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Forord

Den héar rapporten har skrivits inom ramen for tva forskningsprojekt. Det ena ar Mistra
SAMS, ett storre forskningsprogram med det 6vergripande syftet bidra med kunskap om
hur omstéllningen mot ett rattvist och hallbart transportsystem kan ga till, inom vilket tva
av forfattarna har ett delprojekt. Det andra projektet ar finansierat av K2 och heter
Kollektivtrafikens roll och egenskaper mellan planetdra och sociala grénser:
troskelvarden, scenarier och positiva visioner. Genom att granska forskningslaget nér det
géller visioners roll i omstallningen av transportsystemet, och dessutom gora nedslag i
saval utvalda svenska transportvisioner och visioners roll i ett svenskt planerings-
sammanhang, ar var forhoppning att bada projekten kan dra nytta av de lardomar vi gjort,
och att andra forskare och intresserade organisationer och aktorer far inspiration till att
ytterligare undersoka hur visioner kan bidra till omstéllningen.

Forfattarna har jobbat sjalvstandigt med de olika delarna. Karin Winter har ramat in
studien 1 ett planeringssammanhang (Kapitel 3). Malin Henriksson har ansvarat for
analysen av forskningslitteraturen (kapitel 4). Jens Portinson Hylander har ansvarat for
analysen av visioner (kapitel 5). Analysramen har utvecklats av Malin Henriksson och
Jens Portinson Hylander. Introduktionen och slutsatserna har bearbetats gemensamt av
samtliga forfattare.

Vi vill tacka flera personer som stéttat vart arbete. Claus Hedegaard Sgrensen &r projekt-
ledare for K2-projektet och involverad i Mistra SAMS. Han har sett synergieffekterna
och pa sa satt mojliggjort samarbetet mellan oss forfattare. Han har dessutom gett oss
kloka kommentarer under arbetets gang. Vi vill ocksa tacka Alexander Paulsson som har
granskat rapporten och bidragit med konstruktiv kritik och dndringsforslag. Aven Fredrik
Pettersson-L&fstedt, Fredrik Johansson, Mattias Hojer och Hampus Berg Martensson har
gett vardefull feedback. Aven Fredrik Johansson, Mattias Hojer och Hampus Berg
Martensson har gett vardefull feedback. Slutligen vill vi tacka Per Henriksson for
korrekturldsning och séttning av rapporten.

Linkdping, juni 2024

Malin Henriksson, Jens Portinson Hylander och Karin Winter
Forfattare

Claus Hedegaard Sgrensen

Projektledare
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Sammanfattning

Aven om méanga menar att det idag saknas visioner for en omstallning av
transportsystemet finns en vaxande diskussion om att visioner kan satta ingang
vélbehovliga omstélliningsprocesser. | denna rapport undersoks glappet mellan
efterfrigan pa visioner och kunskapen om visioners innehall och funktion i
transportsektorn. Detta gors genom en genomgang av visioners plats i svenska
planeringsprocesser, genom en analys av forskning dar visioner anvénds som verktyg i
omstallningsprocesser och genom en analys av svenska policydokument dér visioner om
transportsystemet har formulerats.

Syftet med rapporten &r att fordjupa kunskapen om hur visioner 1) anvénds i forskning
om omstéllning av transportsystemet och 2) formuleras i processer relaterat till férandring
och omstéllning av transportsystem. Tva analytiska ramverk har kombinerats.
Kulturgeografen Josefina Syssners ramverk syftar till att analysera visioners innehall
genom ett fokus pa dess stipulationer (beskrivningar), normer (vérderingar) och
preskriptioner (handlingar) och hur aktorer forhaller sig till visioners roll. For att
fortydliga kopplingen till transportomradet, anvands ASI-ramverket, som vuxit fram ur
forskning om transportomstallning och plockats upp bland annat av FN, som med
begreppen undvik, forandra eller forbattra som synliggor vad olika policyatgarder syftar
till att astadkomma for typ av forandring.

Rapportens Overgripande slutsats ar att kunskapen om transportvisioner och deras
betydelse i forhallande till hallbar omstéllning ar relativt liten och tamligen okritisk.
Litteraturgenomgangen visar att forskning om visionshaserade omstallningsprocesser ar
initierade och drivna av forskare, medan forskning om visionsprocesser som andra
aktorer lett & ovanliga. Detta visar dven pa ett glapp mellan planeringsforskning och
transportforskning. Slutsatserna fran de forskningsdrivna processerna pekar pa att
transportvisioner kan vara vardefulla eftersom de mojliggor for olika grupper att engagera
sig i hur transporter, resande kan och bor te sig i framtiden. Rapporten konstaterar ocksa
att manga visionsprocesser har konsensus som mal, vilket kan kritiseras eftersom det
doljer politiska konflikter och olika gruppers intressen. Resultaten visar att politiska
aspekter och politikers roll i visionsprocesser i mycket lag utstrackning har diskuterats
och problematiserats, trots att det handlar om visioner med langtgaende konsekvenser for
olika grupper.

En annan slutsats som kan dras utifrdn analysen svenska transportvisioner &r att
medborgarnas och invanarnas roll i samhéallsutvecklingen forst och framst ar som
mottagare av styrning och planering. | litteraturdversikten finns det dock en stor rad
studier som aktivt bjudit in medborgare utifran tanken att olika roster bor komma till tals
nar framtidsbilder formuleras. Medborgare anses viktiga att inkludera fran ett
demokratiskt perspektiv, och kan bidra till legitimitet, men ocksa for att framtidsbilderna
ska bli mer ndara manniskors vardag, eller i vissa fall mer radikala. Vilken roll
medborgarna ska ha, om de ar medskapare av framtiden eller foremal for styrning &r en
viktig fraga for fortsatt forskning.
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1. Inledning

Att transportsystemet behover stallas om ar ingen ny fraga. Det ar allméant kant att trans-
porter leder till stora koldioxidutslapp (en tredjedel av de svenska inhemska utslappen
enligt Naturvardsverket) och har negativa konsekvenser for miljoé och hélsa. Samtidigt
saknas, trots uttalade ambitioner, politisk handlingskraft for omstéliningen. Det av
riksdagen beslutade 2030-malet, som handlar om 70 procents minskning av véxthus-
utslappen fran inrikes transporter utom flyg till ar 2030 jamfort med ar 2010 har nedpriori-
terats av nuvarande regering till forman for mer langsiktiga utslappsminskningar. Detta
har dock kritiserats av klimatpolitiska radet (2024) som ocksa pekar pa att nyligen fattade
politiska beslut om minskad reduktionsplikt och sénkta brénsleskatter i stéllet leder till
okade utslapp. Aven elektrifieringstakten har avstannat (Trafikanalys, 2024). Ett barande
argument for att franga den politik som kan bidra till transportsystemets omstéllning ar
att svenska folket inte stodjer de atgarder som kravs — framfor allt for att de leder till
dyrare drivmedel och fordon. For att driva igenom politik behdver den givetvis betraktas
som legitim — men fragan ar hur legitimitet uppnas. Ska politikerna enbart driva fragor
som uppfattas som populéra, eller bor de med hjélp av olika medel skapa legitimitet for
exempelvis omstéllningen av transportsystemet? Detta ar en sarskilt relevant fraga nar de
negativa konsekvenserna for att inte driva pa omstallningen kan bli mycket svara, bade
for samhallet i stort och for enskilda individers och gruppers livskvalitet, som nar det
géller klimatfragan. Ett sétt att ”f4 med sig folk pé tdget” ar att visa pa hur atgiarder kan
leda till positiva effekter med hjalp av visioner. Att visioner kan starka legitimitet for en
viss typ av atgarder genom att de baddas in i ett storre sammanhang med ett 6vergripande
mal &r ett argument som ofta anvéands for att patala vikten av visionsarbete (Syssner,
2018). I den héar rapporten fordjupar vi oss i hur visioner inom transportomradet kan ta
sig uttryck, snarare an i fragor om legitimitet. Trots det, &r det en mer eller mindre explicit
rod trad att skapa legitimitet och starka handlingskraft i manga visionsprocesser, och
darfor en dimension att pAminna om.

Aven om visioner idag beskrivs som “misstéinkt frinvarande” i den nordiska klimat-
politiken (Lind, 2023:45) finns det ocksa en véaxande diskussion om att visioner kan ge
samhallet den knuff som behovs for att fa igang en valbehovd omstéllning med stod fran
olika grupper. I en rapport som sammanfattar kunskap om hur vi far manniskor att resa
mer hallbart framhaller Sonja Forward exempelvis att det behdévs kommunikations-
insatser for att sélja in visioner om den hallbara staden”, ddr ménniskor ser hur de kan
bidra till omstallningen och vad de kan vinna pa det (Forward 2023, s. 13). En gemensam
vision visar hur framtiden kan se ut om man prioriterar hallbart resande och kan visa att
det gar att leva ett gott liv utan bil, argumenterar Forward (ibid. s. 80). | en debattartikel
i Svenska Dagbladet ar Claus Hedegaard Sgrensen (2022) inne pa samma Spar:
”Omstéllningen mot ett hallbart samhélle kraver (...) en positiv vision om det battre livet
1 ett sddant samhélle. En vision med fokus pd det vi vinner och inte bara pé det vi forlorar”.
Sgrensen menar vidare att for att en positiv vision ska fa betydelse maste den skapas i
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samverkan och dialog med olika samhéllsgrupper och sektorer, ett exempel pa hur
visioner och legitimitet &r tatt sammanlankade.

Vid sidan om stora visioner pagar planeringen for att ta sig an framtiden pa samhallets
olika nivaer, i regioner, kommuner och nationellt. Alla svenska kommuner ska exempel-
vis ha en oversiktsplan som beskriver hur kommunen ska utvecklas. | alla planerings-
processer finns idéer om framtiden, de ar framatriktade per definition (se exempelvis
Mukhtar-Landgren, 2012). Pa sa satt formuleras och omsitts visioner, eller mal om man
sa vill, hela tiden. Det verkar dock finnas en diskrepans mellan de pagaende planerings-
processerna, med malbilder, och en uppfattad avsaknad av de stora samhallsvisionerna,
atminstone nar det galler transportomradet. Kanske kan man sdga att vissa visioner
mobiliserar den byrakratiska apparaten, medan visioner som potentiellt sett mobiliserar
medborgarna saknas.

Glappet mellan efterfragan pa visioner och kunskapen om visioners innehall och funktion
i transportsektorn undersoks i den har rapporten. Detta gérs genom en genomgang av
visioners plats i svenska planeringsprocesser, genom en analys av forskning dar visioner
anvands som kunskapsverktyg och genom en analys av svenska policydokument dar
visioner om transportsystemet har formulerats.

Fragan ar vad visioner bor innehalla och hur de ska tas fram och kommuniceras for att de
ska inspirera till saval byrakratisk som medborgerlig handlingskraft. Det ar fragor som
undersoks i rapporten.

1.1. Rapportens syfte

Tidigare forskning pekar pa att framtidsbilder spelar roll fér omstallning och kan guida
beslutsfattare i styrningen mot ett hallbarare samhalle (McPhearson m.fl., 2016; Hagbert
m.fl., 2018). Samtidigt &r det oklart, bade teoretiskt och empiriskt, om visioner leder till
hallbar omstéllning (Nikoleris 2018). Vi intresserar oss darfor for hur visioner formuleras
och anvénds i forskning och praktik kopplat till omstallningen av transportsystemet.
Eftersom det &r ett relativt outforskat omrade ar det viktigt att undersoka hur detta
beskrivs i forskningen, men ocksa i utvalda transportvisioner.

Det 6vergripande syftet med studien &r att fordjupa kunskapen om hur visioner 1) anvands
I forskning om omstéllning av transportsystemet och 2) formuleras i processer relaterat
till férandring och omstallning av transportsystem.

For att besvara forskningsfragorna gor vi tva nedslag:

» En forskningsdversikt om visioners roll i omstallningsprocesser.
» Enfoérdjupad analys av utvalda svenska transportvisioner.

| rapporten betraktar vi begreppet vision som en samlande bendmning for en rad olika ord
och begrepp som handlar om att forestélla sig, planera for och styra framtiden: framtids-
bilder, malbild, scenario och; 6nskvard framtid. Dessa begrepp anvands parallellt. En
viktig distinktion ar att visioner, som de anvéands har, handlar i ndgon man om
malmedvetna framtider — alltsd om framtider som pa ett eller annat satt kan uppnds av
och genom samhallet.
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1.2. Disposition

Efter denna inledning beskrivs studiens 6vergripande forskningsansats dér teorier om
visioners roll i omstallning kombineras med idéer om pa vilka satt transportsystemet bor
och kan stallas om. Sedan foljer ett kapitel med en bredare diskussion om visioner och
framtidsbilders roll i svensk samhallsplanering. Tanken &r att det ska teckna en bakgrund
till var framstéallning av hur visioner tar plats nar transportsektorn staller om mot 6kad
hallbarhet. Metodologiska angreppssétt och resultat presenteras sedan i tva analyskapitel.
Kapitel fyra analyserar och beskriver forskning om visionsprocesser medan kapitel fem
analyserar tre visionsinriktade dokument som ber6r transporternas roll i ett framtida
Sverige. | det avslutande kapitel sex sammanfattas studiens resultat och gemensamma
slutsatser dras.
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2. Analysram och forskningsansats

Det har kapitlet beskriver hur vi tagit oss an studien. Vi analyserar tva olika empiriska
material, dels publicerad forskning dar transportvisioner har varit en del av ett utforsk-
ande av mojligheterna for en hallbar omstéllning av transportsektorn och samhallet, dels
policydokument som innehaller visioner om en omstéllning av transporter och som tagits
fram av aktorskonstellationer med nagon form av inflytande i ett svenskt transport-
politiskt ssmmanhang. Analysprocesserna har foregatts av utarbetande av ett gemensamt
ramverk. Vi har kombinerat kulturgeografen Josefin Syssners teorier om visioners inne-
hall och (potentiella) roll i forandringararbete med det sa kallade Avoid-Shift-Improve-
ramverket, som beskriver vilka typ av atgarder som behdvs inom transportomradet for att
stélla om.

2.1. Hur kan visioner analyseras?

| sin teoretisering av visioner pekar Syssner pa att visioner ofta lyfts fram som viktiga av
samhallsaktorer, men ocksa som en kalla till konflikter (Syssner 2018, s. 12). Syssner
delar upp analysen av visioner dels i ett fokus pa vilka bestandsdelar som bygger upp
visioner, dels i olika satt att forsta vilken roll visioner spelar i utvecklingen och styrningen
av samhaéllet.

2.1.1. Vad bestar visioner av — stipulationer, normer och preskriptioner

Inspirerad av den feministiska statsvetaren Carol Bacchi (2009) och hennes ramverk for
att problematisera samhéllsdiskurser, delar Syssner (2018, s. 18-21) in visioner i tre
huvudsakliga bestandsdelar som kan anvéandas for att analysera och synliggora dess
innehall. Den forsta aspekten dr att varje vision bestar av en sa kallad stipulation, en
situationsbeskrivning och definition av ett visst problem. Stipulationer handlar om hur en
given situation beskrivs, vad och vem som paverkar situationen samt hur de gor det och
vem som bar ansvaret for situationen. For att exemplifiera med en transportfraga kan det
handla om att cyklandet bland unga i samhallet minskar, varfor den gor det och vilka
faktorer som paverkar cyklandet. Den andra aspekten bendmner Syssner som normer, det
vill sdga uttalanden om hur ett samhélle bor vara, vilka kdrnvarden som lyfts fram, och
vilka platser, grupper och ting som ar centrala for dessa positiva varden. Kopplat till
exemplet ungas cyklande kan det handla om varden som frihet, sdkerhet, halsa och hall-
barhet. Den sista aspekten ar de preskriptioner som visioner innehaller, vilket handlar om
vem eller vilka som ses som huvudaktérer och vad som behovs for att genomfora eller
uppna visionen i fraga. Det kan exempelvis handla om det &r det offentliga eller marknad-
en som bor ha ansvar for att styra mot en vision, eller om visionen kraver en viss typ av
reformer eller inte. Sammanfattningsvis handlar stipulationer om uppfattningar och
beskrivningar av hur saker &r, normer om uppfattningar och beskrivningar om hur saker
bor vara, och preskriptioner om uppfattningar och beskrivningar om vad man avser bor
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goras. Dessa tre aspekter ar centrala for analysen av vart empiriska material, och hjalper
oss identifiera och analysera de centrala bestandsdelar som visioner bestar av. Vilken
tonvikt vi lagger pa antingen stipulationer, normer eller preskriptioner varierar dock.

2.1.2. Preskriptioner for transportsystemet: undvik, férandra eller férbattra

For att fordjupa analysen av visioners innehall pa ett 6vergripande plan med ett sarskilt
fokus pa transporter applicerar vi i analysen ocksa det sa kallade ASI-ramverket. ASI star
for Avoid-Shift-Improve och pekar pa vilken typ av olika atgarder som behovs for att
transportsektorns langsiktiga hallbarhetsmal ska nas. Ramverket har sitt ursprung i 1990-
talets Tyskland men har under 2000-talet kommit att paverka dverstatliga institutioner
sasom EU, OECD och Varldsbhanken (Schipper & Marie-Lilliu, 1999), och har aven fatt
en framtradande roll i IPCCs (se t.ex. 2022) analyser och forslag for utslappsminskningar.

Isaksson och Sgrensen (2021) har applicerat ASI-ramverket pa en svensk kontext i en
analys av den mojliga rollen for smart mobilitet, medborgardeltagande och coronakrisen
for en omstéllning av transportsystemet, dar de anvénder begreppen undvik, férandra och
forbattra som svenska motsvarigheter till engelskans avoid, shift och improve. |
rapporten applicerar vi fortsattningsvis dessa svenska begrepp.

Undvik-atgarder syftar till att undvika ineffektiva eller icke nddvandiga resor och trans-
porter. Detta kan uppnas genom integrerad stads- och trafikplanering, utvecklingen av
kompakta stader, s.k. mobility managment-atgarder, férenklade och férkortade leverans-
kedjor och elektronisk kommunikationsteknik for att mojliggora digitala méten och
distansarbete.

Forandra-atgarder syftar till att 6ka energi- och utslappseffektivitet genom 6verflyttning
av resor fran mer till mindre utslappsintensiva fardmedel, t.ex. fran flyg till jarnvag pa
langre distanser och fran bil till buss och tdg pa medeldistans, och till aktiva fardmedel
(cykel och gang) pa kort distans. | denna kategori genomfors alltsa likvardiga resor, men
pa ett mer effektivt satt.

Forbattra-atgarder syftar till att minska klimat- och miljopaverkan av resor genom
forbattrad teknik, verksamheter och infrastruktur for att gora fordon och andra delar av
transportsystemet mindre koldioxidintensiv.

Dessa tre atgarder — undvik, forandra och forbattra — representerar i vart ramverk tre olika
forhallningssatt till preskriptioner for transportsystemet. Olika aktorer och diskurser kan
lagga olika tyngdpunkt vid olika atgarder, vilket vi ska aterkomma till i analysen av det
empiriska materialet. | sin rapport podngterar FN (United nations, 2016, s. 16) att ASI-
ramverket inte dikterar i vilken ordning eller mangd som resor och fordon ska undvikas,
forandas eller forbattras utan menar att alla har sin roll att spela beroende pa kontext och
tillgangliga resurser. | IPCCs mitigation-rapport (2022) pekar man pa att atgarder for att
undvika resor och utslapp forst och framst ar applicerbara pa en lokal och regional niva,

1| sammanhanget ska namnas att det i svensk transportplanering anvénds tre andra begrepp for styrning
mot ett mer hallbart transportsystem. Dessa ar styrmedel for 6kad transporteffektivitet, okad energi-
effektivitet samt minskad andel fossila brénslen (Trafikverket, 2016). | denna uppdelning riktar sig 6kad
transporteffektivitet bade mot atgarder for att undvika och forandra resor, medan ckad energieffektivitet
och minska andel fossila branslen bada riktar sig mot atgérder for att forbattra.
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genom forbétt-rad planering och infrastruktur for aktivt resande och kollektivtrafik. Tung
godstrafik, internationell sjéfart och langdistansflyg kraver i stallet en kraftig och snabb
utveckling av alternativa branslen sasom batteridrift och biobranslen och forbattrade
motorer. | sin rapport pekar Isaksson och Sgrensen (2021) pa att de atgarder som hittills
forts fram pa olika politiska nivaer i forsta hand ar forslag i linje med att forbéattra
transport-systemet, framfor allt med fokus pa forbattrad fordonsteknik och nya bréanslen,
medan atgarder som har med att undvika sallan far utrymme.

2.1.3. Visioners roll i styrning och férandring

Syssner undersoker vidare vilken roll visioner kan ha i ett férdndringsarbete — exempelvis
i en kommuns stravan efter att na mal om hallbar utveckling, eller 6kad befolkning med
mera. Detta dr nodvandigt eftersom, som Syssner papekar, en analys av visioners innehall
sdger “emellertid ganska lite om vilken plats som visionerna och det visionéra tinkandet
har i var tid” (Syssner 2018, s. 21). For att gora detta foreslar hon en bred palett av
samhallsvetenskaplig forskning och politisk teori. Syssner identifierar fyra dvergripande
funktioner: det pragmatiska, det kritiska, det emancipatoriska och det avfardande
perspektivet.

Det pragmatiska perspektivet fokuserar pa betydelsen av bilder, visioner och beréttelser
i samhallsstyrningen och hur dessa behovs for att halla ihop den politiska apparaten.
Enligt detta perspektiv ar visioner en viktig bestandsdel i s.k. ”mjuk makt”, det vill sdaga
makt som inte &r av ekonomisk, materiell eller militar karaktéar utan i stéllet handlar om
formagan att skapa konsensus och dialog och darigenom paverka individers och aktorers
synsétt och beteenden. Néra kopplat till detta perspektiv dr ocksa visioners funktion som
metastyrning, det vill sdga hur de styrande styrs (vilket ligger nara det foucauldianska
begreppet ’governmentality”). Syssner konstaterar att, utifran ett pragmatiskt synsatt,
behdvs visioner i samhallsstyrningen och att visioner framfor allt spelar en roll for att
koordinera styrningen av en standigt 6kande mangfald av aktorer.

Det kritiska perspektivet lyfter i stéllet upp visionernas funktion som tvingande makt-
medel, dir “utopier och visioner kan (...) vara ett satt att legitimera radande, ojamlika
maktordningar” (Syssner 2018, s.15). | férhallande till det kritiska perspektivet inspireras
Syssner av den marxistiska filosofen Antonio Gramsci och hans tankar om ’hegemoni”,
en kulturell ordning som stabiliserar samhallsstrukturer och bidrar till att skapa
varderingar om vad som ar sunt fornuft. Visioner, och kanske framfor allt resurserna och
formagan att formulera och fora ut visioner i samhéllet, ar utifran detta synsatt ett
maktmedel for att bygga och vidmakthalla legitimitet for en viss grupps idéer och
intressen i samhallsapparaten. En analys av hur bilsamhallet har etablerats och utvecklats
belyser till exempel vikten av hur en heterogen grupp av bil-lobbyister aktivt skapade och
forde ut visioner om frihet och materiellt vélstand i samhallet nar bilen tog plats i
samhallet under 1900-talets forsta halft (KRITS-kollektivet, 2023, se ocksa Marx, 2022).

Det emancipatoriska perspektivet har en mer positiv installning till visioners roll i sam-
héllsutvecklingen. Enligt detta kan visioner vara en central bestandsdel for att frigora eller
starka underordnade grupper och utmana den radande samhallsordningen. Med hjalp av
visioner kan ett utopiskt tankande bli mer radikalt och stalla storre krav pa grupper som
innehar makt. ”Utopier hjdlper oss att utveckla var forméaga att formulera alternativa
framtider” skriver Syssner (2018, s. 28). I ett transportsammanhang kan visioner om ett
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minskat eller langsammare resande som motpol till en standig mobilitetsacceleration
framsta som utopiska, men vara viktiga for att samla grupper och resurser for att utmana
den radande ordningen, som Sgrensen (2022) tog upp i den debattartikel vi refererade till
i rapportens inledning.

Det sista perspektivet ar det avfardande perspektivet. Detta forhallningssatt forkastar de
ovriga tre perspektivens tolkningar och menar i stéllet att visioner dr obetydliga: ’[d]et
visiondra tdnkandet ses varken som fortryckande eller som en resurs, utan avfardas som
innehallslost” (Syssner 2018, s. 29). I kontexten av det empiriska material som vi analys-
erar i denna rapport framstar det avfardande perspektivet som franvarande eftersom det i
forsta hand handlar om litteratur och dokument som aktivt anvander sig av visioner (det
ar svart att aktivt anvanda sig av visionsarbete och samtidigt avfarda det som menings-
l6st). Ett exempel pa hur visioner kan avfardas ges dock av Paulsson och Isaksson (2019)
dar de analyserar hur den regionala utvecklingsplanen fér Region Stockholm avfardades
av andra aktorer som oviktig eller betydelsel6s for den faktiska verksamheten, dar man i
stallet lutade sig mot andra styrdokument.

2.2. Gemensamt analytiskt ramverk for visioner i transporter

Baserat pa foregaende presentation, beskriver tabell 1 dversiktligt ett gemensamt ram-
verk for hur det empiriska materialet analyseras. Ramverket bestar av tva aspekt-
er — visioners innehall respektive roll — med tillhrande underkategorier, samt konkreta
fragor som stalls till materialet. ASI-ramverket infogas i Syssners 6vergripande ramverk
for analys av visioner som tre mojliga stipulationer for transportsektorn.
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Tabell 1. Oversikt av studiens analytiska ramverk.

Analytisk aspekt

Fokus

Fragor

1. Visioners roll och funk-

bredare styrning i samhallet —
visioner legitimerar en viss ordning.

Emancipatorisk

Visioner och utopier bidrar till att
utmana rddande samhaéllsordningar.

Avfardande

Visioner ar sa tunna och
innehéllslosa att de &r meningsldsa.

tion
Pragmatisk Visioner ar verktyg for att halla ihop Vilka aktérer med vilka intressen
politiska och samhalleliga processer | formulerar visioner?
Visioner fungerar som mjuk makt
och metastyrning. Vems visioner syns och hors?
Vilka grupper inkluderas i
Kritisk Maktens och elitens utopier far visionsprocesser? Hur beskrivs och tas

olika intressen tillvara pa?

| vilket sammanhang och med vilket syfte
anvands visionerna?

2. Visioners innehall

Stipulationer

Utsagor om nuldget som motiverar
visionen.

Hur ser samhallet ut idag?; Vilka delar av
samhaéllet beskrivs som viktiga?; Vad ar
ett problem, och vad ar det centrala
problemet?

Normer

Utsagor om centrala varden och
ideal i visionen.

Vilka karnvéarden lyfts fram? Vilka grupper
beskrivs som sarskilt viktiga? Vilken
manniskosyn signaleras? Vad ar sarskilt
vardefullt? Hur borde samhéllet vara? Hur
ska samhallet utvecklas pa Iang och kort
sikt?

Preskriptioner

Utsagor om vad som behdver goéras
for att uppna visionen.

Vilka former av mobilisering foresprakas?;
Hur ska makt utdvas?; Vilka ska
engageras?; Hur ska relationen mellan
politik och marknad se ut?

transporter

2.1. Preskriptioner for

Undvika (Avoid)

Forslag som syftar till att minska
behovet av transporter.

Ska man férstka minska behovet av
transporter. Om ja, vilka medel ska
anvandas? Vem ska genomféra?

Forandra (Shift)

Forslag som syftar till att flytta Gver
transporter fran mindre till mer
hallbara transportslag.

Ska man forsoka flytta 6ver transporter till
mer héllbara former? Om ja, vilka medel
ska anvandas? Vem ska genomféra?

Forbattra (Improve)

Forslag som syftar till att forbattra
miljdprestandan och teknologin inom
olika transportslag.

Ska man minska utslappsintensiteten i
olika delar av transportsystemet? Om ja,
vilka medel ska anvandas? Vem ska
genomféra?

De tva empiriska delstudierna adresserar ramverket pa bade dverlappande och distinkta
satt, se figur 1. Delstudie 1, analysen av forskning om visioner for omstallning av trans-
porter, fokuserar pa synen pa visioners roll och vilken sorts stipulationer for transport-
sektorns omstéllning de omfattar (ASI-ramverket). Delstudie 2, analysen av svenska
transportvisioner, fokuserar pa visionernas generella innehall, inklusive stipulationerna
for transportsektorns omstélining. De empiriska analyserna i rapporten ger olika infalls-
vinklar pa den 6vergripande forskningsfragan om att fordjupa kunskap om hur visioner
anvands och formuleras i omstallningsprocesser i transportomradet. Analyserna komplet-
terar varandra eftersom materialet ger tva olika fordjupningar: hur visioner anvands i
forskningen och hur visioner formuleras i praktiken. Metoder och tillvagagangssatt for
delstudierna presenteras i inledningen av respektive kapitel. Hur ramverket konkret har
applicerats och vilka metodologiska val som foregatt analyserna beskrivs i kapitlen som
foljer.
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Figur 1. Oversikt av studiens empiriska fokus. De fyrkantiga boxarna indikerar de olika analytiska begrepp och dess
forhallande till visioners innehall och roll som har presenterats ovan. De streckade ovalerna visar vilka analytiska
begrepp som star i fokus for respektive empiriskt material.
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3. Visioner och mal som
planeringsinstrument

Den hér rapporten handlar om hur visioner och besléktade fenomen som malbilder,
framtidsbilder och framtida scenarier kan fa betydelse for omstéllning av transport-
sektorn mot 6kad hallbarhet. I det har kapitlet ges en bakgrund till dessa begrepp och hur
de vanligen figurerar i olika planeringssammanhang med fokus pa den svenska kontexten.

Utgangspunkten for den diskussion som har foljer ar att dessa begrepps innebord ar
skiftande och kan forstas pa olika satt i olika sammanhang och av olika personer (jmf
Winter, 2021). I linje med detta utgar vi ifran att exempelvis en och samma vision kan
upplevas och tolkas pa flera olika sétt av de tjanstepersoner, politiker och andra som
arbetar med densamma. Applicerar vi vart analytiska ramverk kan vi alltsa anta att en
vision som en person uppfattar har en pragmatisk funktion, av en annan person kan
upplevas som mer emancipatorisk. Det innebér att vi inte vill gora ansprak pa att definiera
eller kunna sla fast vad visioner, mal och malbilder har for betydelse for svensk
samhallsplanering. Det vi uttalar oss om handlar mer om anvandandet av visioner som
planeringsinstrument.

En viktig distinktion i sammanhanget ar darfor skillnaden mellan & ena sidan diverse
planeringsbegrepp som kan uppfattas som att det bar pa en vision som exempelvis “en
héllbar utveckling” eller ”en konkurrenskraftig kollektivtrafik” och & andra sidan visioner
och mal som uttalade planeringsinstrument. Diskussionen avser det senare, det vill sdga
planeringsarbete som direkt syftar till eller inkluderar uttalade moment av att generera
visioner, mal och malbilder. Detta kan bendamnas som visions- eller malarbeten. Sadana
arbeten dr typiskt organiserade i projektform och loper utifran en uppstélld tidplan
organiserad kring vissa beslutstillfallen. I sin form avspeglar de pa sa satt en pragmatisk
funktion, vilket inte hindrar att det inom denna form kan inrymmas andra funktioner. Det
rér sig dock inte om arbeten som utgar fran att nagon/nagra har fatt en idé om en vision
och att denna idé blir startskottet for en kreativ process. De visions- eller malarbeten som
dominerar svensk samhéllsplanering kannetecknas av det omvénda, det vill séga att
processen skapas i syfte att alstra ett innehall. Processen har ocksa en viktig funktion i att
ge visionen legitimitet och formell status. Viktiga element i processen i forhallande till
detta &r formella beslut och brett deltagande (jmf med processrattvisa).

Sadana visions- och malarbeten dr mycket vanligt forekommande och narmast
obligatoriska i svensk samhallsplanering. Det mérks bland annat i hur Boverket uppmanar
kommunerna att i sin Oversiktsplanering ta fram Gvergripande visioner och mal for
samhéllets utveckling, vilka sedan bor fungera som styrdokument fér den fortsatta
oversiktliga planeringen (Boverket, 2023). Det avspeglas ocksa i hur andra 6vergripande
och tematiska plandokument (exempelvis regionala planer, trafikstrategier,
gronstrukturplaner och bostadsforsdrjningsplaner) tenderar att inledas med ett avsnitt om
visioner och mal. Detta géller dven for transportplaneringsdokument av olika slag som
ofta refererar till exempelvis de transportpolitiska malen, visioner som Nollvisionen, och
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olika malbilder uppstallda i samverkan. Uttryckt i den terminologi vi tidigare diskuterat
(kap 2) har saledes dessa visioner och mal en instrumentell betoning av vad Syssner
betecknar som normer, vilka instrumentellt antas forklara och underbygga planeringens
preskriptioner.

Det &r vart att sarskilt notera att termerna vision, mal och malbild anvands flytande och
utan tydliga distinktioner. Det innebdr att en planeringsvision inte per definition behdver
vara patagligt ’visionér” eller “utopisk”. P4 motsvarande sitt kan en likartad formulering
bade betecknas som mal och vision.

3.1. Ett 2000-tal av visioner, mal och malbilder

Att samhallsplanering har en stark betoning av visioner och mal ar dock inte en sjélv-
klarhet. En tillbakablick ger vid handen att detta framfor allt ar ett fenomen som har vuxit
sig starkt under de senaste decennierna (Shipley & Newkirk, 1999; Syssner, 2015). Att
visionsplaneringen kom i ropet under tidigt 2000-tal kan kopplas samman med den
strategiska samhéllsplaneringens genombrott och tillika teorierna om ”“den nya
ekonomiska geografin”. Detta genombrott kan i1 sin tur fOrstds som ett svar pa
marknadiseringen av bostadsbyggandet under 1990-talet och vad planeringsforskningen
beskriver som borjan pa en nyliberal epok av svensk planering.

Utifran dessa nya planeringslogiker kom planerande myndigheters roll att omfatta arbete
for att gora den egna kommunen eller regionen attraktiv i konkurrens med andra (Bristow,
2005). Det gjorde visionen viktig som en form av marknadsforing. Men hjalp av visionen
skulle man visa fram och sélja in exempelvis kommunen till potentiella intressenter och
helst till den “creative class” som sociologen Richard Florida framgangsrikt lanserade
som avgorande i den tankta konkurrensen stader emellan (Florida, 2004). Visionsarbeten
av dessa slag har darfor tydlig koppling till platsmarknadsforing och city branding”.

Visionen sags ocksd som en mdjlighet till “mjuk styrning” av olika aktdrer, vilket blev
viktigare utifran att kommunens reella mandat forsvagats - det vill sdga vad man ibland
diskuterar som en évergang fran government till governance (Sundstrom och Jacobsson,
2007). Mjuk styrning blev ocksa viktig i forhallande till den véxande betydelsen och
betoningen av regional planering. De regionala och mellankommunala planerings-
instrumenten var mer beroende av frivilliga samarbeten &n vad traditionell kommunal
planering var och &r. Till denna nyliberala tidsperiod hor ocksa utbredningen av new
public management som under tvatusentalet nadde svensk samhallsplanering pa bred
front. Med denna kommer en betoning av mal och uppféljning, vilket i tillagg till visioner
oOkar intresset for att stalla upp och siffersatta malbilder.

Ska man sammanfatta detta med Syssners terminologi for visioners roll, ligger den
pragmatiska narmast till hands inte minst pa grund av kopplingen till styrning. I tillagg
kan man notera att den “inforsdljande” funktionen har en ndgot annorlunda valdr utan att
den for den skull gar att placera in i hennes andra funktioner. Samtidigt praglades
tvatusentalet av att den sa kallade kommunikativa vandningen etablerats som del av den
svenska planeringen (Wiberg, 2018). Inom ramen for detta parallella fokus pa
kommunikativa aktiviteter finns ett tydligt anslag av mer emancipatoriska och i viss man
aven kritiska funktioner.
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Det som betonas &r bland annat lokal demokratisk foérankring, empowerment och att fler
roster behover fa horas och forma planeringen. Det diskuteras exempelvis hur formella
samrad kan genomforas sa att fler medborgargrupper blir delaktiga och hur man i tillagg
kan arbeta med nya former av riktade medborgardialoger. Sadana arbeten kombinerar
typiskt breda motesformer med mer uppsokande insatser for att nd mer marginaliserade
grupper. Dessa kommunikativa praktiker integreras i visions- och malarbeten och gors
manga ganger till ett barande inslag i dessa processer.

Det finns saledes flera och samverkande forklaringar till att visions - och malarbeten har
kommit att bli en viktig och narmast sjalvklar del av tvatusentalets svenska samhélls-
planering.

3.2. | transporternas varld

Svensk trafik- och transportplanering har ocksa paverkats av visions- och malarbetenas
intag. Det tar sig bade uttryck i form av egna arbeten av detta slag och att man fatt forhalla
sig till arbeten som kommuner och andra myndigheter har drivit. Exempelvis har den
nationella transportplaneringen praglats av ambitioner om regionférstoring dar
mojligheter till 1angre pendlingsresande ofta lyfts fram i visionsdokument om attraktiva
regioner. | visioner om den attraktiva staden har i stillet kompakta urbana miljoer utan
stérande biltrafik malats fram som efterstravansvart.

I det hdr sammanhanget har troligen projektet "Den goda staden” som drevs av tidigare
Banverket och Vagverket haft stor betydelse for att brett etablera tanken om malbilds-
arbeten inom de transportplanerande myndigheterna (se exempelvis Tornberg och Cars,
2008). Bade i detta projekt och i det uppfoljande projektet “Den attraktiva regionen” var
uppmaningen att samla olika planeringsaktorer for att gemensamt skapa malbilder och
komma 6verens i breda processer. Det annu relativt nya planeringsinstrumentet atgards-
valsstudien kan forstas som beslaktad med denna anda (jmf Odhage, 2017).

Nedanstaende citat fran en nyare rapport om malstyrd transportplanering illustrerar val
denna ansats:

”Nir syftet med samverkansprocessen har klargjorts arbetas en gemensam vision
(malbild) fram. Utgangspunkten kan vara en gemensam forstaelse for en problem-
bild, till exempel 6kad befolkning, barridreffekter eller problematiska trafiksitua-
tioner. Det kan ocksa handla om att leva upp till ett mer 6vergripande mal. Arbetet
kan till exempel utgd fran det nationella etappmalet och darifran forhandla fram
gemensamma mal for regional och lokal trafik. (...) P4 sé vis kan dven planering av
ny och befintlig infrastruktur praglas av malstyrning.

Det &r viktigt att poangtera att en gemensam malbild inte innebér att de olika aktorer-
nas mal — som med fordel ar forankrade i planer, maldokument och strategier — alltid
behdver sammanfalla. Det viktiga ar att aktdrerna ar fullt medvetna om sina egna
mal och andra aktorers mal och att potentiella malkonflikter behandlas och hant-

Det &r vart att notera att malbildsarbeten inom den transportorienterade planeringen mer
sallan har fokus pa att vara visionara i betydelsen att producera utopiska eller séljande
bilder av framtiden. | stéllet finns en slagsida mot att arbeta med mal som har beraknats
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fram och en betoning av ett instrumentellt genomforande av sadana mal. Till det senare
hor att utifran olika beslutade visioner och malbilder, stalla upp olika delmal, definiera
kvantifierbara indikatorer och géra uppféljningar.

Sadana ansatser dominerar i transportplaneringssammanhang men aterfinns aven inom
kommunal och regional planering (jmf de Fine Licht & Molnar, 2021). Deras framtrad-
ande roll i transportplaneringssammanhang kan forklaras av den tekniskt ekonomiska
kunskapstraditionen som bland annat har stark tilltro till sin egen expertis. Denna innebé&r
ocksa att visionen i stallet for att vara uttalad normativ ofta framstalls som nagot neutralt
och mer stipulativt. En annan forklaring kan vara att infrastrukturplaneringen — till
skillnad fran den regionala och kommunala bebyggelseplaneringen — fortfarande har en
mycket stark radighet éver bade planering och byggande av infrastruktur. Det finns
darmed inte lika tydliga incitament till att na bred konsensus och att samverka. Dessutom
ar det i vissa kretsar kontroversiellt att ersdtta prognoser och modellkérningar med
malbilder; jamfor dagens debatt och maktkamp om malstyrd kontra prognosstyrd
transportplanering (se till exempel Hult m.fl., 2017).

3.3. Kritiken mot mal- och visionsarbeten

Den prognosstyrda transportplaneringens kritik mot malstyrning handlar i grunden om
olika synsétt pa planering (Winter, 2021). Bland annat vander man sig mot planering som
har ambitioner om att ga fore och ta ut en kurs for framtiden. Samhéllets utveckling menar
man bor i stéllet idealt skotas av marknadskrafter och eventuella avsteg ser man som en
fraga for politiska beslut.

Det finns ocksa andra former av kritik mot visions- och malbildsplanering. En mer all-
mant framford synpunkt ar att flertalet planeringsvisioner tenderar att vara vaga och
allméngiltiga (jmf Syssner, 2015). Detta ska dock inte misstas for verkningsloshet. Nar
Syssner har intervjuat personer delaktiga i ett visionsarbete har hon exempelvis noterat
att flera informanter framhaller processen som vardefull dven om sjalva slutresultatet
kanske inte framstar som sa sensationellt (Syssner, 2015). En malbild kan ocksa ha stor
betydelse for vilka aspekter som alls diskuteras i planeringen och pa sa sétt bli styrande
for vad man satsar pa och for vad som indirekt blir mindre viktigt.

Det senare for ocksa in oss pa den kritiska diskussion som forts inom planeringsforskning
om hur ett konsensus-orienterat fokus tenderar att délja konflikter. En mycket
allmangiltig och urvattnad vision kan framstéllas som en win-win for “alla” och fungera
brett samlande. Det kan dock antas ske till priset av att planeringen ger sken av att vara
en postpolitisk verksamhet utan mojligheter till tydligt ansvarsutkrdvande (jmf
Swyngedouw 2010; Allmendinger och Haughton 2012). Brist pa jamlikhet och
jamstélldhet kan vara svart att identifiera samtidigt som det blir svarare att protestera mot
nagot som framstélls i svepande positiva ordalag. Sadana svarigheter kan dessutom
forstarkas av att exempelvis medborgardialoger har genomforts och att saval personer
som organisationer som annars hade kunnat framféra kritik blir gisslantagna som
delaktiga i processen.

En aspekt av denna kritik ar inramningen av stora samhallsfragor som nagot icke-politiskt
(Kebtowski och Bassens, 2017, Swyngedouw 2009). Ett utsuddande av politiska och
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ideologiska skillnader kan bli resultatet av ambitioner om att na konsensus, vilket gor
olikheter och oliktankande svarare att inrymma. Detta kan ocksa vara ett resultat av att
man lamnar politiker utanfor. Detta kan kopplas till att dessa processer manga ganger
drivs av tjanstepersoner. Intressant nog forefaller denna form av avpolitisering vara nagot
som Boverket aktivt uppmuntrar till. PA myndighetens hemsida kan man lasa:

”Oversiktsplanen #r ett politiskt styrdokument och det #r politiken som pekar ut
riktningen for samhéllsplaneringen. Det &r en fordel om den langsiktiga visionen och
malen kan tas i bred politisk enighet. Strategierna for att na malen kan daremot skilja sig
at beroende pa vilken majoritet som rader.”

Av utsagan att doma finns det alltsa en forestallning om att en langsiktig vision ar nagot
som man dven politiskt ska kunna stélla sig bakom pa bred front. Det ger ocksa ett
intressant perspektiv pa distinktionen mellan byrakrat och politiker, dér rollerna har
verkar nagot omvanda i forhallande till en mer klassisk Webersk syn. Forvisso framhalls
att ’det ar politiken som pekar ut riktningen” men den egentliga skillnaden mellan
politiska majoriteter tillskrivs olika satt att genomfora denna riktning. Det senare ligger
med andra ord snubblande nédra det som i manga statsvetenskapliga och planerande
ansatser upp-fattas som byrakratins huvuduppgift.

Sammanfattningsvis kan vi emellertid konstatera att kritiken inte har hindrat att visions-
och malarbeten i dag ar ett viktigt planeringsinstrument som kan fylla olika funktioner.
Mot den bakgrunden &r det intressant att reflektera 6ver det nu uppblossande intresset och
efterfragan pa transportvisioner. Det vacker fragor om det man efterlyser ar nagot
vasentligt annat eller om det snarare uttrycker det avstand som manga ganger finns mellan
transportdiskussioner och annan samhallsplanering.
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4. Visioners roll i
transportomstallningar: en
forskningsoversikt

| det har kapitlet ges en 6versikt av tidigare forskning om visioner som beror transport-
omradet. Fragor som styr genomgangen ar vilka aktorer som ar involverade i visions-
processer och vilken syn pa framtidens resande som genomsyrar dem.

4.1. Urval och analys

Forskningslitteraturen har identifierats genom sokningar i den vetenskapliga databasen
Scopus. Sokningen gjordes pa engelska med olika kombitionationer av sokorden
“visioner”, “mobilitet”, “transport”, “’scenarier”’, “deltagande”, “visionering”, héllbar
mobilitet”, ”héllbarhet” och “’koldioxidsnal”. Ingen tidsavgrinsning gjordes. Av 656
traffar identifierades 67 vetenskapliga artiklar publicerade mellan ar 1997 och 2023, som
intressanta for narmare analys. Urvalet gjordes pa basis av att verken skulle ha 1) ett
mobilitets- eller transportfokus och 2) pa olika satt undersoka hur visioner, scenarier eller
framtidsbilder kan anvandas i omstallningsprocesser. Under genomlésningen exkluder-
ades nagra artiklar pa grund av franvaro av transportfokus, att fulltext inte var tillganglig
eller att artikeln inte beskrev en visionsprocess, utan exempelvis visade sig vara en littera-
turgenomgang. Genomlasningen synliggjorde ocksa att nagra av studierna behandlades i
flera artiklar, &ven om delvis olika aspekter av studien uppmarksammades i de olika
verken. De har i analysen behandlats som olika texter. En konsekvens av det ar dock att
omfattningen av vissa perspektiv kan framsta som mer omfattande an de i sjalva verket
ar. Sammanlagt har 52 artiklar analyserats?(se bilaga 1 for hela listan). S6kningen genom-
fordes i februari 2023. | analysen av litteraturen har fyra fragor, som utgar fran det
analytiska ramverket som beskrivits inledningsvis, stallts:

o Vilken roll tillskrivs transportvisionerna? (Emancipatorisk kritisk roll eller
pragmatisk roll)

e Vilka aktorer har inkluderats i visionsarbetet? (Knyter an till fragor om visioners
roll och funktion)

e Vilka metoder anvands for att ta fram transportvisioner? (Knyter an till fragor
om visioners roll och funktion)

2 Se bilaga 1 for en oversikt 6ver den studerade litteraturen. Den litteratur som ingatt i studien och som
refereras till i det har kapitlet aterfinns saval i bilaga 1 som i referenslistan (kapitel 7).
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e Vilka preskriptioner om mobilitetsframtider foresprakas i visionerna? (Knyter an
till ASI-ramvetet, dvs. undvika, forandra eller forbattra) Lyfter olika
aktorsgrupper fram olika typer av preskriptioner? Vilka aktorer ska genomféra
visionerna?

| det foljande presenteras resultatet av analysen. Forst beskrivs vilka metoder som anvants
I visionsprocesserna. Sedan beskrivs vilka aktorskonstellationer som bjudits in till
visionsprocesserna, foljt av en analys av vilken roll i omstéllningsprocesser som tillskrivs
transportvisioner. Innan kapitlet sammanfattas och 6vergripande slutsatser dras, tas det
upp Vilka preskriptioner om tranportsframtider som gors, utifran ASI-perspektivet.

4.2. Driva omstaliningsprocesser eller studera dem?

De studerade artiklarna har olika karaktarer. Nagra artiklar ar forskningsoversikter av
visionsarbete. De har inte inkluderats i analysen (och aterfinns heller inte i bilaga 1)
eftersom de inte beskriver visionsprocesser. Dock speglar slutsatserna i dessa artiklar i
vissa avseenden tendenser som vi uppmarksammat i analysen och kan darfor sagas starka
slutsatserna. Den stora delen av den analyserade litteraturen beror forskningsprojekt dar
forskare tar fram visioner och leder visionsarbete. Det finns farre exempel pa analyser av
visionsprocesser som andra aktorer har lett. Ett undantag ar Kesselring och Tschoerner
(2016) som studerat en vision for mobilitet i Miinchen ar 2050 som ett aktdrsnatverk
(Inzell) bestaende av bilindustrin, politiker, planerare och civilsamhallet arbetat fram.
Forfattarna fragar sig ur ett sociologiskt perspektiv vilka synséatt pa lokala
mobilitetspraktiker och styrning av transport-systemet som genomsyrar den framtagna
visionen, det vill saga vilken typ av hallbar mobilitet som féresprakas. En slutsats &r att
snarare an att diskutera hur resande i framtiden ska se ut, tar natverket fram planer for hur
samverkan mellan naringsliv och det offentliga ska se ut, och att mojliggdra
marknadsdrivna experiment blir det huvudsakliga sparet for att styra mot en onskvérd
framtid. Ett annat exempel &r en studie om deltagande metoder i lokal transportplanering
I Storbritannien (Bickerstaff och Walker, 2005). Forskarna gor kritiska reflektioner om
vilka antaganden deltagandet utgar fran samt hur val deltagandet fungerar, och for vilka.
Syftet med deltagandet i de tva studerade fallen var att inkludera medborgarnas perspektiv
pa den langsiktiga, och pa sa vis visiondra, delen av trafikplaneringen. Bickerstaff och
Walter synliggor hur deltagande sker pa olika villkor, dar olika medborgare &r olika
roststarka och insatta i liknande sammanhang dér stravanden efter konsensus paverkas av
gruppdynamik som att vilja géra andra till lags eller imponera. Liknande resonemang har
I hog grad uppmdrksammats i den kritiska planeringslitteraturen. En annan Kritik
Bickerstaff och Walker for fram &r att trots att relativt stora resurser lades pa att bjuda in
medborgare till olika typer av konsultation och samtal, paverkades de forslag som
slutligen lades fram inte sarskilt mycket av deltagandeprocesserna. Argument fran
medborgarna som kunde stotta de mal och forslag som redan lag pa bordet anvandes, och
det sags som viktigt i sig att initiera-dialoger, men transportplaneringen forandrades inte
i sig.

Ett annat exempel pa forskare som studerar andras visionsprocesser & Cameron och
Potvins (2016) metaanalys 6ver kanadensiska visioner. De intresserar sig for visioner som
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tagits fram i olika samhéllen i Kanada med syftet att artikulera gemensamma 6nskvarda
framtider. I ménga fall &r visionerna ett utfall av ett dialogprojekt (’the Sustainable
Canada Dialogues”) om hallbar utveckling som involverat ett 60-tal forskare runt om i
Kanada (se Potvin och Jodoin, 2015). De 31 visioner som Cameron och Potvin analyserar
har ett tydligt fokus pa hallbar utveckling och bygger pa metoder som artikulerar och
involverar medborgares syn pa onskvarda framtider. Analysen sorterade atgarder och
onskemal i de tre hallbarhetspelarna (social, ekologisk eller ekonomisk hallbarhet) men
ocksa utifran teman som livskvalitet, transport, utbildning, aktiv livsstil, kultur, natur-
resurser med mera. Det var tydligt att social hallbarhet (exempelvis trygghet, ett levande
civilsamhélle, tillganglighet och inkluderande samhéllen) var den viktigaste ingrediensen
I de Onskvérda framtiderna, dven om att bevara lokala landskap och naturvéarden, minska
utslappen fran transporter och sakerstalla tillgang till vatten ocksa var framtradande
teman. Cameron och Potvin pekar pa att det i realiteten inte gar att sarskilja de tre olika
hallbarhetspelarna fran varandra, de ar beroende av varandra. Samtidigt ar en viktig slut-
sats att en vision som lovar nollutslapp eller minskad klimatpaverkan troligtvis inte
kommer att engagera manniskor pa samma satt som visioner som inkluderar positiva
bilder om livskvalitet och vélbefinnande i de lokala sammanhang som manniskor finns i.
En viktig slutsats i linje med detta ar att visioner ar olika beroende pa de lokala samman-
hang de tagits fram i. Det finns alltsa ingen universell vision som fungerar dverallt.

Aven Ortegon-Sanches och Tyler (2016) kan delvis sagas studera hur specifika visioner
lett till transformation. De anvéander lardomar fran fallstudier i Képenhamn (Danmark)
och Curitiba (Brasilien) for att genomfora visions-workshoppar i brittiska stader. De
argumenterar for att man i Kopenhamn och Curitiba lyckats med transformering
(minskade COz-utslapp i Képenhamn, och minskat restavfall per person i Curitiba) tack
vare en rad faktorer, men dar en tydlig vision med uppsatta mal som véglett beslutsfattare
i omstéllningsarbetet varit en nyckelfaktor. Visionerna har kommunicerats till
befolkningen och det har funnits ekonomiska och politiska ramverk for att genomféra
dem. Baserat pa fallstudierna har Ortegon-Sanches och Tyler identifierat fem grundlagg-
ande principer for visioner om framtidens stider (aktiv och inkluderande, h&lsosam,
respektfull, utvecklande, stad som offentliga utrymmen). Med hjalp av visions-work-
shopparna drog de slutsatsen att de fem principerna ar universellt giltiga och kan bidra
till dialoger déar omstéllning ar i fokus. Dessa fem principer kan jamforas med Banister
och Hickman (2013) som foreslar tre V:n (”Viability”, ”Vibrancy” och Vitality”’) som
kan starka visioners attraktionskraft, utover att satsa pa nollutslapp. Dessa V:n har med
ekonomisk hallbarbarhet, kulturell och social hallbarhet samt valmaende att gora.

Aven om det alltsa finns exempel pé studier som granskar visioner som andra aktérer
tagit fram, dr en majoritet av de analyserade studierna visionsprocesser som forskare
sjélva initierat.

4.3. Vilka metoder anvands?

Majoriteten av artiklarna prévar olika metoder for att ta fram visioner for att peka pa
styrkor och svagheter med metoderna. Metoder for “visionering” varierar men innefattar
alltid nagot slags interaktivt moment, dar forskarna interagerar med olika grupper.
Workshop som metoder &r vanligt, en majoritet av artiklarna beskriver hur workshoppar
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med olika grupper involverats i samtal om framtiden. Flertalet artiklar som arbetar med
workshoppar beskriver metoden som en del av “deltagande backcasting”, eller
’pluralistisk backcasting” (Tuominen m.fl., 2014) dér scenarioarbete gors av forskarna
fore eller efter genomférda workshoppar. Delphi-metoden ar ocksa vanligt forekom-
mande (se exempelvis Szabo, 2020; Soria-Lara och Banister, 2017b; Julsrud och Priya
Uteng, 2015; Zimmerman m.fl., 2012).

| studierna anvénds olika tekniker for att mojliggora framtidsblickande, oftast olika typer
av intervjuer eller workshoppar i grupp eller enskilt. I ndgra fall har ’wild cards”, beskriv-
ningar av extrema handelser i framtiden som kan foérandra framtiden pa ett fundamentalt
satt, anvants for att fA fram ett s kallat “radikalt” eller “disruptivt” téinkande. Ett
intressant exempel pa hur wild cards kan anvandas & Tori m.fl. (2022) studie om
disruptiva scenarier och 6nskvéarda mobilitetsframtider pa den belgiska landsbygden.
Invanare i Oetingen fick vykort hemskickade dar de ombads skissa pa en vision for ett
hallbart 2050. De som skickade in en vision, vilket kunde goras via en sarskild hemsida
eller med hjalp av vykortet, intervjuades. | intervjuerna presenterades de olika extrema
handelserna for att de intervjuade skulle kunna diskutera hur det skulle paverka dem
sjdlva och andra invanare i Oetingen om de skulle intraffa. Insikter fran intervjuerna
anvandes sedan i en workshop med experter och lokalsamhalle for att diskutera 6nskvarda
mobilitetsframtider. Workshoppen ké&nnetecknades dock inte av radikalt tdnkande,
menade Tori med kollegor. De reflekterar ocksa dver att bade experter och den inbjudna
intresseforeningen var man i 50-arsaldern eller aldre. Det, menar forfattarna, kan ha
bidragit till att ett “’linjart tankesétt” dominerade. Inom projektet genomfordes ocksa
workshoppar med skolbarn som uttryckte ett mer radikalt tankande. En slutsats, menar
Tori m.fl., ar alltsa att det ar viktigt att inkludera deltagare i olika aldrar och med olika
bakgrunder for att fa till nytankande angaende mobilitetsframtider. Ett exempel pa ett
wild card som beskriver en vildigt otdnkbar (“very unimaginable”) framtid ar ”Private
cars are banned. Radical political parties view private cars as a source of inequality and
ban them. Public transport is the only transport mode available” (Tori m.fl., 2022 s. 5).
Som kontrast till detta otankbara scenario &r ett tankbart scenario formulerat som foljer:
”Energy crisis results in mobility poverty. Fossil fuels are depleted and the supply of
energy from renewable sources does not meet the demand (Tori m.fl., 2022 s. 5).

Att unga ar sarskilt intressanta att inkludera aterkommer i flera studier (Touminen m.fl.
2014; Vermote m.fl. 2014; Tori m.fl. 2022, lacovidou och Wehrmeyer, 2014). | en finsk
kontext bad Touminen och kollegor (2014) ett femtiotal skolungdomar mellan 15 och 17
ar skriva korta uppsatser om transportframtider ar 2020 eller 2050. Ungdomarna gick pa
olika skolor, vissa i urban och vissa i rural miljé. Uppsatserna behandlade fragor om hur
transportvolymer forandrats, vilket fardslag som &r vanligast, hur transportsystemets
problem (som utslapp och trangsel) paverkat samhéllet och hur samhéllet har hanterat
problemen. Studenterna fick ocksa fylla i en kortare version av en enkat som aven en
grupp av experter med olika bakgrunder fick fylla i. Uppsatserna och enkaterna anvéandes
for att formulera olika méjliga framtider. I en studie om hallbar mobilitet i ett socialt
utsatt omradet i Phoenix, Arizona, patalar Machler och Golub (2012) svarigheten att
rekrytera unga. De menar att unga ska leva i framtiden och bor fa tycka till om hur den
ska se ut. | studien dar invanare i omradet bjods in till diskussioner om vilka varden i
transportsystemet som skulle forbattra deras mojligheter till ett gott liv, var det framfor
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allt aldre (50+) som deltog, trots att medelaldern i omradet var 21 ar. Deltagarna argumen-
terade for att de som foraldrar till barn och unga dnda kunde representera deras perspektiv.

Ibland foregas workshoppar av djupintervjuer eller enkater med enligt forskarna sérskilt
intressanta grupper som experter inom transportomradet eller olika segment grupper? av
medborgare. Det ar ocksa forekommande att det gors intervjuer eller enkéter efter
workshoppar. Ibland for att deltagarna ska fa dela med sig av sina tankar om processen,
och ibland for att deltagarna ska fa utvardera visioner eller scenarier som tagits fram under
eller i anslutningen till workshopparna. Det finns ocksa exempel pa studier dar olika typer
av visioner har tagits fram baserat pa intervjuer eller enkater med experter eller medborg-
are. Ett intressant exempel ar McGrail m.fl. (2015) som skickat ut enkéter till olika
grupper med nagon form av klimat- och miljéengagemang som efter besvarad enkat
bjudits in till workshoppar om framtidens hallbara australienska stader. Syftet med
enkaterna var att fa igang ett framtidstankande hos deltagarna, men ocksa férbereda
forskarna pa vilken typ av framtidstankande som skulle kunna forma workshopparna.
Forskarna utgick fran att deltagarnas forestallningar och normer om fragor relaterade till
omstallning skulle komma att paverka hur de vill att framtiden ska se ut, och att det darfor
ar viktigt att tydligt artikulera forestaliningarna i stéllet for att ta dem for givna. Enkat-
svaren anvandes alltsa for att forbereda framtidsworkshopparna, men ocksa for att
designers skulle kunna ta fram skisser pa element i mojliga framtider. Dessa skisser
anvandes i workshopparna for att dra olika forestallningar och férhoppningar om fram-
tiden till sin spets.

Ett kreativt exempel pa metoder som anvands for att artikulera framtidshilder ar Aalders
m.fl. (2020) som anvént en comic strips”’-metod som ett satt att inhdmta kunskaper om
marginaliserade gruppers livsvillkor och framtidsbilder infér byggandet av en ny vég-
infrastruktur i Kenya. Metoden genomfoérdes i fyra steg. Djupintervjuer genomférdes med
boende i narheten av det planerade véagobjektet, men ocksd med experter (planerare,
offentliga aktorer, intresseorganisationer). Fem workshoppar genomférdes med boende,
dar serietecknare deltog och fangade samtalen pa bild. Efterat fardigstalldes serie-
stripparna och de boende fick i enkéater validera hur val de beskrev deras livsforhallanden.
Forskarna menar att metoden mojliggor berédttande om framtiden bortom dominerande
diskurser om utveckling.

Ett annat intressant uppldgg ar future workshops” om mobilitetsframtiden 1 Danmark
och Tyskland (Freudendal-Pedersen och Kesselring, 2016). Deltagare fran breda grupper
bjods in till en fem dagar lang workshop. Konstnérer, journalister, planerare och politiker
deltog. Under de fem dagarna utforskades olika element av framtidens transporter med
hjalp av deltagarnas olika kompetenser. Efter workshopparna intervjuades deltagarna om
vad de tog med sig. Manga menade att processen var omskakande pa ett positivt sétt, och
att man fatt insikter om sig sjalv och andra, liksom om mdjliga framtider. Forskarna
menar att metoden pa sa vis ar lyckad. Men att det med relativt enkla medel gick att fa
till radikala samtal om framtiden, innebar inte att de radikala framtiderna kommer att
iscensattas, eller att transformering kommer pabdrijas, avslutar Freudendal-Pederson och
Kesselring. Det ar nasta steg.

Andra intressanta verktyg som anvénds for att stimulera framtidstdnkande &r att anvénda
artefakter som Lego (van Wynsberghe och Guimarées Pereia, 2022), eller "tathetspussel”
(density puzzle), dér stadsplaneringsaktorer fick 1 uppgift att placera ut pusselbitar” som
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representerade 200 ménniskor i olika urbana typologier. De fick 42 bitar var. Syftet var
att synliggora hur manniskor ska fa rum i tata stader (Ranhagen, 2020).

4.4. Vilka aktorer inkluderas?

| visionsprocesserna involveras olika aktorer och intressegrupper. | manga studier deltar
sa kallade “experter” och “’policyaktdrer”. Det kan vara tjdnstepersoner inom olika typer
av stadsforvaltningar, som planerare eller arkitekter. Aven representanter fran nérings-
livet bendmns i vissa fall som experter, sérskilt nér de besitter kunskap om transporter
eller resande, eller en sarskild teknik som bedéms viktig i omstallningen. Aven forskare
bendamns i manga fall som experter, och ibland som representanter for akademin. | vissa
fall sags det att politiker deltar, men det ar relativt ovanligt. Intrycket ar att politiker kan
finnas under bendmningen policyaktdrer”, men det artikuleras séllan explicit. Exempel
pa dar politiker explicit namns, och inkluderats i visionsprocessen, ar Costanza-van den
Belt m.fl. (2021), Zimmermann m.fl. (2012), Staricco m.fl. (2019) och Nielsen och
Hansen (1997). Offentliga aktorer, som samhalls- och transportplanerare, ar i princip
alltid inkluderade, och den privata sektorn likasa, om an inte i lika hog utstrackning. |
manga fall &r dven civilsamhallet i form av intresseorganisationer fér cykling eller gang,
eller handikapporganisationer representerade. Det ar vanligt att studierna argumenterar
for att det &r viktigt med en bred sammansattning av aktorer eftersom det anses leda till
dynamiska diskussioner, dar olika perspektiv och nya idéer kan foras fram, se exempelvis
Camilleri m.fl. 2021; Gaziulusoy och Ryan, 2017, Soria-Lara och Banister, 2017).
Pawluk De-Toledo m.fl. (2023) har bjudit in en bred aktorskonstellation, bland annat
representanter fran civilsamhéllet, men lyfter anda att det hade varit bra att ta in
“allménheten” pa grund av att det skulle gett en bredare bild. I vissa processer deltar dock
allménheten, ibland sarskilt utvalda grupper och ibland representativt utvalda (se
exempelvis Gebhardt, 2021 och Machler och Golub, 2012). Ett exempel pa dar
allménheten har bjudits in, men som far representeras av en viss grupp, ar en studie av
Soria-Lara m.fl., 2021. De har bjudit in personer mellan 18 och 32 ar for att de bedoms
vara sarskilt disruptiva i sitt tinkande pa grund av sin laga alder. Det ar ett argument som
aterkommer, exempelvis Tori m.fl. (2022) argumenterar for att barn har sarskilt kreativa
idéer jamfort med vuxna. | nagra studier lyfts medborgardeltagande explicit fram som ett
mal, och inte enbart for kvalitet och bredd i diskussionen om komplexa samhallsproblem,
utan aven fran ett demokratiskt perspektiv (se exempelvis Machler och Golub, 2012;
Withmarsh m.fl., 2009).

4.5. Vilken syn pa visioner praglar visionsprocesserna?

I den studerade litteraturen finns en tendens att se visioner som ett verktyg for att halla
ihop politiska och samhélleliga processer, och for att na politiska mal, det vill séga vad
Syssner beskriver som en pragmatisk roll. Ofta ses da konsensus som efterstravansvart,
det vill saga att komma fram till scenarier och visioner som flera olika samhéllsgrupper,
representerade av deltagarna i visionsprocessen, kan acceptera. Ett exempel pa detta ar
Keserli m.fl. (2021) som tagit fram scenarier for mobilitet och transport ar 2030. |
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metoden ingick att gora “konsensus-workshoppar” med olika samhéllsgrupper, for att
avgora vilka av de fyra scenarierna som tagits fram som &r mest respektive minst populéra
och alltsa har storst eller minst méjlighet att genomforas. Gemensamt for de tva mest
populdra scenarierna ar att stark statlig reglering efterfragas for att kunna styra mot
hallbara transporter, snarare an en mer marknadsstyrd utveckling. I en studie av Steurer
och Bonilla (2016) framhalls ocksa att na konsensus som viktigt for att na politisk
handlingskraft. | studien intervjuas olika grupper fran civilsamhallet, offentliga aktorer
pa olika nivaer och marknadsaktorer i Mexico city om vagar framat for mindre utslapp
fran transportsektorn. Samverkan mellan grupper med olika intressen, exempelvis olika
politiska partier, framholls som avgorande for att styra mot mer hallbara transporter. En
liknande diskussion fors av Finck Caralles (2022), ocksa i en mexikansk kontext. | en
studie om autonoma fordon i Spanien diskuterades olika visioner for en mer
automatiserad transportframtid med medborgare och expertgrupper (se ocksa Gonzalez-
Gonzalez m.fl. 2023). Forfattarna argumenterar for att det ar viktigt att nd konsensus for
att na politisk handlingskraft, men framhaller ocksa att det ar viktigt att lyfta in olika
grupper for att visionerna ska vara inkluderande. Det &r ett argument som aterkommer.
Ett exempel & Zimmermann m.fl. (2012) som har som syfte att formulera en vision for
elektrisk mobilitet i Tyskland ar 2030 som accepteras av en stor mangd berdrda aktorer,
men dar forskarna framhaller att det &r viktigt att sd manga olika asikter och synvinklar
som mojligt kommer till uttryck. De har valt att fokusera pa sa kallade experter, dar
marknadsundersokningsforetag far representera vad som benamns konsumenterna av den
elektriska mobiliteten. De framhaller i en metodreflektion att det vore 6nskvart i framtida
studier att bjuda in ’slutanvindarna”. De framhéller ocksé att en bredd av roster gor det
svarare att na konsensus och att det breda anslaget i den egna studien gjorde att de inte
lyckades med detta. P4 detta satt ar dven studier som stravar efter konsensus ofta
medvetna om brister med sadana stravanden.

Det finns ocksa exempel pa studier dar visionsprocesserna praglas av ett mer emancipa-
toriskt perspektiv, dar att lyfta fram olika gruppers skilda perspektiv ses som viktigt i sig,
och som ett sétt att skapa mer inkluderande framtider (se exempelvis Machler och Golub,
2012 och Whitmarsh m.fl., 2009). Det &r, som ovan namnts, ocksa formuleringar som
kan forekomma i de studier som préglas av ett konsensus-perspektiv. Men det finns en
skillnad pa de studier som har som syfte att lyfta fram olika roster, snarare &n att komma
overens om den bésta” eller "mest genomforbara” framtiden. Ett exempel pé en studie
med ett emancipatoriskt perspektiv & Tuominen m.fl. 2014, som ber6r framtidens hall-
bara transporter i ett finskt perspektiv. De har gjort visionsovningar med en tvardisci-
plindr expertgrupp (34 experter med olika utbildningsbakgrunder for att fanga kunskap
om social, ekonomisk och ekologisk bakgrund), uppdelat pa kon och vilket fardmedel de
foredrar, samt en grupp med 15-17-aringar. Aven om forfattarna diskuterar vilka av de
atta scenarierna som tagits fram genom visionsévningar som har mojlighet att fa storst
genomslag, diskuterar de ocksa att det finns konflikter mellan scenarierna, dar olika
grupper har olika standpunkter om vad som ar 6nskvart. De anvander sig av vad de kallar
en “dissensus”-metod, i motsats till konsensus. Studien &r en av litteraturgenomgangens
mest citerade texter. Dissensus som idé diskuteras dven av Julsrud och Priya Uteng (2015)
i en norsk studie om visioner om framtida daglig mobilitet. De argumenterar for att det
ar viktigt att synliggora olika typer av visioner eftersom det ocksa synliggor olika synsatt
och uppfattningar. van Wynsberghe och Guimaraes Pereias (2022) studie om alternativa
(framtids)bilder av autonoma fordon &r ett annat exempel dér vikten av att synliggtra
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olika gruppers perspektiv ar ett uttalat mal. De har gjort djupintervjuer samt framtids-
workshoppar med olika grupper (forskare, policyaktérer, industri, civilsamhallet och
medborgare) dar ett syfte varit att dekonstruera nuvarande diskurser om mobilitet for att
mojliggora nya tankesatt om framtidens mobilitet. Forskarna argumenterar for att den
nuvarande diskursen om autonoma fordon inte inkluderar medborgares oro och
forhoppningar om framtiden och &r kritiska till framtidsvisioner dar olika roster inte hors.
Pa sa satt knyter van Wynsberghe och Guimardes Pereia ocksa an till ett kritiskt
perspektiv. De studier som Kkritiskt granskar omstallningsprocesser, dar vi lyft fram
Bickerstaff och Walker (2005) samt Kesselring och Tschoerner (2016), ar ocksa exempel
pa hur kritik mot kanske inte sarskilda visioner i sig, utan mot formerna for dess
framtagande d&r demokratiska brister lyfts, och dar ett barande argument &r att visioner
tenderar att fora fram framfor allt starka gruppers intressen och behov.

| vissa studier framhalls det att av olika aktOrsgrupper &ar det svarast att engagera
medborgare (Staricco m.fl., 2019) men att det ar sérskilt viktigt att ta in medborgare i
omstallningsprocesserna eftersom det 6kar legitimiteten for tuffa atgarder och bidrar till
mer disruptivt tdnkande (se exempelvis Soria-Lara m.fl. 2021; Tori m.fl. 2022).

Till sist lyfter Vergragt och Brown (2007) och Brown m.fl. (2003) ytterligare en
dimension av visionsarbete som inte omedelbart fangas av Syssners modell, namligen
larande (se ocksa Nielson och Hansen, 1997). Forskarna framhaller att omstallning av
socio-tekniska system kraver ny kunskap om systemens komplexitet, dar det exempelvis
handlar om att se en viss teknik, i de refererade studierna framférallt vatgas, i ett bredare
sammanhang som har lika mycket med beteende, normer och politiska strukturer att géra,
som teknisk innovation. Att bjuda in till workshoppar, gruppdvningar och liknande, som
en del i ett omstallningsarbete mojliggor den typ av larande som forskarna efterfragar.
Vergragt och Browns studier ar valciterade och perspektiven kan beskrivas som
inflytelserika i forskning om omstallning.

Melander (2018) har i en Oversikt om hur Delphi-metoden anvands inom transport-
omradet pekat pa att konsensus ofta ar ett 6vergripande mal med metoden. Hon framhaller
att en risk med att strava efter konsensus &r att innovativa l6sningar pa samhéllsproblem
kan ha svart att fa utrymme i processer. Sustar m.fl. (2020) lyfter ocksa, i en annan
oversikt, att konsensus-perspektivet far stort utrymme i visionsprocesser. Detta snarare
an att anvanda visioner for att tydliggora konflikter mellan olika grupper, eller som ett
verktyg for genuina politiska diskussioner om varderingar och olika framtider.

4.6. Vilka preskriptioner om framtidens transportsystem gors?

| de studerade visionsprocesserna finns exempel pa olika typer av preskriptioner om
framtida resande som préglas av att resande undviks, att miljobelastande resor ersatts med
mindre belastande resor samt framtider dar nuvarande transportsystem fortsatter att
dominera, men dar transporterna &r mer energieffektiva. Med andra ord &r hela
spektrumet av ASI-perspektivet representerat. Genomgangen visar att ofta ar hela ASI-
spektrumet representerat i samma studie. Det &r inte 6verraskande eftersom manga studier
har som mal att formulera kontrasterande framtidsbilder dar olika atgarder far olika fokus.
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Det kan innebéra att en framtidsbild representerar framfor allt ”fordandra”, medan ett annat
har tyngdpunkt pa ’forbattra” och en tredje “undvika”.

Flera studier har ett brett anslag nér det galler mobilitet, och ser mobilitet som en del av
flera i den framtida staden eller samhallet. Det finns dock nagra studier som ar mer
koncentrerade pa en viss teknik, och vilken roll den kan ha i framtiden. Det kan handla
om autonoma fordon (Szabo, 2020), elektrisk mobilitet (Zimmermann m.fl., 2012) eller
vatgas-framtider (McDowall och Eames, 2007). Dessa studier har tydligast forbéttra”-
perspektiv, som handlar om att optimera energieffektiviteten hos fordon. Som nadmnts
inledningsvis, kan energieffektivitet ocksa ha inslag av att minska behov av resande, som
i Trafikverkets (2016) tolkning. Zimmermann med fleras (2012) évergripande vision om
elektrisk mobilitet i Tyskland handlar exempelvis om att bilflottan ska vara helt elektrisk
(forbattra) men att delade bilar gor att antal bilresor per person minskar (undvika). Pa
samma satt kopplas delningen av fordon ihop med ett 6kat fokus pa multimodalt resande,
dar bilresan blir en del och kollektivtrafik en annan, pa sa stt inkluderas dven “forindra”.
Trots sadana reflektioner ar det 6vergripande intrycket att nar en viss teknik ar i fokus,
sérskilt kopplat till bilar, handlar preskriptionen om framtiden framfor allt om ”forbéttra”.
| den refererade tyska studien &r ett grundantagande att elektriska bilar ska bli billigare sa
en storre grupp kan fa tillgang till elbilar, vilket ju skulle leda till fler bilister (motsats till
“undvika”).

Ett exempel pa en studie som har ett uttalat ASI-perspektiv, dar tre scenarier ar gjorda for
att representera de olika synsatten, ar Biyik (2019) som undersoker visioner for hallbara
transporter i turkiska stader. Syftet med studien &r att lata stakeholders bedoma hur
onskvarda och tillampbara de olika framtidshilderna &r, men ocksa att visa pa vikten av
en bred involvering av olika stakeholders. Samtliga framtidsbilder utgar fran en framtid
med radikalt farre bilar. Undvika-visionen ansags av deltagarna i visionsprocessen ha
storst transformativ potential. Forbattra-visionen betraktades som komplicerad att
genomfora. En annan poang som Biyik lyfter ar att &ven om manga deltagare initialt var
positiva till hogre andel cykel och gang, var en forstarkning av kollektivtrafiken det som
sags som ha storst sannolikhet att fa genomslagskraft i praktiken. I forskningen lyfts det
ofta fram att undvika-atgarder &r & ena sidan viktiga for att kunna stélla om, &r de sam-
tidigt ovanliga och betraktas som svara att genomféra (Sgrensen och Isaksson, 2021).
Darfor ar det relevant att namna de studier i litteraturgenomgangen som har ett tydligt
undvika-perspektiv. Ett sadant exempel &r von Schonfeld och Ferreira (2022) som med
hjalp av visionsévningar med studenter och forskare undersoker i vilka sammanhang
deltagarna kan tinka sig att avstd fran resor de idag ser som viktiga av olika skal.
Resultaten visar att deltagarna i en ideal vérld vill resa for att det ses som ett sétt att 6ka
det individuella valmaendet, men att de ocksa ser att i vissa forhallanden, exempelvis i en
klimatkris, kan resande inskrankas. Att forbjuda resande ses dock som svart och
problematiskt att genomfora. Ett annat exempel pa en studie dédr “undvika” ar centralt, &r
Machlers och Golubs (2012) forsok att identifiera indikatorer for en hallbar och rattvis
mobilitet i ett laginkomstomrade i en bilberoende amerikansk kontext. | workshoppar
med invanare diskuterades framfor allt att 6ka mojligheter till saker och trygg gang som
ett viktigt verktyg for att kunna 6ka tillgangligheten till arbete och service. Det skulle
minska behovet av bilen, vilket ansdgs vara viktigt ur inte minst ett rattviseperspektiv
eftersom invanare lade oproportionerligt mycket resurser pa bilresor, jamfort med rikare
omraden. Andra studier som har ett tydligt inslag av “undvika” &r van Wynsberghe och
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Guimarées Pereia (2022), Soria-Lara m.fl. 2021, Molinero-Parejo m.fl. (2021) och
Ortegon-Sanchez och Tyler (2016). En aterkommande slutsats i den studerade litteraturen
ar att nar transportvisioner innehaller idéer om valbefinnande och ett gott liv ar deltagare
i visionsprocesser 6ppna for radikala atgarder som leder till mindre och mer langsamt
resande. Detta kan inkludera bade undvika och forandra-atgarder (se exempelvis
Holscher m.fl., 2022; Whitmarsh m.fl., 2009). Det finns ocksa en tendens att bland de
grupper som bjudits in i visionsprocesser sa ar medborgare generellt mer 6ppna nar det
galler ett vardagsliv med mindre resande till forman for ett rikt lokalt liv. Detta fore-
sprakar aven offentliga aktérer med ansvar for trafik- och samhallsplanering i nagra av
studierna. Whitmarshs m.fl. (2009) studie om visioner for hallbar mobilitet i EU och
England visar dock att deltagande medborgare var mer 6ppna for atgarder som reducerar
transportbehov (“undvika”) medan experter snarare sdg ny effektiv teknik (“forbéttra”)
och forflyttning fran bil till mer héllbara fardval (“fordndra”) som de viktigaste atgérd-
erna. Medborgarna lade dven storre vikt vid bekvamlighet och kvalitet pa resande an vad
experterna gjorde, som hellre diskuterade tillgang till energi och liknande tekniska fragor.
I studien genomfordes dels fokusgrupper med experter (planerare, forskare, bilindustrin)
och dels workshoppar med medborgare. Det kan delvis forklara varfor grupperna lyfte
olika aspekter. En likhet var att bada grupperna sag liknande problem med transport-
systemet idag. Livskvalitet, social hallbarhet och valbefinnande verkar vara ett tema som
aterkommer som viktigt for medborgare och civilsamhallet (se exempelvis Cameron och
Portvin 2016, &ven Costanza-van den Belt m.fl., 2021, Gebhardt, 2021, Ortegon-Sanchez
och Tyler, 2016, Vergragt och Brown, 2007). Det finns ocksa studier dar atgarder som
syftar till minskat resande kopplas ihop med 6kad livskvalitet, men dar det inte explicit
kopplas ihop med legitimitetsfragor. Hickman m.fl. (2009) backcasting-studie om
hallbara transporter i London ar 2025 &r ett sadant exempel, och &r ocksa ett exempel pa
dar tva kontrasterande framtidsbilder tagits fram, dir en koncentreras kring forbattra”-
atgirder, och det andra kring “undvika”. De framhaller att undvika-atgarder har storre
mojlighet att bidra till att mal om minskade utslapp nas.

Vart ASI-perspektiv innebar ett analytiskt fokus pa vilken typ av resande som foreskrivs
i framtiden, ndgot som beddémdes av oss som relevant sett till behovet av omstéllning.
Syssners ramverk nar det géller preskriptioner éppnar ocksa upp for analyser av vem som
ska styra, nagot som diskuteras i flera studier. | framtidsbilder, och sarskilt nar olika
framtidsbilder kontrasteras mot varandra, diskuteras ofta vilken roll marknaden ska ha i
omstéllningen, och vilken roll offentliga aktérer ska ha, det vill siga om den offentliga
styrningen ska vara hog, med regelverk och mer eller mindre strikt policy, eller om
omstéllningen ska mojliggéras genom innovationer. En tendens &r att deltagare i
visionsprocesser foredrar tydlig offentlig styrning framfor marknadsstyrning. Hickman
m.fl. (2009) &r ett exempel, andra &r Soria-Lara m.fl. (2021), Melkonyan m.fl. (2021),
Medhi Zahraaei m.fl. (2020), Staricco m.fl. (2019), Kesert m.fl., (2021). Ett intressant
exempel pa hur vilka som inkluderas i visionsprocessen mojliggor ett visst vem” som
ska genomfora omstallningen ar den ovan refererade studien om hallbart och rattvist
resande i Phoenix, Arizona (Machler och Golub, 2012). En slutsats med processen var
som ovan namnts, att méjligheter for gang var viktigt for tillgangligheten. Eftersom
otrygghet sags som ett hinder for okat gaende foreslog deltagarna i visionsévningen att
de skulle starta trygghetsvandringar i omradet. Machler och Golub menar att det ar
oundvikligt att visioner leder till formulerandet av handlingsplaner och férslag, samt att
”vem” som ska genomfora beror bland annat pa vilka som deltar, men naturligtvis ocksé
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med radighet. | detta fall foreslog deltagarna en atgérd, bland andra, som de kunde
genomfora.

4.7. Sammanfattande diskussion

Litteraturoversikten visar att det finns gott om exempel i forskningen pa processer dar
radikalt annorlunda framtidsbilder tagits fram, dar atgarder som har med att undvika
resande och transporter, men ocksa att byta ut nuvarande fardmedel mot mer hallbara,
foretradesvis cykel, gang och kollektivtrafik, dominerar. Detta kan sammanfattas som
disruptiva atgarder och tankesétt, som foreslar nya satt att organisera mobilitet pa. Det
finns dven exempel pa framtidsbilder som fokuserar pa att forbattra nuvarande system,
med hjélp av mer energieffektiv teknik som elbilar och sjalvkérande fordon med god
prestanda. Detta kan sammanfattas som linjara tankeséatt och atgarder. Framtidsbilderna
som utmanar det linjara tankesattet, och som speglar hur vi reser, transporterar och lever
idag, tas i manga fall emot positivt av deltagarna i processerna. Sarskilt lyfts det fram att
disruptiva framtidshilder kan bidra till battre livskvalitet och valmaende, nagot som inte
ar framtradande i diskussionerna om de mer linjara scenarierna. Det talar alltsa for att
legitimitet for mer hallbara transportframtider kan nas, givet att steg tas mot att na dessa
framtider. Eftersom de flesta visionsprocesser som beskrivs i litteraturen ar forskardrivna
ar det tveksamt om visionerna nar utanfor forskarvarlden och artikelformatet. Det finns
dock uttalade ambitioner i flera arbeten att visionerna ska kunna bidra till handlingskraft
hos berdrda aktorer, exempelvis lokala beslutsfattare.

Genomgangen av litteraturen ger insikter om vilka metoder som Gppnar upp for olika
typer av visioner och visionsarbete, dar malet med visionsarbetet kan vara att synliggora
olika gruppers olika idéer, onskemal och behov kopplat till framtiden, eller att formulera
och identifiera de visioner som olika grupper kan vara 6verens om dr 6nskvarda. De
aktorer som ger sig in i visionsarbetet bor i forvag reflektera 6ver vad de vill uppna med
visionsarbetet, om malet ar att na konsensus eller ar mer intresserade av att lyfta olika
perspektiv. Naturligtvis kan konsensus-inriktade processer ocksa fanga olika gruppers
perspektiv i de framtidshilder som det ska nas konsensus om, det finns flera exempel pa
sadana ambitioner. Fragan ar snarare om visionsprocessens slutmal &r att 6ppna upp for
olika perspektiv, eller att skapa legitimitet och handlingskraft for en vision som manga
kan enas kring. Det handlar med Syssners terminologi om man ser visionsarbetet som en
emancipatorisk process med kritiska inslag, eller om det praglas av ett pragmatiskt
tankesatt. | litteraturen finns det exempel pa bade och, dven om slagsidan lutar at ett
pragmatiskt tankeséatt, praglat av ett konsensustankande.

Slutligen visar litteraturgenomgangen att det finns fa exempel pa analyser av visions-
processer som andra an forskare lett, som aktorer fran transportbranschen. | rapportens
nasta del gor vi en sadan analys.
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5. Svenska transportvisioner

5.1. Introduktion

Foremal for analys i delstudie 2 till denna rapport om visioner for omstallning ar tre
visionsdokument som handlar om det svenska transportsystemet. De tre valda visions-
dokumenten &r: Sveriges framtida transporter (Andersson m.fl., 1987), en
underlagsrapport till den transportpolitiska propositionen 1988; Koll framat (Véagverket
och Banverket 2008), ett visionsdokument for kollektivtrafiken kopplat till det sa kallade
fordubblingsmalet; samt Framtidens kollektiva mobilitet (Radslaget, 2022), ett
visionsdokument for kollektivtrafiken som tagits fram inom ramen fér omstart av
kollektivtrafiken efter Corona-pandemin. Dokumenten beskrivs i ytterligare detalj i
respektive analysavsnitt.

Syftet med urvalet och tillvagagangssattet ar att belysa hur synen pa ett onskvart
transportsystem har tagit sig uttryck under olika perioder och i olika kontexter. For att
visa pa en bredd av vad visioner om transportsystemet kan vara, har olika dokument fran
olika aktorer och tidpunkter valts ut. Vi har darfor valt att analysera visioner fran olika,
sinsemellan fristdende aktorer, som ocksa beror olika delar av transportsystemet.

Metodologiskt har analysen baserats pa de teman och fragor som identifierats i det
analytiska ramverket (se tabell 1 och figur 1). Fokus i delstudien om svenska transport-
visioner fokuserar pa tema 1 och 2, det vill séga visioners innehall och transportvisioners
innehall. Dokumenten har nérlasts och meningar eller passager har placerats in i de olika
temana och underkategorierna for att mojliggora en helhetsanalys av respektive doku-
ment.

Ansatsen att analysera fran varandra fristaende visioner gor att jamforbarheten mellan
visionerna i nagon man begransas. Samtidigt ger skillnaden i innehallet i de utvalda
visionerna mojligheten att askadliggora en representation av olika paradigmatiska och
tidstypiska diskurser, vilket vi aterkommer till i diskussionen. Saledes finns tydliga skill-
nader i sprak, analys och tolkning mellan Sveriges framtida transportsystem fran 1987,
vilken adresserar utvecklingen av hela det svenska transportsystemet pa makroniva — och
Framtidens kollektiva mobilitet fran 2022 som har kollektivtrafiken som utgangspunkt.
Detta dr bade en effekt av att den samtid i vilken de olika dokumenten skrevs skiner
igenom och fargar texterna, men ocksa att de har olika omfang i hur stor del av transport-
systemet de omgriper. Aven om de analyserar olika delar och nivéer av transportsystemen
och &r producerade av olika aktorer kan de sdga nagot om sin samtid och om vilka visioner
de ar med och skapar.

En sista kommentar angdende urvalet ar av vikt. Givet tidsandan och syftet med doku-
menten utgor omstéllning och hallbara transportsystem olika stor del av dem. Alla
visioner for transportsystemet ar inte inriktade pa en omstallning till ett hallbart transport-
system som utgangspunkt. Aven om hallbarhet 4r en faktor att hantera i rapporten
Sveriges framtida transporter fran 1987 utgor det inte en fundamental begransning for
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den fortsatta utvecklingen av bilsamhallet. | Framtidens kollektiva transporter fran 2022
ar hallbar omstallning och behovet att minska bilismens dominans tvartom ett avgorande
element i rapportens utgangspunkt. Detta ar inget markligt, vad som ses som viktiga
samhallsproblem forandras éver tid och beroende pa kontext, och syftet med varje rapport
ar att bidra med ett kunskapsunderlag och en inlaga kring de behov som framtidens
transportsystem (sett fran forfattarnas position) bar pa.

5.2. Sveriges framtida transporter

Skriften Sveriges framtida transporter ar en departementsskrivelse fran Kommunika-
tionsdepartementet fran 1987. Rapporten utvecklades inom ramen for det trafikpolitiska
arbetet som ledde fram till ett nytt trafikpolitiskt beslut. Arbetet med rapporten leddes av
Lars-Erik Sjoberg vid davarande Véagverket. Rapporten bestar av tva delar, en forsta del
med samma titel som sjalva rapporten vilken utvecklades av professor Ake E Andersson
och UIf Stromaqyvist vid Temaplan AB, med bidrag fran Ove Svidén. Den andra delen,
med titeln Transporter i en osaker framtid, skrevs av professor Lars Nordstrom pa
Handelshogskolan vid Goteborgs universitet. Foljande analys fokuserar pa den forsta
delen.

Som visionsdokument &r Sveriges framtida transporter en delvis tvetydig produkt. A
ena sidan ar den, till skillnad fran exempelvis Koll framat (Véagverket och Banverket,
2008) och Radslagsrapporten (Radslaget, 2022), inte resultatet av en ’kraftsamling’ dér
aktorer gar samman for att mala upp en viss bild av problemen och utvecklingsbehoven i
transportsystemet, utan fungerar som en underlagsanalys till ett storre arbete. A andra
sidan fungerar den som ett visionsdokument dar en framtidsbild som é&r tydligt visionar
skrivs fram och som ocksa innehaller tydliga element av stipulationer, normer och
preskriptioner som motsvarar andra visions-dokument, vilka diskuteras nedan.
Ytterligare ett argument for att den fungerar som ett visionsdokument ar att den utgor just
ett *visionerande’ underlag for ett av de viktigaste framtidsinriktade politiska dokumenten
inom transportomradet, det transportpolitiska beslutet, som antogs aret darpa, 1988.

Stipulationer: det ofullgangna bilsamhéllet

Analysen i Sveriges framtida transporter bygger dels pa en beskrivning av var samhallet
kommer fran och befinner sig, dels pa en prognos om vart samhéllet ar pa véag. Det ar en
omfattande skrift som behandlar bland annat infrastruktur, naringslivets transportbehov,
individuell rorlighet och konsumtion, samt miljofragor. Utgangspunkten ar bilismens
langsiktiga omstrukturering av samhéllet. Kommunikationer beskrivs som i sjdlva
verket den kanske viktigaste intermedidra tjansten som haller samman varje ekonomiskt
system och gér det mojligt att se det som helhet” (s. 17). Baserat pa utvecklingen under
efterkrigstiden talar forfattarna i skriften om Sverige som ”det ofullgangna bilsamhéllet”
(s. 88) och menar att i Sverige har vi nog aldrig riktigt insett hur bilismen paverkat vara
liv i arbete och pa fritid” (s. 90).

Om detta &ar var samhéllet kommer fran och befinner sig, ar samhéllets utveckling mot ett
postindustriellt kunskapssamhille vart det dr pa vdg. Man deklarerar att ’de senaste
decennierna har inneburit en gradvis men mycket tydlig forskjutning fran materiell till
immateriell kapitalbildning” (s. 12). Med detta menas att det svenska samhallet har rort
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sig fran en bas av industriell tillverkning till att inlemmas i en global ekonomi déar man
intagit en position i vilken kunskapshantering blir en allt storre del av arbetsuppgifterna
(s. 12). Utgangspunkten i skriften ar att samhallet star infor en ny strukturomvandling,
vilken ”innebér en 6vergang fran traditionell industriell uppbyggnad av produktion till en
systemorganisation med snabb, precis, och ddrmed effektiv materialadministration,
mindre lagerhallning och storre utspridning av leverantdrer av ravaror och halvfabrikat”
(s. 3).

| denna dvergang identifieras ocksa de centrala problemen i nuvarande organisering,
vilka utgors av behoven av teknologisk anpassning, en obalans i investeringar i trafik-
systemet, samt de miljéproblem som trafikapparaten medfor.

Angaende teknologisk anpassning podngterar man att effektiviteten i den ”gemensamma
immateriella kapitalbildningen kan emellertid inte uppnas utan en samtidig kraftfull
satsning pa den gemensamma materiella kapitalbildningen” (s. 12), med vilket avses
vagnit, jarnvagsnit, flygnét och telekommunikationer. Den nya “industriella organisation
som betonar snabbhet och precision i transporterna innebédr nodvandigtvis att de
langsamma, linjebundna transportsystemen som praglade industrialismen far allt svarare
att hévda sig utan genomgripande teknologisk férnyelse” (S. 3).

Man behover saledes anpassa framtidens transportsystem till nya hastigheter och snabbt
skiftande efterfragan. Det finns dock ett problem med investeringarna i vagnétet. Sedan
efterkrigstiden har den privata bilismen utvecklats kraftigt, men har samtidigt lett till "en
obalans mellan utbyggnaden av infrastrukturens fasta och rérliga kapacitet. Pa lang sikt
ar en snabbare utbyggnad av det rérliga kapitalet [fordonen, forfattarens anmérkning]
oforenlig med en langsam utbyggnad av det fasta” (s. 32). Man konstaterar att om efter-
frdgan péd “decentraliserade och adaptiva kommunikationstjinster” okar ar for ar (vilket
leder till en stindig 6kning av fordonsparken), sa “kan inte vigkapitalet under nagon
langre tid avvika fran detta forlopp. | annat fall far man bristande forsorjningsbalans for
kommunikationssektorn som helhet” (s. 34). Genom investeringar i vagnéatet behdver
samhallet bereda vag for framtidens ekonomiska strukturer.

Man &r dock inte blind for de problem som en sadan utveckling medfor. I slutet pa 1980-
talet hade milj6fragan seglat upp pa den nationella och internationella dagordningen, och
man konstaterar krasst, i forhallande till miljon, att det storsta problemet ar att “’vart bil-
samhdlle vuxit fram utan tillrdckliga hansyn till langsiktiga ekologiska krav” (s. 5). | detta
konstaterar man tre huvudproblem: luftféroreningar, buller och férbrukning av natur-
resurser; konflikter om markanvéndning, parkeringstrangsel, trafikkder och andra flask-
halsproblem; samt irritation, stress och olycksrisker (s. 102).

Normer: individuell frihet i K-samhéllet

Det samhalle som skisseras i Sveriges framtida transporter kallar forfattarna for *K-
samhillet’, vilket star for kunskap, kommunikation och kultur®. Ett sddant samhélle
praglas av Okad rorlighet, sjalvstandiga och emanciperade individer som bars upp av
bilismen:

3 Huvudférfattarna Ake E Andersson och UIf Strémqvist (1988) gav aret darp& ut en bok med titeln K-
samhallets framtid, vilken uppvisar stora likheter med analysen i Sveriges framtida transporter.
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”Konturerna av det framtida K-samhéllet innebdr inte bara en ny organisation av produk-
tionen med en storre rorlighet for varor, tjanster och hela arbetslivet. Det nya samhéllet
innebar ocksa en langt storre rorlighet for manniskan. Hogre inkomster, lagre transport-
kostnader, hogre utbildning, mindre familjer och férdjupad emancipation innebér att
rorligheten blir en del av den nya livsstilen” (s. 93).

Rapportens méanniskosyn praglas saledes av medborgarna som alltmer framstar som
sjalvstandiga individer som fattar rationella beslut om sin konsumtion baserat pa sina
inkomster, dar 6kade inkomster oundvikligen leder till 6kad konsumtion av kommunika-
tioner: “emancipation, 6kad jdmstalldhet och standard innebir att rérligheten individuali-
seras” samtidigt som detta ocksa forvéntas leda till att hushéllens bilinnehav fortsétter att
vaxa (s. 57).

Bilismen framstar i denna verklighetsbeskrivning som samtidigt en forutsattning for och
konsekvens av den véxande rorligheten och den rumsliga frigérelsen: ”med den storre
rorligheten far bilismen stor betydelse for en stindigt vixande del av befolkningen” (S.
93). Bilen tillskrivs flera positiva varden, genom att den: dkar rorligheten och leder bort
fran bundna till mer sjalvstandiga rorelsemonster, forbattrar standarden genom storre
boendeytor och battre reskomfort, och effektiviserar olika rutiner i det dagliga livet som
barnpassning, inkdp, sociala kontakter och fritidssysslor (s. 93-94).

I mer konkreta termer foresprdkar man ett ’bilsamhélle for mdnniskan” som innefattar
fyra uppmaningar: 1) bilsamhillet behover bli “intelligent”, 2) kommunikationsytor
behover balanseras sa att det gors utrymme for saval bilfria som ménniskofria ytor och
lankar, 3) bilen behover bli ”ekologisk™, och 4) det behovs en offensivt investerande
trafikpolitik” (s. 95-98).

Preskriptioner: investeringar i miljovanlig bilism

| termer av preskriptioner &r rapportens huvudbudskap att den ovan beskrivna samhalls-
utvecklingen behdver omfamnas och beredas vag for. Okad bilism ses som i ndgon man
en bade oundviklig och 6nskvard utveckling. Oundvikligheten av bilismen Gverens-
stammer med skriftens ekonomiska strukturalism, vilken vilar pa en materialistisk grund:
det &r de ekonomiska och teknologiska strukturerna som avgor samhéllets utveckling och
medborgarna agerar som rationella individer i ett abstrakt system. Av detta foljer ocksa
att skriften &ar inriktad mot att forandra och utveckla samhéllets strukturer, vilket gor att
man fokuserar pa aktorer som lattast kan paverka dessa och behandlar individer och
medborgare som mottagare av samhallsforandring, snarare an skapare av den.

Den vision som forfattarna malar upp &r saledes riktad mot “’staten och kapitalet”, som
ska agera samfallt for att uppna ett hogteknologiskt och samtidigt ekologiskt hallbart
transportsystem. Det krdvs “en offensivt investerande trafikpolitik” som en av fyra
aspekter av det “bilsamhélle for mdnniskan” som nimndes ovan. De centrala elementen
1 en sddan politik dr ”FoU forenat med investeringar i nya fordon och nytt och fornyat
vagkapital, d v s att man sa snabbt som mojligt ersatter miljomassigt och teknologiskt
foraldrade strukturer” (s. 98). Forfattarna poédngterar att det dr av storsta vikt att denna
fornyelseprocess maste berdra bade fordon och végar, eftersom [b]attre fordon och ett
ofordndrat viagkapital blir en alltmer svérforenlig fornyelseprocess” (s. 98) Forfattarna
menar vidare att malet for bade foretag och samhallets forsknings- och utvecklings-
strategier “madste bli att avsitta lika stora resurser pa en ekologisk biltrafik som att uppna
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en bra transportekonomi i termer av snabbhet, tillforlitlighet, livslangd, komfort och
kostnader” (s. 102).

| underlagsrapporten till det transportpolitiska beslutet ar 1988 framtrader varken att und-
vika eller 6verflytta resande som angelagna kategorier att forhalla sig till. Tvartom be-
skrivs framtiden som definierad av en obonhorligen 6kad bilism (och flygresande). Man
skriver till exempel att ”det nya samhéllet innebdr ocksa en langt storre rorlighet for
manniskan. Hogre inkomster, lagre transportkostnader, hogre utbildning, mindre familjer
och fordjupad emancipation innebér att rorligheten blir en del av den nya livsstilen”
(s. 93). Det finns inte heller nagra uppmaningar till 6verflyttning av transporter: tagets
roll ses som i hog grad 6verspelad, om nagot bor skiftet ske fran kollektiva fardmedel till
bilen, vilket har att géra med den ’férdjupade emancipationen” som forfattarna forutspar.
| stéllet laggs alla ekologiska dgg i forbattringskorgen, med fyra huvudsakliga aspekter
for att komma till ratta med vagtrafikens problem: ny reningsteknik med hjalp av
katalysatorer (med fokus pa kvaveoxider som var 1980-talets stora trafikplaga); ny
motorteknik (s.k. lean-burn motorer); inférande av informationssystem for végtrafiken
for att skapa en mer energieffektiv transportapparat; samt en samordnad vagadmini-
stration for “’standardisering, specificering, upphandling, uppbyggnad, drift och under-
hall av framtidens intelligenta vagar” (s. 106).

5.3. Koll framat — nationellt handlingsprogram for kollektivtrafikens
langsiktiga utveckling

Koll framat ar ett nationellt handlingsprogram for kollektivtrafiken som utvecklades
under ar 2007 med syfte att samla aktorer inom kollektivtrafiksektorn for att skapa ett
handlingsprogram for kollektivtrafikens utveckling. Uppdraget gavs gemensamt till
Végverket och Banverket (sedan ar 2010 sammanslagna i Trafikverket) av regeringen for
att "foresla tillrackliga atgirder for att kollektivtrafikens andel av transporterna ska 6ka”
(12). Tretton organisationer®, inklusive myndigheter, bransch- och civilsamhéllesorgan-
isationer skrev under slutrapporten och forband sig darmed for att verka for att forverkliga
den vision och de arbetssatt som formulerades i dokumentet. Handlingsprogrammet foljer
en struktur baserad pa en nuldgesanalys foljt av presentationer av en gemensam vision,
gemensamma varderingar, en gemensam affarsidé, gemensamma mal, vad som ska goras
for att nd malen, och hur handlingsprogrammet skulle genomféras och foljas upp.

Koll framat har en tydligt utpekad funktion som ett visionsdokument. Det tydligaste
beviset pa detta ar att Koll framat formulerar en explicit vision for kollektivtrafiken, som
lyder att "manga fler ménniskor ska uppleva att kollektivtrafiken skapar viarde genom att
den: underlé&ttar det dagliga livet; okar tillgangligheten till utbildning och arbetsmarknad;
bidrar till en battre miljo” (s. 26). Motiveringen for en gemensam vision ar det behovs en
”ledstjarna i den fortsatta utvecklingen av kollektivtrafiken” (s. 26). Denna vision

4 Organisationerna som skrev under Koll framat var: Sveriges Kommuner och Landsting [idag Sveriges
Kommuner och Regioner], Svenska Lokaltrafikforeningen, Resenérsforum, Svenska Taxiférbundet,
Tagoperatorerna, Samtrafiken i Sverige AB, Svenska Bussbranschens Riksforbund, Jernhusen AB,
Rikstrafiken, Glesbygdsverket, Boverket, Banverket och VVagverket.
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konkretiserades i en handlingsplan som utgick fran det i rapporten formulerade fordub-
blingsmalet, att férdubbla resandet med kollektivtrafiken till ar 2020. Fordubblingsmalet
i sig ar ytterligare ett tecken pa Koll framats roll som vision: det var genom denna rapport
som fordubblingsmalet formulerades och gavs en institutionell tyngd genom den breda
samlingen av aktorer som stéllde sig bakom rapporten.

Stipulationer: samsyn utan handling

Under rubriken “hér star vi idag” analyseras kollektivtrafikens status och utgangspunkt.
Ett huvudbudskap fran denna é&r att ”genom arbetet har det tydligt framgétt att kollektiv-
trafikens svaga och starka sidor ar vél k&nda och att det finns en bred samsyn kring dessa
1 hela branschen” (S. 14). Men samtidigt som méanga problem ar kénda sa har ”forhal-
landevis lite hiant” (s. 18). En 6vergripande utmaning ar den stagnerade utvecklingen av
kollektivtrafikens andel av det totala trafikarbetet, vilken sedan den kraftiga nedgangen
mellan 1950 och 1970-talen har fluktuerat omkring 20 % pa nationell niva, med stora
variationer mellan olika geografier (s. 14-15). Mer specifika problem som identifieras ar
tillforlitligheten i kollektivtrafiken (framst i storstadsregionerna), foraryrkets bristande
status, svag lonsamhet hos trafikoperatérerna, bristande framkomlighet, dalig samordning
av resevillkor, pris- och biljettsystem och information och brister i resenarsinflytande.
Vidare har en bristande samordning mellan markanvéndnings-, trafik- och kollektiv-
trafikplanering i manga fall inneburit att mojligheterna till effektiv kollektivtrafik-
forsorjning har minskat (s. 18).

Kollektivtrafiken dr “ofullstindig och alltfér produktions- och kostnadsorienterad”
(s. 18). Vidare menas det att otydliga roller och ansvar leder till ”bade brister for rese-
nirerna och brister i effektivitet niar det giller hela resan” och att det finns uppenbara
brister” i affarsméassighet och fa incitament for att fa fler och néjdare resenérer (S. 19).

De tva grundlaggande problemen ar att kollektivtrafiken inte r tillrdckligt “attraktiv och
funktionell” samt att ”det finns brister i tillforlitlighet, restid och turtithet, enkelhet,
lyhordhet och trygghet” (s. 20). Man konstaterar darigenom att tva dvergripande system-
fel foreligger: resenarsperspektivet i kollektivtrafiken ar alltfor svagt, samt att effektivi-
teten i kollektivtrafiken &r otillracklig utifran ett helhetsperspektiv, eftersom "varje aktor
effektiviserar utifran den egna verksamheten och dess forutsattningar” (s. 20) vilket leder
till suboptimering.

Problemen sammanfattas i en illustration dar resenaren star i centrum, men vars upplev-
elser av kollektivtrafiken h&mmas av en méngd direkta och indirekta brister i kollektiv-
trafikens organisering, planering och genomférande, se figur 2.
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Figur 2. Problemen med det svenska kollektivtrafiksystemet, formulerade i koncentriska ringar runt de varden som
kollektivtrafikens kunder efterfragar, enligt Koll Framat (Vagverket och Banverket, 2007, s. 20). Aterpublicerad med
utgivarens tillstand.

Normer: kollektivtrafiken som vardeskapare

Samtidigt finns ett antal mojligheter for kollektivtrafik dar man har en férdel gentemot
andra trafikslag. Dessa ar att kollektivtrafiken ar ett konkurrenskraftigt alternativ for
manga privatbilister, att kollektivtrafiken kan bidra till hallbar regional tillvéaxt, samt
restiden i kollektivtrafiken &r anvéandbar tid for resendrerna, till skillnad fran nar man
reser med bil (s. 21-23). Dessa mojligheter sasmmanfattar ocksa vél de varden som man
efterstravar genom sin vision.

Varderingar som man vill ska genomsyra kollektivtrafikens aktorer &r forst och framst att
man “drivs av att skapa virde for dem vi ar till f6r, resendrerna och att vara med och bidra
till en hallbar samhillsutveckling” (s. 30). En sadan drivkraft kraver vidare att man
bejakar lyhordhet for resenérernas varierade och fordnderliga behov”, att man “har tillit
till och fortroende for varandras vilja och forméga att bidra till samverkande”, att man
fokuserar pa “helhetslosningar” och att man ar 6ppen “infor nya idéer som bidrar till
vérdeskapande och hallbarhet” (s. 30).

I handlingsplanen ser man framfor sig en bransch dar man utvecklar kollektivtrafikens
tjdnster och samhéllsbyggandet. Tjénster ska utvecklas i nira dialog med resendrerna”
for att forbattra utbud, skapa snabbare forbindelser, utveckla informations- och biljett-
system, bytespunkter och tillgangligheten i kollektivtrafiken. Man ska ocksa paverka
samhillsbyggandet sa att det underlittar ett effektivt och héllbart resande” genom att
bygga ut och underhalla infrastruktur for 6kad punktlighet, kapacitet, restid och komfort
samt att anpassa bebyggelseutveckling for att understodja kapacitetsstark kollektivtrafik.
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Visionen som formuleras i Koll framat konkretiseras genom det gemensamma malet att
uppna “en kraftfull 6kning av marknadsandelen for kollektivtrafik”, med vilket man avser
”bortét en fordubbling av marknadsandelen till ar 20207 (s. 34).

Preskriptioner: en gemensam affar for kollektivtrafikens aktorer

Vad géller mobilisering och handlingsutrymme riktar Koll framat sig till hela kollektiv-
trafiksektorn. Anslaget ar inkluderande och vill engagera bade offentliga och privata
aktorer och civilsamhallesorganisationer, vilket ocksa aterspeglas i de organisationer som
har skrivit under handlingsprogrammet (se fotnot 3 pa s. 35). Man soker samsyn och ser
att “forhallandena i virdekedjan behdver utvecklas till en gemensam affdr, frén det
politiska systemet via trafikhuvudmannen och trafikoperatdren till resendren™ (s. 20). For
att na fordubblingsmalet s4 menar man att man “behdver nd lidngre in till att fokusera pé
traditionella atgérder i likhet med tidigare utredningar. Den maste ta sin utgangspunkt i
vilka aktorer som har betydelse for kollektivtrafiken i Sverige och de faktorer som &r
viktiga for att kollektivtrafiken ska kunna utvecklas. Incitament for utveckling maste
tillskapas” (s. 38). Man pekar darfor pa atgarder inom nio omraden:

e roller, ansvar och avtal;

e  kulturforandring med affarsmassighet och kundfokus;

e beskattning och regelverk;

e infrastruktur;

e samordnad infrastruktur-, trafik- och bebyggelseplanering;
e pendling 6ver lansgrénser;

e Kkollektivtrafik pa landsbygd;

o funktionell kvalitet och stdrningshantering;

o fordon.

Flera av dessa dr “traditionella” omraden for offentlig planering och lagstiftning som
aterkommer i bade tidigare och senare utredningar och handlingsprogram. Omradet
“kulturfordndring med affarsmissighet och kundfokus™ dr dock av sérskilt intresse for att
utforska idéer om mobilisering och samhaéllssyn, eftersom detta avsnitt blottar en diskurs
dar affarsmassighet och kundfokus ses som synonyma: for att nd bortom den “vil
utvecklade kultur” som bygger pa ett produktionstinkande “maste branschen utvecklas
mot en mer affarsmassig servicekultur och 6kad kundorientering” (s. 40). En ¢kad
kunskap om kunden och marknaden ar en “forutsittning for att kunna silja tjansten och
na ut till flera och ddrmed 6ka marknadsandelen.” (S. 40).

For att uppna detta anser man att analysmetoder och marknadsundersokningar behover
utvecklas och “nérma sig de traditionella konsumentbranscherna” och ga bortom ett
“introvert analystankande” (s. 40). Ett exempel som ges i det senare fallet &r att i stéllet
for att prata om att minimera reseuppoffringen for kunden sa ska man fokusera pa att
utveckla “vardeskapande aktiviteter gentemot olika kundgrupper” (s. 40). | dessa
formuleringar trader en tydlig marknadstillvandning fram; det & marknaden som har
verktygen for att skapa resor som kunder vill ha. | dokumentet kan man ocksa skonja en
gradvis Overgang fran att tala om resenarer till att tala om kunder, d&en om bada
begreppen anvénds utigenom hela texten. Resendren blir synonym med en kund. Detta
diskursiva skifte handlar dock inte om att trdnga undan det offentliga utan snarare om att
forma det offentliga att anamma ett marknadsorienterat tinkande, ndgot som har varit och
ar en framtradande aspekt av styrning av New Public Management-skolan.
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| relation till stipulationer om transporternas utveckling fokuserar Koll framat nastan
uteslutande pa 6verflyttning av transporter. Detta ter sig som nagorlunda naturlig givet
att visionen handlar om att starka kollektivtrafikens konkurrensformaga, sérskilt i relation
till bilen. Utgangspunkten ir att kollektivtrafiken bidrar till en bittre miljo genom “ju fler
som reser kollektivt, desto mindre blir utslappen i samhéllet av miljo- och klimatskadliga
amnen fran persontransporterna” (s. 27). Man betonar vidare att ’potentialen &r stor for
att fa en hel del privathilister att helt eller delvis flytta 6ver sitt resande till kollektivtrafik
utan stora atgarder i systemet, framfor allt i stiderna och lidngs storre strak” (s. 21).
Samtidigt handlar utvecklingen av kollektivtrafiken till stor del om regionforstoring, till-
vaxt och globaliserad konkurrens (s. 22), vilket talar for att man bade forutspar och efter-
stravar en 0kad rorlighet och ett dkat resande, om dn med kollektivtrafik hellre an bil.

5.4. Framtidens kollektiva mobilitet. Nasta steg for hallbart
resande — en rapport fran initiativet "Radslaget”.

Rapporten Framtidens kollektiva mobilitet ar ett dokument framtaget inom Radslaget, ett
initiativ som drivits av K2 — nationellt kollektivtrafikcentrum med finansiering av
Vinnova, Trafikverket och K2. K2 ar en plattformsorganisation som beslutades ar 2012
och fran ar 2013 har bedrivit policynara forskning for att 6ka kunskapen om kollektiv-
trafik.>

Framtidens kollektiva mobilitet kan utan tvekan definieras som ett visionsdokument — det
definieras som sadant av projektledarna John Hultén och Elias Arnestrand redan i
forordet: I den hér skriften pekar vi ut en ny vision som innebér en bredare och djarvare
ansats dar den etablerade kollektivtrafiken knyts samman med nya delade mobilitets-
tjénster” (s. 4). Som citatet visar dr syftet med visionen som skrivs fram 1 rapporten att
“knyta samman” etablerad kollektivtrafik med olika nya mobilitetslosningar som har
utvecklats och i varierande grad implementerats i olika omraden och stader i Sverige det
senaste decenniet. Rapporten &r vidare skriven for att “det ar dags for nésta steg i
omstéllningen till ett samhélle med hallbart resande,” vilket kriver att inte ”bara géra mer
av samma” utan att tinka “nytt och storre” (s. 4).

Stipulationer: bilismen som samhéllskontrakt

Rapportens verklighetsbeskrivning tar avstamp i COVID-19-pandemin som paverkade
det kollektiva resandet och stallde kollektivtrafiken infOr stora utmaningar, och ger en
bakgrund for rapporten och visionen som presenteras.

En central del av beskrivningen av verkligheten ror det sa kallade ”samhaéllskontraktet”,
en “abstrakt Overenskommelse mellan samhélle och individ om vad ménniskor i Sverige
kan forvénta sig av transportsystemet - och omvént” (s. 10). Enligt Radslaget ar bilismen
fundamentet i detta samhéllskontrakt, som talar om for oss att vi nér vi vill ska kunna ta
oss vart vi vill s& lange vi har tillgang till en privat bil” (s. 10). Och dven om det erkidnns

5 Samtliga forfattare till denna rapport har bedrivit forskningsprojekt finansierade genom K2 vid olika
tillfallen.
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att kollektivtrafiken har fatt storre uppmarksamhet under de senaste decennierna sa menas
det att organisation och finansiering av transportsystemet bygger pa bilen som norm:

”Normen kring den privatégda bilen &r fortfarande stark och bilen associeras fortfarande
med en hogre grad av frihet och kontroll. | manga kontexter upplevs kollektivtrafiken inte
som ett realistiskt alternativ. Livspusslet blir latt en ursékt for att fortsatta bygga normen
kring den privata bilen. | dagens planer for framtidens transportsystem saknas en tilltro till
mojligheten att fordndra resbeteenden. Istéllet cementerar dagens prognoser for trafikens
framtida utveckling normen kring den privatagda bilen och atgarder som innebar mer av
samma.” (s. 18)

Bilismen som norm for samhallsutvecklingen innebér ocksa ett stort ianspraktagande av
gaturum, som “alltmer blivit renodlade transportrum”, vilket medfor att langsammare
trafikslag far mindre utrymme och forpassas till gatornas ytterkanter (s. 20).

Om bilen som norm utgér en underforstatt problematisk kontext, &ar sattet som
planeringen organiseras en viktig orsak till att sa lite har hant, eftersom man menar att
den ar praglad av troghet, dalig samverkan och langsamma processer, med “’problem inom
och mellan organisationer och myndigheter pa olika nivaer.” (s. 16). Detta galler pa en
overgripande niva, dar den statliga transportplaneringen praglas av ett fokus pa
”langsiktig planering av infrastruktur men med ett betydligt svagare fokus pa att erbjuda
tillgéinglighet” (s. 16), men aven pa kollektivtrafikplaneringens niva, dar man menar att
t.ex. upphandlingsforfarandet préglas av ldnga planeringshorisonter, vilket skapar “en
troghet som kan begrdnsa formagan att tillvarata nya majligheter” (s. 16).

Normer: frihet bortom bilismen

| rapporten framtrader ett antal karnvarden som argumentationen byggs upp kring, vilka
understdds av ytterligare varden. Det forsta ar frihet. Till exempel skriver man att
“framtidens kollektiva mobilitet bor ses som en frihetsreform” (s. 10) och att visionen
innebar en omformulering av samhéllskontraktet som bygger pa bilen som norm till ett
’samhallskontrakt for hallbar valfrihet” (s. 10). Samtidigt framtréider i visionen ocks en
omstopning av friheten, en rorelse fran det fran det privata till det gemensamma och fran
konsumtion av produkter till tjanster (s. 24). Vidare bygger visionen pa ett fokus pa
manniskor snarare dn system: ”Att erdvra marknadsandelar kan vara ett viktigt mal for
en bransch, men dr ingen vision for ménniskor.” (s. 10). Detta innebér vidare att “ett
forandrat samhallskontrakt behover utga fran att den kollektiva mobiliteten blir valbar for
fler genom att alla pa rimlig tid och till rimlig kostnad kan ta sig till alla platser i staderna
samt till viktiga platser utanfor stdderna utan att behOva &ga ett eget fordon” (s. 10).
Denna forskjutning av samhéllskontrakt och normer innebir dock “inte att den privata
bilen kommer férsvinna, men att den hallbara valfriheten 6kar genom en kollektiv
mobilitet som béattre motsvarar manniskors unika forutsattningar och krav” (s. 11).

Understddjande varden

Eftersom det &r manniskor och inte system som bor sta i fokus sa menar man ocksa att
trafiksystemet maste ses som en helhet och inte som ett avgriinsat system: | stallet for
att som tidigare fokusera pa kollektivtrafik som ett eget och avgréansat system, behover
synen pa det kollektiva 6ppnas upp med l6sningar som kopplar ihop etablerade och nya
mobilitetstjanster” (s. 14). Det innebér ocksa att ’snarare dn produkt och produktion ar
det funktioner som behover sta i fokus” (s. 14). Ytterligare ett understodjande vérde &ar
innovationskraft. Det handlar om att omfamna snarare &n att motverka nya losningar,
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idéer och tekniker som tillsammans kan skapa ett system av kollektiv mobilitet: ”Det
finns en gryende innovationskraft inom kollektiv mobilitet, dar nya tjanster sasom
elsparkcyklar, bildelning och sjalvkorande fordon visar att snabba forandringar &r
mojliga” (s. 18). For att skapa ett fungerande system for kollektiv mobilitet behdver man
ocksa bejaka effektivitet och attraktivitet. For att vara “samhillseffektiv’’ behdver den
kollektiva mobiliteten utformas “med kostnads- och resurseffektivitet som ledord”
(s. 24), samtidigt som for att den kollektiva mobiliteten ska blir ett naturligt val” kravs
satsningar pa “attraktiva tjdnster, l0sningar med ett storre fokus pa detaljer och biéttre
forstéelse for resenirens behov” (s. 19) Detta innebér ocksa att “fokus pa resenirens
upplevelse och hur olika aktorer kan samverka for att gora kollektiv mobilitet somlds
behdver stéirkas” (s. 18).

Preskriptioner: fran kollektivtrafik till kollektiv mobilitet

Vad ska da goras for att uppna véarden som eftersoks i rapporten? En illustration i rapport-
en pekar ut fem omraden: en omdefinierad roll for kollektivtrafiken; forandrade former
for organisation och finansiering; nya resvanor med mer individanpassade tjanster;
omprioritering av gaturummet; samt pris- och betalstrategier for kollektiv mobilitet.

EN OMPEFINIERAD Roll

FoR KoLLEKTIVTRAFIKEN FORANDRADE FORMER FoR
...... oRLANISATION o(H FINANSIERING

Framtideny kollektiva mobilitet

N

PRIS- o0 BETALSTRATELIER
FoR KoLLEKTIV MoBILITET

...............

Ve

NYA RESVANOR
MED MER
INDIVIDANPASSADE T JIANSTER

...............

OMPRICRITERING AV
GATVRVMMET

...............

Figur 3. Preskriptioner i framtidens kollektiva mobilitet. Kalla: Radslaget 2022, s. 12. Figur aterpublicerad med
forfattarens tillstand.

En omdefinierad roll for kollektivtrafiken innebédr bland annat att man onskar se att de
nuvarande regionala kollektivtrafikmyndigheterna organiseras om till ’regionala mobili-
tetsmyndigheter” med “anpassade maélséttningar, arbetsformer och styrmedel” (s. 15).
Vidare ska innovationsarbetet frimjas genom att “kombinerade mobilitetstjdnster tar
klivet fran piloter till att bli en del av de regionala mobilitetsmyndigheternas karnverk-
samhet pa sétt som inkluderar bade offentliga och privata aktérer” (s. 15).

Forandrade former for organisation och finansiering kraver ett okat fokus pa bade
funktionalitet och samverkan inom den kollektiva mobiliteten. Man efterfragar ett
tydligare nationellt ansvar och kompetens kring fragor om kollektiv mobilitet, forutsatt-
ningar for att finansiera atgarder bortom endast infrastruktur, och nya styrmedel for att
stimulera kollektiv mobilitet, ”genom exempelvis slopad formansbeskattning av kombin-
erad mobilitet och nya former for statlig medfinansiering” (s. 17).
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For att framja nya resvanor med mer individanpassade tjanster efterfragar man ett
“anvdndarcentrerat och datadrivet arbetssitt” som “mojliggér mer individanpassade
16sningar for ménniskor med olika behov och krav”, nya metoder for kommunikation och
marknadsforing som “positionerar och diversifierar utbudet av kollektiva mobilitets-
tjdnster mot olika malgrupper”, samt “nya sétt att fa forstielse for, méta och utvirdera
manniskors valmojligheter, inklusive mojligheten att inte resa” (s. 19).

Vad galler omprioritering av gaturummet efterfragas en planering som delar upp trafik-
utrymmena i snabba och langsamma strackor och platser. Detta kan géras genom att till
fullo utnyttja potentialen i nya tekniker dar man kan styra fordon dynamiskt i tid och rum,
t.ex. genom s.k. geofencing (s. 21). Barnperspektivet skrivs ocksa fram som viktigt for
planeringen av framtidens gaturum.

Slutligen efterfragas pris- och betalstrategier for kollektiv mobilitet, som sker pa sétt som
”stodjer en somlos anvindning av olika tjdnster” (S. 23). Detta innebér att “resendrerna
ska kunna anvanda mobilitetstjanster utan att forutspa sitt resande och fundera éver olika
biljetter, och dndé kédnna sig trygga med att bli debiterade ett skiligt pris”, ndgot som kan
uppnas genom exempelvis kostnadstak eller utvecklade periodbiljetter. Det poangteras
att for att upprétthdlla ett system med “stark legitimitet” behdvs att “alla resenérer efter-
lever regelverket for biljetter”, samtidigt som detta behover uppnas utan “’ett omfattande
och for resendren hindrande kontrollsystem” (s. 23).

Givet ovanstaende punkter ar visionen, i termer av mobilisering, explicit riktad mot
beslutsfattare pa alla samhallsnivaer, riksdag, regering, regioner och kommuner. Till
regeringen riktar man exempelvis en uppmaning att inféra en ”kommission for framtidens
kollektiva mobilitet”, ’pa liknande sétt som gjorts kring transportsystemets elektrifiering”
(s. 26). Genom att knyta till en annan avgorande samtidsfraga — elektrifieringen av
transportsystemet — soker man starka legitimiteten for sin huvudfraga. Radslaget bor
saledes ocksa forstas som ett strategiskt dokument for de skapande aktorerna, inte minst
genom att man skriver att utdver en nationell kommission behovs en kraftsamling inom
ramen for en ny bransch — den kollektiva mobilitetsbranschen, dar aktdrerna samlas kring
ett strategiskt innovationsprogram med utgangspunkt i visionen om ett nytt
samhillskontrakt for kollektiv mobilitet” (s. 27).6

Trots fokuset pa frihet och ett manniskofokuserat transportsystem figurerar anvandarna
av kollektivtrafiken, medborgare och resenérer, i rapporten i forsta hand som objekt for
styrning och planering, som adresseras och engageras indirekt via makthavare, institu-
tioner och trafikforetag. Darigenom har fragan om maktutdvandet dver trafiksystemet och
framtidens kollektiva mobilitet en stark institutionell préagel.

Likt Koll framat praglas Framtidens kollektiva mobilitet huvudsakligen av ett
overflyttningsperspektiv pa transporter, snarare an ett undvikande av resor. Valfriheten
i transportsystemet ska 6ka, om &n pa ett hallbart satt.

® Ett sddant strategiskt innovationsprogram har ocksa beviljats under 2024, med namnet ShiftSweden, vilket
tyder pa att Radslagsrapporten uppfyllt ett steg pa vagen mot sin vision.
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5.5.  Sammanfattande diskussion: stabilitet och férandring i
svenska transportvisioner

N&r man placerar de tre dokumenten bredvid varandra sa kan man utlésa tre visioner som,
om an med olika omfang, fangar in olika eror av transportsystemets utveckling. Sveriges
framtida transporter pekar pa behov och visioner for transportsystemet som sprang ur
den ekonomiska omstrukturering av de vasterlandska industrinationerna som féljde pa
1970-talets oljekriser och Sveriges roll i en globaliserad ekonomi. Denna utmaning
ansags bast motas genom stora investeringar i rorlighet, framfor allt med bilen som medel
och végbyggen som infrastrukturinvesteringar. Sveriges framtida transporter knot
darmed an till en under samtiden framvéxande europeisk policydiskurs om att koppla
samman Europa genom felande kommunikationsldnkar” och uppbyggandet av det
Transeuropeiska transportnatverket (TEN-T), en strategisk plan for utvecklingen av
europeisk transportinfrastruktur (Roundtable of European Industrialists 1984; Jensen
2006). Koll Framat har en snavare blick och riktar sig till kollektivtrafiksektorn och det
upplevda behovet av nystart av ett transportsystem som hade foéréndrats radikalt genom
konkurrensutsattning bade nationellt och internationellt. 1990-talets kostnadssankningar
genom upphandling hade stannat av och fler aktorer behdvde samordnas for att utveckla
trafiken och “erbjudandet” till resendrerna (Kollektivtrafikkommittén, 2003). Slutligen
representerar Framtidens kollektiva mobilitet en vidgad blick pa kollektivtrafiken dar nya
faktorer — inte minst klimatkrisen, digitalisering och mikromobilitetslésningar — utgor
bade ett hot och en mojlighet for sektorn. Kollektivtrafiken har i borjan av 2020-talet
etablerats som den foredragna I6sningen for manga stader och regioner som kampar for
att fortata och undvika utspridning av bebyggelsestrukturer.

Samtidigt ar de bada visionerna for kollektivtrafiken inte sa olika som man vid forsta
anblick kan tro: nar man laser Framtidens kollektiva mobilitet framstar det som att samma
problem praglar kollektivtrafiksektorn ar 2022 som ar 2007. Det handlar om ett alltfor
stort produktionstankande, bristande innovationsformaga och en oférmaga att skapa
I6sningar som &r attraktiva for resendrerna (och inte bara effektiva for kollektivtrafik-
myndigheter och operatorer). Och d&ven om begreppet “innovation” inte aterfinns i Koll
Framat dr behovet av att vara “6ppna infor nya idéer som bidrar till virdeskapande och
hallbarhet” och bejaka nyskapande och kreativa 16sningar som skapar utvecklingskraft
framdt och virde for resendren” (s. 30) inte sdrskilt langt ifrdn Radslagets fokus pa
innovation och uppmaningar att vaga skapa ”16sningar som blir attraktiva for fler” (s. 18).
Pa liknande satt betonar bada visionsdokumenten potentialen i att utnyttja marknads-
foring och kommunikation for att positionera sig och vikten av att utveckla kollektivtrafik
och kollektiv mobilitet pa ett resurseffektivt satt. Detta kan tolkas bade som att samma
utmaningar och problem for kollektivtrafiken aterfinns i Sverige under de femton ar som
har gatt mellan de tva rapporterna och som att diskurserna kring kollektivtrafiken &r
relativt valetablerade och trogrorliga. Desto stérre skillnader gar att utlasa om man jamfor
visionen for transportsystemet ar 1987 och for den kollektiva mobiliteten ar 2022. Detta
beror rimligtvis bade pa att omfanget i Sveriges framtida transporter ar hela transport-
systemet och att det efter ar 1987 har utvecklats en annan och kraftigare miljo- och
hallbarhetsdiskurs, dar bilens plats i samhéllet (fysiskt saval som ideologiskt) har kommit
att ifragasattas i allt storre utstrackning.
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Resultatet fran dokumentstudien visar inte helt ovéntat att det finns stora spannvidder
mellan de olika visionerna, bade i fraga om vilken sorts forandringar man ser och 6nskar
och relationen mellan att undvika, férandra och forbéattra. Sveriges framtida transporter
ar ett transportslagsovergripande dokument som &r inriktat pa att utveckla och starka
bilismens roll i samhallsutvecklingen. Hanteringen av miljofragor ar darmed helt inriktad
pa att forbattra miljoprestandan i transportsystemet och lyfter varken mojligheterna att
undvika eller forandra transportbeteenden. Koll framat och Framtidens kollektiva
mobilitet &r i stallet nastan uteslutande inriktade pa att forandra resandebeteenden genom
att starka kollektivtrafikens och den kollektiva mobilitetens roll. Att sa ar fallet beror
sannolikt pa tva centrala faktorer. For det forsta att tidsandan och klimatfragans aktualitet
har forandrats och framtratt allt tydligare fran millennieskiftet. For det andra ar dessa bada
visionsdokument skrivna fran ett sektorsperspektiv dar ens egna framgang till viss del
bestar i att bryta bilnormen: genom att locka bilister till kollektivtrafiken eller den
kollektiva mobiliteten starks den egna sektorn.

Det finns gemensamma aspekter i samtliga studerade visionsdokument. FOr det forsta ar
det tydligt att visionerna i forsta hand riktar sig mot politik och foretag snarare an
medborgare och invanare. Detta &r inte sarskilt forvanande om man betanker kontexten i
vilken de &r skrivna: som visioner som riktar sig mot just beslutsfattare och/eller féretag.
Medborgarnas och invanarnas roll i samhallsutvecklingen ar forst och framst som
mottagare av styrning och planering. For det andra &r det svart att identifiera nagra tydliga
uppmaningar eller visioner om ett minskat resande. Visionerna for kollektivtrafiken riktar
in sig pa att forandra resandet fran privatbilism till kollektivtrafik eller kollektiv mobilitet,
medan Sveriges framtida transporter &r helt fokuserat pa att forbattra miljoprestandan i
ett vidareutvecklat bilsamhélle. Avsaknaden av ett explicit undvika’-perspektiv i vision-
erna for transportsystemet kan rimligen ha att géra med den upplevda svarigheten att
bygga en politisk eller diskursiv koalition kring ett begrepp som kan uppfattas som
negativt laddat.
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6. Sammanfattande diskussion och
slutsatser

Utifran foregaende genomgang av forskningslitteratur och exempel pa svenska transport-
planeringsvisioner vill vi i detta avslutande kapitel bredare diskutera visioners roll i
omstallningsprocesser inom transportomradet. Vi sammanfattar vad var forskning visat
om transportvisionen som omstallningsmotor. Efter denna genomgang vill vi lyfta fram
ett antal motsdgelsefulla ambitioner och tendenser i de visionsarbeten vi studerat. Kapitlet
avslutas darefter med en reflektion kring metod och analys.

6.1. Kunskapslaget om transportvisionen som omstallningsmotor

En oOvergripande slutsats &r att kunskapen om transportvisioner och deras betydelse i
forhallande till hallbar omstallning ar relativt liten och tamligen okritisk. | litteratur-
genomgangen har vi funnit att forskning om visionsbaserade omstallningsprocesser ar
initierade och drivna av forskare, medan forskning om visionsprocesser som andra
aktorer lett ar ovanliga. Slutsatserna fran de forskningsdrivna processerna pekar dock pa
att transportvisioner kan vara mycket vardefulla eftersom de mojliggor for olika grupper
att engagera sig i hur transporter, resande kan och bor te sig i framtiden.

Vad kan vi sdaga om visioners faktiska betydelse for omstallning? Aven om man med hjalp
av dokumentstudier kan identifiera konkreta visioner och darefter utvérdera hur val de
matchar den utveckling av transportsystemet vi ser runt omkring 0ss, sa som vi gjort i
kapitlet om svenska transportvisioner, ar det svart att vardera orsakssambandet mellan
utvecklingen av en viss vision och uppfyllandet av den. Det blir saledes relevant att stalla
sig den kontrafaktiska fragan “hade transportsektorn sett vésensskilt annorlunda ut om
visionerna i fraga inte hade tagits fram?” Det gér siklart inte att avgora, eftersom vi bara
har tillgang” till den verklighet som faktiskt blev, vilket gor att det i slutandan blir en
kvalitativ tolkning av dess betydelse. En strukturalistisk forklaring ger vid handen att
visionerna formulerades som de gjorde for att det var den sortens visioner som radande
strukturer tillat”. Visioner blir utifran ett sadant synsatt relevanta om de pa ett tillrackligt
realistiskt sdtt mobiliserar de strukturer och krafter som redan finns tillgangliga. En annan
tolkningsmojlighet ar att enskilda visioner (och de aktérer som formulerar dem) faktiskt
spelat och spelar en viktig, ibland avgoérande, roll genom att adressera sadant som annu
inte ar uttalat och gora det tillgangligt for andra.

Man kan kanske s&ga att visioner spelar en performativ roll, det vill sdga att visioner
spelar roll om manniskor tror att det spelar roll och agerar som om de spelar roll. Detta
innebar saklart inte att bara folk tror pa visioner sa kommer de férverkligas, men visioner
kan fungera som ett satt att organisera samarbete och samsyn mellan olika aktorer, nagot
som lyfts en slutsats i manga arbeten som studerats i forskningsoversikten. Pa sa vis kan
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visioner (med tyngdpunkt pa plural) vara viktigare som partiella, fragmentariska inlagor
om framtiden som kan mobilisera vissa aktérsgrupper for att agera och stalla om, men det
ar svarare att forestalla sig att de kan anvandas som ett verktyg for en framtidsbild.
Studier av visionsarbeten som offentliga aktorer genomfort konstaterar att utfallet av
sadana vanligen beskrivs som mindre entydiga (Syssner, 2015, 2018). Det finns darfor
ett behov av att knyta kunskap om visionsarbeten inom samhallsplanering mer allmant
till forskning om transportvisioner.

Vi kan ocksa konstatera att det finns flera olika sorters transportvisioner och transport-
visionsarbeten, vilket dven det medfor att det ar svart att tydligt sdga nagot samlat om hur
de kan fa betydelse for omstéllning. Denna spannvidd exemplifieras i de granskade
svenska transportvisionerna bade avseende vilken sorts férandringar man ser och 6nskar
och relationen mellan att undvika, férandra och forbattra. En gemensam aspekt som dock
gar igen i de studerade svenska transportvisionerna ar att medborgarnas och invanarnas
roll i samhéllsutvecklingen forst och framst &r som mottagare av styrning och planering.
I forskningsgenomgangen finns det dock en stor rad studier som aktivt bjudit in
medborgare utifran tanken att olika roster bor komma till tals nar framtidsbilder
formuleras. Medborgare anses viktiga att inkludera fran ett demokratiskt perspektiv,
vilket ibland kopplas till legitimitet, men ocksa for att framtidsbilderna ska bli mer nara
manniskors vardag, eller i vissa fall mer radikala. Vilken roll medborgarna ska ha, om de
ar medskapare av framtiden eller foremal for styrning &r intressant i en diskussion om
omstallning och ansvarstagande for forandring. Detta leder in pa vad vi ser som en av
flera motségelsefulla drag i transportvisionens roll som motor fér omstéllning.

6.2. Inre motsattningar i visionsarbetet

Som vi just namnt finns det i de visionsarbeten som identifierats i litteraturgenomgangen
ett tydligt inslag av medverkan och ofta en ambition om att fa med manga olika roster i
visionsprocesserna. Vi ser detta som ett uttryck for att det kommunikativa planerings-
paradigmet har etablerats som en sjalvklarhet med positiv konnotation aven inom
forskning om transportsystemet. Samtidigt ar dessa arbeten ofta konsensusinriktade och
bygger pa en normativ forestallning om att det gar att komma fram till en gemensam
framtidsbild, samt att det &r onskvart. Dartill kommer dven forgivettaganden om att det
framfor allt aligger offentliga aktorer att sorja for omstallningen av transportsystemet.
Bade tanken om konsensus och att de personer som involveras i arbetet inte sjélva
behdver “stdlla om” kan ségas sta i viss strid med breda medverkansprocesser. Man vill
sa att saga garna inkludera flera olika roster men till synes inte hantera att det finns asikter
och idéer — och framtidsbilder — som &r sinsemellan oférenliga.

Fragan om samarbete och samsyn visar pa behovet av en kritisk reflektion kring aspekten
av konsensus. Visioner kanske kan fungera som en samlande kraft om aktoérskonstella-
tionen ar tillrackligt homogen (ideologiskt, organisatoriskt eller pa andra satt). Att aktcrer
med ett gemensamt intresse i kollektivtrafiksektorn kan konstruera en vision att (i storre
eller mindre utstrackning) arbeta mot kan vara ett kraftfullt verktyg. Att framtagandet av
en eller flera visioner for omstéllning ska kunna skapa konsensus och gemensam handling
mellan olika grupper med ibland fundamentalt olika synsatt pa vad som utgor ett gott
transportsystem och liv framstar som en grannlaga uppgift.
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En annan aspekt handlar om visionsarbetenas 6ppenhet infor olika uppfattningar om vad
som &r en bra transportvision. Det finns som vi inledningsvis ndmnde en viss férhoppning
om att visionen ska kunna bidra till att sélja in och legitimera framtidsbilder av ett
samhalle med minskad privatbilism. Aven har finns en viss motségelse mellan att vilja
gestalta breda diskussioner och att pa férhand vara relativt pa det klara med vad det ar for
I6sning som processen antas resultera i. Hur visioner anvénds i marknadsforingssyften,
for att starka en viss aktors, exempelvis en kommuns, varumarke har vi inte diskuterat i
rapporten, men det &r ett viktigt tema att ta i beaktande i fortsatta studier, och som Syssner
(2018) ocksa beror.

Vi vill ocksa lyfta fram kopplingen till politiska aspekter och till politikers roll i transport-
visioner. Vara resultat visar att detta i mycket lag utstrackning har diskuterats och
problematiserats, trots att det handlar om visioner med langtgaende konsekvenser for
olika grupper.

Foreliggande arbete har slutligen gett insikter som kan vara vérdefulla for personer som
ska ge sig in i visionsprocesser, praktiker eller forskare. Det handlar om viktiga véagval
att tdnka igenom, exempelvis om hur mycket man vill veta om deltagarna fore visions-
processen. Kan enkater/intervjuer/samtal fungera som ett underlag infor visions-
évningen? Det kan handla om att man pa forhand skapar sig en bild av vilka fardmedel
deltagarna anvénder, hur de ser pa transporter i framtiden eller om de har sarskilda
politiska &sikter eller andra attityder, eller om deras tinkande dr mer “linjart” eller
“disruptivt”, som vi diskuterar i relation till forskningsoversikten. Det dr ocksa relevant
att tydligt tdnka igenom om processen ska déppna upp for olika framtider — eller om syftet
ar att na konsensus om den mest énskade framtiden. En viktig fraga beror ocksa vad som
hander efter visionsévningen. Att fundera pa vilken typ av aterkoppling som passar till
olika grupper, samt om det &r 6nskvart att deltagarna ska gora nagot efter Gvningen, som
att reflektera kring deltagande, sprida visioner eller tankar vidare, genomfora ett steg i
utpekad riktning, eller liknande. Det kan ocksa vara relevant att se om visionsdvningen
har lett till ett skifte i perspektiv hos deltagarna, eller om deras varldsbild blivit
bekraftade. Att det finns manga satt att planera, genomfora och avsluta en visionsprocess
ger forskningsoversikten exempel pa.

6.3. Forskningsreflektion

For att analysera visioner har vi anvant oss av en kombination av tva ramverk. Det forsta
ar kulturgeografen Josefina Syssners ramverk for att analysera visioners innehall genom
ett fokus pa dess stipulationer (beskrivningar), normer (véarderingar) och preskriptioner
(handlingar) och hur aktérer forhaller sig till visioners roll. For att fortydliga kopplingen
till transportomradet, anvander vi oss ocksa av ASI-ramverket, med dess svenska begrepp
undvik, forandra eller forbéttra.

Var analys visar att det analytiska ramverket (visioner + ASI) ar ett anvandbart verktyg
som, med viss anpassning mellan delstudier, kan belysa olika aspekter av visioners inne-
hall och (forestéllda) roll for omstéllning och férandring av transportsystem. Att gora
analyser med hjalp av ramverket ar med andra fortjanstfullt. Samtidigt &r det, som sa ofta
nar det galler kvalitativa analyser, ett tidskravande arbete. Bade litteraturstudien och
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dokumentstudien kraver omfattande narstudier av det empiriska materialet, for att pa
djupet synliggora visioners innehall och vilka bilder av framtiden de stipulerar.

Dokumentstudien skulle kunna kompletteras med mer omfattande material som skulle
mojliggora antingen en kronologisk analys av utvecklingen av innehallet i visioner for
transportsystemet inom ett mer homogent material (t.ex. transportpolitiska beslut eller
andra planeringsdokument) eller en storre materialbredd fran samma tidpunkt. Man skulle
ocksa kunna narmare studera den politiska kampen om visioner kopplat till exempelvis
de transportpolitiska besluten. Det vore ocksa intressant att gora en intervjustudie med
personer som varit inblandade i ett tydligt visionsarbete (som Koll framat och Framtidens
kollektiva mobilitet, eller pA kommunal niva) for att svara pa fragor om vilka effekter de
tycker att visionsarbetet haft. En intervjustudie skulle ocksa kunna ge perspektiv pa vilken
typ av ASI-atgarder som &r mest 6nskvarda eller mest genomforbara sett till exempelvis
politiska processer.
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