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Abstract

Dagens planeringssystem dr uppdelat pa manga aktdrer och har traditionellt drivits av
fokus pa prognoser, kostnadseffektivitet, och samhéllsekonomisk 16nsambhet.
Klimatutmaningen stéller delvis helt nya krav pa planeringen, med ett fokus pa att
utveckla styrmedel som pé ett kostnadseffektivt sitt leder till de utsldppsminskningar
som behdvs. I detta behdvs en storre uppmérksamhet pd de sociala effekterna av
styrmedlen, liksom pa rittviseaspekter. Detta innebér att vi behover en 6kad kanslighet
for hur styrmedel paverkar olika grupper av méinniskor, baserat pa t.ex. kon, alder,
inkomst och geografi. I projektet vidareutvecklas och testas tvd metoder for att
utvérdera strategier for fossilfria transporter. Dels en systematisk ramverksanalys av
styrmedel utifran sociala effekter och fordelningseffekter, dels Mobility labs dér en
informerad dialog fors i1 fokusgruppsform med de som berdrs av omstillningen med
syfte att tillsammans utforma styrmedelspaket som sdkrar en hallbar tillgdnglighet i det
fossilfria samhillet. Mobility labs har i projektet testats i Orebro, Odensbacken och
Hillefors. Resultatet indikerar att det i dagens debatt saknas tydliga visioner for
fossilfria transporter pa landsbygden samt att debatten visar pé bristande forstielse for
hur en omstéllning kommer att paverka boende dér. Resultatet indikerar vidare att det
behovs kompletterande strategier for att se till att ménniskor pd landsbygden inte
lamnas utanfor omstéllningen och for att 6ka legitimiteten for styrmedel och atgérder.
Négra exempel kan vara en fordandrad roll for kollektivtrafiken, sé att den inte bara
syftar till att 6ka volymerna i starka strak utan dven bidrar till att alla har en tillrackligt
god service, samt styrmedel som bidrar till att kompensera for 6kade kostnader med bil
pa landsbygd.
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Forord

Denna rapport sammanfattar projektet Styrmedel for accepterad héllbar tillgdnglighet och
rattvisa. Utover denna rapport har en specifik metodrapport tagits fram som summerar
erfarenheter och rekommendationer for tillimpning av de tva kompletterande metoderna med
inriktning pa anvdndning for styrmedelsutveckling baserad pé béttre forstdelse for och analys
av effekter for olika grupper. Projektet har finansierats av Vinnova under perioden november
2017 - december 2019.

Projektet har genomfOrts som ett samarbete mellan Lunds universitet, Trivector Traffic samt
Trogon Consulting AB.

Projektet har utforts av Docent Lena Winslott Hiselius (projektledare), Docent Jamil Khan,
Tekn. Dr Lena Smidfelt Rosqvist, Fil. Dr. Emma Lund, Docent Lars Nilsson samt Magnus
Nilsson.

Ett stort tack till alla de fran Hillefors, Odensbacken och Orebro som stillt upp som
intervjupersoner. Stort tack till doktorand Alfred Andersson for hjélp vid rekrytering och
praktisk organisation for féltstudierna. Stort tack till var referensgrupp Gunnar Eriksson,
Trafikanalys; Magnus Fredricson, Skaraborgs Kommunalférbund; Mattias Haraldsson, VTI,
Karin Winter, Trafikverket; Josefin Heed, Hela Sverige ska leva; Tore Leite, Kommunal- og
Moderniseringsdepartementet Norge; Hakan Johansson, Trafikverket samt Annalena Jérnberg,
Hillefors kommun for virdefulla inspel vid vart avslutande seminarium.

Slutligen, ett stort tack till Region Orebro, Hillefors kommun och Orebro kommun som bidragit
med material och arbetstid for moten och avstimningar.

Lund 2020-01-23
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1 Inledning

1.1 Introduktion

Enligt riksdagsbeslutet om ett klimatpolitiskt ramverk fran 2017 ska Sverige ar 2045 inte
ha ndgra nettoutslidpp av vixthusgaser till atmosfdren och utsldppen inom svenskt
territorium ska vara minst 85 % lagre dn 1990. Utsldppen fran de svenska
inrikestransporterna (exklusive flyg) ska 2030 vara 70 % lagre dn 2010. Ett flertal studier
och rapporter har analyserat de atgirder och styrmedel som behdvs for att stdlla om
transporterna i Sverige till nollutsldpp av vixthusgaser, bland annat den statliga
utredningen Fossilfrihet pa vig (SOU 2013:84), men dven Trafikverket (2014) och
Klimatpolitiska radet (2019). Gemensamt for dessa studier dr att man foreslar en
kombination av manga atgéirder for att minska emissionerna, sdsom fornybara drivmedel,
teknikutveckling, energieffektivisering, overflyttning till mer hallbara trafikslag, samt
transportsnél samhéllsplanering. Det finns alltsa en god kinnedom om vilka atgirder och
styrmedel som behdver genomforas och dven kring deras potential och
kostnadseffektivitet.

En forklaring till att effektiva atgarder likval inte kommer till stdnd i den utstrackning som
krédvs dr det motstand som kommer fran grupper och landsdelar som riskerar att bli
forlorare pa omstillningen. Flera av de styrmedel som diskuteras kan fa stora effekter
utifran savél regional- och fordelningspolitiska utgdngspunkter, som for jimstélldheten. Ett
hinder for omstillningen kan dirfor vara att systematiska och strategiska analyser av de
samlade effekterna pd vilfard, tillvéxt, tillgédnglighet och jamlikhet inte gors. Darmed
missar man att identifiera de grupper som riskerar att bli forlorare pa omstillningen och att
ta fram strategier for att sikra deras tillgénglighet i en framtid med fossilftria transporter.
Deras perspektiv och invandningar dyker upp forst nir forslagen ska bli praktisk politik,
varvid nddvéndiga atgérder ofta forsenas eller stoppas. De dtgérder som trots allt
genomfors (t.ex. bidrag till el- och laddhybridfordon eller skatterabatter till biodrivmedel)
utgar séllan fran utsatta gruppers behov.

Till 2030 ar det bara 10 &r. Ska de nya klimatmalen for transportsektorn kunna nas krivs
omfattande samverkan och samsyn kring en rad styrmedel och atgérder. Detta kraver
16sningar som fungerar dven for omraden och grupper utan samma tillgéng till alternativ
till fossildriven biltrafik som finns framforallt 1 storstadsomradena.

Det saknas idag kunskap om sociala effekter och rittviseaspekter av olika atgirder och
styrmedel, samt den bredare frdgan kring hur en réttvis och hallbar mobilitet ser ut i en
framtid med fossilfria transporter. Det kan exemplifieras med att underlaget till
infrastrukturplaner inte besvarar s uppenbara frdgor som hur stor del av vélfardsvinsten av
insatserna som tillfaller kvinnor respektive mén, hdg-/1aginkomsttagare eller storstadsbor
och landsbygdsbor. Olika grupper har olika stark rost vid utformningen av styrmedel och
atgirdspaket vilket far konsekvenser for hur dessa utformas och vem de gynnar.



1.2 Syfte

Syftet med detta projekt har varit att studera de sociala effekterna av styrmedel och
strategier for fossilfria transporter. Detta gors genom att testa och vidareutveckla tva
metoder for effektbeddmning som bygger pa bittre forstaelse och analys av
fordelningseffekter och sociala effekter. Utgangspunkten for studien dr manniskor och
deras vardagsliv. Metoderna i studien syftar till att skapa en djupare forstéelse for
forutséttningar och héndelser for individer, och i det lokala sammanhanget. Har anvénds
bade kvantitativa och kvalitativa faktorer for att effektbeddma olika strategier for fossilfria
transporter, med fokus pa jamstélldhet, jimlikhet och geografisk réttvisa. I studien ges
dven rekommendationer om styrmedel och atgérder som kan bidra till en mer réttvis
omstdllning till fossilfria transporter.

1.3 Metoder

I projektet tillimpas tva kompletterande metoder for att battre forsta effekterna av olika
strategier for fossilfria transporter och for att pa sa sétt kunna utforma kombinationer av
atgirder for transporternas klimatomstillning som tar battre hiansyn till olika gruppers
behov och intressen. Metoderna som tilldmpas dr dels en systematisk ramverksanalys pa
overgripande niva dér olika strategier bedoms utifran en rad kriterier i en
bedomningsmatris som bygger vidare pa tidigare bade internationell och egen forskning,
dels dialogmetoden Mobility labs som syftar till att 6ka kunskapen om vilka effekter olika
strategier far 1 en lokal kontext. Bdida metoderna appliceras pa ett urval av strategier for
transporternas klimatomstdllning. Mobility labs har genom{6rts 1 olika geografiska
kontexter: Hillefors, Orebro och Odensbacken. Metoderna soker speciellt finga effekter pa
jamstilldhet, jadmlikhet och geografisk réttvisa.

1.4 Disposition

Rapporten har foljande struktur. Forst redovisas bakgrunden till projektet. Darefter, 1 kapitlet
utgangslige, ges en oversikt Over dagens resvanor, Sveriges klimatmal samt forskning kopplat
till tillgdnglighet (som begrepp och for olika grupper), sociala effekter och styrmedel/ atgiarder
inom transportomradet. Foljande tva kapitel redovisar metod, genomforande samt resultat for
de tvd anvdnda metoderna Ramverksanalys samt Mobility labs. Darefter foljer en diskussion
kring studiens sammantagna resultat dir &dven kombinationer att atgdrder/styrmedel
kommenteras. Rapporten avslutas med ett antal rekommendationer.

Utover denna rapport har i projektet tagits fram en specifik metodrapport med inriktning pa
anvandning for styrmedelsutveckling. Diar summeras erfarenheter och rekommendationer for
tillimpning av de tvd kompletterande metoderna med inriktning pa styrmedelsutveckling
baserad pa bittre forstaelse for och analys av effekter for olika grupper.



2 Bakgrund

Det kommer att behovas kraftfulla styrmedel for att sdkerstdlla en dvergéng till fossilfria
transporter. Aven om sammanstillning av statistik visar att relativpriset per bilkilometer
under det senaste decenniet sjunkit (frimst pga. en 6kad andel dieselbilar), &r det sannolikt
att kostnaden for transporter kommer att 6ka framover, dven om den faktiska
kostnadsutvecklingen ir svarbedémd (SOU 2013:84; Trafikverket 2014). Okande
bilkostnader riskerar i sin tur att forsdmra tillgédngligheten till ménga arbetsplatser,
servicefunktioner och andra resmal.

Vid 6kade miljoskatter och transportkostnader finns en risk for negativa
fordelningspolitiska effekter (Kristrom et al. 2002). Samtidigt med de ekonomiska
effekterna dr ménniskors uppfattning av réttvisa viktigt for acceptansen for inforande av
styrmedel (Eliasson 2016). Det finns déarfor, dven ur ett klimatperspektiv, skil att ta en
vixande oro for att omstéillningen ska skapa problem pi allvar, eftersom graden av oro
paverkar acceptansen och forutsittningarna att genomdriva klimatpolitiska atgérder i ett
tillrackligt hogt tempo. Ju storre otrygghet manniskor upplever infér omstéllningen, desto
langre tid kommer den att ta, vilket driver upp bade klimatpaverkan och
omstédllningskostnaderna.

I mangt och mycket handlar acceptansen sannolikt om upplevd réttvisa. Det kan finnas en
beredskap till uppoffringar och anpassningar om kraven pa individer och landsdelar
fordelas pa ett sitt som upplevs som réttvist (Lofgren 2010). Dagens
persontransportsystem dr till stor del baserat pa den privatdgda personbilen, inte minst i
glesare omraden. Statistik visar att bildgandet &r hogre i glest bebyggda omraden &n i mera
tétt bebyggda omraden. De bilar som dgs av boende 1 glest bebyggda omraden kors ocksé
mer dn de som dgs av boende i mer titt bebyggda omraden.

For boende pa landsbygd och laginkomsttagare med ett beroende av egen bil lyfts ofta
hojda drivmedelskostnader for bilar som ett problem. I scenarier for framtidens fossilfria
transporter ingar oftast atgérder som syftar till att gora resor med personbil dyrare (SOU
2013:84), vilket kan accentuera de upplevda problemen for dessa grupper om personbilen
fortsatt ska vara grunden for persontransportsystemet. Det géller inte minst dldre i
glesbyggda omraden som ofta har simre ekonomi och sdamre tillgang till kollektivtrafik.
Aven ungdomar utan kérkort far ett fortsatt och 6kande problem med tillgéingligheten.

Landsbygdskommittén ( SOU 2017:1) konstaterar att alla medborgare oavsett var man bor
har rétt till likvardiga mgjligheter till foretagande, arbete, boende och vilfard. Samtidigt
poéngteras i delrapporteringen (SOU 2016:26) att skillnaderna &r stora mellan landsbygder
med olika forutséttningar. Det finns landsbygder som véxer och landsbygder som krymper.
Skillnaderna mellan olika landsbygder hidnger delvis samman med att avstdndet till de
titare miljoerna skiljer sig at i olika delar av landet. Tillvéxten pé en plats beror bland
annat pa tillgidngligheten till olika marknader liksom till hur latt det &r for aktdrer inom en
region att interagera med varandra. En utmaning ar att landsbygder med minskande och
aldrande befolkning paverkar den kommunala ekonomin och kommunens formaga att



attrahera méanniskor och foretag samt behélla och upprétthélla viktiga samhallsfunktioner.
Kommittén konstaterar att manga av dessa kommuner redan i dag har eller kommer att fa
problem med att klara av sina dtaganden inom vilfardsuppdraget. I dessa delar av landet
kommer det pa sikt ocksa bli svért att uppratthilla kompetensforsoérjningen inom offentlig
och privat sektor. Pa vissa platser ér detta redan 1 dag en i allra hogsta grad verklig
utmaning. I sitt slutbetéinkande pekar kommittén ut den viktiga uppgiften for staten att
fortsatt bevara styrkorna hos landsbygderna och skapa goda forutsittningar for ideella
krafter att bidra till lokal utveckling och tillvixt. I flera av de specifikt utpekade forslagen
som ska bidra till en sammanhallen politik for en langsiktigt hallbar utveckling 1 Sveriges
landsbygder spelar tillgdnglighet och transporter en avgdrande roll.

I sd gott som alla delar av Sverige utanfor storstdderna &r bilen i dag det dverldgset
viktigaste fardmedlet eftersom funktionella alternativ saknas. De utredningar som gjorts
om hur fossilfria transporter kan se ut fokuserar ofta pa alternativa ldsningar for stiaders
transporter, men baseras betriffande landsbygders persontransporter fortsatt pa den privata
bilen (SOU 2013:84). Utvecklingen av personbilen verkar ga mot en dvergang till
biodrivmedel samt en elektrifiering. En 6vergéang till biodrivmedel kommer sannolikt att
innebdra 6kade drivmedelskostnader. En 6vergang till elbilar kan tvirt om visa sig leda till
lagre drivmedelskostnader, men hogre fordonskostnader. I bada fallen kan framtida
laginkomsttagare, med fortsatt bilberoende, drabbas ekonomiskt.

Samtidigt som personbilen utvecklas, pagér en fordndring av kollektivtrafiken, dér fokus
har flyttats fran kollektivtrafiken som en garant for en acceptabel tillgdnglighet till ett
system som fokuserar pa de forbindelser som har hdga resandestrommar. Detta &r
gynnsamt ur ett mera begriansat effektivitets- och klimatperspektiv, men leder for manga
ménniskor till en fortsatt utarmning av mojligheterna att klara sig utan bilen.

Till detta bor 1dggas att klyftorna mellan rik och fattig i Sverige generellt har 6kat
(Sundling och Halth 2017), och det dven riskerar att bli en klyfta mellan stad och land
vilket gor att reella och upplevda oréttvisor mellan stad och land kan bli mer accentuerade i
framtiden.

En ytterligare dimension som forsvarar en omstillning dr att den grupp som ar
overrepresenterad vid beslut (mén och hoginkomsttagare), anvénder bilen mer och har en
mer negativ instdllning till atgirder som syftar till att minska bilanvéindningen &n den
grupp som ir underrepresenterad, dér framst kvinnor och ldginkomsttagare dterfinns
(Smidfelt Rosqvist och Winslott Hiselius 2019).

Aven bristen pa jimstilldhet i transportsystemet #r tydlig, och transportsektorn
kdnnetecknas av storre konsskillnader 4n manga andra sektorer (Magnusdottir och Kronsell
2015). Det giller inte minst i relation till en hallbar utveckling. Savil val av
persontransporter, attityder och virderingar till transporter som makt dver beslut skiljer sig
at mellan konen.

Skillnader mellan hur kvinnor och mén reser ar vildokumenterade och bestar frimst av att
mén anvénder bil betydligt mer och langre (Kronsell et al. 2016). Kvinnors genomsnittliga
resvanor ger 0kad trafiksédkerhet och betydligt 1dgre utslédpp och energianvéndning jaimfort
med méns resvanor (Smidfelt Rosqvist och Winslott Hiselius 2019). Det finns ocksa
skillnader 1 tillgang till olika resalternativ genom att mén oftare har tillgang till bil (Polk
2004; Indebetou 2010).



En del av skillnaderna i resmonster beror pa nuvarande roller i arbetsliv och hem samt pa
skilda ekonomiska forutséttningar. Det finns dock skillnader mellan kvinnor och mén i
varderingar som har betydelse for transportsystemets omstillning som inte kan férklaras av
faktorer som inkomst, utbildning, civilstand etc. Till exempel vérderar kvinnor
kollektivtrafik, miljo och héllbarhet hogre jamfort med vad mén gor (Gil Sola 2015;
Smidfelt Rosqvist och Winslott Hiselius 2019; Kronsell et al. 2016; Sovacool et al. 2019).

Med ett fullt ut jimstéllt transportsystem och samhélle skulle inte enbart resandet se mer
lika ut. Jamstéllt handlar ocksa om vems normer som dr styrande i transportplaneringen.
Kvinnliga och manliga normer karakteriseras av perspektiv och vérderingar som
traditionellt associerats till mén respektive kvinnor. I dagens samhélle kan dock kvinnor
anamma manliga normer och tviartom. Forskningen indikerar att jimstélldhet skulle ha
betydelse for beslut om transportsystemet och ddrmed péverka utformningen av
transportsystemet. Skillnaden i transportbeteende i Sverige &r sa stor att om mén reste som
kvinnor, skulle energianvéndningen fran persontransporter minska med nistan 20 %
(Kronsell et al. 2016). Om dven rddande normer for beslut for transportsystemet fordndras
till att jamstéllt inkludera kvinnliga normer skattas energieffektiviseringspotentialen f6r
persontransporter i Sverige till hela 29 % (Winslott Hiselius et al. 2019).

Det ér en sjdlvklar demokratifrga att jamstillt inkludera kvinnor och mén 1 utformningen
av transportsystemet, men det ar d&ven en jamstilldhetsfraga att inkludera
héllbarhetsperspektivet pa utformningen av transportsystemet.



3 Utgangslage

I detta kapitel gors en kort sammanstéllning av tidigare studier, rapporter och statistik med
relevans for frdgan om en réttvis omstillning av transportsystemet. Sammanstéllningen
visar pa existerande kunskapsluckor men dven forskning som projektet bygger vidare pa.
Kapitlet inleds med en genomgéang av Sveriges klimatmal samt atgiarder och strategier som
foreslagits for en omstéllning till fossilfria transporter. Dérefter redovisas en dversikt Gver
resvanorna i dag, foljt av statistik och forskning kring transportsituationen for olika
grupper. I efterfoljande avsnitt behandlas begreppet tillgénglighet samt forskning kring
kopplingen mellan transporter och réttvisa med sérskilt fokus pé hallbara transporter.
Avsnittet pekar pé en brist i dagens planering for det hallbara transportsystemet, nimligen
avsaknaden av analyser av de sociala konsekvenserna av styrmedel och atgarder; hur de
paverkar jamstélldhet, jamlikhet och geografisk réttvisa. Kapitlet avslutas med en dversikt
over tidigare studier som haft som mal att méta och analysera sociala effekter av styrmedel
och atgérder inom transportomréadet, samt en diskussion kring vilka kunskaper vi tar med
oss in 1 det fortsatta arbetet.

3.1 Klimatmal

Det svenska klimatmalet for transportsektorn ér att vixthusgasutsldppen fran inrikes
transporter (ej inrikes flyg) ska minska med minst 70 % senast ar 2030 jamfort med ér
2010. Sverige har dven ett mal om nettnoll-utsléapp ar 2045. Enligt siffror frdn
Naturvardsverket (2018) har utsldppen fran transportsektorn minskat med 19 % mellan
2010 och 2017, men enligt Klimatpolitiska radet (2019) behover utsldppen minska i
vésentligt snabbare takt for att nd mélet. Ett flertal studier och rapporter har analyserat de
atgirder och styrmedel som behdvs for att stidlla om transporterna i Sverige till nollutslapp
av vixthusgaser, bland annat den statliga utredningen Fossilfrihet pa vig (SOU 2013:84),
men dven Trafikverket (2014) och Klimatpolitiska radet (2019). Gemensamt for dessa
studier &r att man foresldr en kombination av manga dtgirder sdsom fornybara drivmedel,
teknikutveckling, energieffektivisering, overflyttning till mer héllbara trafikslag, samt
planering for att minska transportarbetet for att nd fastlagda klimatmal.

Den analys av regionala skillnader som gjorts for Trafikverkets klimatscenario utgar fran
de potentialer som antas kunna realiseras med hjélp av olika i dagsldget foreslagna atgérder
och styrmedel (se Tabell 1 frdn klimatscenariots regionaliseringsanalys (WSP 2015)).
Landsbygder tillskrivs enligt denna analys betydligt mindre minskningar av
biltransportarbete dn tatorter.



Tabell 1. Fordelning av minskning av persontransportarbete (miljarder bilkm och %) med bil for
klimatscenariot jimfort dels situationen 2010 och dels Business as ususal (BAU) 2030. Kélla: WSP (2015).

Procentuell
. R . forindring Procentuell
Region Omride 2010 ]2;1)38 igﬁaﬁi%ﬁ);r?:’i situation forindring
2010/2030 2030 BAU
klimatscenario
Tatort 12 16 8 -30% -48%
) 710
Storstadsregion IT,artldlibygd 14 18 14 1% 23%
o1 . 26 34 22 -14% -35%
Storstadsregion
Tétort 17 21 12 -30% -44%
Landsbygd 25 32 25 -2% -22%
i\;leg)ibyggd Totalt
& Medelbyggd 42 53 37 -13% -31%
region
Tétort 6 7 5 -13% -27%
Glesbygd Landsbygd 20 23 18 -8% -20%
Totalt Glesbygd 26 30 23 -9% -22%
Totalt 93 117 82 -12% -30%

3.2 Strategier for fossilfria transporter

Det finns en méingd olika sammanstillningar av atgérder och styrmedel som syftar till att
uppna fossilfria transporter. Trafikverkets klimatstrategi som utvecklas i de tva rapporterna
Trafikverkets kunskapsunderlag och klimatscenario for energieffektivisering och
begrinsad klimatpéverkan (Trafikverket 2014) samt Styrmedel och atgérder for att minska
transportsystemets utsldpp av vixthusgaser — med fokus pa transportinfrastrukturen
(Trafikverket 2016), delar in styrmedel for minskade utslépp 1 tre strategiomraden:
transportsndlt samhiélle, 6kad energieffektivitet och minskad andel fossila branslen. Utdver
detta ingér dven generella styrmedel samt infrastrukturatgirder.

Baserat pd ndimnda rapporter har vi 1 projektet identifierat fyra bredare strategier for
omstéllning till fossilfria transporter, dir det for varje strategi finns en miangd mer konkreta
styrmedel och étgarder:

Miljobdttre bilar och brdnslen, genom att stilla tuffare bransleforbruknings- och
utsléppskrav eller genom styrande skatter. [ bagge fallen kommer troligen kostnaden for att
kora bil att 6ka. Subventioner till fossilfria bilar och brénslen dr ocksé en del av denna
strategi.

Bdittre alternativ till bilen, genom att till exempel gora kollektivtrafiken béttre och forbittra
for cykel- och gangtrafik.

Fdrre bilar i stiderna, genom att till exempel planera for farre parkeringsplatser, sdnkta
hastigheter, inférande av miljozoner och bilfria gator.

Minskade avstand, genom att planera for att géra det enkelt att nd olika mélpunkter genom
att fortdta bebyggelse och lokalisera olika verksamheter som affarer eller



fritidsanldggningar dit det &r latt att ta sig utan bil. Gora det enklare att utnyttja tjénster
eller att motas via internet sa att resbehovet minskar.

Huvudinriktningen i dag dr pd den forsta strategin Kégeson (2019), men troligen kommer
styrmedel att sdttas in for att stodja alla de fyra strategierna (SOU 2013:84).

I projektet kommer fordelningseffekterna av de fyra ndmnda strategierna att analyseras.

3.3 Resvanor idag

Analyser som redovisas 1 detta avsnitt dr baserade pa statistik fran RVU Sverige och i
huvudsak framtagen inom detta projekt. Eftersom H-regioner!' finns pkodat i den databas
vi hatft tillgang till har denna klassning anvénts for att visa skillnader 1 resande mellan olika
omréadens forutséttningar.

Tidigare analyser visar att det dr ungefdr lika stor andel av boende i stads- och landsbygder
som dagligen forflyttar sig och de gor ungefar lika manga resor per person och dag
(Trivector 2016). Aven kvinnor och min gor i genomsnitt ungefir lika manga
forflyttningar per person och dag (Smidfelt Rosqvist 2019).

Déaremot reser olika grupper véldigt olika langt och landsbygdsboende har i genomsnitt
langre avsténd, se Figur 1. Det finns stora systematiska skillnader mellan hur 14ngt mén
respektive kvinnor i genomsnitt forflyttar sig &ven om de i stort sett utfor lika manga
drenden. Skillnaden i resldngd beror helt pa att mén i genomsnitt reser betydligt langre med
bil och flyg. For 6vriga fardsétt reser kvinnor och mén ungefar lika langt per person och
dag, se Tabell 2.

Skillnaderna mellan méns och kvinnors reslingder med bil finns i alla dldersgrupper utom
bland yngre (<22 ar) dér kvinnor reser ldngre totalt och for alla d&renden utom arbete/skola
(Trivector 2016). Skillnaderna dr storre i omrdden med fa alternativ till bil vilket kan tolkas
som att kvinnor 1 hdgre utstrackning dn mén valjer bort bilen om mgjligt (Smidfelt
Rosqvist 2019). Mén reser dessutom totalt sett lingre for alla olika drenden, dven till
exempel service- och inkdpsresor. De ojamforligt storsta skillnaderna géller emellertid
tjansteresande f0ljt av pendlingsresande (Smidfelt Rosqvist 2019).

Ekonomiska forutsittningar dr en viktig forklaringsfaktor till mingd resande dér hogre
inkomst ger mer resande (Stapleton et al. 2017). Bilinnehavet, som ar en kind
forklaringsvariabel till resande med bil, 6kar ocksa med hogre inkomst (Matstoms 2002).
Genomsnittligt transportarbete (dvs dér hiansyn tas till bade frekvens och resldngd) per
person och dag per fardsétt redovisas 1 Figur 1.

' H star for Homogena med avseende pé befolkningsunderlaget och ér en gruppering av kommuner efter lokalt och regionalt
befolkningsunderlag, 1angs skalan storstad — glesbygd.
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Figur 1 Genomsnittligt transportarbete i km per person och dag (uppdelat pa man/kvinna) i olika H-
regioner dér staplarna summerar kilometer for olika firdmedel. Kélla: RVU Sverige 2011-2016.

Tabell 2 Genomsnittligt antal resta kilometer per person (man/kvinna) och dag uppdelat pa firdmedel.

Bil Kollektivtrafik Cykel Gang Annat TOTALT
Man 33,20 6,62 0,72 0,92 12,68 54,14
Kvinna 23,17 6,59 0,50 1,06 8,15 39,47

Resultat visar ocksa att boende utanfor storre titorter generellt har 1angre till alla olika
typer av aktiviteter utom mojligen fritidsdrenden, se Figur 2. Eftersom boende utanfor
storre titorter har ungefar samma antal forflyttningar samt dessutom férre resor med géng,
cykel och kollektivtrafik betyder det att boende utanfor storre tatorter har betydligt langre
totalt forflyttningsavstand med bil per dag dn boende 1 tdtorter. Andelen boende utanfor
tétort som klassar sig sjdlva som frekventa bilanvindare dkar ju ldngre man har till tatort
vilket illustreras for boende uppdelat pd H-regioner i1 Figur 3.
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3.4 Olika gruppers transporter

Som statistiken i det foregdende avsnittet visade varierar tillgédngligheten till och
anvindandet av transportsystemet mellan olika grupper och omraden. Mén och kvinnor 1
Sverige transporterar sig t.ex. olika dir frimsta skillnaden aterfinns i att mdns mobilitet &r
mer bilberoende (Smidfelt Rosqvist och Winslott Hiselius 2018). Liknande mdnster
forekommer ocksé i studier frin t.ex. Norge och Tyskland dér personbilar som égs av
fysiska personer, i betydligt storre utstrackning dgs av mén an av kvinnor. Skillnaden 1
anviandning av bil mellan mén och kvinnor kvarstar 1 hushall med mer 4n en bil
(Trafikanalys 2013) och kan inte heller forklaras av skillnader i inkomstniva.
Undersokningar visar att kvinnor med bra forutsattningar att gora fria val (hdg inkomst,
tillgang till bil, etc.) spenderar mindre pa fordon och brénsle (Réty och Carlsson-Kanyama
2010). I Sverige ér skillnaderna i resvanor mellan olika dldersgrupper storre 4n mellan
konen, dér yngre och dldre 1 genomsnitt gor farre resor per person och dag. Langst reser
gruppen 36-55-aringar dér dven skillnaden mellan méin och kvinnor &r som allra storst
(Smidfelt Rosqvist och Winslott Hiselius 2018). For att finga fordndringar hos olika aldrar
over tiden (1978-2006) studerade Frandberg och Vilhelmson (2011) resvanor hos olika
alderskohorter och fann betydande minskningar av daglig rérlighet och langviaga
inrikesresor 1 de yngre generationerna. Enligt Delbosc och Currie (2013) finns det tecken
pa minskad mobilitet i generationen fodda 1980-2000 som kdnnetecknas av minskat
korkortsinnehav, farre korda bilkilometer och lagre bildgande. Om denna
beteendeforandring kan bibehéllas finns saledes en intressant potential.

Statistik visar d&ven pa att anvindningen av transportsystemet dr kopplat till inkomst. Enligt
en rapport frdn Trafikanalys (2018a) 6kar bilinnehavet och andelen av utgifterna som
anvénds for transporter med hushallens inkomst. Det finns dven en geografisk variation dir
andelen av inkomsterna som laggs pé transport &r 14gst 1 storstadskommuner. Hogst andel
av inkomsterna som anvénds for transport finns i forortskommuner och
pendlingskommuner. Samtidigt visar forskningen att landsbygder ar starkt bilberoende.
Enligt t.ex. Ridderstedt och Pyddoke (2017) star bilen for 76% av resorna till och frén
arbetet i landsbygd och 80% i glesbygd medan endast 7 % respektive 1 % av resorna utfors
med kollektivtrafik.

Trots uppenbara utmaningar for en omstéllning till en fossilfti transportsektor har
forskning om landsbygders transporter inte haft ndgon storre prioritet i Sverige. Det finns
nagra studier som fokuserat pa transportsituationen pa landsbygder med speciellt fokus pa
forutséttningarna for kollektivtrafik och andra héllbara mobilitetslosningar. Ridderstedt
och Pyddoke (2017) har undersokt resmdnster 1 lands- och glesbygd med fokus pé vilka
som dker med kollektivtrafik och finner att de som framst anvinder kollektivtrafik pa
landsbygd &r unga, och att skolresor utgor en stor andel av antalet kollektivtrafikresor.
Studien fann vidare ett visst samband med inkomst och kon, dar minniskor med ldgre
inkomst samt kvinnor anvander kollektivtrafik i hogre utstrackning. Ridderstedt och
Pyddoke (2017) finner dven att ungefér en fjérdedel av de vuxna som reser med
kollektivtrafik inte har korkort vilket gor att de dr beroende av kollektivtrafiken 1 hog
utstrackning.

Berg och Thoresson (2017) har sammanstéllt internationella erfarenheter av
transportlosningar i landsbygd. De finner att ett allmént utbrett problem &r att erbjuda en
tillrackligt god kollektivtrafik i en situation med minskande befolkningar och stor
dominans av biltrafik. Fragor kring tillgédnglighet och réttvisa ar viktiga eftersom vissa
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grupper riskerar att stdngas ute fran sociala aktiviteter och samhéallsfunktioner, eller kanske
inte kan bo kvar pd landsbygden. Nér det géller forslag till I6sningar for att hantera dessa
dilemman aterkommer forsok med bilpooler och samakning, anropsstyrd trafik samt
samordning mellan servicetrafik (t.ex. skolskjuts) och reguljir kollektivtrafik. De pekar pa
olika forsok som gjorts men finner inga tydliga framgangsfaktorer. Liknande resultat
aterfinns 1 en studie av situationen 1 Sverige. Lindgren och Berg (2017) visar att
kollektivtrafik pd landsbygd generellt sett dr nedprioriterad till férman for stadstrafiken
vilket till stor del beror pa krav pa kostnadstickning. For landsbygdstrafik finns en tydlig
satsning pa starka strdk, okad turtdthet och rakare linjer for att 6ka resandet och gora
kollektivtrafiken mer konkurrenskraftig. Baksidan av detta ér att mindre 16nsamma linjer
laggs ned vilket drabbar de médnniskor som ar beroende av dessa linjer.

3.5 Tillganglighet

Tillgdnglighet dr ett mangfacetterat begrepp och olika definitioner ger stor spridning i hur
tillgénglighet kan uppfattas och matas. Trafikverket (2018a) diskuterar t.ex. sdvil
tillgdnglighet inom transportsystemet som tillganglighet till transportsystemet. Pa en
individuell niva kan tillgénglighet grovt beskrivas som en persons eller grupps mdjlighet att
ta del av nagot efterstravansvirt inom en viss geografi, vilket i princip kan uppnds genom
nérhet, snabba och rorliga transporter samt virtuellt (Gil Sola et al. 2019). En god
tillgdnglighet anses vara nodvandig for att ett samhille ska fungera och grundldggande
tillgénglighet dr ocksa ett funktionsmal i de transportpolitiska mélen.

Enligt Trafikverket (2018b) méste tillgidngligheten utvecklas inom ramen for ett hallbart
samhille och Trafikverket presenterar i rapporten Tillgdnglighet i ett hallbart samhdille —
Malbild 2030 en rad mélbilder for 2030 med utblick for 2050. Mélen i Trafikverkets
rapport tar sin utgangspunkt i ett héllbarhetsperspektiv och en bedomning av hur ett
samhille kan skapas som é&r attraktivt och erbjuder en god livskvalitet for alla medborgare
samt utvecklingsmojligheter for naringslivet i1 hela landet. Rapporten konkretiserar dock
inte begreppet hallbar tillgdnglighet.

Forstéelsen av hallbar tillgdnglighet skulle kunna baseras pa kunskap om dagens resvanor
(Smidfelt Rosqvist och Winslott Hiselius 2018) i kombination med vad som av
Trafikverkets klimatscenario (Trafikverket 2014) bedoms som hallbart. Grovt kan dessa
utgangspunkter summeras:

e Dagens resvanor: Det dr forhdllandevis smé skillnader geografiskt, mellan kon och
inkomst avseende antal resor/forflyttningar som gors 1 snitt per dag, men stora
skillnader avseende hur ldnga dessa resor dr och med vilket fairdmedel de gors.

e Hallbar niva: Det som behover fordndras avseende transportarbetet for att na
transportsystemets klimatmal ar primirt bilanvdndningen, dels genom byte av
fordon/brinsle, dels genom reducering av antal bilkilometer.

Baserat pd dessa utgangpunkter skulle en hallbar tillgdnglighet kunna definieras som att
alla ménniskor oavsett boendeort, kon eller inkomst ska kunna utfora (i stort sett) samma
aktiviteter som idag fast med “hallbar” méngd biltransportarbete. Vad som skattas som
héllbart biltransportarbete kan differentieras mellan olika geografiska forutsattningar.
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3.6 Transport, rattvisa och miljo

Det finns idag en vdxande internationell forskning kring réttvisefrdgor kopplade till
transporter och hur transportsystemet kan utformas mer réttvist (Lucas och Musso 2014).
En del av denna forskning kopplar @ven till milj6- och klimatfrdgan. Cahill (2010)
diskuterar de sociala effekterna av vart bilberoende transportsystem och hur de péverkar
grupper sdsom mén, kvinnor, barn, dldre, icke-bilburna och funktionsnedsatta. Martens
(2017) diskuterar utifrén filosofiska réttviseteorier principerna for hur ett réttvist
transportsystem kan utformas och kommer fram till att frigan om tillracklig tillgénglighet
(sufficient accessibility) for alla grupper dr grundldggande. Lucas et al. (2016) utformar en
metod for att utvdrdera effekterna pa réttvis tillgidnglighet av atgérder och investeringar
inom transportsektorn baserat pa réttviseteorier.

Medan exempelvis Martens (2017) menar att ett fokus pa héllbara transporter riskerar att
forstarka oréttvisorna i transportsystemet (genom ytterligare fokus pa transportinfrastruktur
at resursstarka grupper), sa lyfter andra forfattare fram de mgjliga positiva kopplingarna
mellan milj6- och rattviseaspekter. Gossling (2016) menar att dagens bildominerade
transportsystem leder till olika former av sociala orittvisor (t.ex. vad géller hélsoeffekter,
utrymme i staden och tid) samtidigt som de mer héllbara trafikslagen forsummas i
transportplaneringen. Detta gor att en fordndring till ett mer hallbart transportsystem kan
motiveras dven utifran ett rattviseperspektiv, nagot som ocksd Cahill (2010) argumenterar
for. Mattioli (2016) har ett ndgot annorlunda perspektiv och utgar fran fragan hur
transportbehoven kan tillgodoses i ett fossilfritt samhélle och hur miljomaéssig och social
hallbarhet kan goras forenligt. Mattioli menar att man maste skilja mellan de mer
grundldggande behoven och de olika sétt som dessa behov kan tillgodoses. De
grundlidggande behoven (t.ex. behovet av mat) kan tillgodoses pa olika sétt med olika
effekter pa transporter och transportrelaterade utslépp. Utifran detta synsatt dr bilen (eller
transporter 1 sig) inte ett behov utan snarare ett sitt att tillgodose behoven.

Sammantaget pekar forskningen pa behov av en dvergripande strategi dér den
miljomissiga héllbarheten dr forenlig med ett rittvist och social héllbart transportsystem,
samtidigt som det dr nddvéndigt att noggrant studera de sociala effekterna av de konkreta
styrmedel som foreslas.

3.7 Metoder for att mata sociala effekter av transportatgarder

Idag gors det ingen utforlig bedomning av sociala aspekter och réttviseaspekter av
styrmedel och atgédrder inom transportsektorn. Detta saknas till exempel i de rapporter som
hanvisats till 1 kapitlets inledning (SOU 2013:84, Trafikverket 2014). Alla statliga
utredningar ska gora en konsekvensanalys av sina forslag vilket bland mycket annat
innefattar effekter pa hushall, fordelningseffekter och regionala effekter. Trots detta skriver
utredningen Fossilfrihet pa viag (SOU 2013:84) endast kort och generellt om effekter pa
hushall och fordelningseffekter (tre sidor) samt om regionala effekter (tre sidor), av
samtliga styrmedelsforslag i rapporten.

Inom Trafikverket tillimpas metoden Samlad effektbedomning (SEB) dér, utdver en
samhillsekonomisk analys, dven bidrag till de transportpolitiska mélen samt
fordelningseffekter bedoms. Fordelningseffekterna beddoms i termer av hur nyttor fordelar
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sig pa t.ex. kon (avseende tillgdnglighet), dldersgrupp, geografi och trafikslag.
Beddmningarna av transportpolitisk méluppfyllelse gors med avseende pé bidrag till
funktions- och hdansynsmalet (som inkluderar t.ex. jadmstilldhet och barn/unga). I en SEB
gors dven en kort textmissig beskrivning av bidrag till langsiktig héllbarhet (social,
ekologisk och ekonomisk), dir paverkan pé social hallbarhet beskrivs utifran effekter pa
trafiksdkerhet och hélsa samt jimlikhet och jamstdlldhet och ekonomisk hallbarhet utifrén
effekter pa en kostnadseffektiv tillvixt och balanserad regional utveckling. Beskrivningen
gors pa oversiktlig niva och formuleringarna &r standardméssiga utan detaljerade analyser
av sociala effekter.

Winter (2015) sammanfattar och diskuterar de redovisningar av ”’sociala nyttor” som
kommuner, regioner och andra intressenter har lamnat till Sverigeférhandlingen som
underlag for forhandling av hoghastighetsjarnvég i Sverige. Enligt Winter fangar
beskrivningarna av social nytta flera intressanta fragestillningar och infallsvinklar men hon
konstaterar samtidigt att madnga antaganden saknar tydlig vetenskaplig grund. Materialet
bedoms som allmént hallet och med fa tydliga slutsatser. Materialet dr endast i mycket
liten utstrackning kvantifierat. Sammantaget ges bilden av att bedomningar/beskrivningar
av sociala nyttor generellt inte dr sarskilt utforliga, har en grov gradering och bygger pa
kvalitativa bedomningar.

Lucas och Pangbourne (2014) har utvecklat en modell for att utvédrdera sociala aspekter
och rittviseaspekter av miljostyrmedel inom transportsektorn. Modellen utgér frén en
beddmning av tre typer av sociala effekter: inkomst/vilstand, hélsa och tillgdnglighet.
Vidare gors en bedomning hur olika grupper i samhéllet paverkas utifran t.ex. inkomst,
alder, kon, funktionshinder och etnicitet. Slutligen beaktas dven tidsaspekten, dvs. om
effekten upptrader pa kort, medelléng eller lang sikt. De applicerar sin modell pd en
utvirdering av styrmedelsforslag for minskad klimatpéaverkan av transporterna 1 Skottland,
men modellen dr utformad for att kunna anvidndas i manga olika sammanhang.

Trivector har utvecklat en metod for att utvérdera styrmedel inom transportsektorn med
avseende pa hur de bidrar till att uppfylla olika aspekter av de transportpolitiska mélen,
samt vilka fordelningseffekter de har (Trivector 2018). En utgdngspunkt for
operationaliseringen av malen i analysmodellen var Trafikanalys preciseringar av de
transportpolitiska mélen. For respektive grupp av styrmedel med liknande verkan gjordes
ocksa en analys av fordelningseffekter, dér skillnader 1 effekt beroende pa inkomst, kon,
alder och geografi bedomdes for de indikatorer dér styrmedel skulle kunna fa olika effekt
pa olika grupper. Denna analys téckte ocksa in de preciseringar av de transportpolitiska
maédlen som har att géra med rittvisa mellan olika grupper. Analysen av fordelningseffekter
var delvis inspirerad av studien av Lucas och Pangbourne (2014), refererad ovan.

Klimatomstillningens utmaning har dven inneburit ett 6kat fokus pa styrnings- och
omstdllningsforskning, dér olika former av processer for deltagande och inflytande testas i
allt ifran dialogforum till ’living labs”™, se t.ex. Trencher et al. (2014) och Bulkeley et al.
(2016). Forskningen ér i linje med Cornet och Gudmundsson (2015) som argumenterar att
l6sningarna méste accepteras av en majoritet for att den fulla betydelsen av
héllbarhetsbegreppet ska uppfyllas. Det innebér att det lokala sammanhanget maste beaktas
sé att man inte pa expert- och beslutsfattarniva definierar hur omstéllningen ska goras utan
en foregiende dialog med olika intressenter om problemdefinitioner och 16sningar. Aven
om transportplanering gors av experter bor processen fran problemformulering till
framtagande av 16sningsforslag och implementering vara 6ppen, tydlig och inkludera de
som berors (Dryzek 2000; 2005).
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3.8 Summering

Denna genomgéng av kunskapsldget visar pa att styrmedel och strategier for fossilfria
transporter har olika paverkan pa olika grupper, baserat pa t.ex. inkomst, kon, dlder och
geografi. Samtidigt visar vir genomgéang det saknas konsekvensbeskrivningar som fangar
in dessa dimensioner. I det fordelningspolitiska perspektivet dr kvalitativa analyser
nddvindiga som komplement till kvantitativa ansatser, eftersom det ofta ér stora skillnader
mellan effekten pd genomsnittet och effekten pé en given individ samt eftersom det
foreligger en skillnad mellan en “objektiv réttvisa” och en “upplevd réttvisa”. Det dr viktigt
att de som kommer att drabbas av de negativa effekterna av en 6vergang till fossilfria
transporter kommer till tals samt att strategier for fossilfria transporter inkluderar
anpassningar for att motverka de fordelningsméssiga problemen.

Denna kunskap tar vi med oss in i den fortsatta studien, déir vi testar och vidareutvecklar
tvad metoder for effektbedomningar som bygger pa béttre forstaelse och analys av
fordelningseffekter och sociala effekter.
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4 Ramverksanalys

4.1 Metodbeskrivning

En av metoderna som vidareutvecklats och testats i detta projekt har varit tillampning av
ett ramverk for att studera de sociala effekterna av strategier for en omstéllning till
fossilfria transporter, samt hur olika grupper paverkas.

En matrismodell utvecklades inspirerad av de ramverk som anvénts av Lucas och
Pangbourne (2014) och Trivector (2018), se Figur 4. De sociala effekterna som valdes ut ar
indelade 1 tre grupper: tillgdnglighet (tillforlitlighet, kvalitet, trygghet, geografisk
tillgénglighet, privatekonomi), lokala miljéeffekter (utsldpp av kvéveoxider, utslidpp av
partiklar, buller) och hélsa (km med cykel, antal dodade och skadade 1 trafiken). De
grupper som valdes ut dr indelade efter inkomst (1&g, medel, hég), kon (kvinnor, mén),
alder (barn, vuxna, dldre) och geografi (stad, landsbygd). Ramverket och projektgruppens
bedomning av de olika strategierna presenteras i Bilaga.

Podngen med den systematiska genomgangen och specifikt matrisillustrationen dr att ge en
sammantagen bild av vilka &tgédrder som positivt och/eller negativt paverkar olika grupper.
Matrisen visar pa ett overskadligt satt om en viss grupp 1 storre utstrackning &n andra
paverkas positivt eller negativt av en viss atgird. Genom att pa detta sitt analysera en
portfolj av atgirder blir det mdjligt att identifiera eventuella monster 6ver vilka grupper
som drabbas negativt, och diarigenom undvika kombinationer av atgirder som slar pé ett
orattvist sétt.

Analysen har gjorts kvalitativt och inga forsok har gjorts att kvantifiera effekterna. I den
man det funnits underlag har beddmningarna styrkts med hjilp av tidigare forskning och
erfarenheter av effekterna av olika strategier och styrmedel. Det rader dock stor brist pd
studier av styrmedels sociala effekter vilket betyder att bedomningarna i manga fall har
baserats pd egna dvervdganden och diskussioner inom projektgruppen.
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Figur 4 Utvecklat ramverk for analys av effekter samt dess kodning.

4.2 Genomforande

Det forsta steget 1 genomforandet var att konstruera matrisen. Detta gjordes genom att
identifiera de olika typer av sociala effekter som skulle analyseras samt vilka grupper som
skulle inga i1 analysen.

Baserat pd matrisen gjordes direfter en bedomning av de sociala effekterna av de tidigare
identifierade strategierna for fossilfria transporter (Miljobéttre bilar och brianslen, Béttre
alternativ till bilen, Farre bilar 1 stiderna samt Minskade avstdnd). Bedomningen av de
sociala effekterna gjordes gemensamt i projektgruppen i en workshop och uppféljande
moten. Bedomningarna baseras pa expertkunskaperna i projektgruppen och, da underlag
funnits, resultat fran tidigare forskning.
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4.3 Resultat

Miljobittre bilar och brinslen

I denna strategi finns olika typer av ekonomiska styrmedel som 6kar kostnaden att aka bil,
direkt eller indirekt. Detta kan ske direkt genom avgifter pa bréanslen, korstracka, fordonet,
parkering etc. Exempel pa styrmedel ar koldioxidskatt, vigtullar, vigavgift
(kilometerskatt), fordonsskatt, parkeringsavgift. I denna strategi ingér dven styrmedel som
stdller krav pa 6kad energieffektivitet eller syftar till en utfasning av fossila brénslen.
Dessa styrmedel har inte som syfte att gora det dyrare att kopa, dga eller anvdnda bil men
har dndé dessa indirekta effekter. Exempel dr EU-direktiv med krav pa fordons
klimatutslapp per km och reduktionsplikt med krav pa en viss andel férnybara brénslen i
brianslemixen.

Den omedelbara effekten av dessa styrmedel &r att de pdverkar ménniskors privatekonomi
negativt. Det ir inte helt enkelt att utrona fordelningseffekterna av denna fordyring. A ena
sidan &r paverkan storst pa de grupper som anvénder bilen mest dvs mén i de ovre
inkomstskikten, vilket leder till en omfdrdelning av resurser. A andra sidan r de dkade
kostnaderna inte relaterade till inkomst vilket gor att de blir lika stora oavsett
inkomstgrupp. Detta innebdr att individer och hushall med ldgre inkomst drabbas
proportionerligt mer. Ménniskor som &r beroende av bil och som har lagre inkomster blir
didrmed de som drabbas hardast, och har kan man sérskilt lyfta fram vissa grupper pa
landsbygd dir alternativen till bilen &r farre. Ménniskor med 14g bilanvindning eller god
tillgdng till alternativ till bilen drabbas minst, samt de som har finansiella mojligheter att
klara av en dkning av kostnaderna for att ka bil.

Styrmedel som syftar till att stodja inféorande av brinslesnél och/eller fossilfri teknik for
personbilar genom att subventionera inkdp eller differentiera den arliga fordonsskatten kan
ocksa ingé i denna strategi. Exempel dr det bonus/malus-system som infordes 1 juli 2018,
liksom det tidigare systemet med miljobilspremier. De mest generdsa stoden ges 1 dessa
system till utslédppsfria elbilar, som samtidigt tenderar att vara dyrare i inkdp jamfort med
andra bilar i1 liknande kategori. Detta innebér att manniskor med hogre inkomster kommer
att kunna ta del av dessa subventioner i hdgre utstrickning dn laginkomsttagare, vilket
forstarker existerande ekonomiska skillnader. Parallellt med att bonus delas ut till
forhéllandevis dyra elbilar innebér bonus/malus-systemet att de jimforelsevis billigare
bensin- och dieselbilarna far en h6jd fordonsskatt (frén 2018) vilket framst berér dem som
inte haft ekonomiska mdjligheter att kopa bilar som omfattas av bonusen. I den
lagrddsremiss, som var underlag for forslaget till riksdagen om bonus/malus, konstaterade
regeringen att forslagen “sammantaget bedoms /.../ 6ka kostnaderna relativt sett mer for
invdanare i mindre tdtbefolkade ldn med stor andel landsbygd” (Ett bonus—malus-system
for nya létta fordon. Lagrddsremiss, Fi2017/01469/S2).

Bittre alternativ till bilen

Exempel pa styrmedel och atgérder i denna strategi dr infrastruktur (cykel- och gangvigar,
jarnvég, bussfiler), 6kad turtithet for kollektivtrafik, subvention till kollektivtrafiken for att
hélla ned priserna, trygghetsskapande atgédrder, kampanjer och information for gng, cykel
och kollektivtrafik etc. For denna kategori bor man skilja mellan atgérder 1 stdder och pa
landsbygder som har skilda effekter och forutséttningar.
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Dessa styrmedel och dtgérder ger enbart positiva effekter for den enskilde, eftersom de inte
syftar till att infora restriktioner. Det kan finnas effekter i alla aspekter beroende pa vilka
atgirder som genomfors (tillforlitlighet, kvalitet, trygghet, geografisk tillganglighet,
privatekonomi). Alla grupper paverkas positivt men mest gynnas de grupper som anvander
kollektivtrafik, cykel och gang i hdgre utstrackning, t.ex. barn/ungdomar, kvinnor och
ménniskor med ligre inkomst. Fordelningseffekterna beror ocksé pé var dtgirder
genomfors och hur de utformas och finansieras. Kollektivtrafiksatsningar kan ha som mal
att oka service, komfort och snabbhet for att locka till sig bilister och hogre
inkomstgrupper vilket kan leda till hogre priser. En alternativ inriktning ar att géra
kollektivtrafiken till ett prisvirt alternativ for alla grupper i samhéllet. I vissa stdder jobbar
man med gratis kollektivtrafik, antingen for alla eller for vissa grupper. Satsningar pa
kollektivtrafik, cykel och géng dr sdledes aldrig neutrala ur ett socialt perspektiv.

Satsningar pa kollektivtrafik, cykel och géng pé landsbygd innebir en sérskild utmaning da
forutséttningarna for dessa trafikslag ar samre én 1 stider och den relativa konkurrensen
med bilen tuffare. De sociala effekterna av sddana dtgirder liknar dock de effekter som
uppstar 1 stad for samma typ av atgiarder. Kollektivtrafik och bra cykelvigar pa landsbygd
kan vara mycket viktigt for de grupper som inte har tillgéng till bil, t.ex. barn och &ldre.

Férre bilar i stiderna

Denna strategi rymmer styrmedel som med olika former av reglering syftar till att minska
bilanvéndningen och gora det svarare att aka bil. Exempel pa styrmedel ér striktare
parkeringsnormer, miljozoner, bilfria gator/omraden i stdder samt sdnkta hastigheter.

Dessa styrmedel paverkar inte ménniskors privatekonomi utan snarare tillgdngligheten till
transportsystemet. De som pdverkas mest dr naturligt nog de grupper som anvéander bil i
hog utstrackning, bland vilka mén i1 hogre inkomstskikt &r 6verrepresenterade. Det dr
framfor allt i stdder denna typ av dtgirder ar aktuella, vilket innebér att ménniskor i
landsbygd inte paverkas, utom i de fall de pendlar in till stdder dér restriktioner av
bilanvéndning finns.

Minskade avstdnd
Har aterfinns styrmedel och atgérder som syftar till att pé olika sétt minska behovet av
resor. Tva huvudkategorier av styrmedel och atgirder finns. Dels handlar det om hur man
genom stadsplanering kan minska behovet av resor i stdder. Exempel ar fortitning och
funktionsblandning (bostéder, arbete, service). Dessa styrmedel kan leda till att den
geografiska tillgdngligheten Okar i och med att ménniskor har nérhet till det de behover i
det dagliga livet utan att behdva gora langa resor, speciellt med bil. Det kan finnas bade
positiva och negativa sociala effekter relaterade till fortdtning. Fortitning kan vara positivt
om det leder till 6kad social aktivitet och mer levande stider, men negativt om det t.ex.
innebidr minskade gronytor, okat buller och 6kad social spidnning. Effekterna beror pa hur
atgirderna genomfors och hur de samverkar med andra faktorer i samhallet.

Den andra kategorin &r styrmedel och dtgérder som syftar till att minska behovet av resor
genom att motsvarande behov tillgodoses pé annat sétt. Exempel ér stod till 6kad
anvindning av e-mdten inom jobbet, e-handel, och e-tjanster. De sociala effekterna och
fordelningseffekterna av dessa styrmedel &r oklara och daligt studerade. En mdjlig effekt
kan vara forbéttrad privatekonomin i och med minskade kostnader for resor. En annan
mojlig social effekt som &r mera svarfangad ir de langsiktiga effekterna av att de fysiska
motesplatserna blir farre dd moten, handel och service flyttar till nitet. Detta kan sdrskilt
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vara ett problem pa landsbygd da dér redan finns en trend mot minskade sociala rum och
aktiviteter.

4.4 Reflektioner kring metoden

Genom en systematisk genomgéng av vilken péverkan olika foreslagna atgérder har pa
olika grupper gar det att 4 en béttre forstaelse for de sociala konsekvenserna av olika
atgdrdsforslag. For varje strategi, styrmedel eller atgdrd gjordes en kvalitativ bedomning
om dess paverkan var mycket negativ, negativ, neutral, positiv eller mycket positiv for
respektive grupp.

Podngen med den systematiska genomgangen och specifikt matrisillustrationen &r att den

tydligt visar en sammantagen bild av vilka atgdrder som positivt och/eller negativt
paverkar olika grupper. Den visar ddrmed pa ett 6verskadligt sitt om en portfolj av

atgirder drabbar nagon eller ndgra grupper negativt, och diarigenom kan kombinationer av

atgdrder som upplevs som orittvisa undvikas.

Metoden ér en traditionell skrivbordsmetod som ér relativt resurseffektiv utan krav pa

besok i filt. Experter och beslutsfattare har dock ofta liten insikt i hur beslut uppfattas av

olika grupper (speciellt bortprioriterade grupper). Den stora nackdelen med denna metod

ar

darfor att den inte inrymmer nagon dialog med olika intressenter om problemdefinitioner

och ldsningar och hur vardagsliv och tillgénglighet pdverkas av studerade atgérder och
styrmedel. Aven viktiga kontextuellt betingade effekter riskerar att missas.
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5 Mobility labs

5.1 Metodbeskrivning

For att f4 en mer djupgaende forstaelse for effekterna av olika strategier for omstéllning av
transportsektorn anvénde vi i projektet en metod som vi kallar for "Mobility labs”.
Metoden ar vidareutvecklad utifran idéer kring living labs” som utvecklats
inomforskningsfaltet omstéillningsstudier (t.ex. Trencher et al. 2014), men ocksa inspirerad
av forskning kring medskapande inom andra filt (Abrahamsson 2015, Torfing et al. 2016).
Gemensamt for’living labs” for hdllbar utveckling dr att de utgar ifrén en verklig
geografisk kontext i samhéllet. Utdver forskare och experter involveras lokala
intressegrupper, lokala aktorer och lokala offentliga organisationer i olika konstellationer
beroende pa de fragestéllningar eller utmaningar som star i fokus, med syfte att det
gemensamma kunskapsutbytet ska generera nya losningar for fordndring (Trencher et al.
2014).

Inom ramen f6r GUST-projektet (Governance of Urban Sustainability Transitions) har
metoden “Infra-labs” utvecklats som en samarbetsprocess for in situ-analys, med syfte att
samla in data fran de involverade och berdrda av urban living labs (Bulkeley et al. 2016).

“Infra-labben” har tre tydliga steg:

1. forberedelser med inldsning, diskussioner mellan medverkande experter, utveckling av
frdgor samt organisering av intervjuer och besok pa platsen.

2. genomforande av dialogmoten med gemensamma intervjuer och besok pa platsen
vilket mojliggor kontinuerlig diskussion och analys.

3. gemensamma diskussioner och reflektioner mellan experterna efter dialogmotena for
att dra slutsatser.

Mobility labs-metoden bygger vidare pa dessa tankar och syftar primért till att genom
medborgardeltagande 6ka kompetensen hos experter, tjdnstepersoner och beslutsfattare att
utforma kombinationer av atgarder for transporternas klimatomstéllning som tar bittre
hinsyn till olika gruppers behov och intressen. Angreppsséttet for styrmedelsutveckling
mojliggor att olika gruppers roster fors fram pa ett systematiskt sétt.

Metoden ér tinkt att tillimpas inte bara for att samla in data, utan ocksa for att skapa en
fordjupad bild av forutsdttningarna och behoven pa en geografisk plats for att tillsammans
med de berdrda identifiera mojliga 10sningar att implementera.
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Dialogprocessen 1 de Mobility labs som genomforts 1 projektet baseras pa nagra
grundprinciper som skiljer den fran de mer vanligt férekommande dialoger som 1
planeringsprocessens olika skeden involverar medborgare:

e Att dialogen forankras i en verklig geografisk kontext och fér en tydlig koppling till ett
fysiskt omréde.

e Att dialogen bygger pd medskapande tillsammans med berérda medborgare.

e Att dialogen har en tydlig experimenterande karaktir, med fokus pé processer for
innovation och ldrande.

e Att dialogen mellan experter och medborgare utgar ifrén tillforlitlig och relevant
information, lagar, mal och ovriga forutséttningar (baserat bland annat pa
rekommendationer for att 10sa gemensamma resursproblem formulerade av Ostrom
(1990)).

e Att resultaten av dialogen valideras genom &terkoppling till berérda medborgare.

Genom att anvinda Mobility labs-metoden skapas en djupare forstaelse for
forutsdttningarna pé en viss plats, for att pd sa sitt fainga kontextuella aspekter och
situationer. Aven om experter som utreder och foreslar atgirder och strategier for
omstdllning dr kunniga inom sina omraden &r det omdjligt att kunna och forsta
kontextuella forutséttningar for alla grupper och situationer. Genom att kombinera
experters &mneskompetens med lokal kunskap insamlad genom Mobility labs stirks
forutséttningarna att identifiera dtgdrder som sékerstéller adekvat tillgdnglighet 1 ett
fossilfritt transportsystem som inkluderar alla.
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De olika momenten i en komplett Mobility labs-metod som dven inkluderar konkret
genomforande av framtagna dtgirdsforslag illustreras i Figur 5 nedan, och beskrivs mer i
detalj i texten som foljer.

eNuldge resande och tillganglighet
*Mal & ramar
eBefintliga atgardsforslagkontakter och rekrytering

eFokusgruppsmoten
ePlatsbesok/”Live-along”
eSammanfattande analyser i anslutning till méten

eFordjupade analyser av gamla och nya atgardsférslag
eForslag till atgardsportfolj

ePresentation av analyser & forslag for validering
eJustering av forslag

eImplementering av kombinationer av atgarder

eUppfdljning & utvardering av inforda atgarder
ePresentation av analyser & ev forslag pa justeringar valideras med berérda

Figur 5. Moment i en komplett Mobility labs-metod

Ett Mobility lab forutsétter noggranna forberedelser. Som besokande expert/forskare krévs
en grundldggande forstéelse for nuldget, vad géller lokala forhallanden, mal och ramar
samt en forstaelse for och preliminér analys av befintliga atgédrdsforslag. For att kunna
skaffa sig denna information krivs insamlande av data om till exempel resvanor,
dokumentation frén region och/eller kommun etc.

Ett Mobility Lab inkluderar bade platsbesok med utforskande av den lokala miljon och ett
antal fokusgruppsamtal. Eftersom syftet med Mobility Labs &r att experter ska skapa sig en
battre forstielse for hur det ar att leva och forflytta sig pa platsen i fraga ar det viktigt att
planera besoket med anvindande av lokala faciliteter sa vardagligt som mojligt.
Forflyttningar mellan platser gérs om mojligt med kollektiva fardsatt, till fots eller med
cykel.

Syftet med fokusgruppsamtalen dr att ge deltagarna tillfdlle att reflektera kring sina egna
resvanor samt att pa ett informerat sitt diskutera vilka effekter olika styrmedel och atgarder
skulle fa pa resvanor och livsvillkor i en framtid dér transporternas klimatmal har uppnétts.
Detta syfte uppnas genom att korta presentationer av aktuell kunskap kring dagens
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resmonster, malbild och olika strategier for att nd dit varvas med en 6ppen diskussion
mellan deltagarna i fokusgruppen.

Det &r viktigt att gruppen av experter avsatter tid att tillsammans efter varje mote diskutera
och analysera vad som sagts och vad det betyder. Att géra dessa analyser pé plats ger dven
mdjligheter att inforskaffa ytterligare erfarenheter och upplevelse av platsinformation.

Efter genomforda platsbesok och fokusgruppsamtal sammanstills och analyseras
materialet fran Mobility Labs och resultaten fran de olika fokusgrupperna jaimfors. Utifran
detta underlag tar dérefter expertgruppen fram forslag pa atgardskombinationer med
potential att sékra allas tillgédnglighet 1 en framtid med fossilfria transporter.

Ett sista avgérande moment 1 Mobility labs-metoden é&r att aterkoppla experternas
sammanstéllning och forslag till atgdrdskombinationer till deltagarna i fokusgruppsamtalen
for att fanga upp deras synpunkter. Haller deltagarna med om den sammanfattning
experterna gjort av deras information? Hur ser de pd den foreslagna kombinationen av
atgirder, och vilka potentiella effekter och reaktioner bedomer de att forslaget skulle fa i
deras lokala kontext?

Liksom i de forsta Mobility labsen dr det viktigt att experterna samlar in den feedback som
kommer fran deltagarna och gor de justeringar som eventuellt behovs i forslagen for att 1
mdjligaste man sdkerstdlla att forslaget tillgodoser allas tillgénglighet i en framtid med
fossilfria transporter.

I projektet har inte ingétt att de facto implementera négra konkreta atgiarder och styrmedel,
utan fokus har varit pd att ta fram forslag till dtgirder och styrmedel utifran en fordjupad
forstaelse av lokala forutsédttningar. Men effekterna och de faktiska resultaten av
kombinationer av dtgirder och styrmedel sker inte forrédn dessa pdverkar ménniskors liv
och beteenden. For att lyckas med omstéllningen kravs déarfor en kontinuerlig uppfoljning,
dialog och justering av atgérder och styrmedel.

5.2 Genomforande

5.2.1 Val av fallstudier

Projektets fallstudier utgjordes av Orebro, Odensbacken samt Hillefors. Samtliga
fallstudier 1ag saledes inom samma region vilket gav en geografisk nérhet vid resor mellan
orterna samtidigt som olika kontexter, resbeteenden och utmaningar kopplat till framtida
omstdllning till fossilfria transporter kunde fingas.

Fallstudierna representerar foljande kontexter:
1) Orebro titort, stad med 120.000 invanare, representerar storre stider.

2) Odensbacken, titort med 1.400 invanare, 2,5 mil utanfér Orebro, representerar
pendlingsorter.

3) Hillefors med 4.400 invénare i titorten, ca 8 mil nordvist om Orebro, representerar
mindre orter i landsbygder.
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5.2.2 Kunskapsinhamtning

Vid genomforandet av Mobility labs kréivs en grundldggande forstéelse for nuldget, vad
géller lokala forhallanden, mal och ramar samt en forstaelse for och preliminér analys av
befintliga atgardsforslag. For att kunna skaffa sig denna information krivs insamlande av
data om till exempel resvanor, dokumentation frn region och/eller kommun etc. P&
nationell niva finns idag den nationella resvaneundersokningen RVU Sverige att utga fran.
Aven om denna 4r mycket omfattande och forhallandevis tillforlitlig ricker den inte for att
beskriva resandet for boende i en enskild ort eller ens kommun. Data som anvénds fran
denna maste darfor behandlas varsamt och det finns skl att efterfraga huruvida mer
detaljerad lokal information om resvanor och forutséttningar finns. Det giller inte minst for
glesare befolkade delar av landet.

For de valda fallen samlades information in avseende regionen/kommunens struktur och
transportsystem s& som regionala/kommunala planer och strategier, kollektivtrafikplaner
och resvanestatistik. Forskargruppen hade d&ven méte med representanter fran region
Orebro och Orebro kommun for att vara forankrade i problemstéllningar lokalt och fa en
forforstaelse kopplat till pdgaende strategiarbeten i stad och region. Baserat pa denna
information gjordes en inldsning och problemformulering for de valda fallen. Samtidigt
gjordes rekognoscerande besok, insamling av information kring omrade och kontext,
rekrytering och praktiskt genomforande.

5.2.3 Rekrytering av intervjupersoner

Relevanta grupper for deltagande i gruppintervjuerna identifierades utifran dels
identifierade problemformuleringar for Orebro, Odensbacken och Hillefors, dels det
ramverk som tidigare anvénts. Strategin for rekryteringen var att sikerstélla att projektet
fangade ett brett spektrum och olika gruppers synpunkter pé atgarder och styrmedel.
Rekryteringen gjordes baserat pa alder, kon, pendlingsbeteende samt bostadsort.
Ursprungligen fanns 6nskemal om att ocksa ha en variation avseende socioekonomi, men
detta visade sig svért att fanga

Niér grupperna var identifierade gjordes riktade rekryteringar av personer att intervjua.
Rekryteringen gjordes via sociala medier (6 st Facebook-grupper), bland anstéllda pa
kommuner och region, via bibliotek i Héllefors och Grythyttan, samt genom en
kontaktperson i samverkansgruppen Osternirke (via tips fran Orebro kommun).
annonseringen utlovades erséttning i form av 2 biobiljetter for deltagande.
Intresseanmailningar gjordes via en webblink och totalt rekryterades 45 personer med
fordelning enligt Tabell 3.

Tabell 3. Rekryterade personer till gruppintervjuer

Ort Antal Aldersspann Konsfordelning Antal vid intervjutillfélle
Hallefors 12 34-57 ar 8 kvinnor/4 man 10
Odensbacken 15 17-71 ar 8 kvinnor/7 man 13
Orebro 18 13-69 ar 10 kvinnor/8 man 13
Total 45 13-71 ar 26 kvinnor/19 man 36
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5.2.4 Fokusgruppsintervjuer och platsbesok

Lokaler valdes som var lattillgéngliga och nébara kvéllstid; virdshus i centrala Héllefors,
radhus samt hotell i centrala Orebro samt centralt aktivitetshus i Odensbacken.

Den initiala planen var att genomfora gruppintervjuer med 3-6 personer med jamn
konsfordelning och relativt lika bakgrundsfaktorer for att deltagarna skulle kénna sig
trygga att uttrycka asikter. I praktiken sattes grupper samman efter nir intervjupersoner
kunde tréffa oss. Intervjupersonerna kunde vélja mellan intervjutider bade dagtid samt
kvéllstid (kI 10-12, kl 15-17 samt kl 18-21). Vi rekryterade ca 5-6 personer per grupp for
att kunna ha en kritisk massa dven vid aterbud. Utfallet blev att vi hade 2-6 personer per
grupp. Spridningen i fairdmedel for pendling varierade mellan grupperna. Vissa grupper var
homogena, tex samtliga bilister eller gdng/cykelanvindare.

Initialt planerades fler gruppintervjuer pa varje stélle an vad som sedan genomfordes.
Skilet var svarigheter att rekrytera tillrackligt manga personer samt att vi slog ihop grupper
for att deltagarna inte skulle bli for fa per grupp vid eventuella aterbud. Totalt genomfordes
8 gruppintervjuer: 3 st i Orebro, 3 st i Odensbacken samt 2 st i Hllefors.

Intervjuerna genomfordes 22 — 24 oktober 2018. Gruppintervjuerna genomfordes under 1,5
timmar effektiv tid som dven inkluderade fika. Intervjuerna dokumenterades via
anteckningar samt diktafon.

Vid samtalen ville vi fdnga 1) beskrivning av erfarenheter och forutsittningar for resande
och tillgédnglighet i olika kontexter, 2) bedomda effekter av styrmedel och dess férdelning
samt 3) upplevelse av rittvisa och mgjliga kompensatoriska atgéarder for att bibehalla en
héllbar tillgénglighet. Med syfte att skapa en informerad dialog presenterades viss
information till respondenterna under fokusgruppsamtalen. Informationen som
presenterades var statistik avseende resbeteende 1 Sverige och for den kontext som platsen
representerade, information om Sveriges klimatmal for transportsektorn, behovet av
fordndring av resor for att uppna klimatmal samt de fyra atgérdsstrategierna for att na
klimatmalen, se Figur 6-8. Efter genomforda intervjuer erbjods deltagarna att fa kopior pa
materialet med sig hem for senare ldsning. Avsikten med informationsbladen var inte att
den skulle hinna ldsas vid intervjutillfallet utan anvindes som bakgrund for den
information som presenterades.
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Figur 8. Presenterad illustration avseende olika strategier for fossilfria transporter
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Varje gruppintervju genomfordes med f6ljande struktur:

1. Presentera oss sjidlva och syftet med workshopen + alla presenterar sig. En
presentation av projektet och forskargruppen skickades dven ut till deltagarna
innan motet for att korta introduktionen

Diskussion: Hur ser resandet ut idag for mig/oss?
Forskare: Presentation av hur resandet ser ut idag.
Forskare: Presentation av klimatmal

Hur tinker ni att man kan uppna detta dir ni bor/ i er vardag?

A R e

Sa hér tanker forskarna kring vilka strategier det finns for att na klimatmal —
[lustration av strategier (dyrare, svérare, alternativ, nirhet/tillgédnglighet)

7. Hur skulle detta paverka dig i XX? For de 16sningar som inte fungerar — vad
behovs for att de skulle fungera for dig?

Inledningsvis fick intervjupersonerna oppet berédtta om hur man reser idag for att fanga hur
man kdnner infor hur man reser, installning till bil, kollektivtrafik etc. Vi ville dven fanga
om det finns restriktioner i resor och fairdmedelsval pga. individuella och externa faktorer
typ familj, aktiviteter, fysiska begransningar, ekonomi, infrastrukturbrist, utbud av
kollektivtrafik, avstand etc. Information gavs sedan kring hur resorna ser ut generellt 1
Sverige idag och dagens klimatmal. Vi presenterade slutligen den minskning i antal
bilkilometer per person som personer i de olika fallen enligt berdkningarna maste bidra
med for att klimatmalen ska kunna nas. Dérefter stdlldes en 6ppen fraga i punkt 5 om
tankar kring hur vi ska kunna uppna klimatmaélen for att fa igdng diskussionen.

Syftet med punkt 7 var att fdnga in vilken typ av styrmedel som respondenterna 1 Héllefors,
Odensbacken och Orebro foredrar/accepterar for att f4 en minskning i emissioner att
hinda. Vilken typ av fordndring i dagens resmonster foredrar/accepterar man? Foredrar
man nagot styrmedel framfor ndgot annat? Beror acceptansen pa hur
beteendeforandringen/paverkan fordelas i samhaéllet t.ex. geografiskt och for olika alders-
och inkomstgrupper? Namns nadgot om problematiken att infora olika styrmedel sa som
politisk acceptans, fordelningsaspekter, ekonomisk tillvaxt etc.? Vad kravs for
kompensation for att personen/samhéllet ska fa en acceptabel hallbar tillgdnglighet?

Intervjuteamen turades om att genomfora gruppintervjuerna for att i mdjligaste man
undvika personbias 1 genomforandet och den respons vi fick. Detta behdvdes ocksé for att
fa tid att smélta intryck. Upplégget gav dven mojlighet for de forskare som inte
genomforde intervjuer att under tiden skapa sig en egen bild av omgivningarna och dess
forutsattningar. Efter varje gruppintervju samlades hela forskarteamet for en genomgéng
och kunskapsaterforing.

5.2.5 Sammanstallning och analys av intervjusvar
Efter avslutad filtstudie gjordes en sammanfattning for varje fall avseende de

fragestéllningar vi satt upp. Dérefter gjordes en textanalys dér olika teman identifierades
och sammanstilldes.
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5.2.6 Aterkoppling

Deltagare i gruppintervjuer

Den 25 mars 2019 gjordes en aterkoppling till de personer som deltagit i
gruppintervjuerna. Syftet med aterkopplingen var att gora en avstamning om vi tolkat deras
synpunkter ritt om a) dagens situation b) effekter av de 4 olika strategierna, men dven att
samla in synpunkter pa foreslagna dtgirdspaket. Intervjupersonerna kontaktades via mail
och 4terkopplingen genomfordes i Hillefors samt i Orebro. I och med att inget
aterkopplingsméte holls i Odensbacken var det sannolikt tidigare deltagare dirifrdn som
inte kunde vara med, speciellt de som har svart att pendla in till Orebro utan bil. Aven vid
aterkopplingen ersattes deltagarna med 2 biobiljetter.

Tabell 4. Rekryterade personer till dterkoppling

Ort Aldersspann Konsfordelning Antal vid intervjutillfalle

Hallefors 34-57 ar 5 kvinnor/1 man 6

Odensbacken/Orebro 36-71 ar 8 kvinnor/3 man 11

Total 34-71 ar 13 kvinnor/4 man 17
Kommuner/Region

Den 24 och 25 mars 2019 genomfordes moten med Hillefors kommun samt Orebro
kommun/region Orebro. Mdtena byggde pa en gemensam reflektion kring framkomna
resultat med utgangpunkt i de uppdrag deltagarna har i sitt arbete. Vid motet med Orebro
kommun och region deltog fem personer utover forskargruppen (regional
utvecklingsdirektor, kollektivtrafikchef, tva projektledare samt en trafikplanerare vid
Orebro kommun). Vid métet i Hillefors deltog tre personer ifrin kommunen
(kommunchef, kommunalrad, samt en samhallsstrateg). Syftet med mdtena var att
informera om projektet, dterrapportera synpunkter pa dagens transportsituation och
atgirdsprinciper som vi fatt vid gruppintervjuerna samt fa synpunkter pa framtagna
atgardspaket.
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5.3 Resultat

5.3.1 Transportsituationen idag

Hillefors och Odensbacken representerar tvé olika geografiska kontexter: en mindre ort i
landsbygd respektive en mindre pendlarort niira en storre stad (Orebro). Trots detta var det
ganska samstdmmiga bilder av transportsituationen som gavs i fokusgruppsamtalen i de tva
orterna. Den forsta iakttagelsen var att det fanns ett hogt bilberoende i1 badda orterna.
Samtliga tio personer som deltog i samtalen 1 Héllefors hade kdrkort och tillgang till egen
bil. Sju av dessa anvidnde bilen dagligen for att pendla till jobbet, och dven for andra
aktiviteter som fritid, service och ndjen. De dvriga tre anvénde inte bilen for jobbet men
uttryckte dnda att bilen var nddvandig for att livet ska fungera”. I Odensbacken deltog
tretton personer i samtalen och sju av dessa anvinde bilen dagligen for att pendla. Tre
personer pendlade med kollektivtrafik, antingen av miljoskal eller for att de saknade bil
och/eller korkort.

Deltagarna i de fyra fokusgrupperna resonerade pé olika sitt kring bilanvéindning och
bilberoende och det framkom en komplex bild av deras transportsituation idag. Bilen var
nddvindig for de flesta for arbetspendling men den hade éven andra funktioner som gor att
bilen dr svér att ersétta. Deltagarna uttryckte det som att bilen var nédvindig for att fa
vardagen att fungera da den gav stor flexibilitet och frihet. Exempel som togs upp var att
den egna bilen gjorde att man inte var beroende av nagon annan for sina resor, att man
kunde kombinera arbetsresor med inkdp och fritidsaktiviteter samt att den gav en
flexibilitet och trygghet for fordldrar om det skulle hinda ndgot med barnen under dagen.
Négra upplevde bilen som ett nddvéndigt ont, beklagade att det blev ménga timmar i bil
per vecka och forsokte darfor anvinda tiden 1 bilen till t.ex. jobbsamtal och som
omstdllningstid mellan jobb och fritid.

Kollektivtrafiken diskuterades mycket i grupperna vilket vi utvecklar vidare i senare
avsnitt. | Héllefors gav man en negativ bild av kollektivtrafiken och dess roll for de egna
transporterna idag. Ingen av deltagarna pendlade med kollektivtrafik. Deltagarna menade
att det #r svart att ha ett heltidsjobb i Orebro eller Karlskoga och pendla med
kollektivtrafik, och att detta dr ndstan omdjligt om man bor i ndgon av byarna utanfor
Hillefors. Det fanns ocksa en upplevelse av att kollektivtrafiken forsdmrats over tid och att
en utdkad kollektivtrafik skulle kunna forbattra situationen. Samtidigt var det manga som
sag det som svart hur kollektivtrafiken skulle kunna vara ett reellt alternativ till bilen for
pendling.

I Odensbacken var situationen nagot annorlunda. Tre personer anvénde kollektivtrafik for
arbetspendling, en av miljoskél, en for att det inte fanns nigra alternativ. En tredje person
funderade pa att gi over till bil. Aven hir ansdg ménga att det finns problem med
kollektivtrafiken och att den for de flesta inte dr ett alternativ till bilen. I bade Héllefors
och Odensbacken menade man att kollektivtrafiken enbart var utformad for arbetspendling
och inte for fritid, service och ndjen pa kvéllar och helger.

I bade Hillefors och Odensbacken efterfrigades utbyggnad av cykelbanor. I Odensbacken
menade man att béttre cykelbanor mellan byarna skulle kunna gora att kollektivtrafiken
blev mer tillgdnglig, medan detta inte var fallet i Hallefors, formodligen pé grund av storre
avstand.
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En viktig likhet mellan de tva orterna var att trafiksituationen i Orebro togs upp som ett
stort problem for dem som pendlade in till staden. Detta gillde vare sig man dkte med bil
eller kollektivt. Ett problem som togs upp var att det tar lang tid att byta med
kollektivtrafik i Orebro och att kollektivtrafiken dr ldngsam och kriver manga byten. Ett
annat problem var ldnga bilkder 1 rusningstid och déliga mojligheter att byta fran bil till
kollektivtrafik inne i staden.

Slutligen fordes det en diskussion i alla grupper om att transporterna bara ér en del av en
storre problematik, och det fanns en allmén kénsla av att landsbygder ofta ar
nedprioriterade i den nationella och regionala politiken. Nédgon uttryckte det som att: ”Det
kinns som om Orebro ska ha allt, det slukar det dvriga”. Det fanns starka uppfattningar om
att mycket service hade forsdmrats over aren och att det finns ett behov av dkade
investeringar och satsningar pa landsbygder.

I Orebro deltog 14 personer i tre fokusgruppsamtal. Hir var transportsituationen mycket
annorlunda jaimfort med Héllefors och Odensbacken. 13 av personerna bodde i centrala
Orebro och de allra flesta anviinde cykel eller ging for sina dagliga transporter. Ett fital av
deltagarna anvinde bil regelbundet men dven dessa anvidnde ocksa cykel och gang. Bilen
anvindes mest till storhandel och fritidsresor utanfor centrala Orebro. Man hade positiva
upplevelser av cykling och menade att det finns en bra framkomlighet och ar tidseffektivt i
staden. De flesta i grupperna hade diremot negativa erfarenheter av busstrafiken i Orebro
som man menade var otillforlitlig, otrygg och ldngsam.

5.3.2 Reaktioner pa foreslagna strategier

I fokusgruppssamtalen diskuterades olika strategier for att minska utsldappen fran
transportsektorn. Deltagarna fick resonera kring hur de skulle paverkas och om de ansag att
strategierna var relevanta och realistiska utifrdn deras perspektiv.

Forst ska det papekas att i samtliga grupper fanns det en stor medvetenhet om behovet av
att minska klimatutsldppen och att transportsektorn behover stélla om. Det fanns dven en
vilja hos deltagarna att bidra till en omstédllning kombinerat med en osékerhet kring hur
man kunde bidra och hur en omstillning skulle paverka den egna situationen. Det fanns en
stor frustration kring beroendet av bilen och en kinsla av att vara utanfor: “’politikerna
forstar inte hur vi har det, vi vill girna bidra till omstillningen men har svart att se hur det
ska g4 till.”

Miljobittre bilar och brinslen

I bade Héllefors och Odensbacken fanns det en forstéelse hos deltagarna for att det skulle
kunna bli dyrare att dka bil som en foljd av styrmedel. Vissa ansag att detta &r nagot man
fir acceptera och vénja sig vid. Samtidigt framhdll ménga att det &r mycket svart att
minska bilberoendet och att det skulle innebdra hojda kostnader for ménniskor pa
landsbygder utan alternativ. Det uppstod en diskussion i nagra av grupperna kring att det
kan vara svart for ménniskor att bo kvar och att det slutligen kan bli en réttvisefriga vem
som ska fa bo i mindre byar och pa landsbygder.

I bade Héllefors och Odensbacken fanns det en uppfattning att ménga av de stdd som finns
for att underldtta omstéllningen av transportsektorn riktar sig till stiderna men inte hjalper
landsbygderna. Man ndmnde hér sirskilt elcykelbidrag och hoghastighetstig. Ett annat
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exempel som togs upp var att reseavdragen var lika for stad och land dven om det finns
alternativ till bil i stdderna. I grupperna menade man att det borde stéllas mycket tuffare
krav pa bilar 1 stiderna dér det finns alternativ till bilen, medan man borde tillata mer 1
landsbygderna, eller ge stod for omstéllningen. En deltagare uttryckte det som: Ta bort
bilarna fran Stockholm, de behdver inte sina bilar”. Det fanns en stark uppfattning att det
ar lattare att stdlla om 1 stdderna och att stdder bor ta ett storre ansvar for detta. Intressant
nog s fanns det en liknande uppfattning bland deltagarna i fokusgrupperna i Orebro dér
man uttryckte en forstaelse for att det dr svérare att stdlla om pa landsbygder och att det &r i
stdder som man framfor allt bor hitta alternativ till bilen.

Flera av deltagarna i alla tre orter tog upp att det fanns en osdkerhet kring vilka bilar som
kan rdknas som miljobilar och efterlyste en tydligare och mer langsiktig politik frén staten.
Som exempel tog man upp dieselbilar som for négra ar sedan lyftes fram som positiva men
som idag anses icke miljovéanliga.

Bittre alternativ till bilen

I Héllefors och Odensbacken fanns det en stor samstdmmighet om att kollektivtrafiken ar
viktig och att det behdvs 6kade satsningar sé att den kan utgoéra ett mer attraktivt alternativ
till bilen. Det fanns lite olika synpunkter i grupperna kring vad som behover utvecklas. En
vanlig dsikt var att kollektivtrafiken maste vara mer flexibel for att kunna konkurrera med
bilen och att den inte bara ska g enbart under pendlingstider utan dven kvéllar och helger.
Négra ansag att det behdvs snabbare och mer effektiv kollektivtrafik samt tatare turer,
medan flera menade att det &ven behovs bussar ut till de mindre byarna, och att dessa turer
istdllet ofta dragits in. Anropsstyrd kollektivtrafik diskuterades i flera grupper men man
hade inte nigon erfarenhet av att detta fungerade Annu. Aven om vikten av kollektivtrafik
framholls fanns det deltagare som menade att detta aldrig kunde bli ett alternativ till bilen.
“Kollektivtrafik pa landsbygd blir aldrig sa bra att det blir ett alternativ till bilen, bygg
hellre ut bredband.”

Flera av deltagarna menade att kollektivtrafiken &r sérskilt viktig for vissa grupper som
inte har tillgang till bil sdsom &dldre, unga och manniskor utan korkort. En av deltagarna
uttryckte det pa foljande sitt: ”Dalig kollektivtrafik gor det svart for ungdomar att bo 1
Hallefors och ha ett socialt liv.” Specifikt tog man upp frdgan om att busskorten for
skolresor bara rackte fram till en viss tid pa eftermiddagen vilket gjorde att ungdomarna
fran Hallefors/Odensbacken inte hade moéjlighet att stanna kvar pa sociala aktiviteter med
sina skolkamrater efter skoltid.

Slutligen menade deltagarna 1 Héllefors och Odensbacken att kollektivtrafik &dr en
markering fran regionen och staten om hur prioriterad frdgan om landsbygdsutveckling
egentligen dr. Om man ser att neddragningar gors forstarks den allminna bilden av att
landsbygder inte uppfattas som viktiga.

Fokusgruppsamtalen i Orebro hade en annan inriktning och hir var fokus frimst pa cykel
da man ansag att detta var det viktigaste fairdmedlet lokalt. Uppfattningen var att
cykelinfrastrukturen #r god i Orebro men att den kan byggas ut innu mer. Diremot menade
man att kollektivtrafiken i Orebros titort behdver forbittras avsevirt. Detta var en
uppfattning som flera av deltagarna i Odensbacken och Héllefors ocksa aterkom till.
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Férre bilar i stiderna

Deltagarna i Héllefors och Odensbacken menade att denna typ av atgdrder inte var
relevanta i mindre orter eftersom det inte finns ett problem med trédngsel eller mycket
biltrafik. Daremot uppstod en del diskussioner om hur kraftiga restriktioner av biltrafiken i
Orebro skulle paverka bilpendlare fran mindre orter, och man upplevde redan idag problem
med tridngsel vid inpendling. Det fanns visserligen en forstaelse for att minska biltrafik
inne 1 stider men man menade att detta d4 maste goras med hénsyn till dem som pendlar in
till staden. Exempelvis diskuterades mojliga dtgdrder som pendlarparkering och
resecentrum for att byta fran bil till buss.

Deltagarna i Orebro uttryckte sig allmént positivt till atgirder for att minska bilikande i
staden. "Maélen dr sdkert ldtta att n4 men nu har vi en infrastruktur som tvingar oss att ta
bilen. Om man bygger ihop centrum och bygger snabbare cykelbanor skapar man battre
forutséttningar. Det rdacker inte som nu att bara hoja skatterna.”

Minskade avstand

Fortatning upplevdes inte som en aktuell atgérd 1 Héllefors och Odensbacken, medan
deltagarna i Orebro sag fortitning som en bra atgird och uttryckte sig generellt positivt om
detta.

I Hallefors och Odensbacken fanns det mycket diskussioner kring andra sitt att minska
avstanden och minska behovet av resor. De flesta sag positivt pa e-handel, e-service och e-
moten som ett sdtt att minska resebehovet, och man hade egna erfarenheter av att anvinda
dessa tjanster. Dock var man inte odelat positiva till denna utveckling och man menade att
det dven finns ett behov av fysiska moétesplatser dar man kan traffa manniskor.

I bade Héllefors och Odensbacken fanns en diskussion kring behovet av att lokalisera
service, kultur och néjen pa landsbygderna, bade for att minska resebehovet men framfor
allt for att behélla en levande landsbygd och skapa motesplatser. Utvecklingen har snarare
varit att service har minskat successivt. Konkreta aktiviteter diskuterades sdsom
kulturbussar (Héllefors) och utkérning av mat (Héllefors, Odensbacken). Dock menade
deltagarna att det dven fanns ett socialt behov av att dka in till staden. Inkopsresor var inte
bara ett sétt att skaffa sig varor utan sadgs dven som en social aktivitet: ”Vi méste triffa
andra ibland ocksa”.

Generellt fanns det i grupperna i Hillefors och Odensbacken mycket diskussioner om
behovet av satsningar och investeringar i landsbygderna och landsbygdsutveckling. En
fraga som sarskilt togs upp 1 Hillefors var behovet av ett vil utbyggt bredband vilket
ansdgs som en forutsittning for ett modernt liv pa landsbygd och som nddvéndigt for att
kunna verka som foretagare.

5.3.3 Aterkoppling

Fem manader efter fokusgruppsintervjuerna, genomfordes en aterkoppling med tidigare
intervjuade personer samt representanter ifran Region Orebro samt Héllefors och Orebro
kommun.

Aterkopplingen med intervjupersonerna gav mestadels en bekriftelse p4 att vi uppfattat
deras synpunkter rétt vid intervjutillfallena. Tankar kring kombinationer av
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styrmedelsstrategier och kompensatoriska atgérder presenterades men ledde inte till ndgon
storre diskussion. Intervjupersonerna uttryckte sig generellt som mycket positiva till att
forskargruppen dven skulle vidareformedla deras synpunkter till region och kommuner.

I aterkopplingen till politiker och tjédnstepersoner framkom att synpunkterna fran
intervjupersonerna i Hillefors dverensstimde vél med bilden som representanterna fran
Hiéllefors kommun formedlade, med ett starkt bilberoende, délig infrastruktur och
kollektivtrafikforsorjning och en kinsla av att vara bortglomda i den regionala planeringen.

Motet med tjénstepersoner pa regionen och Orebro kommun illustrerade ett starkt fokus pa
ekonomisk effektivitet (passagerarantal) vid planering av kollektivtrafik. Bilden av att
kollektivtrafiken bantats holl man inte med om: ”Beskrivningen av att kollektivtrafiken
forsdmrats — hur mycket bygger den pa genuina erfarenheter och hur mycket dr den enbart
en del av den allménna diskussionen? Busstrafiken har 6kat 50-60 % de senaste aren”.
Nyttan av utbyggd kollektivtrafik pa landsbygder ifrdgasattes ocksa. ”Kanske édr det mest
rationella att man &ker bil i stéllet for att vi ska kora bussar med vildigt 1ag beldggning.”

Samtidigt fordes ocksa resonemang kring att det offentligas avtagande néirvaro i
landsbygder (arbetsférmedling, vardcentral m m) gor att boende 1 landsbygd fragar sig vad
man far for skattepengarna - den livskvalitet man har pd landet har man skapat sjélv och
det ar vildigt lite man far gratis fran samhéllet. Bor man i stan kan man mycket tydligare
se vart skattepengarna gar och det dr ocksa dir som investeringar gors. Forslag pa dtgirder
som innebar kompensation till landsbygder avvisades inte.

Sammantaget hade diskussionen ett stort fokus pd geografisk kontext och fingade i mindre
grad spektrum s& som kon och dlder.

5.4 Reflektioner kring metoden

Efter att ha tillimpat Mobility labs kan vi konstatera att den bidragit till att ge oss nya
insikter. Metoden gav en ny och béttre forstaelse kring enskilda individers forutséttningar 1
den lokala kontexten. Den informerade dialogen mellan forskare och allménhet dar
deltagarna kunde stilla fragor direkt till forskarna och formulera sina reflektioner om sin
egen transportsituation och mojliga atgarder och styrmedel i dialog med forskarna gjorde
att svaren blev mer genomtédnkta och nyanserade &n vad som gér att fanga upp genom t.ex.
en vanlig intervju eller en enkét. Metoden hjélpte oss att definiera begriansningar och
identifiera nyanser utover var relativt forenklade forforstaelse av den lokala kontexten.
Grupperna var lite olika till sin karaktér, vissa grupper var mycket homogena i sin
sammansattning medan andra var mer heterogena. Det vore bra for framtida fokusgrupper
att ha battre information om var deltagarna bodde i1 forvdg sé diskussionerna kunde
fokusera dnnu mer pa den specifika lokala kontexten. De allra flesta deltagarna var mycket
engagerade i1 diskussionen, ville girna ta med sig presentationsmaterialet hem och
efterfragade dterkoppling pa resultaten.

Rekrytering dr en erként svér del av sd gott som alla undersokningar med aktivt deltagande
av medborgare. Trots stora anstrangningar kan vi konstatera att vi fick en viss snedvriden
rekrytering, framfor allt i Orebro dir de flesta deltagarna bodde relativt centralt och redan
reste héllbart. Det vore bra att komplettera de genomforda fokusgruppsintervjuerna dér de
flesta deltagarna hade en relativt positiv instdllning till omstéllningen med intervjuer med
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nagra mer negativt instéllda respondenter for att 6ka bredden i1 underlaget. Fler
bilanvidndare och boende i villaomradena hade ocksé gett en béttre bredd. Bilanvéndare
borde egentligen inte vara ointresserade av att delta i ett samtal om de uppfattar att de blir
lyssnade pd och inte for mycket ifrdgasatta.

En mojlig alternativ rekryteringsstrategi skulle kunna vara att i stillet for att bjuda in
deltagare till méten soka upp respondenter dér de finns, t.ex. pa 6ppna forskolan,
biblioteket etc. Aven arbetsplatser skulle kunna vara ett alternativ. Att deltagarna kiinner
varandra sedan tidigare skulle kunna vara en fordel da det skapar forutsittningar for
Oppenhet i diskussionen, samtidigt som eventuella hierarkier pd en arbetsplats ocksd kan
verka himmande.

Aterkopplingen till fokusgruppsdeltagarna och inte minst till lokala tjéinstepersoner och
beslutsfattare var viktigt for att stirka metodens legitimitet. Samtalen med lokala
tjdnstepersoner och beslutsfattare gav ocksa nya insikter om de lokala forutséttningarna for
att implementera en del av de atgérder som kommit upp i fokusgruppsdiskussionerna.

Mobility labs-metoden syftar primért till att genom medborgardeltagande 6ka kompetensen
hos experter, tjdnstepersoner och beslutsfattare att utforma atgirder for transportsektorns
klimatomstéllning som tar bittre hdnsyn till olika gruppers behov och intressen och
darigenom uppfattas som mer réttvisa. Angreppssattet for styrmedelsutveckling kan stirka
det demokratiska perspektivet genom att mojliggdra att olika gruppers roster fors fram pé
ett systematiskt sétt.

Nackdelen med metoden ér att den &r resurs- och tidskrdvande. Metoden kriver ett
grundldggande forarbete och inldsning pa kontextuella nuldget avseende resande,
trafikutbud, lokala och regionala ramar och mal etc. Ett kritiskt skede &r dven
rekryteringen s att s& ménga grupper som majligt representeras. Sjélva genomforandet av
gruppintervjuerna kréver ocksa stor organisering och bemanning. Detta sammantaget gor
att studier Over storre geografiska omraden riskerar att bli kostsamma. Samtidigt 4r det av
stort intresse att 1 framtiden tillimpa metoden dven vid en implementering av atgérder for
att 6ka den lokala forankringen och forstéelsen for olika sociala effekter.
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6 Diskussion

6.1 Reflektion kring de tillampade metoderna

I projektet Styrmedel for accepterad hallbar tillgdnglighet och rdittvisa har vi
vidareutvecklat och provat att tillimpa tva kompletterande metoder for att bittre forsta de
sociala effekterna av olika strategier for fossilfria transporter och fa med perspektiv frén
grupper som riskerar att drabbas negativt av styrmedel och atgdrder. Metoderna som
utvecklats dr dels en systematisk analys pd overgripande nivé dir fordelningseftekter av
olika strategier bedoms utifrn en rad kriterier i en beddmningsmatris, dels dialogmetoden
Mobility labs som syftar till att 6ka kunskapen om vilka effekter olika strategier far i en
lokal kontext. Metoderna soker speciellt finga effekter pa jidmstalldhet, jamlikhet och
geografisk réttvisa.

Metoderna ar olika till sin karaktir i det att beddmningsmatrisen utgar ifran just
bedomningar av olika effekter for grupper i samhéllet medan Mobility labs metoden
genomfors 1 en dialog med olika grupper ute i félt. Bdida metoderna har savél fordelar som
nackdelar. Det finns skillnader i hur djup forstdelse man far for olika gruppers situationer,
samtidigt som det finns skillnader 1 hur stora geografiska omraden som kan tickas och
vilken resursatgdng som krivs.

En mojlighet &r att kombinera dessa metoder for att ta till vara pa varje metods styrka. Man
kan da med fordel borja med bedomningsmatrisen for att {4 en dverblick 6ver en strategis
effekter. Denna analys kan sedan utgora ett underlag in i arbetet med Mobility labs.

6.2 Atgarder i kombination

Vi har i analysen utgatt fran fyra strategier for omstéllningen till fossilfria transporter;
Miljobdttre bilar och brdnslen, Bdttre alternativ till bilen, Fdrre bilar i stidderna samt
Minskade avstdnd. 1 de tillimpade metoderna har effekterna av varje strategi diskuterats
separat. For att genomfora en effektiv omstéllning till fossilfria transporter kommer dock
en kombination av styrmedel att behdvas som omfattar alla fyra strategier. Generella
styrmedel sdsom koldioxidskatt eller reduktionsplikt dr grundldggande for omstallningen.
De styr huvudsakligen mot miljobattre bilar och branslen, men dven till viss del mot de
andra strategierna.

Styrmedel for miljobéttre fordon och bréinslen dr centralt for omstillningen, men
ramverksanalysen visar pd fordelningspolitiska risker med en for ensidig styrning mot
miljobittre bilar och brinslen. Det &r inte alla grupper som vill eller kan klara av sina
resebehov med bil vid en omstillning till miljobéttre bilar och brénslen. Den gruppen
kommer troligen att 6ka eftersom det dr sannolikt att kostnaderna for att dga/kora bil
kommer att 6ka. Det finns ocksé signaler om att &ven gruppen som aktivt véljer bort bilen
kan 6ka 1 framtiden, bland annat genom att korkort och bilinnehavet bland unga sjunker.
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Dagens ojdmna fordelning av tillgdnglighet kan déarfor forstarkas om inte atgirder sétts in
for att skapa battre alternativ till bilen, exempelvis genom forbéttrad kollektivtrafik.

Resultaten fran Mobility labs visade ocksa pa en efterfragan pd effektivare och battre
kollektivtrafik, 4ven utanfor staden och de transportstarka straken. Det finns ocksa stora
mojligheter att utveckla och forbattra kollektivtrafiken genom nytankande och ny teknik.
Samtidigt dr det uppenbart att kollektivtrafiken inte kommer att méta alla
tillgidnglighetsbehov, framforallt inte for landsbygderna. Det finns ocksé en kénsla av
ordttvisa 1 att alla &r med och finansierar en kollektivtrafik som 1 huvudsak anvénds av
stadsbor.

Det var tydligt frin intervjuerna att triingselproblemen i Orebro behdver tacklas da det
finns stora framkomlighetsproblem. Frin boende i sjilva Orebro gavs tydliga signaler om
behovet av att minska biltrafiken, samtidigt som boende i Héllefors och Odensbacken
markerade bide behovet av bittre framkomlighet i Orebro och en oro &ver att
trafikrestriktioner i Orebro kan komma att drabba dem. Det ir generellt viktigt att
kopplingen mellan staden och omgivande orter forbittras, bade for kollektiva 16sningar och
for biltrafiken. En stad &r inte bara viktig for stadens innevanare utan for hela stadens
omland.

En viktig strategi for fossilfria transporter dr att minska resebehovet, dels genom fortitad
bebyggelse och transportsnal planering, och dels genom att utnyttja digitala tjanster. Det
fanns ett intresse och forstaelse for denna strategi frn de boende i Orebro, men mindre
intresse fran de boende i Héllefors och Odensbacken. Tvartom markerade flera
respondenter en oro for att e-handel eller forldggande av fler aktiviteter pa hemorten skulle
gora att de sociala behoven av att mdta méanniskor inte skulle tillgodoses. Det &r létt att
glomma bort att syftet med resorna ocksé handlar om att tillgodose sociala behov.

En samlad strategi for fossilfria transporter behover ta sin utgdngspunkt i ménniskors
vardag och behov av transporter, bdde av ekonomiska och sociala skél. En ensidig satsning
pa styrmedel for miljobéttre fordon och branslen riskerar att forstirka
tillgédnglighetsklyftorna i samhaéllet. Satsningar pd kollektivtrafik och minskad trafik i
stdderna riskerar att lamna landsbygderna utanfér och satsningar pa att ersétta resor med IT
kan innebdra att sociala behov kommer i kldm. Det ar darfor nddvéndigt att kombinera de
fyra strategierna for att klara en omstillning till fossilfrihet utan att manniskor kommer 1
kldm. Det dr ocksa viktigt att ha i minnet, nir omstillningen till framtidens fossilfria
transporter diskuteras, att dagens transportsystem ar langt ifrdn perfekt. Stora grupper har
begrinsningar i sin tillgénglighet som paverkar deras liv negativt. I planeringen av
framtidens fossilfria transportsystem borde darfor utgdngspunkten vara att inte bara klara
klimatmaélen, utan att skapa ett transportsystem som béttre &n dagens lever upp till
minniskors behov och 6nskan om livskvalitet.
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6.3 Behov av inkluderande planeringsprocesser for en
omstallning

Ansvaret for dagens transportplaneringssystem dr uppdelat pa manga aktorer. Planeringen
for den statliga infrastrukturen, exklusive regionala atgérder, skots av Trafikverket och
bygger pa instruktioner frdn Regeringen. I grunden for planeringen ligger olika prognoser
for framtida trafik, samhéllsekonomiska kalkyler samt beddmningar av transportpolitisk
maluppfyllelse. Planeringen av den regionala infrastrukturen skots av regionerna. |
grunden for denna planering finns bland annat strategiska systemanalyser. Planeringen av
kollektivtrafiken skots av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna som ér en del av den
regionala organisationen. Den kommunala trafikplaneringen skots av kommunerna. Till
detta kommer den dagliga planeringen av resandet som gors av privata foretag eller
privatpersoner.

Den splittrade planeringsprocessen innebir att en samlad méalbild for de framtida fossilfria
transporterna saknas, utover att utslippen ska minska. Utvecklingen av en malbild
forsvaras ytterligare av att planering och beslut om styrmedel sker i separata processer,
oftast genom underlag frin statliga utredningar som l&ngt ifrén alltid har ett brett system-
eller méluppfyllelseperspektiv. Dagens planering domineras ocksa av prognoser som
bygger pa trendframskrivningar med effekter av beslutade styrmedel, men inte baserade pa
beslutade mal. De samhéllsekonomiska kalkylerna vdger ocksa tungt vid val av
infrastrukturdtgédrder (Thoresson 2011). Kalkylerna forsoker identifiera en
vélfardsekonomisk nyttooptimering, men utan hiansyn till fordelningen av nyttor och
kostnader. Kalkylerna har en inbyggd vérdering av olika nyttor i forhallande till varandra,
dir framforallt restid och trafiksékerhet dominerar. Aven planeringen av kollektivtrafik har
allt mera inriktats mot effektivitetsmal snarare &n fordelningsmal, vilket har fokuserat
insatserna mot trafikstarka strak samtidigt som insatser i mindre grad sker i omraden med
svagt underlag.

Om 25 ar ska alla personresor och alla godstransporter, i staden och 1 landet, for rika och
for fattiga, for mén och for kvinnor, ske utan nettoutslépp av koldioxid. Den kommande
omvandlingen av transportsystemet kan nidrmast jimforas med inforandet av massbilismen
under efterkrigstiden och effekterna kommer att vara lika omfattande. Vid massbilismens
inférande skedde en kraftsamling med en tydlig malbild, en samlad planering och en
massiv investeringspolitik. Det kan exemplifieras av vdgplan -57 med flera underlag som
ledde fram till 1963 é&rs trafikpolitiska beslut. Vi kan ldra av den processen. Bade det som
var bra, sdsom samverkan mellan planeringsnivaer, 1dngsiktigheten och kraftsamlingen.
Men ocksé av det som gick daligt, sdsom den systematiska nedldggningen av jarnvigen
och en, som det kan uppfattas, ménniskofientlig stadsplanering dir bilen fick ta utrymme
frdn gdende och cyklister. Processen var ocksa délig pa att finga upp forlorare, vilket ledde
till en massiv kritik. Kritiken yttrade sig i protestrorelser sdsom Alternativ stad men ocksa
manga kritiska roster mot nedldggningen av regionala jarnvagar. Vid 1979 érs
trafikpolitiska beslut &ndrades ocksa i méngt och mycket grunden for politiken.

For att klara den kommande omstdllningen menar vi att det behovs ett forandrat
planeringssystem. Fokus bor skiftas till tillgdnglighet (Gil Sola et al. 2019) bort fran
mobilitet som ett mél i sig (Essebo 2013). Hansyn bor visas alla medborgare vilket innebér
en mer rattvis fordelning av dtgéarder och investeringar sa att alla inkluderas 1
transporternas omstéllning. En central del av fordndringen ar att hitta modeller och
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processer for att inkludera medborgare och anvédndare 1 planeringen av
klimatomstéllningen och 6ka kénsligheten for hur styrmedel paverkar olika grupper och
maéanniskor som bor i olika delar av landet. De metoder som vi utvecklat i detta projekt ar
ett sitt 4stadkomma storre inkludering och fanga flera perspektiv. I detta projekt har fokus
legat pa situationen i landsbygd d@ven om andra aspekter sasom &lder, inkomst och kon
ocksa har beaktats. Samma metoder kan dock anvéndas for att fokusera pa andra grupper i
samhdllet som riskerar att drabbas pa ett oréttvist sétt av omstillningen eller av specifika
styrmedel.

Projektet har gett ett flertal nya resultat som pekar pa hur en réttvis och legitim omstéllning
till fossilfria transporter pé ett mycket tydligare sitt maste ta hdnsyn till landsbygders
situation och de sociala effekterna av klimatstyrmedel.

6.4 Rattvis omstallning for landsbygder

Viéra resultat visar att det saknas tydliga visioner for fossilfria transporter pa landsbygder,
samt att det finns en bristande forstaelse for hur en omstillning kommer att paverka boende
pa landsbygd. Den strategi som dominerar idag, som gér ut pé att gora bilen fossilfri (vilket
sannolikt leder till 6kade kostnader for bildkning) och parallellt utveckla alternativ i
stdderna (gang, cykel och kollektivtrafik) riskerar att leda till att boende pd landsbygder
upplever sig som forlorare, sarskilt personer och hushall med laga inkomster.

Fran fokusgruppintervjuerna var det tydligt att manniskor pa landsbygd ar mycket
beroende av bilen och att kollektivtrafiken i dagslidget for médnga ménniskor inte &r ett
reellt alternativ. Uppfattningen ar dessutom att kollektivtrafiken successivt har forsdmrats
och att minga mindre linjer som funnits tidigare har lagts ned.

Erfarenheterna frin Mobility labs i Hillefors, Odensbacken och Orebro #r ocksé att boende
utanfOr titorter inte “avkrdvs” nigra betydande beteendefordndringar annat én byte till
nyare fordon och brénsle vilket ocksa kan uppfattas som uteslutande. Detta forhallningssétt
bar pa risker i den meningen att de berérda grupperna riskerar att uppleva sig sjdlva som
mindre moderna och mindre benégna dn den urbana befolkningen att bidra till
hallbarhetsomstillningen. Det riskerar i sin tur att forstidrka den existerande kilen mellan
boende i stad respektive landsbygder. Berittelsen om tillgdngligheten i en framtid med
fossilfria transporter maste nyanseras sa att den dven inkluderar landsbygder.

Vi menar att det behdvs alternativa och kompletterande strategier for att se till att
ménniskor péd landsbygder inte lamnas utanfor omstéllningen och for att 6ka legitimiteten
for styrmedel och atgérder. Nigra exempel kan vara:

e En fordndrad malbild och roll for kollektivtrafiken fran kostnadseffektivitet till
tillgédnglighet, s att den inte bara syftar till att 6ka volymerna i starka strak utan dven
bidrar till att alla har en tillrdckligt god service, dven pa landsbygder. Har skulle man
kunna anvédnda anropsstyrd trafik pa ett mer utvecklat sitt, och kanske i framtiden
forarlosa fordon pa landsbygd. Pilotprojekt inom detta omrade vore ett sdtt att hitta
nya l6sningar.

e Styrmedel och atgirder som bidrar till att kompensera for 6kade kostnader pa
landsbygd 1 takt med att bildkande blir dyrare. Formerna for detta kan variera men
nagra mojligheter dr en skattevéxling fran drivmedelsskatten till en differentierad
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kilometerskatt dér kilometerskatten &r lagre pa landsbygderna én 1 stdderna eller
fordndringar i reseavdraget som gynnar landsbygdsboende. Det kan dven vara dkade
resurser till landsbygdskommuner via statliga bidrag eller
kommunutjdmningssystemet.

Okat fokus pa kopplingen mellan landsbygd och stad. Manga méinniskor som bor pa
landsbygder arbetar eller studerar i stdder och transportatgirder inom stdderna
paverkar dven dem. En forbéttrad koppling mellan land och stad kan ske i form av
effektivare knutpunkter i utkanten av stdderna med t.ex. pendlarparkeringar och
mdjligheter att byta till alternativa transportslag.

Bittre allmin service pa landsbygder (virdcentraler, forsakringskassa,
arbetsformedling m.m.) som okar kédnslan av trygghet och inkludering, samt signalerar
att landsbygder é&r prioriterad.
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/7 Rekommendationer

En gemensam malbild for fossilfria transporter behdover tas fram och forankras. Det
finns enstaka forsok att ta fram malbilder for fossilfria transporter men dessa handlar oftast
om att beskriva enstaka tekniker sasom elbilar eller enstaka delar sdsom bilfria stadskdrnor.
Malbilden behdver omfatta hela landet och alla manniskor och verksamheter for att fa en
samlande kraft. Det krdvs ocksa en bred samhillsdiskussion kring mélbilden dé transporter
berdr oss alla. I samband med detta bor samhillet beakta de misstag som gjordes vid
inforandet av massbilismen. De da dominerande grupperna, exempelvis manliga
ingenjorer, dominerade mélbildsframtagandet, vilket skapade ett exkluderande av grupper
som i senare skeden skapade motstand mot utvecklingen. Vilka grupper ér idag
dominerande och vilka grupper &r idag exkluderade fran framtagandet av mélbilderna?

En fordelningspolitisk diskussion behover foras. Oaktat malbildens utformning kommer
vissa grupper att bli vinnare och andra grupper kommer att forlora p4 omvandlingen. Frén
denna studie framgar att det kommer att vara svart att infora klimatneutrala transporter
utan negativa effekter pd exempelvis landsbygder. Om inte kraftfulla kompensatoriska
styrmedel sétts in kommer stora grupper att uppfatta sig som forlorare, vilket kommer att
forsvéra och fordrdja omstéllningen.

Nya data, nya fakta och nya mél behover foras in i planeringsprocesserna. Vi ir alla
fast 1 en vérldsbild baserad pa vér erfarenhet och vad vi lirt oss vara ritt och riktigt. Det
innebdr att business as usual kommer att vara utgdngspunkten. For att &ndra pa detta krévs
att nya data och nya fakta fods in 1 processen, samt att mélen for processen éndras.
Exempelvis kommer minskad restid alltid att vara i fokus for planeringen om forskningen
inriktas mot en allt battre kunskap om restidsvardering, stéllet for kunskap om hur den
enskilde kan fa livspusslet att ga ihop.

En mera finfordelad dialog som en integrerad del av planeringen. Vi har i detta projekt
genomfort dialoger med manniskor som beskriver sina behov, sin oro och sina
forhoppningar om béttre transportlosningar i framtiden. Vissa dr beredda till stora
uppoffringar for att klara omstallningen till fossilfria transporter. Andra ser stora
svérigheter att bidra da vardagens krav pa flexibla 16sningar &r stora. Det &r uppenbart frén
projektet att nédr experter narmar sig manniskor med 6dmjukhet och lyhordhet, sa kommer
dialogen att resultera i att alla sidor blir klokare.

For att stdlla om transporterna till fossilfrihet pd endast 25 ér krdvs en kraftsamling fran
bade stat, region, kommun, privata foretag och enskilda manniskor. Om inte det finns en
samsyn och en acceptans for de nddvindiga styrmedlen och dtgirderna kommer motstdnd
av betydande slag att uppsta, vilket kommer att forsvara eller omojliggéra omstillningen.
Det gor att det &r centralt att identifiera mojliga forlorare och agera for att minska
omstdllningsproblemen. Men maélet &r inte bara att skapa fossilfria transporter utan att
skapa ett framtida utbud av transportmdjligheter som gor att ménniskor kan lsa sina
vardagsproblem och att transporterna bidrar till ett gott liv. For att klara detta handlar
dialog med presumtiva forlorare (och vinnare) inte bara om taktik for att klara
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omstdllningen utan maste vara en utgangspunkt for att det framtida samhallet blir béttre &n
dagens.
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9 Bilaga: Analys av strategier/styrmedel

med hjalp av utvecklat ramverk
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