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Forord

Denna antologi dr skriven inom ramen foér forskningspro-
grammet Mistra SAMS (Sustainable accessibility and mobility
services) som har pagatt under dren 2017-2024. Forskningen
har letts av KTH, Kungliga tekniska hogskolan, 1 nidra samar-
bete med VTI, Statens vig- och transportforskningsinstitut och
har genomforts med finansiering av Stiftelsen for miljostrate-
gisk forskning, Mistra (DIA 2014/25), Trafikverket, Stiftelsen
Sveriges Ingenjorers Miljofond och ITRL (Integrated Transport
Research Lab pa KTH).

Syftet med forskningen 1 Mistra SAMS har varit att utveckla
ny kunskap om hur digitalt understédd mobilitet och tillginglig-
het kan bidra till transportsektorns mal om minskad klimatpa-
verkan och social rittvisa. Utéver forskare frain KTH och VTI
har dven forskare fran Karlstads universitet, Lunds universitet
och K2 (nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik) bidra-
git till forskningens genomférande. I programmet har aven fol-
jande organisationer medverkat: Botkyrka kommun, Ericsson,
Hertz, Itch (tidigare Transformator design), Malmé stad, Open
Lab, Samtrafiken, Savantic, Scania, Smart resenir, Stockholms
stad, Sveriges Ingenjorer, Taxiférbundet och Trafikverket.
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Genom aren har dven ett stort antal individer bidragit med
kunskaper och erfarenheter som har varitavgérande. Det handlar
bland annat om tjanstepersoner vid offentliga organisationer
och foretag, politiker, andra forskare, foéretridare for civil-
samhillesorganisationer och medborgare som har stillt upp pa
intervjuer, medverkat i programmets living labs och olika typer
av forskningsworkshoppar.

Vi vill rikta ett stort och varmt tack till alla som pa olika sitt
har bidragit till att genomféra forskningen i Mistra SAMS.

Stockholm den 21 november 2024

Karolina Isaksson och Anna Kramers
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— kapitel 1 -

Forskning om hallbara mobilitetsframtider

Karolina Isaksson ach Anna Kramers

Forestill dig att beslutade mal om klimat och hallbar utveckling
skulle genomsyra planering och beslutsfattande for transporter
och mobilitet pa alla sambhillsnivier. Att samsyn ridde om
att malen behéver nds dven om det innebidr férindringar av
mobilitetsnormer och -praktiker. Och att transportpolitik skulle
handla om att utforma idéer och férslag pa hur hallbara mobili-
tetsframtider kan se ut och genomforas.

Detta stimmer inte sarskilt vil med de férutsittningar som
rader i policy och planering pa transport- och mobilitetsomradet
idag. I synnerhet inte om blicken riktas mot nationell politik, ddr
flera viktiga styrmedel har tagits bort eller avsevirt forsvagats pa
senare ar, med paféljd att de klimatpaverkande utslippen fran
transportsektorn okar, vilket Statistikmyndigheten SCB har rap-
porterat om under hosten 2024. Men samtidigt pagar manga in-
itiativ pa lokal och regional niva runtom i landet. Det kan handla
om sinkta hastighetsgrinser, parkeringspolicy, forbittringar av
gang- och cykeltrafikens kvalitet, trygghet och framkomlighet,
omvandling av vig och parkeringsytor till andra anvindnings-
omraden, férbittrad kollektivtrafik, initiativ f6r samakning med
mera. Och det fortsitter att géras mycket forskning om olika
typer av atgirder som kan bidra till mer hallbara mobilitets-
framtider.

Forskningsprogrammet Mistra SAMS (Sustainable Accessibi-
lity and Mobility Services) dr ett sidant exempel. Programmet,
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som har finansierats av Mistra (Stiftelsen for miljostrategisk
forskning), har pagatt sedan ar 2017 och avslutades i december
2024. Ambitionen var att fordjupa kunskapen om mdojliga vigar
framat f6r transportsektorns klimatomstillning, Forskningen
har handlat om att underséka om och hur digitalisering till-
sammans med andra dtgirder f6r hallbart resande kan bidra till
att na transportsektorns klimatmal, med beaktande av fragor
om social rittvisa. Konkret har det bland annat handlat om
att utforska potentialen i nya mobilitets- och tillgdnglighets-
koncept, dir sirskilt fokus har riktats mot semiurbana miljéer,
det vill siga omraden i utkanten av stider, dir bebyggelsen ir
glesare och avstinden ofta ir lingre till vardagens malpunkter
jamfort med vad som dr fallet i stiders centrala delar. Andra
delar av forskningen har handlat om att géra analyser av sam-
tida policy och planering och om att férdjupa insikterna om
tjdnsteleverantorers, medborgares och offentliga aktorers forut-
sattningar att bidra till hallbar omstillning, Forskningen har
genomsyrats av interaktiva och samskapande forsknings-
metoder, bland annat i form av si kallade living labs, som
mojliggor att testa och experimentera kring tinkbara framtider
pa specifika platser i nira samarbete mellan invanare och andra
aktorer (Marvin et al. 2018). I Mistra SAMS har det dven in-
gatt att utforma maluppfyllande scenarier for att ta reda pa hur
ramarna for en framtida héllbar personbilsanvindning skulle
kunna se ut i Sverige i stort.

I denna antologi har vi sammanstillt resultat fran delar av
forskningen i Mistra SAMS. Genom att férmedla resultat i form
av korta bokkapitel pa svenska hoppas vi na ut till en bred mal-
grupp av politiker, tjdnstepersoner, foretagare, civilsamhailles-
aktorer och enskilda individer som dr intresserade av fragor om
hallbar mobilitet. Ambitionen 4r att férmedla lirdomar fran
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forskningeniMistra SAMS och bidra till diskussion och reflektion
om moijliga vigar framat for hallbar omstillning pa mobilitets-

omridet.

TRANSPORTSYSTEMET SOM PROBLEM OCH MOJLIGHET

Inrikes transporter star for omkring 30 procent av de inhem-
ska utslippen av vixthusgaser i den s kallade icke-handlande
sektorn. Vigtrafik orsakar i sin tur mer dn 90 procent av dessa
utsldpp och personbilar svarar f6r omkring 60 procent av ut-
sldppen fran vigtrafiken (Naturvardsverket, 2024).

Kunskap om den omfattande bilanvindningens negativa
konsekvenser for klimat och hallbarhet har funnits linge och
gett avtryck i 6vergripande malformuleringar pa transport-
omradet. Sedan andra halvan av 1990-talet har det i Sverige fun-
nits transportpolitiska mal som framhaller att transportsystemet
ska bidra till en hallbar utveckling (Sveriges regering, 2006). I
de transportpolitiska malen lyfts dven fragor om tillganglighet,
jamstalldhet, folkhilsa, trafiksikerhet och milj6 som viktiga delar
(Klimat- och niringslivsdepartementet, 2009). Pa senare ar har
yttetligare mal tillkommit. I det klimatpolitiska ramverket fran
ar 2017 finns ett sirskilt mal som anger att utslipp av vixthus-
gaser fran inrikes transporter ska minska med 70 procent fram
till ar 2030 jamfort med ar 2010 (Milj6- och jordbruksutskottet,
2017). Sedan ar 2018 finns dven ett stadstrafikmal som sager att
andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och ging
1 Sverige ska vara minst 25 procent ar 2025, uttryckt i person-
kilometer. Den langsiktiga ambitionen 4r att férdubbla ande-
len gang-, cykel- och kollektivtrafik (Klimat- och niringslivs-
departementet, 2018).

Dessa malformuleringar visar att transportsektorn inte endast
utgor problem ur klimat- och hallbarhetsperspektiv, utan ocksa
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bir pa moijligheter. Individers, hushills och organisationers
mobilitetspraktiker styrs inte av naturlagar, utan dr mojliga att
forindra bland annat genom utbud och prissittning av mobili-
tets- och tillganglighetstjinster och hur den byggda miljén ut-
formas.

HALLBAR MOBILITET

Begreppet hallbar mobilitet har varit en viktig utgangspunkt
for forskningen i programmet. Det Gverlappar med hallbara
transporter, men hallbar mobilitet brukar anvindas nir fokus
riktas mot persontransporter. I litteraturen finns ingen entydig
definition som “alltid” anvinds, men ett av de tidiga exemplen
ar Black (1996, s. 151), som med inspiration i Brundtland-
kommissionen framhaller att det handlar om att tillgodose
minniskors behov av rérlighet och tillginglighet utan att dven-
tyra kommande generationers mojligheter att tillgodose sina be-
hov. I en artikel fran ar 2020 framhaller Holden med flera att det
handlar om att utforma ett transportsystem dir rorlighet och till-
ginglighet kan uppritthallas pa sitt som tillgodoser minniskors
grundliggande behov inom ramen fér planetens och ecko-
systemens grianser och med respekt for social rittvisa (Holden
et al., 2020).

OMSTALLNING — TRANSFORMATION

Forskningen 1 Mistra SAMS har dven formats av forstaelsen att
det kommer behévas relativt omfattande férindringar av
transporter och mobilitet for att en hallbar samhillsutveckling
ska kunna nas. I antologin anvinds ordet omstillning synonymt
med ordet transformation. Genom dessa ordval markeras att
det handlar om fler saker, och aven om andra saker, an att endast
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optimera och effektivisera det befintliga personbilsorienterade
transportsystemet. Forskarna O’Brien och Sygna (2013) har lyft
fram att transformation omfattar savil personliga, kulturella,
organisatoriska, institutionella som systemdimensioner. Aven
den internationella klimatpanelen IPCC framhaller att det kom-
mer krivas djup systemférindring med forindrade normer
och praktiker om en hallbar samhillsutveckling ska kunna nas
(Pathak et al., 2022).

EN BRED OCH INTEGRERAD FORSKNINGSANSATS

Forskningen 1 Mistra SAMS har genomférts med en bred och
integrerad ansats. Med ambitionen att underséka om och hur
digitalisering tillsammans med andra atgarder for hallbart resan-
de kan bidra till att na transportsektorns klimatmal, och med
beaktande av fragor om social rittvisa, har fokus riktats mot
medborgare, féretag och offentliga aktorer. Forskningen i pro-
grammet har riktat fokus mot var och en av dessa kategorier
men aven relationerna mellan dem, och deras olika forutsatt-
ningar att bidra till omstillning till hallbara mobilitetsframtider.
I forskningen har det dven ingatt att géra bredare analyser pa
systemniva for att underséka potentialer till utslippsminskning-

ar givet olika framtidsscenarier.

DET RACKER INTE MED ELEKTRIFIERING

Elektrifiering framstills ofta som en nyckel i omstéllningen till ett
mer hallbart transportsystem, och dr utan tvekan en avgérande
dellésning pa vigen mot mer hallbara mobilitetsframtider.
Men att endast satsa pa elektrifiering ricker inte, och ér heller
inte problemfritt. Forskare i Mistra SAMS har utvecklat scenarier
for fordonsflottans utveckling fram till ar 2030 och mot denna
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bakgrund analyserat méjligheterna att na fram till det nu gil-
lande malet om 70 procents minskade utsldpp av vixthusgaser
fran transportsektorn till ar 2030. Slutsatsen av deras analyser
ar att om det ska ga att minska utslippen fran transportsektorn
i den takt som krivs behover fordonsflottan krympa
och bilresandet mitt i personkilometer per person och
ar minska med ndgonstans mellan 21 och 47 procent.
Behov av minskning finns dven vid en hog elektrifieringstakt
(Berg Martensson et al., 2023). Att forskarna kommer fram
till denna slutsats beror pa att deras analyser beaktar utslipp
kopplat till fordonsproduktion och batteriproduktion samt
frigor som ror batterikapacitet och tillgang till héllbara
biobrinslen. Slutsatsen harmonierar med det som lyfts fram av
bland annat IPCC, som har framhaillit betydelsen av dimpad
transportefterfragan (Pathak et al., 2022).

UNDVIK, SKIFTA OCH FORBATTRA

”Undvik, Skifta, Forbittra” (Avoid, Shift, Improve”) har

fungerat som ett gemensamt ramverk for forskningen i Mistra

SAMS. Detta ramverk ér inte nytt, utan har inspirerat forskning

och policy pa omradet under snart 20 drs tid (Dalkmann &

Brannigan, 2007; UN, 2016). Att vi valde att anvinda det beror

pa att det pé ett pedagogiskt sitt sammanfattar vad omstéllning

till hallbar mobilitet och tillginglighet forutsitter.

* Undvik (avoid) handlar om att undvika eller minimera resor
som inte maste goras. Detta kan frimjas bland annat ge-
nom 6kad nidrhet till arbete, utbildning och service, trafik-
dimpande atgirder, optimering och genom att ersitta vissa
resor med digital tillginglighet — exempelvis distansarbete.

* Skifta (shift) handlar om att stimulera en verflyttning frin
de mest energiintensiva transportslagen (t ex bil och flyg)
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till mer hallbara firdmedel saisom gang, cykel, kollektiv-
trafik och andra former av delad mobilitet.

» Forbittra (improve) handlar om att f6rbittra fordons och
brinslens milj6- och klimatprestanda genom teknisk ut-
veckling, prissittning, reglering med era. Hithor exempelvis
atgarder for fordonsflottans elektrifiering,

Merparten av forskningen i Mistra SAMS har handlat om atgir-
der och initiativ som r6r Undvik och Skifta. Skilet dr att mycket
annan forskning redan handlar om Forbittra — exempelvis
de stora och viktiga forskningssatsningar som gors pa elektrifie-
ringsomradet. Men det behovs dven kunskap som rér Undvik
och Skifta — dels gillande vad for sorts dtgirder det kan handla
om i praktiken, dels hur sidana dtgirder kan genomfoéras.

TILLGANGLIGHET PA TRE SATT

Ytterligare ett ramverk som har varit viktigt for forskningen i
programmet ar Triple Access System, som pa svenska kan 6ver-
sittas till trippeltillginglighetssystem. Den centrala idén ar att
transportsystemet ytterst handlar om att skapa tillginglighet,
och att detta i sin tur kan gbras pa tre olika sitt: 1) med fysisk
mobilitet, 2) med rumslig nirhet, 3) med digital teknik (Lyons &
Davidson, 2016). Enligt denna forstaelse ar tillginglighet alltsa
nagot som skapas i grinssnittet och samspelet mellan transport-
systemet, markanvindningssystemet och telekommunikations-
systemet. Det blir dirfér naturligt att skilja mellan mobilitet och
tillgdnglighet och att se att mobilitet bara dr ett av tre sitt att
skapa tillganglighet.

TIO NEDSLAG FRAN FORSKNINGEN

Antologins tio kapitel dr exempel pa resultat och lirdomar fran
forskningen i Mistra SAMS. Lirdomarna ror dels erfarenheter
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av programmets interaktiva metodansatser och olika typer av
avvigningar kring metoder och arbetssitt, dels specifika resultat
som har kommit fram av olika typer av prototypande, tester
och samskapande workshoppar, dels reflektioner kring forut-
sattningar att leda och styra omstillning till hillbara mobilitets-
framtider.

1 kapitel 2, Prototypa framtidens hallbara mobilitet - lardomar fran
designmetoderi 1 ivinglab Riksten, skriver Mia Hesselgren om Living
Lab Riksten. I kapitlet ges en beskrivning av living labbet med
sarskilt fokus pa de desighmetoder som tillimpades och vad
for typ av lirande som dessa metoder syftade till. Kapitlet for-
medlar dven andra insikter av betydelse for fortsatt arbete for
hallbara mobilitetsframtider 1 semiurbana miljder, bland annat
behovet av att bredda fokus fran nya teknologier och transport-
medel till 4ven sociala och kulturella aspekter samt den fysiska
infrastrukturen.

Kapitel 3 ir skrivet av Jonas Ihlstrom och har titeln Az utmana
bilberoende - metodologiska och pedagogiska utmaningar i Living Lab
Riksten. Kapitlet riktar fokus mot frigan om hur bilberoende
livsstilar kan utmanas, och vad som blir de mest relevanta in-
dikatorerna att arbeta med om man utgar fran en sociologisk
forstaelse av individers och hushalls mobilitet. En specifik poli-
cylirdom handlar om betydelsen av att beakta lokal kunskap om
den byggda miljon, infrastrukturen och vardagslivets praktiker
om det ska ga att integrera nya, héllbara mobilitetslosningar i
minniskors vardag.

Lokala jobbhubbar — ett koncept for minskade transporter och bittre
livskvalitet (kapitel 4), dr skrivet av Anna Kramers. Hir presenteras
resultat fran Living Lab Tullinge, som handlade om att utforma
och testa ett koncept f6r en lokal jobbhubb i férortsmiljé. I
kapitlet konstateras att lokala jobbhubbar har potential att leda
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till minskad biltrafik och bittre livskvalitet, och andra typer av
positiva effekter for de platser dir de etableras. Kapitlet
diskuterar dven kommuners tinkbara roll fér att realisera
lokala jobbhubbar i semiurbana miljSer.

Nisttoljande kapitel ar Myndighetshubbar— forbittrat samarbete och
minskad isolering, men hur hallbart ar det? (kapitel 5). Hir diskuterar
Peter Arnfalk lirdomar fran ett pilotprojekt dar statliga arbets-
givare pa olika orter provade att 6ppna upp sina kontor f6r var-
andras medarbetare. Pilotprojektet indikerar att kontorsdelning
mellan myndigheter kan vara en intressant strategi for att mota
lokalutmaningar i statsférvaltningen och underlitta rekrytering,

I kapitel 6 Hur kan kollektivtrafiken bli mer socialt hallbar? Er-
Sarenbeter av SAMSAS-skjutsen lyfts erfarenheter frin ett specifikt
koncept som testades i Mistra SAMS, som handlade om att
Overbrygga problem med att kollektivtrafikens tider inte alltid
matchar arbetslivets tider. I kapitlet visar Malin Henriksson att
det finns flera skil att satsa pa tjanster som mojliggor socialt
hallbar kollektivtrafik. Det handlar bade om vilbefinnande fér
arbetstagare och kompetensforsorjning for arbetsgivare.

Kapitel 7 har rubriken Kan living labs bidra till transformativt
lirande? Fem rad till kommuner som vill lirasig av experiment. 1 detta
kapitel riktar sig Kelsey Oldbury och Malin Henriksson till
kommuner som medverkar i experimetella och interaktiva
forskningsinitiativ, och formulerar rekommendationer om vad
som kan frimja transformativt lirande. Bland annat foreslas
att kommuner bor skapa sirskilda forum for att sikerstilla att
lirdomar fran experiment inte stannar i enskilda projektsam-
manhang, utan kan tas vidare till andra processer och fragor
som de arbetar med.

Kapitel 8 dr skrivet av Claus Hedegaard Serensen och Jens
Portinson Hylander, och stiller fragan Kan katalytiska styrmedel
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skapa legitimitet for minskad och langsammare mobilitet? Forfattarna
framhaller att en knickfraga i arbetet for hallbara mobilitets-
framtider handlar om att skapa bred legitimitet f6r minskad och
langsammare mobilitet. I kapitlet diskuteras tre olika typer av
styrmedel som bedéms ha potential att bidra med detta, ndimli-
gen medborgardeltagande, visioner och experiment.

1 kapitel 9, Politiskt ledarskap for hallbar omstillning pa transporton:-
radet, som ar skrivet av Katrin Thoresson och Karolina Isaksson,
riktas fokus mot politiker som en central aktorskategori for
omstillning till hallbara mobilitetsframtider. I kapitlet under-
s6ks vad som paverkar lokalpolitikers méjligheter att utova sitt
politiska uppdrag och skapa handlingsutrymme f6r att driva
och genomféra dven potentiellt kontroversiella atgirder pa
transportomradet. Kapitlet Iyfter fram virderingskonflikter som
en viktig drivkraft och forutsittning for att utveckla politiskt
ledarskap, men dven betydelsen av relationer och samarbeten
av olika slag,

De sista tva kapitlen sammanfattar lirdomar fran olika typer
av framtidsinriktade workshoppar. I kapitel 10, Inztiativ for hallbar
mobilitet - resultat fran en workshop, diskuterar Karolina Isaksson,
Inger Aspaker och Claus Hedegaard Serensen resultaten av
en framtidsinriktad workshop som handlade om behovet av
paskyndad omstillning pa transportomradet. I workshoppen
medverkade omkring 25 personer fran civilsamhille, offentlig
sektor, niringsliv och forskning, Tillsammans utvecklade de
konkreta omstillningsinriktade f6rslag som kan goras i nértid.

De workshoppar som diskuteras 1 kapitel 11, En framtid med
farre bilresor? Ldrdomar frin framtidsinriktade samtal i Borlinge, Umed
och Mariestad, riktade sig i stillet till medborgare pa olika platser 1
landet. Workshopparna handlade om att diskutera medborgares
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idéer och tankar om livet pa dessa orter i en tinkbar framtid
med omfattande forindringar av transporter och mobilitet. I
kapitlet beskriver Malin Henriksson, Fredrik Johansson, Mattias
Hojer och Jens Evaldsson hur de framtidsinriktade samtalen
genomfordes och vilken typ av reflektioner de ledde till.

Sammantaget férmedlar dessa tio kapitel viktiga lirdomar
bade om specifika koncept som kan bidra till mer hallbara
mobilitetsframtider, och om potentialerna med olika typer av
metoder och ansatser som kan stirka idéutveckling och for-
ankring av alternativ till dagens ohallbara transportsystem. For-
hoppningen dr att texterna ska ge konkreta idéer och inspiration
om de mojligheter som finns att fortsatt arbeta f6r mer héllbara
mobilitetsframtider, men dven bidra med reflektioner kring olika
typer av dilemman som finns och som behéver beaktas.

I antologins S/utord (kapitel 12) lyfts ndgra sammanfattande
lirdomar som framstir som extra viktiga att ta vidare i forskning,
policy och planering framgent.
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— kapitel 2 -

Prototypa framtidens hallbara mobilitet
-lardomar fran designmetoder i Living Lab Riksten

Mia Hesselgren

Att minska bilberoendet och 6verga till mer hallbara transport-
alternativ dr en av var tids stora utmaningar och hallbar mobilitet
har blivit en alltmer central friga i omstillningen mot ett fossil-
fritt samhalle. Det krivs innovativa angreppssitt for att f6rsta hur
forindringar som att minska anvindningen av privata bilar kan
astadkommas. Det handlar inte bara om att minska koldioxid-
utslippen utan ocksa om att skapa mer hallbara samhaillen
dir minniskor kan leva utan att vara s beroende av bilen. Men
hur kan det goras i praktiken?

Inom Mistra SAMS har vi arbetat med just denna fraga genom
att experimentera med framtida 16sningar. Vi har utvecklat och
testat framtidsprototyper for hallbar mobilitet i verkliga miljéer
genom sa kallade Zving labs. Ett av dessa testomraden dr Riksten,
ett bostadsomrade 1 Botkyrka kommun, séder om Stockholm,
ddr vi under nistan ett ar har samarbetat med medborgare fér
att forsta hur man skulle kunna minska antalet bilresor.

RIKSTEN

Riksten ér ett relativt nybyggt bostadsomrade cirka 25 kilometer
s6éder om Stockholm, beldget i Botkyrka kommun. Omradet lig-
ger nira naturen och har vuxit snabbt sedan byggandet inleddes
2006 pd det tidigare militdra flygfiltet. Riksten ligger cirka tre
kilometer fran nirmaste pendeltigsstation i Tullinge och har



for nirvarande ungefir 3 000 invanare, med planer pa att ex-
pandera till mer dn 10 000 invanare till 4r 2030. Detta snabbt
vixande omrade priglas idag av ett starkt bilberoende, da den
lokala busstrafiken ir begrinsad och avstind och placeringar av
viktiga malpunkter for de som bor i Riksten ofta goér bilen till

det mest gangbara alternativet.

Karta 6ver delar av sydvistra Storstockholm med Riksten markerat.
© OpenStreetMaps contributors.

Botkyrka kommun har satt upp ett mal om att vara fossil-
fritt ar 2030, men det héga bilberoendet i omraden som Riksten
motverkar denna ambition. Detta dr en av anledningarna till att
Riksten dr en relevant plats att underska och utforska. Riksten
illustrerar dven i manga avseenden en typisk mobilitetssituation
i svenska semiurbana miljéer. Dirfér valdes Riksten som en
limplig plats for ett living lab inom Mistra SAMS, dir syftet
var att underséka hur medborgarna i framtiden skulle kunna
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minska sitt bilberoende genom att anvinda delade mobilitets-
l6sningar som komplement till kollektivtrafiken och att forsta
vilka strukturella utmaningar som finns idag for att fler i ett
sadant bostadsomrade ska vilja mer hallbara mobilitetpraktiker
i framtiden.

LIVING LAB RIKSTEN OCH DESS DESIGNMETODER

Living Lab Riksten genomférdes fran november 2022 till sep-
tember 2023 tillsammans med tolv deltagande hushall som frivil-
ligt atog sig att fors6ka minska sina bilresor. Living Lab Riksten
utvecklades och genomférdes utifran ett transdisciplindrt forsk-
ningsperspektiv dir deltagande medborgare, forskare, foretag
ochoffentligaaktorer samarbetade foratt testaoch experimentera
1 den verkliga miljon 1 Riksten. Transdisciplinir forskning med
gransoverskridande lirande har fatt 6kat intresse och i olika
kunskapssammanhang mairks en nyfikenhet for hur sidan
forskning kan anvindas for att bidra till hallbarhetsomstillning
(Schipke et al., 2018). Centralt i transdisciplinir forskning ér att
tackla omedgorliga problem och bygga praktisk kunskap i grins-
overskridande samarbete mellan akademi och partners utanfoér
akademin. Att kunna 6verféra kunskap till praktiska 16sningar
ar en grundforutsittning f6r omstallning och transformativ fo-
andring (Fazey et al., 2018). Living LLab Riksten har anvints som
metod for att bygga sadan transdisciplindr och grinsoverskri-
dande kunskap om vad som behévs utifran flera perspektiv for
att bidra till omstillning av resande i férortsmiljSer.

For att utveckla och genomféra Living Lab Riksten har
desighmetoder anvints. Designmetoder ir vil limpade for att
hantera komplexa och omedgérliga problem eftersom dessa
metoder stottar att identifiera grundorsakerna till problemen
och utveckla méjliga sitt att tackla dessa (Mintzberg & Westley,
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2001). Living Lab Riksten utvecklades och implementerades dir-
for med stod i iterativa, midnniskocentrerade och samskapande
desighmetoder.

De iterativa desighmetoderna bygger pa att experimentera
och testa, bland annat genom smaskaliga prototyper, och att lira
sig av dessa experiment. Att ta designbeslut handlar ofta om att
testa mojliga koncept som forslag pa l6sningar pa ett problem.
Ett sidant koncept ir inte den enda l6sningen, men genom att
prova sa kan man lira sig och direfter utveckla konceptet vidare.
Med ett lirande i fokus i det iterativa arbetssittet dr det mojligt
att successivt bdttre forsta hur stora komplexa problem kan
hanteras. Detta har varit grundliggande 1 arbetet med att ut-
veckla Living LLab Riksten.

Minniskocentrerade designmetoder sitter manniskan i cen-
trum for designprocessen och tar utgangspunkt i att forsta till ex-
empel medborgares behov. Att designa f6r ménniskor och deras
anviandning och interaktioner med teknik ar grundliggande for
designers och design dr att skapa mening av information. Att ha
fokus pa minniskan och skapa meningsfulla interaktioner inklu-
derar inte bara anvindare av tekniska l6sningar utan dven de
minniskor som levererar eller pa andra sitt dr en del av tekniska
system, som till exempel busschaufférer eller kundtjianstpersonal.
Genom att ha perspektivet dir ménniskor, bade anvindare och
operatorer, inkluderas i systemen sa flyttas fokus fran att betrak-
ta dessa som tekniska system till att istillet se dem som socio-
tekniska system. Att f6rsta manniskor som sociala och som del
av sociotekniska system dr centralt f6r de minniskocentrerade
designmetoder som har anvints i genomforandet av Living Lab
Riksten.

Designmetoder som frimjar samverkan mellan flera olika
kompetenser och yrkeskategorier kan bland annat bygga pa sam-
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skapande aktiviteter. Designprocessens tidiga skede handlar om
att 6ppna upp for manga olika perspektiv for att kunna vinda
och vrida pa problem utifran flera utgangpunkter. Genom sam-
skapande workshops med olika intressenter 6ppnar designern
upp for att manga perspektiv och erfarenheter kan moétas. Vidare
stottar samskapande designmetoder till exempel att en grupp
workshopdeltagare utifran sina olika perspektiv ocksa kan enas
om en mojlig gemensam l6sning att testa. Denna divergerande
och konvergerande designprocess har anvints bade i utveck-
lingen och genomférandet av Living Lab Riksten. Samskapande
designmetoderirocksa grunden for det transdisciplindra arbets-
sitt som anvints for att bygga grinséverskridande kunskap
inom forskningsprogrammet Mistra SAMS.

FRAMTIDSPROTOTYP

I Living Lab Riksten testades en framtidsprototyp som i prakti-
ken var det subventionerade mobilitetstjanstesystemet SAMSAS.
Tjansterna som fanns tillgdngliga f6r de deltagande hushillen var
subventionerade med 45% vilket motsvarar den genomsnittliga
subventionsnivan for kollektivtrafiken i Stockholm. Idén med
detta var att i ett tinkt framtidsscenario skulle delade mobilitets-
tjanster kunna inga som komplement till kollektivtrafiken for
att stotta medborgare att i allt hdgre utstrickning avsta sin bil
och istillet anvinda delad mobilitet — det vill siga kollektivtrafik
tillsammans med andra delade mobilitetstjanster. I Living Lab
Riksten fick dirfor de deltagande hushallen prova denna tinkta
framtid redan i nutid under den ndstan ett ar linga living lab-
perioden. Avsikten med att testa framtidsprototypen var att
mojliggora lirande. Genom att gbra det i nutid var det primara
syftet att identifiera de hinder som finns i dagens samhille och

1 ett nista steg mojliggora for deltagande partners inom forsk-

29



ningsprogrammet att lira sig om dessa utmaningar. Dessutom
syftade testandet av framtidsprotypen i Living LLab Riksten till
att bidra till ett grinséverskridande lirande mellan de berérda
sa att dessa tillsammans kunde diskutera och definiera vad som

behdver goras for att Gverkomma dessa utmaningar.

SAMSAS MOBILITETSTJANSTESYSTEM

Foérutom att vara en framtidsprototyp sa var ocksa ett av de
grundliggande syftena med SAMSAS att testa delande av
resurser. Tjinsterna handlade dirfér om att dela pa fordon
och platser, och deltagarna delade pd resurser som grannar
eller kollegor. SAMSAS-systemet bestod av en digital plattform
— SAMSAS-appen — for bokning av flera olika delade mobilitets-
l6sningar, inklusive olika typer av elcyklar. Deltagarna fick sitta
individuella mal f6r att minska sina bilresor (se dven kapitel 3
1 denna antologi). SAMSAS-appen gav aterkoppling pa hur de
uppnadde dessa mal. Vidare fick deltagarna utmaningar och
uppdrag i SAMSAS-appen for att uppmuntra dem att utforska
nya sitt att forflytta sigi vardagen och till exempel reflektera Gver
sina resor. De delade cyklarna placerades pa en for Living Lab
Riksten specialbyggd cykelparkering med tak i en av parkerna,
dir cyklarna kunde férvaras sikert och dven laddas. Samtliga
deltagare bodde nira denna park som grannar i Riksten.

SAMSAS innefattade:

- Elcyklar

- Ellastcyklar

- Elsparkcyklar

- Tillgang till en jobbhubb vid Tullinge pendeltagsstation

- Cykelleasing

- Bestillningstrafik/skjutstjanst
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Den bokningsbara skjutstjainsten — SAMSAS-skjutsen —
testades dven av en grupp kollegor som arbetade 1 Riksten och
dessa kunde anvinda tjansten under fem manader som komple-
-ment till att resa med kollektivtrafiken vid tider pa dygnet da
de vanliga bussarna inte gick, eller da avgangarna var glesa.
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SAMSAS cykelparkering med tvé olika delade elcyklar. Foto: Mistra SAMS.

DESIGN I TRANSDISCIPLINART ARBETE

Arbetet med att utveckla och implementera Living Lab Riksten
innebar manga ofdrutsedda hindelser som behdvde hanteras

under den flera dr linga utvecklings- och genomfdrande-
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perioden. Vidare gav strukturen pa vart living lab ett hogt be-
roende mellan olika delar av forskningsprogrammet Mistra
SAMS, dir forskare kom fran vitt skilda forskningsdisci-
pliner och partners fran flera olika organisationer av vitt
skilda karaktir (som till exempel sma privata start-up, sto-
ra globala kommersiella bolag, kommunal forvaltning, re-
gionala och nationella myndigheter). Tanken var att vart li-
ving lab skulle vara i centrum av det grinsoverskridande
lirandet, vilket 1 sin tur innebar att det i madnga avseenden
var utmanande att genomféra Living Lab Riksten. Det héga
beroendet mellan forskningsprogrammets olika delar innebar
stora krav pa samordning och samsyn. I multidisciplinira forsk-
ningsprojekt kan flera discipliner verka vid sidan om varandra och
genom att inte vara sa starkt beroende av varandras olika arbets-
sitt eller skilda perspektiv sd lyckas man pi ett relativt effektivt
sitt arbeta fram olika typer av kunskaper. Att istillet arbeta
transdisciplinirt och ha for avsikt att bygga grinséverskridande
kunskap tillsammans 4r avsevirt mycket svarare. Att anvinda
designmetoder f6r att mojliggéra det grinséverskridande
lirandet visade sig dock vara virdefullt. Vara erfarenheter fran
arbetet med Living Lab Riksten pekar pa att detta primirt
kommer av tre av designprocessens inneboende karaktirsdrag,
For det forsta dr en designer van vid att arbeta i icke-linjira
processer dir till exempel manga oférutsedda hindelser intriffar
och i designprocessen vixlar designern kontinuerligt mellan att
hantera praktiska detaljer och samtidigt tinka pa helheten och
systemperspektivet som kan vara mer abstrakt. Denna rérelse —
att zooma in och zooma ut — ir helt central 1 designprocessen
och ir nagot som en erfaren designer gor invant. Fér det andra
ar designern bekvim mellan att stindigt réra sig 1 tiden — ett
designforslag finns inte i nutiden utan dr nagot som finns i en
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tinkt framtid, men de problem som behover 16sas f6r att komma
till det tinka designforslaget finns i nutiden. Designern for-
flyttar sig darfor hela tiden i designprocessen fram och tillbaka
mellan nutid och framtid. Och f6r det tredje sda behéver en
designer vara duktig pa att syntetisera eftersom detta krivs for
att 6verhuvudtaget komma framat i en designprocess. Designern
ar van vid att ta in stor mingd information och ta hinsyn till vitt
skilda perspektiv, och tillsammans med en valtrinad formaga 1
att syntetisera och landa alla dessa mojligheter i ett presentabelt
designforslag sa fortgar designprocessen.

Erfarenheterna av arbetet med att utveckla och genomféra
Living Lab Riksten pekar vidare pa tva mojliga roller som designer
kan ha i living lab arbete: designern som motor eller designern
som nav.

Designern som motor i ett living lab har en aktiv och framat-
lutad roll. Designern dr da en utférare som har resurser och
mandat att genomféra till exempel utvecklingsarbete. Om
denna designer dven ska vara ledare f6r andra som inte ar desig-
ners krivs stor omsorg om att bygga respekt for den specifika
designkompetensen och forstaelse for att beslutsfattande i en
designprocess bygger pa att gora fOrst, snarare dn att tinka
forst, och lira sig av detta gérande. Detta kan vara utmanande
eftersom de flesta andra yrkesroller och forskningsdiscipliner
tar beslut genom att analysera och tinka forst. Att verkstilla
nagot utan att ha hela analysen klar, eller atminstone ha kommit
lingt med att kartligga och definiera situationen, kdnns riskfyllt
for de flesta. Det finns dirmed en risk for konflikter, eftersom
beslutsfattande i en designprocess maste ske pa ett sitt som kan
vara obekvamt for manga andra. Nir design ska verka som en
motor i ett living lab blir det viktigt att 6vriga projektmedlemmar
vagar lita pa designprocessen och att designern ér lyhord for att
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sikerstilla att projektmedlemmarna hela tiden dr med pa tdget.

Designern som nav har en mer passiv och bakatlutad roll.
Designern star da tillbaka for att fa andra att trida fram. Att
vara en facilitator som stimulerar andra att gora dr en slags roll,
och ett slags ledarskap, som designer ocksa kan ha i living lab.
Design blir dd ndgot som flera ska ldra sig att gbra — att designa
— och designkompetensen sprids diarmed till fler. Designern
blir 1 denna roll mer en lirare av sin kompetens, snarare in
en utférare av designkompetensen. Designern som facilitator
inriktar sig pa att moéjliggdra for det grinséverskridande lirandet
som andra sedan bygger och harinte en lika framtridande rolliatt
sjalv aktivt delta 1 kunskapsbyggandet. Det kan vara utmanande
att ha denna roll som ledare och nav i ett living lab och sta tillbaka
istillet fOr att aktivt bidra. Till exempel finns det risk f6r otydlig-
heter kring ansvarsférdelning. En designroll som medvetet
syftar till att verka som nav for att andra ska utféra beho-
ver inriktas pa ett coachande ledarskap som stottar andra till
genomforande.

Det ir ingen tvekan om att designers med sina kompetenser
och sina designprocesser dr virdefulla i arbete med att utveckla
och implementera framtidsprototyper och living labs. Pa vilket
sitt ett living lab viljer att engagera designers kan dock skilja sig
at. Med design som motor kan ett living lab utnyttja designkom-
petensen till fullo, men da krivs att resurser finns och att Gvriga
projektmedlemmar kanner tillit till designprocessen. Med design
som nav kan ett living lab anvinda designer till att sikerstilla
designtink hos minga, men da behéver det coachande for-
hallningssittet sta i forgrunden och kompletteras med tydlig-
het kring delegering av ansvarsuppgifter och genomférande.
Dessa roller dr inte de enda givna eller méjliga rollerna f6r de-
signers i living labs utan design kan givetvis anvindas i ett spann

34



diremellan och dven i olika kombinationer. Design kan till
exempel ha en roll i ett tidigt utvecklingsskede av ett living lab

och en annan roll i ett senare genomforandeskede.

LARDOMAR OM FRAMTIDENS HALLBARA MOBILITET

Resultaten frin Living Lab Riksten ger virdefulla insikter for
framtida utveckling av hallbara transportsystem. En central
lirdom ir att delade mobilitetssystem har potential att minska
bilberoendet, men att det krivs betydande anpassningar for att
mota de specifika utmaningar som manniskor upplever i sin
vardag (se dven kapitel 3). Att bara erbjuda nya teknologier och
transportmedel ér inte tillrickligt; det krivs dven sociala och
kulturella férindringar, liksom forbittrade infrastrukturer som
stodjer dessa omstillningar.

Living labs med st6d i design som forskningsmetod har visat
sig vara vil limpade f6r denna typ av utmaningar, da de erbjuder
en mojlighet att testa och iterera 16sningar i verkliga miljder.
Genom att arbeta nira anvindare och kontinuerligt anpassa sys-
temet kan forskare och beslutsfattare fa en djupare forstaelse for
bade de tekniska och beteendemaissiga faktorer som paverkar
overgingen till hallbar mobilitet.

Framtiden for héllbar mobilitet 4r beroende av var férmaga
attintegrera dessalirdomar i bredare stads- och trafikplanerings-
strategier och politiska beslut. For att bidra till att na malen om
fossilfrihet till 2030 och skapa mer hallbara samhillen krivs
det att bilberoendet minskar. Hdr kan alternativa mobilitets-
l6sningar tillsammans med vilfungerande kollektivtrafik som

moter manniskors vardagliga behov spela viktig roll.
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- kapitel 3 -

Att utmana bilberoende - metodologiska och
pedagogiska utmaningar i Living Lab Riksten

Jonas Ihlstrom

I Sverige utgor transportsektorns utslipp ungefir en tredjedel av
de totala utslippen av vixthusgaser. Aven om elektrifieringen
pagar gar den liangsamt, och en stor andel av den energi
som anvinds 4r fossilbaserad. Det giller inte minst bland
personbilar. For att klara den ndédvindiga omstillningen
och na hallbarhetsmadl behéver, utdver elektrifiering, dven
sattet vi organiserar transportsystemet pa férindras sa
att mindre energi anvinds. Det brukar kallas for okad
transporteffektivitet och ett mer tranporteffektivt sambhille.
Det innebir bade att befintliga transporter och resor behover
ske smartare, men ocksa att det sammanlagda resandet minskar.

I Sverige, liksom i manga andra delar av virlden, har bilen
kommit att spela en central roll i méinniskors vardag, Efterkrigs-
tiden markerade en period da bilsamhillets utveckling accele-
rerade, och under dessa irtionden omformades stora delar av
samhillet for att mota bilens vixande betydelse. Bilen blev inte
bara ett transportmedel utan ocksa en symbol f6r frihet, teknisk
utveckling och framtid. Idag, nir vi star inf6ér behovet att minska
bilens roll i samhillet, bland annat for att reducera utslipp och
motverka klimatférindringarna, handlar den omstillning som
krivs ddrfor inte enbart om teknisk utveckling och innovation.
Den forutsitter ocksa omfattande kulturella och sociala férind-
ringar. Detta dr en central utmaning eftersom det f6r manga
manniskor innebér omstillningar i vardagslivet.
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Detta kapitel belyser centrala forskningsinsikter om bilens
roll 1 vardagen och diskuterar nagra av de Gverviganden som
gjordes inom forskningsprogrammet Mistra SAMS under pla-
neringen och genomférandet av Living Lab Riksten 1 Botkyrka
kommun, beldget i s6dra Storstockholm. Syftet med Living Lab
Riksten var att testa en framtidsprototyp for hallbar mobilitet
och tillginglighet. Har utmanades hushall att halvera sitt bil-
resande med hjilp av olika tjinster som gjordes tillgingliga via
en smartphone-app (SAMSAS-appen) (se dven kapitel 2 i denna
antologi).

Fokus 1 kapitlet ligger pa de metodologiska och pedagogiska
utmaningar som uppstod i projektet bade fére och under de tio
manader som hushallen deltog i experimentet med att minska
bilresandet. Som vi kommer att se var detta férenat med en
rad svirigheter. Ut6ver detta presenteras ocksa en Gversikt av
resultaten, tillsammans med nagra tolkningar av hur dessa kan
forstas i ett storre sammanhang,

LIVING LAB RIKSTEN — ETT 10 MANADER LANGT
EXPERIMENT I EN SEMIURBAN MILJO

Living Lab Riksten utformades som en framtidsprototyp for att
utforska mer hallbara 16sningar for att organisera vardagens re-
sor och transporter. Riksten, som ir ett relativt nybyggt sa kallat
semiurbant omrade i Botkyrka kommun, hade vid projektets
bérjan cirka 3 000 invanare. Inom ramen for Living Lab Riksten
rekryterades 14 individer fran 12 olika hushall som under tio
manaders tid fick i uppdrag att minska sina bilresor. For att
stodja denna minskning erbjéds deltagarna ett paket av nya ty-
per av mobilitets- och tillgdnglighetstjanster. Dessa inkluderade
el-lastcyklar, vanliga elcyklar, elsparkcyklar, tillgang till en jobb-
hubb f6r distansarbete och méjlighet att leasa elcykel. Dessutom
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erbjods tillgang till en form av forstirkt kollektivtrafik via en
sirskild skjutstjanst, dven kallad SAMSAS-skjutsen. Alla tjdnster
kunde bokas via SAMSAS-appen. Dir kunde dven deltagarna
6vervaka sin bilanvindning. Varannan vecka fick deltagarna
ocksd antingen ett mobilitetsuppdrag eller reflektionsuppgift
genom appen. Exempel pd mobilitetsuppdrag kunde vara att
handla mat utan bil eller resa sa lite som mojligt. Reflektions-
uppdrag kunde vara att beskriva vilka méjligheter det fanns for
hallbart resande i Riksten, eller ge medskick och tips till besluts-
fattare om hur de kunde stirka hallbart resande.

Ett av projektets huvudmal var, som tidigare nimnts, att ut-
forska nya metoder for att minska manniskors bilanvindning —
en viktig atgird for att reducera transportsektorns koldioxidut-
slapp. Tidigt 1 processen stilldes vi dock infér en metodologisk
utmaning: Hur skulle mélet om minskat bilresande definieras
och féljas upp i forskningsprojektet? Borde fokus ligga pa att
minska den totala korstrickan eller antalet bilresor?

Denna fraga visade sig vara mer komplex dn vi forst anat och
krivde bade teoretiska och metodologiska 6verviganden. I det
foéljande kommer vi att gd igenom de metodologiska val som lag
till grund for vart beslut, de pedagogiska utmaningar som upp-
stod under projektets gang, och de insikter vi fick om de svirig-
heter som ér kopplade till att férindra minniskors resvanor.

KLIMATMALET OCH UTGANGSPUNKTEN FOR PROJEKTET

Som utgangspunkt for vart projekt himtade vi inspiration hos
nationalekonomen Staffan Laestadius, som har skrivit atskilliga
bécker om klimatomstillningen och 6vergangen till ett postfos-
silt samhille. I boken ”En strimma av hopp” (Laestadius, 2021)
har han berdknat att for att Sverige ska kunna na utslippsmal
om koldioxidreduktion i linje med Parisavtalet maste de fossil-
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baserade aktiviteterna halveras fram till 2030, och pa lingre sikt
fasas ut helt. For att na dit foreslar han en strategi som innebir
arliga minskningar pa sju procent mellan aren 2020 och 2030.
Detta skulle resultera i att ar 2030 vara nere pa 48 procent av
utsldppen jamfort med ar 2020.

Aven om Laestadius inte pekar pa specifika sektorsmal for
utslippsminskningar (olika sektorer kan forvintas fa olika krav
pa minskningar) var det hans generella halveringsmaxim som
kom att bli guidande f6r oss. Vir plan blev darfor att deltagarna
gradvis skulle striva mot att halvera sin bilanvindning under de
10 manader som experimentet pagick. Att inom dessa manader
na en halvering insdg vi skulle bli médosamt f6r manga hushall,
men var ambition var dnda att de pa ett tydligt sitt skulle utma-
nas i sin nuvarande bilanvindning,

Men, som sagt, var det korstrickan eller antalet bilresor som
skulle halveras? Laestadius berikningar baseras pd de direkta
koldioxidutslippen och nir det handlar om bilar kan utslippen
1 princip betraktas som direkt beroende av den korda strickan
(forutsatt att bilen redan ar tillverkad). Det hade alltsa varit
naturligt att i projektet sitta halveringsmalet baserat pa just
kord stricka. Med andra ord, om deltagarnas koérda stricka
skulle kunna minskas till hilften, skulle malet om att halvera
koldioxidutslippen kunna anses vara uppnitt.

I vira interna diskussioner framkom det emellertid att det
fanns andra aspekter att ta hinsyn till an just kérd stricka, och vi
forstod att en sidan malsittning kunde riskera att missa en vik-
tig aspekt: namligen pa vilket sitt manniskor faktiskt anvinder

bilen i sitt vardagsliv.
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ETT SOCIOLOGISKT PERSPEKTIV
PA RESANDE OCH VARDAGSLIV

Forskare som studerar resande, mobilitet och transporter an-
vander olika teoretiska perspektiv for att forsta och analysera
minniskors vardagliga resvanor, drivkrafterna bakom dessa och
hur resandet kan forindras. Vetenskapliga discipliner som psy-
kologi, nationalekonomi och sociologi nirmar sig ofta dessa fra-
gor utifran olika grundantaganden om hur man bést bor studera
och foérstda manniskors beteenden och handlingar.

I den hir studien utgar vi frimst fran ett sociologiskt perspek-
tiv, vilket innebir att vi ser mianniskan som en del av en storre
social och samhillelig kontext. Hennes beteende och handlande
behover diarmed forstas i relation till denna kontext. Detta
innebdr att dven resande och vardagsliv maste ses i detta sam-
manhang. Detta skiljer sig visentligt fran att ligga huvudfokus
pa interna drivkrafter, mentala processer eller ekonomiska
6verviganden, som ofta betonas inom andra discipliner. Sadana
perspektiv har ocksa haft stort inflytande i manga analyser och
underlag inom transportpolitik och -planering.

Inom en del av sociologin anvinds begreppet ’praktik” £6r att
beskriva specifika aktiviteter som miénniskor utfér. En praktik
kan i sin tur delas upp i dess ingaende element (Kent, 2021). Ett
vanligt sitt att gora detta pa ar 1 waterialitet (exempelvis fysisk in-
frastruktur, fordon), kompetens (exempelvis f6rmagor, kunskaper)
och mening (virderingar, symboliska och kulturella betydelser)
(Shove, Pantzar & Watson, 2012). For att en praktik ska upp-
sta och fortga behover alla dessa element vara sammanlinkade.
En lyckad sammanlinkning mellan de ingiende elementen ér
saledes en forutsittning for en praktiks existens. Omvint, om
nagon link bryts, férsvinner praktiken.

Exempel pa vardagliga praktiker kan vara att arbeta, handla
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mat, limna barn pa férskolan eller trina pa gymmet. En resande-
praktik kan exempelvis vara att cykla, kéra bil eller dka buss.
De forstnimnda exemplen pa praktiker dr forlagda i tid och
rum, och flera praktiker liknande dessa utgér ofta det “knippe”
av praktiker som vardagslivet bestir av. Ofta mojligg6rs vardags-
livets praktiker av resandepraktiker. For att till exempel kunna
utféra praktiken att arbeta pa ett sjukhus, eller handla mat i en
mataffir, krivs nagon form av fysisk transport. Arbetspraktiken
och inképspraktiken moéjliggors siledes 1 dessa fall av en resan-
depraktik.

I dagens sambhille har bilen kommit att fa en central roll i att
bade méjliggdra och uppritthalla ett specifikt sitt att organisera
vardagslivet, dir ett komplext monster av praktiker kan spridas
utitid och rum. For att detta monster ska kunna realiseras krivs
ofta hog tidseffektivitet och flexibilitet, men det har dven kom-
mit att stillas betydande krav pa komfort. Detta belyser ocksa
utmaningen med att stilla om vart nuvarande resande 1 hallbar
riktning,

Minniskors resvanor kan alltsa inte betraktas som isolerade
fenomen, utan maste forstds i relation till den storre sociala och
materiella kontext de befinner sig i. Kampanjer som enbart fo-
kuserar pa att dndra minniskors attityder till att anvinda bil,
eller ekonomiska incitament att vilja kollektivtrafik eller cykel
riskerar darfor att bli verkningsldsa utifran ett omstillningsper-
spektiv. Detta giller sirskilt om inte ocksa andra parallella fo1-
indringar sker — bade socialt och materiellt.

UPPDRAGET: ATT HALVERA BILRESORNAS ANTAL

Vart sociologiska fokus pa praktiker och vardagslivets organise-
ring ledde till beslutet att deltagarna skulle striva efter att minska
antalet bilresor snarare dn den totala korstrickan. Grundidén var
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att genom att fokusera pa att mins-

ka antalet resor skulle vardagsprak- S A.M.S AS
tikerna som dr kopplade till bilresor

Famijen SAMSASsmobiltetsutrymme

synliggbras och uppmuntras att ge- el

nomfdras pa ett annat, mer hallbart

sitt. Dessutom, om fler av vardagens C‘g@ @Zb

praktiker kunde genomféras utan bil, Ladoyiel Packcykel

skulle det lingsiktiga behovet av att /oA
5 goiitiga behover B

anvinda och dga bil minska. Vi reso- o

Hyrcykel Jobbhubb

nerade att detta inte bara skulle kunna
Minamobilitetsutmaningar

leda till ligre utsldpp, utan dven till en

mer hallbar livsstil 1 stort.
Hur skulle da deltagarna rent prak-
tiskt satta sina mal? Innan starten

av Living Lab Riksten fick de i upp-

- ] N Figur 1 Skirmdump som
drag att fora detaljerade resedagbocker  (igar hur SAMSAS-appens

over samtliga resor de gjorde under huvudsida sig ut vid start
tva veckors tid. Detta gjorde att deras 2V appen-

nuvarande vardagsaktiviteter och resvanor, inklusive bilanvind-
ning, blev synliga.

I enskilda intervjuer mellan forskare och deltagare sattes sedan
malet om att minska bilresorna med utgangspunkt fran resedag-
boken och med sikte pa halvering. Malet var att gradvis minska
resorna under projektets gang men deltagarna fick sjilva be-
stimma minskningstakten frain manad till manad. Antalet bil-
resor (mobilitetsutrymme) som var tillgdngliga f6r respektive
varje manad registrerades i SAMSAS-appen.

Infér projektstarten utrustades deltagarnas bilar med
GPS-sparare som med hjilp av en algoritm riknade antalet bil-
resor baserat pa hur bilen forflyttades. En forflyttning riknades
som en resa om den hade en varaktighet pa minst tva minuter
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och ett stillastdende pa mindre an fem minuter. Deltagarna kunde
sjalva se och f6lja hur manga resor de hade gjort via SAMSAS-

appen.

PEDAGOGISKA UTMANINGAR

Inledningsvis tyckte de flesta deltagare att sittet att rikna bilan-
vindning verkade logiskt. Intervjuerna visade att manga ansag
det rimligt att fokusera pa att minska antalet bilresor, och flera
var motiverade att arbeta mot detta mal.

Efter en tid h6rde dock flera deltagare av sig och uttryckte att
sattet att rakna resor kidndes ologiskt och ibland orittvist. Deras
frimsta invindning var att de kinde sig “straffade” nir de for-
sokte kombinera flera drenden under samma runda med bilen.
Att exempelvis handla mat, beséka blomsterhandeln, atervin-
ningen och gymmet pa en och samma runda upplevde de som
ett effektivt sitt att minska bilanvindandet. Men 1 och med att
de stannade vid varje plats registrerades varje ny delstricka som
en ny bilresa. Deltagarna menade ocksa att det hir sittet att an-
vinda bilen borde anses mer klimatsmart eftersom det minskade
totala korstrickan och dirmed utslippen, jimfért med att gora
varje drende enskilt.

Denna feedback utgjorde en pedagogisk utmaning for oss i
projektgruppen. Var grundidé var att deltagarna skulle utmanas
attersitta bilresor med andra alternativ for sina aktiviteter, snarare
in att optimera dem. En risk med att samla flera drenden pa
en och samma runda dr nidmligen att aktiviteter som tidigare
genomfoérdes med ett hallbart firdmedel istillet kan bli bilba-
serade. Men dven om en samordning av drenden skulle minska
utslippen jamfért med flera separata resor, bidrar det inte till att
minska bilberoendet i vardagslivet.

Denna friga krivde dterkommande fértydliganden och dis-
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kussioner dir vi argumenterade fOr vart sitt att rikna bilresor.
Med tiden accepterade de flesta deltagare vart uppligg och skilen
for detta, dven om en del kom att uppleva det som ologiskt under

hela projekts gang,

ETT HALVERAT BILRESANDE?

Hur gick det da i1 praktiken for deltagarna med malet att halvera
sina bilresor? Lyckades de fordndra resandet for de etablerade
vardagspraktikerna som tidigare hade realiserats med bil?

Nir vi analyserade data frin GPS-enheterna, anvindnings-
statistik fran de tillhandahallna tjansterna, resedagbdcker och
intervjuer, letade vi efter tecken pa forindrade resvanor och
vardagspraktiker.

Huvudresultaten visade tydligt att nagon halvering av bil-
resorna inte hade skett. Istillet hade antalet bilresor forblivit
relativt konstant frain manad till manad, med endast smai varia-
tioner. Analysen av resedagb6ckerna visade inte heller pa nagra
betydande férindringar, forutom att nagra deltagare hade for-
indrade livssituationer (exempelvis fordndringar avseende arbe-
te, foraldraledighet eller civilstind). Det visade sig ocksa att de
tjanster som erbjudits i Living Lab Riksten via SAMSAS-appen
inte hade anvints annat 4n vid enstaka tillfallen.

Diremot framkom tva férindringar som deltagarna berittade
om 1 intervjuerna. For det forsta uppgav de att de blivit mer
medvetna om sina bilresor och tinkte oftare efter innan de an-
vinde bilen. Ett exempel som nimndes var att de undvek att ta
bilen for korta, lokala resor, som till narbutiken. For det andra
berittade nagra om att de hade bérjat samla thop fler drenden
under en och samma runda med bilen. Detta upplevde de som
ett mer klimatsmart sitt att anvinda bilen jimfort med att gora

separata resor for varje enskilt drende. Denna strategi kan jaim-
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foras med kritiken av vart sitt att rikna bilresor som beskrivits
ovan, och speglar alltsa ett optimeringsinriktat férhallningssatt
till bilanvindning. Aven om denna strategi i teorin skulle kunna
leda till farre bilresor och kortare kord stricka, visade ingen till-
ginglig data pa att nigon minskning hade skett. Detta kan ha
flera skil, men hir néjer vi oss med att konstatera att eventuella
forindringar av en sadan strategi i sa fall maste ha varit margi-
nell.

PRAKTIKERNAS TROGHET:
VARFOR HALLBAR OMSTALLNING KRAVER MER
AN NYA TEKNISKA LOSNINGAR OCH TJANSTER

Nir vi i forskargruppen forsokte tolka och férsta varfor det
hade varit sa svart att minska bilresorna, trots héga initiala am-
bitioner hos deltagarna, landade vi i ett antal insikter.

Vi sag att de tjdnster som hade erbjudits i Living Lab Riksten
inte pa ett framgangsrikt sitt hade blivit integrerade 1 deltagar-
nas vardagsliv. Det handlade till stor del om att de tjinster som
erbjudits inte uppfattades kunna ersitta bilresor pa ett sitt som
hade mojliggjort att fortsitta leva det redan etablerade vardags-
livet. Ett mojligt sitt for deltagarna att minska resorna hade
forstas varit om de, med halveringsmalet i dtanke, hade gjort
anpassningar av vardagslivet eller till och med latit bli att géra
vissa aktiviteter. Denna typ av anpassningar var det dock ingen
som uppgav att de hade gjort (bortsett fran forindringarna i
stycket ovan).

En annan insikt dr att tillférandet av tekniska l6sningar som
olika tjdnster och digitala verktyg inte 1 sig ér tillrdckliga for att
forindra radande praktiker eller beteenden. Dessa maste inte-
greras i ett bredare sammanhang dir minniskor bade upplever
dem meningsfulla, praktiskt anvindbara och inte minst mojliga
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att integrera i vardagslivet. Den materiella och sociala kontexten,
kulturella normer och vardagslivets organisering spelar namli-
gen en avgorande roll f6r hur méinniskor skapar, bibehaller och
forandrar praktiker eller beteenden.

Det blev ocksi tydligt att bilens roll och betydelse i den semi-
urbana miljén i Riksten behéver ses i ljuset av andra faktorer,
som radande samhaills- och infrastrukturplanering, sittet ar-
betsmarknaden fungerar pa, forestillningar om ”det goda livet”
och idéer om gott foraldraskap. I det vardagsliv som merparten
av de deltagande hushallen lever framstar bilen ofta som bade
noédvindig, naturlig och enkel att anvinda. Sett ur deltagarnas
perspektiv 16ser den manga vardagslogisiska problem. I vart
projekt gestaltar sig bilens roll genom en tréghet i att forindra
etablerade praktiker. Typiska vardagspraktiker som att bada
i simhall, spela i orkester eller rida upplevs dessutom som
meningsfulla och virdefulla av dem som utfér dem, vilket gor
att de inte pa ett naturligt sitt dr 6ppna for att omférhandlas. En
central insikt fran Living Lab Riksten dr dirfor att for att mojlig-
gbra en hallbar omstillning blir det nédvindigt att dven fa till
stand forindringar inom andra omraden. Som beskrivet ovan
kan det handla om omraden som inte direkt brukar kopplas till
resande i sig, som sambhills- och infrastrukturplanering, sittet
arbetsmarknaden fungerar pa och idéer om vad ett gott liv och
forildraskap innebir.

Omstillning 4r ocksa nagot som tar tid, sdrskilt om den ska
vara hillbar 6ver tid. Aven om tio manader ir en relativt ling
period for ett forskningsprojekt, kan det vara for kort tid for att
astadkomma storre forindringar i vardagslivet och det resande
som ir forenat med det. En langsiktigt hallbar omstéllning kriver
sannoliktgradvisajusteringar och pa fleranivaer samtidigt. Staffan
Laestadius “halveringsmaxim”, som féresprakar en minskning
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med sju procent per ar, kan vara en mer realistisk och langsiktigt
hallbar takt.

I kombination med genomgripande férindringar inom sam-
hillsplanering, infrastruktur, kollektivtrafik, cykling och nya
mobilitetslosningar dr det mojligt att finna vigar mot en héllbar
omstillning. En helt avgorande forutsittning fOr att denna ska
komma till stand 4r dock ett tydligt och aktivt politiskt ledarskap
som pekar ut riktningar, sitter ramar och skapar forutsittningar,
samt ett dedikerat engagemang fran bade tjanstepersoner och

medborgare.

LARDOMAR

Living LLab Riksten har bidragit med virdefulla insikter i meto-
dologiska och praktiska utmaningar som kan uppstd nir man
inom ett forskningsprojekt utmanar hushall att minska sin bil-
anvindning. Med ett sociologiskt perspektiv med betoning pa
vardagsliv och praktiker, valde vi att fokusera pa att deltagarna
skulle minska antalet bilresor snarare in kérstrickan. Aven om
resultatet inte visar pa nagra omfattande fordndringar av de var-
dagliga resepraktikerna i sig, har projektet bidragit till nya kun-
skaper om forutsittningarna f6r hallbarhetsomstillningen. Det
har ocksa tydliggjort vikten av att forsta resande ur ett bredare
perspektiv.

En strategi som fokuserar pa att minska antalet resor har po-
tential att minska bilanvindningen eftersom den stiller krav pa
forstaelse av bade samhillsstrukturer och lokala férutsittningar.
Pa lokal niva dr kunskap om den byggda miljon, infrastruktur
och inte minst hur vardagslivet 4r organiserat helt avgérande
for att framgangsrikt integrera nya, hallbara mobilitetslosningar
1 minniskors vardag, Tekniska 16sningar dr otillrickliga om de
inte praktiskt kan integreras i det dagliga livet.
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Bilen uppfattas idag ofta som nddvindig och svar att ersitta
1 vardagslivet, sirskilt i semiurbana omraden och utanfor storre
stader. Detta dr ett resultat av hur samhaillet har planerats och
bygets under lang tid, i kombination med arbetsmarknadens
struktur och ridande forestillningar om livsstilar. Sammantaget
skapar dessa faktorer en inbyggd tréghet som motverkar for-
andring. For att mojliggora en langsiktig och hallbar omstillning
krivs darfor forindringar bade inom samhallsplanering och in-
frastruktur men ocksa av de normer som paverkar livsstilar.

For att fa till stind en substantiell hallbarhetsomstillning dr
ett starkt och aktivt politiskt ledarskap en central férutsittning,
Detta kan med foérdel vivas samman med utvecklade former
av kunskapsutbyte mellan beslutsfattare, tjainstepersoner och
medborgare, inte minst pa det lokala planet. Ett sadant tillviga-
gangssitt kan bidra till att hantera komplexa frigor som obon-
hérligen uppstar i samband med arbete kopplat till hallbarhets-
omstillning;

Forhoppningsvis kan de insikter som presenterats i detta
kapitel vara till nytta bade for framtida forskningsprojekt med
liknande mal som Mistra SAMS, men framfér allt f6r det paga-
ende praktiska arbetet som maste intensifieras for att paskynda

hallbarhetsomstallningen.
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— kapitel 4 —

Lokala jobbhubbar
- ett koncept for minskade transporter
och battre livskvalitet!

Anna Kramers

Nir stider fortsitter att expandera leder det till nya urbana ut-
maningar. Ett exempel pa det ir lingre avstand till arbete och
service. Pendlingen till och fran arbetet dr bade kostsam, obe-
kvaim och tidsddande f6r individen och har en negativ paverkan
pa miljoén. Det finns dérfor ett behov av nya metoder och 16s-
ningar for hallbart resande. Med utvecklingen av digital teknik
uppstar nya mojligheter, dels genom att ge virtuell tillgang till
olika platser och aktiviteter, dels genom utveckling av tjanster
som kan tillhandahalla mobilitet fér skiftande behov fran olika
transportleverantorer sisom kollektivtrafik, 16sningar f6r delad
mobilitet med cykel, el-sparkcyklar och bil, samakning, taxi med
mera.

Mot denna bakgrund lanserade forskningsprogrammet
Mistra SAMS en jobbhubb i ett sd kallat living lab med namnet
“Arbeta Nira - Res Smartare” i januari 2019. Platsen var Tullinge
som ligger i Botkyrka kommun, 20 km séder om Stockholm.
Syftet var att undersdka effekter pa resminster hos individer som fick
tillgang #ill en lokal jobbhubb tillsammans med mobilitetstjanster.

1 Kapitlet bygger pa tidigare forskning som har gjorts tillsammans med Mia Hesselgren,
Katarina Larsen och Bhavana Vaddadi, KTH. Anna Kramers ir dock ensamforfattare for
detta kapitel.
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Experimentet med den lokala jobbhubben, som i forsknings-
projektet Mistra SAMS dven gick under namnet ”Living Lab
Tullinge”, pagick fram till januari 2021 da det efterféljdes av ett
pilotprojekt som drevs av ett startupforetag fram till december
2022. Pilotprojektet hade till syfte att underséka efterfragan pa
en lokal jobbhubb i niromradet samt att utforska vilken roll en kommun
kan spela for att etablera en sadan verksambet utan att Gverskrida de
kommunala befogenheterna.

VAD AR EN LOKAL JOBBHUBB?

En lokal jobbhubb ir en kontorslokal som delas av olika arbets-
givares anstillda och gor det mojligt att arbeta pa distans 1 nar-
heten av bostaden, men dnda pa en professionell arbetsplats.
Det finns studier som visar att en kombination av lokala jobb-
hubbar med delade mobilitetstjanster kan ge positiva effekter
genom att ersitta eller foérkorta resor, bidra till en 6vergang till
mer klimatneutrala firdsitt sisom gang, cykel och delad mobi-
litet 1 olika former samt att undvika nackdelar med att arbeta
fran hemmakontor vilket kan leda till isolering, dalig ergonomi
med mera (Buffer, 2021; Mokhtarian, 1991; Vaddadi et al,
2020). Dock visar empiriska studier att dven om distansarbete
kan minska pendlingsresor kan det ocksa leda till ytterligare
resor och utbredning av stider genom att man tillats att bo pa
annu lingre avstand fran arbetsplatsen (Moeckel, 2017).

De positiva effekter som en lokal jobbhubb kan ha pa
pendlingsresor kan minskas av forindrade resménster f6r andra
typer av resor, exempelvis fritidsresor. Den verkliga effekten
kan bara forstas efter en ling period av anvindning, Experi-
mentmetoder sisom living labs gbr det moijligt att utforska
potentialerna i innovationerna under en lingre tid. Att fa en
forstaelse f6r mojliga potentialer och effekter av nya tjanster ar
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dock inte okomplicerat, eftersom det dr svart att forutse hur de
skulle anvindas och accepteras innan de ér fullt lanserade och

i drift.

LIVING LAB TULLINGE

Milet med att etablera Living Lab Tullinge var att undersoka
effekterna av hur en professionell arbetsplatsmiljé 1 en lokal
jobbhubb med nirhet till anvindarnas hem kunde paverka rese-
beteenden. Det undersoktes ocksd om en kombination av till-
ginglighets- och mobilitetstjinster via en bokningsplattform
skulle kunna tillgodose individernas specifika resebehov samti-
digt som en bittre livskvalitet frimjades.

Den lokala jobbhubben etablerades 1 ett kvarterscentrum i
Tullinge, i nirhet till det lokala biblioteket, affirer och pendel-
tagsstationen. Att just Tullinge valdes berodde pa att dir finns
vasentligt fler bostader 4n arbetsplatser, och manga av de yrkes-
arbetande pendlariminst tva timmar per dag—ofta till Stockholms
innerstad eller till Kista i norra Stockholm. En hog andel av
Tullingeborna har ocksa en sysselsittning dir distansarbete ér
mojligt. Tanken var att jobbhubben skulle kunna fungera som
satellit till stora organisationer (privata savil som offentliga) samt
erbjuda en arbetsplats dven for egenforetagare, vilket skapar
forutsittningar f6r jobbhubben att ocksa bli en métesplats mellan
olika typer av organisationer.

Nir jobbhubben 6ppnade i januari 2019 erbjods ett fullt ut-
rustat aktivitetsbaserat kontorsutrymme med fjorton boknings-
bara skrivbord, tre telefonkiosker for enskilda samtal, ett konfe-
rensrum med plats for sex personer, ett kok, en loungedel, tva
bokningsbara el-cyklar och en el-lastcykel.

Deltagare till living labbet rekryterades i tva omgangar. I den
forsta omgangen under senhdsten 2018 skedde rekryteringen
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genom annonser i en lokal facebookgrupp som riktade sig till
pendlare i nirfoérorten. I den andra omgangen under viren
2019 kontaktades personalavdelningar i partnerorganisationer
till forskningsprogrammet Mistra SAMS (Ericsson, Stockholms
stad, Botkyrka kommun, KTH och Trafikverket) som fick iden-
tifiera medarbetare som bodde i en fem kilometers radie fran
sjalva jobbhubben. Cirka 60 individer som bodde i niromradet
och arbetade pa vitt skilda arbetsplatser 1 Stockholmsregionen

accepterade erbjudandet.
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Bild 1: Mistra SAMS jobbhubb i Tullinge. Foto: Per Westergard.

Alla deltagare ombads att skriva resedagb6cker. Sammantaget
blev det 27 personer som valde att fylla i dessa regelbundet
under en treveckorsperiod under living labbet hosten 2019. 1
dagboken angavs hur tiden férdelades mellan arbete, resor, var-
dagssysslor och fritidsaktiviteter och dven hur mycket tid av res-
tiden som spenderades pa olika transportsitt. Deltagarna blev
ocksa intervjuade vid flera tillfillen (vid uppstarten och dven
under living labbet) for att fainga tankar, kinslor och reflektioner

54



av deras upplevelser under experimentet, samt mer detaljerade
redogorelser f6r hur deras arbetsliv, behov och resvanor fung-
erade.

Bara ett ar efter jobbhubbens etablering slog coronapandemin
till. Detta fick stora konsekvenser f6r hur jobbhubben kunde
nyttjas, vilket dven paverkade moijligheterna att analysera dess
resultat. Samtidigt bidrog pandemin till en rad sambhilleliga
forindringar som gjorde att hubben behévde sittas in 1 en ny
kontext. Under pandemin minskades antalet platser till fem
skrivbord.

Under hésten 2021 efter pandemin genomfordes ett antal
korta (20 - 30 minuters) intervjuer med nio olika individer som
varit med i projektet fran starten fOr att ta reda pa varfor de an-
vinde eller inte anvinde jobbhubben. Av de nio individer som
intervjuades anvinde fem jobbhubben mycket under pandemin
och fyra hade limnat projektet.

ERFARENHETER INNAN PANDEMIN

De intervjustudier som genomférdes innan pandemin brét ut
visade att jobbhubben anvindes bade som ett alternativ till att
arbeta hemifrin och dven till att vara en forlingning av och ett
alternativ till arbetsgivarens kontor.

De flesta av jobbhubbens deltagare férindrade inte sitt rese-
beteende nigot nimnvirt. Vissa anvindare féredrog att ga,
cykla eller daka kollektivt till jobbhubben medan nagra valde att
anvinda sin egen bil for att kunna kombinera sina aktiviteter.
For de fa som anvinde jobbhubben ofta och som bodde nira
upplevdes emellertid en betydande forindring i vardagslivet. De
upplevde en minskad stress och att de fick mer tid till att vara
med familjen. De fick ocksd mer tid f6r hushallsaktiviteter som
att laga mat, tvitta och olika fritidsaktiviteter.
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Faktorer som exempelvis bostadens storlek och utformning,
familjesammansittning, dagliga vanor, resepreferenser och ar-
betsplatsnormer, roller hade en betydande inverkan pa hur
jobbhubben anvindes. Roller pa arbetet, arbetsplatsregler, fére-
skrifter, normer och forvintningar om nirvaro var nagra av de

forhdllanden som gjorde det svart for individerna att anvinda
jobbhubben som de hade 6nskat.

ERFARENHETER EFTER PANDEMIN

De nio personer som intervjuades efter pandemin berittade om
olika anledningar till varfér de anvinde eller inte anvinde jobb-
hubben under och efter pandemin. Flera av dem som anvin-
de hubben upplevde att distinktionen mellan arbete och fritid
var svar att gora vid hemarbete. De individer som ofta anvinde
jobbhubben uppgav att de dir erbjods en plats att koncentrera
sig pa arbetet 1 motsats till hemmet dér det fanns manga distrak-
tioner saisom andra familjemedlemmar och hushallssysslor.

Nigra av de intervjuade berittade att deras organisationer
under pandemin hade tillhandahallit utrustning for att skapa en
mer professionell arbetsplatsmiljé f6r hemmabruk (exempelvis
bord och stol, skirmar och annan teknisk utrustning) for att
sakerstilla en bekvim och effektiv arbetsmiljé i hemmet. Detta
var en av de viktigaste anledningarna till att dessa individer hade
slutatattanvindajobbhubben. Arbetsgivarnas onlineplattformar
for arbete hemifran gjorde det nu méjligt att dven hemifran sitta
upp méten, telefonsamtal och afterwork med kollegor.

Jamfoért med de medverkande organisationernas normer
innan pandemin, som tillit anstillda att arbeta hemifran en till tre
dagar i manaden, hade nu en férindring skett. Efter pandemin
hade bade de anstillda och deras arbetsgivare fOrstatt hur
effektivt arbetet fran ett hemmakontor kunde vara, vilket gjorde
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det enklare att arbeta hemifran.

Av de individer som slutade anvinda jobbhubben berittade
de att det varken fore eller under pandemin fanns tillricklig
moijlighet att umgas med de andra som anvinde jobbhubben.
Vissa individer f6ll sa smaningom in i en rutin av att jobba hem-
ifrdn, medan vissa hade behov av att arbeta bide hemifrin och
pa sin arbetsplats £6r att kunna vara produktiva.

Ytterligare en anledning till att nagra av individerna inte an-
vande jobbhubben var att vissa arbetsgivare hade en strikt policy
for att arbeta hemifran frain och med pandemins utbrott varen
2020 och idven under delar av 2021 pa grund av covid-19 regler-
na och foreskrifter upprittade av Folkhilsomyndigheten, vilket
inte gjorde det mojligt att arbeta fran jobbhubben.

PILOTPROJEKTET

Botkyrka kommun, dir living labbet var placerat, var en av de
medverkande partnerna till Mistra SAMS. Kommunen f6ljde
arbetet nidra och hade medverkat aktivt till att hitta en lokal
som skulle kunna anvindas som jobbhubb. Eftersom sa manga
kommuninvanare hade anslutit sig till projektet blev kommunen
intresserad av att se om det gick att vidareutveckla konceptet.
Kommunstyrelsen i Botkyrka kommun beslutade ar 2021 om
att utreda hur kommmmnen skulle kunna bidra till att en storskalig jobb-
bubb utvecklas i Tullinge, med en ambition om 100 kontorsplatser,
bland annat med erfarenheter fran Mistra SAMS Living Lab
Tullinge. Detta med bakgrund i den 6kade efterfragan pa dis-
tansarbete redan innan covidpandemin och i relation till f6ridnd-
rade forutsittningar som ett resultat av pandemin, vilket skulle
kunna skapa en ny efterfrigan av pa distansarbete utanfér hem-

met.
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Kommunledningsférvaltningen bedémde att det fanns ett be-
hov att fa en mojlighet att wtvirdera “det nya normala” efter pandemin,
samt bittre forsti efterfragan, innan ett forslag till en storskalig jobb-
hubb kunde ges. Det beslutade dérfor att ett pilotprojekt i min-
dre skala skulle genomféras 1 samma lokaler som Living Lab
Tullinge hade anvint. Pilotprojektet skulle mojliggbra en utvir-
dering och att sitta hubben 1 sin nya kontext innan en eventuell
etableringistorre skala genomférdes. Genom piloten etablerades
samverkan med ett startupforetag, Vakansa, som visat intresse
for driften av jobbhubben.

Pilotprojektet pagick i elva manader fran februari till decem-
ber ar 2022. Det blev en knackig start i och med att covidpande-
min fortsatte under varen 2022. Det var initialt svart att rekrytera
deltagare och inte férrin mot slutet av aret borjade intresset att
6ka, men di var budgeten for pilotprojektet férbrukad. Den
tinkta utredningen om efterfraigan bland kommuninvinarna
blev dirfor inte av. Diremot firdigstilldes den delen av utred-
ningen som handlade om att underséka kommunens roll som
katalysator for att stodja etablering avlokala jobbhubbar. I arbetet
ingick att géra en fokusgruppsintervju med forutbestimda
fragor med representanter fran olika kommuner som hade visat
intresse for Mistra SAMS Living Lab, eller som hade haft egna
liknande projekt. De kommuner som medverkade var Botkyrka
Kommun, Tiby Kommun, Uppsala Kommun och Fyrbodals
Kommun.

RESULTAT FRAN FOKUSGRUPPSINTERVJUN
MED KOMMUNREPRESENTANTER

Resultaten fran fokusgruppsintervjun med kommunrepresen-
tanter visade pa flera olika méjligheter f6r kommuner att stédja
utvecklingen av lokala jobbhubbar. De medverkande kommu-
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nerna framhdll att det idag inte ligger i foretags eller andra or-
ganisationers intresse att ha manga kontor utspridda pa olika
platser, och att det har skett en konsolidering till en eller ett fatal
platser.

En av kommunrepresentanterna papekade att det f6r kom-
muner kan finnas ett virde 1 att samla de féretag som har manga
av sina anstillda boende 1 kommunen, och skapa mojligheter
att forligga arbetsplatser nirmare de anstilldas hem. Pa sa sitt
kan lokala jobbhubbar minska behov av att pendla och dirmed
bidra till trafikminskning. Kommuner kan dven bidra till att skapa
en forstaelse for hur en lokal jobbhubb bidrar till olika politiska
mal sisom exempelvis miljomal. Jobbhubbar kan enligt de
intervjuade kommunrepresentanterna dven bidra till andra
virden for innevanare och det lokala niringslivet. Da fler 161 sig
och vistas i niromradet skapas en tryggare miljé och dven ett
underlag for de lokala niringsidkarna.

Deltagarna i fokusgruppsintervjun menade att en jobbhubb
skulle kunna ses som en infrastruktur likt annan infrastruktur
som bibliotek och vigar. Genom att definiera jobbhubbar som
en form av gemensam infrastruktur kan det ges en storre legi-
timitet for kommuner att sjilva ta ansvar fOr att etablera denna
typ av platser. I synnerhet i ytterférorter eller mindre samhaillen
dir det inte finns underlag f6r kommersiella aktérer som idag
ofta erbjuder denna typ av koncept i storre stiders centrala delar.
Enligt kommunallagen far kommuner och regioner sjilva driva
en verksamhet ifall den drivs utan vinst och syftar till att tillhan-
dahilla allminnyttiga lokaler eller tjanster till invanarna.

En av kommunrepresentanterna menade att den naturliga
partnern for en kommun att samarbeta med for att etablera en
lokal jobbhubb ir det kommunala bostadsféretaget som finns
hos ndgra kommuner, alternativt att arbeta med nyetableringar
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pa den kommunala marken och stilla krav pa att det tillhanda-
halls lokaler for denna typ av verksamhet av de entreprendrer
som bygger dir.

Fokusgruppsdeltagarna menade dven att kommuner som vill
etablera jobbhubbar bér samla olika aktérer som tex fastighets-
foretag och mobilitetsforetag fOr att tillsammans starka hallbara
resealternativ. Eventuellt kan det finnas fordelar att erbjuda olika
tjanster tillsammans sisom mobilitetslésningar tillsammans med
jobbhubbar. Erfarenheten fran de fa jobbhubbar som finns idag
ar att de inte fokuserar pa hur de som arbetar dir tar sig dit. Att
kunna erbjuda elcykelpooler eller delade billésningar parallellt
ir en mojlighet.

En kommunrepresentant papekade sirskilt att lokaliseringen
av en jobbhubb ir avgorande. Det idr viktigt att ta reda pa hur
nira som dr tillrdckligt ndra och nira till vad? Tva typer av platser
for jobbhubbar kunde urskiljas: 1) regionala knutpunkter nira
centrum dar behovet dr storre for moten och mingel och 2) det
lokala kvarteret nira bostider som flerfamiljshus, radhus och vil-
lor. Kommuner har redan idag ofta olika typer av data (resvane-
undersokningar, demografiska data etc) om sina invanare
som kan anvindas for att nirmare analysera behov, tinkbara
platser och dven som hjilp att artikulera férvintningar.

Bostadsfoérsorjningen bor ocksa beakta niromradet och till-
gangen till olika tjdnster. Nir nya stadsdelar byggs 6vervigs hur
lingt bort olika tjnster som livsmedelsbutiker, skolor, férsko-
lor, vardcentraler med mera finns. En indikator f6r hur lingt
bort en arbetsplats 1 en lokal jobbhubb ska ligga skulle ocksa
kunna inkluderas. Om den lokala jobbhubben kopplas till rikt-
linjerna for bostadsférsorjning blir det ett tydligt ansvar 1 den

kommunala processen.
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Det fanns en samsyn bland flera av deltagarna i fokusgrupps-
intervjun om att det skulle kunna vara intressant att dven fun-
dera 6ver mervirden som kan kopplas till jobbhubbar. Nirhet
till annan service som forskola, lunchrestaurang, triningsstillen,
paketombud med mera nimndes. En mobilitetstjanst med olika
typer av mikromobilitet eller andra former av delad mobilitet
skulle kunna erbjudas for att géra konceptet mer attraktivt.

Man diskuterade dven stédet fran nationell niva. Fokus-
gruppsdeltagarna var 6verens om att dar skulle den rittsliga
ramen kunna ses 6ver. Boverket skulle kunna bidra genom att
definiera begreppet “lokal jobbhubb”. Det skulle vara bra med
en gemensam fOrstielse om vad det dr och att det definieras
tydligt till exempel 1 plan- och bygglagen.

Slutligen papekades att kommunens organisation inte ar
optimerad for att hantera denna typ av tjdnster och behdver
dirfor speciellt fokusera pé att etablera samarbeten inom den
egna organisationen.

LARDOMAR

Det finns en potential f6r minskning av biltrafik och battre livs-
kvalitet genom att etablera lokala jobbhubbar och nya mobi-
litetstjanster i omraden som inte ligger si centralt som inner-
stadscentrum. Det skulle kunna skapa mervirden som minskad
stress och mer tid till fritid samtidigt som det kan skapas en
tryggare narmiljo och ett bittre underlag for lokala naringsidka-
re om fler vistas och ror sig i sina niromraden.

Forindring tar tid och didrmed dr uthallighet och en ling
tidshorisont nédvindigt for att kunna férsta och vidareutveckla
jobbhubbskonceptet. Ett pilotexperiment pa ett ar dr alldeles
for kort tid for att utvirdera en innovation som kriver en sa
pass stor forindring bade hos arbetsgivare och enskilda indivi-
der och hushall.
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Kommuner kan ha en viktig roll att spela for att skapa
forstaelse for hur lokala jobbhubbar skulle kunna bidra till
samhilleliga mal som till exempel klimatmal. Hir édr det viktigt
att inte bara vinda sig till de egna invanarna i kommunen utan
dven till de arbetsgivare som sysselsitter méanga, for att férscka
fa dem att bidra till minskat resbehov med hjilp av nya tjinster.

Eftersom lokalisering av tjanster dr avgorande for hur stort
nyttjandet blir bér data som redan samlats in via exempelvis
resvaneundersokningar analyseras fOr att hitta den bista pla-
ceringen av jobbhubbar. Kommuner bor ocksa ta stod av den
nationella nivan for att fa fram en definition av begreppet jobb-
hubb som skulle kunna refereras till i offentliga styrdokument.
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— kapitel 5 -

Myndighetshubbar - forbattrat samarbete och
minskad isolering, men hur hallbart 4r det?

Peter Arnfalk

Den svenska statsforvaltningen star infér en lokalutmaning,
Digitaliseringen och pandemin har paskyndat Gvergangen
till distansarbete, vilket innebir en ligre beliggningsgrad pa
kontoren (Arnfalk & Bjork, 2023; Ekonomistyrningsverket,
2022). Mianga myndigheter brottas med outnyttjade kontors-
platser (uppskattningsvis 6ver 100 000 kontorsplatser totalt i alla
myndigheter)' och linga hyresavtal (Andersson & Gehlin, 2021).
Dessutom borjar myndigheter rekrytera personal pa platser
1landet dir man inte har egna kontor och férvantar sig att med-
arbetaren ska jobba heltid pa distans (Bengtsson & Ponzio,
2023; Castellum, 2024), nagot som kan leda till en upplevelse
av isolering och minska tillhérighetkdnslan (Lodovici, 2021).
Mboijligheten att da kunna nyttja andra myndigheters vakanta
kontorsplatser framstar dirfér som en smart och attraktiv 16s-
ning.

Forskningsprogrammet Mistra SAMS fick i december 2023
1 uppdrag att utvirdera ett utbyte av arbetsplatser mellan myn-
digheter genom att analysera ett pilotprojekt dir fyra svenska
myndigheter delade kontor under aren 2023-2024 (Arnfalk &
Kramers, 2024). Myndigheterna Naturvardsverket, Havs- och
Vattenmyndigheten, Myndigheten f6r ungdoms- och civil-

1 Sverige har ca 260 000 anstillda i statliga myndigheter. En enkidtundersékning i aktuella
studien med svar fran omkring 100 myndigheter visade att de i snitt hade en 50 % beligg-
ningsgrad.
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samhillesfragor samt Skogsstyrelsen startade ar 2023 ett pilot-
projekt for att underséka potentialen med kontorsdelning
(Nyberg et al., 2023). Sammantaget sd har dessa myndigheter

RS

Figur 1. Karta 6ver de fyra pilotmyndigheternas kontor i Sverige.
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over 70 kontor runt om i Sverige, se Figur 1.

Drygt 20 medarbetare deltog i det ettariga projektet. Malet

var att:

Ge medarbetare moijlighet att arbeta pa andra
myndigheters kontor.

Utforska mojligheten att behalla och rekrytera
kompetens.

Frimja samarbeten, informellt lirande och
kompetensoverforing,

Projektet utvirderades dels utifran myndigheternas malbilder,

dels utifran ett hallbarhetsperspektiv med fokus pa resor, pend-

ling och klimatpaverkan.” Piloten visade pa sirskilt intressanta

resultat runt de sociala aspekterna, sa vi kommer dven lyfta fram

dem 1 detta kapitel.

UTVARDERING AV PILOTENS MALBILDER

Utvirderingen av pilotprojektet, som baserades pa enkiter, in-

tervjuer och workshops, visade pa 6vervigande positiva resultat:

Moijligheten att arbeta pa en annan ort 6kade
myndighetens attraktivitet som arbetsgivare.

Deltagarna ansag att arbetssittet forbittrade samarbetet
med virdmyndigheten och 6kade gistmedarbetarnas
kunskap.

Utbytet bidrog till att fylla tomma kontorsplatser, men
16ste inte problemet helt.

Samarbetet med gistande medarbetare tillférde
eftertraktad kompetens och nya perspektiv till
vardmyndigheten.

2 Hela utvirderingsrapporten ”Utvirdering - Utbyte av arbetsplatser mellan myndigheter”
ar samforfattad med Anna Kramers.
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¢ Arbetsplatsutbytet underlittade rekrytering oavsett
bostadsort.

* Medarbetarna var néjda med arbetsférhdllandena och
nirheten till kontoret.

Gistmedarbetarna uppskattade aven mojligheten att kombinera

distansarbete med kontorsarbete och bryta isoleringen som
hemarbete kan medféra. Tillgangen till ett socialt sammanhang

och ergonomisk arbetsplats var uppskattade faktorer.

Fem informationsinsamlingar ligger till grund for utvir-
deringen:

1. En enkit om myndigheters kontorsanvindning som
gatt ut till svenska myndigheter.

2. En tidig “temperaturmitning” av vad gastmedarbetare
och deras chefer tyckte om piloten.

3. En enkitutvirdering av piloten som gick ut till alla gist-
medarbetare, deras chefer och faddrar.

4. Intervjuer med 18 personer kopplade till piloten.

5. En SWOT-workshop med samordningsgruppen och in-
bjudna specialister.

Utover detta har ett par studiebesok pa kontor med co-
working genomfoérts, samt deltagande 1 samordningsgrup-
pens regelbundna méten.

HALLBARHETSEFFEKTER

Vad giller hallbarhetsaspekter sa tittade vi frimst pa kontorens
energianvindning och pa de gistande medarbetarnas resmonster.
Vi kom fram till att kontorsdelning kan bidra till minskad
energianvindning och klimatpaverkan genom effektivare lokal-
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utnyttjande. En uppskalning av pilotprojektet skulle kunna
minska de onyttjade platserna med ca 16 procent, motsvarande
elférbrukningen f6r 25 000 hushall. Det dr dock viktigt att beakta
potentiella rekyleffekter, till exempel att en rekrytering av dis-
tansanstillda kan leda till ligre beliggning pa de egna kontoren.

Paverkan pa resandet, jamfort med alternativet att jobba
heltid pa distans, var begransad:

- Pendlingen till virdmyndighetens kontor var i snitt relativt
kort och man reste nistan uteslutande med cykel eller med
kollektivtrafik.

- Resor till den egna myndighetens kontor minskade ndgot
jamfort med da man arbetade heltid pa distans.

- Vi fann ingen markbar effekt pa vare sig tjinsteresor eller
det privata resandet.

SOCIALA EFFEKTER

Utvirderingen av pilotprojektet visade ocksa att kontorsdelning
kan ha betydande positiva effekter pa medarbetarnas sociala
interaktion och vilbefinnande.

* Kontorsutbytet erbjod medarbetarna en méjlighet att bryta
isoleringen som hemarbete kan medféra. Tillgangen till en
arbetsplats utanfér hemmet, dir man kan interagera med
kollegor, var mycket uppskattad.

* Medarbetarna uppskattade den sociala kontakten pa vird-
myndigheten. Méjligheten att fika, dta lunch och diskutera
arbetsrelaterade fragor med andra bidrog till en positiv
arbetsmiljo.

* Enkitundersékningen visade att majoriteten av gistmed-
arbetarna trivdes pa virdmyndigheten och att méjligheten
att arbeta pa ett annat kontor 6kade deras trivsel och vil-
maende.
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* Flexibiliteten att kunna kombinera distansarbete med arbete
pa kontor férhojde livskvaliteten f6r manga medarbetare.
De kunde bo kvar pa den ort de féredrog och undvika
linga resor och dubbel bosittning;

UTMANINGAR

Pilotforsoket var dock inte helt befriat fran utmaningar, nagot
som dven uppmirksammades av projektets samordningsgrupp
(Lundberg, 2024). Bland annat sa berittade giastmedarbetarna att
de hade begrinsad tillgdng till IT-system och information pd vird-
myndigheten. En annan utmaning var att f6rsoka integrera gést-
medarbetarna i virdmyndighetens kultur och verksamhet. Det
framkom att gastmedarbetarna ibland saknade den informella
interaktionen och ”snacket vid kaffeautomaten” som finns pa
den egna myndigheten. Den typen av diskussioner, som ofta
bygger pi gemensamma referensramar och arbetsomraden,
verkar vara svarare att etablera pa en virdmyndighet.

Det var relativt fa medarbetare som deltog 1 pilotférsoket,
med en eller en handfull gidstande medarbetare som ofta satt
for sig sjilva pa virdmyndigheten. Dessutom arbetade de oftast
bara ett par dagar per vecka fran kontoret, resten hemifran. De
intervjuade gastmedarbetarna ansag det darfor vara viktigt att ha
en "kritisk massa” av medarbetare pa plats for att kunna skapa
en gynnsam social miljé pa kontoret. Utan tillrickligt manga
kollegor kan det vara svart att skapa den dynamik och interak-
tion som manga uppskattar.
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ATGARDER FOR EN GOD ARBETSMILJO
OCH ETT STARKT SOCIALT SAMMANHANG
FOR DE GASTANDE MEDARBETARNA

For att frimja social integration har virdmyndigheten i olika
omfattning arbetat for att integrera de gastande medarbetarna
1 sin verksamhet. Detta har exempelvis inneburit att organisera
sociala evenemang och aktiviteter med gistmedarbetare och den
egna personalen. For att fa detta att hinda sd har man skapat
olika typer av forum f6r informell interaktion, sisom gemen-
samma fikarum eller lunchrum. En framgangsfaktor har varit
faddersystemet dir en fadder pa virdmyndigheten introducerar

gastmedarbetaren till arbetsplatsen och kollegor.

FORSLAG PA ATGARDER
FOR ETT STARKT OCH UTOKAT KONTORSUTBYTE

Pilotforsokets samordningsgrupp, bestdende av representanter
for de ingdende myndigheterna, har lett utbytet pa ett lyhort
och pragmatiskt sitt, vilket sannolikt bidragit stort till pilotens
framgang. For att kunna realisera projektet har gruppen med-
vetet undvikit att ga i klinch med en del kénsliga och svarlosta
fragor. En av dessa ar hur man hanterar fragor om ekonomisk
ersittning for nyttjande av kontorsplatser myndigheterna emel-
lan. Detta dr en nédvindighet om och nir utbytet utdkas, annars
kan det uppsta problem och missndje pa grund av ojimnhet 1
utbytets numerir och kostnader.

En annan fraga ir den om huruvida medarbetare frin olika
myndigheter kan och far sitta tillsammans av sdkerhetsskal.
Da samarbete och kunskapsoverforing mellan myndigheter ér
onskade effekter av utbytet, vore det olyckligt om man inte kan
l6sa sikerhetshanteringen. Figur 2 visar hur gastmedarbetare
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fran andra myndigheter sitter tillsammans med medarbetare pa

virdmyndigheten Naturvardsverket.

Figur 2. Gistmedarbetare pa Naturvardsverkets kontor i Stockholm.
Foto: Peter Arnfalk.

Myndigheterna bor fortsitta med de sociala arrangemang och
forum som etablerats for att stirka den sociala integrationen av
de gistande medarbetarna. Aven faddersystemet bor underhillas
och stirkas, inte minst for att det ska kunna fortga under lingre
tid 4n bara den initiala vilkomstfasen.

Behovet av en kritisk massa berérdes ovan. For att skapa en
dynamisk och socialt stimulerande arbetsmiljé bér man striva
efter att ha en tillricklig mingd medarbetare pa plats samtidigt.
Detta kan kriva samordning mellan myndigheter for att siker-
stilla att tillrickligt manga medarbetare dr pa kontoret vissa dagar.
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Man bor dra lirdom av det Vinnova-finansierade experimen-
tella projektet ”Samverket” som fokuserade pa att skapa en
innovativ och socialt stimulerande arbetsmiljé for anstillda fran
olika myndigheter.” Deras erfarenheter kan bidra till att utveckla

strategier for att frimja social interaktion och kunskapsutbyte
(Huss et al., 2023).

For att kunna realisera kontorsutbytets potential att effekti-
visera energi- och resursanvindningen i statens lokaler, maste
fler myndigheter delta i utbytet. Men, for att detta inte ska leda
till ett 6kat langviga resande, bér da dven se 6ver och eventuellt
reglera chefernas krav pa gastmedarbetarnas resor till den egna
myndigheten, framf6r allt om medarbetaren da flyger eller dker

bil.

LARDOMAR

Pilotprojektet visar att kontorsdelning mellan myndigheter kan
vara en lovande strategi for att mota lokalutmaningarna i stats-
forvaltningen. Lyckas man 16sa de kvarstiende utmaningarna
sa finns det mojlighet att skapa en hallbar och effektiv arbets-
modell som gynnar bade myndigheter och medarbetare.
For att skala upp kontorsdelning bér myndigheter och
departement:
* Gora pilotprojektet permanent och utvirdera dess
langsiktiga effekter.
* Inkludera fler myndigheter i samarbetet.
* Skapa tydliga riktlinjer, sikerstilla teknisk funktionalitet
och frimja social integration.
* Utveckla en nationell strategi f6r kontorsdelning med
gemensamma standarder.

3 Information om Samverket:
https://www.vinnova.se/p/samverket-—framtidens-innovativa-samhallsarenor/
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Framf6rallt genom att adressera de sociala aspekterna sa finns
goda moijligheter att verka for att skapa en inkluderande och
vilkomnande arbetsmilj6, och pa si sitt maximera de positiva
effekterna av denna nya arbetsmodell. En medveten strategi for
att frimja social integration, sikerstilla en kritisk massa och dra
lirdomar fran tidigare projekt dr avgérande for att skapa en hall-
bar och attraktiv arbetsplats for framtidens statsférvaltning,
Genom att dra lirdomar frin detta pilotprojekt och imple-
mentera rekommendationerna, kan Sverige bana vig for en ny
era av samarbete och innovation inom den offentliga sektorn.
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- kapitel 6 -

Hur kan kollektivtrafiken bli mer socialt hallbar?
Erfarenheter av SAMSAS-skjutsen

Malin Henriksson

Det var ett helvete pa helgerna. 177 kom alltid for sent till
jobbet. (Deltagare 2)

Nu kdnner jag mig inte stressad lingre. Jag vet ndr den
kommer. Det funkar vildigt bra. (Deltagare 4)

I Mistra SAMS har vi utvecklat och testat en tjanst som syftade
till att 16sa problemet med att kollektivtrafikens tider inte
matchar arbetslivets tider, i alla fall inte f6r dem med obekvim
arbetstid. I Sverige har nistan tva miljoner (35 procent) av den
arbetande befolkningen sa kallade obekvima arbetstider (SCB,
2019). En majoritet av dessa dr kvinnor som arbetar inom vard
och omsorg eller inom hotell och restaurang. Det dr liginkomst-
yrken vilket innebdr att det framf6r allt dr unga eller personer
utan utbildning som soker sig till dessa jobb. Den hir gruppen
har dessutom jimfort med andra grupper ligre tillgang till bil
och saknar i hogre utstrickning kérkort (Trafikanalys, 2018).
De ir med andra ord ofta beroende av kollektivtrafiken for att
ta sig till och frin jobbet. Tidigare forskning (se till exempel
Henriksson, 2019) visar att nir kollektivtrafiken inte passar
arbetstiderna leder det till linga och obekvima atrbetsresor.
Konsekvenser kan vara att man inte hinner sova eller vila
ordentligt eller beh6ver gd ned i arbetstid for att hinna hdimta barn
pa forskola och skola. Livskvalitet och vilmaende blir lidande,



och 1 vissa fall dven inkomsten. Nir kollektivtrafiken inte
mojliggor arbetsresor for alla finns alltsa risk att den forstirker
social utsatthet, vilket i forskningen benimns som trafikrelaterad
social utsatthet. Eftersom kollektivtrafiken dr en samhillsbarande
tjanst som finansieras av skattemedel dr det relevant att fraga
sig vilka grupper som paverkas negativt nir de inte kan anvinda
den, samt hur dessa grupper kan stirkas.

Just problematiken med bristfillig kollektivtrafik stotte vi i
Mistra SAMS pa 1 bostadsomradet Riksten i Botkyrka kommun
nir vi undersokte forutsittningar for hallbart resande dir. I
Riksten finns en rad arbetsplatser som anstiller laginkomst-
grupper pa delvis obekvima arbetstider. Arbetsresorna innebér
en stor utmaning fér de som arbetar i Riksten, men dven for
arbetsgivare som har svart att rekrytera personer som vill stanna
kvar pa arbetsplatsen. Riksten dr ett exempel pa ett semiurbant
omrade som framfor allt dr byggt f6r boende och dir forutsitt-
ningar for kollektivtrafik under dygnets alla timmar brister (se
aven kapitel 2 och 3 i denna antologi). Riksten ligger drygt tre
kilometer fran Tullinge, en titort med vardcentral, olika typer
av butiker och restauranger, och en pendeltagstation. Det gar
regelbundna bussar mellan Tullinge och Riksten men pa kvil-
lar, tidiga mornar och helger gar de mer sillan och ir inte helt
anpassade till pendeltiget. Manga patalar att det dr svart att lita
pé bussarna for arbetspendling. Bristande gang- och cykelinfra-
struktur medfor att manga upplever det svart att cykla eller ga
till och fran Riksten. Geografin med kurviga backar dr ocksa en
barridr. Sirskilt for personer med fysiskt krivande arbeten som
behover ta sig till och fran jobbet tidiga mornar och sena kvillar
1 morkret framstar cykling eller gang som mindre attraktivt.

I Riksten och liknande omraden finns ett behov av socialt
hallbar kollektivtrafik, det vill siga en kollektivtrafik som skapar
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mojligheter for olika grupper att ta sig till platser de behéver
1 vardagen, pa en rimlig tid och till en lagom kostnad (Levin
& Gil Sola, 2021). Syftet med det hir kapitlet dr att beskriva
hur vi i Mistra SAMS designade och testade en socialt héllbar
transporttjanst. I kapitlet tar jag upp resultaten fran forsoket
med SAMSAS-skjutsen och resonerar om vilka aktSrer som vill
och kan ansvara for socialt hallbar kollektivtrafik.

ATT DESIGNA OCH TESTA EN SOCIALT HALLBAR TJANST

Idag ir det populirt med si kallad anropsstyrd eller behovs-
styrd kollektivtrafik, dir reseniren bestiller kollektivtrafik pa ti-
der hen ska resa snarare dn att beh6va fotlita sig pa en tidtabell.
Detta har testats pa flera platser 1 Sverige med goda resultat. En
genomgang av forsoken visar dock att malgruppen for de nya
l6sningarna sillan 4r arbetspendlare med obekvima arbetstider.
Vii forskarlaget upptickte att dven om de nya l6sningarna inte
hade en traditionell tidtabell, och var behovsstyrd”, fanns det
inda begrinsningar nir det gillde vilka tider man kunde utnyttja
dem. Ofta var det just de tider da kvills- och nattarbete utfors
som foll utanfor dven de tidtabellslésa tjansterna.

For att utforma tjansten utgick vi frin samskapande
designmetoder (Sjéman & Hesselgren, 2022). Vi gjorde forst en
workshop med arbetsgivare for att forsta behovet av en socialt
hallbar transporttjanst fran deras perspektiv. Baserat pa en
tidigare studie visste vi hur behovet siag ut fran de anstilldas
perspektiv. Workshoppen visade att arbetsresan innebar en rad
problem som handlar om att kunna anstilla och behalla personal,
att kunna lita pa att personalen kommer i tid till jobbet, och
att arbetstagarna trivs med sitt arbete och pa arbetsplatsen. Det
framkom ocksa att arbetsgivarna siag det som offentliga aktorers
uppdrag att sikerstilla arbetsresorna med hjilp av kollektiv-
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trafik. De resonerade exempelvis om att arbetsplatser med
“sparnira lige” inte behévde ligga extra resurser pa att stotta
arbetstagarnas arbetsresor, och att det var orittvist om de skulle
behdva gora det. Fran arbetsgivarnas sida handlar arbetspend-
ling alltsa om en likvirdighetsfriga.

Av arbetsgivaren fick vi ocksa hjilp att f6rsta hur manga som
potentiellt skulle kunna anvinda tjdnsten och pa vilka tider det
kunde vara aktuellt med forstirkning av den befintliga kollektiv-
trafiken. Genom att jimfora arbetstiderna med pendeltagets
tider kunde vi se att for det mesta gick det bra att byta fran
pendeltag till buss och komma i tid till jobbet. Bussen var nagor-
lunda anpassad till pendeltagets tabell, och si linge pendeltaget
gick som det skulle var det inga problem. Men pa nagra tidiga
mornar, och ndgra sena kvillar, gjorde bussens avgangstid att
arbetstagarna skulle komma f6r sent till jobbet, eller tvirt om
med ndgra minuters marginal missa pendeltiget pa vig hem.
Det var vid dessa tider vi ville forstirka kollektivtrafiken.

SAMSAS-SKJUTSEN: FORSTARKT KOLLEKTIVTRAFIK

Den tjanst vi utvecklade kan beskrivas som en framtidsprototyp,
och syftade till att ge en glimt av hur en framtid skulle kunna se
ut, ddr social hallbarhet priglade kollektivtrafikens utformning;
Vi forestillde oss att tjdnsten skulle kunna vara en automati-
serad minibuss som kunde bestillas via en app vid behov. For
att iscensitta detta i dagens samhille, med de resurser vi hade
tillgang till, anlitade vi en taxioperator. Vi frigade med hjilp av
arbetsgivarna de anstillda om de ville vara vira testresendrer.
Som testresenirer fick de anvinda tjinsten si ofta de 6nskade
1 utbyte mot att de stéllde upp pa en intervju om deras erfaren-
heter. 15 personer fran en arbetsplats valde att delta.
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De som prévade SAMSAS-skjutsen fick veta att eftersom
de alla hade ett resekort for den befintliga kollektivtrafiken
var tjdnsten under testperioden gratis, som om den
ingick i priset de redan hade betalat. De fick ocksa ladda
ner SAMSAS-appen som tagits fram som en del i forsknings-
projektet, genom vilken de kunde boka SAMSAS-skjutsen. Fran
borjan var testresenirerna tvungna att boka tjansten ett dygn i
forvag, vilket var ett krav fran taxioperatorens sida for att de
skulle kunna garantera att ha en skjuts pa plats i ritt tid. Efter
aterkoppling fran testresenirerna valde vi att gora turer som
redan bokats av en annan person méjliga att boka fér andra,
och da med kortare varsel, fram tills att skjutsen blivit fylld. Det
underlittade exempelvis for personer som blivit sent inkallade
till jobbet och inte hade mdjlighet att boka skjutsen i tid.
Sammantaget var SAMSAS-skjutsen tillgdnglig i fem manader.
Totalt bokades den 135 ganger, och 112 resor kordes, vilket
innebar en viss samakning, Kostnaden per anvindare var 1662
kronor i manaden, en kostnad som ticktes av forsknings-
projektet.

De intervjuer som genomfordes med testresenirerna visade
att SAMSAS-skjutsen bidrog positivt till deras arbetsresor.
Tjinsten sparade framfér allt tid, fran 10 minuter till 1 timme
per arbetsresa och person. Tjinsten var palitlig vilket innebér
att deltagarna under testperioden inte behévde oroa sig for att
komma f6r sent till jobbet, nagot som de lyfte fram som en stor
fordel. Resorna upplevdes ocksd som trygga jamfért med att
aka buss sent eller tidigt pa morgonen. En av deltagarna berit-
tade vad tjansten innebar for hen:
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Oz jag missar 21.07-bussen, da miiste jag vinta tills
kvart i tio. Jag blir kvar néstan en timme. Och sen kom-
mer jag hem elva, eller haly toly. Om jag har ett dagspass
dagen efter kommer det bli vildigt svirt for mig. Om jag
stutar klockan 21 och borjar jobba klockan sju ndsta
dag, da blir det svart. Kroppen hinner inte vila. Vanligt-
vis sover jag bara fem eller sex timmar. (Deltagare 7)

Forsoket med SAMSAS-skjutsen var sammanfattningsvis po-
sitivt for deltagarna. Den storsta fordelen med tjdnsten var att
den sparade tid som kunde anvindas till vila och aterhimtning;
Pa s sitt motverkade tjinsten transportrelaterad utsatthet.

VEMS ANSVAR?

Efter testet med SAMSAS-skjutsen samlade vi en rad aktorer
som idag har ansvar for kollektivtrafiken for att diskutera vem
som skulle kunna ansvara for de socialt hallbara arbetsresorna
i framtiden. Tjinstepersoner frain Region Stockholm, Svensk
kollektivtrafik, Botkyrka kommun och Sveriges kommun och
regioner (SKR) samt en trafikoperator deltog. Erfarenheter fran
SAMSAS-skjutsen utgjorde i workshoppen ett exempel pa hur
dagens kollektivtrafik skulle kunna férstirkas med on demand-
lI6sningar for att skapa fOrutsittningar for socialt hallbar
kollektivtrafik. Deltagarna sig precis som arbetsgivarna i den
forsta workshoppen att tjinster som SAMSAS-skjutsen har
tordelar for bade individer och arbetsgivare eftersom de kan
underlitta rekrytering nir arbetsresorna inte blir en barridr for
de anstillda. De framholl vidare att fran ett samhillsperspektiv
skulle ett storre fokus péd socialt hallbar kollektivtrafik kunna
minska den sociala isoleringen som vissa grupper i samhallet

upplever idag,
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Samtidigt var det tydligt att deltagarna sag frigan om social hall-
bar kollektivtrafik som svaratt hantera. Attalla grupper trots olika
behov och férutsittningar bor ha liknande tillgang till kollektiv-
trafik betraktades som ett ideal som dr svart att genomféra i
praktiken. En person som deltog pa workshoppen sade att om
en buss gir tom, eller med endast nigra fa personer ir det inte
lingre kollektivtrafik, ”da blir det taxiverksamhet”. En annan
deltagare framholl att det kan vara svart att ”stricka ut handen”
for en grupp med ett visst behov, for da ar det méanga gruppers
behov som behover tillfredsstillas. Det skulle bli ekonomiskt
ohallbart. En annan fraga som lyftes var att det kanske inte ar
kollektivtrafiken som ska I6sa problem som har exempelvis med
social isolering eller obekvima arbetstider att gbra, ”’vi maste
vaga fraga oss om det alltid 4r samhillet som ska l6sa allt” sade
en person. Deltagarna gav exempel pa andra aktorer som ocksa
kan ta ansvar for arbetsresorna. Arbetsgivaren kan planera for
arbetstider som passar kollektivtrafikens tider bittre, och indivi-
den kan s6ka arbete nirmre hemmet, eller pa andra sitt se till att
hen inte dr beroende av kollektivtrafiken for att ta sig till jobbet.

RATTVIS ELLER EFFEKTIV KOLLEKTIVIRAFIK?

Forsoket med SAMSAS-skjutsen ger insikter om férutsittningar
for socialt hallbar kollektivtrafik. Férsoket visade att de arbets-
resor som idag dr linga och kringliga kan underlittas med
relativt enkla medel. De tekniska forutsittningarna finns.
Resultaten frain workshopparna med samhillsaktorer visar att
det finns olika bilder av vad kollektivtrafik kan och bor vara
och vilka problem kollektivtrafiken ska 16sa. Tva aspekter ér
sirskilt intressanta att lyfta fram. For det fOrsta att de samtal
om kollektivtrafik vi har tagit del av synliggér en spinning som
r6r kollektivtrafikens mal och styrning, som kan beskrivas som
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en konflikt mellan att kollektivtrafiken ska vara ’bast for flest”,
eller fungera f6r 7alla”. For det andra priglas workshopparna av
en viss syn pa hur rittvisa i transportsystemet kan uppnas.

I en rapport analyserar Portinson Hylander och kollegor
(2022) vad som styr ansvarsfordelningen i dagens kollektiv-
trafik. De pekar pa att bade formella styrningsmekanismer och
informella arbetssatt bidrar till den verksamhet vi ser idag, Det
overgripande malet med transportpolitiken, “att sikerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt hallbar transport-
forsorjning for medborgarna och niringslivet i hela landet”
(Prop. 2008/09:93, s. 14), har lett dll att samhillsekonomiska
kalkyler blivit centrala. Samtidigt som transportférsorjningen
ska bidra till en hallbar transportfoérsorjning ska den ocksa vara
ekonomisk forsvarbar. I praktiken innebir det, menar Portinson
Hylander et al., att kollektivtrafiken i allt stérre utstrickning
erbjuder transportlosningar i starka strak, det vill siga dir
manga resendrer finns. Det gor att bussar och tig far sa manga
betalande resenirer att de utpekade straken bir sig ekonomiskt.
Samtidigt kan kollektivtrafiken da konkurrera med biltrafiken
och bidra till mer hallbart resande. Transporter i glesbygd, dir
det helt enkelt inte finns sa mycket méinniskor, férstas 1 stillet
som en samhillsservice f6r dem som saknar andra alternativ.
Det innebir att kollektivtrafiken inte i forsta hand prioriterar
dem som behéver resa utanfor de starka straken, och pa tider
dir fa reser. Utifrdan denna inramning blir det logiskt att de som
arbetar pa obekvima arbetstider och dessutom i perifera ligen,
inte ses som en huvudmalgrupp fér en konkurrenskraftig
kollektivtrafik.

En transportpolitisk princip, som uttrycks i den ovannamnda
propositionen, dr dessutom att “kunderna ska ges valfrihet att
bestimma hur de vill resa och hur en transport ska utféras”,
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(Prop. 2008/09:93, s. 59, se ocksd Portinson Hylander et al.,
2022, s. 19). Det kan tolkas som att det dr individens ansvar
att vilja firdmedel, vilket ocksa dr ndgot som uttrycktes i
workshopen om SAMSAS-skjutsen. En tolkning dr alltsa att
nir deltagarna pa olika sitt uttryckte att socialt hallbar kollektiv-
trafik dr svar att astadkomma, f6rholl de sig till de normer och
tolkningar som dagens transportpolitiska ramverk med dess
formella och informella regler ger utrymme for.

Socialt hallbar kollektivtrafik handlar om olika gruppers
ritt att vara mobila — eller slippa vara mobila. Vilken syn
kollektivtrafikens aktorer har pa rittvisa kan spela roll for
hur man utformar kollektivtrafiken och ser pa olika typer
av satsningar (Joelsson et al., 2023). I Sverige har en utilitaristisk
syn pa rittvisa fatt genomslag ndr det giller transporter. Det
innebir att nyttan av en satsning ska maximeras sa att valfird
och vilméende kan fordelas sa att den kommer si manga som
mojligt till gagn, oavsett olika gruppers sociala och materiel-
la situation (Ibid.). Det kan sammanfattas som att det ar det
allminnas bidsta som ska prioriteras, och de 16sningar som ar
“bist for flest”. Det innebir att vissa gruppers sirbehov inte tas
hinsyn till och att sirskilda satsningar ses som kostsamma och
ineffektiva om de inte gynnar 7alla”. Ett annat sitt att tinka om
rittvisa dr att betona manniskors olika forutsittningar att resa
och erkinna att vissa grupper kraver sirskild behandling for att
deras livsvillkor ska stirkas. Denna syn pa rittvisa innebdr att
Oppna upp f6r diskussioner om maktobalanser mellan grupper,
deras moijlighet att paverka kollektivtrafikens utformning och
hur man kan synliggéra olika villkor och mdojligheter (Ibid.).
Samtalen i workshoppen om socialt hallbar kollektivtrafik
priglades till viss del av just en utilitaristisk hallning.
SAMSAS-skjutsen betraktades som en l6sning fér en liten
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grupp bland flera grupper som har olika behov. Att tinka pa
olika I6sningar for olika grupper med olika behov verkade ligga

utom rickhall fér deltagarna.

LARDOMAR

Resultaten fran forsoket med SAMSAS-skjutsen visar att det
finns det flera skil for att satsa pa tjanster som mojliggor socialt
hallbar kollektivtrafik och som bidrar till att arbetsresan inte ur-
holkar méjligheter £6r vilbefinnande f6r arbetstagare, samtidigt
som arbetsgivare littare kan anstilla och behalla personal.

Personer som har obekvima arbetstider och dr beroende av
kollektivtrafiken hamnar i klim nir samhaillet planeras si att
minniskor bor och jobbar pa olika platser. Att samhillsservice
som vardinrattningar lokaliseras pa platser dar forutsittningar
for god kollektivtrafik saknas gor det svart f6r kollektivtrafikens
aktorer att ta ansvar for arbetsresor som faller utanfér de starka
straken.

Fragan om vem som ska ta ansvar for socialt hallbara tjinster
ir svar. Bor tjanster som SAMSAS-skjutsen vara en del av
kollektivtrafiken, och i sa fall utmana synen pa att kollektivtrafik
ska fungera “bist for flest”, och ett utilitaristiskt rittviseideal?
Det skulle innebira en maojlighet att satsa extra pa vissa grupper
som riskerar transportrelaterad utsatthet, som ett sitt att stirka
transportrattvisa. I det fallet skulle det finns ett tydligare utrymme
for ett offentligt ansvar 4n idag. Om samhallet fortsitter foku-
sera pa att 1 forsta hand 6ka kollektivtrafikens marknadsandelar
blir kollektivtrafiken nagot annan 4n en vilfirdstjanst som kan
garantera tillginglighet f6r olika sociala grupper. Det innebir att
socialt hallbara transporttjanster blir ett ansvar for arbetsgivare,
anstillda och civilsamhallet.
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TACK

Det dr manga som varit involverade i arbetet med att ta fram
och testa SAMSAS-skjutsen. I kirngruppen ingick férutom jag
dven Mia Hesselgren, Anna Kramers, Karolina Isaksson och
Inger Aspiker. Albin Reinhardt som di var mastersstudent i
strategisk planering pa Linképings universitet var med och pla-
nerade den forsta workshoppen och gjorde intervjuer med dem
som anvinde SAMSAS-skjutsen. Han skrev ocksa en fordjupad
analys av forsoket 1 sin masteruppsats (Reinhardt, 2023). Jonna
Nyberg var delaktig 1 den andra workshoppen och har varit vik-
tig 1 det analytiska arbetet. Manga tack ocksa till testresenirerna
och till er som deltog pa workshopparna.
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— kapitel 7 -

Kan living labs bidra till transformativt lirande?
Fem rad till kommuner som vill lira sig
av experiment

Malin Henriksson och Kelsey Oldbury

Manga kommuner deltar i forskningsprojekt som har med om-
stillningen av transportsystemet att gora. Ofta handlar det om
olika typer av experiment, exempelvis test av mobilitetslésningar,
som cykeldelning, autonoma fordon eller férindrad anvindning
av infrastruktur. Kommunala tjanstepersoner kan ocksa delta
genom att medverka pa workshops, méten och intervjuer och pa
sa sitt bidra med kunskap om kommunens forutsittningar for
att stilla om. Vi anvinder experiment som ett samlingsbegrepp
for olika typer av interaktiva forskningsansatser som syftar till att
sittaigang lirandeprocesser hos olika aktorer. Tidigare forskning
pekar pa att experiment sillan paverkar den lokala planeringen,
och att det kan vara svart f6r kommuner att dra lirdomar av
torsok de deltagit i (Evans et al., 2021). Det kan bero pd att
forskarna inte ser kommunernas lirande eller policyutveckling
som centraltisyftet med forskningen, eller att det saknas resurser
for kunskapsoéverforing och integrering av lirdomar i kommu-
nernas ordinarie verksamhet.

I det hir kapitlet fragar vi oss vad kommuner kan gora for att
oka det transformativa lirandet av experiment. Vi dr inspirerade av
forskning om transformativ kapacitet som menar att transfor-
mation kraver férindringar av teknik, normer och livsstilar samt
dven nya styrmedel som kan bidra till dessa férindringar (Neij
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et al., 2019). Malet med omstillning av transportsystemet ér att
kraftigt minska anvindningen av fossila brinslen och géra det
pa ett rittvist sitt, sa att olika sociala grupper far méjlighet till
hilsa och vilbefinnande (Trygg & Skill, 2022).

Transformativt lirande innebir kunskap som ifrdgasitter
gamla paradigm och erbjuder nya sitt att tinka och gbra pa
(Bostrom et al., 2018). I var forskning har det handlat om att
ifragasitta en bilcentrerad planering som sitter Okat resande
1 centrum och 1 stillet fokusera pa nirhet och tillginglighet i
planeringen. Flera forskare menar att det lokala lirandet ir
nyckeln som behévs for att experiment ska kunna leda till
transformation (Mukhtar-Landgren et al., 2022). Att aktivt
jobba med kunskapsutbyte i anslutningen till experimentet och
skapa sammanhang f6r kommunala tjinstepersoner kan vara ett
sitt att stirka det transformativa lirandet.

LARANDE OM LIVING LAB RIKSTEN

I Mistra SAMS har mycket av forskningen centrerats kring ett
living lab, Living Lab Riksten, dir en grupp deltagare i stadsdelen
Riksten, i Botkyrka kommun, har utmanat sitt bilberoende och
fatt tillgang till olika mobilitets- och tillginglighetslésningar (se
dven kapitel 2 och 3 i denna antologi). Det hir kapitlet bygger
pa vira erfarenheter av tva workshopserier dir tjanstepersoner
inom trafik- och stadsplanering samt milj6- och omradesstrateger
i Botkyrka kommun deltog, Serierna skapade utrymmen for
utbyte och lirande om Living L.ab Riksten med fokus pa fragor
om mobilitet och tillganglighet samt medborgardeltagande. I
kapitlet har vi samlat vara erfarenheter 1 form av fem rad till
kommuner som deltar 1 forskningsprojekt och som vill paskynda
omstillningen med hjilp av experiment.

Kapitlet riktar sig till personer som jobbar pa kommuner eller
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andra organisationer som funderar pa att delta i experiment och
som vill ha handfasta rad om vad som ér bra att tinka pa for att
stirka det transformativa lirandet. I kapitlet lyfter vi erfarenheter
fran Mistra SAMS men ocksa fran annan nirliggande forskning,
Vir férhoppning ér att kapitlet dr lisvirt dven for andra som ar

intresserade av omstallningsprocesset.

1. HA ETT TYDLIGT MAL MED DELTAGANDET

Det forsta att tinka pa for att sikerstilla att ett experiment bidrar
till omstillning eller transformativt lirande dr att klargora
hur det formulerar 16sningar eller vigar framit gillande ett
problem som kommunen ser som viktigt. Ett problem som ar
angeldget ur ett forskningsperspektiv dr inte alltid kopplat till
kommunens forutsittningar, malsittningar och problembilder.
Om ett forskarlag exempelvis foreslar ett test med autonoma
bussar eller delade cyklar kan deras syfte vara att préva den nya
tekniken i sig, utan tydlig koppling till kommunens behov av
ny kunskap. Da dr det viktigt att tinka igenom vilken typ av
anpassning som kan behoéva goras for att experimentet ska
bidra till eller docka in i kommunens ordinarie verksamhet, och
hur kommunen ska ta tillvara slutsatserna fran experimentet.
Att testa en teknik som visar sig fungera innebir inte heller
att omstillningen 4r igang och kommer rulla pa av sig sjilvt.
Men det kan vara en nyckel i en stérre omstillningsprocess.
Omstillningsprocesser handlar ocksa om bredare férindring-
ar i organisatoriska kulturer och tinkesitt. For att stirka det
transformativa lirandet dr det viktigt att uppmirksamma dessa
aspekter. I samband med Living Lab Riksten utformade vi tva
workshopserier som tog sikte just pa detta. Syftet var att dra
lirdom av vad som gjordes i Living Lab Riksten — men ocksa att
skapa sammanhang dir fraigor som utmanar dagens planerings-
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praktiker och ideal kunde utmanas och diskuteras. I en serie
workshoppar utforskade vi begreppet tillgidnglighet. Traditio-
nellt har tillginglighet i trafikplaneringen handlat om transpor-
ter, men pad senare dr har det breddats till att dven inkludera
hur rumslig nirhet och digital uppkoppling ger tillginglighet
tor medborgare. Workshopserien blev ett sammanhang f6r att
utforska framtidens tillganglighet och hur det skulle kunna
paverka kommunens strategiska planeringsprocesser. I den
andra workshopserien utgick vi frin medborgardeltagande som
idé, eftersom det ér relativt ovanligt att transportplanering idag
direktinkluderar medborgares perspektiv. Det dr viktigt ur ett de-
mokratiskt perspektiv att medborgarna kan paverka kommunens
verksamhet kopplat till resande. Att involvera medborgare kan
ocksd ge insikter om forutsittningar for hallbart resande, ef-
tersom de har kunskaper om resande pa den aktuella platsen i
praktiken. Vi kunde genom workshopserierna sitta resultaten
fran Living Lab Riksten i ett bredare planeringssammanhang,

Sammanfattningsvis ar det viktigt att ha ett tydligt mal med
organisationens deltagande i ett experiment, och veta vad
organisationen vill och behover lira sig. Att skapa sammanhang
for lirande vid sidan av experimentet, exempelvis genom en
workshopserie, dr ett sitt att aktivt ta ansvar for det transforma-
tiva ldrandet.

2. STRAVA EFTER TYDLIGA ROLLER
OCH FLEXIBLA UPPLAGG

Det finns manga roller som aktérer kan ta i ett experiment. En
projektledare ser till att projektet ros i mal enligt plan. Nagon
behdver ocksa se till att de praktiska delarna av experimentet
genomfors, medan nagon annan dr mottagare av kunskapen som
experimentet genererar. I praktiken dr rollerna ofta Gverlappande

89



snarare dn atskilda. Det dr moijligt att bade generera och ta emot
kunskap samtidigt. Att forsta sin roll, och andras roller, ger bra
forutsittning for ett lyckat projekt.

Manga kommuner deltar i experiment dir nigon annan ir
huvudansvarig fér att driva processen framat. Ofta ir det forskare
som initierar och driver projekt, medan kommunen ir en mer
eller mindre aktiv deltagare. Om forskare leder experimentet ar
det inte sjilvklart att de ser kommunens lirande och utveckling
som det centrala i experimentet. Hur kan man kan tinka som en
part eller deldgare i ett experiment?

Mistra SAMS var ett forskarlett initiativ, &ven om det byggde
pamycket samarbete med partners. Visom var med som forskare
upptickte under processens gang att det var viktigt att ha ett
flexibelt férhallningssatt till aktiviteter som syftade till kunskaps-
byggande gentemot kommunen. Vi férstod att det skulle beh6vas
olika arenor for att dela kunskap och utmana tinkandet hos oss
sjalva och vara partners. Vilka arenor som behévdes och vilken
kunskap som skulle utmanas visste vi inte i forvig. Det dr bra
att ha 1 atanke att forskning som handlar om omstillning ofta
behover skifta fokus och ta nya vigar allt eftersom. En orsak
till det 4r att nir nagot bryter mot konventionella arbetssitt kan
ovintade svarigheter eller andra typer av osidkerheter uppsta pa
grund av den transformativa ansatsen i sig. Oavsett om forskar-
gruppen sjilva designar och driver pa experimentet, eller om
forskarna studerar en annan aktors process, dr sannolikheten
stor att mycket kommer att foérindras under processens ging.
Det dr bra att utga fran att fragestillningar och fokus kommer
att forandras (se dven kapitel 2 i denna antologi). Det kommer
troligtvis gbra forskningen och resultaten mer intressanta.

Samtidigt dr det viktigt att kommunen och eventuellt andra
medverkande organisationer har klart for sig vilka mal, upp-
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drag eller angreppssitt man inte vill kompromissa med. I vis-
sa fall kan det darfor finnas podnger med att kommunen leder
experimentet sjilv. Kommunen far da stor radighet éver frage-
stillningen men ocksa Gver vad som gbrs pa den plats som
experimentet sker pa. Men att gora experimentet under annan
flagg, exempelvis som en del av ett forskningsprojekt, kan
samtidigt skapa ett storre handlingsutrymme for att testa nya
tekniker och forhallningssitt. Vi har redan lyft fram att det ar
viktigt att sikerstilla att det finns sammanhang for lirande och
utbyte”’vidsidanav” experimentet. Kanskedrdetsadanaprocesser
som kommunen kan leda, inom ramen for ett storre experiment
som leds av andra?

Om kommunen av olika skil inte kan eller vill ta pa sig en
ledande roll kan det dnda vara viktigt att forskarna och de
kommunala representanterna kommer fram till en metod och ett
tema som svarar upp mot specifika intressen som kommunen
har. Detta kriver engagemang och arbete fran bade parter men
kan vara ett sitt att motas kring ambitionerna att mojliggora
transformativt lirande.

3. HA MED RATT PERSONER

Nir vi pa en avslutande workshop med Botkyrka kommun
diskuterade vad kommunen lirt sig av workshopserien om
medborgardeltagande sade flera deltagare att andra och fler
personer och funktioner pa kommunen borde ha varit med.
Deltagarna menade att manga som har ansvar for hallbarhets-
och omstillningsfragor inte natts av vad de bedémde som
viktiga lirdomar.

Kommuner dr stora organisationer med olika funktioner,
arbetssitt och malsittningar. Det gor det svart for hela organi-
sationen att delta. Samtidigt dr det viktigt att ritt personer ar
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med sd att resultat kan na ut till de férvaltningar, avdelningar
och personers som berdrs, eller som behdver ny kunskap och
nya arbetssitt.

Att bestimma vilka personer som ska delta och félja ett
experiment kan vara svart. Rent krasst kan det vara sd att bara
en eller ett fital personer kan delta av resursskil. Deltagarna kan
ocksa beh6va motivera sitt deltagande utifran befintliga arbets-
uppgifter. Det handlar alltsi om en balans mellan att kunskapen
nar ut till hela kommunen, och att ha en lagom stor kirngrupp
som dr intresserade av fragorna och kan bira dem vidare. Det
handlar ocksa om att na dem som ér Sppna for férindring.
Att mota motstand i diskussioner om omstillning och hur det
kan férindra befintliga arbetssitt dr en risk, men att forséka
forsta orsaken till eventuellt motstand dr ocksa en viktig del i
forandringsprocesset.

Kommunen ar dessutom bara en aktér av manga som paverkar
forutsittningar for mer hallbart resande. Regionala och statliga
aktorer har exempelvis inflytande 6ver kollektivtrafik och vig-
infrastruktur. Att ha med akt6rer som har radighet 6ver en fraga
ar naturligtvis viktigt for att kunna férindra nagot. Samtidigt
kan det gora det svarare att arbeta tillsammans, om det dr en
grupp med olika intressen och uppdrag. I vart arbete har vi
fokuserat pa den kommunala nivan men det dr ocksa mojligt att
utga fran ett problem som ir avhingigt flera styrnivaer och dir
flera organisationer deltar.

Vart rad dr sammanfattningsvis att kommunen bemannar
upp deltagandet i experimentet utifran vilka som har radighet
over den friga som behandlas, och som borde vara med for att
maximera lirandet. Om det inte dr mojligt att involvera 7ritt”
personer och funktioner kan det vara en god idé att se Gver
malet med experimentet och om det kan anpassas till vilka som
faktiskt 4r med och vad de dr i behov av f6r kunskap.
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4. HA MANGA MOTEN, HA RATT MOTEN

Under Mistra SAMS-perioden bjod vi inom ramen for
workshopserien om medborgardeltagande in till méten dar vi
delade med oss av resultat regelbundet. Under de tre aren nir
Living Lab Riksten planerades, genomférdes och avslutades
triffade vi workshopdeltagarna tva ganger om aret. Deltagarna
uttryckte 1 utvirderingen att det var for sillan. Fler méten hade
lett till fler insikter menade de, och papekade att de delvis hann
gléomma bort saker som hade tagits upp tidigare, eftersom det
var langt mellan varje tillfille. I ett annat experiment som vi har
studerat, ’Modern mobilitet i Barkarbystaden”, hade de delta-
gande parterna fran olika organisationer veckovisa méten dar
7allt” diskuterades (Oldbury, 2022), oavsett niva och dgande-
skap. I det fallet pekades detta ut som en framgangsfaktor for
samverkan.

Att ha regelbundna méten handlar alltsa om att sidkerstilla att
kunskap om ett experiment nar ut till verksamheten. Men det
kan dven handla om att samla personer som sillan mots, vilket
var fallet 1 workshopserien om tillginglighet. Genom att sam-
la en bredd av kompetenser frin olika férvaltningar med olika
ansvar for transport- och hallbarhetsfragor, pa bade strategisk
niva och mer praktisk niva, skapades ett rum som inte funnits
tidigare. Det blev virdefullt 1 sig;

Det idr naturligtvis viktigt att de moten som planeras har en
tydlig agenda som knyter an till det lirande man vill ska uppsta.
Infér varje workshoptriff férberedde vi ett tema som handlade
om resultat fran Living Lab Riksten eller om att introducera
och brainstorma kring ett relevant begrepp, som tillginglighet.
Vi utformade ocksa diskussionsfragor som hade med hur temat
for triffen knot an till den ordinarie verksamheten. Vi menar att
for att transformativt lirande ska uppsta behovs en kombina-

tion av att presentera resultat, introducera nya angreppssitt och
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att reflektera 6ver hur det utmanar och kompletterar det vanliga
sittet att jobba.

Sammanfattnings rekommenderar vi en struktur for dterkom-
mande méten dir alla kan komma till tals pa lika villkor sd att del-
tagarna kan berika varandra med olika perspektiv. Pa si sitt kan
normer och forgivettaganden utmanas och ett transformativt
lirande kan uppsta.

5. VAR TYDLIG MED MEDBORGARNAS ROLL

En del mobilitetsexperiment motiveras med att invanare kan fa
tillgdng till och préva en ny tjinst som kan inspirera dem till mer
hallbart resande. Det dr mer ovanligt att involvera medborgare
tidigtien process, dar olikalésningar designas eller policyatgirder
foreslas och testas. Vara workshoppar 1 Mistra SAMS visar att
medborgarna kan bidra med olika typer av kunskap.

I Living Lab Riksten hade medborgarna rollen som test-
personer och resenirer, men vi provade ocksa att stilla fragor
till dem om hur de vill utveckla Riksten och resandet dir och
1 kommunen i stort. Svaren visade att de hade manga forslag,
I de workshoppar vi gjorde som fokuserade pa medborgar-
deltagande upplevde deltagarna frin kommunen att Living Lab
Riksten uppmuntrade dem att arbeta vidare med sidana meto-
der. Resultaten fran Living Lab Riksten gav deltagarna insikten
att medborgare har kunskap och drivkraft till férandring nir det
giller héllbart resande, dven om drivkraften inte alltid omsitts i
praktiken. Omstillning dr mer komplicerat dn att bara vilja resa
mindre med bil, och hinger ihop med bland annat infrastruktu-
rella forutsittningar och vardagslivets tidsrumsliga organisering
(se vidare i kapitel 3) — vilket dr aspekter som varken medborgare
eller kommun har full radighet 6ver.

Workshopparna gjorde det ocksa méjligt f6r deltagarna att
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reflektera 6ver vilka méjligheter medborgarna har att ge syn-
punkter pa kommunens processer. En deltagare sade att ...
vara processer i kommunen dr inte sa litta [att forstd] och kan
ta tid” samt att “medborgare och kommunen har olika tids-
perspektiv’. Att bygga ett nytt stort bostadsomrade, som man
gjortioch med etablerandet av Riksten, och samtidigt méjliggora
tor hallbara resor tar tid. Samtidigt vill invanarna kunna resa
hallbart 1 snabbare takt. Via workshopparna kunde deltagarna
stirka sin kunskap om hur medborgarna upplevde brister och
behov 1 Riksten.

En annan lirdom frin workshopserien om medborgar-
deltagare idr att kommunen sag att medverkan i ett experiment
1 sig kan vara ett sitt att visa for medborgarna att kommunen
ir intresserad av att utveckla ett sirskilt omrade. D4 kan det
vara viktigt att kommunen ocksa dr delaktig i kommunikationen
om experimentet, sa att medborgarna ser att kommunen har
varit delaktiga 1 processen. Om endast forskare ar avsindare
i kommunikationen kan det framstdi som att kommu-
nen har en mer tillbakalutad roll, eller ingen roll alls, vilket
kanske inte stimmer.

Sammanfattningsvis vill vi uppmuntra till att tinka igenom
vilken typ av kunskap medborgare kan bidra med inom ramen
for ett experiment. Beroende pa medborgarnas roll kan expe-
riment skapa nya arenor for lirande om deras behov, forslag,
forutsittningar och beteenden.

LARDOMAR

Vi har skrivit det hir kapitlet eftersom olika typer av experiment
har blivit ett allt vanligare sitt att arbeta med omstillning av trans-
portsektorn. Samtidigt dr det inte lika vanligt att tinka igenom
vilken typ av transformation som man ser framfor sig ska hinda
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till f6ljd av experiment, och hur lirande om slutsatser och er-
farenheter uppstar och integreras i praktiken, exempelvis i kom-
muners verksamhet. Vara rad for att stirka det transformativa
lirandet i kommuner berdr vikten av att tinka igenom malet
med att delta, att ha tydliga roller men samtidigt flexibla uppligg
och att ha med personer som har vilja och radighet att f6rind-
ra. Vi rekommenderar att skapa sirskilda forum for lirandet —
som inte uppstar av sig sjilvt. Vi uppmanar slutligen till att
fundera igenom vilken roll som medborgare kan och bér ha i
experimentet och hur insikter och lirdomar som experimentet
gett upphov till b6r kommuniceras.

Vira rad, som bygger pa lirdomar frin att arbeta med rum
for transformativt lirande i Mistra SAMS, ir inte heltickande
men vara avslutande listips om liknande teman kan ge fler
insikter.

Avslutningsvis kan experiment visa pa nya vigar och inspirera
till omstillning, men foérindringar kriver fortfarande handling
och konkreta beslut. Forskarledda sammanhang kan skapa fo-
rum for lirande men férindring handlar ocksa om hur kunskap
tas vidare och utvecklas i praktiken, vilket férutsitter en utveck-

lad koppling till exempelvis kommuners ordinarie verksamhet.
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— kapitel 8 —

Kan katalytiska styrmedel skapa legitimitet for
minskad och langsammare mobilitet?’

Claus Hedegaard Serensen och Jens Portinson Hylander

For att manskligheten ska undvika att ytterligare 6verskrida de
planetira grinserna, maste transportsektorn forandrasigrunden.
Den internationella klimatpanelen (IPCC) har deklarerat att det
behovs ett ’paradigmskifte”; transportsektorn maste minska i
omfattning, samtidigt som kollektivtrafik och aktiva transport-
former som gang och cykling behéver sta for en storre del av
den transport som faktiskt sker IPCC 2022, s. 1057).

Ett sadant paradigmskifte, med bittre villkor for kollektiv-
trafik, cykling och ging och eventuellt andra delade transport-
medel, skulle innebdra en forbdttrad mobilitet f6r mdnga
minniskor. Samtidigt skulle manga andra, som idag drar nytta
av den omfattande och snabba mobilitet som personbilen och
flyget ger, sannolikt uppfatta en sadan forindring som en for-
samring, och ett steg 1 riktning mot minskad och lingsammare mobi-
litet. Vid resor utanfor storstidernas stadskirnor kan gang, cyk-
ling, kollektivtrafik och andra former av delad mobilitet sillan
konkurrera i hastighet och bekvimlighet med bil och flyg,

Syftet med foreliggande kapitel dr att presentera och utforska
katalytiska styrmedel, som pa vissa premisser kan bidra till att
skapa legitimitet f6r minskad och lingsammare mobilitet. Ka-

1 Kapitlet dr en férkortad, bearbetad och 6versatt version av en engelsk artikel som har
skickats in till Applied Mobilities. Forfattare till ndimnda artikel 4r Malin Henriksson (VIT)
samt de tvd forfattare som ligger bakom féreliggande kapitel (Sorensen et al., inskickad).
Texten har Gversatts fran danska till svenska av Kerstin Hansen.
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pitlet dr indelat i fyra delar. Forst introduceras konceptet mins-
kad och lingsammare mobilitet. Direfter féljer ett avsnitt om
svarigheterna att skapa legitimitet for just minskad och lingsam-
mare mobilitet. Sedan diskuterar vi vad katalytiska styrmedel
ir och presenterar tre sidana styrmedel, nimligen medborgar-
deltagande, visioner och experiment. Avslutningsvis pekar vi pa
lirdomar och vigar framat f6r minskad och lingsammare mo-
bilitet med folkligt stod.

MINSKAD OCH LANGSAMMARE MOBILITET

Dagens samhille priglas av hypermobilitet. Det innebir att
ménga minniskor har stora moijligheter att forflytta sig bade
langt och snabbt. Det dr i synnerhet bilen och flyget som bidrar
till detta. Samhillsplaneringen har under decennier utgatt frin
de snabbare transportformerna, och den utveckling som har
blivit resultatet gynnar just dessa transportformer. Transport-
politikens raison d’étre har varit att skapa mer och snabbare
mobilitet, och den tankegingen priglar dven de lingsammare
transportformerna, vilket tar sig uttryck i fenomen som “bus
rapid transit” och “snabbeykelstrak”. En mycket stor del av be-
folkningen har vant sig vid att transportpolitik och individuella
transportval alltid handlar om att det ska finnas manga moijlig-
heter och att man ska kunna ta sig fram snabbt; det férknippas
med framsteg och framgang,

Minskad och laingsammare mobilitet star i skarp kontrast
mot hypermobilitet, och déirfér méter politiska hallningar och
atgirder med fokus pa minskad och lingsammare mobilitet ofta
motstand. Det 4r med andra ord svért att fa stod, acceptans och
legitimitet for en politik som kan bidra till det paradigmskifte
som IPCC efterlyser. Sisom vi har utformat vart samhille dr hy-

permobiliteten i manga fall en férutsittning for att vardagen ska
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fungera, och motsatsen — minskad och langsammare mobilitet —
upplevs som orovickande. Parallellt med det hypermobila sam-
hillet ser vi globalt stora grupper av migranter och flyktingar
vilkas mobilitet dr kraftigt begrinsad.

Motstindet mot minskad och lingsammare mobilitet 4r dock
inte unisont. Med en politik som gynnar de hallbara transport-
formerna kommer vissa grupper, som ovan namnts, att fa battre
mobilitetsmojligheter in idag, Det finns ocksa rorelser i samhallet
som lyfter fram minskad mobilitet och lingsammare alternativ.
Det giller till exempel ”We Stay on the Ground”, en svensk
NGO som skapar uppmirksamhet runt flygandets negativa
klimateffekter. Det giller 4ven den internationella stadsrérelsen
Cittaslow, som i sitt manifest skriver om “glidjen i att leva lang-
samt, stilla och reflekterande” (Cittaslow, 2020). Det finns ocksa
forskning som pekar pé att langpendling har negativa konse-
kvenser for savil hilsa som sociala relationer.

Om en samhillsutveckling mot minskad och lingsammare
mobilitet 4r nédvindig, dr fragan hur vi uppnar en sidan om-
stillning, For att svara pa det ska vi titta nirmare pa begreppet
legitimitet.

LEGITIMITET OCH STYRMEDEL FOR OMSTALLNING

Pa langt sikt kan en regering eller en kommun inte fatta beslut
om eller genomfora sin politik utan att ha folket bakom sig;
Enstaka politiska atgirder som saknar folkligt stod kan vara ge-
nomforbara, men i ett demokratiskt samhille kommer en re-
gering att falla i ndsta val om den fortsitter pa det sittet. Det dr
dirfor av central betydelse att minskad och laingsammare mo-
bilitet — det vill sdga det paradigmskifte som IPCC efterlyser —
har folkets stéd. Avgorande for att politiken ska uppfattas som
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legitim, dr att den ocksa ses som rittvis, men vad det i sin tur
innebdr kan man ha olika synpunkter pa.

Legitimitet kan uppnas pa olika sitt. Man kan bland annat
skilja pa normativ legitimitet, processuell legitimitet och kognitiv
legitimitet. Normativ legitimitet innebdr att zunehallet i en viss
politik stimmer vil 6verens med befolkningens virderingar och
normer, det vill siga att befolkningen helt enkelt gillar politiken
1 fraga, till exempel for att den ligger i linje med andra politiska
atgiarder som varit populira. Processuell legitimitet innebir az
det satt som politiken tagits fram och implementerats pa ses som
korrekt. Det kan till exempel handla om att en befolknings-
grupp ser en viss politik som legitim eftersom man varit delaktig
1 processen. Till sist har vi ocksa kognitiv legitimitet, som inne-
bir att folk tror pa att politiken i fraga faktiskt kan forverkligas
och bli till ndgot. Det kan vara fallet om ndgot liknande tidigare
har implementerats med framgang.

Legitimitetsbegreppet ér kanske littare att forsta om vi for ett
ogonblick vinder pa argumentationen: En viss politik kommer
inte att vara legitim och 7nfe ha folkets stod om den strider mot
varderingar och normer, har tillkommit i en process som be-
traktas som oserits och exkluderande, och om ingen tror pa att
den faktiskt kan forverkligas.

De tva férstnimnda formerna for legitimitet kan i viss grad
ersitta varandra. Om en viss politik i h6g grad éverensstimmer
med befolkningens normer och virderingar, kan den uppfattas
som legitim dven om processen limnar en del dvrigt att 6nska.
Likasa kan en process som upplevs som korrekt och rittvis gora
att politiken uppfattas som legitim dven om den strider mot

normer och virderingar.
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KATALYTISKA STYRMEDEL FOR OMSTALLNING

Styrmedel dr de tekniker eller metoder som en regering anvinder
for att definiera och na sina politiska mal. Det finns olika typer
av styrmedel. Vissa syftar till att direkt paverka fordelningen av
nyttor och tjanster i samhallet. P4 transportomradet kan det till
exempel handla om att anldgga en cykelvig eller infora brinsle-
skatter. En annan typ av styrmedel riktar in sig pa att skapa stod
for regeringens mal och initiativ. Det kan handla om att man
lyssnar till, och fér en dialog med, de minniskor som paverkas
av beslutet, eller att man genomfér en kampan;.

Bada typerna av styrmedel kan bidra till att skapa legitimitet
f6r minskad och langsammare mobilitet. Men katalytiska styrmedel
ar saidana medel som vi anser vara sirskilt limpade for att skapa
legitimitet for minskad och lingsammare mobilitet. Med “ka-
talytiska” menar vi att de kan paverka den politiska processen
och férindra hur man ser pa vissa politiska atgdrder. Nir ett
styrmedel fungerar som en katalysator for forindring, férindras
ocksa villkoren o1 ett beslut, antingen i den aktuella processen
eller i den nidstkommande (Serensen et al., inskickad). Kataly-
tiska styrmedel har siledes potentialen att lasa upp dorrar for
tankesitt, beteenden och strukturer som styr samhallet mot en
ny tillvaro, snarare dn att cementera en existerande och ohéllbar
praxis.

TRE EXEMPEL PA KATALYTISKA STYRMEDEL

I det foljande beskriver vi ett antal exempel pa styrmedel som
vi anser kan fungera som katalysatorer for en 6kad legitimitet
vad giller minskad och lingsammare mobilitet. Exemplen —
medborgardeltagande, visioner och experiment — dr valda f6r
att illustrera var och en av de tre aspekterna av legitimitet som
diskuteras ovan.
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Det ir dock viktigt att podngtera att dessa inte dr de enda
potentiella katalytiska styrmedel som existerar. De fungerar som
exempel, och det finns ingen garanti for att dessa styrmedel
stirker legitimiteten for en viss politik.

VISIONER

En typ av katalytiska styrmedel dr visioner. Nir det giller politik
och planering kan visioner paverka normer och virderingar och
pa sa sitt bidra till normativ legitimitet for lingsammare mobili-
tet. Visioner kan vara nyckeln till att fa politiker och medborgare
att stilla sig bakom en viss klimatagenda och vissa bestdimda kli-
matmal. Forskare och aktivister har pa samma sitt argumenterat
for att positiva visioner kan spela en avgérande roll for utveck-
lingen av mer hallbara stider och f6r att motivera medborgarna.

Ett exempel pa sadana transformativa visioner med fokus
pa klimat och héllbarhet ir ett EU-finansierat projekt, dir fyra
visioner togs fram for Ungern, Skottland, Iberiska halvén och
EBuropa (Holscher et al., 2022). Visionerna togs fram i ett samar-
bete mellan olika aktorer, och malet var att skapa gemensamma
och hallbara visioner for olika nationella och regionala kontex-
ter. Aktorerna var engagerade i fragor om hallbarhet, och vi-
sionerna omfattade gemensamma ambitioner for att reducera
CO,-utsldpp och strickte sig dirmed lingre an till enbart trans-
portsektorn. En 6nskan om minskad och lingsammare mobili-
tet mirktes i synnerhet i den ungerska visionen, som hade fokus
pa gang och cykling. I samtliga visioner lyftes olika former av
elektrifierad och virtuell mobilitet fram.

Erfarenheten fran detta visionsarbete dr att klimatmal och
malsittningar om rittvis och social hallbarhet maste kombineras,
om en transformativ vision ska etableras. Alla fyra visionerna
betonar behovet av livskvalitet och gemenskap, liksom jamlikhet
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mellan ménniskor och mellan olika samhaillen. Lek och konst
ingick 1 det transformativa tinkandet i samband med utveck-
lingen av visionerna. Att gestalta visioner dr ett viktigt element.

Att ta fram visioner dr férenat med utmaningar av olika slag,
Det kan handla om hur man diskuterar virderingar och even-
tuellt motstidende asikter, intressen och normer hos olika sam-
hillsgrupper. Den typen av oenigheter bor inte tystas ned. De
ska upp pa bordet, sa att skillnaderna blir tydliga f6r alla, och
sa att man kan forséka forsta varandra och vad som déljer sig
bakom skillnaderna.

Det dr svart att bevisa att utveckling av visioner ger legitimi-
tet at konkreta politiska dtgirder. Men exemplet med de fyra
visionerna visar att ndr positiva visioner om ett liv med mins-
kad och lingsammare mobilitet diskuteras brett i samhillet, kan
detta synligg6ra sadant som vi idag tar f6r givet och bidra till
ett samtal om vad som dr efterstravansvirt betriffande befint-
liga transportsystem och alternativ. Visioner har potentialen att
andra normer, virderingar och attityder. En bred diskussion om
hur vi 6nskar leva inom planetira grinser, snarare 4n ett snivt
fokus pa mobilitet, kan vara nyckeln till att frimja en normativ
legitimitet f6r minskad och lingsammare mobilitet. En vision
om nollutslipp av CO, engagerar knappast folk i nigon storre
utstrickning, men en vision om ett levande samhiille och ett bra
liv kan géra det.

MEDBORGARDELTAGANDE

Ett annat katalytiskt styrmedel 4r medborgardeltagande. Med-
borgardeltagande kan i vissa fall bidra till att ge processuell le-
gitimitet 4t en politik som gar ut pa minskad och lingsammare
mobilitet. Att ett medborgarrad dgt rum kan innebdra att bade
deltagarna sjilva och andra manniskor uppfattar processen i sig
och dirmed ocksa politiken i fraiga som legitim.
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Huruvida medborgardeltagandet bidrar till legitimitet eller
inte, beror pa hur deltagandet hanteras. Viktigt ar till exempel
att deltagarna representerar ett brett utsnitt av befolkningen.
Legitimiteten minskar diremot om deltagarna huvudsakligen
representerar ett enda kon eller en avgransad aldersgrupp eller
en specifik trafikantgrupp. Det dr ocksa viktigt att man ligger
tid pa att skapa uppmairksamhet och pa att ”utbilda” deltagarna,
sa att ett informerat samtal kan dga rum.

Ett exempel dr frain Képenhamn, dir ett medborgarrad
(’borgersamling”) med 36 representativa invanare genomfor-
des ar 2019 for att bland annat diskutera trafikférhallandena 1
Koépenhamns medeltida stadskirna (“Middelalderbyen”). Av
medborgarradets deltagare bodde 75 procent i sjilva omradet
och 25 procent utanfor. Deltagarna var representativa sett till
kriterier som kon, dlder, arbete och biligande. Medborgarradet
mottes under sex kvillar. I bérjan fick de lyssna till ett antal fére-
drag och ta del av information. Sa sméaningom lag fokus i stillet
pa att deltagarna sjilva skulle formulera rekommendationer.
En av dessa var att 750 av 1 050 parkeringsplatser skulle tas
bort frin den medeltida stadskidrnan, vilket forvintades redu-
cera biltrafiken 1 omradet med 45 — 60 procent och dven frimja
bade cykel- och gangtrafik. Det ir ett exempel pa en politik som
leder till minskad biltrafik och som gynnar hallbara transport-
former, och siledes frimjar minskad och lingsammare mobi-
litet. Kommunen har f6ljt nistan samtliga rekommendationer
fran medborgarradet, inklusive det om att ta bort parkerings-
platser (Portinson Hylander et al., inskickad).

Medborgarradet i Képenhamn ir ett uttryck for det som kan
betecknas som representativt och deliberativt medborgardelta-
gande, nigot som numera tillimpas i manga linder och stider.
Aven i Sverige genomférdes under viren 2024 ett nationellt
medborgarrdad med fokus pa klimat och transport inom ramen
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for forskningsprogrammet Mistra Fairtrans. Denna typ av del-
tagande karakteriseras av att det dr representativt och “utbildar”
deltagarna.

Ar di medborgarrid ett potent katalytiskt styrmedel for
minskad och lingsammare mobilitet? I exemplet fran Képen-
hamn bidrog medborgarradet forst och frimst till att skapa legi-
timitet for politikerna, som tyckte sig tryggt kunna fo6lja radets
rekommendationer. Detta bland annat for att deltagandet var
representativt — till skillnad fran andra former av deltagande i
kommunen, dir det ofta bara dr vissa grupper som viljer att
delta. Dock hade medborgarradet i fraga inte den bredare be-
folkningens uppmirksamhet och det bidrog darfér endast i be-
grinsad omfattning till ett folkligt stéd. For att den hir typen
av medborgarrad ska kunna bidra till att allmidnheten uppfattar
ett forslag som legitimt, krivs att processerna uppmirksammas
i media eller via kommunens kanaler, si att fler kianner till vad
som pagar och dr medvetna om diskussioner och rekommen-
dationer.

Medborgardeltagande kan med andra ord bidra till att skapa
processuell legitimitet f6r en politik som frimjar minskad och
lingsammare mobilitet. Men det kriver att befolkningen i stort
far mer information om processen, om de diskussioner som
fors, liksom om rekommendationerna, 4n vad som var fallet i
Képenhamn.

EXPERIMENT

Ett tredje slags katalytiskt styrmedel édr experiment. I samtiden
ar det populirt med experiment, och vi ser living labs, pilot-
studier och demonstrationsprojekt som metoder for att skapa
forindring. Det giller dven i friga om transport och mobili-
tet. Experiment kan bidra till att skapa kognitiv legitimitet for
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minskad och langsammare mobilitet, eftersom ett experiment i
praktiken kan illustrera hur innovationer, politiska atgirder och
andra initiativ fungerar. Om medborgarna tack vare ett experi-
ment far mojlighet att se hur atgirder for minskad och lingsam-
mare mobilitet fungerar i vardagen, kommer de i hogre grad att
tro pa att sidana atgirder kan fungera i storre skala dven utanfor
experimentets ramar.

Ettexempel ar Living Lab Riksten, som genomférdes i Riksten
1 Botkyrka kommun inom ramen foér forskningsprogrammet
Mistra SAMS (se dven kapitel 2 och 3 i denna antologi). Riksten
ar ett relativt nytt bostadsomrade 1 utkanten av sédra Storstock-
holm. En liten grupp invanare var engagerade i living labbet
som medforskare. De ombads minska sina bilresor och fick till-
gang till en rad mobilitetstjinster i form av delade elsparkcyklar
och cyklar samt en jobbhubb (se dven kapitel 4 ). Samtidigt om-
bads de att reflektera 6ver sina mobilitetspraktiker. Resultaten
visar att medforskarna inte lyckades reducera sitt bilresande,
eftersom bilen var nédvindig i deras vardag. Trots det hade
manga glidje av att kunna cykla till kollektivtrafiken till exempel
1 samband med pendling till arbetsplatsen. Deras reflektioner
visade dessutom att medforskarna ville se fler investeringar
som frimjar hallbar mobilitet och goér bilen mindre attraktiv
(Henriksson et al., 2024). En slutsats fran living labbet dr, att
nir medborgare bjuds in att testa nya mobilitetstjanster och att
komma med f6rslag till 16sningar 1 den lokala miljon, stiller de
sig —ialla fall i det hir exemplet — bakom en politik som frimjar
minskad biltrafik, aven om det sker pa bekostnad av den egna
bekvimligheten.

En kritik som forts fram 4r att experiment kan vara svara att
skala upp. Vidare menar vissa att det dr osidkert om erfarenhet-
erna frin experiment som leds av forskare eller kommersiella

107



partners faktiskt kommer lokalsamhillet till godo och integreras
1 traditionella planeringsprocesser. Det finns emellertid positiva
och oOvertygande argument for att experiment kan dndra
mobilitetsférhéllanden, synliggdra alternativ och skapa medve-
tenhet om befintliga mobilitetsmdnster som vi annars tar for
givet. Det giller i synnerhet nir experimenten planeras i samar-
bete med invanare och andra lokala aktorer.

Nir vanliga medborgare och deras konkreta kunskaper finns
med vid bordet, hinder det ofta att de blit ambassadérer for
nya I6sningar. Och det dr just detta som ar syftet med den kog-
nitiva legitimiteten. Att koppla samman experiment med aktu-
ella, lokala malsittningar och planer ir avgérande for framgang,
Dirfor dr det sannolikt lika viktigt att engagera politiska aktorer
och andra lokala aktérer som har mandat att paverka fysisk pla-
nering och mobilitet, som det dr att engagera invinarna.

LARDOMAR

Minskad och langsammare mobilitet ir sannolikt nédvindigt om vi
ska klara av att leva inom de planetira grinserna, bromsa klimat-
forandringar och uppritthalla biodiversitet. Men det kriver stod
fran befolkningen, och det dr inte alldeles enkelt att uppna.

Vi har foéreslagit ett antal katalytiska styrmedel som kan vara
sarskilt limpliga for att skapa just det stédet. Vi har ber6rt med-
borgardeltagande, visioner och experiment, som under sirskilda
forutsittningar kan fungera som katalytiska styrmedel. Man kan
tinka sig andra ansatser, till exempel systematiskt arbete med at-
girdspaket innehéllande bade mordétter och piskor, eftersom ett
samlat paket kan uppfattas som legitimt, dven om det innehaller
atgirder som inte ensamma gor det.

Aven katalytiska styrmedel skulle kunna anvindas i samlade
atgirdspaket. Man kan tinka sig att medborgardeltagande an-
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vinds vid utformningen av ett experiment som anvinds for
att utveckla visioner. Vi har nimnt flera saidana exempel. Ett ér
medborgarradet i Middelalderbyen i Képenhamn.

Katalytiska styrmedel dr inget mirakelmedel och 16ser inte
alla svarigheter och barridrer vad giller minskad och lingsam-
mare mobilitet. Den fysiska planeringen maste ocksa dndras till
fordel for minskad och lingsammare mobilitet. Jobbhubbar och
hemarbete ir ocksd nédvindiga initiativ. Det finns starka eko-
nomiska intressen i det hypermobila samhillet som inte f6rsvin-
ner dven om invanarna skulle finna ett samhille med minskad
och lingsammare mobilitet attraktivt. Tvirtom kommer sidana
intressen sikert gora vad de kan for att 6vertyga folk om det
motsatta.

Det ir litt att tinka att legitimitet och folkligt stod endast dr
nagot for aktérer inom politik och foérvaltning att fundera Gver.
Sa ser vi dock inte pd det. Alla som arbetar f6r en hallbar trans-
port och mobilitet bor fundera pa hur man skapar legitimitet for
den politik och de atgarder som krivs.

Fler aktorer behover bli uppmirksamma pa de utmaningar
som en omstillning bort fran ett hypermobilt samhille innebar,
liksom pa behovet av att skapa legitimitet, och pa den potential
som finns i katalytiska styrmedel. Ett utokat medborgardelta-
gande, nya visioner och experiment ér olika sitt att malmedvetet

driva ett sidant arbete.
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— kapitel 9 -

Politiskt ledarskap for hallbar omstallning pa
transportomradet

Karin Thoresson ach Karolina Isaksson

En omstillning till hallbara transportsystem dr ingen utopi, utan
en mojlig och nédvindig framtid. Att stilla om dr dock komplext
och kriver insatser pa en rad omraden och pa olika politiska
och administrativa nivaer. I dagens politiska diskussion riktas
fokus ofta mot nya teknologier och tjinster, men det behdvs
dven forindringar av mer genomgripande karaktir, som beror
bade resandet i vardagslivet och mer 6vergripande strukturer
och prioriteringar i1 planeringen av samhaillet. Enligt samtida
forskning dr minskad bilanvindning en nédvindig utveckling
for att transportsystemet ska kunna bli hallbart. Det beh6vs en
overflyttning av resor till andra firdmedel och en minskning av
resandet, vilket forutsitter att tillgdnglighet skapas pa andra sitt
in med mobilitet, exempelvis genom 6kad nirhet till det som
behovs 1 vardagen eller genom digital tillganglighet.

Omstillningen dr till sin natur politisk. Det innebir att den,
bade vad giller process och innehall, ir genomsyrad av virden
och virderingar. Mdnga av de dtgirder som lyfts fram som ndd-
vandiga i aktuell forskning dr kontroversiella, och leder inte sallan
till spanningar och konflikter. Detta giller inte minst frigan om
minskat bilresande.

Eftersom omstillningen dr politisk 4r den beroende av ett
brett stéd bland bade politiska partier och medborgare, vilket
ar grunden for dess demokratiska legitimitet (se dven kapitel 8
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1 denna antologi). Det g6r politiker till en central och viktig
aktorskategori for att géra hallbar omstillning mdéjlig. Det blir
viktigt att forsta vad som paverkar politikers mojligheter att utova
sitt politiska uppdrag och skapa handlingsutrymme for att driva
och genomféra kontroversiella atgirder.

Det var mot ovanstiende bakgrund som vi under vir, sommar
och tidighostar 2024 genomforde en kvalitativintervjustudie med
lokalpolitiker i svenska kommuner. De intervjuade politikerna
tillhor olika partier 1 ett urval kommuner av varierad storlek och
med olika geografiskt lige. Den centrala fragan i studien var vad
som krivs for att utdva ett politiskt ledarskap f6r mer genom-
gripande férindringar som syftar till att stilla om det lokala

transportsystemet.

POLITIK I SAMARBETE OCH KONFLIKT

Vad ir en politisk ledare? Tanken gar litt till starka och karisma-
tiska individer — politiska férkimpar — som det funnits exempel
pa 1 stider som London, Paris, Gent och Stockholm. Dessa har
ocksa gjort avtryck i vetenskapliga studier som ofta skildrar ett
starkt individuellt ledarskap, 1 hg grad knutet till person. Men
det finns ocksa forskning som ger andra perspektiv pa politiskt
ledarskap.

I nyare statsvetenskaplig forskning som férhaller sig till andra
exempel dn transporter och mobilitet diskuteras politiskt ledar-
skap pa delvis andra sitt. Snarare dn att se politiskt ledarskap
som ett resultat av individuell styrka, skickligt politiskt spel och
specifika personlighetsdrag beskrivs ledarskap hir som ndgot
som skapas i ett nav av relationer, dir kapaciteten att leda och
driva forindringsprocesser till stor del bottnar i interaktionen
med andra aktorer som tjanstepersoner, andra politiker, med-
borgare och organiserade intressen (Sorensen & Torfing, 2019).
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Denna typ av forskning betonar en férindrad politikerroll som
1 hégre grad én tidigare dr beroende av relationsbyggande och
samarbete. Det hinger bland annat thop med att de samhills-
problem som ska tas om hand ir djupt komplexa, och att det
saknas sjilvklara 16sningar. Det gér, menar dessa forskare, att
dagens politiker behdver vara samarbetsinriktade, uppfinnings-
rika och kreativa om de ska kunna utdva ett politiskt ledarskap
som ocksa kan fa brett stéd.

En intressant kontrast till ovanstiende samarbetsinriktade
perspektiv dr den kritik mot samtidens politiska tillstind som
framforts av den belgiska statsvetaren Chantal Mouffe. Enligt
Moulffe finns det problem med politik som blir alltfér konsensus-
inriktad. Skilet dr, menar hon, att konflikter utgér sjilva kdrnan
av det som dr politiskt. En sund politik maste dirfér bade
synligg6ra och hantera konflikter pa ett 6ppet och konstruktivt
satt. Om konflikter slitas Over i syfte att na enighet och samla
flera politiska aktorer riskerar det att fa allvarliga konsekvenser,
eftersom konflikter och motstiende intressen inte forsvinner
utan 1 stéllet kvarstar under ytan. Om dessa inte synligg6rs och
blir féremal for tydliga prioriteringar riskerar de att i lingden
underminera tilliten till det demokratiska systemet fran de med-
borgare vars virderingar och intressen blir osynliggjorda. Det
kan i sin tur bli en grogrund f6r populism.

Konflikterna maste fa utrymme i politiken, menar Mouffe,
men det kan hanteras pa olika sitt. Hennes begrepp agonism
och antagonism signalerar skillnaden mellan konflikten som en
positiv och konstruktiv kraft i politiken och ett last och destruk-
tivt férhallande mellan politiska motstandare.

De tva teoretiska perspektiven pa politiskt ledarskap har kom-
pletterat varandra i den hir studien. Konkret innebar det att vi
1 intervjuerna med politiker stillde fragor om bade samarbeten
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och konfliktpunkter kopplat till politik f6r hallbar omstillning

pa transportomradet.

MOBILITET OCH TRANSPORTER SOM POLITIKOMRADE

Innan vi kommer till resultatet av intervjuerna ér det pa sin plats
att ge en kortfattad men nirmare beskrivning av mobilitet och
transporter som politikomrade. I ett historiskt perspektiv blev
det ett stort och viktigt omrade for politiken i samband med
framvixten av det moderna transportsystemet under 1900-talet.
Under denna tid blev ocksa problem synliga, férst de héga
olyckstalen, direfter miljéfragorna och i slutet av seklet klimat-
fragan.

Behovet av att stilla om transportsystem 1 hallbar riktning
har diskuterats och funnits med 1 politiken sedan dtminstone
1990-talet, annu lingre om protester i samband med lokala
miljofragor och 1960- och 1970-talens omvandling av stider
inkluderas. Polittkomradet har haft en tydligare riktning under
de tre senaste decennierna genom transportpolitiska mal som
bland annat lyfter fram héllbar utveckling, milj6, klimat och
jamstalldhet. I praktiken har dven en rad institutionella reformer
gjorts, till exempel inférandet av principer siasom fyrstegs-
principen och TRAST (Trafik for en attraktiv stad) som
sedan tidigt 2000-tal har fungerat som Sveriges variant pa EU:s
Sustainable urban mobility plans (SUMP). Manga kommuner
har egna hallbarhetsmal for transporter och tar fram sirskilda
trafikstrategier for att frimja hallbart resande.

Samtidigt som viktiga steg har tagits pa 6vergripande policy-
niva dr transporter och mobilitet ett politikomrade som priglas
av trogheter och bristande maluppfyllelse. Trots att Gvergripande
mal, principer och styrdokument édr pa plats fortsitter for-

indringar att ga trogt. Forskning om strategisk transport- och
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samhillsplanering visar att det finns omfattande institutionella
trégheter och maktdynamik som gérdetsvartattintegrera klimat-
och miljohdnsyn i planeringens praktik (Isaksson & Eriksson,
2021). Andra studier har pavisat att fyrstegsprincipen manga
ganger inte efterlevs i praktiken (Lund et al., 2021). Och dven
om hégre milj6- och energieffektiviseringskrav pa fordonssidan
har lett till reella utslippsminskningar per fordon sa motverkas
dessa forbittringar av en 6kning av antalet personkilometer och
dven allt storre och tyngre bilar.! Transportsektorns utslipp har
minskat patagligt sedan tidigt 2000-tal men f6r langsamtirelation
till vad som skulle behévas for att klara klimat- och hallbarhets-
mal.

Nigot som forsvarar de sociala forindringar som krivs
som en del av omstillningen dr den teknikoptimism som
priglar transportpolitik och transportsektorn i stort. Hit hor
exempelvis forhoppningar om att elektrifiering och annan
ny fordonsteknik dr hela l6sningen pd transportsektorns
klimat- och hallbarhetsproblem. Det finns manga analyser
som visar att teknikutveckling ger viktiga bidrag men att detta
inte ar tillrdckligt 1 sig. Dessutom ér ny teknik inom exempelvis
elektrifieringsomradet kopplad till nya problem, som har med
livscykelperspektiv, utvinning av ravaror och avfallshantering
att gora (Berg Mirtensson et al., 2023). Aven problem med
partiklar och buller kvarstir med en elektrifierad fordonsflotta.
De negativa effekter som omfattande biltrafik ger upphov
till handlar inte heller bara om utsldpp utan dven om olyckor,
tringsel, markanvindning och fysiska och sociala barridrer. En
del av dessa problem maste hanteras genom samhillsplanering
och beteendeférindringar, men detta tenderar att margina-
liseras nir stora forhoppningar sitts till tekniska 16sningar.

1 Enligt Trafikanalys statistik om den svenska fordonsparken 2023 har den genomsnittliga
vikten pa en personbil i trafik 6kat med 7 procent de senaste tio dren.
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I de manga studier som har gjorts av transportplanering och
transportpolitiska processer ar virderingskonflikter ett aterkom-
mande inslag. Det handlar dels om olika typer av intressen,
exempelvis niringslivsintressen och milj6intressen, dels om in-
tressen kopplat till stabilitet och férindring, och hur mycket och
pa vilket sitt som sambhillet bor paverka minniskors resande.
Detta har mirkts inte minst pa riksniva under den senaste man-
datperioden dir ledande politiker till och med framhaller att den
klimatpolitiska omstillningen inte ska mirkas, att manniskor
inte ska behova stilla om sina liv som en f6ljd av klimatkrisen.
Fragan om livsstilsférindringar — symboliserade av bilanvind-
ning — dr en politiskt het potatis.

VAD KRAVS FOR ATT UTOVA POLITISKT LEDARSKAP?

Viintervijuade tio lokalpolitiker fran ett urval svenska kommuner
av olika storlek och i olika delar av landet. Politikerna valdes ut
for att de har erfarenhet av att driva och genomféra initiativ som
syftar till minskat bilresande, vilket ofta leder till kontroverser
och motstind. Anda har de kunnat driva sina initiativ vidare och
klarat av att implementera atgirder som kan anses inopportuna.
Att de politiker som tillfragats har haft en ledande roll och verkat
for en forindring har betydelse for vilka partier som ar repre-
senterade 1 studien, vilket ar relaterat bade till hur det politiska
styret ser ut i olika kommuner och till partiers olika ideologier.
Bland intervjupersonerna ir tre partier representerade: Social-
demokraterna, Miljépartiet och Moderaterna.

Vad ir det da som har gjort att politikerna har kunnat utéva
sitt politiska ledarskap? I detta avsnitt gér vi nedslag i resultatet
fran intervjustudien. Framstillningen 4r sorterad i tre teman
som dterkommer i politikernas berittelser.

Ett forsta tema handlar om kunskap, vilket dven belyser fra-

116



gor om samarbete mellan politik och férvaltning. Politikerna
framhaller betydelsen av att forindringar som foreslas vilar
pa goda grunder och kunskapsunderlag av hog kvalitet. En
vilgrundad analys av problem och 16sningar dr central for att
de ska kunna motivera och forklara fér medborgare, kritiker
och andra berdrda varfor en viss typ av forindringsinitiativ bor
genomforas. Eftersom politiker har ett tidsbegrinsat uppdrag,
ska representera sina viljare och manga dessutom skéter upp-
draget pa sin fritid, blir relationen till tjinstepersonerna central.
Tjinstepersonerna, eller forvaltningen, star for kontinuitet,
saklighet och professionell kunskap. Politikerna dr pa flera sitt
beroende av dem. En politiker sdger att ’férvaltningen far de
politiker den fortjanar” och syftar pa hur viktig kvaliteten pa
beslutsunderlagen dr f6r kvaliteten pa de politiska besluten och
i bredare mening den politiska styrningen.

Politiker inhdmtar dock dven kunskap pa andra sitt, exempelvis
genom att prata med medborgare eller ta del avandra kommuners
erfarenheter. Politikerna betonar dven vikten av lokalkinnedom
och av att sitta sig in i hur olika atgarder paverkar det lokala
transportsystemet, exempelvis om man stinger av en gata
for biltrafik, skapar nya bussfiler och cykelstrak eller sinker
hastighetsgrinser. Lokala trafikpolitiska atgirder tenderar att ha
bade vinnare och forlorare, och vicker ofta reaktioner. Det dr
centralt att kunna motivera konsekvenser f6r olika grupper, och
att forklara vilka prioriteringar som gors och varfor.

Ett annat tema handlar om kommunikativa strategier som
enligt de intervjuade politikerna har stor betydelse for hur fragor
om hallbar mobilitet kan diskuteras med andra politiska partier,
intressegrupper och dven tas emot av en bred allmidnhet. En
politiker menar att biltrafik behéver diskuteras som en férdel-
ningsfraga, vilket framhalls som grundliggande, relevant och
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begripligt i ett lokalt och urbant perspektiv. Inte minst handlar
det om foérdelningen av yta som en begrinsad resurs i staden.
Flera politiker framhaller betydelsen av att rikta fokus mot de
virden som kan skapas med en forindrad trafikpolitik, snarare
an att fastna i resonemang om utslippsnivaer, parkeringstal och
framkomlighet fOr olika trafikslag — dven om detta givetvis ar
centralt. En av de intervjuade sdger: Vi sager inte att vi tar bort
parkeringsplatser, vi siger att vi planterar trid.” Férandrade sitt
att prata om trafikfragor har for vissa politiker méjliggjort nya
politiska allianser. En politiker tar uteserveringar som exempel
pa nagot som kan vara attraktivt for lokala affirsinnehavare.
Enligt denna politiker har denna grupp inte alltid ett intresse
for hallbar mobilitet men didremot fér potentialen som féljer av
att fler mianniskor kan rora sig och vistas i staden.

Ett tredje tema dr tid och vad som kan kallas “politisk
tajming”. Tiden och tidpunkten dr nidgot som enligt de inter-
vjuade har betydelse f6r nir och pa vilket sitt de kan genomfora
potentiellt kontroversiella atgarder. Férutom mandatperiodens
uppenbara cykel dir det politiska mandatet omprovas var fjirde
ar sa relaterar politikerna till tid bade pa kortare och lingre sikt.
Politisk tajming innebir bland annat att det dr bittre att genom-
fora kontroversiella atgirder tidigare under mandatperioden dn
senare, och framfor allt att de hinner firdigstillas sa att med-
borgare kan bedoma resultatet i god tid innan nista val.

Pa transportomradet dr det vil kint att forindring ofta moter
motstand. De intervjuade politikerna dr generellt inte oroade
over kritik, det dr en del av jobbet. De beskriver det som viktigt
att lyssna in och bemota olika typer av reaktioner, men samtidigt
inte ge efter alltfor littvindigt for en stark opinion som kan-
ske inte dr representativ. Flera av de intervjuade har erfarenhet
av situationer da det har visat sig bra att sta fast vid atgarder
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som initialt har varit kontroversiella, eftersom de opinioner som
uttrycks initialt ibland dndras. I andra fall kan det vara klokare
att backa och justera inférda atgirder eller avvakta till ett batt-
re tillfille med att Gver huvud taget ga fram med ett specifikt
torslag. En politiker resonerar kring férmagan att kinna av nar
tidpunkten dr ritt opinionsmassigt. Med 6kad politisk erfaren-
het har intervjupersonen lirt sig ha is i magen och ”inte vilja
gora allt pa en gang.” Ytterligare ett exempel pa tidens betydelse
handlar om det linga perspektivet: Flera politiker framhaller att
det dr viktigt med en bred politisk forankring for att inte inrikt-
ningen i stort ska dndras alltfér kraftigt fran mandatperiod till
mandatperiod, vilket sitts i relation till bristande stabilitet och
sviktande tillit till det politiska systemet.

Ovanstiende teman genomsyras av flera relationer: till
tjanstepersoner, medborgare, viljare, kritiker, andra politiker,
politiska meningsmotstindare, med mera. Att vara relationellt
inriktad innebdr dock inte att politiskt ledarskap handlar om att
alltid bygga konsensus. Politikerna balanserar stindigt mellan
samarbete och konflikt. Samarbete och samsyn ir nédvindigt
for att bygga allianser till exempel med aktorer som annars blir
ens motstandare och som ir starka i antal eller resurser. Men
politikerna aterkommer ocksa till betydelsen av konflikter — inte
minst for att mobilisera viljare. Det framhalls som viktigt att
visa vilka virderingar som ir de centrala, vilka férdelningsfragor
som politiken (dven pa detta omrade) ytterst handlar om, vad
man vill uppna pa lang sikt, vilka andra tinkbara framtider som

man inte vill frimja.

LARDOMAR

De politiker som har intervjuats i den hir studien dr politiker
med en 6vertygelse om att hallbar mobilitet dr viktigt och méjligt.

119



De har drivit frigor inom detta omriade och verkat for
implementeringen av atgiarder f6r mer hallbara lokala transport-
system. De dr politiker, men inga ovanliga eller sirpriglade
forkampar. Det dr inte sa de beskriver sig sjilva eller framtrider i
intervjuerna. I stillet beskriver de en rad aspekter som paverkar
deras formaga eller framgang i att leda potentiellt kontroversiella
atgirder. Det dr aspekter som har med resurser, relationer, tid,
plats och forhallningssitt att gora. Vilka lirdomar kan da dras
av denna studie?

En forsta lirdom handlar om hanteringen av konflikter som
kdrnan i det som dr politiskt. Tar vi Mouffes teoretiska idé om
det politiska pa allvar innebir det att konflikter mellan olika
politiska ideologier och intressen maste ges utrymme. Av de
intervjuade politikerna far vi veta vad konflikterna handlar
om och vad de sjilva har f6r forhallningssitt. Studien visar att
inskrinkningar av bilens utrymme ofta ir en politisk brinnpunkt,
dir olika och starka intressen konfronteras med varandra.
Politikernas forhallningssatt till konflikt handlar om en stindig
navigering for att komma vidare, men ocksd om att de ibland
soker konflikten som ett sitt att synliggéra behov av priorite-
ringar och visa sina egna politiska stindpunkter i relation till
andra politiker, partier och intressen. En lirdom ir att soka efter
ett konstruktivt forhallningssitt till konflikt, som ger politiken
synlighet och ”nerv” i motsats till att dolja konflikter bakom
vaga visioner om hallbarhet som inte konkretiseras.

En andra lirdom handlar om politikens tidrumsliga sam-
manhang, Platsens betydelse aterkommer som en réd trad
genom intervjuerna, bade den specifika platsen for en viss
atgird, som en gata, ett torg eller en stadsdel, och hela staden
eller kommunen med sina specifika forutsittningar, sin kultur
och sin historia. Politiker kan genom att anknyta till platsen
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mala upp sina virderingsbaserade visioner om framtiden och i
detta peka pa alternativa sitt att utforma och anvinda specifika
platser. Tiden ir ett nirliggande tema som ocksa aterkommer
1 intervjuerna, bade kortsiktigt och langsiktigt. For politikerna
handlar den tidsmissiga dimensionen om ritt tidpunkt, sett
till opinionen eller till mandatperiodens cykel, om uthéllighet
och om att ha tid att firdigstilla det som péaborjats, liksom om
stabilitet 6ver tid och langsiktig tillit till politiken. Med andra
ord behover politiken och de dtgirder som drivs av den forstas
1 relation till ett lokalt sammanhang, som finns pa en viss plats
vid en viss tidpunkt.

En tredje lirdom ir att kapaciteten for politiskt ledarskap
ar nagot som gar att paverka, och inte bara av politikerna sjilva.
Inte minst kan férvaltningen spela en viktig roll. Studien
bekriftar bilden fran samtida litteratur av ett relationellt inriktat
politiskt ledarskap, dir politikerna foérhaller sig till olika typer
av aktorer och grupper som de dr beroende av for att utforma
och driva sin politiska inriktning. Bade inat i organisationen, till
exempel tjinstepersoner och andra politiska partier, och utit:
valjare, organiserade intressen, det lokala niringslivet, med mera.
For tjanstepersoner, som tillh6r den kommunala forvaltningen,
ar den professionella kunskapen om det lokala transportsyste-
met, om atgirder och effekter, central for sjilva genomférandet
av politiska beslut. Samarbetet redan innan beslut ar fattade ér
darfor viktigt for ledarskapet — att utformning och l6sningar
vilar pd goda grunder och att politikerna sjilva kinner att de
har goda skil for de atgarder som de driver, men det kan ocksa
handla om utformningen av sjilva processen, till exempelvis
information, dialog och férankring med olika grupper.
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— kapitel 10 -

Initiativ for hallbar mobilitet
-resultat fran en workshop

Karolina Isaksson, Inger Aspaker och Claus Hedegaard Sarensen

Vad skulle hinda om man samlade ett urval personer som alla
ar insatta i fragor om miljo, klimat, samhillsplanering, hallbara
transporter och mobilitet 1 samma rum och lit dem diskutera
moijligheter och utveckla forslag pa konkreta initiativ f6r hallbar
omstillning pd transportomradet?

Det var denna idé som ledde till att vi fran Mistra SAMS-pro-
grammet i april ar 2024 samlade 25 personer till en framtidsin-
riktad workshop pa en kursgard utanfér Stockholm. Temat var
behovet av paskyndad omstillning med brett folkligt st6d, med
fokus pa transporter och mobilitet. Under tva dagar fick dessa
personer, som till vardags dr verksamma inom civilsamhille,
offentlig sektor, ndringsliv och forskning, utbyta tankar och
erfarenheter och arbeta fram konkreta omstillningsinriktade
forslag som kan goras i ndrtid.

I detta kapitel presenteras workshoppens uppligg och ge-
nomférande, och de forslag som den mynnade ut i. Kapitlet
avslutas med reflektioner om betydelsen av att skapa samman-
hang bortom vardagens rutiner, dir fokus kan riktas sirskilt
mot méjligheter till omstillning med fokus pa hanterbara och
konkreta initiativ.
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BAKGRUND: OTILLRACKLIG POLITIK FOR OMSTALLNING

Enligt det klimatpolitiska ramverket ska utslippen av vixthus-
gaser fran inrikes transporter 1 Sverige minska med 70 procent
till ar 2030 jamfort med utslippsnivaerna ar 2010. Betydande
utslippsminskningar har skett under det senaste decenniet, men
gapet till 2030-malet dr fortfarande stort. Klimatpolitiska radet
har kritiserat bade den féregaende och den nuvarande regeringen
for att ha otillrickliga strategier for transportsektorns klimatom-
stillning. Kritiken mot den nu (ar 2024) sittande regeringen har
varit skarpare in mot den forra, bland annat eftersom styrmedel
som tidigare har lett till utslippsminskningar pa transportom-
radet har tagits bort. Att omstallningen till hallbara transpor-
ter och mobilitet gar trégt beror inte pa att kunskap saknas.
Tvirtom: kunskapsliget dr gott nir det géller vad for sorts 6ver-
gripande inriktning som skulle behévas for att 6ka chansen att
na mal om minskade utslipp och mer hallbara stider och sam-
hillen. I forskning om hallbara transporter sammanfattas detta
ibland med hjilp av ramverket ”Undvik, Skifta, Frbittra”, som
presenterades i kapitel 1 i denna antologi.

Karnan i ”Undvik, Skifta, Forbittra” dr att det inte kommer
ricka med teknikutveckling. Detta bekriftas av samtida forsk-
ning pa omradet som visar att vi inte kommer klara omstall-
ningen till ett hallbart samhille om inte bilanvindningen ocksa
minskar (Berg-Martensson et al., 2023). For dven om elbilar inte
sldpper ut avgaser nir de kors, sa leder produktionen av fordon
och batterier fortfarande till utslipp av koldioxid. Och dven el-
bilar skapar buller, partikelutslipp, olyckor och tringsel. Samti-
digt vet vi att atgirder for att minska biltrafik ofta anses politiskt
kontroversiella, och att fokus vanligtvis riktas mot elektrifiering
och férnybara brinslen istillet for att foresld dtgarder for for-
indrade mobilitetspraktiker.
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FOKUS PA HUR

Problembilden ovan utgjorde grunden fér workshoppen 1 april
ar 2024. Vi ville dock fokusera mer pa moijligheter for att bryta
lasningar och 6ka takten i omstillningsarbetet, snarare dn att
férdjupa oss i problemen. Vi ville dven utforska fragor om legi-
timitet och sitt att bygga brett folkligt stod for atgirder som
vanligtvis anses politiskt kontroversiella. Fokus riktades mot
hur: hur sikerstills en hallbar omstéllning pa transportomradet?
Och vilka méjligheter finns att sitta igang initiativ for forindring
i ndrtid?

Inspirationen himtade vi bland annat hos Gibson-Graham
(2006), som har lyft fram betydelsen av att se forskning som en
performativ och etisk praktik. Gibson-Graham betonar att val
av fokus och angreppssitt bidrar till att forma uppfattningar av
problem och méjligheter i samhillet i stort. Hur vi stiller fragor
och s6ker svar gor stor skillnad f6r vilka 6ppningar f6r omstill-
ning som synliggdrs och skapas.

WORKSHOPPENS UPPLAGG

For workshoppen var det viktigt att samla personer med kom-
petens inom olika fragor kopplat till hallbar omstillning av
transporter och mobilitet. Inbjudan skickades till personer med
kompetens inom arkitektur, bostadsfragor, bilintressen, cykling,
delad mobilitet, digitalisering, framtidsstudier, kollektivtrafik-
planering, klimat, milj6, parkering, regional planering, rattvise-
fraigor, innovationsprocesser, trafikplanering, trafikpsykologi
med mera.

Uppligget inspirerades av etablerade metoder som Future
search workshop och Framtidsverkstad men ocksa Three
horizons ansatsen (Jespersen & Nielsen, 2006; Sharp, 2020;
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Weisbond & Janoff, 2010). Vi behévde skriddarsy uppligget
for att passa forutsittningarna: 25 minniskor med kompetens
inom olika, delvis 6verlappande omriaden, som samlas och
arbetar tillsammans i knappt tva dagar. Och dir merparten av
personerna inte kinner varandra sedan tidigare, dven om nagra
har setts 1 olika sammanhang och kan férvintas kidnna till
varandra lite grann.

Malsittningen var att vi pa eftermiddagen dag tva skulle ha
fatt fram ett antal konkreta initiativ och realistiska handlings-
planer, ett forsta steg, pa hur man kan minska bilanvindningen.
For att komma dit lade vi upp en process 1 sju steg.

STEG 1 — DIN EGEN VISION:
HUR KOMMER DET ATT SE UT OCH KANNAS
NAR VI HAR LYCKATS MED OMSTALLNINGEN?

Syftet med den forsta Gvningen var att fa alla att borja tinka
framat, fa igang motivationen och fokusera pa positiva framtids-
moijligheter. Vi ville se hur var och en forestillde sig framtiden
nir vi hade lyckats minska biltrafiken och stilla om. Ovningen
blev ocksa ett sitt att synliggéra mangfalden av visioner och att
lira kdnna varandra lite battre. Deltagarna fick formulera sina
tankar pa vilket sitt de ville. Manga valde att skriva och rita pa
papper som sedan sattes upp lings viggarna i rummet dir vi
befann oss, sa alla kunde se hur framtiden kan se ut nir vi har
lyckats.
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Ilustration: Josefin Arevall

STEG 2 — ATT LARA AV HISTORIEN:

EXEMPEL PA TIDIGARE GENOMFORDA INITTIATIV.

Den andra 6vningen var en férberedd 6vning dir vi hade bett
deltagarna att inf6ér workshoppen fundera pa ett par exempel
pa tidigare fordndringsinitiativ som har mottagits positivt och
kunnat genomforas, trots att de mycket vil hade kunnat leda till
motstand. Det kunde dven handla om initiativ som initialt har
vickt motstind, men dir motstindet har 6vervunnits. Och det
behévde inte vara initiativ inom transportomradet.

Deltagarna fick diskutera i sméagrupper och skriva ner samtliga
initiativ som de pratat om pa post-it lappar, inga begrinsningar
och inga prioriteringar. Nar vi sedan samlades fick grupperna
ligga ut alla initiativen pa en gemensam lang tidslinje. Det gav
en fin Gverblick Gver ett stort antal lyckade initiativ som har
genomforts under den senaste 25-drsperioden. Initiativ som
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nimndes var bland annat hogertrafikomliggningen, rokforbud
pa krogen och tringselskatt.

STEG 3 — FRAMGANGSFAKTORER:
VAD HAR VARIT VIKTIGT FOR GENOMFORANDET?

I den hir 6vningen ville vi synligg6ra vad som varit viktiga fram-
gangsfaktorer for att de potentiellt kontroversiella initiativen har
kunnat genomfoéras. Vi ville sarskilt rikta fokus mot fragan om
hur legitimitet hade skapats, vilka styrmedel, incitament, pro-
cessuppligg och kompletterande atgarder som hade paverkat
utfallet. Framgangsfaktorerna som vi diskuterade noterades ge-
mensamt i en lang lista.

Diirefter holls en kortare gemensam diskussion om initiativ
som det har funnits ambitioner att genomféra men dér ambitio-
nerna inte har realiserats. Detta ledde till ett samtal om aterkom-
mande hinder. Aven dessa noterades.

STEG 4 — FRAMTIDEN:
VILKA INITIATIV BEHOVER GORAS NU?

Tidigt pa eftermiddagen dag ett var det dags att borja rikta fokus
mot framtiden igen. Deltagarna uppmanades att formulera idéer
om siadant som skulle vara mojligt att sitta igang pa egen hand
eller tillsammans med andra, eller som det gar att forsoka fa att
hinda pa nagot annat sitt, for att minska bilanvandningen. Har
fick var och en forst mojlighet att fundera sjilv, for att sedan,
in en gang, samlas i grupp. Avsikten var att samla sa manga for-
slag och idéer som md&jligt. Och i detta lige beh6vde man inte
ha svar pa exakt hur de skulle genomforas.

Resultatet, nir alla grupper presenterade sina idéer, blev en
lang lista med fOrslag pa initiativ som skulle kunna genomféras
for att minska bilanvindningen.
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Initiativen kunde vi gruppera i f6ljande elva teman:
. Storytelling

. Individuella incitament
. Social rattvisa

. Demokrati

. Kommunal niva

o Parkering
o Delad mobilitet
o Barnperspektiv

. Nationell planering/ nationella myndigheter m m
. Experimentellt arbetssitt
. Ekonomiska styrmedel

STEG 5 — HINDER:
VARFOR HAR VI INTE REDAN GJORT ALLT?

Dag tvi startade med en tillbakablick pa gardagen och darefter
foljde en stund da alla deltagare fick mojlighet att reflektera 6ver
tinkbara orsaker och forklaringar till varfor de idéer till initiativ
som tagits fram under girdagen inte redan ir genomférda. Da
kunde vi identifiera ytterligare hinder for att lyckas med omstill-
ningsinriktade initiativ (se vidare nedan).

STEG 6 - FRAN ORD TILL HANDLING:
VAL AV TEMA OCH ARBETE MED HANDLINGSPLANER.

Resten av dag tva var avsatt till att ta fram handlingsplaner fér
nagot av de initiativ/teman som framkommit dagen innan. Del-
tagarna fick sjilva vilja vilket av de elva teman som de tyckte var
mest intressant och relevant att jobba vidare med. Det ledde till
att det bildades sex grupper som satte iging med att ta fram en
handlingsplan for det de ville géra, vad som skulle kunna vara
ett forsta realistiskt steg och vad som krivs for att genomfora
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det. Resultatet av gruppernas arbete och handlingsplanerna pre-
senterades senare samma dag.

STEG 7 AVSLUT:
VAD KAN OCH VILL DU GORA?

I workshoppens sista del fick var och en fundera igenom vad
som skulle vara méjligt att sitta igang med pa nagra veckors sikt.
Vad var och en skulle kunna géra. Antingen for det temat och
handlingsplanerna som de tidigare jobbat med eller ndagot annat
som de skulle kunna bidra med. Och workshopen avslutades
med att vi gick laget runt och var och en fick beritta vad de
skulle gora.

Vi hade redan i inbjudan bestimt ett datum for uppfoljning

av den hir 6vningen fem veckor senare - har ndgot hint och i
sa fall vad?

FRAMGANGSFAKTORER OCH HINDER FOR OMSTALLNING

Ett 6vergripande resultat fran workshoppen var sammanstll-
ningarna av framgangsfaktorer och hinder som paverkar ge-
nomférandet av potentiellt kontroversiella initiativ pa transport-
omradet. Detta var nagot som diskuterades vid flera tillfillen
under workshoppen. Exempel pa framgangsfaktorer och hinder
som lyftes fram som viktiga var:

Framgingsfaktorer:

* Lagstiftning, finansiering, tillgang till kompetens
och andra resurser.

* Idéer och visioner som ger riktning, visar varfor
nagot ska gbras och som dven kan skapa ett brett
engagemang,
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¢ Politiskt ledarskap och férankring hos viljare och
intressegrupper.

* Vilfungerande samverkan mellan olika sektorer,
kunskapsomraden och mellan olika administrativa
nivéer.

* Processuppligg och ansatser som tillater att testa
och lira successivt, exempelvis att inféra nagot pa
prov innan definitiva beslut fattas.

* Uthallighet och att orka halla i en friga eller idé
over tid.

* Snabba synliga effekter av det som gors.

Hinder:

* Maktstrukturer och intressen, till exempel bilindu-
strin eller andra aktorer som har ekonomiska eller
andra intressen av att uppritthalla status quo.

* Sociala normer kopplat till bilanvindning, bilinne-
hav och ett hégmobilt liv.

* Bristande politiskt ledarskap, exempelvis avsaknad
av intresse och férmaga att skapa stod for omstill-
ningsinriktad politik eller dalig tajming i forslag
och genomférande.

* FPragmentering av kunskap och ansvar, bristande
systemsyn i politik och forvaltning;

* Otydliga ansvarsrelationer.

* Analysmetoder och arbetssitt som reproducerar
normer om hég bilanvindning eller pa annat sitt
forsvarar initiativ for hallbar omstillning.

¢ Att regelverk och kunskap om klimat och hallbar-
het ges begrinsat inflytande 1 praktiken.

¢ Samhillets oférmaga att fokusera pa flera kriser
samtidigt.
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HANDLINGSPLANER FOR HALLBAR OMSTALLNING

Workshoppens mest konkreta resultat var de handlingsplaner
som deltagarna arbetade fram under dag tva. Handlingsplanerna
handlade om féljande:

KoMMUNAL NIVA: TILLAMPA 15-MINUTERSSTADEN

En grupp valde att arbeta med 15-minutersstaden, som ir
ett koncept for stadsutveckling som tillimpas i bland an-
nat Paris, och som har blivit omtalat virlden 6ver. Kon-
ceptet gar 1 korthet ut pa att invanare i stider ska ha till-
gang till det de behéver for sitt dagliga liv inom 15 minuter
med cykel, till fots eller med kollektivtrafik. Gruppen
formulerade en handlingsplan f6r att i hégre grad tillimpa
15-minutersstaden i1 svensk stads- och trafikplanering, inte bara
1 nybyggnation utan dven 1 befintlig byged milj6, och dven utan-
for storre stiders centrala delar. Ett forsta steg skulle for deras
del handla om att kartldgga platser dir det dr enkelt att borja —
och sitta igang.

SOCIAL RATTVISA:
INKLUDERA LOKALSAMHALLET
MED BEAKTANDE AV MOBILITETSRATTVISA

En grupp valde att fokusera pa lokalsamhillets inkludering i
olika typer av initiativ f6r hallbar mobilitet. Handlingsplanen
motiverades bland annat av en vilja att ge rést at individer och
hushall i Sverige som inte dger eller nyttjar bil sdrskilt mycket.
Mobilitetsrittvisa ingick som en central del i detta forslag, Ett
forsta steg handlade om att involvera och engagera allminnyt-
tan, Klimatkommunerna, 2030-sekretariatet, andra NGO’s samt

forskare.
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EKONOMISKA STYRMEDEL: BALANSERAD PRISMODELL FOR MOBILITET

Utgangspunkten f6r detta forslag var att ekonomi och prissitt-
ning 4r starka styrmedel. Handlingsplanen gick ut pa att se 6ver
de samlade kostnaderna och ekonomiska styrsignalerna som
riktas till individer och hushill, och att forindra dessa sa att
bilanvindning inte lingre premieras framfor hallbara fairdmedel.
Detta skulle dock kriva omfattande analyser av befintliga skat-
ter, prisnivier med mera. Handlingsplanen gick darfér ut pa att
introducera idén till beslutsfattare, med férhoppning om att det
skulle kunna tas vidare i en utredning och sa smaningom leda
till utformning av konkreta forslag. Ett fOrsta steg var att vicka
beslutsfattares intresse f6r forslaget.

EXPERIMENTELLT ARBETSSATT:
VAGA GORA NYTT — DATADRIVET — NYA ARBETSSATT

Detta forslag grundades i behovet av att utveckla arbetssitt och
analysmetoder i planering och beslutsfattande pa transportom-
radet. Utgangspunkten var att det finns manga potentiella nyttor
av atgirder for hallbart resande som inte fangas och synliggdrs
1 traditionella samhaillsekonomiska analyser. Handlingsplanen
inkluderade nya arbetssitt med stegvist genomférande och att
utvirdera och justera efter hand som man lir sig om atgirders
effekter, dir datadrivna analysmetoder ingick som en central
del. Ett forsta steg skulle kunna vara att utforma gemensamma
malbilder £6r hallbart resande, tydliggdra vilka nyttor som tap-
pas om vi inte arbetar for detta, samt uppgradera arbetssitt och
analysmetoder pa kommunal och regional niva.
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NATIONELL PLANERING / NATIONELLA MYNDIGHETER:
GEMENSAM STATLIG MALSTYRNING

En grupp valde att fokusera pa offentliga myndigheters roll fér
transportsektorns klimat- och hallbarhetsomstillning, Det finns
ett flertal statliga myndigheter vars styrning, beslut och age-
randen paverkar forutsittningarna att stirka och utveckla mer
klimatneutrala och hallbara sitt att resa, exempelvis genom ut-
vecklingen av transportinfrastruktur, tillimpning av trafikregler
eller vigledningar f6r hur den byggda miljon ska utvecklas och
miljévirden skyddas. Gruppen konstaterade att myndigheternas
arbete for minskat trafikarbete, hdllbara transporter och mobi-
litet sillan 4r sdrskilt vil samordnat. Ett forsta steg skulle kunna
vara att generaldirektorerna tydligt efterfragar gemensam mal-

styrning och mer ensade instruktioner.

STORYTELLING: OM VAD VI HAR ATT VINNA - OCH FORLORA

En grupp riktade sdrskilt in sig pa behovet av normférindringar
och betydelsen av berittelser, idéer, tankar och kinslor kopplat
till transportsystemets omstillning, De lyfte fram betydelsen av
“storytelling” om vad vi har att vinna pa en hallbar omstillning,
pa sitt som verkligen kan nd fram och landa hos mainniskor.
Gruppen sdg dven behov av att formedla vad som riskerar att
ga férlorat om vi som samhille inte klarar av att avveckla ohall-
bara strukturer och beteendemonster. Ett forsta steg for denna
handlingsplan skulle kunna vara ett konstprojekt eller en kam-
panj for att vicka debatt och diskussion.

LARDOMAR

En forsta lirdom dr att workshoppens fokus pa méjligheter

och vigar framat gav tydligt resultat i form av utveckling av
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konkreta handlingsplaner. Det var viktigt att workshoppen tog
avstamp i en tydlig problembeskrivning som grundas i det som
aktuell forskning pa omradet visar, nimligen att bilanvindning-
en behéver minska, att elektrifiering inte dr tillrickligt, och att
omstillningen gar f6r langsamt. Dirmed hade alla samma ut-
gangspunkt for det arbete som sedan foljde. Det var troligen
ocksa viktigt att vi inte stannade for linge i problembilden. De
framatsyftande 6vningarna upplevdes som stimulerande att job-
ba med enligt deltagarna.

En andra lirdom handlar om att det gick férvanansvirt
snabbt for de 25 deltagarna, dir merparten alltsa inte kinde var-
andra niarmare sedan tidigare, att borja utveckla gemensamma
idéer. Efter endast ett dygns arbete tillsammans fanns det sex
stycken grovt skisserade forslag pa handlingsplaner som alla
inneholl konkreta forslag pa atgirder som var fullt mojliga att
arbeta vidare med, och som bedéms ha potential att bidra till
hallbar omstillning, Bredden pa kompetenser och perspektiv
var viktig, liksom att deltagarna kom bade fran civilsamhille,
forskning, offentlig sektor och naringsliv.

En tredje lirdom handlar om férutsittningarna som finns
(och ibland inte finns) att omsitta kunskap om klimat och hall-
barhet i handling. Flera av de som deltog pa workshoppen ir
till vardags verksamma i organisationer som direkt eller indirekt
hanterar frigor om transportsektorns klimat- och hallbarhets-
omstillning. Men flera uttryckte att de i sina ordinarie arbeten
ofta upplever sig ha relativt sma mojligheter att vara kreativa
och utmana strukturer och arbetssitt som uppritthaller status
quo. De uppskattade méjligheten att fa arbeta mal- och om-
stillningsinriktat med fokus pa vad som kan goéras 1 nirtid.
Kinslan var att vi gemensamt under workshoppen fick syn pa
mojligheter som finns och som egentligen inte behGver vara sir-
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skilt svara och krangliga att sitta iging med, bara viljan och de
grundliggande forutsittningarna finns. Att vi aven bokade in
en uppfoljningstriff bidrog till att hilla momentum, och flera
av handlingsplanerna lever vidare och har lett till olika typer
av konkreta initiativ. Med ett storre mandat frin arbetsgivare
att vidareutveckla initiativen hade det antagligen gitt att komma
annu langre for fler.

Sammantaget blev workshoppen ett bevis pa att det finns
goda moijligheter att utveckla idéer och initiativ for héllbar
omstillning pa transportomradet. Detta dr viktigt att ha med sig
i en tid ndr fragor om hallbar omstillning ofta kan framsta som
overvildigande komplexa och svara.

Forskarna Gibson-Graham (2000) har framhallit att processer
och initiativ som ses som “marginella” ofta har stérre potential
an vi vanligtvis tror och tinker. De uppmanar alla att reflektera
mer 6ver sittet som vi stiller fragor pa, var vi riktar uppmark-
samheten. Val av arbetssitt och hur vi stiller fragor ar i sig en
del av att skapa mojligheter till forindring. Detta bekriftas av
den genomforda workshoppen. Det gor nagot med oss som
minniskor att fa vara i sammanhang dir vi for en stund far
mojlighet att limna vardagens rutiner och ges utrymme att
utveckla idéer och forslag kopplat till de stora och djupa
problem som sambhillet star infér. Om 25 personer kunde
komma sihir langt pa tva dagar si kan man undra vad som
skulle hinda om négot liknande gjordes 6ver lingre tid och med
ett tydligare uppdrag och mandat fran beslutsfattare.
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—kapitel 11 -

En framtid med farre bilresor?
Lardomar fran framtidsinriktade samtal i
Borlange, Umea och Mariestad

Malin Henriksson, Fredrik Johansson, Mattias Hajer och Jens Evaldsson

Attkunna resa betraktas idag som nagot sjilvklart och som en del
av den personliga friheten. Bilresandet beh6ver minska om be-
fintliga klimatdataganden ska kunna uppfyllas (Berg Martensson
et al., 2023). Men medan vissa grupper reser vildigt mycket,
bade pa fritiden och kopplat till arbetet, dr andra grupper be-
grinsade i sin mobilitet, eller behéver resa i hdgre utstrickning
in de onskar. Hur denna problematik ska hanteras dr en hogst
politisk fraga dir oenigheten om vilka vigar som ska tas ir stor.
Oavsett detta behéver de atgarder som vidtas uppfattas som
legitima av medborgarna. Sveriges forsta nationella medborgar-
rad om klimatet, lett av forskare vid bland annat Lunds univer-
sitet, visar att manniskor med olika politiska och sociala bak-
grunder kan tinka sig stétta atgirder som begrinsar exempelvis
flygresor och gbr det enklare att resa hallbart (Fairtrans, 2024).
Att involvera manniskor i samtal om klimat kan med andra ord
leda till att atgirder som begrinsar bil- och flygresande legiti-
meras. Kanske kan fragan om vilka visioner manniskor har om
framtidens resande gora att minniskor kan forestilla sig nya sitt
att resa dir paverkan pa klimatet begrinsas samtidigt som god
livskvalitet m6jliggors.

Det finns studier som pekar pa att nir medborgare engageras
1 samtal om framtiden framstar livskvalitet och levande lokal-
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samhillen som viktiga faktorer som inte nédvindigtvis hinger
thop med fortsatt héga nivaer av bil- och flygresor (Henriksson
etal., 2024). Det gor det relevant att ytterligare utforska metoder
for att involvera minniskor i samtal om framtider med mindre
bilresor. Forskningen pekar pa att det behévs inspel frin
minniskor med olika bakgrunder och instillning till klimatfragan
och vardagsresande eftersom den méngfald som finns i verklig-
heten ocksa bor speglas i de sammanhang dir medborgare bjuds
in till samtal.

Med dessa utgangspunkter genomférde vi under hosten 2024
workshops med medborgare pa olika platser i Sverige dir fragor
om omstillning och mobilitet pa olika sitt kan komma att pa-
verka framtiden mer eller mindre drastiskt.

I det hir kapitlet beskriver vi hur vi lade upp de framtidsin-
riktade samtalen och vilken typ av reflektioner de ledde till. Vi
resonerar kring for- och nackdelar med metoden. Syftet med
kapitlet ar att inspirera kommuner, civilsamhallets féreningar
och organisationer samt forskare att bjuda in medborgare till
framtidsinriktade processer.

FRAMTIDSINRIKTADE WORKSHOPS — SA GJORDE VI

Milet med de tre workshopparna var att med utgangspunkt fran
resultat fran forskningsprogrammet Mistra SAMS, uppmuntra
till en diskussion om hur resandet kan se ut i valda kommuner
ar 2030 nar klimatmalen har natts. Till workshopparna bjéd vi
in privatpersoner i kommuner med ambitisa klimatmal. Vi ville
att deltagande kommuner skulle ha en geografisk spridning i
Sverige utifran tanken att olika manniskor i olika sammanhang
ska fa komma till tals. Workshops genomférdes i Mariestad,
Borlinge och Umea.
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Under varen 2024 hade vi méten med de utvalda kommunerna
for att fa en bittre kunskap om den lokala kontexten, kommu-
nernas planer och mal, potentiella konflikter och heta fragor.
Denna information sammanstilldes och utgjorde en viktig del av
workshopsmaterialet. Vi diskuterade dven mdjliga malgrupper
t6r workshopparna samt vilka kanaler som kan anvindas for
att hitta deltagare. Vir ambition var som tidigare nimnts att na
en blandad skara — inte bara personer som redan var aktiva i
klimat- och miljéfragor. Samtliga kommuner hjilpte oss att hitta
deltagare och sprida informationen om workshopparna via sina
kanaler. Det var generellt svart att rekrytera deltagare trots hjilp
fran kommunen. Vi valde dirfér att vidga inbjudan och bjuda in
via kommunernas Facebook-sidor vilket gjorde att fler anmalde
sig. I efterhand kan vi konstatera att ndstan samtliga deltagare
redan var engagerade i klimat- och miljéfragor, och att vi inte
fick till den blandade grupp vi tinkt oss. Samtalen gav trots det
insikter 1 viktiga fragor som har med resande och omstillning
att gora.

Workshopparna hélls kvallstid. I varje workshop deltog tio
personer. Forst presenterade vi forskning som pekade pa att det
krivs kraftiga minskningar av bilresandet f&r att na de svenska
klimatmalen for transportsektorn, som handlar om att minska
utslippen av vixthusgaser med 70 procent mellan 2010 och
2030. En studie fran ar 2023 pekar pa att det handlar om en
minskning av bilresandet med mellan 20 och 50 procent per
person, dven med en hog elektrifieringstakt (Berg Martensson
et al.,, 2023).

Efter den vetenskapliga presentationen introducerades och
visades ett konstverk (se textruta 1, sid 143) med férhoppning
att inspirera till nya tankar om framtiden. Detta foljdes av en
presentation av kommunens planer och klimatmal, som byggde
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pa uppgifter vi fatt efter de inledande kommunmétena. Vi ville
lyfta aktuella planer och atgirder som kommunen ser som viktiga
for att nda klimatmal, men som ocksa kan innebdra att platsen
forindras pd ett sitt som invdnarna ser som negativt. Alla tre
kommunerna planerade fér snabb befolkningstillvixt. I Marie-
stads fall var det sirskilt markant och drivet av en storre indu-
striinvestering,

Efter presentationerna fick deltagarna forst individuellt och
sedan 1 grupp reflektera 6ver hur deras kommun kan se ut nar
bilresandet per person dr mycket ligre dn idag. Vi uppmanande
dem att vilja konkreta exempel, som hur man kan ta sig till bar-
nens fotbollscup utan bil. Vi uppmanade dem ocksa att utga
fran framtiden och att strukturer i dagens sambhille kan ha fo1-
dndrats. Deltagarna uppmuntrades diskutera for- och nackdelar
och vilka grupper i samhallet som vinner eller forlorar pa olika
forslag.

Efter workshopparna triffade vi tjinstepersoner pa kommu-
nerna och berittade om vad som hade diskuterats. Det sig vi
som viktigt for att deltagarnas diskussioner och forslag skulle na
kommunerna sa att de kunde ta idéerna med sig i sitt fortsatta
arbete.
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Under workshopparna visade vi ett konstverk som

vickte fraigor om framtidens resor. Foto: Mattias Hijer.

142



Verket "Reflektioner & transformationer” bestar av en video och bord
med dukar, skulpturer och spelkort som anknyter till videon. Verket har
interaktiva element dar publiken uppmanas att se pa filmen och sedan
anvanda skulpturer och kort medan de samtalar med varandra vid
borden, eller reflekterar sjalva.

Resande ur ett framtidsperspektiv har varit en utgangspunkt for projektet.
Det &r en central del av manniskans vardag, och erbjuder en ingang till
att utforska existentiella fragor om framtida mojligheter och val fér bade
individer och samhalle.

Utgaende fran vetenskapliga texter och begrepp skapas en kreativ
kollision mellan vetenskap och konst. Med vetenskapliga texter som
grund blir det nédvandigt att mala ner och abstrahera alltfér konkreta
slutsatser, s& att betraktaren kan vara friare i tolkningen av verket. De
ursprungliga vetenskapliga texterna och figurerna ligger inbaddade,
men inte fullt synliga. Detta har astadkommits med hjalp av en kreativ
arbetsmetod.

Arbetet med verket har, forutom de ursprungliga koncepten, kommit att
handla om att férena rationella tankar med kanslor gestaltade i farger,
former och sprak. Metoden bestar i ett inledande utforskande av veten-
skaplig litteratur. Baserat pa detta definieras nyckelbegrepp som i sin tur
ligger till grund for initiala teckningar och texter. Sen vidtar intensivt dmse-
sidigt reflekterande dar teckningar och senare videoscener inspirerar
utvecklingen av texterna, och texterna inspirerar utvecklingen av video-
scenerna. Slutprodukten blir en film dar bild och ord kan ses som
gemensamt framtagna, dven om de faktiska bilderna ar skapade av
Evaldsson och sjélva texterna skrivna av Hojer. Iteration efter iteration
har givit upphov till ett gemensamt verk.

Textruta 1. Mattias Hojer och Jens Evaldsson beskriver konstverket.
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FRAGOR SOM DISKUTERADES I WORKSHOPPARNA

Eftersom workshopparna hade liknande teman men ocksa var
anpassade till de olikalokala kontexterna diskuterades olika fragor
och 16sningar i de tre kommunerna. Samtidigt pekar diskussio-
nerna pa tva évergripande teman som har att géra med mojlig-
heter att halvera bilresorna i framtiden.

I Mariestad diskuterades tillginglighet med buss och cykel,
samt hemleverans av varor och konsumtion. Deltagarna hiavdade
att tillgangligheten med buss och cykel idag 4r bristfillig. Bland
annat framfordes att det varken finns nagra cykelvigar till eller
pa Torso, en 6 utanfér Mariestad, med 600 aretruntboende som
ocksa dr ett populirt rekreationsmil. Eftersom bron mellan 6n
och fastlandetsaknar cykelfaltupplevs det som farligtatt cykla dir.
Den andra fragan som diskuterades handlade om hemleverans
av varor och konsumtion som deltagarna menar leder till f6r
manga varutransporter och ondédiga returer.

I Borlinge diskuterades distansarbete och lokala arbetshubbar
samt lokal nirservice. Diskussionen om distansarbete startade i
utgangspunktenattkulturenpaarbetsplatserbehover férindrassa
attdistansarbete ska ses som mer normalt, sarskiltav chefer. Sedan
overgick diskussionen till att handla mer om att skapa lokala
arbetshubbar runt om i Borlinge, vilka kan minska behovet av
att resa. Den andra fragan som diskuterades var lokal nirservice.
Diskussionerna utgick fran hur det var f6r femtio ar sedan nir
det fanns lokal service i varje by. Nu har allt fler affirer och
service samlats i ett halvexternt képcenter vilket leder till 6kat
behov av bilresor.

I Umea diskuterades behovet av att skapa individanpassade
alternativ till bilen samt att forbittra tillgingligheten med cykel
och kollektivtrafik. Diskussionen om individanpassade alternativ
till bilen handlade om att skapa flexibla kollektivtrafiklosning-
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ar exempelvis genom anropsstyrd kollektivtrafik for att klara
av livets alla resor som att ta sig till skidbacken och badplatser.
Det andra temat handlade om att férbittra cykelbanor samt att
gora kollektivtrafiken mer attraktiv, till exempel genom gratis
kollektivtrafik.

En slutsats fran workshopparna ir att ingen av deltagarna
ifragasatte premissen att bilresandet behéver minska i storleks-
ordningen 20 — 50 procent till ar 2030. Var ambition med att
presentera forskning som visar pa behovet att minska bilresorna
var ocksa att Gppna upp for ett samtal om burdet kan ga till istillet
for en diskussion o7 vi behéver minska resorna. Det fungerade
med andra ord. Samtidigt dr det troligt att det berodde pa att
samtliga deltagare redan var engagerade i klimatfrigan. Dock
var det svart att fa diskussionen att lyfta bortom dagens situation
och aktivitetsmonster. Det verkade alltsa svart for deltagarna att
mentalt forsitta sig i en tinkbar framtid.

Trots att deltagarna var engagerade i klimatfragan innebar det
inte att de levde bilfria liv idag, Tvirtom hade i stort sett samtliga
deltagare bil. En person berittade exempelvis att &ven om hans
familj inte beh&vde bilen till skola och arbete i vardagen krivde
helgernas aktiviteter att det fanns tva bilar i hushallet. Manga
ganger upplevde deltagarna att det helt enkelt inte var praktiskt
genomforbart att leva utan bil dir de bor, och med det liv de
levde.

Deltagarna ifragasatte alltsa i liten utstrickning behovet av att
resa i sig. De sag de aktiviteter de gor idag som nédvindiga och
onskvirda—och ifragasatte inte om de kommer ga att genomfora
ien framtid med radikalt minskat bilresande. Istillet diskuterades
hur dagens bilresor kan bytas ut till mer héllbara sitt att resa,
som med cykel eller kollektivtrafik. Diskussionen i Borlinge
om lokala hubbar dr ett undantag som pekar pa att vissa resor
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inda kan ifragasittas. I det fallet handlade det om jobbresor.
Fritidsaktiviteter verkar vara mindre férhandlingsbara. Det dr en
slutsats som ocksa har framkommit i annan forskning i Mistra
SAMS, dirindivider utmanats att minska sina bilresor (se kapitel 3
i denna antologi). Det verkar som om resor man férknippar
med livskvalitet och vilmaende, vilket ofta ar fritidsresor, ar de
sista resorna man vill kompromissa med, dven om det dr ett
klimatnodlige (se von Schonfeld & Ferreira, 2022).

En annan iakttagelse 4r att deltagarna inte diskuterade hur
ytan i stiderna skulle kunna anvindas nir bilresandet minskat
radikalt. Eftersom bilar tar upp mycket utrymme skulle ett mins-
kat bilresande och bilinnehav kunna frigora stora ytor till annat,
som bostider, gronytor och platser for att vistas och umgas
(Johansson, 2021). Det kan finnas en poidng med att ta upp fra-
gan om vad frigjorda ytor kan anvindas till i liknande samtal.
Det skulle kunna 6ppna upp tankar om nya aktiviteter pa nya
platser i det lokala.

For planerare och beslutsfattare som pa olika sitt vill skapa
forutsittningar fér mer hallbart resande ar fragan om fritidsresor
viktig att hantera framat. Gar det att ta sig till stranden eller
naturreservatet utan bil? Finns det platser for rekreation nira?
Kan ytor for bil undvaras fér sidana platser?

Sammanfattningsvis skapade workshopparna engagerande
samtal om klimatfragan och framtidens resor. Vi upplevde att de
som deltog kinde sig sedda och lyssnade pd. Konstverket kan ha
bidragit till de engagerade diskussionerna eftersom det skapade
en inbjudande atmosfir och 6ppnade upp for nya tankar. En av
deltagarna i workshopen skrev féljande till oss efter workshopen:

“Det var en intressant och tinkvird film som han [en av
forskarna] visade! Hoppas att den har nagot inflytande pa poli-
tiker och tjdnstemin som dr klimat- och faktaresistenta.”

146



LARDOMAR

Vi avslutar kapitlet med nagra sammanfattande tips for dig som
vill leda framtidsinriktade samtal om resande:

 Sitt dig in i de lokala forutsittningarna och de aktu-
ella planerna och malen som kan paverka resandet pa
platsen framat — det borgar for engagerande samtal.

¢ Att ha med kreativa inslag som ett konstverk kan ge
inspiration till samtal utanfér de vanliga ramarna.

e Ligg mycket tid pa rekrytering. Hitta de samman-
hang dir den malgrupp du vill na finns. Jobba gir-
na uppsokande, pa plats. Kanske finns ett befintligt
sammanhang, som en kérovning eller en aterkom-
mande triff 1 hembygdsgarden.

* Ha en plan f6r hur du ska félja upp samtalen. Vi de-
lade med oss av resultaten till ansvariga tjansteperso-
ner sd att de kunde ta fragorna vidare.
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Slutord

Karolina Isaksson ach Anna Kramers

Hur kan omstillning till héllbara mobilitetsframtider ga till?
Det finns inget sjilvklart eller entydigt svar pa den frigan. Det
enda vi kan vara nagorlunda sikra pa dr f6ljande: for att bromsa
klimatférindringarna och sikra en hallbar samhallsutveckling,
behoéver dagens transportsystem och sitt att skapa mobilitet
och tillganglighet forindras. Denna slutsats dras bade i aktuell
svensk och internationell forskning, samt i omfattande kun-
skapssammanstallningar som har gjorts av IPCC (internationella
klimatpanelen), och som citeras i flera av antologins texter.

Bidragen till denna antologi har priglats av en ansats som
handlar om att méta detta omstillningsbehov med ett Gppet
sinne, och undersdka moijligheter till forindring I flera av
kapitlen beskrivs specifika forskningsuppligg sisom living labs
med designmetoder, samskapande workshoppar och framtids-
bilder som exempel pa metoder som mojliggdr ett gemensamt
utforskande och lirande om tinkbara mobilitetsframtider. Flera
av kapitlen visar att sidana metoder frimjar erfarenhetsutbyte
och idéutveckling, och kan leda till f6rdjupade insikter om kon-
kreta méjligheter och hinder f6r omstillning,

Nigra av kapitlen har riktat sirskilt fokus mot olika typer av
koncept f6r hallbar mobilitet och tillginglighet som har testats
1 verkliga milj6er. Ett exempel ir jobbhubbar, som har visat sig
ha potential att minska behov av arbetspendling och dven leda
till 6kat vilbefinnande. Men dven de resor och forflyttningar
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som gors pa fritiden behéver uppmirksammas. Detta avspeglas
bland annat i de texter som har diskuterat hela vardagslivets
mobilitet. I dessa lyfts betydelsen av att i styrning och planering
for hallbart resande ta hinsyn till strukturella villkor i form av
byged milj6, mobilitetsutbud i stort, sociala normer och vardags-
livets organisering. Ett av bidragen har sirskilt uppmarksammat
betydelsen av social rittvisa i utformning av koncept for hall-
bar mobilitet, och pekar pa behovet av en mer socialt héllbar
kollektivtrafik, och tydligare ansvarsférdelning for detta.

I antologin har fragor som ror styrning och planering dis-
kuterats i ett flertal av texterna. Over huvud taget framstar
politikers forutsittningar och ambitioner att styra och leda
samhillsutvecklingen tillsammans med andra samhillsaktorer —
foretag, medborgare, civilsamhille och offentlig sektor — som
en avgorande fraga fOr framtiden. Vi har fatt ta del av forskning
som visar att virderingskonflikter inte bara ir ett dilemma, utan
aven nagot som kan hjilpa till att stirka politiskt ledarskap for
mer hallbara mobilitetsframtider. I ett av kapitlen lyfts fragan
om legitimitet for omstillningsinriktad politik pa transport-
omradet. Didr diskuteras medborgardeltagande, visioner och
experiment som exempel pa styrmedel som har potential att
skapa brett st6d for mindre och mer lingsam mobilitet. De
bidrag som redovisar resultat av framtidsinriktade workshoppar
bekriftar potentialen i att involvera medborgare och dven andra
samhillsaktorer i samtal om héllbara mobilitetsframtider.

Antologin och dess olika delar idr i sig ett exempel pa att
forskningens val av fokus och angreppssitt aktivt bidrar till
att forma forstaelser av bade problem och méjligheter. I likhet
med vad som har framhallits av Gibson-Graham som citeras 1
kapitel 10 ser vi att forskares sitt att stilla fragor och s6ka svar
har stor betydelse for vilka framtidsmojligheter som synligg6rs

150



och skapas. Men att synliggéra mojligheter och experimentera
1 forskningssammanhang dr inte tillrickligt. Som lyfts fram i
flera kapitel 1 denna antologi handlar férindring ocksa om hur
kunskap tas vidare och utvecklas i praktiken. Vi hoppas att du
som har tagit del av antologin i dess helhet eller valda delar har
fatt syn pa fordndringspotentialer i de sammanhang dér du ar
verksam, och att du dven har fitt inspiration fér att omsitta
idéer 1 handling,
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Forfattarpresentationer

Peter Arnfalk ir seniorforskare pa Internationella Miljéinstitu-
tet vid Lunds universitetet och har i sin forskning bl.a. studerat
sambandet mellan digital samverkan och persontransporter,
bade pa organisationsniva och ur ett samhallsperspektiv. Han
ar ocksa radgivare i REMM-uppdraget (resfria méten i myndig-
heter) dir 90 myndigheter verkar for battre digital samverkan
inom och mellan myndigheter.

Inger Aspaker ir senior konsult pa Konkret Utveckling AB
och erfaren utvecklingsstrateg som framgangsrikt lett utveckling
inom en rad olika verksamheter i samarbete med forskare,
civilsamhille samt privat och offentlig sektor. Expert pa sam-
skapande workshops och storgruppsmetoder, med en formaga
att entusiasmera och driva processer framat. Inom forsknings-
programmet Mistra SAMS (Sustainable accessibility and mobility
services) har Inger varit processledare och workshopsansvarig
for Living Lab Riksten, samt stottat programmets ledning under
programperioden 2021-2024.

Jens Evaldsson ir konstnidr med en masterexamen i fri konst
fran Kungliga Konsthégkolan. Han arbetar med organisation,
samtal och samarbeten som material. Han arbetar idébaserat
men ofta gestaltande med de material och metoder som i det
givna sammanhanget limpar sig bist for det han vill uppna: En
moijlighet att fora samtal kring vad det dr att vara manniska till-
sammans med andra.
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Malin Henriksson dr senior forskare pa Statens vig- och
transportforskningsinstitut (VII), enheten Mobilitet, aktorer
och planering, och docent i Tema Genus pa Linképings uni-
versitet. Malin dr intresserad av maktaspekter av resande och
planering. Hennes forskning dr framférallt kvalitativ och ber6r
social hallbarhet, barn och ungas méjligheter till inflytande och
vardagsmobilitet bland olika sociala grupper. Aktuella projekt
beror transportfattigdom i utsatta omraden, cykling bland lag-
inkomsttagare och bussférares arbetsmiljé. I Mistra SAMS har
Malin lett forskningen om medborgares perspektiv.

Claus Hedegaard Serensen ir senior forskare vid VTI,
Statens vig- och transportforskningsinstitut, enheten Mobilitet,
aktorer och planering. Han ir aven knuten till K2 (nationellt
kunskapscentrum for kollektivtrafik). Claus fokuserar i sin
forskning pa transportsektorns omstallning, med sirskilt fokus
pa tre teman: legitimitet for atgirder som syftar till att minska
trafik och frimja 6verflyttning till hallbara transportslag; fragor
om minskad och lingsammare mobilitet som en motsats
mot det befintliga hégmobila samhillet; samt organisatoriska
reformer och samverkan nir det giller kollektiv mobilitet. I
Mistra SAMS har Claus lett forskningen om offentliga aktorer.

Mia Hesselgren ir bitridande lektor i1 teknisk design pa
KTH och ansvarig f6r masterprogammet Integrerad produkt-
design ddr hon bland annat undervisar i design for hallbarhet,
tjdnstedesign och strategisk design. Mias designforskning ar
transdisciplinir dir hon anvinder samskapande designmetoder
for att utforska héllbarhetsomstillning tillsammans med an-
dra forskningsdiscipliner och aktorer utanfér akademin, sasom
medborgare och organisationer fran privat och offentlig sektor.
Hennes forskning handlar om hur designpraktiken kan stédja
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omstillning och inkluderar ofta design for hallbara mobilitets-
praktiker. Aren 2021-2024 var Mia arbetspaketsledare i Mistra
SAMS med ansvar f6r Living Lab Riksten.

Mattias Hojer ir professor i miljostrategisk analys och fram-
tidsstudier vid KTH. Hans forskning handlar huvudsakligen
om klimat och energianvindning inom omradena transport
och bebyggelse, och ofta med digitaliseringens mojligheter och
risker som ett extra raster. Mattias har varit ledare for arbets-
paketet Sustainable Futures inom Mistra SAMS.

Jonas Ihlstrém ir sociolog och utredare vid Statens vig- och
transportforskningsinstitut (VTT). Hans forskning fokuserar pa
forutsittningar for héallbar omstillning, sirskilt ur ett vardags-
livsperspektiv, samt pa arbetsvillkor f6r yrkesverksamma inom

transportsystemet.

Karolina Isaksson ir professor i transportpolicy och transport-
planering vid Statens vig- och transportforskningsinstitut, VT,
samt docent och adjungerad professor vid KTH Samhills-
planering och milj6. Hennes forskning ror institutionella for-
utsittningar, polittk och maktdynamik som formar forutsitt-
ningarna att integrera omstallningsperspektiv i transport- och
samhillsplanering. Karolina har dven forskat om fragor som ror
politiskt ledarskap och om experimentella initiativ f6r hallbart
resande. Under dren 2021-2024 var hon bitridande program-
chef fér Mistra SAMS.

Fredrik Johansson ir forskare i strategiska hallbarhetsstudier
vid KTH. Hans forskning handlar om hallbar omstallning av
transporter genom studier av vardagslivets aktiviteter och

genom framtidsstudier.
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Anna Kramers ir forskningsledare och docent i Hallbarhets-
studier med specialisering i digitalisering och planering vid KTH.
Hennes forskning handlar om att studera hur digitalisering
pa olika sitt paverkar hur samhillet kan planeras for na hallbar-
hetsmal, frimst klimatmal. Anna har varit programchef for
Mistra SAMS och dven lett de delar av forskningen i programmet
som har handlat om marknadsaktorer och om att forsta
mojligheter och utmaningar att implementera digitalt stédda
mobilitets- och tillginglighetstjanster i férortsmiljo.

Kelsey Oldbury ir utredare vid Statens vig- och transport-
forskningsinstitut, VIT. Hennes forskning handlar om planering
och styrningsfrigor kopplade till sa kallade “smart” mobilitet
1 kollektivtrafik, experiment samt plattformisering. Som en
del av Mistra SAMS har hon arbetat med kommunens roll 1
experiment, samt kopplingar mellan experiment och etablerade
planeringssammanhang,

Jens Portinson Hylander ir forskare vid Statens vig- och
transportforskningsinstitut, VIT och verksam vid enheten
Mobilitet, aktorer och planering. Han dr dven knuten till K2
(nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik). Jens fokuserar
1 sin forskning pa transportsektorns omstillning, med sarskilt
fokus pa tre teman: policy och planering f6r kollektivtrafik, styr-
medel for omstillning och klimatanpassning;

Karin Thoresson ir senior forskare vid Statens vig- och
transportforskningsinstitut, VIT och verksam vid enheten
Mobilitet, aktérer och planering, Hennes forskning omfattar
sociala perspektiv pa policy, styrning och planering inom
transportomradet. Karin har i flera studier intresserat sig for
politiker som aktérskategori och hur grinser dras mellan politik
och forvaltning, samt mellan politik och expertis.
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| Hallbara mobilitetsframtider samlas resultat fran
forskning om koncept, metoder och arbetssatt som

kan bidra till mer hallbara mobilitetsframtider.

Texterna utgar fran behovet av genomgripande forandring
- transformation - for att bromsa klimatférandringarna
och skapa en samhallsutveckling som ar langsiktigt
hallbar. Antologin formedlar lardomar och reflektioner
om interaktiva, experimentella och samskapande
forskningsmetoder, pedagogiska och metodologiska
utmaningar i forskning om minskat bilresande, koncept
for socialt hallbar kollektivtrafik, lokala jobbhubbar och
andra exempel pa kontorsdelning, katalytiska styrmedel
och politiskt ledarskap for hallbar mobilitet, samt

insikter fran workshoppar med experter och medborgare.
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