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Forord

Mistra satsade 2006-2008 forskningsfinansiering pa ett “Sustainable Mobility
Initiative" om att skapa hallbara transportsystem. Programmet i sin helhet be-
stod av tre delprogram. Denna rapport dr en kort sammanfattning av resultaten
fran huvudprogrammet Impact och ett av de tva satellitprogrammen, Inform.
Rapporten dr sammanstilld for, och vinder sig brett till, praktiker och besluts-
fattare pa olika nivaer och i olika delar av transportsektorn.

Forskningen som lett fram till denna rapport tog sin avstamp i det faktum att
transporter #r killan till manga miljoproblem samtidigt som det finns en miangd
policys, instrument och modeller som kan forbittra hallbarheten for transport-
sektorn. Problemet &r att fa av dessa goda 16sningar anvinds i praktiken. Pro-
grammet menade att detta beror pa avsaknaden av kunskap om implemente-
ringsprocesserna i forhallande till hur den kontext dédr implementeringen ska
ske de facto ser ut.

Forskningsdesignen har anvént samlad kunskap fran flera olika discipliner in-
volverade i programmet och inhdmtade gemensamma referenser genom arbe-
tet med praktikfall. Programmet var strukturerat utifran forskningsteman kring
omraden som man behover forsta for att en lyckad implementering ska kunna
ske. De handlar om langtidseffekter, organisatoriska forutsittningar och an-
vindningen av beslutsstod. Fallen som ingick var Stockholmsférsoket med
trangselavgifter, Qrestad planering, EU:s biobrinsledirektiv samt Storbritanni-
ens 10-arsplan for transporter.

Rapporten fokuserar pa att ge en samlad bild av forutsittningarna transportsek-
torn har for att lyckas med inférandet av hallbara 16sningar. Dessa kompletteras
med ett antal rad till tjinstemin och beslutsfattare som underlittar inforande av
hallbara atgérder och policys.

En forteckning 6ver de publikationer forskningsprogrammet producerat och
som rapporten bygger pa finns sist i rapporten.

Lund mars 2009
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1. Infoérda atgarder ar 100 % effektivare

Det ir sedan ldnge kint att det krivs stora fordndringar av transportsy-
stemet for att det ska bidra till en hallbar samhallsutveckling. For samhil-
let som helhet har klimatfragan hamnat i fokus och kraftigt minskade ut-
slapp av vixthusgaser kravs bade for att minimera risken att klimatet
“tippar Over”, och som en forutsittning for att inte den langsiktiga eko-
nomiska utvecklingen ska drabbas, vilket Stern—rapporten1 konstaterade
redan 2007. Under de senaste aren har fragan om klimatpaverkan bade
klattrat i rangordning pa den politiska agendan och okat i allmidnhetens
medvetande. I transportsektorn syns detta nu tydligt i de attitydundersok-
ningar som gors i samband med resvaneundersokningar.

Transporter dr nodvindiga och viktiga for samhillsutvecklingen, men dr
ocksa killan till manga miljoproblem och for dven med sig en rad andra
konsekvenser och kostnader i form av ytansprak, barridreffekter, olyckor,
sociala fordelningseffekter etc.

Transporter dr en av de sektorer som bidrar mest till utsldppen av koldi-
oxid — nidrmare 40 % 1 Sverige, och ca 25 % globalt. Trafiksektorn &r
ocksa den enda sektor som Okar sin andel av koldioxidutsldppen, och
transportmédngderna totalt har hittills 6kat mer dn vad den tekniska ut-
vecklingen minskar utsldppen.

Transportsektorn star alltsa infor stora utmaningar — for att klara upp-
stdllda klimatmal maste trenden med stindigt 6kande trafikvolymer bry-
tas. Ett av de svaraste hallbarhetsproblemen att atgiarda for transportsek-
torn #r just koldioxidutsldppen. Att na klimatmalen — och samtidigt at-
girda andra hallbarhetsproblem for transportsektorn — gar inte med en-
bart tekniska 10sningar, inte ens i kombination med 6kad anvéindning av
fornyelsebara energikillor. Det kommer dven att krivas samhéllsplane-
ring och beteendefordndringar for att nd nationella och internationella
mal. Ingen enskild atgdrdskategori ricker ensam till for att nd dessa mal
utan det kommer att kridvas en kombination av atgiardskategorier.

Trots detta uppvaknande, och en dkande insikt om nddvéndigheten av att
andra riktning pa transportplaneringen, &r det fortfarande langt mellan de
atgédrder som forskare och experter visar behovs, och de faktiska beslut
som fattas om transportsystemet.

! Stern 2006, The Stern Review on the Economics of Climate Change



Mycket behover goras, och det dr ocksa relativt vl kidnt vad som krivs
av transportsystemet for att na en langsiktigt hallbar samhillsutveckling.
Det saknas didremot 1 stor utstrackning modeller och kunskap om hur man
ska fa till beslut om, och genomféra ritt atgiarder. Det handlar om hur
man far dem pa agendan, hur man sedan far dem beslutade och inte minst
direfter genomforda. Det innebédr manga nivaer det kan ga fel, och lika
manga som motstand har pa sig att motverka dessa atgirder.

Policies that are implemented are a 100% more effective.

Sue Zielinsky, Director, Moving the Economy, Toronto



2. |riktning mot hallbara transportsystem

Sedan 1990-talet har begreppet hallbart transportsystem forekommit i
diskussionen, i olika policydokument och pa alla nivaer fran EU till
kommuner. Begreppet anvinds alltsa i en stor miangd olika sammanhang,
dock oftast utan att anviindarna gjort klart for sig dess innebord.

Begreppet dr visentligt for forstaelsen av vad och vilka atgérder som le-
der mot en hallbar utveckling. Nér det géller “hallbart transportsystem”
finns ingen allmént vedertagen definition. Olika dokument fran OECD,
EU, stider och NGO:s har genom aren diskuterat begreppet, men inte
kommit med nagon fullstindig gemensam definition. Definitionerna har
varit manga och det dr latt att fastna i diskussionen om dessa. Vi presen-
terar hir en definition som hjilper till en okad forstielse av begreppet”.

What is regarded a sustainable transport system is an historical fact
and may change due to new circumstances, such as new knowledge etc.
Henrik Gudmundsson, 2007

Hallbar utveckling myntades som begrepp under borjan pa 1980-talet och
fick sin spridning frimst via Brundtlandkommissionens rapport “Var
gemensamma framtid”. Denna definierar hallbar utveckling som en ut-
veckling som "... tillgodoser dagens behov utan att dventyra kommande
generationers mojligheter att tillgodose sina behov". Senare har defini-
tionen av hallbar utveckling kommit att delas in i savil ekologiska, socia-
la som ekonomiska aspekter.

Hallbart transportsystem har, inte minst genom olika EU-dokument, allt
mer kommit att bli ett Gvergripande synsitt pa transportpolitiken, dar
héllbarhetsaspekterna inkluderas bland manga andra aspekter pa trafiken
som intermodalitet, marknadsliberalisering, investeringar, planering etc.
Genom detta har begreppet ocksa tappat en del av sin mer normativa
funktion for vad ett hallbart system bor vara.

Begreppet hallbart transportsystem anvénds pa en normativ niva som ett
sdtt att tillimpa de allménna principerna om hallbar utveckling pa trans-
portsystemet. De tre hallbarhetsaspekterna refereras ofta, men det saknas

2 For en utforlig beskrivning och diskussion se Gudmundsson 2007, Sustainable Mobility and incremental
change.



oftast klarhet 1 vad detta betyder, mer dn ett allmint uttryckt behov av
helhetssyn och balans.

Ocksa pa en analytisk niva finns betydande problem med att gora be-
greppet anvindbart. Hiar handlar svarigheterna till en stor del om att sitta
systemgrinserna. Ett transportsystem &r ju inte oberoende av det samhil-
le det existerar i utan maste samexistera med detta. Ett tydligt exempel pa
dessa svarigheter syns i dagens diskussion om etanolen, som om man inte
anvénder rétt systemgrins, och tar med de utsldpp som blir f6ljden av att
hugga ner triad for att kunna odla grodan, riknar med energin som gar att
tillverka godning, skorda etc sa kan resultatet bli ofullstandigt och fel-
visande. Och drar man systemgrinsen ddr for etanol maste man ocksa dra
den pa samma sitt da man jamfor med olja.

Pa den strategiska nivan har forsok gjorts att konstruera och infora planer
och policy for ett hallbart transportsystem, ett sadant kidnt exempel &r
LundaMats. En del av dessa planer har gett métbara sma positiva resultat,
andra inte. Vissa emissioner har minskat, firdmedelsférdelningen har
dndrats osv. Det dr ddremot @nnu inte klart om huruvida denna typ av
planer kan utformas pa ett sitt som ger mer dn sma, reversibla steg mot
ett hallbart transportsystem.

Ett hallbart transportsystem &r en vision om ett transportsystem
med lokaliseringsmaonster och rérlighetsbeteende som servar ett
samhélle som utvecklas inom granserna fér en évergripande
hallbarhet.

Ett hallbart transportsystem kan inte definieras absolut, men steg i
ratt rikining kan preliminart faststallas. For att vara ett steg mot ett
hallbart transportsystem maste en atgard eller policy uppfylla tva
Overgripande kriterium.

Ett hallbart transportsystem maste:

- medverka till att minska pafrestningarna pa de livsuppehallande
systemen (inklusive klimatsystemet) som ar Overexploaterade med
hansyn till sitt std till samhallets behov, eller dar det finns risk fér
dverexploatering under atgardens eller policyns livstid

- medverka till att 6ka vélbefinnandet fér nuvarande generationer,
undvika helt och hallet negativa effekter fér manniskor som lever i
absolut fattigdom.

Dessutom skall transportsystemet utformas i aktivt samarbete med
relevanta stérre intressentgrupper.



Transport och rorlighet kan alltsa inte med létthet sdgas vara hallbart i
sig, eftersom det lanar den hallbarhet det har fran det samhille som efter-
fragar dess funktion, ger det dess input och lider av dess nackdelar. Sett
ur det perspektivet borde vi tala om ett transportsystem foér en hallbar
samhillsutveckling.

Vad betyder da detta konkret? Vad behover vara uppfyllt for att ett trans-
portsystem, med befintlig kunskap, ska leda mot en hallbar utveckling?
Nedan presenteras en minimilista over kriterier som kan anvédndas for att
kontrollera om olika atgérder eller policys befinner sig inom ramen for

hallbar utveckling.
Medverka till att Luftkvalitet
minska
pafrestningarna pa Vaxthusgaser
de
livsuppehallande Landskap och markanvandning
systemen (inkl
klimatsystemet) Naturresursanvandning (inkl olja)

Medverka till att
Oka vélbefinnandet
fér nuvarande
generationer

Transportsystemet
skall utformas i
aktivt samarbete
med relevanta
stérre
intressegrupper

Buller

Sakerhet (skador och déd)
Urbana levnadsvillkor
Sambhallets transportkostnader

Inverkan pa absolut fattiga

Intressentgruppers medverkan

Hallbarhetskomponenter  Kriterieomrade

Signifikant minskning
Signifikant minskning
Undvikande eller kompensation

Minskad anvéandning

Transport
Minskning eller status quo System
Forbattring eller status quo
Forbattring eller status quo for
Ingen 6kning sociala kostnader
Ingen negativ inverkan .
Hallbar
Utveckling

Omfattande rackvidd

Alla réster hérs

Krav

Figur 2.1 Kriterier som minst maste vara uppfyllda om en atgéard i transportsystemet ska anses leda mot
ett transportsystem for hallbar utveckling.

Om en atgird infors for ett hallbart transportsystem krivs dessutom att
foljande villkor géller:

m att atgiarden inte minskar tillgénglighet eller inkomst f6r de absolut

fattiga

m att tillgdngligheten for befolkningen generellt inte minskar

utan signifikant 6kning av skillnader 1 tillgédnglighet mellan grupper
m utan att ignorera visentliga intressenter



Om ett transportsystem ska ga i hallbar rikining ska svaret vara ja pa
féljande fragor:

- Minskar transportefterfragan och transportberoendet?

- Framjas en 6kad andel med mer hallbara transportsatt?

- Blir de fordon som anvands mera miljévanliga/hallbara?

- Blir den infrastruktur som byggs mera miljévanlig/hallbar?



3. Komplexa forutsattningar for implementering
I transportsektorn

Hur enkelt eller svart det ar att infora atgdarder generellt och atgérder for
hallbar utveckling specifikt beror pa en mingd forutsittningar. De flesta
samhillssektorer har sina speciella forutsattningar. I foljande sammanfat-
tar vi nagra av dem som ir speciellt viktiga for inférande av hallbara at-
girder i transportsektorn:

m hur vi forstar och diskuterar kring transportsektorns problem
m transportsektorns manga aktorer och organisation i fordndring
m langsiktighet som star mot kortsiktighet

3.1 Forstaelse av hallbart transportsystem

Hur man definierar hallbart transportsystem har betydelse

Begreppet hallbarhet dr mycket anvént, men ocksa mycket mangtydigt.
Det gor det ocksa svart att definiera och sitta mal for sadant som ett
“hallbart transportsystem”. Vilket i sin tur gor det svart att infora atgéarder
for ett transportsystem som leder till en hallbar utveckling.

Ett transportsystem behdver ett hallbart transportbeteende for att vara
héllbart, i enlighet med definitionen i kapitel 2. Gods och personer maste
transporteras inom ramarna for en hallbar utveckling (Figur 2.1) och utan
att utsatta grupper eller den generella tillgéngligheten drabbas.

Att fran det transportsystem vi har idag inf6ra ett hallbart transportsystem
ar en komplex och langsiktig process, som kriaver olika former av kun-
skap och beslutsstod nér det giller tekniska, sociala, miljomaéssiga, eko-
nomiska och inte minst organisatoriska faktorer.

Som vi sett finns det manga olika sitt att tolka begreppet hallbart trans-
portsystem. Detta gor termen ganska svaranvind, och i vissa fall till och
med kontraproduktiv for en smidig inforandeprocess.

Det finns t ex risker med att lata begreppet vara allt for oppet for tolk-
ningar. Det kan betyda att man far for dalig vigledning i vilka 16sningar
som #r verkligt hallbara. Men det kan ocksa finnas risker i en mycket
specificerad operationell tolkning, vilket kan ge upphov till fruktlosa dis-
kussioner om tolkningar och prioriteringar.



Inférandet ar beroende av diskussioner och begreppsramar

Bade begreppet hallbart transportsystem” och de atgiarder man vill inf6-
ra for att uppna ett sadant, dr beroende av det sammanhang i vilket de
existerar.

Det sétt som man pratar om, och diskuterar kring, “hallbart transportsy-
stem” och om atgidrderna, det man brukar kalla for diskurs, har betydelse
for mojligheten att infora atgirder for hallbar utveckling.

Diskussionen paverkar i sin tur de begreppsramar, den framing, som en
atgird existerar inom. Det handlar om den uppsittning idéer och trosfore-
stdllningar som omger ett begrepp, eller en atgérd.

Begreppsramarna for “hallbart transportsystem” och for olika atgirder
inom omradet, dr hogst paverkbara och formas av alla som deltar och ar-
betar med en fraga. De paverkas ocksa av vem som styr debatten och vil-
jer att delta i diskussionen. Det &r alltsa viktigt att planerare och experter
inom omradet inte Gverlater hela diskussionen till personer utan kunskap
och erfarenhet inom omradet.

Om till exempel de forhdrskande begreppsramar som omger transport-
sektorn dr att 6kad mobilitet i alla ldgen dr bra, sa dr det betydligt svarare
att infora atgiarder som pa olika sitt forsoker hantera eller styra mobilite-
ten. Och bara for att forskare och experter har kunskap om skillnader 1
hallbarhet for olika sitt att hantera mobilitet betyder det inte att det &r den
begreppsram som beslutsprocessen befinner sig i och anvénder sig av.

Ett annat exempel dr hur begreppsramarna kring hallbar utveckling i
manga sammanhang har varit att de olika hallbarhetsaspekterna kan ba-
lansera varandra, sa att dalig ekologisk hallbarhet kan kompenseras med
en bra ekonomisk haéllbarhet. De flesta hallbarhetsexperter och bland an-
nat Nicholas Stern, ser ddremot ofta de ekologiska aspekterna som ramar
eller till och med forutséttningar for social och ekonomisk utveckling.

Att vara medveten om begreppsramarna, och vad som gar att gora inom
dessa, dr ofta ett bra forsta steg mot en lyckad implementering. For att
nagot ska komma i implementeringsstadiet krivs att det forst kommer
upp pa en officiell beslutsagenda.

3.2 De organisatoriska forutsattningarna

Organisation och styrsystem har betydelse for implemente-
ringen

Det finns ett stindigt intresse for att forbéttra mojligheterna att omsitta
de mal man sitter i handling som ger resultat, dvs att forbéttra inforandet,
eller implementeringen, av olika atgérder.



Inforande av atgiarder inom samhillssektorn ser naturligtvis olika ut be-
roende pa vilket styrsystem man har. En auktoritér, hierarkiskt uppbyggd,
centralstyrd administration har andra mojligheter att infora olika atgirder
an dagens skandinaviska mer decentraliserade vilfirdsstat. I hallbarhets-
avseende kan detta leda bade till bittre och till samre beslut beroende pa
var viljan ligger.

Mojligheterna till ett lyckat inférande av olika atgidrder paverkas av en
méngd faktorer. Den snabba tekniska utvecklingen gor ibland olika at-
gérder inaktuella innan de inforts. Men ocksa olika organisatoriska forut-
sdttningar spelar roll.

Antalet aktorer och intressenter i olika beslutsprocesser har 6kat stort un-
der de senaste decennierna. Dessutom har antalet politiska och juridiska
nivaer okat med EU-intrddet. Medverkan fran méanga aktorer &r idag ett
overgripande 6nskemal och en visentlig del av ett demokratiskt styre.

Det betyder emellertid att mojligheterna till ett enhetligt sétt att infora
olika typer av atgirder idag &r svarare. Manga aktoérer med sinsemellan
olika styrsystem medverkar och paverkar processen. Olika former av
partnerskap lyfter fram nya forslag dven fran privata aktorer och intres-
sen, inte bara samhillsinstitutioner.

Transportsektorns organisation paverkar implementeringen

Inom transportsektorn har stora fordndringar dgt rum under senare de-
cennier nir det giller dgarskap, forhandlingsprocesser, malstyrning, be-
slutsnivaer osv. Detta betyder nya forutsittningar for inforande av atgér-
der inom sektorn.

Det som tidigare kallades “medborgare” karakteriseras nu ofta som
“kund”. Medborgare dr partners och deltagare 1 en demokratisk process
och har intressen av effekter och konsekvenser pa samhillsniva. Kund ar
ett individbaserat begrepp och dr nagon man i forsta hand bor forsoka
tillfredstélla. Att infora impopulidra atgiarder mot sin kund kan dérfor vara
svart. Aven om atgirden #r bra for medborgaren.

Det finns forskning som visar att ett system med upphandling &r lika bra
som det gamla med intern produktion, nir det giller att infora atgéarder
som dr beslutade av en lokal eller regional administration. Det giller
dock att hitta sitt att styra mot malen. Nya sitt for styrning som anvinds
ar t ex att anvdnda olika marknadsmekanismer. Det kan handla om att i
en anbudsforfragan introducera komponenter som att ge miljon en bety-
dande vikt i upphandlingar.
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3.3 Effekter av langsiktigheten i transportiésningar

Manga trafikinvesteringar varar lange

Langtidseffekter maste tas med i avvigningarna nir det giller transport-
beslut, och andra beslut som paverkar transporter och rorlighet. Manga
investeringar i infrastruktur dr mycket langsiktiga till sin natur, och nya
system som Okar rorligheten innehaller ofta processer som &r svara att
styra eller vinda om.

Men ibland #r langsiktigheten positiv for hallbarheten. Ett klassiskt ex-
empel dr byggandet av Stockholms tunnelbana, som pa sin tid var svar att
riakna hem samhillsekonomiskt, men som idag gor Stockholm till en stad
med virldsunikt hogt kollektivtrafikresande. Liknande effekter finns
kring snabbtagssystemen i Japan och Frankrike.

Olika varderingar av tiden paverkar beslutsfattandet

Olika aktorer, politiker och tjdnstemén, har ofta olika tidspreferenser,
som inte alltid stimmer Overens. En politiker kan vilja fatta beslut som
ger snabb beloning, t ex att bli omvald, medan byrakrater och tjansteman
ofta har ett langre tidsperspektiv.

Hir finns en stor svarighet i att veta hur allménhet och foretag agerar nar
man har kunskap om politikers olika syn pa tidsaspekten. Fran foretags
sida brukar man tala om vikten av fasta spelregler.

Niér det géller @nnu lidngre tidsrymd finns det forskning som visar att det
ar mycket svart att fa regeringar att fatta beslut som dr jimlika mellan
nuvarande och kommande generationer.

Rantan har betydelse

For att kunna jamfora atgdrder med olika tidsperspektiv, och mellan nu-
varande och kommande generationer, anvinds diskonteringsrédnta. Dis-
konteringsrinta — eller kalkylrénta — gor sa att man kan jamfora virdet pa
betalningar som utfaller vid olika tidpunkter. Vi virdesitter till exempel
ofta en nytta néra i tiden hogre dn en nytta som vi far vénta ldnge pa.

Arbetar vi med malsittningar for framtida och langsiktiga effekter dr det
viktigt hur dessa diskonteringsrédntor sdtts. Om man viljer en diskonte-
ringsrdnta pa 5 % kommer en kostnad pa 100 miljoner kronor om 50 ar
endast vara vird 9 miljoner kronor i kalkylen. Om diskonteringsrantan &r
10 % blir det endast 1 miljoner kronor. Alla kostnader efter 50 ar far i
princip inget vérde alls 1 kalkylen. Om en investering bidrar till kostnader
i 1000-tals ar #r detta inget som mérks i en investeringskalkyl.

Olika nivaer pa diskonteringsrantan gynnar olika typer av atgirder. En
hog diskonteringsrinta gynnar t.ex. atgdrder som innebér stora nyttor i
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den nidra framtiden men lidgre nyttor lingre fram, framfor atgarder med
en ligre men jimnare nyttofordelning Over tiden. For @ndliga resurser
som t ex olja, kan en hog diskonteringsriinta leda till ett for hogt utnytt-
jande idag, vilket ger mindre kvar for kommande generationer.

En 16sning pa detta problem som vissa forskare foreslagit dr att anvinda
olika rinta for olika tidshorisonter, med en ldgre rinta langre fram i fram-
tiden.

Risk, osakerhet och irreversibla processer

Att hantera processer med risk for irreversibla alternativ kan goras ge-
nom att ett extra virde adderas till de alternativ som saknar problem med
att var irreversibla. Detta betyder att beslut med irreversibla foljder mas-
te passera en hogre troskel 1 en kostnadsnyttoanalys.

Hir finns ocksa problem med att foretag reagerar osymmetriskt pa hoj-
ningar och sidnkningar av energipriser. Detta beror pa att man paverkas
av osikerheten, sa att om justeringar #r kostsamma och framtiden oséker,
tenderar man att vénta.

Beslut paverkas av tidigare beslut — sa kallat stigberoende

Nir det géller teknikutveckling, som exempelvis fornyelsebara brinslen,
finns stora risker for det man brukar kalla for stigberoende. Med det me-
nas att en serie historiska hiandelser kan paverka framtida mojligheter till
val av alternativ. Har man en gang gjort ett val av teknik, med kanske
kostsamma investeringar, dr det ofta enklast att fortsétta pa den inslagna
vigen, dven om den kanske visar sig vara sdmre dn andra alternativ.

Oftast talar man om sa kallade inlasningseffekter, som &r den kanske tyd-
ligaste formen av stigberoende, nér det géller just ny teknik. Ibland viljer
foretag oldmplig teknik bara for att kompetensen redan finns.

Men det finns dven ett tydligt stigberoende som formar forutsittningarna
for till exempel organisationsfordndringar. De incitamentsstrukturer som
institutioner skapar inverkar pa hur organisationer formas. Institutionerna
och organisationerna lever i 6msesidig symbios och paverkar genom sina
val och formade strukturer 1 detta forutséttningarna for forindring.
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4. Rekommendationer for battre inforande

De komplexa forutsdttningar som vi gett en bild av i kapitel 3 betyder att
man kan astadkomma ett bittre inférande om man kénner till och kan
styra efter dessa. I detta kapitel kommer vi att ge en bild hur detta kan
goras.

Hur vil man lyckas med inforandet av olika atgirder beror av en mingd
olika faktorer. I foljande avsnitt har vi samlat rad for béttre forutséttning-
ar vid inforandet av hallbara atgérder i transportsystemet:

begreppsramar, problembeskrivningar och malséttningar

organisation av transportsektorn med manga aktorer och beslutsnivaer
verktyg och modeller for beslutsstod och kommunikation

nyttan av nédtverk och samverkan

Malséttning
Diskurs & Begreppsramar E Problemidentifikation
Inférande

}

Verktyg och hjalpmedel for battre inférande av hallbara Iésningar

Organisationl Framtidsombudi Beslutsstdd E Kommunikationl Natverk E

v

Inférda atgérder

Figur 4.1 Fran malsattning till inférda atgarder for ett hallbart transportsystem.
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4.1 Paverka ramarna, beskriv problemet och satt mal

Genom att paverka olika delar av grundforutséttningarna for implemente-
ring, finns stora mojligheter att paverka hur enkelt eller svart det gar att
infora atgiarder som leder mot storre hallbarhet. Inférandet av atgirder
underlittas om man:

m Deltar i utformningen av begreppsramarna
m Ser till att definiera det problem som ska 16sas pa ett korrekt sétt
m Sitter tydliga mal for vad som ska uppnas

Delta i utformningen av begreppsramarna

De begreppsramar som bildar grund foér vad som gar att genomféra eller
foresla forandras stiandigt. De dr hogst paverkbara och formas av alla som
deltar och arbetar med en fraga. Begreppsramarna dr en viktig grund for
hur enkelt det dr att genomfora atgirder.

Pa en Overgripande niva dr det viktigt for aktorer i transportsektorn att
delta i diskussioner av definitioner och inriktningar pa atgarder for att de
ska formas baserade pa kunnande och erfarenhet. Om vi 6verlater denna
diskussion enbart till personer utan fackkunskap, eller med olika sirin-
tressen, finns en risk att utformningen av begreppsramarna forsvarar,
istéllet for att underlitta, problemformulering och malformulering.

Det édr dock viktigt att inte fastna i definitionsdiskussioner pa detaljniva
eftersom det kan fungera som ett hinder eller alibi for att inte géra nagot.

Det récker inte att experter eller forskare har en bild av vad ett hallbart
transportsystem bestar av — detta maste genomsyra hela beslutsprocessen.
Experter och forskare har ett ansvar att bidra med kunskap och kompetens
for att detta ska uppnas.

Effektiva I6sningar kraver bra problembeskrivning

Oavsett hur man planerar, atgirdar eller styr, dr det betydligt enklare och
mer troligt att rétt atgédrd anvéinds, om man vet vilket problem man forso-
ker 16sa. Inom politiken pratar man ibland om “problemformuleringspri-
vilegiet”, ett ord som tydligt visar vad det handlar om.
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Transportplanering karakteriseras ibland som en social kamp om pro-
blemdefinition och framtida alternativa val®. Det betyder att hur man, och
vem som, definierar transportsystemets problem och behov har avgéran-
de betydelse for vilka 16sningar som foreslas. De 16sningar som viljs pa-
verkas av vilka som foreslas, och dirmed paverkas uppenbart dven vilka
konsekvenser och kostnader transportsystemet ger upphov till. Att vara
medveten om problembeskrivningens betydelse okar mojligheterna till
16sningar som leder i 6nskad riktning.

Det giller alltsa att forst identifiera problemet for att se till att bra 16s-
ningar kommer upp pa agendan. Detta frimjas av att man i problemiden-
tifieringsskedet ganska forutsittningslost genomfor utredningar och
forskning av hur dessa skulle kunna se ut. Man bor alltsa undvika att sty-
ra mot en i forvdg identifierad 16sning, som ofta bygger pa gamla fore-
stillningar, sa kallat stigberoende. En sadan kan vara en bra 16sning, men
kanske inte en 16sning for det problem man vill atgirda.

Inférande av atgérder for att 16sa ett problem kan hindras av sekundira
effekter som atgédrden ger inom andra omraden. Dessa &r viktiga att in-
kludera och beskriva. De kan inte bortses ifran eller betraktas som bief-
fekter — da ér risken stor att de blir just hinder.

En problemdiskussion infor val av atgird inkluderar olika tinkbara effek-
ter inkl social paverkan pa minniskors vardag och effekter pa olika in-
tressegruppers sfarer. Genom problemdiskussionen blir man bittre be-
redd pa fragor som ror dessa och kan planera for en bred uppfoljning av
de aspekter som oroar ménniskor vilket underlittar inférandet. Om man
negligerar dessa sekundira effekter riskerar man ett misslyckat eller sva-
rare inforande.

Rad for bittre valda atgérder och effektivare inforande:

m Beskriv problemet sa brett som mojligt
m Foresla olika mojliga 16sningar pa beskrivet problem
m Beskriv olika 16sningars olika konsekvenser for olika problemdelar

Att veta vart man vill ga

I kapitel 2 diskuterades vad som faktiskt kridvs om vi ska lyckas skapa ett
transportsystem for hallbar utveckling. For att vilja atgirder i ritt rikt-
ning krévs att man studerar tinkbara atgirder, planer och policys som be-
ror samhillsplaneringen 1 stort ur perspektiven:

m minskar transportefterfragan och/eller transportberoendet?

3 Hildén et al, 2004, Views on planning and expectations of SEA: the case of transport planning.
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m frimjas en 6kad andel med mer hallbara transportsitt (cykel och kol-
lektivtrafik for persontransporter, tag och fartyg fér godstransporter)

m kommer de fordon som anvinds och den infrastruktur som byggs bli
mera miljovinliga/hallbara?

Om transportsektorn ska ga mot 6kad hallbarhet ska svaren pa ovansta-
ende fragor vara — ja!

Det giller att sitta upp mal for vad man vill uppna. For att atgdrder och
projekt ska uppna onskade effekter krivs att malen sitts pa ett adekvat
och konstruktivt sitt.

Att malen &r specifika och tydliga ar viktigt for att ska kunna kommuni-
cera vad man vill astadkomma.

Det ricker dock inte med att sétta upp mal for hallbarhetskriterierna. De
maste ocksa vara styrande for vilka beslut som fattas, och de 16sningar
som genomfors. Sa fungerar det till exempel hittills inte for de nationella
transportpolitiska malen. Diar har riksdagen ar efter ar fatt rapporter om
att endast ett fatal av de transportpolitiska malen uppfylls medan andra —
framst hallbarhetsmal — inte alltid ens gar i rétt riktning.

For att underlitta inforandet av atgirder for ett hallbart transportsystem
bor malen vara styrande for de beslut som tas, till exempel vid upphand-
ling av kollektivtrafik, medelstilldelning etc. Det dr ocksa mycket viktigt
att malen dr miétbara sa att de kan foljas upp och resultatet kommunice-
ras. Ett lyckat koncept &r att koppla incitament till malen for att hallbar-
hetskriterier ska utvecklas och foljas upp. I Storbritannien maste till ex-
empel stider visa att de verkligen kan na 6vergripande mal om koldiox-
idminskningar for att fa statliga anslag.

Rad for bittre formulerade mal:

tydliga och métbara

utmanande men realistiska

forankrade (forstadda och accepterade)
nedbrytbara i delmal

bade kortsiktiga och definitivt langsiktiga
indelade 1 etapper for enklare avstimning
kopplade till incitament for maluppfyllnad.

Specificera malen inte atgarderna

Nir en viss beslutsniva vill uppna nagot genom att atgirder vidtas pa
andra beslutsnivaer, dr det viktigt att man specificerar vart det & man
vill. Man bor inte styra med vilka atgdrder malet ska nas. Dels missar
man nya losningar pa problemet, dels riskerar man att det egentliga malet
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inte nas pa grund av problem pa viagen. Dessutom ir risken stor att olika
beslutsnivaer helt enkelt struntar i direktivet.

Nir man styr med mal &r det emellertid viktigt att maluppfyllnaden f6ljs
upp och att olika beloningsincitament kopplas till hur vil malet uppfylls.
Detta exemplifieras enkelt med mal om minskade avgasutsldpp. Har bor
malen séttas som att fordon hogst far sldppa ut en viss méngd per kilome-
ter. Hur tillverkarna 16ser detta med olika typer av teknik eller brénsle
lamnar man at de inblandade aktorerna att f6lja upp. Pa det sittet skapar
man utrymme for innovationer som sker pa ett sitt som beslutsfattaren el-
ler lagstiftaren inte sjdlv kan komma pa. Koppling av hur vil dessa av-
gaskrav uppfylls bor goras till exempel till skattenivaer. De fordon som
klassas enligt viss standard far skatteléttnader enligt en langsiktig modell.
For just detta exempel dr det viktigt att papeka att ett mal om minskade
totala utsldpp inte garanterat kan nas enbart med krav pa utsldpp per ki-
lometer. Om trafikarbetet, det totala antal korda kilometer, okar kan den-
na forbittring #tas upp och det onskade malet nas da inte.

Pa samma sitt bor mal om enbart specificerade andelar med olika fardstt
undvikas savida de inte kombineras med beskrivningar av totala ut-
sldappsmingder eller trafikarbete. En 6kad andel cykel till exempel bety-
der inte automatiskt att utslappen minskar.

Ibland maste dvergripande mal om ett visst resultat brytas ned i delmal
for att kunna resultera i rekommendationer om specifika atgérder. En in-
tegrerad tagmarknad for Europa dr ett exempel dér det krdvs en viss niva
av gemensamma tekniska 16sningar for att olika ldnders tag och tagin-
formationssystem ska kunna fungera ihop.

Rad for bittre inforande av hallbara 16sningar:

m precisera vad som ska uppnas
m undvik att i forvdg peka ut 16sningar

4.2 Rad om organisatoriska forutséattningar

Organisationen har betydelse for hur enkelt det gar att inféra hallbara
16sningar. Som oftast dr det dock inte sa enkelt som att en viss organisa-
tionsform alltid &r bra och en annan alltid dalig. Det finns dock en hel del
att tinka pa for att med bra organisation oka kapaciteten for att fatta hall-
barare beslut for transportsektorn.

Pa nationell niva kan man minska risken for icke-handling genom att in-
volvera olika aktorer i sina beslutsprocesser och utformning av policys.
Det gynnar inférandet da aktiv medverkan okar aktdrernas delaktighet
och forstaelse for helheten, vilket minskar risken att de blockerar genom-
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forandet av de atgdrder som kriavs. Rekommendationen giller pa alla ni-
vaer.

Ofta finns mycket att gora inom ansvaret mellan olika departement. Aven
regering och riksdag dr indelat i olika ansvarsomraden som kan ha bittre
eller simre ansvarsfordelning.

Ett generellt rad som utvecklas vidare i avsnitt 4.4 idr att bilda olika for-
mer av nitverk, oavsett ansvarsfordelning mellan olika organisationer
och aktorer. Losningar for ett hallbart transportsystem kridver stort kun-
nande och forstaelse for en komplexitet som ensamma aktorer sillan be-
sitter, vare sig marknaden eller politiken. Har giller det att noga kompo-
nera sammansittning och organisation av dessa nétverk.

Inforandet av hallbara atgérder i transportsystemet underldttas om man:

m Involverar manga aktorer

m Artydlig med de 6vergripande politiska mélen

m Samverkar med paverkade aktorer vid viktiga beslut och vid utform-
ning av policys

Dessutom bor
m politiken ytterst ha makt 6ver viktiga beslut om hallbar utveckling.

Olika beslutsnivaer och samverkan

Olika nivaer i samhille och beslutsorgan forfogar dver olika atgérder. Pa
samma sitt kriver olika atgédrder ofta beslut eller agerande pa mer #@n en
niva eller hos mer 4n en aktor for att vara verksamma. I Tabell 4.1 be-
skrivs Oversiktligt hur olika atgirdskategorier kommer in pa olika be-
slutsnivaer.

Ingen enskild beslutsniva kan béra hela fragan om en hallbar utveckling i
transportsektorn pa sina axlar. Bade de problem och de 16sningar som
olika nivaer star infor spids pa eller tonas ner av vad som sker pa andra
beslutsnivaer.

For manga av transportsektorns hallbarhetsproblem krivs det samverkan
pé savdl EU- som global niva. De viktiga processer som nu krivs for att
minska klimatforandringarna visar t ex pa behovet av en bred samverkan
mellan jordens alla linder. Om man skall lyckas kridvs en omfattande
samverkansprocess mellan den industrialiserade vérlden och utvecklings-
landerna. Ett annat exempel &r att samhillet inte kan vinta sig att med-
borgarna tar ansvar och viljer hallbarare transporter om dessa alternativ
inte tillhandahalls eller prioriteras av de aktorer som utformar transport-
systemet
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Varje enskild beslutsniva bor soka samverkan med nivéer savél ovan som
under sin egen. Samverkan mellan beslutsnivaer stirker styrkor och tonar

ner svaga sidor hos varje niva.

Tabell 4.1

Systembild med atgérdsstrategier, beslutnivaer samt exempel pa mdéjliga atgarder inom

respektive kombination av atgardsstrategi och beslutsniva (Kélla: Trivector rapport 2006:39)

Sambhalls-
planering

Reglering &
ekonomiska

styrmedel

Infrastruktur,
transportutbud och
ny teknik

Beteenden

Internationell
niva (EU och
globalt)

Lagstiftning &
regelverk, skatter,
bidrag, internatio-
nella avtal

Forskning & utveck-
ling

Erfarenhetsutby-
te, internationel-
la kontakter

Nationell niva

Information och

Infrastrukturplanering, | Lagstiftning & Forskning & utveck-

sektorsatgarder regelverk, skatter, |ling, upphandling av | kunskapssprid-
bidrag transporttjanster ning

Regional niva Verksamhetsplanering | Tillstandsprov- Upphandling och Mobility Mana-
for halso- och sjukvard, | ning, finansiering |inkdp, utbud i kollek- | gement, Infor-
planering av kollektiv- | av offentliga tivtrafiken mationssprid-
trafik, infrastrukturpla- | tjanster ning
nering

Kommunal nivad | Lokalisering och orga- | Parkeringsstrate- | Ny- och ombyggnad | Mobility Mana-
nisation av transport- gier & parkerings- | av infrastruktur, gement

alstrande verksamhe-
ter, fysisk planering,
markanvandning, avtal,
detaljplaner, bygglov

trafikutformning, drift
& underhall av va-
gar/gator, upphand-
ling och inkdp

avgift, lokala
trafikféreskrifter

Val av resmal
och fardsatt

Val av bostadsort och Val av fordon
arbetsplats, boende-

form

(Individnivan)

Varken den regionala eller den lokala nivan har tillrdcklig slagkraft for
att ensam klara att skapa ett transportsystem for hallbar utveckling utan
olika former av stod fran nationell och internationell niva.

Den viktigaste av dessa dr formodligen en Overenskommelse om ett
gemensamt internationellt regelverk, inklusive skattesystem, for till ex-
empel koldioxidutslapp.

Om vi ska lyckas skapa ett hallbarare transportsystem med bibehéllen
valfrihet krdvs aktiv planering pa regional och lokal niva. Det &r hir
manga av l6sningarna finns och det dr ocksa har manga av problemen till
slut drabbar.

For den lokala nivan ar det klokt att soka stod fran nationell eller EU
niva, till exempel om nationell niva finansiellt stodjer inforandet av hall-
bara transportplaner. Och den nationella nivan vinner pa att den lokala
far incitament for att gora atgérder som leder mot de 6vergripande malen.
Hir finns lyckade exempel fran LIP och KLIMP som gett stora positiva
effekter.
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Manga aktorer och ansvar

Hallbara transportlosningar kriver medverkan fran savil privata som of-
fentliga intressen. Ingen av dessa klarar uppdraget ensam. De kan inte
enbart medverka utan maste ocksa samverka.

Undvik att ge aktorer veto som kan forkasta atgirder som gar dem emot.
Genom att ha tydliga mal for vad 16sningar och atgiarder bor kunna upp-
na, kan detta delvis undvikas och dominans fran enskilda gruppers intres-
sen begrinsas.

Hallbar utveckling &dr en for omfattande och komplex uppgift for att helt
lamnas till tjinstemin. Det kommer alltid att finnas avvédgningar att gora
mellan intressen och sektorer. Demokratiskt valda representanter bor
ddarmed ha makt dver beslut for, och inforande av, atgédrder for en hallbar
utveckling. Lagar, politisk maktkamp, medias granskning och ansvaret
mot allménheten &r ett sitt att se till att denna makt inte missbrukas och
att de ser till allminnyttan av policys och atgérder.

Att hantera malkonflikter

I komplicerade policyomraden, som innehaller interaktion mellan olika
delomraden, skall manga mal samverka. I sadana fall &r det inte ovanligt
med malkonflikter. I dessa fall finns tre huvudsakliga vigar framat:

m starkare styrning och tvang
m konsensusbyggande nir det géiller mal och medel
m storre flexibilitet

Starkare styrning har nackdelen att inte ta hdansyn till fundamentala skill-
nader i uppfattning kring mal och medel.

Konsensusbyggande ir ett av de svaraste sitten att hantera problemet.
Det tar oftast lang tid, och krdver att man bygger en gemensam syn pa
vad som dr malet.

Storre flexibilitet i tillimpningen kan vara ett verksamt sett att komma
framat nér stora lasningar finns. Synsittet betyder att man i alla fall kan
borja ga i ritt riktning, utan att invénta total konsensus. Nér det giller in-
forande av det europeiska biobrinsle-direktivet dr detta ett sidtt som fors-
karna rekommenderar.

Framtidens generationer behdver ocksa representation

En mycket viktig aktor saknas idag i debatten om en hallbar utveckling —
namligen framtida generationer. Hallbar utveckling handlar i grunden om
framtida generationers mojlighet till samma vilfard som vi har tillgang
till idag.
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Representation for de kommande generationer anstringningarna for en
hallbar utveckling handlar om, skulle kunna ordnas till exempel genom
att det inrdttades en ombudsman for framtidens generationer. I Kanada
har man en variant genom en Commissioner of sustainable development
vars uppgift dr att bevaka och kommentera langtidseffekterna av olika
beslut och policys.

Just langsiktigheten som krivs for héallbara 16sningar och omsorgen om
framtida generationers mojligheter bor pa olika sitt paverka hur beslut
fattas. Det &r extra viktigt att undvika det politiska 4-arssyndromet. Hall-
bar utveckling kriver langsiktiga blockoverskridande verenskommelser
for policys som begrinsar, eller helst hindrar, icke héllbara alternativ och
framjar langsiktiga satsningar pa det motsatta.

4.3 Beslutsstod for genomfdérande

Det rader enighet om att kvalificerade beslutsunderlag behovs, och att de
ar nodvindiga for att beslutsfattare ska kunna vilja och genomf6ra atgér-
der for mer hallbara transportsystem. Samtidigt visar undersokningar att
beslutsunderlag ofta bestills och betalas, men sen inte anvédnds av be-
slutsfattarna.

Our research “... confirms the hypothesis that political decision makers
gather information and do not use it; ask for more information and ignore
it: make decisions first and look for relevant information afterwards; and,
collect and process a great deal of information that has little or no direct
relevance to decisions”.

Sager & Ravlum 2005

Sa hir behover det inte vara. Det finns sitt att anvinda och utforma be-
slutstod sa att de anvénds bittre. Ritt anvinda i rdtt sammanhang finns
det mycket att vinna pa att anvinda kunskap och beslutsunderlag sa att de
faktiskt leder till beslut for ett mer hallbart transportsystem.

Samlade rad for ett bittre inférande av hallbara atgirder:

anvind beslutsstod pa ett aktivt och medvetet sitt

hall hog kvalitet pa underlaget/bygg pa erkidnd kompetens

lagg vikt vid att begripligt kommunicera konsekvenser och resultat
vaga genomfora trots opinion emot om expertisen &r tydligt for
utforma beslutsmodeller med indikatorer for hallbart resande
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Beslutsstod och hur de kan anvandas

Vad skiljer beslutsstod fran information i allmdinhet?

Alla beslut, bade bra och daliga, grundar sig pa nagon form av kunskap
eller information. Men all kunskap eller information &r inte det vi hir kal-
lar beslutsunderlag eller beslutsstod.

Det finns en enorm mingd kunskap, information, data etc som paverkar
de beslut som tas. En del dr sadan vi knappt vet att vi far, som beslutsfat-
tarna bar med sig fran sitt vanliga liv och som omger oss i samhillet.
Denna sorts information &r inte vad vi kallar beslutsstdd och kanske inte
ens direkt relaterar till de beslut vi tar, men den paverkar likvil. Det finns
dven miangder av lobbyorganisationer som aktivt arbetar for specifika in-
tressen som paverkar vilka beslut som fattas. Inte heller det riknas som
beslutsstod.

Beslutsstod definieras som:

m den delmingd av all information och kunskap som efterfragas, tas
fram och kommuniceras for att bilda grund for beslut i olika steg av
beslutsprocesser

Olika sdtt att anvinda beslutsstod

Men vad innebir det egentligen att kunskap och beslutsstod kommer till
anvandning? Hur anvidnder vi oss av olika beslutsunderlag och pa vilket
sitt paverkas besluten, eller inte, av dessa underlag? Man skiljer ofta
mellan tre olika former for hur man anvinder kunskap; instrumentell,
symbolisk eller konceptuell anvindning.

En instrumentell anvdndning av kunskap innebir att man later specifika
resultat styra ett beslut. Det skulle t ex kunna vara att man berdknar ett
viarde som man sedan baserar beslutet pa. Denna form av kunskapsan-
vindning dr ovanlig.

Da dr en symbolisk anvindning av kunskap betydligt vanligare. Det inne-
bir att man tar fram kunskap som kan stodja och rittfardiga de val man
vill gora eller redan gjort.

En tredje form av anvidndning av kunskap utgors av konceptuell anviind-
ning och betyder att kunskapen integrerats 1 beslutsfattares sétt att tinka.
I samband med att kunskap anvinds pa ett konceptuellt sétt dr det inte
sdkert att man relaterar till nagot sarskilt dokument, teori eller expert i
samband med att en atgird beslutas och genomfors. I denna form &r kun-
skap mest inflytelserik, men inflytandet &r & andra sidan svart att pavisa.

Beslutsstod i olika faser av en beslutsprocess

Olika faser kriver olika former av stod for att projektet smidigt ska 16pa
vidare till nésta fas av beslutsprocessen. Kunskapens innehall, form och
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sammanhang ir viktiga faktorer, och olika typer av input dr viktiga i oli-
ka faser (Figur 4.2).

Beslutsstod som paket betraktat kan dven underlitta identifieringen av
skillnader i vdrderingar och kunskap mellan olika aktorer eller intressen-

ter.
Problem-
/’ identifikation -\

Utvardering % @ @ Malsattning

T Beslutsstod l

) @ < E] Analys
Inférande @ av alternativ

\ Val av atgéard 4/

Figur 4.2 Beslutsstéd kommer in i beslutsprocessen alla olika steg.

Framgangsrik anvandning av kunskap och beslutsstéd

Det ricker inte med att kunskap eller beslutsstod finns eller anvinds
slentrianmaissigt — de maste anvéindas pa ett aktivt och bra sitt ocksa. For
att kunskap ska fa reellt inflytande och anvindas som lyckat beslutsstod
krévs att:

det finns en modell som vil beskriver verkligheten

data som anvénds dr korrekt och anpassad/lamplig

informationen sammanstills och presenteras pa ett begripligt sitt
materialet betraktas som virdefullt och ingar i en definierad besluts-
process.

Att forsta och kunna beskriva samband och konsekvenser

For att kunna fatta beslut som leder i den riktning man vill maste man
ocksa forsta sambanden mellan det system och de atgdrder man foreslar.
Det betyder att det maste finnas en modell av verkligheten som beskriver
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de viktigaste aspekterna och de samband som ingar. Och som kan forut-
sdga de effekter en atgérd far.

Bra modellverktyg som ér avpassade efter problemet och situationen kan
underlitta detta. Ar modellen riktigt bra kan anvindandet av den ocksa
hjélpa till att utforma en policy eller en atgédrd Ett exempel ar trafikmo-
deller. Om de ritt beskriver effekterna av olika atgérders inforande i tra-
fiksystemet kan de anvéndas for att vilja atgiarder som effektivt bidrar till
att mal nas.

Ingen modell dir biittre in den indata den bygger pa

Har vi inte korrekt och ritt sorts data av hog kvalitet dr beslutsunderlaget
inte till nagon hjilp i ritt riktning.

Ofta tas det fram en méngd data och information till beslutsunderlag,
men dr inte mdngden av data som avgor vilken nytta man far. Det dr dir-
emot av avgorande betydelse hur den ir strukturerad och sammanstélld.
Materialet maste sammanstillas pa ett sitt som underlittar en klar och
trovirdig kommunikation av vad resultaten betyder. Att kommunicera ef-
fekter och resultat av atgirder och situationer snabbt och 6ppet minskar
utrymmet for spekulationer kring vad som géller och underlittar darmed
inférandet av atgiarder som leder i ritt riktning. I Stockholmsforsoket for
trangselavgifter gjordes detta vilket snabbt undanrdjde en massa spekula-
tioner och 16sa antaganden om effekterna av triangselskatten.

Aven om det ir viktigt att méta ritt saker, och med tillrickligt hog kvali-
tet, dr det visentligt att inte fastna i diskussioner om mitmetoder. Att
diskutera detta utan att fastna kan dock fora med sig en bittre konsensus
kring vad som faktiskt behdvs mitas och trovérdigheten i detta material.

Underlaget maste vara troviirdigt och en del i beslutsprocessen

Om beslutsunderlag inte ingar som en definierad och eftersokt del i be-
slutsprocessen riskerar den att forbli oanvind. Detta kan man forhindra
genom att man uppréttar planer for hur underlaget ska anvindas och tas
fram — t ex genom kontinuerliga uppfoljningar.

Det #r ofta effektivt att anvinda expertstod niar man vill infora atgirder.
Experter dr viktiga for att de har kunskaper och resurser att ta fram nod-
vindiga prognoser och berdkningar av konsekvenser. Detta dr avgérande
for om effekterna av atgirden blir de som onskas. Expertens roll &r att
tolka och kommunicera resultat pa ett professionellt sitt.

Resultaten och informationen maste vara begripliga

En viktig egenskap hos det samlade expertstodet dr att de kan kommuni-
cera vad atgirden innebér och varfor man gor pa ett visst sitt pa ett peda-
gogiskt och fortroendeingivande siitt.

Vid storre mer komplexa atgiarder kan det vara effektivt att anvinda ex-
perter utan egenintressen och med hog vetenskaplig kompetens vid ut-
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formning och tolkning av inforandet av en atgérd eller en utvirdering.
Hogt stillda krav pa “vetenskaplighet” skapar ofta en legitimitet och tro-
viardighet som dr svar att uppna pa annat sitt. Det krdvs dock att denna
kompetens blir trovirdig genom sittet den kommuniceras pa.

Ibland kravs det forsok, hjaltar och stort mod.

Om en atgird bygger pa gedigen expertis och vetenskapliga beldgg kan
det vara virt att vaga satsa trots en forsta opinion emot.

For sarskilt svarinforda atgérder, dar det rader ett allmént tvivel om det
de verkligen dr sa bra som experterna pastar, kan vara smart att forst gora
det som ett forsok eller experiment. Att starta ett inforande av en atgird
med ett forsok eller forsoksperiod kan i sig betraktas som en avancerad
form av beslutstod. Ett forsok har som mal att leda fram till kunskap och
erfarenheter att bygga ett beslut pa. Det har visat sig som ett effektivt sitt
att na acceptans och permanent inférande av atgédrder som experterna dr
overtygade fungerar, men som allménhet eller beslutsfattare stéller sig
skeptiska till.

Kombinationen av médnniskors upplevelser i ett test av ett nytt system och
objektiva uppfoljande data av effekter kan vara verksamt for att skapa
forstaelse och acceptans for atgirder. Stockholmsforsoket med tringsel-
avgifter dr ett exempel dér en provoperiod fick opinionen att svinga med
de egna positiva erfarenheterna av hur det faktiskt fungerar. Pa det per-
sonliga planet fanns fordelar med systemet som man inte sag eller trodde
pa innan forsoket. Trafikanter och beslutsfattare fick egen kunskap och
erfarenhet av det som trafikexperter 1 forvidg endast kunde visa i siffror
och diagram.

Det bor understrykas att denna typ av beslutsstod kraver mycket god
kunskap om effekterna fran experter. Forsoket som sadant maste ocksa
vara vil forberett sa att det verkligen fungerar som det ar tiankt utan allt-
for méanga barnsjukdomar.

Experiment eller forsok kan ocksa bidra till inférandet av en atgard ge-
nom att det 6kar den allménna kunskapen om konsekvenserna av mojliga
atgérder.

Om det inte finns utrymme for forsok eller djarva beslut emot opinion
kan goda exempel tjana som alternativt och enklare beslutsstod. Inom EU
finns ndtverk som kan anvindas for att bade hitta och sprida goda natio-
nella eller lokala erfarenheter. Utnyttja de nétverk och samverkansprojekt
mellan stider i Europa som finns for att sprida egna goda — eller daliga —
erfarenheter. Utnyttja dem ocksa for att ldra av andras erfarenheter. Har
kan ndmnas nétverk som initierats i olika EU-projekt: CIVITAS, ELTIS ,
ACCESS, POLIS och EPOMM. Alla gar att hitta pa webben.
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4.4 Kommunikation som stod for implementering i en
komplex sektor

Transportsektorn dr en komplex sektor med manga aktorer och dessutom
starka tvavigskopplingar till andra sektorer. Transportsektorn paverkar
andra sektorer och andra sektorer paverkar transportsektorn. Exempel pa
detta dr bostadsbyggandet och arbetsmarknaden dir transportsystemet
paverkar attraktiviteten for exploatering samtidigt som exploatering i sig
stiller krav pa transportsystemets kapacitet. Dessutom &r fragan om en
hallbar utveckling generellt mycket omfattande och utmanande.

Fragan om en transportsektor som medverkar i en allmin hallbar sam-
héllsutveckling &r sa stor att ingen aktor ensam klarar att axla hela ansva-
ret. En rad intressen och méngder av atgédrder for transportsystemet be-
hover samverka for att vi tillsammans ska lyckas — inom och utanfor
transportsektorn.

Det ar avgorande att det finns fungerande samverkan mellan olika aktorer
och atgirder for om transporterna ska utvecklas i en hallbar riktning. Den
krdvs inte minst for att vi ska lyckas plocka ut synergier mellan olika sek-
torer och mellan olika atgédrder. For att aktorer ska kunna samverka be-
hover de kommunicera.

Nyttan med samverkan ar bade gemensam och individuell

Samverkan har bade nytta for uppgiften och gruppen och for den enskilde
individen som medverkar.

Samverkan mellan aktorer i en grupp leder ofta till 6kad tillit och sjdlv-
fortroende for enskilda aktorer att paverka inriktningen i sina egna orga-
nisationer. Forskningen visar en klar forbittring av kunskaper, insikter,
och forstaelse for det samarbete och helhetstinkande som krivs for upp-
naendet av hallbara transportlosningar hos individer som medverkar i
samverkande nitverk.

Samverkan okar dven en regions sammantagna formaga att hantera kom-
plexa och langtidsinriktade fragor som stracker sig utover den normala
planeringshorisonten sa som for fragan om hallbara transportsystem. Man
kan sdga att samverkan mellan aktorer 6kar en regions kapacitet att pa ett
effektivt och adekvat sitt hantera komplexa fragor.

Att lyckas med kommunikation och samverkan

Olika former av nitverk &r ett erként bra sitt att etablera framgangsrik
samverkan. Den process nétverk innebir skapar under ritt forutsittningar
en plattform for dialog, Omsesidigt inldrning, och ett 6ppet diskussions-
klimat.
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Nitverkets nytinkande och styrka ligger 1 att de tillsammans besitter de
spetskunskaper och den expertis inom sina respektive omraden som krévs
for att mota de utmaningar som stills av ett hallbart transportsystem.

Med regionala nétverk okar formagan att hantera komplexa och lang-
tidsinriktade fragor som stricker sig 6ver olika planeringsansvar och ut-
over den normala planeringshorisonten.

Nétverk kan bidra till att skapa en gemensam framtidsbild och till och
med gemensamma mal som utgor underlag for planering och beslut i re-
spektive organ. Nitverk &r en plattform dir gemensamma begreppsramar
kan diskuteras och formas (se avsnitt 4.1).

Det finns en styrka i tydlig kommunikation med medborgare
och beslutsfattare

Precis som betonas dven for hur beslutsstdd ska vara utformade och an-
vindas, dr en klar kommunikation och information som tydligt visar kon-
sekvenser av olika beslut viktig. I inforandet av tringselavgifter i Stock-
holmsforsoket var den tydliga och snabba kommunikationen en del av att
acceptansen okade och forsoket blev permanent infort. Aven malbilder
och visioner vinner storre gehor och forstaelse om de tydligt kommunice-
ras.

Ett sitt att oka kommunikationen och sprida erfarenheter &r att framja fy-
siska moten mellan ménniskor for att sprida vad som fungerade respekti-
ve inte fungerade i samband med inforandet av atgédrder och policys. Till
exempel himtade Stockholm in mycket erfarenhet fran London och Oslo.
Stockholms egna erfarenheter har sedan medvetet och aktivt forts vidare
till Kopenhamn, Frankrike med flera. Inte minst Milano har stirkt av
andras goda erfarenheter dven de nu infort tringselavgifter. Ett vilként
sdtt att skapa erfarenhetsspridning och inhdmtande ir studieresor.
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5. Sammanfattning och kondenserade rad

Att styra om transportsystemet sa att det blir en del av en hallbar sam-
hallsutveckling, istillet for att som idag ga i motsatt riktning, dr inte en
enkel uppgift. Om man lyckas handlar bade om vad som betraktar som
hallbart och hur processen for planering och atgirder bedrivs.

Ett hallbart transportsystem

Det rader idag konceptuell enighet om vad som dr hallbart for transport-
systemet dven om det inte finns en allmint vedertagen definition. En
sammanfattning av vad detta stiller for krav pa olika hallbarhetskompo-
nenter visas 1 Figur 5.1. Generella krav ér att:

m transportefterfragan och/eller transportberoendet minskar

m hallbara transportsitt (cykel och kollektivtrafik for persontransporter,
tag och fartyg for godstransporter) frimjas sa att andelen okar

m fordon och infrastruktur blir mer miljoanpassade/hallbara.

Medverka till att
minska
pafrestningarna pa
de
livsuppehéallande
systemen (inkl
klimatsystemet)

Medverka till att
Oka vélbefinnandet
fér nuvarande
generationer

Transportsystemet
skall utformas i
aktivt samarbete
med relevanta
storre
intressegrupper

Luftkvalitet
Vaxthusgaser
Landskap och markanvandning

Naturresursanvandning (inkl olja)

Buller

Sékerhet (skador och déd)
Urbana levnadsvillkor
Samhallets transportkostnader

Inverkan pa absolut fattiga

Intressentgruppers medverkan

Hallbarhetskomponenter Kriterieomrade

Signifikant minskning
Signifikant minskning
Undvikande eller kompensation

Minskad anvandning

Transport
Minskning eller status quo System
Forbattring eller status quo
Forbattring eller status quo for
Ingen 6kning sociala kostnader
Ingen negativ inverkan o
Hallbar
Utveckling

Omfattande rackvidd

Alla réster hors

Krav

Figur 5.1 Kriterier som minst maste vara uppfyllda om en atgérd i transportsystemet ska anses leda mot
ett transportsystem for hallbar utveckling.
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Aven om stora forindringar krivs och det inte alltid 4r enkelt finns det
saker som gor att det blir ldttare eller svarare att styra om transportsek-
torn i hallbar riktning. Som tjdnsteman eller beslutsfattare finns sadant
man kan tinka pa och gora for att underlitta inforandet av hallbara atgir-
der — hela vigen fran det att malsittningarna definieras tills dess att at-
girder dr helt implementerade/inforda (Figur 5.2).

Malséttning
Diskurs & Begreppsramar E Problemidentifikation
Inférande

}

Verktyg och hjalpmedel fér battre inférande av hallbara I16sningar

Organisationl Framtidsombudi Beslutsstod E Kommunikationl Natverk E

v

Inférda atgérder

Figur 5.2 Fran malsattning till inférda atgarder for ett hallbart transportsystem.

Grunden for inforande av ett hallbart transportsystem

Innan vi ens kommer till ett konkret genomférande eller inforande av
specifika atgédrder har det stor betydelse hur vi forstar, och diskuterar
kring, transportsektorns problem. Detta paverkar dven de viktiga be-
greppsramar och malséttningar vi diskuterar och omger oss med.

Genom att delta i skapandet av hur vi diskuterar om transportsystemet
och hallbarhet, paverkar man hur enkelt eller svart det gar att infora at-
girder som leder mot storre hallbarhet. I dessa diskussioner formas de
begreppsramar for hur vi uppfattar att saker fungerar vilket i sin tur styr
de atgédrder som foreslas och viljs. Det handlar om att fa upp problemen
pa agendan.
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Om man vill medverka till enklare inférande av atgérder for ett hallbart
transportsystem ska man:

N l4gga vikt vid att delta i utformningen av begreppsramarna

B definiera de problem som ska Iésas pa ett korrekt och tillrédckligt sétt
B sétta tydliga mal fér vad som ska uppnas

I féresla olika mdjliga I6sningar pa beskrivet problem

I beskriva olika lbésningars olika konsekvenser fér olika problemdelar

B undvika att i férvdg peka ut Iésningar.

| den konkreta inforandeprocessen

Vid sjdlva genomforandestadiet finns det bade generella rad pa oversikt-
lig niva och mer konkreta metoder och verktyg att anvinda for ett béttre
inférande och genomforande.

Generellt kan man férbéttra inférandet av hallbara atgéarder genom att:

N involvera transportsektorns manga aktérer och beslutsnivéer i planerings-
och beslutsprocesser

B starta eller delta i ndtverk med syftet att finna gemensamma Iésningar for
ett hallbart transportsystem

B anvénda olika beslutsstdd pa ett aktivt och medvetet sétt

B se till att framtidens generationer har tydligt och aktivt ombud i processen.

Hur man anvinder sig av beslutsstod kan ha en avgorande betydelse for
hur vél man lyckas infora hallbara 16sningar for transportsystemet. Be-
slutsstod bor ses som en hjdlp genom alla olika steg i planerings- och ge-
nomforandeprocessen fran problemidentifikationen, satta mal, val av al-
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ternativ, fram till inférande och utvirdering av valda 16sningar (Figur
5.3).

Samlade rad fér en lyckad anvdndning av beslutsstéd for inférande av
hallbara atgérder ar:

B hall hég kvalitet pa underlaget - bygg pa erkdnd kompetens
B /lagg vikt vid att kommunicera konsekvenser och resultat begripligt
B vdga genomféra trots opinion emot, om expertisen &r tydligt fér

B utforma beslutsmodeller med indikatorer fér hallbart resande

Problem-
/’ identifikation -\
Utvardering @ @ @ Malsattning

T Beslutsstod l

) @ 5 E] Analys
Inférande @ av alternativ

\ Val av atgéard 4/

Figur 5.3 Beslutsstéd kommer in i beslutsprocessen alla olika steg.
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