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Forord

Denna rapport tar sin utgdngspunkt i K2-projektet ”Att realisera ny mobilitet - en analys
av samverkansprocesser som formar framtidens kollektivtrafik 1 stdder”, som har
genomforts under perioden 2020-2022 av Kelsey Oldbury och Karolina Isaksson vid
Statens vdg- och transportforskningsinstitut, samt Christina Lindkvist vid Malmo
Universitet, som medverkade i projektet till och med 2021.

Tack till projektets referensgrupp med representanter fran Trafikforvaltningen, Jarfélla
kommun, Barkarby science och Nobina samt till projektets vetenskapliga rddgivargrupp,
dar professor Greg Marsden fran Leeds University och professor Simone Abraham fran
Durham University har ingatt. Ett extra tack till Jonna Nyberg pd VTI, som har givit
konstruktiva synpunkter pa ett prelimindrt rapportutkast. Texten har slutligen bearbetats
inom K2.

Stockholm, mars 2023
Karolina Isaksson och Kelsey Oldbury
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Sammanfattning

Under de senaste dren har det utvecklats nya organisatoriska sétt att styra och planera
framtidens mobilitet genom pilotprojekt, living labs, testbdddar och liknande. Sddana
projekt och arbetsformer, som i denna rapport benimns som “experimentella initiativ”,
forvintas ofta bidra till nya former av ldrande och erfarenhetsutbyte, och till att 6ka takten
1 héllbarhetsarbetet. Det dr dock viktigt att f6lja upp och diskutera hur experimentella
initiativ utvecklas 1 praktiken, och hur de kan péverka transportsektorns styrning mot
langsiktiga samhéllsmal.

I denna rapport sammanfattas lirdomar om bédde mdgjligheter och risker med
experimentella initiativ med fokus pa offentliga planeringsaktorers strategiska kapacitet
att styra och planera framtidens kollektiva mobilitet.

Rapporten mynnar sammantaget ut i sju rekommendationer for offentliga organisationer
och andra akt6rer som planerar att engagera sig i1 pilotprojekt, testbidddar, living labs eller
ndgon annan typ av experimentellt initiativ:

1) Vad ska uppnis?

Innan ett experimentellt initiativ initieras ar det viktigt att precisera vad som ska uppnas
och hur man kan sdkerstélla att experimentet blir tillrickligt 6ppet, utforskande och
ldrande. Vad ér det man vill lira sig mer om och varfor? Ar ett experimentellt initiativ det
bésta sdttet att ldra sig om just detta? Vem eller vilka &r det som kommer att kunna dra
nytta av de lairdomar som formas?

2) Sikerstill kopplingen till klimat- och hillbarhetsmal

Experimentella initiativ genomsyras ofta av en optimistisk men vag retorik om
gynnsamma effekter for klimatmal och héllbar utveckling. For att 6ka sannolikheten att
sadana mojligheter verkligen kommer att forverkligas och nyttiggoras behovs tydliga
planer for analys och uppfoljning av resultat rérande klimat och hallbar utveckling.

3) Ha en plan for hur lirdomar ska nyttiggoras

Det behdver dven finnas en idé om den primédra malgruppen eller malgrupperna for
resultaten. Och hur sidkerstills att resultat och ldrdomar kopplas till annat arbete som
pagar for att na langsiktiga samhidllsmél — till exempel de planerings- och
beslutssammanhang dér strategiska fragor 6vervigs och beslutas?

4) Identifiera risker — ocksa de som kan uppsta lings vigen

Experimentella initiativ forenas vanligen med olika typer av risker. Fér de som driver och
medverkar i1 experimentella initiativ dr det klokt att utforma ett arbetssétt som mojliggor
stegvis uppfoljning, och vid behov dven omprévning. Det handlar inte nddvandigtvis om
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att minimera alla risker, utan om att ha ett medvetet forhéllningssétt géllande hur de kan
upptéckas och hanteras.

5) Medvetenhet om politik och makt

Med tanke pa de starka intressen som finns i transportsektorn dr det viktigt att
experimentella initiativ genomfors med en medvetenhet om politik och makt. Det finns
behov av analys och reflektion om vilka aktorer och intressen som kan gynnas eller
missgynnas av olika mdjliga konsekvenser av experimentella initiativ, ocksa pd langre
sikt. Det dr viktigt att dven reflektera kring om allménheten eller specifika
medborgargrupper blivit informerade och involverade pa ett adekvat sétt.

6) Sammanhang for reflektion och lirande — ocksd om det som inte blev som
tankt

Det behover finnas sammanhang som mojliggdér bredare och djupare reflektioner om
projektets resultat. Ofta finns det sétt att méta och folja upp de “direkta” resultaten, men
hur fingar man resultat och lairdomar som inte 1iter sig métas sa enkelt, eller som &r av
mer dvergripande karaktir? Aven det som inte blev som man trodde och tinkte frin
borjan kan béra pa viktiga lardomar.

7) Vad sker efterat?

Nir, hur och av vem bestims det vad som ska ske efter att ett experimentellt initiativ har
avslutats? Hur sékerstills att de beslut som fattas om hur resultat tas vidare (eller inte)
blir transparenta och demokratiskt legitima?
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1. Nya satt att styra och planera
framtidens mobilitet

Under de senaste dren har det utvecklats nya sitt att styra och planera framtidens mobilitet
genom initiativ som pilotprojekt, testbdddar och living labs [1] [2]. Ett av skélen ar
klimat- och hallbarhetskrisen, som innebér ett starkt fordndringstryck pa bland annat
transportsektorn. Hittills har varken traditionella hierarkiska styrningsmodeller eller mer
stegvist inriktade former for planering och styrning lyckats bryta ohéllbara trender.
Forhoppningar har véickts om att pilotprojekt och innovationer eller andra former av sa
kallad experimentell styrning (’experimental governance™) [3] [1] kan ge nya mojligheter
att styra och planera hallbar omstéllning.

Ett annat skal till den dkade fokuseringen av pilotprojekt, testbiddar med mera har att
gora med den snabba teknikutvecklingen inom transportomradet. Digitalisering och
automation &r tvd av de tekniker som har lyfts fram som viktiga for att dels gora befintliga
trafikslag mer effektiva, dels utveckla bade kollektivtrafik och andra koncept for héllbart
resande och resfti tillgénglighet. Ofta diskuteras sddana typer av forbattringar med hjalp
av begreppet “smart mobilitet”. I denna rapport anvdnder vi smart mobilitet som ett
paraplybegrepp for flera olika typer av innovationer som rdr uppkopplade och i 6kad grad
sjalvkorande fordon, elektrifiering, delad mobilitet (bilpooler, lanecykelsystem, delade
elsparkcyklar med mera), samt plattformsteknologi och appar som mdjliggér 6kad grad
av integrering mellan trafikslag [4] [5] [6].

Det rdder alltsa ett dubbelt omstdllningstryck som paverkar transportsektorn och dess
aktorer: dels det som grundas 1 klimat- och héllbarhetsmal, dels det som ror nya tekniska
mojligheter. Den 6kade forekomsten av experimentella initiativ kan forstas som ett nytt
satt att styra och planera for framtidens héllbara mobilitet. Ofta genomfGrs
experimentella initiativ 1 form av tidsbegridnsade tester och pilotprojekt i ndra samarbete
mellan offentliga och privata organisationer, och medfor nya sitt att samverka Over
organisationsgrianser. En central tanke med experimentella initiativ ar att de ger mojlighet
till ett ldrande som kénnetecknas av ’learning by doing” och ett Oppet, Omsesidigt
samskapande mellan involverade aktorer [3][7].

Mot denna bakgrund &r det relevant att folja upp vad det ar for lirande som sker i
experimentella initiativ 1 praktiken, och dven hur experimentella initiativ paverkar
transportsektorns styrning med fokus pa relationer, ansvar och inflytande i aktiviteter som
syftar till att forma framtidens transportsystem. Det dr detta som dr det huvudsakliga
temat for denna rapport. Syftet &r att sammanfatta lardomar om bade mojligheter och
risker med experimentella initiativ, med sarskilt fokus pa offentliga planeringsaktorers
strategiska kapacitet att styra och planera framtidens kollektiva mobilitet.

De resultat som presenteras 1 denna rapport grundas i en kvalitativ fallstudie av projektet
Modern mobilitet i Barkarbystaden (MMiB-projektet) i Jarfdlla kommun i nordvistra
Stockholm. I fallstudien har kvalitativa intervjuer genomforts med tjdnstepersoner som
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arbetar for nagon av de organisationer som har medverkat i MMiB-projektet, det vill sdga
Jarfilla kommun och innovationsbolaget Barkarby Science, Nobina AB, Nobina
Technology samt Region Stockholm. Annat forskningsmaterial bestar av anteckningar
frdn deltagande observationer vid méten samt dokument fran politik och planering, avtal
med mera (se [8] for mer information). Framstéllningen tar dven stdd i vad som har
framkommit i andra studier av pilotprojekt for framtidens mobilitet [9].
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2. Experiment och experimentell
styrning

2.1. Vad kannetecknar experimentella initiativ?

Living labs, forsoksverksamheter, testbdddar, innovationsplattformar, pilotprojekt,
demonstrationsprojekt — kért barn har manga namn. Den exakta inneborden av de olika
begreppen varierar, bland annat nér det giller graden av 6ppenhet och utforskande [10].
I praktiken overlappar begreppen ofta varandra och anvénds ibland dven synonymt. For
denna rapports rdkning bedomer vi inte att det dr viktigt att géra ndgon ndrmare
fordjupning av begreppens specifika definitioner, utan konstaterar att de aterkommande
anvinds for att hinvisa till olika typer av interventioner dir ny teknik eller nya arbetssétt
och samarbetsformer testas i praktiken, med syfte att generera lirande om mdgjliga
effekter och funktioner. Ibland handlar det om ett 1irande som kénnetecknas av en hog
grad av utforskande. I andra fall handlar det om att befiista koncept och ta sociotekniska'
koncept vidare till praktisk implementering (ibid.).

Vi anvédnder begreppet experimentella initiativ som ett samlingsnamn for olika typer av
tempordra atgdrder som provas i praktiken, i avgridnsad form, och som syftar till att
relativt snabbt bygga ny kunskap for att mota aktuella (ofta urbana) héllbarhetsproblem
och bidra till klimatomstéllning. Sammantaget handlar det om olika typer av initiativ som
syftar till att prova nigonting 1 en specifik miljé med syfte att utveckla kunskap om nya
sociotekniska koncept [11] och se vad de kan innebédra, forstd mer om risker och
mojligheter samt potential till spridning och/eller vidareutveckling och befédstande i andra
avseenden.

I litteraturen ndmns ett antal &terkommande karaktirsdrag for experimentella initiativ:

1) De tenderar att ha en distinkt organisatorisk form. Ofta handlar det om
“tempordra organisationer”, till exempel specifika samverkansarrangemang eller
partnerskap mellan offentliga, privata, akademiska och civilsamhaéllesaktdrer
[12].

2) De involverar flera aktorer och perspektiv, och korsar sektors- och
organisationsgrinser [3] [13].

3) De genomfors ofta i ett specifikt och avgransat geografiskt omrade eller i en
lokal kontext, ofta i begrinsad skala [14], och &r sdledes interventioner i verklig
miljo [15].

! Begreppet socioteknisk syftar pa att teknikutveckling &ven omfattar, och genomsyrs av, sociala och politiska
dimensioner. Nir olika typer av artefakter, infrastrukturer, tekniska system m m formas s& paverkas de alltid av
personer, idéer, politik och specifika historiska och sociala ssmmanhang. Detta betyder bl a att tekniska artefakter alltid
hade kunnat bli pa ett annat sidtt om den sociala och historiska kontexten hade varit annorlunda, eller om andra
perspektiv och fragor hade statt mer i fokus. Dérfor anvénder vi hellre ordet socioteknisk an teknisk [33].
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4) De har ofta — men inte alltid — en teknisk inriktning, vilket innebér att det
experimentella initiativet dr ett ssmmanhang dér ny teknik provas [3] [16].

5) De kan ses som sitt att prova alternativa framtider, och utforska mojligheter till
transformation (det vill sédga djup och omfattade samhéllsférandring) kopplat till
klimat och hallbar utveckling [15].

6) Trots att experimentella initiativ ofta knyter an till frigor om omstéllning och
transformation, sa noteras att det inte sdllan finns en ambivalent relation till
héllbar utveckling [17]. Experimentella initiativ kdnnetecknas inte séllan av
motstridiga forstielser av vad klimatomstéllning och héllbar utveckling handlar
om och forutsitter 1 praktiken.

7) Aven om experimentella initiativ ofta & sméskaliga och avgrinsade, och
genomforts framst 1 urbana miljoer, sa forvéantas de 4nda ha en potential att
kunna leda till mer generella lirdomar om fordndringspotentialer. Det dr dock
inte sjélvklart hur detta later sig goras inom till exempel urbana transporter, som
ar ett exempel pa komplexa sociotekniska system.

8) Ett dterkommande tema for experimentella initiativ dr att de ska innefatta
larande mellan olika aktorer och perspektiv. Idéer om Gppenhet och
samskapande ar ofta centrala i experimenterande initiativ [3] [18]. Dédrmed ar
den typ av experimentella initiativ som vi uppmérksammar i denna rapport nagot
annat dn experiment i konventionell laboratoriemiljd, som &r betydligt mer
slutna processer.

2.2. Risker och utmaningar med experimentella initiativ

Experimentella initiativ ses idag ofta som potentiellt viktiga inslag i offentlig styrning
och planering for hallbar omstillning [13]. Studier under det senaste decenniet indikerar
att olika typer av experimentella interventioner idag &r relativt vanligt forekommande,
inte minst pa lokal niva [3] [19]. Mojligheterna till larande och utforskande 6ver sektors-
och organisationsgrénser, dessutom med tydlig forankring pa specifika platser och i vissa
fall aven med specifika anvdndare, framhélls ofta som betydelsefullt. Som nidmndes
inledningsvis forvintas experimentella initiativ ge mojlighet till en typ av ldrande,
utveckling och fordndring som — rétt eller fel — anses svér att fa till 1 befintliga
institutionella strukturer som ar mer tydligt reglerade och uppstyrda och déir nya idéer,
koncept och/eller samarbetsformer kan vara svara att genomfora.

Samtidigt finns det risker och utmaningar med experimentella initiativ. Tidigare
forskning har bland annat pekat pa tendenser att formella ansvarsrelationer blir otydliga
[20], vilket kan innebéra problem for transparens och mojlighet till ansvarsutkrdvande
och demokratisk legitimitet [13]. En annan utmaning ir att experimentella initiativ med
fokus pd@ samverkan och samskapande kan dolja maktrelationer och mal- och
intressekonflikter mellan involverade aktorer [3] [1]. I tidigare forskning diskuteras att
experimentella initiativ ibland kan fungera som en sorts trojansk hdst” som mdjliggor
att specifika intressen ges utrymme att séitta agendan for samhélleliga beslut och végval
samtidigt som medborgarnas insyn och mojligheter att utdva inflytande kan vara
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begriansad [21]. Det finns ocksé kritik som handlar om att experimentella initiativ inte
séllan priaglas av en uttalad teknikoptimism, samtidigt som fraigor om mer genomgripande
omstédllning, samt koppling till frdgor om réttvisa och medborgarinvolvering, inte beaktas
1 tillrackligt hog grad [11]. Det finns ocksd en risk att pilotprojekt, living labs,
demonstrationer med mera riskerar att ta fokus frdn andra atgérder for att minska utslépp
och utveckla mer héllbara transportsystem [9].

Pé olika sdtt stir det klart att experimentella initiativ behdver granskas kritiskt och
utformas pd ett genomténkt sitt for att kunna bidra till att 16sa stora och djupa
samhéllsutmaningar.
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3. Exemplet Modern Mobilitet |
Barkarbystaden

Projektet Modern Mobilitet i Barkarbystaden (MMiB) startade sommaren 2018 och
pagick under cirka tva och ett halvt ars tid. Syftet var att genom samordnade aktiviteter
utveckla och genomf6ra moderna mobilitetslsningar och ta ett helhetsgrepp for att oka
andelen héllbart resande 1 den framvéxande nya stadsdelen Barkarbystaden i Jarfélla
kommun i nordvéstra Storstockholm [22]. I projektet ingick att utveckla och testa flera
typer av nya mobilitetstjdnster i omradet:

e autonoma minibussar som skulle vara integrerade i den allménna kollektivtrafiken

e kompletterande mobilitetstjanster som skulle tillgdngliggéras genom en sé kallad MaaS-
tjanst (Mobility as a Service/Mobilitet som tjénst)

e utveckling av en ny Bus Rapid Transit-linje (BRT) genom omradet

Projektet drevs genom ett ndra samarbete mellan Trafikforvaltningen region Stockholm,
Jéarfilla kommun samt kollektivtrafikoperatoren Nobina. Viktiga utgdngspunkter var att
mobilitetstjansterna sa smaningom skulle ha mojlighet att leva vidare pa kommersiella
grunder, bidra till en enklare vardag for medborgarna samt leda till en betydligt ligre
miljopaverkan én idag [22].

En bakgrund till MMiB-projektet var 2013 ars Stockholmsforhandling och
Overenskommelsen mellan staten, regionen och kommunen om att bygga ut Stockholms
blda tunnelbanelinje fran Akalla till Barkarby station. Jéarfilla kommuns bidrag till
Overenskommelsen bestod 1 att utveckla en ny stadsdel i1 anslutning till den nya stationen.

Ambitionen var att utveckla ett omrade dar hdllbart resande och héllbar tillgénglighet var
prioriterade [22] [23].

Var fallstudie har fokuserat pa tre delar av MMiB-projektet: 1) projektets samarbetsform,
som kom att f& namnet “Barkarbymodellen”, 2) de autonoma minibussarna, samt 3)
Mobilitet som tjénst (Mobility as a Service/Maas). Vi har inte undersdkt arbetet med
BRT-linjen, men den har varit en viktig del av sammanhanget f6r de processer som vi har
analyserat, i synnerhet de autonoma minibussarna.

3.1. "Barkarbymodellen”

Redan 1 juni 2018 hade Trafikforvaltningen, Jarfalla kommun och Nobina formulerat en
gemensam avsiktsforklaring, diar hogsta ledningen for respektive organisation bekréftade
att avsikten att uppfylla projektets mal och att “etablera samverkansformer for
samordning av aktiviteter som leder mot malbildernas uppfyllnad” [24]. I samarbetet
ingick &dven Nobinas innovationsbolag Nobina Technology och kommunens
samverkansarena Barkarby Science.
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I MMiB-projektet utvecklades en sérskild organisationsstruktur for att uppritthélla ett
samordnat arbete. Organisationen bestod av en styrgrupp med 6vergripande ansvar, en
projektledningsgrupp samt sex parallella arbetsgrupper med ansvar for olika delprojekt.
Arbetsgrupperna sdgs relativt ofta men anpassades till vad som behdvdes for uppdraget i
fokus for varje grupp. Projektledningsgruppen hade kontinuerliga avstimningar pé
veckobasis. Principen var att alla tre aktorer alltid skulle vara representerade [8].

Aktorerna hade redan erfarenhet av att samarbeta med varandra frin ordinarie
kollektivtrafiksammanhang, men 1 MMiB-projektet togs samarbetet vidare i en ny form.
Det fanns tydliga gemensamma ataganden och mal samt aterkommande storre
projektsammankomster dér d&ven hogsta ledningen frdn respektive organisation var med.
Projektets uppldgg innebar en forédndring av kommunikationsvégar och arbetssitt.

De medverkande aktdrerna har i efterhand framhallit att det skulle ha varit mycket svéarare
att genomfora projektet med ett mer konventionellt arbetssdtt. Samtidigt har befintliga
strukturer, till exempel Nobinas kontrakt for busstrafiken 1 omradet, utgjort en
grundforutsittning. Detta eftersom det innehéllit skrivningar som &ppnade upp for att
genomfora fordandringar och tilldgg under avtalsperioden.

3.2. Autonoma minibussar

De autonoma minibussarna bestod till en bdrjan av tre eldrivna och forarldsa fordon (plats
for 11 passagerare) som borjade rulla pd gatorna 1 Barkarbystaden i oktober 2018.
Fordonen var inte helt personallosa, utan hade en sé kallad vird ombord pa varje buss.
Virdens uppgift var att ta kommandot 6ver bussen om problem skulle uppsta.

Grundtanken med de autonoma minibussarna var att de pa sikt skulle fungera som
matartrafik till tunnelbanan nir den é&r klar, och pé sé vis utgora en sa kallad “first/last
mile”-16sning for de som bor eller arbetar 1 omradet, samt dven erbjuda resemojligheter
mellan andra mélpunkter. Pa ldngre sikt var ambitionen att bussarna skulle kunna bli
flexibelt anropsstyrda och i princip hdmta upp resenirer vid dorren [25].

Konceptet med autonoma minibussar var inte nytt utan hade testats 1 ett tidigare projekt i
Kista. [ MMiB-projektet fick Nobina, Trafikforvaltningen och Jarfalla kommun mojlighet
att vidareutveckla befintlig teknik och testa minibussarna i ett storre bostadsomréde.
Minibussarna integrerades med ordinarie kollektivtrafik, vilket vid denna tidpunkt var
unikt. Minibussarna fanns med i tidtabellen och 1 SL:s trafikplanerare.

Sedan MMiB-projektets avslut har bussarna utvecklats vidare. Till exempel har formégan
att hantera korsningar och passager av stillastdende fordon och andra hinder forbéttrats.
Ambitionen for fortsatt forskning ar att undersoka operatdrslos drift, vilket innebér att det
inte ska vara nagon ombordpersonal. I stillet 6vervakas bussarna via kontrolltorn [26].
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3.3. Mobilitet som tjanst

Begreppet "MaaS”, som &r en forkortning av ”Mobility as a Service” (Mobilitet som
tjanst eller kombinerad mobilitet) var mycket uppmérksammat under den tid dd@ MMiB-
projektet planerades och initierades. Den exakta definitionen av MaaS har dndrats genom
aren. I korta ordalag handlar det om att med hjilp av digital teknik koppla samman olika
typer av resealternativ till hela resan”-losningar som antas bli smidiga och litta att
anvinda. Konceptet grundas i en idé om att mobilitet ska kunna erbjudas som en tjinst
som man kdper, i stéllet for att varje individ eller hushall ska behdva dga egna fordon.

I region Stockholm hade strategiska diskussioner om kombinerad mobilitet och MaaS
forts under 2016, och i januari 2017 fattade Trafikndmnden ett beslut om att medverka i
piloter for att ldra sig mer om konceptet. Beslutet var att ingd som producent” 1
pilotprojekt, vilket innebar att tillgdngliggdra SL:s resetjanster for andra parter som fick
tillatelse att silja dessa vidare i samlade erbjudanden. Aven Nobinas innovationsbolag
Nobina Technology hade ett uttalat intresse av att vara med i pilotprojekt, men var snarare
intresserade av att ldra sig mer om rollen som “integrator”, som handlar om att koppla
samman olika producenters erbjudanden och formedla dessa pd ett samlat sitt.
Barkarbystaden identifierades som ett intressant omrade, eftersom det var en stadsdel
under utveckling, och inte den typ av innerstadsmiljo som annars var vanligt
forekommande i1 andra pilotprojekt for MaaS.

MaaS-tjansten Travis lanserades i1 Barkarbystaden i oktober 2019. Totalt fem
mobilitetstjanster ingick d& 1 MaaS-plattformen: kollektivtrafik, bilpool, taxi, delade
hyrcyklar samt elsparkcyklar.

Travis omtalades till en bérjan som en MaaS-tjénst i Barkarby. Men Travis var aldrig
endast en lokal tjidnst. Redan vid lanseringen fungerade den som en reseplanerare och
kanal for forsdljning av SL:s biljetter 1 hela Stockholmsregionen. Nar det géllde bilpoolen,
de delade cyklarna samt elsparkcyklarna sa var dessa specifika tjanster emellertid
tillgdngliga via Travis endast for resor i Barkarbystaden. Sa smaningom kunde Travis-
plattformen anvidndas dven for kollektivtrafikresor i andra stdder och platser i Sverige.

Ar 2021 blev Travis ett eget foretag inom Nobina-koncernen. Idag finns Travis-
plattformen tillgidnglig for reseplanering och biljettinkdp pd ménga orter runtom i
Sverige. Av det samlade MaaS-erbjudandet 1 Barkarbystaden &terstair endast
bilpoolstjénsten, utover den ordinarie kollektivtrafiken.
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4. Relationer, ansvar och inflytande

I detta avsnitt sammanfattas och diskuteras insikterna om experimenterandet i exemplet
Barkarbystaden nér det giller relationer, ansvar och inflytande i formandet av framtidens
kollektiva mobilitet.

4.1. En arbetsform med fokus pa samverkan

Tjéanstepersoner och politiker har aterkommande lyft fram samverkansformen
’Barkarbymodellen’ som en framgangsfaktor dé de har beréttat om projektet i intervjuer,
vid projektsammankomster, 1 informationsfilmer med mera [27]. Barkarbymodellen lyfts
dven fram som ett viktigt resultat i projektets slutrapporter [22] [23]. De involverade
parterna har pa olika sétt betonat att det har varit meningsfullt och utvecklande att
genomfora projektet tillsammans, och att den specifika organisationsformen har gett goda
forutséttningar att arbeta effektivt och hantera bade tekniska och institutionella
utmaningar.

Barkarbymodellens tonvikt pa trepartssamverkan i alla led skiljer sig fran den besluts-
och organisationsstruktur som vanligtvis géller i kollektivtrafiksammanhang i Sverige,
diar kollektivtrafikmyndigheterna har det Overgripande ansvaret for léngsiktiga
strategiska planer och beslut. I praktiken &r dialog och samverkan givetvis viktigt dven i
ordinarie kollektivtrafikplanering. Regionala trafikforsérjningsprogram tas till exempel
alltid fram i samrdd med kommuner och andra berérda myndigheter och organisationer
[28]. Aven fragor som rér trafikering, linjestrickningar samt planer och beslut gillande
exempelvis bebyggelseutveckling och infrastruktur &r nigot som vanligen diskuteras
tillsammans med kollektivtrafikoperatorer och kommuner [29]. Men rent formellt &r det
regionerna som har det dvergripande ansvaret for kollektivtrafikens utveckling [28] [30].
Den princip om delat och gemensamt ansvar som utvecklades och tillimpades 1 MMiB-
projektet dr pd sa vis en processinnovation, som utgdr en kontrast till det som de
involverade organisationerna annars var vana vid.

Négra av de saker som deltagarna har framhallit som sdrskilt viktigt med
Barbarkymodellen dr de kontinuerliga och téta moétena (varje vecka), samt tydliga mal
och betoning av gemensamt ansvar. Aven kommunikationsvigarna blev annorlunda i
detta projekt, eftersom alla parter delade information vid projektledningsméten och
arbetsmdten. De som har varit med i1 projektet har ofta aterkommit till hur
samarbetsformen bidrog till att bygga titare relationer och 6ka forstaelsen for varandras
organisationer, roller, mandat och arbetsvillkor, samt till att gemensamt hitta 16sningar pé
fradgor och problem som uppstod ldngs végen, vilket ocksa anses ha gynnat framdrift och
genomforandeformaga. Samtidigt bor det noteras att samverkansformen och
erfarenheterna av hur den har fungerat inte dr oberoende av projektets innehall och de
specifika forutsittingarna som rddde — t ex det befintliga avtalet for busstrafiken i
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omrédet och att bdde regionen och operatdren nyligen hade formulerat stéllningstaganden
om kombinerad mobilitet och MaaS. Fér kommunens del fanns det ocksa ett tydligt
intresse av att fa 16sningar for hallbar mobilitet pd plats sa snabbt som mdjligt. Flera saker
har saledes sammanfallit som har haft stor betydelse for det samarbete som utvecklades.

4.2. Operatdrens drivande roll

Samtidigt som dmsesidigheten i samarbetet betonas av alla inblandade, sa ar det tydligt
att kollektivtrafikforetaget Nobina och dess innovationsbolag Nobina Technology i flera
avseenden har varit drivande i projektet, bade i forberedelser och genomférande. Nobina
har haft en sammanhéllande funktion bade i den 6vergripande projektgruppen och i de
specifika arbetsgrupperna om autonoma minibussar och MaaS. Kommunen och regionen
har hela tiden varit aktivt involverade och tagit pd sig uppgifter som varit centrala for
projektets genomforande, till exempel upplatelse av mark for uppstéllning av delade
fordon till MaaS-tjénsten frin kommunens sida, eller arbete med att Sppna API:er? for
att kunna sdlja digitala biljetter via tredje part for regionens del. Det Gvergripande
ledarskapet samt dgarskapet for specifika tjanster sésom MaaS-plattformen har dock legat
hos Nobina. Detta utgor en kontrast bade till den ordinarie kollektivtrafikplaneringen och
den bild av jambordig samverkan som genomsyrar rapporter och annan information fran
projektet.

Man kan forstds fraga sig om det spelar ndgon storre roll att de olika parterna 1 praktiken
inte har haft helt jambordiga roller? Samarbetet har ju helt enkelt handlat om att med
gemensamma krafter genomfora ett avgrinsat pilotprojekt. Samtidigt gér det att diskutera
hur avgrdnsat MMiB-projektet dr. Projektet innehaller delar vars betydelse stricker sig
langt bortom Barkarbystaden och som é&dven é&r av strategisk betydelse for
kollektivtrafikens utveckling pd lédngre sikt. Dit hor bade fragan om integrering av
autonoma fordon 1 kollektivtrafiken, samt tillhandahédllande av MaaS genom
kommersiellt drivna plattformar for reseplanering och biljettkop. Om man ser detta som
strategiska fragor med potentiellt stor betydelse for framtidens kollektivtrafik, sa framstar
ansvarsforhallandena i MMiB-projektet som delvis problematiska. I frdgor av principiell
betydelse for kollektivtrafikens utveckling ar det viktigt att inte bara kunna spara beslut
och Overvdganden utan ocksd ha mojlighet att utkrdva ansvar utifrdn demokratiska
principer. Detta forsvaras om merparten av inflytandet dver projektets innehdll och
utveckling i praktiken ligger hos ett privat foretag.

Erfarenheterna av MMiB-projektet vicker sammantaget fragor om var, hur och av vem
som strategiska beslut om framtidens kollektiva mobilitet fattas i den typ av
experimenella initiativ som projektet &r ett exempel pa. Testandet av de nya teknologierna
har 1 hog grad gjorts inom ramen for de befintliga strukturer som styr kollektivtrafik och
kommunal planering, och med en tydlig politisk uppbackning fran hogsta politiska
ledning for respektive organisation. Det stir samtidigt klart att de mer specifika idéerna
om vad som ska testas kommer fran kollektivtrafikoperatoren.

2 API ér en forkortning for Application Program Interface, vilket ér ett standardiserat sitt att dverfora
information mellan olika program, system eller applikationer, t ex mobilappar.
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4.3. Fokus pa genomforande snarare an kritisk analys

I MMiB-projektet har det funnits ménga tillfallen till diskussioner, samtal och analys av
projektets framdrift och resultat. Till dessa hor de frekventa métena inom olika delprojekt,
och storre projektmoten. De regelbundna motena och den tita dialogen har
aterkommande framhallits som viktiga av de personer som vi har intervjuat, eftersom det
har gett ett tydligt fokus péd genomforande och realisering av projektets mal. Samtidigt
har det funnits fa arenor och sammanhang som tydligt har skapat utrymme for fordjupade
diskussioner om risker med de potentiellt transformativa teknologier som provades i
projektet, eller andra icke onskvirda eller oforutsedda effekter for kollektivtrafikens
utveckling pé kortare eller ldngre sikt.

Det har dven saknats diskussioner om andra mgjliga sétt att uppna projektets 6vergripande
mal om héllbart resande i omrédet. I projektrapporter och andra redovisningar
kommuniceras de positiva resultaten av projektet nir det giller resandets utveckling och
attityder till kollektivtrafiken. Men man Oppnar inte upp for den typ av utforskande och
larande som ofta framhalls som viktigt 1 litteraturen om experimentella initiativ, och som
hade varit relevant i detta fall da tva potentiellt transformativa teknologier har inlemmats
1 ordinarie kollektivtrafik.

4.4. Nar slutar ett pilotprojekt?

De vanligt forekommande begreppen pilotprojekt, testbdddar och experimentella initiativ
ger signaler om att det handlar om tidsbegrédnsade forsok. Erfarenheterna fran MMiB-
projektet visar dock att det inte alltid &r tydligt vad som utgdr slutpunkt for ett
pilotprojekt, och hur det lirande som har skett kommer att tas omhand 1 fortsatta analyser
och beslut. Exemplet illustrerar dven att forutsattningar for vad som kan ske i steget efter
ett pilotprojekts genomforande kan ha fordndrats vasentligt redan under pilotprojektets
géng. Man kommer inte alltid till ndgon sjélvklar ny punkt dér man 6ppet kan ta stdllning
till hur resultaten bést tas vidare. MMiB var forvisso tidsbegriansat, men vid tiden for dess
formella avslut hade nya projekt redan startats for att ta de autonoma minibussarna vidare
mot implementering. Likasa hade MaaS-plattformen Travis redan spritts i storre skala.
Graden av ldrande och Oppet utforskande har sannolikt paverkats av att det redan fran
start sags som en forutsittning for projektet att tjdnsterna skulle leva vidare och béra sig
kommersiellt.

En ytterligare forklaring &r att projektet redan dé det pdgick uppfattades som sé lyckat
och intressant att det ansdgs som en sjdlvklarhet att det skulle tas vidare. Detta innan
nagon djupare analys hade kunnat goras av vilka som var de mest intressanta lardomarna,
eller om det var ndgot ovéntat som uppstod som bar pa insikter om risker eller behov av
justering och omprovning. Som ndmnts ovan forfattades slutrapporter med redovisning
av projektets uppnidda resultat, men ndgot som har varit mindre utvecklat ar
overgripande och principiella fragor om vad som har uppnatts, mojliga effekter pa lingre
sikt, forutséttningar for att ta lovande resultat vidare, och sa vidare. Sjélvkorande teknik,
exempelvis, hade en sjdlvklar status i projektet och kom att definieras som en given del
av den fortsatta utvecklingen i omradet utan att ndgra mer omfattande diskussioner fordes
om detta i regionens Trafikndmnd.
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Pé flera sitt visar erfarenheterna frin MMiB-projektet att pilotprojekt kan fa en starkt
formerande roll 1 att introducera och etablera specifika sociotekniska koncept i
kollektivtrafiken.

4.5. Férandrade arbetssatt och nya styrningsfragor

Sammantaget har vi sett att MMiB-projektet har handlat mycket om relationer, ansvar
och inflytande. Samarbetsformen har lett till en férdndring av relationer och arbetssitt.
De involverade aktorerna upplever sig ha fatt béttre forstaelse av varandras
forutséttningar och roller, informationsflodena har forbéttrats och man har kunnat hjilpas
at kontinuerligt for att komma i mal med det som man gemensamt har atagit sig att gora.
Dessa resultat framstar dverlag som positiva for framdrift och genomforbarhet i ett
specifikt och avgrinsat projekt.

Erfarenheterna frén Barkarbystaden visar dock éven pa risker utifrén ett styrnings- och
planeringsperspektiv. I likhet med vad som har uppmérksammats i tidigare litteratur ser
vi att de téta relationerna och den starkt uttalade gemensamma malbilden for det specifika
projektet riskerar att innebéra att principiellt viktiga frdgor om demokratisk legitimitet
och mojlighet till ansvarsutkridvande i strategiska beslut inte uppmérksammas [13] [31].
Detta forstarks av det som ocksa blir sa tydligt av MMiB-projektet, namligen att
fordndringar som gors 1 avgriansade pilotprojekt inte sjdlvklart stannar dar.

Vi menar att det dr viktigt, d&ven 1 avgridnsade pilotprojekt och andra experimentella
initiativ, att tydliggora skillnader i intressen, roller och ansvar mellan involverade aktorer.
Likaledes dr det viktigt att principiella frigor och beslut som kan ha mer ldngsiktig
inverkan pa kollektivtrafikens utveckling och stadsplaneringen i stort, hanteras av de
beslutsinstanser som har det formella ansvaret och medborgarnas mandat for detta.

Det finns en spdnning mellan & ena sidan experimentella initiativ ddr specifika
mojligheter skapas for att gora saker annorlunda, och & andra sidan de ordinarie
planerings- och beslutsprocesserna som har en struktur som dr mer formaliserad och trog.
Detta har uppmérksammats ocksa i tidigare studier, som har diskuterat att formella rutiner
och regler (som ofrdnkomligen innebér en sorts byrakratisk troghet) har kommit till for
att upprétthalla demokratiskt viktiga principer om opartiskhet, rattssdkerhet och mojlighet
till ansvarsutkrdavande [13] [31].

Erfarenheterna frain MMiB-projektet visar att det finns behov av att noga dvervéiga hur
man kan anvidnda experimentella initiativ for att lra och utforska andra framtider. Detta
utan att kompromissa med formella beslutsordningar och principer om transparens,
legitimitet och ansvarsutkrdvande i strategiska beslut om framtidens kollektiva mobilitet.
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5. Lardomar om experimentella initiativ

Mot bakgrund av det vi har sett i forskningen kan vi sammanfatta 1drdomarna om
experimentella initiativ enligt nedan.

5.1. Mojligheter till larande

Pilotprojekt, demonstrationsprojekt, living labs och andra typer av experimentella
initiativ framhélls idag som sétt att stimulera samskapande och ldrande 6ver aktors- och
sektorsgrianser. Erfarenheterna fran det projekt som vi har studerat bekréftar att
experimentella initiativ ger mgjligheter for etablerade organisationer att engagera sig i
nya frdgor och ldra sig mer om bade nya sitt att skapa tillgdnglighet och nya sitt att
organisera utvecklingsarbete inom kollektivtrafiken. I det exempel som vi har studerat
lyfter alla inblandade parter modellen for trepartssamverkan som viktig, och menar att
arbetssittet har lett till 6kad forstaelse for varandras kunskapsomraden och mandat. Det
framhalls dven att man kontinuerligt hjdlpts &t med projektets genomforande pé ett satt
som hade varit betydligt svérare i1 ordinarie former for samarbete. Sammantaget framstar
det som betydelsefullt hur experimentella initiativ ger impulser till att bade 14ra sig om
vad nya mobilitetskoncept kan innebéra och att prova att samarbeta pa nya sétt.

5.2. Inte bara nya sammanhang

I litteraturen om experiment framhalls att befintliga strukturer och arbetssitt inte upplevs
som tillrackliga 1 relation till de utmaningar som samhéllet och kollektivtrafiken star
infor. Det framhalls dven att pilotprojekt eller andra sammanhang for att testa och ldra
kan tillfora viktiga kvaliteter. Exemplet Modern Mobilitet i Barkarbystaden visar att det
inte alltid handlar om “nya” sammanhang utan dven om att anvinda befintliga strukturer
och sammanhang pa nya sitt. I detta fall var en central forutsittning for pilotprojektets
genomforande det befintliga avtalet mellan kollektivtrafikmyndigheten och operatoren.

5.3. Experimentella initiativ blir inte sjalvklart dppna och utforskande

Oppenhet och nyfiket utforskande framhalls vanligen som viktiga kvaliteter med
experimentella initiativ. Erfarenheterna frén det fall som vi har studerat visar att dessa
kvaliteter inte alltid genomsyrar experimentella initiativ i praktiken. Nér det giller de
autonoma minibussarna sd har det hela tiden varit ett tydligt projektmal att dessa ska
implementeras 1 omradet och bli mer och mer autonoma och flexibla. Darmed bekréftas
det som har diskuterats dven 1 tidigare forskning, ndmligen att experimentella initiativ i
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praktiken lika gdrna kan bli arenor for implementering av pd forhand definierade
16sningar, som sammanhang for oppet utforskande och ldrande [11] [10]. I det exempel
som vi har studerat har det inte funnits sédrskilt ménga tillféllen for 6ppet utforskande och
kritisk reflektion tillsammans med invinare och civilsamhéllesaktérer om vad som anses
relevant att testa i omrdadet, eller andra mojliga sétt att 10sa ”last mile”-utmaningar och
forstirka tillgdngligheten mellan malpunkter. Det har 1 och for sig ordnats en del tillfallen
dd invinarna i Barkarby har kunnat l&mna synpunkter och forslag. Ett exempel &r
”Barkarbystadens dag” som har varit ett aterkommande evenemang med information om
stadsbyggande, tunnelbanans utveckling samt andra aktiviteter. I de mdétessammanhang
som vi har f6ljt 1 var forskning har det dock inte framgatt hur resultaten har anvints for
att paverka projektets dvergripande inriktning och innehall. Fokus har frimst varit att
genomfora projektet enligt plan och med fokus pé de specifika projektmal som skulle
uppnas.

5.4. Blir det tillrackligt transformativt?

Som tidigare ndmnts har experimentella initiativ framhallits som sitt att utforska
mojligheter till djup transformation kopplat till bland annat klimat och héllbar utveckling.
I det fall som vi har studerat finns tydliga kopplingar till mal om hallbar mobilitet och att
Oka andelen hallbart resande med sirskilt fokus pa kollektivtrafikens och MaaS-tjanstens
utveckling. MMiB-projektet pégick delvis under pandemin, och resultaten och
mojligheten att gora sdkra analyser av trafikutvecklingen paverkades sjdlvklart av detta.
Marknadsandelen for kollektivtrafik 6kade sammantaget under projektperioden, och den
nedgéng som kom i samband med pandemin var mindre i Barkarbystaden &n i andra
omraden. Bilinnehavet har visat sig vara betydligt lagre 1 Barkarbystaden (220 bilar per
1000 invanare) dn 1 Jarfilla kommun i stort (321 bilar per 1000 invanare) [22] [23]. Detta
ar intressanta resultat, som kan ses som en indikation pd att det finns intressanta
mojligheter att utveckla nya stadsdelar — dven i1 semiurbana ldgen — pa sétt som inte
forutsitter ett starkt bilberoende. Det bor dock noteras att just de autonoma minibussarnas
och MaaS-tjianstens bidrag inte &r enkla att isolera. Mycket talar for att det &r helheten 1
projektet, diribland systemténkandet kring kollektivtrafikens utveckling som en del av
stadsutvecklingen i stort, som har haft storst betydelse for de resultat som har natts.

Samtidigt som projektet har lett till tydliga steg i héllbar riktning sd &r méanga fragor
fortsatt obesvarade gillande projektets transformativa potential. Exempelvis saknas
diskussioner om hur langt projektets resultat géllande kollektivtrafikanvdndning och légre
bilinnehav skulle ricka for att nd klimat- och héllbarhetsmal. Det dr samtidigt inte
sjalvklart att den typen av analyser och diskussioner ska vara ett ansvar for ett enskilt
pilotprojekt. Genom exemplet vicks frdgor om péd vilket sétt offentliga aktorer pa
nationell, regional och lokal niva — det vill sdga de som har det 6vergripande ansvaret for
att realisera klimat- och héllbarhetsmél — kan dra storre nytta av resultat fran enskilda
pilotprojekt i arbetet for hdllbar omstéllning.

For att ta vara pd lardomarna fran specifika pilotprojekt skulle det behovas inforas tydliga
moment av analys och reflektion dven bortom enskilda projekt och initiativ, dar specifika
resultat kopplas till dvergripande strategier for hdllbar omstéllning pé systemniva. Detta
saknas dock ofta i samband med pilotprojekt idag. I workshoppar som har genomforts
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med planerare och experter med erfarenhet frén pilotprojekt, testbdddar, med mera i flera
svenska och danska stider nimndes aterkommande behovet av djupare reflektion och
konsolidering av generella lirdomar frén experimentella initiativ [9]. I andra studier har
det dven framhaéllits att det kan finnas behov av specifika funktioner inom befintliga
offentliga organisationer som kan agera som lank mellan experimentella initiativ och de
permanenta, mer “ordinarie” delarna av en organisation [15] [32]. Detta for att motverka
tendensen att pilotprojekt och andra experimentella initiativ blir till parallella aktiviteter
som lever vidare 1 sina egna spar utan att knytas ihop med organisationens dvergripande
uppdrag och mal.

5.5. Risk att fragor om makt och legitimitet missas

Experimentella initiativ dr aldrig neutrala. De genomsyras av varderingar och mer eller
mindre uttalade politiska idéer om framtidens mobilitet och vad som &r efterstravansvirt
for kollektivtrafikens utveckling. Det fall som vi har undersokt genomsyras av mycket
specifika antaganden om att sjdlvkorande fordon och langt mer individanpassade
resetjdnster dr en naturlig och sjdlvklar utveckling av det kollektiva resandet. Detta &r
antaganden som delvis grundas i varderingar och som det kan finnas olika uppfattningar
om.

Att det kan goras olika beddmningar av vad som anses sjdlvklart och efterstravansvirt for
kollektivtrafikens utveckling ar ingen nyhet. Vad som star klart i detta fall dr dock att
experimentella initiativ riskerar att dolja politiska stéllningstaganden och bidra till att
strategiskt viktiga vigval for framtiden inte blir foremal for genomlysning och politisk
debatt. Istdllet kan specifika intressen bakas in i specifika projekt som genomfors utifran
mer avgriansade och “skyddade” premisser dn vad som vanligen &r fallet i1 strategisk
planering och beslutsfattande péd kollektivtrafikomradet. Det finns en risk att viktiga
fragor om makt och legitimitet och mojlighet till ansvarsutkravande missas, vilket flera
tidigare studier ocksa har diskuterat [20] [13].

I likhet med vad forskare har sett 1 en analys av pilotprojekt for dronare 1 Storbritannien,
ser vi en risk att experimentella initiativ kan fungera som en sorts “trojansk hést” som
bidrar till att specifika intressen kan fa en genvig in i det offentliga beslutsfattandet och
f4 genomslag for just de sociotekniska koncept som de foredrar [21]. Detta dr viktigt att
ha en medvetenhet om, inte minst eftersom pilotprojekt kan leda till betydligt mer
langsiktiga fordndringar 4n vad som initialt har varit den uttalade intentionen.

5.6. Ar experimenterandet vart riskerna?

Experimentella initiativ for med sig bade mojligheter och risker. De tydligaste fordelarna
handlar om mojligheten att skapa sammanhang for utforskande och ldrande om hallbara
framtider, och att det mojliggor att testa och lira om nya koncept och samarbetsformer.
De tydligaste riskerna och nackdelarna handlar om att det kan vara svart att halla fast vid
principerna om &ppenhet och utforskande, att snéva tekniska perspektiv litt tar 6ver samt
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att frigor om makt, intressekonflikter och mdjlighet till insyn och ansvarsutkridvande inte
beaktas.

Vi menar att experimentella initiativ kan ha en viktig roll att spela med tanke pa behovet
av en omstéllning av transportsystemet och med tanke pa att befintliga planerings- och
beslutssammanhang hittills inte har lyckats bryta ohallbara trender pa transportomréadet.
Det dr dock av yttersta vikt att experimentella initiativ utformas for att bli genuint 6ppna
och utforskande sammanhang for ldrande om hallbar omstéllning. Det dr ocksa av stor
vikt att det upprattas lankar mellan experimentella initiativ och befintliga organisatoriska
strukturer och sammanhang. Detta sa att resultat kan tas tillvara och bidra till det mer
Overgripande strategiska arbetet for héllbar omstéillning som ligger hos offentliga aktorer.

Det handlar alltsd inte om att ersétta befintliga strukturer, och inte heller om att inrétta
parallella arenor och processer. Det handlar snarare om att sdkerstilla att intressanta
resultat tas tillvara i analyser, planering och utveckling av handlingsinriktningar for
framtiden 1 befintliga processer och beslutssammanhang. Detta kan innebira utveckling
av nya processer bade inom och mellan organisationer.

Det finns en tendens i dagens samhéllsdebatt att fasta stor tilltro till att det framst &r ny
teknik som kommer att ge oss losningar pd klimat- och héllbarhetskriserna. Denna
forhoppning kan innebdra att 4n mer fokus riktas mot experimentella initiativ och
pilotprojekt av det slag som har undersokts i detta projekt. Vér slutsats &r inte att
experimenterande initiativ ska upphora, men ddremot ar det av stor vikt att reflektera dver
balansen mellan experimenterande initiativ och ordinarie planering och beslutsfattande. I
pilotprojekt, testbaddar, living labs med mera testas ofta koncept som man hoppas kan ge
viktiga bidrag pé ldngre sikt. Men klimat- och héllbarhetskrisen pégér nu, och tidsfonstret
for att astadkomma resultat i form av reella utslappsminskningar krymper. I detta lage ar
det viktigt att noga 6verviga hur stort fokus som bor laggas pa experimenterande om nya
koncept visavi utveckling och genomforande av atgdrder som kan ge mer sikra resultat,
och som inte ir lika beroende av framtida teknikutveckling.

Experimentella initiativ kan bidra till viktigt 1drande om nya sociotekniska koncept och
arbetsformer — men de ersétter inte behovet av politiskt ledarskap och demokratiskt
forankrade handlingsinriktningar for héllbar omstéllning hir och nu.
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6. Rekommendationer

Experimentella initiativ pd transportomrddet kommer sannolikt att fortsdtta dven
framover. Som en avslutning pad denna rapport har vi formulerat ett antal
rekommendationer for offentliga organisationer och andra aktorer som planerar att
engagera sig i pilotprojekt, testbdddar, living labs eller nigon annan typ av experimentellt
Initiat1v.

6.1. Vad ska uppnas?

Innan ett experimentellt initiativ initieras ar det viktigt att precisera vad som ska uppnés
och hur man kan sdkerstélla att experimentet blir tillrickligt 6ppet, utforskande och
larande. Detta kan goras bade 1 projektet gemensamt men ocksa for varje aktor i sig. Vad
4r det man vill lira sig mer om och varfor? Ar ett experimentellt initiativ det biista siittet
att lara sig om just detta, eller finns det andra mojliga tillvigagéngssétt? Vem/vilka dr det
som kommer att kunna dra nytta av lardomarna? Finns det en plan for hur larandemalen
kan std i fokus dven under en ldngre tid, och i takt med olika typer av fordndringar
(planerade eller oplanerade)?

6.2. Sakerstall kopplingen till klimat- och hallbarhetsmal

Experimentella initiativ genomsyras ofta av en optimistisk men vag retorik om mdjliga
gynnsamma effekter for klimatmal och héllbar utveckling. For att 6ka sannolikheten att
sadana mojligheter verkligen kommer att forverkligas och nyttiggoras behovs tydliga
planer for analys och uppfoljning av resultat. Hur sédkerstélls att resultat och andra
lirdomar tas vidare s att de kan bidra till foréindring dven pa systemniva? Ar projektets
mal tillrdckligt transformativa, det vill sdga dr de i linje med omfattningen av de
forandringar som krévs for att nd klimat- och héllbarhetsmél?

6.3. Ha en plan for hur lardomar ska nyttiggéras

Kopplat till detta behover det dven finnas en idé om den priméra méalgruppen eller
malgrupperna for resultaten. Det dr viktigt att sédkerstélla att lardomarna kopplas till annat
arbete som pagar for att nd ldngsiktiga samhéllsmal. Ofta drivs sddant arbete i andra
forum och pd andra arenor. Hur och av vem ska ldrdomarna fran det experimentella
initiativet ldnkas till de planerings- och beslutssammanhang dér strategiska fragor
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overvigs och beslutas? Detta dr viktigt inte minst om experimentet finansieras av
offentliga medel.

6.4. Identifiera risker — ocksa de som kan uppsta langs vagen

Experimentella initiativ forenas vanligen med olika typer av risker, ddr alla inte gér att
forutse till en borjan. For de som driver och medverkar i experimentella initiativ dr det
klokt att utforma ett arbetssétt som mdjliggdr stegvis uppfoljning och vid behov dven
omprdvning och justering av projektets upplagg sa att de risker (och mojligheter) som
uppstar inom eller med koppling till det experimentella initiativet kan beaktas. Det
handlar inte ndédvéndigtvis om att minimera alla risker, utan om att ha ett medvetet
forhallningssétt gdllande hur de kan upptédckas och hanteras.

6.5. Medvetenhet om politik och makt

Med tanke pa de starka intressen som finns i transportsektorn &r det viktigt att
experimentella initiativ forenas med en medvetenhet och aktiv reflektion om politik, makt
och intressen. Vilka aktorer och intressen kan gynnas eller missgynnas av olika méjliga
konsekvenser av experimentella initiativ pa kort, medellang och lang sikt? Det finns dven
behov av analys och reflektion gillande pa vilket sétt specifika intressen kan vara direkt
eller indirekt involverade i1 experimentella initiativ, och hur detta i sd fall pdverkar
genomforandet. Reflektera dven kring vilka intressen och aktorer som inte involveras.
Har allménheten eller specifika medborgargrupper blivit informerade och engagerade pa
ett adekvat sétt? Varfor/varfor inte?

6.6. Sammanhang for reflektion och larande (ocksa om det som inte
blev som tankt)

Det behover finnas sammanhang som mdjliggér bredare och djupare reflektioner om
projektets resultat. Ofta finns det sétt att méta och f6lja upp de “direkta” resultaten, men
hur fingar man resultat och lairdomar som inte later sig métas sa enkelt, eller som é&r av
mer Overgripande karaktér? Det kan till exempel handla om processlirdomar eller om
mojliga konsekvenser pd liangre sikt, och som dven paverkas av andra héndelser i
omviérlden. Det dr dven viktigt att stanna upp vid det som inte blev som det var tinkt. Att
“misslyckas” ingar naturligt i alla lirandeprocesser. Aven det som inte blev som forvintat
kan béra pa viktiga lardomar. Allt larande later sig emellertid inte géras inom ramen for
enskilda experimentella initiativ. Det kan darfor vara en bra idé att skapa arenor for
erfarenhetsutbyte med andra projekt och organisationer.

K2 Outreach 2023:2 23



6.7. Vad sker efterat?

Niér, hur och av vem bestdms det vad som ska ske efter att det experimentella initiativet
avslutas? Hur sékerstélls att de beslut som fattas om hur resultat tas vidare (eller inte tas
vidare) blir transparenta och demokratiskt legitima?
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