskat bilåkandet med 
10 %. Andra planer vad gäller kollektivtrafiken i Lyon är förlängning av befintliga tunnelbanelinjer 
(automatkörda som går på gummihjul) och spårvägslinjer. Han visar även Lyons stora satsning på 
underjordiska bilparkeringsgarage som frigjort stora ytor mark till anläggandet av parker och 
separerade och tilltalande stråk för gång- och cykeltrafik. 
 

 
Anna smälter in med lokalbefolkningen i den luftiga vagnen i Lyons tunnelbana 
 
Resultat 
Vilka slutsatser drog vi då av vår resa? En av de frågor vi hade med oss var hur man hade valt mellan 
spårväg och BRT-linjer. I île-de-France hade man främst valt BRT-lösningar baserat på kapacitet, dvs 
de var valda på rent trafikplaneringsmässiga grunder och inte främst ur stadsförnyelseperspektiv. I 
början när spårvägarna kom tillbaka i början av 90-talet var det dock i stor utsträckning också en 
stadsupprustningsfråga. 
 
Hur ser man på samverkan mellan bebyggelseplaneringen och kollektivtrafikplaneringen och vilka 
faktorer spelar in i kollektivtrafikplaneringen? La Duchère är ett exempel på trafikplaneringens och 
kollektivtrafiktillgänglighetens roll för att uppgradera ett område. Genom kollektivtrafik skapas 
tillgänglighet och rörelse och underlag för handel och service. I Cité Descartes har man målsättningen 
att genom planeringen av ny metroförbindelse och ny knutpunkt samt lokaliserande av statliga 
institutioner skapa ett kluster för tillväxt inom hållbarhetsområdet. Det återstår att se hur det fungerar 
när den nya metron är på plats. Den första spårvägslinjen i Paris nordöstra delar är ett bra exempel på 
gott samspel mellan bebyggelse- och kollektivtrafikplanering, och visar att infrastruktursatsningar kan 
skapa mervärden. Eftersom det gått en tid sedan införandet av linjen kunde vi tydligt skönja effekterna 
av höjda markvärden, investeringsvilja och uppsving för området. 



 
Vid flera av våra studiebesök kunde vi konstatera att planeringsprocessen inte är lätt i Frankrike då det 
är betydligt fler offentliga aktörer som ska samverka i planeringen. Dock verkar det finnas utrymme för 
relativt resoluta beslut inom planeringen, där man exempelvis i La Duchère rev ett enormt bostadshus 
för att skapa en viss gatusträckning. 
 
Ett annat exempel är Marne-la-Vallée och det nästan övertydliga sociogrammet som vi fick ta del av 
där. I Frankrike samråder och bråkar man, för att sedan acceptera oftast i samband med att någon 
stark man (för det är oftast en man) såsom presidenten eller borgmästaren pekar med hela handen 
och ombyggnaden blir av. 
 
Det var intressant att ta del av informationen om finansieringen till kollektivtrafiken, att en så stor del 
av budgeten kommer från företagen. Tillväxten och tillgången till arbetskraft är viktig för företagen och 
det borde vi i Sverige också kunna ta tillvara på bättre. 
 
En annan intressant lärdom från resan är hur staten i Frankrike i princip själv går in och både planerar 
och finansierar kollektivtrafikinfrastruktur. Man planerar kollektivtrafik för att bland annat understödja 
de förorter där de statliga planeringskontoren fortfarande finns kvar, som i Marne-la-Vallée. Frankrike 
har uppenbarligen en bit kvar till en riktigt decentraliserad planeringsprocess. Men vi tycker också att 
det kan finnas något att lära av det franska sättet att se kollektivtrafiken i huvudstaden som en 
nationell fråga. 
 
Anna Pontusson och Malin Ingemarson 
 


