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Forord

K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik. En
av vara malsattningar ar att bidra till att forbattra och férnya kollektivtrafiken och
dess roll i samhallet. Det kan goras pad manga satt. | projektet Living lab Uddevalla har
vi provat att, i nara samverkan mellan forskare och aktérer verksamma i Uddevalla,
utforska kollektivtrafikens mojligheter och utmaningar i ett specifikt lokalt
sammanhang. Vi hoppas att erfarenheterna fran Uddevalla ska kunna komma aven
andra svenska stader till gagn. Nya samarbetsformer mellan forskning och praktik ar
sérskilt angeldget i en tid da transportsystemet star infor stora férandringar.
Beslutade klimatmal innebar att utslappen av koldioxid fran transporter kraftigt ska
minska. Dartill medfor t.ex. befolkningsférandringar och teknikutveckling nya
utmaningar och méjligheter. Jag vill tacka alla som pa olika satt deltagit i Living lab
Uddevalla och gjort det till ett larorikt experiment.

Lund i april 2019
John Hultén

Forestandare K2 - nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik
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1. Inledning: Om Living Lab
Uddevalla

11.  Utgangspunkt: Uddevallas trafiksituation

Uddevalla &r en kommun med méanga trafikutmaningar. Det finns en lang rad fragor
att ta tag i for att fa en attraktiv och valfungerande trafiksituation, med hallbara
transporter snarare an bilen i fokus. Detta ar nédvandigt infor framtiden. Och
Uddevalla ar inte alls unikt, denna skrift drivs av 6vertygelsen att det finns lardomar
harifran som ar giltiga i manga andra stéder bortom de stora metropolerna.

Denna skrift innehaller ett antal korta texter som summerar resultaten fran
forsknings- och samverkansprojektet Living lab Uddevalla med syftet att utforska,
problematisera och peka pa utvecklingsriktningar for kollektivtrafiken i Uddevalla. Vi
hoppas att skriften ska kunna inspirera ocksa ldsare som verkar i andra stdder med
liknande forutsattningar.

Uddevalla kommun ligger i Bohusléan, pa véastkusten, och har drygt 55 000 invanare.
Bebyggelsen ér relativt gles och utspridd. Genom att stérka och fortédta de centrala
delarna vill kommunen majliggora ett mer hallbart resande. Ambitionen ar "géra ratt
fran borjan” och skapa goda exempel. Kollektivtrafiken i Uddevalla har under flera ar
haft ett stort antal resor per invanare, men resandet har inte utvecklats i ndgon
storre omfattning. Ett nytt och mer effektivt linjendt har nyligen inforts.
Kopplingarna till regionala forbindelser och pendling mot Goéteborg finns genom
narheten till tagstationer. Den lokala busstrafiken sammanstralar vid busstationen
Kampenhof och den regionala busstrafiken har dessutom en knutpunkt utanfor
staden vid képcentret Torp. For narvarande kan dessa noder upplevas som
separerade (benamns hadanefter i skriften som “nodfragan”). Atgarder och
forandringar som diskuterats ar att gora ett gatunat med farre bilkérfalt, liksom
forbattringar for cykeltrafiken. | samband med den har satsningen ville Uddevalla
kommun utveckla dialogen med invanarna och etablera ett samarbete mellan
foretag, ideella organisationer och boende i omradet. Har sag vi forskare stora
mojligheter att utveckla former fér samverkan och samrad pa nya satt. Kunskapen
vi tagit fram som en féljd av Living lab Uddevalla kommer att ge underlag for att
diskutera inriktningen pa planeringen, pa atgardsval och utformningen av konkreta
atgarder i Uddevalla.
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1.2. Projekt

Living lab Uddevalla utvecklades som ett samarbete mellan forskare och andra
verksamma inom K2 samt foéretradare for Uddevalla kommun och Vastra
Gotalandsregionen. K2 ar Sveriges nationella centrum fér forskning och utbildning
om Kollektivtrafik med ambitionen att sammanféra akademi, offentliga aktdrer och
naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafiken.

Konceptet “living lab” syftar hér till att forena forskning och aktoérer i olika
professioner i en process diar man tillsammans utforskar fragestéllningar om
kollektivtrafiken i Uddevalla. | Living lab Uddevalla ses staden/kommunen som en
experimentell fysisk miljo, som forskare, myndigheter, foretag och allménheten
tillsammans anvénder sig av for att utforska, initiera, genomféra och utvérdera
atgarder for okat kollektivt resande i en 6msesidig larande- och skapandeprocess.

Syftet med projektet var att de som deltog inledningsvis skulle fa méjlighet att lara
kanna varandra, engagera sig och medverka under hela tiden som projektet pagick.
Tanken var ocksd att projektet skulle bidra med att utveckla gemensamma
kunskaper som kan leda till fortsatt samverkan mellan kommunen, regionen,
naringsliv, organisationer och medborgare i Uddevalla dven nar forskningsprojektet
har avslutats.

1.3. Process

Projektet har bedrivits under aren 2015-2017. Det ligger i “living labs” natur att
processen inte ar given fran bérjan utan den utvecklas under projektets gang. Tanken
ar att projektet formas av de aktérer som deltar.

Som ett forsta steg traffades forskarna fran K2, tva tjdnsteman fran Uddevalla och
en representant for Vastra Gotalandsregionen for att diskutera forutséattningar och
utgangspunkter fran projektet. Tillsammans identifierade vi centrala "aktérer” och
organisationer inom offentlig och privat sektor som arbetar med kollektivtrafikfragor
i Uddevallaregionen (samhallsplanerare och bussbolag) eller indirekt arbetar med
fragor som paverkar och paverkas av kollektivtrafiken (naringslivsorganisationer och
bostadsbolag). Vidare identifierade vi olika resenarsgrupper i Uddevalla som har olika
behov; ungdomar, aldre, pendlare, stadsbor och de som bor en bit fran den centrala
staden.

For att etablera kontakt med "aktérerna” och skapa en uppfattning om deras
kunskap om och syn pa kollektivtrafiken och samverkan genomférde vi i november-
december 2015 telefonintervjuer med 15 aktdrer med anknytning till naringsliv och
offentlig verksamhet, rorande Kollektivtrafik, kollektivtrafikresenarer, medverkan
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och samverkan. En intressant upptéckt var att fa av aktorerna var Kollektiv-
trafikresenarer och deras egna erfarenheter av kKollektivtrafiken var begrénsade.

Tva workshops genomfordes under 2016 med ett tjugotal aktorer fran regionala,
nationella och lokala myndigheter samt fran naringslivet. Under det andra tillfallet
deltog ocksa atta elever fran en hogstadieskola. Forskarna var ndrvarande men
aktiviteten leddes av en extern samtalsledare. Genom cafébordssamtal identifierade
deltagarna pa den forsta workshopen fragor de ville arbeta vidare med i Living Lab:
"nodfragan”, behov av 6kad samverkan, behov av mer kunskap och mer underlag,
forbindelsen Uddevalla-Goteborg, 6kad tydlighet i mal, politik och planering samt
mod att vaga prioritera kollektivtrafiken. P& den andra workshopen presenterades
prelimindra resultat fran fordjupningar forskarna gjort. Deltagarna fick ocksa
nmojlighet att ytterligare diskutera hur Kollektivtrafiken kan utvecklas i Uddevalla. De
teman som deltagarna lyfte paminde om &mnen fran forsta traffen:
beteendepaverkan, utveckla regionaltrafiken, planering av lokaltrafiken, gora
Kampenhof (resecentrum) tryggare, utveckla noder, biljetter och priser, tidig
delaktighet i planeringen, teknik och IT samt busschaufférernas uppférande.

Forskarna arbetade kontinuerligt och i samverkan med huvudkontakterna i Uddevalla
framst med de tre forsta temana som star i fetstil ovan. Vi valde ut tre arenor for att
rekrytera resendrer, utdver "aktérerna”, som kunde rapportera om sina erfarenheter:
sjukhuset i Uddevalla, en hogstadieskola och PRO. Pa hégstadieskolan medverkade
samtliga elever i drskurs nio i gruppintervjuer och Korta enkéater samt vissa av dem
skrev resedagbocker. Ungdomarnas medverkan i projektet och workshopen var
mycket betydelsefull eftersom det gav en insikt i hur en viktig resenarsgrupp
uppfattar kollektivtrafiken.

En intervjustudie genomférdes for att belysa "nodfragan”, det vill sdga majligheten
att samla tagstation och busstation pa en plats i staden. Inom kommunen rader det
i stort satt konsensus om att en saddan utveckling vore 6nskvard. Eftersom det skulle
handla om en storre infrastrukturell satsning behévs medel och stéd fran regionen
for ett genomfoérande.

For att starka mojligheter till samverkan och for att bidra med kunskapsutvecklingen
i projektet planerades tidigt en studieresa med olika aktorer. Denna kom dock att
stéllas in pa grund av ett ledningsbeslut vid K2. Istéllet avslutades projektet med ett
seminarium inriktat pa studiens resultat pa Stadshuset i Uddevalla i januari 2018.

Var forhoppning ar att denna skrift samt de arbetsrapporter och andra avtryck som

forskningsprojektet gett ska inspirera till en fortsatt utvecklingsprocess med fokus
pa samverkan och resenarsinflytande i Uddevalla.
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Texterna har skrivits av féljande personer:

Karin Book: Kulturgeograf med fokus pa stadsutvecklings- och transportfragor,
arbetar som lektor pa Malmo universitet.

Malin Henriksson: Forskare inom mobilitet, aktérer och planering vid VTI
(Statens vag- och transportforskningsinstitut) i Linkoping

Lena Levin: Forskare inom mobilitet, aktorer och planering vid VTI
(Statens vag- och transportforskningsinstitut) i Linkoping

Stig Westerdahl: Forskare pa Malmo universitet med fokus pa organisation och
samverkan.

Marten Zetterman: Representant for organisationen Resenarsforum.

Fran K2 har daven Robert Hrelja (VTI) medverkat i processen. Dartill har
Ann-Charlotte Gilboa Runnvik (Mind Your Way) genomfort gruppintervjuer i
Stockholm samt utvarderat Living Lab-processen genom telefonintervjuer med
samtliga medverkande aktorer.
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2. Floden och manskliga platser
istallet for bilstad

Nar jag var i USA forsta gangen slogs jag av hur problematisk den amerikanska
stadsstrukturen var, i alla fall i mina europeiska dgon. Det som en gang hade varit den
amerikanska drommen om den egna villan och bilen i fororten hade resulterat i
utarmade stadslandskap. Amerikanska stéder har ofta en lag tathet och svadmmar
darfor ut over stora ytor, relativt sin befolkningsméangd. Amerikanska stader ar
véldigt bilberoende och har inte sallan en undermalig kollektivtrafik, som ett resultat
av den laga densiteten och bilens hoga status. Vidare uppvisar manga amerikanska
stader utarmade stadscentra, inte séllan omgivna av 6dsliga sé kallade "zones in
transition”. Detta dr en konsekvens av att mycket av stddernas tillvaxt sker i
ytterkanten, eftersom villan i fororten alltjamt &r mangas preferens, och inte minst
av den vag av externa képcentrumetableringar som pagatt i manga decennier. Som
europé i en amerikansk stad (inte alla men manga) kdnner jag mig desorienterad och
stors av att jag inte kan g (eller cykla) i stora delar av staden. Sa vill vi val inte ha det
i vara svenska stader. Darfor blev jag nedstdmd nar en central aktor i Uddevallas
bostadsutveckling beskrev Uddevallas Kkollektivtrafikutmaning pa detta vis i en
telefonintervju for ett par ar sedan:

"Uddevalla ar en amerikaniserad kommun, utspridd
och uppsplittrad, och svar att tillgodose med
kollektivtrafik.”

Uddevalla har onekligen flera stora utmaningar att hantera i Kollektivtrafik-
forsorjningen, eller kanske snarare stadsutvecklingen, och dessa ar amerikanskKa till
sin karaktar.

For det forsta ar kommunen, vilket ndmns i citatet ovan, ganska gles. Detta innebar
att avstanden blir forhallandevis langa, med tanke pa att Uddevalla inte ar en stor
kommun. Det innebar ocksd att det &ar svart att planera en vélfungerande
kollektivtrafik. Utifran detta har Uddevalla lyckats ganska val med sina busslinjer.
Detta ar i grund och botten inte huvudproblemet.

Hur utspridd och gles en stad ar har att géra med var och hur det byggs. P4 den forsta
workshopen som holls inom ramen for Living lab Uddevalla lyfte en del av deltagarna
problemet med att det byggs for mycket i stadens ytterkanter. Fokus i byggandet
borde riktas mer mot centrum. Sarskilt lyftes behovet av fler bostader i centrum och
centrumnéra lagen.
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For det andra ar just de centrala delarna av staden i nuléget problematiska. Dels har
detta att gora med att centrum utsatts for konkurrens fran externetableringar (se
vidare nedan), dels att zonen runt om det innersta av centrum (det som i textens
inledning bendmns med den amerikanska termen "zone in transition”) ar oattraktiv
och osammanhéngande. Har tillats bilarna ta stor plats och de dominerar stadsbilden
samtidigt som Kollektivtrafikytorna ar utspridda och upplevs som bade oattraktiva
och otrygga.

For det tredje kan vi peka pa externetableringen i Torp som en stor "bov” i dramat
bade vad géller centrums mojligheter att bibehalla sin attraktionskraft och méngden
bilresor.

For det fjarde handlar det om att bilen haft prioritet i stadens planering och olika
aktorers tankar. Se bara pa de stora ytor som bilen tilldts uppta i centrala lagen i
staden. Det ar latt att ta med sig bilen till centrum och det kostar inte mycket att
parkera. P4 vissa stéllen ar det t o m gratis.

Pa vara workshops aterkom deltagarna till dessa problematiska forutsattningar som
paverkar bade kollektivtrafikens som innerstadens konkurrensférmaga. Till och med
de som sa att de i grund och botten inte ville forsvara for bilisterna eller styra
handelsetableringar tyckte att saker och ting maste styras upp. Manga pekade pa att
det fordras en tydlig prioritering av ytor i staden och mod att ta obekvama beslut.
Ett sadant beslut kan vara att nedprioritera bilen. Naturligtvis ar detta ett svart
beslut och radslan ar stor fér att centrum helt ska utmandvreras av extern-
etableringar dit bilen ar valkommen. Denna radsla ar inte specifik for Uddevalla utan
finns i stader Overallt i Sverige men ocksa 6ver hela varlden. Dock finns det goda
exempel pa stader som genom harda tag mot bilismen och genom 6kat utrymme for
gang- och cykel lyckats skapa ett vérde i stadskdrman som inte finns i de mer
bilorienterade lokaliseringarna. Freiburg i Tyskland ar ett populart exempel pa detta
men aven i andra tyska och franska sma- och medelstora stader pagar intressanta
forandringar.

En annan [6sning som aterkom i diskussionerna var en fortatning i de centrala
delarna, inte minst med bostader. Stadskérnan blir d& mer levande. Om man bor
centralt ar det ocksd mer naturligt att valja andra transportsatt an bil, bade
kollektivtrafik och att ga och cykla. Kopplat till detta lyfte ett par olika aktérer fram
ett behov av att latta pa parkeringsnormen i samband med nybyggnation.

Mycket fokus i diskussionerna g ocksa pa omradet runt busstationen Kampenhof.
Har finns det stora problem, men ocksa stora méjligheter. Manga kritiska roster
framfordes rérande Kampenhof, men ocksa fortjanster med nuvarande placering av
busstationen. Den ligger i anslutning till de stora butikskomplexen. | andra &nden av
gagatan ligger en gymnasieskola. Detta innebéar att alla elever som anléander till
busstationen maste ga genom centrum till och fran skolan och detta skapar ett flode
och ett underlag for handel. Men en stor yta i anslutning till busstationen upptas av
en gigantisk bilparkering, som inte star i paritet med behovet hos pendlare som stéller
bilen och tar bussen.

K2 OUTREACH 2019:2 13



Narhet ar en mycket viktig faktor for att minska biltrafik och 6ka andelen hallbara
transporter. Men nérhet ar inte allt utan ocksa hur floden skapas. Floden av
maéanniskor som ror sig i manskligt tempo i det offentliga rummet (till fots eller
mojligen pa cykel eller varfor inte skateboard) skapar forutsattningar for en levande
stad. | Uddevalla har flodena framst styrts ut fran centrum till slutna, privatiserade
niljoer dit en majoritet inte gar eller cyKlar.

Att lyfta kollektivtrafiken i Uddevalla bygger pa en rad samverkande faktorer varav
att fokusera kraften inat ar avgérande. Det bygger pa féljande:

14

Vaga prioritera och ta beslut = prioritera kollektivtrafik och gang- och
cykeltrafik.

Vaga vara tuff mot bilisterna.

Arbeta for att hitta l6sningar dér olika trafikslag kan samsas pa samma yta,
sé kallade "shared spaces”.

Satsa pa ett attraktivt resecentrum.

Bygg och skapa en tat, sammanhallen och attraktiv innerstad.
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3. Resecentrum, ja tack!
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Om du tar taget fran Goteborg till Uddevalla stannar taget férst vid Uddevalla Ostra
och sedan pa Uddevalla C. Tar du istéllet samma stracka med buss, ndgot som tar
lika lang tid, kommer du istéllet till Kampenhof, stadens bussnav. Pa vagen passerar
du da ocksa Torp, den regionala busstationen vid E6:an, 8 km utanfér stadskarnan.
Oftast krédver bussresan att du byter buss hér. | detta stora handelscentrum kan du
ocksa med buss komma till ndgon av Bohusléns kustorter. Kanhéanda vill du efter
tagresan till Uddevalla C overgd till stadsbussarna, nagot som kraver att du kan
orientera dig minst 500 meter fran stationen ner till Kampenhof och hitta den lokala
bussforbindelsen. Detta ar inte alldeles latt och sammantaget ar det hogst begripligt
att fragan om ett Resecentrum tog stor plats i diskussionerna om Uddevallas
kollektivtrafik.

Ett samlat Resecentrum syftar till att skapa kortare avstand mellan olika
transportslag och skapa synkontakt mellan tag- och bussanslutningar. Det férslag
som varit aktuellt i mer &n fem ar innebar konkret att jarnvagsstationen flyttas nagra
hundra meter dér den skulle kunna kopplas samman med bade stadstrafiken och de
regionala bussarna pa ett naturligt satt. Nar detta forslag ursprungligen
presenterades sa later historien beratta att Trafikverkets svarade att atgarden skulle
kosta manga miljarder eftersom det &r sa tekniskt kravande att flytta utrustning,
véxlar och elektronik. Men det beskedet fick inte fragan att do.

Diskussionen om ett nytt Resecentrum blev helt sjalvklart en mycket viktig fraga pa
de workshops och vid de intervjuer vi genomférde. Denna text bygger pa deltagande
vid manga méten i Uddevalla och intervjuer med 6ver tio personer fran kommun,
kommunfoérbund, Vastra Gotalandsregionen, Trafikverket och privata intressenter av
olika slag. Intervjuerna visade hur fragan férde samman manga olika intressenter pa
ett tydligt satt. For stadsplanerarna var detta nav for kollektivtrafiken helt centralt
for att forandra stadskarnan, som nu domineras av stora parkeringar och saknar en
naturlig centralpunkt. De intressen som varnar stadskarnans handel sag fragan som
en mojlig ingdng for att havda innerstadens affiarer nar den stora externa
handelsplatsen Torp (just det, samma som det nuvarande regionala bussnavet) vaxt
sig stort ute vid E6:an. Bostadsforetagen ser garna bostéader i centrum, men det ar
da viktigt med kommunikationer till Goteborg liksom regionalt. For att framja
kollektivtrafiken har bytespunkter alltid varit viktiga, overgangen mellan olika
trafikslag ses som angelagna for att framja hela resan. Sa ett Resecentrum &r en
enkel fraga att samla olika intressenter Kring.

Utifran detta kan det tyckas enkelt: vem skulle motsatta sig denna férenande tanke?
For att svara pa den fragan gar det att forsoka beskriva hur sjalva processen gar till,
nar Trafikverket inte langre kan dampa entusiasmen genom att satta en kraftig
prislapp. Istéllet svarar denna statliga myndighet helt riktigt att de knappt har nagra
medel utan att det ar regionerna som kontrollerar resurserna till infrastruktur-
atgarder. Darfor maste kommunen i ett forsta steg vara tydlig med att denna
satsning ar deras absolut hogsta dnskan inom kollektivtrafiken. Men denna vadjan
gar inte att framfora till Vastra Goétalandsregionen rakt av. | ett ndsta steg ska
kommunférbundet Fyrbodal yttra sig i fragan. De 14 medlemskommunerna, dar
kommunen ingar, ligger i straket upp mot Oslo och ska ocksa stélla sig bakom denna
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begaran. Forst darefter kan Uddevalla med auktoritet ta fragan till Géteborg och den
regionala nivan. Har bereds regionens alla infrastrukturfragor for det forsta i ett
partssammansatt organ dar regionen sammanfor Trafikverket, Vasttrafik och de
olika kommunala intressena. "Strategisk infra”, som detta samarbetsorgan Kallas,
mots var sjatte vecka for att félja fragorna och halla koll pa vilka projekt som kommer
igang och hur de nationella planerna ser ut. Fragan om ett Resecentrum ska sedan
formellt behandlas i det regionala organet "Beredning for hallbar utveckling” for att
sedan formellt faststéllas som del i de regionala satsningarna med statliga medel, den
regionala infrastrukturplanen som [6per pa fyra ar. Nu gar det att ytterligare
komplicera denna framstéllning genom att beratta att det ocksa finns ett mer
informellt organ i Vastra Gétaland, "Vastkom”, dar kommuner i ett samarbete
utanfor den formella regionbildningen samlas for att vara enade innan den regionala
beslutsprocessen avslutas. De har helt enkelt formoten innan klubban slés i bordet.
Klarar ni mer? Har finns i sammanhanget ocksé ett Stadstrafikforum pa kommunal
nivd och ett motsvarande i kommunfoérbundet, dér politiker och tjansteman
behandlar fragor om kollektivtrafik inklusive infrastruktur. Det gar att komplicera
detta ytterligare: vagen till ett samlat Resecentrum ar ingen enkel resa for Uddevallas
del.

Nu vet vi att Uddevalla Resecentrum verkligen skrivits in i regionens infra-
strukturplan. Eftersom denna plan revideras [6pande finns ocksa mojlighet att det
tidigarelaggs om kommunen kan férskottera medel eller det visar sig svart att fa
igang andra projekt under samma planeringsperiod. Men férutom att sjélva processen
fram till denna position i en plan ar komplicerad, fanns ocksé andra stickspar langs
vagen. Den upphandling som skedde av busstrafiken gjorde Torp till en viktig
knutpunkt dven for busstrafiken till och fran Goteborg, Denna atgard innebar byte
istallet for direktforbindelsen till Goteborg och flyttade uppmaéarksamheten fran att
utveckla centrum till andra [6sningar. Harigenom véxte det mentala avstandet till
regionhuvudstaden vilket gjorde det svarare att entusiasmera fastighetsféretag att
satsa pé bostéader i Uddevalla centrum. Under en period |4t ocksa Trafikverket forsta
att de ville se andra [6sningar for lastbilstransporter genom kommunen, nagot som
skulle krava infrastrukturinsatser och i sin tur paverka planerna pa ett Resecentrum.
Det finns ocksa en del satsningar i vagnatet som gynnar bilister men aldrig blir
politiska fragor. Vag 44 fran E6:an vid Torp in i landet mot Vanersborg och vidare
bedémdes som underdimensionerad och har genomgatt en omfattande upprustning
i tunnlar strax fore Uddevalla centrum. Arbetet i tunnlarna hade undvikits genom att
leda huvuddelen av trafiken en annan vag, men detta alternativ blev aldrig diskuterat.
S4 forutom de stora linjerna for att skapa en regional infrastrukturplan som
beskrivits tidigare paverkar ocksa en rad andra mindre fragor majligheterna att fa till
stand ett Resecentrum i Uddevalla.

Det gar knappt att underskatta den komplexa och sammansatta bild som kan
tecknas kring denna infrastruktursatsning i en mindre kommun. Blindskaren ar
manga och de stéllningstaganden som kravs har olika karaktarsdrag; en del ar stora
och 0ppna politiska drenden medan andra glider férbi detta skeende. Samtidigt kom
fragan om ett Resecentrum att bli en samlande symbolfraga for ékad buss- och
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tagtrafik, kollektivtrafikens alla snarigheter mar bra av en gemensam angeldgenhet.
Nu aterstar forstas att bygga Resecentrum sa att resenérer till Smégen slipper kdnna
forvirring pa Uddevalla C, de ska enkelt hitta sin buss efter tagresan. Det ska ocksa
bli mojligt att byta fran tag till stadstrafiken utan att virra bort sig mellan tagstation
och bussen vid Kampenhof. Méjligen kan det bli en forlorare ute vid handelsplatsen

Torp, men de oéndliga parkeringsytorna déar ger intryck av att kunderna ska komma
med bil. Det ar inget ett Resecentrum rar pa i forsta taget.
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MANNISKORNA
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4. En busschauffor, en
busschauffor..

Tidtabeller, linjedragning, biljettsystem - det &r viktiga faktorer for att
kollektivtrafiken ska fungera. Lika viktiga &r de méanniskor som &r inblandade.

Som en del av Living lab Uddevalla genomfordes gruppintervjuer med hogstadie-
ungdomar for att underséka hur ungdomar anvénder och upplever kollektivtrafiken.
Under gruppintervjuerna talade ungdomarna mycket om busschaufforerna.
Chauffdrerna ar en viktig komponent i en bra kollektivtrafik, menade eleverna: "Det
ar ocksa viktigt att chauffoérerna ar trevliga, det ar de oftast inte i Uddevalla”. Det
ndmndes att busschaufférerna ar otrevliga och dryga, att de inte stannar vid
hallplatser om det star ungdomar dar, med mera.

Aven under en av vara workshops med aktérer och resendrer i Uddevalla
identifierades "busschaufforer” som ett &mne som &r sa viktigt att en av grupperna
valde att specifikt diskutera detta. Gruppen pekade pa hur busschaufférer borde
agera:

e Busschaufférerna borde féréandra sin syn pa ungal!
e Busschaufférerna borde ta sig tid och fraga vid t ex osékerhet om alder.
e Busschaufférerna borde respektera kunder mer och ha béattre attityd.

e Busschaufférerna borde vara uppmarksamma pa saker som hander bland
resenarerna.

e Busschaufférerna borde respektera hastighetsbegréansningar.
e Busschaufférerna borde ta ansvar och skapa en trygg miljo.

Utdver gruppintervjuerna med ungdomar i Uddevalla genomférdes liknande grupp-
intervjuer pa hogstadieskolor i Malmé och Stockholm. Under gruppintervjuerna i
Malmo lyftes ocksad betydelsen av chaufférerna. Nastan hela diskussionen om
busschaufforer, i saval Uddevalla som Malmg, handlade om problem, men nar en
busschauffor ar sarskilt trevlig kommer ungdomarna ihag detta. En av eleverna i
Uddevalla berattade att: "Min busschauffér pimpade bussen som julafton och hade
en skal med godis till alla”. En annan sa att "nér jag dkte buss vélte en barnvagn och
da gick foraren bak och fragade hur det gick”. En elev i Malmd mindes féljande: "Pa en
gul buss halsade chaufféren valkommen ombord och 6nskade en trevlig dag, det var
bra”.
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Busschaufférernas ageranden paverkar saledes upplevelsen av resan och
Kollektivtrafiken i stort. Nar vi talade om vad som karaktariserar en dalig kollektiv-
trafik pratade eleverna om otrevliga busschaufforer som inte halsar, stanger
dorrarna pa en, inte vantar utan kér nar man kommer springande, inte stannar fast
man plingat, inte stannar och hamtar upp en pa hallplatsen, kér fel och éar
nmisstéanksamma mot ungdomar.

OnekKligen ar busschaufforerna ett viktigt tema som engagerar ungdomarna. Vi
forskare blev nyfikna pa hur vi skulle uppleva busschaufférernas agerande. Som en
del in materialinsamlingen har forskarna darfor "provakt” busslinjerna i Uddevalla fér
att skaffa sig egna erfarenheter. Provakningen bjéd pa flera negativa upplevelser. En
busschauffor kérde valdigt snabbt och gjorde hastiga inbromsningar. En mamma med
barnvagn sa ifran vilket ledde till en haftig reaktion fran chaufféren. Flera chaufférer
upptradde stressat och surt. En chauffér hamnade i en haftig diskussion med
pastigande for att de inte statt s att chaufféren kunde se att de ville stiga pa. Och
sé vidare. Tyvarr ar dessa handelser det som tydligast etsat sig fast i minnet hos de
provakande forskarna. Utbudet av busslinjer, med tanke pa att Uddevalla ar en
ganska liten stad, ar ganska bra men likval skaver nagot. Den manskliga faktorn
verkar vara en del av problemet. Men varfor ar det sa?

En forklaring kan vara att busschaufforerna har en stressig arbetssituation med
pressade tidtabeller utan utrymme foér fordréjningar och socialisering med
resendrerna. En annan férklaring kan vara kollektivtrafikens status i Uddevalla (vilket
lyfts i andra texter i denna skrift). Det ar legitimt, ja det ndstan forutsatts, att man
klagar pa kollektivtrafiken. Den som arbetar i en bransch med lag status, som &r
lovligt villebrad nar det galler gnéll, paverkas av detta och upptrader darefter. Darmed
landar vi ater i att statusen pa Kollektivtrafiken i Uddevalla maste hojas. Och kanske
maste busschaufforerna bidra aktivt i denna process.

Busschaufférerna ar dock inte de enda méanniskorna som ar iblandade. Resenarerna
ar ocksa inblandade.

Ungdomarna talade om medpassagerarna som ett problem. Flera av dem sa att de
hellre star an sitter bredvid nagon de inte kénner. lIllaluktande och konstiga
manniskor sags som problematiska, men ocksa alla andra som inte tillhor ens
narmaste vankrets. Andra uttalanden handlade om att det &r en tuff miljo pa bussen,
att man kanner sig uttittad och att det finns manga som har ett daligt beteende. "Det
hander djavligt mycket pa bussarna.” Vi fick lyssna pa flera historier om
obehagligheter. Vad som ar vag horsagen och vad som ar egna upplevelser fortaljer
inte alltid historierna. Det intressanta ar alla de negativa berattelser som florerar
rérande bussarna i Uddevalla och som uppréatthéller en negativ installning.

Ungdomarna identifierade saledes saval busschaufférer som medresenarer som
potentiella ménskliga problem som gor att de véljer bort Kollektivtrafiken. Ocksa
samspelet mellan resenarer och chaufférer ar viktigt. For det &r inte bara resenérer
som drabbas av otrevliga chaufférer utan ocksé tvart om. Studier visar att de som
arbetar inom kollektivtrafiken ar en utsatt yrkesgrupp néar det géller risk att utsattas
for hot och vald. En snabb skanning av vad som skrivits i media rérande
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busschaufférer (i Sverige) den senaste tiden visar pa problem i bada riktningarna.
Rubrikerna handlar om en bussférare som domts for att ha attackerat passagerare,
en chauffér som 6verfélls av ungdomar, en chauffér som filmats nar hen skickar sms
under fard, en chauffér som tafsat pa passagerare, en chauffor som beréattar om vad
hen utsatts for av resendrer fran "fina omraden” o s v.

Inom forskningen talas det om att en hojd yrkesstatus for chaufférer minskar risken
for att utsattas for hot och vald. Och da var vi dar igen: Kollektivtrafikens status ar
central!
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5. Framtida resenarer?

Hur ska kollektivtrafiken i Uddevalla kunna utvecklas om de som ar unga idag inte
ser sig som framtida Kkollektivtrafikresenarer? For det gor inte ungdomarna i
Uddevalla. Bilnormen verkar vara mycket stark.

| de gruppintervjuer som vi (forskare) genomférde med elever i arskurs 9 pa en skola
i Uddevalla diskuterade vi hur de kommer att transportera sig i framtiden. De allra
flesta svarade utan tvekan att de kommer att kora bil. Moped och motorcykel
namndes ocksa. Flera elever hade nyss skaffat eller stod i begrepp att skaffa moped.
Mopeden verkade sta for frihet och att de var pa vag att bli vuxna. Kollektivtrafiken
verkade istéllet sta for beroende. Har ar nagra citat fran intervjuerna:

"Nar jag blir vuxen ska jag inte dka buss.”
"Buss suger.”

"Varfor ska jag gora det nar jag har bil?”
"Hade jag bil hade jag valt bil.”

En av grupperna som intervjuades reflekterade en del éver planeringen i kommunen
och pekade till exempel i anslutning till forra fragan pa problemet med att det inte
gar att ta sig till vissa platser, dit manga reser, med nagot annat &n bil. Uddevalla har
planerats for biltrafik och eleverna hade svart att téanka sig in i en situation dar det
ser annorlunda ut. Som nagon uttryckte det:

"Det ar svart att forbjuda bilen.”

Vi forsokte att fa dem att reflektera dver hur bilanvédndningen kan minska, men da
blev svaret att om fler aker kollektivt blir det ju &nnu trangre pa bussarna och da blir
det annu mer oattraktivt. De fokuserade hellre pa hur bilarna kommer att utvecklas
och trodde att det i framtiden kommer vara modernare, snabbare och mer
transporter. | sammanhanget namndes elbilar och flygande bilar.

Vi (forskarna) blev forvanade av den starka bilnormen bland ungdomarna i Uddevalla.
| diskussioner om framtida biltrafik som fdrs i storstadsregionerna och viss
utstrackning inom forskarvérlden lyfts det ofta fram att ungdomar ar mer medvetna
om miljéfragor och att skaffa korkort och bil inte alls ar lika sjélvklart idag jamfort
med for lat sdga 30 ar sedan. Dock &r denna bild inte entydig.
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Hur som helst s& bestédmde vi oss for att genomféra motsvarande gruppintervjuer i
samma aldersgrupp i Malmé och Stockholm for att se om det fanns skillnader. Och
ja, det fanns det. Bland ungdomar i Stockholm sags bilen inte alls som lika sjalvklar.
Bilen ar undantaget, som anvands vid speciella tillfallen, medan det sags som
naturligt och praktiskt att aka kollektivt ocksa for vuxna. | Malmé var bilden inte lika
tydlig. Har fanns det en sjalvklarhet i att savél unga som vuxna aker kollektivt och
cyklar, men bilen sags samtidigt som ett viktigt vuxenattribut. | sdval Stockholm som
Malmé namndes miljéfragor liksom rattviseaspekter som viktiga att ta i beaktande
vid fardmedelsval och framtida stadsplanering. | Uddevalla namndes inte miljofragor
vid ett enda tillfalle. Nar en av forskarna under en intervju med ungdomar i Uddevalla
berattade att hon ofta aker kollektivt trots att hon har en bil undrade eleverna varfor.
Det verkar inte finnas andra dverviaganden an att det ska vara snabbt och
enkelt/bekvamt nar man forflyttar sig.

De uddevallaelever som sag sig som framtida kollektivtrafikresenarer var alltsa fa.
Nagon menade dock att det beror pa var man bor i framtiden. Om man bor och till
exempel studerar i en storre stad ar bil kanske inte ett alternativ. En elev menade att
hon kommer att fortsatta aka Kkollektivt: "Jag tycker att det ar trevligt att aka
kollektivt och kommer att fortsatta med det.” Samma elev var en av de fa som hade
foraldrar som aker kollektivt pa regelbunden basis.

Hur ska ungdomarna kunna se sig sjilva som vuxna kollektivtrafikresenarer nar de
vuxna runt omkring dem inte ar det idag? Vuxna kan tala hur mycket som helst om
bilens negativa effekter och vikten av en fungerande kollektivtrafik, men som vi vet
gor barn/unga inte som vi sdger utan som vi gér. S& har uttryckte Uddevalla-
ungdomarna sig:

"Mina foraldrar har inte sett insidan pa en buss.”
"Min pappa hatar kollektivtrafik.”

"Bussarna ser likadana ut som pa 80-talet, sager min
pappa.”

"De som har eget fordon aker inte med
kollektivtrafiken.”

Detta hindrar dock inte att vi talar om trafikfragor hemma, i skolan osv. Men allra
viktigast ar att foregad med gott exempel.
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6. Kollektivtrafikens status ur

resenarernas perspektiv
Vad ar bra kollektivtrafik,
egentligen?

"Bussar som gar i tid. Att man kan lita pa dem”.
"Sittplats”, "rent och frascht” och "skdéna saten”.

S4 svarade manga av de hégstadieungdomar vi har intervjuat om kollektivtrafiken,
inte bara i Uddevalla utan aven i tva andra svenska stader: Stockholm och Malmé.
Intervjuerna genomférdes hosten 2016 och varen 2017. Sedan dess har det ocksa
hant saker med kollektivtrafiken, som gynnar ungdomar i Uddevalla och som skulle
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kunna héja dess status lite, jag ska aterkomma till det. Forst, en vidare bild av hur
olika resenarer resonerade i vara intervjuer och fokusgrupper.

"Varfor ska jag aka buss nar jag har bil?” sa en av de pensionérer som vi intervjuade.
Han fick medhall av andra seniorer som menar att bussarna gar sallan under de tider
da pensionarer ar ute och ror pa sig. En annan pensionar, en dldre kvinna som saknar
bil och darfér maste anvanda kollektivtrafiken eller lifta med nagon av sina bilburna
vanner, beklagade att servicebussen ofta var sen och att hon inte kunde vara séker
pé att komma fram till ett avtalat méte i tid.

Vi kan nog pasta att kollektivtrafiken i Uddevalla har lag status, ldgre an pa manga
andra platser. Det har flera grunder. Dels konkurrensen med bilen. Bilen har féretrade
i Uddevalla: den har mycket utrymme i stadsmiljon, gatorna é&r breda,
parkeringsplatserna manga. Dessutom slipper bilisten vénta utomhus pa en
(forsenad) buss. Dels att stadsbusslinjerna strax fére och under studiens gang
andrades sa att boende i vissa bostadsomraden upplevde att de blev utan
kontinuerlig busstrafik, samtidigt som en populér regionbusslinje plotsligt forsvann i
en upphandling dar kommunen l@mnade ifran sig ansvaret till en entreprendr. Allt
detta spelar troligtvis in pa hur Kollektivtrafiken uppfattas. Vad sager det om
kollektivtrafikens betydelse och vilken status den kan ha hos resendrer och
potentiella resenérer? Flera av dem vi intervjuat har uttalat att kollektivtrafiken inte
gar att lita pa. Forbittring ar ett ord som kan anvéndas i samband med den borttagna
regionbusslinjen mellan Uddevalla centrum och Géteborg - den busslinje som en gang
infordes for att underlatta for resendrer som drabbades av jarnvéagens
kapacitetsbrist. | samband med féréndringen har studenter, arbetspendlare,
shoppare, sport- och kulturutévare fatt dndra sina rutiner. En del hushall skaffade sig
till och med en till bil eftersom det inte gick att [6sa pa annat satt.

"Mina foraldrar har inte sett insidan pa en buss”, sa en av de ungdomar vi traffade pa
en hogstadieskola i Uddevalla. Nar vi talade med ungdomar i Uddevalla om vad som
ar bra kollektivtrafik fastnade de i att "bra kollektivtrafik”™ det d&r motsatsen till
Uddevalla. Bussar som gar i tid och sittplats pa végen till och fran skolan var
undantag, menade ungdomarna. Men det fanns ocksa ljusglimtar, nar bussarna ar
hela och servicen fungerar ar den toppen. Det fanns méanga atgardsforslag: tillgang
till extra bussar vid behov, bra luftkonditionering, hela saten, frascha bussar,
fungerande stoppknappar. Nagon ndmnde att det bor finnas en plan B néar nagot inte
fungerar. Andra uttalanden fran resenarer handlar om att det kan vara obehagligt att
aka buss pa kvallen. En ung kvinna menar att hon inte éker sjélv eftersom det finns
"aldre man” som ar obehagliga. Nadgon tog dven upp problemet med ungdomsgang.
"Kampenhof! &r jobbigt och obehagligt pa kvéllarna.” "Jag kdnner mig oskyddad.”

Ungdomarna verkade éverens om att det ar snalt med avgangar kvalls- och nattetid.
Pa dagtid ar det ganska bra, da gar bussarna ofta i stadstrafiken i Uddevalla, men det

"Rampenhof i den hér texten handlar om busstationen, med vénthall och en stor bilparkering
som narmaste granne.

26 K2 OUTREACH 2019:2



ar sédmre utanfor staden. Ungdomarna reser ofta med buss till och fran skolan, men
ocksa senare pa dagen till och fran fritidsaktiviteter och kompisar. Aven pa helgerna
och sent pa kvallen rér de sig i Kollektivtrafiksystemet. Darutover uttryckte
ungdomarna i Uddevalla att de upplever att de behandlas annorlunda an andra
resendrer. Detta bekraftades av andra resenérer. Nar bussen ar fullsatt eller installd,
kommer det ofta ersattningstrafik for pendlande Uddevallabor, men ungdomarna far
vanta till sist.

Viundrar forstas varfor det ar sa har. Ja tilliten till trafiken har ju med tillgangen pa
fordon och schemaléggningar att gora. Det ar naturligtvis lattare att ha tata turer i
en storre stad med fler resendrer. Det skulle nog ga att ¢ka tilliten och resandet med
ett mer redundant trafiksystem, det vill séga tétare turer, flera olika fardvagar som
leder till malet; vilket i dagslaget ar nagot av en utopi i en kommun med Uddevallas
storlek och befolkningsunderlag. Malet om att férdubbla andelen resor med
kollektivtrafik? &ar problematiskt i mindre stédder och kommuner med mycket
landsbygd.

Men det har ocksa betydelse hur resenérer och potentiella resenérer varderas och
upplever sig vara varderade i planeringen. Kanske gar det att 6ka kunskapen om hur
manniskors vardagsverkligheter ser ut, hos dem som planerar och arbetar med
kollektivtrafik. Och visst skulle det ga att mer systematiskt kartlagga den mangfald
och variation av behov som finns hos resenérer och potentiella resenérer dven i en
stad som Uddevalla. Stora stéder har arbetat flera decennier med att planera fér 6kat
resande med Kollektivtrafik och haft hoga krav pa sig pa grund av trangsel och
forvantningar hos resenarerna. Om fler av dagens bilister skulle resa kollektivt gor
det formodligen ocksd att kraven kommer fram pa ett annat sitt d&n om
Kollektivtrafiken "bara” ska serva dem som inte har egna fardmedel (barn, ungdomar,
de med laga eller inga egna inkomster). Kollektivtrafikens resenérer ar ofta i
underlage nar det galler makt och inflytande, de tillhér grupper som aven i andra
sammanhang upplever sig vara nedprioriterade.

Nu nér intentionen ar att dven sméa och medelstora stader ska fordubbla andelen
resor med Kollektivtrafik, stélls ocksa hogre krav pa dem. Krav som kanske inte ar
latta att omsatta i praktisk handling. Nar vi borjade det har forskningsprojektet och
traffade tjansteman och politiker i Uddevalla, férstod vi att de hade bérjat omvérdera
resendrernas forvantningar pa kollektivtrafiken. Manga saknade egen erfarenhet av
att aka kollektivt, annat 4n som tag- eller flygresenar pa langre strackor. Nar de

2 Fordubblingsmalet innebér att Sveriges kollektivtrafikmyndigheter har tagit ett
branschgemensamt beslut om att pa sikt férdubbla kollektivtrafikens marknadsandel.
Svensk Kollektivtrafik: https://www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/om-
oss/mal-och-vision/

Se dven: "Férdubblad marknadsandel for kollektivtrafik till ar 2030. Hur kan vi na dit och vad
blir konsekvenserna? Slutrapport 2016-07-01". Hamtad 2018-06-13 fran:
https://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/partnersamverkan/dokument/om-
oss/publikationer/rapport-fordubblad-marknadsandel-for-kollektivtrafik-2030-2016

K2 OUTREACH 2019:2 27



borjade studera "sin” kollektivtrafik sag de samma saker som de andra resenérerna
moter varje dag pa vagen till skolan, jobbet, musiken eller traningen.

For oss blev det tydligt att anvandarperspektivet ofta gloms bort nar kollektiv-
trafiken star pa agendan. | det har fallet har vi en 6nskan att man ska se pa
kollektivtrafikens status ur anvandarnas perspektiv. Vi tror ocksa att delaktighet ar
en faktor som inte far tappas bort. Ungdomarna vi talade med hade aldrig blivit
inbjudna till ett samrad eller blivit intervjuade om kollektivtrafik tidigare. Efter
intervjuerna bjod vi forskare in nagra av dem till en workshop dar de fick vara med
och diskutera (pa lika villkor) tillsammans med kommunen och andra offentliga
aktorer och néringslivsrepresentanter i Uddevalla. Deras engagemang véxte nar de
insag att deras roster betyder mycket for dem som planerar. Det var en energigivande
workshop, dar alla oavsett alder och tidigare erfarenheter av att aka kollektivt (i det
avseendet var ungdomarna de mest erfarna) deltog efter basta férmaga.

For resenaren ar kombinationer av olika utbud, valfrihet i olika situationer beroende
pa arende och tid pa dygnet, ocksa intressant. Men &ven priset. Ar resan prisvérd?
Nar ar kollektivtrafiken ett realistiskt alternativ och nar ar den det inte? Fér vem ar
kollektivtrafiken ett realistiskt alternativ i Uddevalla? Kollektivtrafiken har en svar
uppgift nar den ska vara attraktiv for alla, men samtidigt tillgodose specifika
onskemal och behov hos resenéren.

Resenérens forutsattningar och resurser har stor betydelse. En sak som framférdes
av ungdomarna bade i vara intervjuer och pa workshopen var prissattningen och en
6nskan om att kunna resa mer utanfor skoltid. Flera ansag att priset for fritidsresor
var for hogt. Deras resekort géllde bara under vardagar och dagtid. | detta avseende
har det hant saker sedan vara méten med ungdomarna. | september 2017 beslot
kommunstyrelsen i Uddevalla att ungdomar fran arskurs atta i grundskolan till och
med arskurs tva i gymnasiet ska fa aka gratis med kollektivtrafiken under
lovperioder. Forsta tillfallet att anvénda detta fritidskort var under jullovet 2017 och
erbjudandet fortsatter att gélla under langre lov. Kortet ger ungdomar méjlighet till
fria resor dygnet runt under lovperioden.

Att engagera resendrerna ar viktigt, speciellt ungdomar som ar en grupp som
anvander Kkollektivtrafiken ofta och regelbundet. De ar ocksd mer eller mindre
tvingade att anvanda kollektivtrafik, om de inte har gangavstand eller blir skjutsade.
S4 lange de gar i grundskolan finns inte s manga alternativ. De ar en stor grupp
framtida resendrer om kollektivtrafiken skéter sina kort val.
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/. Glappet mellan NKI och
resenarers berattelser

I Uddevalla har man arbetat med att forbattra turtatheten till vissa omraden och man
har lagt om en del turer for att mota resbehovet hos ett stérre antal Uddevallabor.
Detta har gett resultat. Resandet med kollektivtrafiken har 6kat, under ett antal ar
- och andelen ngjda kunder &r hégt - i vissa av Vasttrafiks matningar ar den samlade
kundnojdheten (NKI) 6ver 95 procent. Enligt Vasttrafiks arsredovisning 2016 svarade
73 procent av kunderna att de var ndjda eller mycket néjda med Vasttrafik som
helhet.

Olika kundmatningar ger olika resultat, dels i de regionala méatningar som Vasttrafik
redovisar, dels i de nationella redovisningar som goérs av Sveriges regionala
kollektivtrafikmyndigheter dar Vasttrafik ar 2017 hade 57 procent i NKI (se: Svensk
Kollektivtrafik).3

Samtidigt har vara studier av resenérer och potentiella resenérer visat att det finns
en utbredd uppfattning om att kollektivtrafiken i Uddevalla har en stor férbattrings-
potential. Ett vanligt pastaende ar att bussarna inte haller sina tider eller att det ofta
ar ofréscht i bussen (dalig luft, varmt/kallt, smutsiga séten). Vissa uttrycker att de
undviker att aka buss pa vissa turer och under vissa tider pa dygnet pa grund av att
det &r stokigt i bussarna och vid héllplatser och busstationen. Sarskilt aldre personer
som vi talat med, menar att de hellre kor bil s& lange de kan eftersom kollektiv-
trafiken inte ar anpassad efter deras behov och inte uppfyller deras férvantningar pa
komfort och service. Manga sédger ocksa att det inte gar att aka buss till olika
fritidsaktiviteter eftersom bussarna inte gar till vissa platser och pa de tider da
aktiviteterna borjar och slutar. Flera ungdomar ger ocksd en bild av att vissa
busschaufférer ar otrevliga och att servicen ar samre for barn och ungdomar.

Hur kan det skilja sig sé mellan Vasttrafiks N6jd-kund-index (NKI) och de beréattelser
som vi fatt hora?

Ett svar ar att det handlar om att Vasttrafik och forskarna har kontaktat resenarerna
vid olika tillfallen, vid olika tider och i situationer som skiljer sig mellan de bada
undersokningarna. Ett annat svar ar att det handlar om olika metoder, dels en enkéat

3 Svensk Kollektivtrafik. Arsrapport 2017: Kollektivtrafikbarometern. Hamtad 2018-06-13
fran https://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/
verktyg-och-system/kollektivtrafikbarometern/kollektivtrafikbarometern-arsrapport-2017-
pdf
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med forformulerade svarsalternativ, dels fokusgrupper och intervjuer dar
respondenterna fatt beratta relativt fritt om sina upplevelser. En mycket viktig
aspekt ar att ingen av undersdkningarna mater medborgarnas uppfattning i vidare
bemarkelse. Varken Vasttrafiks eller living-lab-forskarnas urval var representativt.
Vasttrafiks NKI omfattar dem som nyligen har rest med kollektivtrafiken och hur de
uppfattade sin senaste resa pa en skala mellan 1 och 5 (dér 1 ar lagst och 5 ar hégst).
NKI omfattar ett urval av fragor som sedan slas samman till ett numerart index.
Forskarnas undersckning omfattar personer som rekryterats i olika miljder:
hogstadieskola, arbetsplats, pa stan och i fritidsfoéreningar. Forskarna har fragat dven
de personer som inte reser med Kollektivtrafiken vad de ténker och tycker om
kollektivtrafiken dar de bor.

Vi vill ocksé mena att syftet med de bada undersokningarna har betydelse for vilken
bild som framtrader. NKI (n6jd-kund-index) indikerar begreppsligt att det handlar om
dem som &r kunder hos Vasttrafik och att man vill mata hur néjda de ar. Hogt index
ger ocksa en bra image och kan anvandas i marknadsféring for att locka till sig fler
kunder. Kanske ar det sa att det ar latt att "svara ratt” pa Vasttrafiks fragor? Syftet
med forskningen ar ofta att fa en differentierad bild. Forskare behéver inte locka nya
resendrer men vill forséka forsta vilka mekanismer som kan inverka i resenérens
beslut att valja eller inte valja bussen eller taget. Vi tror ocksa att de olika
undersokningsmetoderna kostar olika mycket, dar NKI-metoden ar det billigare och
nindre tidskravande alternativet och att forskarintervjuer och fokusgrupper ar mer
resurskravande bade i pengar och tid.

Ett uttalat syfte med forskningsstudien var ocksé att f& kontakt med potentiella
resendrer, Kkollektivtrafikens icke-resendrer. Forskarna har foérsékt fanga
uppfattningar om och erfarenheter av kollektivtrafiken i relation till aktiviteter och
situationer i vardagslivet, for resenédrer och potentiella resenarer. Dessutom har
forskarna stallt fragor om vad som kéannetecknar en bra och fungerande
kollektivtrafik samt idéer och visioner for framtiden. Detta har triggat igang tankar
och resonemang som inte ryms i en enkdt om senaste bussresan. | forskarintervjuer
och fokusgrupper har fragorna stallts for att ringa in ett "hela-resan-perspektiv” och
for att fa veta mer om vanor hos dem som anvénder och inte anvander kollektiv-
trafiken. Dar kommer dven promenaden och cykelturen till hallplatsen eller stationen
in i diskussionen. Vi inser att det kan ha stor betydelse fér om man véljer
kollektivtrafik eller bil. En lang och jobbig promenad med bagage eller barn som inte
orkar ga sjalva, gor valet att kéra bil mycket mera lockande &n om det fanns en
[6sning som jamstaller de olika transportslagen.

Det finns inget enkelt svar pa varfor det ar ett glapp mellan néjd-kund-index (NKI)
och berattelser fran de resenarer, potentiella resenarer och icke-resenarer vi har
traffat. Vihar pekat pa att den valda metoden och de resurser som den tar i ansprak,
spelar en stor roll. En viktig insikt ar att fragor till resenérer och potentiella resenérer
behover stallas i olika sammanhang och olika miljder. Ett nytt matt NPS som nyligen
infordes kan vara ett steg i ratt riktigt, dar kunder klassas som "ambassadérer”
respektive "kritiker”.
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Fortydligande:

NKI (Nojd Kund Index) &r ett matt som mater andelen resendrer som
sammanfattningsvis ar ndjda med kollektivtrafikbolaget och kollektivtrafiken sé som
den ser ut i den svarandes lan/region.

NPS (Net Promoter Score) ar ett nytt matt i Kollektivtrafikbarometern och som
inforts fran och med 2017 (efter att vi genomférde var studie). NPS mater
kundlojalitet. NPS mater skillnaden i andelen kunder som klassas som ambassadorer
(promoters) respektive kritiker (detractors). NPS-modellen ger en bild éver hur stor
andel ambassadérer respektive kritiker som bolaget har. Ar vardet positivt indikerar
det att bolaget har goda mdjligheter till ett forbattrat rykte pa marknaden framover,
medan det motsatta galler for ett negativt NPS-véarde.
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8. Tillit till vem och ansvar for vad?

Forst berattade representanten fran Vastra Gotaland att hon fatt ett nytt jobb i en
kranskommun till Géteborg. Trist tankte vi forskare, men sckte trést i forvissningen
om att en ersattare snart skulle vara rekryterad. S& visade det sig att detta tog
mycket langre del av var treariga projektperiod an vi kunnat ana, och &n mindre
forutsag vi att ocksd denna ersattare skulle séka sig bort. Det blev franvaro,
improvisationer och ett hackande samarbete istéllet fér den samarbetsévning éver
tid som vi ténkte skulle bygga dmsesidighet och tillit.

For tillit ar ett vanligt svar pa fragan vad som kravs for att fa till stand nagot som
ibland Kkallas "fungerande samverkan”. Detta star att lésa i manga av K2:s skrifter
och till stéd finns en omfattande forskning som pekar pa tillitens betydelse i ett
samhalleligt sammanhang. Statsvetaren Bo Rothstein? har forklarat hur vialla vinner
pa tilliten: vi betalar skatt i Sverige for att vi kdnner tillit till att alla andra medborgare
ocksa gor det. Sa fungerar det inte i alla lander, men det finns stora foérdelar med att
samhallet halls samman sa. Socialt kapital &r ett naraliggande begrepp, som betonar
vardet av nédra band mellan manniskor i ett samhélle. Robert Putnam stéller i en
klassisk bok det framgangsrika norra Italien med hogt socialt kapital mot den
problemfyllda sédra delen dér det sociala kapital han matt upp ar lagre. Elinor Ostrom
fick Nobelpris for sina studier av samverkansprocesser dar fortjansterna tillféll alla
parter. Tillit, socialt kapital och samverkan ar alltsa fragor som har en stark position
i forskningen.

Det ar inte helt enkelt att dverfora dessa breda insikter till ett lokalt bedrivet Living
Lab. Men samtidigt star det klart att i den samverkan som Kkollektivtrafikens aktorer
bade forutsatter och efterstravar ar institutionell tillit inte tillracklig. Det racker
alltsd inte att ha fortroende for samhalleliga stottepelare som skatteindrivning,
valsystem eller rattsordning for att fa komplexa system som bussforbindelser,
stadsplanering eller bytespunkter att fungera. Det handlar ocksd om mellan-
maénskliga relationer och fértroendeskapande.

Nar vi nu kan blicka tillbaka pa tre ar med Living Lab i Uddevalla &r omsattningen av
deltagare i projektet darfor en fraga som star ut. Projektet mojliggjordes inledningsvis
av en engagerad medarbetare vid Vastra Gétalands-regionen, som bade klackte idén
och hade nddvandiga kontakter for att dra igdng verksamheten. Hon blev ocksa
snabbt insatt i projektets forutséttningar och béarande idé, ja hon hade ju i praktiken
vackt hela tanken. Utover detta fick hon med kloka fragor oss forskare att reflektera
over var roll och over tid larde hon sig ocksa lite om hur vi arbetar. Varje yrkeskar har

“ Rothstein, B. (2003). Sociala fallor och tillitens problem. (1. uppl.) Stockholm: SNS férlag.
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sina egenheter, och hon bérjade begripa vara. Men efter ett ar slutade hon alltsa och
gick till en av kommunerna i regionen och da stod vi utan denna véardefulla
samtalspartner. Ersattarfragan blev som framgatt en tidskravande historia som
slutade med att den personen ocksa - slutade. Aven i relation till kommunférbundet
Fyrbodal var fragan om representation ett bekymmer eftersom handlaggaren av
kommunikationsfragor gick i pension. Vi hade ocksa en del oklarheter i representa-
tionen fran Vasttrafik, d&ven om en kontaktperson efter ett tag identifierades. Aven
pa forskarsidan dndrades deltagandet under projektet gang, om an i betydligt mindre
utstrackning. Betydelsen av fragan illustreras ocksa av kommunen, genom att deras
representanter var engagerade tiden ut, de larde kédnna projektet och kunde
ifrégasatta vara metoder och ge patagliga bidrag just tack vare den kdnnedom de
byggde upp under tiden. Har fick vi, bade forskare och kommunala tjanstemén,
manga vardefulla insikter om spanningsfaltet mellan forskningens praktik och den
kommunala demokratins villkor.

Men vad spelar da detta for roll? Ar inte personalomséttning nagot sa uppenbart att
det inte borde behdva 6dslas sa manga rader pa det?

Det enklaste svaret ar att det i vart projekt patagligt inverkade pé arbetet. | perioder
hade vi inte den bredd av samtalspartners som sjélva Living Lab arbetet bygger pa.
Det blev svart att identifiera gemensamma problem och komma fram till metoder
med vars hjalp vi kunde skapa gemensam kunskap. For att en sadan kollektiv
kunskapsuppbyggnad ska vara mojlig fordras ett mellanmanskligt tillitsbygge. Det
kan ocksa beskrivas som en balans mellan forutsagbarhet, déar vi kdnner och
respekterar varandras roller, och att ur detta forma det mod som kravs for att
experimentera och grunda improvisationer.

Men svaret behdver inte stanna dér. Sjalva det faktum att personalomséattningen
kom att utgora ett problem séger ocksa nagot om projektet, dess férankring och om
tillitens problem. | botten ligger naturligtvis praktiska bekymmer nar nagon anstalld
slutar eftersom det tar tid bade att ersitta och fa hen att sitta sig in i nya
arbetsuppgifter. Samtidigt ar det angeléget att peka pa prioriteringar och hur olika
verksamheter varderas. Den typ av experimenterande samverkan som vart projekt
representerade framstar formodligen inte som sé betydelsefull i en milj6é dar resultat
och mal ar viktiga. Med ett saddant antagande glider fragan om tillit tillbaka till vad
som enkelt skulle kunna Kallas en institutionell fraga: fraga om vad olika deltagande
organisationers representanter forpliktigar sig att gora och hur detta forstas i den
egna organisationen.

Tillit gar darfor inte att bygga utan att ocksa diskutera ansvar. En viktig erfarenhet
ar att deltagande i ett projekt som Living Lab innebér ett ansvarstagande, bade for
de individer som deltar och de organisationer som stéller sig bakom. Ingen anstélld &ar
livegen, sa rorlighet inom personalen gar inte att undvika. Men desto viktigare ar att
tydliggora vad deltagandet innebar och vad som férvantas av deltagare: bade de
anstéllda som engagerar sig och de organisationer de representerar.
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9. Living lab: var beredd pa
overraskningar!

Tillvagagangsséttet Living lab upplevs av manga som slitet och innehallslést; nagot
att rynka pa nasan at. Det har gatt mode i dessa levande laboratorier, resonerar
kritikerna, och sé mycket laborerande ar det heller inte tal om.

Andra forsvarar arbetssattet och i detta bidrag gors det genom att lyfta fram en
viktig egenskap hos ett laboratorium: som en plats for dverraskningar. Eller som
Emelie Gomart och Maarten Hajer uttrycker det: “good experiments are those where
surprise occurs”>.

| sin naturvetenskapliga ursprungsvariant ges négra bra exempel pa det ovantade.
Mer an 30 ldkemedel har kommit till av misstag eller tillfalligheter®. En slé forskare
glomde stada bort provrér och en intressant tillvaxt féljde i resterna. Lakemedel
utvecklat for en viss dkomma visade sig battre pa att bota en annan, som inte alls
var avsedd. Mikrovagsugnen lar ha upptéackts av en forskare pa besck i ett labb déar
denne narmade sig en del av en radaranlaggning under utveckling. Nar chokladkakan
i fickan plotsligt smalte blev det uppenbart att denna del utvecklade véarme, och
nmikrovagsugnen bdrjade sin viag mot vara kok. Rontgenstralning, insulin, Kinin,
penicillin, smittkoppsvaccin, och viagra; liksom coca-cola, superlim, cornflakes och
krut bygger alla pa misstag, tillfalligheter och olycksfall i arbetet’ .

Living lab i Uddevalla bedrevs utan vita rockar, provglas och matinstrument, men
kunde &nda resultera i dverraskningar, om an inte storartade upptéckter. Mitt i vart
arbete { Uddevalla forstod vi att en direktbuss mellan Uddevalla och Goteborg dragits
in nar en ny tidtabell borjade galla. Bussen kompletterade tagtrafiken, men forsvann
med en upphandling av den regionala busstrafiken dar Vasttrafik som ansvarig for
forandringen sag andra l6sningar. Uddevallas ansvariga visste ingenting utan

5 Gomart, E. & Hajer, M. “Is that Politics?” | Social studies of science and technology: Looking
back, ahead 2003, 33-61.

6 Ban, Thomas A. ‘The role of serendipity in drug discovery." Dialogues in clinical
neuroscience 8.3 (2006): 335.

7Borg, M. "Sex misstag som har gjort manniskan gott” Forskning & Framsteg, 2011.10.30.
Hamtad 2018.05.22 fran: https://fof.se/tidning/2011/9/sex-misstag-som-har-gjort-
manniskan-gott

Ebbesen Jensen, A. "Misslyckade projekt blev uppseendevickande uppfinningar” Historia,
2016.05.16. Hamtad 2018.05.22 fran: uppfinningar
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6verrumplades av indragningen och det hela vallade en vag av protester. Till slut
ersattes bussforbindelsen, men handelsen var larorik for oss alla. Det hela
blixtbelyste forhallandet mellan den ovetande kommunen dar trafiken bedrevs, den
stora upphandling som gjordes av det regionala Vasttrafik i Goteborg och
bussforetaget som vann upphandlingen och bedrev trafiken enligt avtal men som
anda fick kritik. Denna dverraskning var forstas inte resultatet av vart arbete, men
blev ett tydligt exempel péa just det vi var intresserade av: samverkan eller brist pa
sddan. Och genom vart arbete kunde ockséa fragan lyftas in i fler arenor. Mest av allt
kanske denna héandelse ar ett uttryck for komplexiteten i Kkollektivtrafikens
organisering.

En annan dverraskning géllde oss forskare sjélv. Vi hade i vart projekt satt av medel
for att géra nagot extra, en aktivitet som skulle vaxa fram ur samarbetet med
offentliga och privata, lokala, regionala och statliga deltagare i projektet. Tillsammans
med styrgruppen kom vi efter en tid av efterforskningar fram till att en studieresa
till St Etienne i Frankrike skulle vara vardefull. Staden bjod pa intressanta l6sningar
och liknade ocksa Uddevalla i flera avseenden. En plan upprattades dar vi tog hjalp av
en expert pa fransk kollektivtrafik for att ordna resans detaljer. Intresset visade sig
dessutom vara stort bland vara deltagare: ett tiotal personer anmalde intresse for
resan. Men nér resans upplaggning var klar sa ledningen for K2, vara finansiérer, nej
till ndgon utlandsresa. Det skulle sticka i 6gonen om en lokal projektgrupp skulle
anvanda forskningsmedel for att bekosta deltagarnas resa och logi, &ven om deras
organisationer stod for arbetstiden. Att andra villkoren for resan i efterhand
upplevdes inte genomférbart. Vi tvingades darfor stalla in resan. Foér oss forskare
innebar det ocksé att en mojlighet till fler intervjuer och att hora reaktioner pa andra
[6sningar av Kollektivtrafiken stoppades. Vi forskare sag resan som en viktig
forskningsinsats och var upplevelse var att var ledning betraktade det som en onddig
utrikesresa. Ytterligare en larorik éverraskning i laboratoriet?

De viktigaste fradgorna handlar om vad dverraskningen lar oss och hur vi kan forsta
den. Och hur skapas en beredskap for att hantera de éverrumplande héndelserna? Vi
forskare skulle studera samverkan i kollektivtrafiken, och en férsta dverraskning
visade obefintlig samverkan kring en busslinje. En annan avsikt var att prova
innovativa metoder for att skapa samverkan, men vi hamnade sjélva i en konflikt som
handlade om forskningspolitik istallet for kollektivtrafik. Nar det gallde den
konflikten insag vi forskare forst efterat att vi inte hade beredskap for att hantera
handelsen: vi tappade gnistan istéllet for att utnyttja tillfallet att fordjupa oss i
lardomar av dverraskningarnas mysterier.

Det visade sig alltsa inte s& enkelt att arbeta med living lab-metod som vi ténkte oss.
Villkoren var tydligen inte tillrackligt Klargjorda och vi hade inte férutsett
angsligheten hos var ledning. Forskning som bedrivs genom enkater, bearbeta
offentlig statistik eller gora personliga intervjuer ar latt att bade foérsvara och
forklara, medan laboratorier ar svara att forutse foljderna av. Men hur skapar man
arenor for samverkan med hjalp av enkéter? Sa living labs ma vara mode-fenomen i
forskningen, men knappast valetablerade eller enkla att forsta. Ibland hjalper det inte
ens att se laboratoriet som en plats dar 6verraskningar sker.
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10. Prova pa kollektivtrafik:
nya erfarenheter breddar
kompetensen
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Redan efter de forsta interventionerna i vart living lab stod det klart for oss att
kollektivtrafiken upplevdes som nagot udda i Uddevalla, medan bilen var norm. Ett
exempel ar att manga av de tjansteman, politiker och andra yrkesverksamma vi
traffade sjalva hade liten erfarenhet av att aka Kollektivtrafik. Det var patagligt att
kollektivtrafiken for manga som deltog i Living lab Uddevalla framstod som néstan
nmystisk. Eftersom man sjalv séllan akte buss stillde man sig fragor om hur det
egentligen &r att aka buss i Uddevalla. Ar det kul att aka buss, eller trakigt? Funkar
biljettsystemet bra, eller ar det sa krangligt som det star i tidningarna?

Hur ar det att planera for en attraktiv kollektivtrafik, eller delta i diskussioner om
hallbar stadsutveckling, utan att sjalv vara kollektivtrafikresenar? Gor och téanker
man annorlunda i sin profession om man aker buss oftare? Eftersom deltagarna i var
studie bade i intervjuer och pa workshops uttryckte en stor nyfikenhet om
kollektivtrafik ville vi ta hand om denna entusiasm. Vi ville se vad som hénde om de
fick nya erfarenheter. Skulle de férsta Uddevalla pa ett nytt satt?

En vedertagen metod for att fa méanniskor att resa mer hallbart &r att lata dem préva
pa Kollektivtrafik. | flera stader i Sverige och dven utomlands driver kommuner och
Kollektivtrafikoperatdrer nagon form att "prova pa”-verksamhet. Tanken ar enkel,
om man ger manniskor ett gratis busskort och uppmanar dem att anvénda det sa
mycket som mojligt en period, s& kommer de att upptécka att kollektivtrafiken ar ett
gott alternativ till bilen. Det bygger naturligtvis pa att kollektivtrafiken faktiskt kan
konkurrera med bilen, men om den gor det, da kan "prova pa”-verksamheten ge
resultat. Vanligtvis ar det privatpersoner, oftast nyinflyttade, som blir féremal for
"préva pa”-kampanjer. Menivart fall handlade det ju om personer somi sin profession
saknade vissa erfarenheter. Vi bestdmde oss darfor att gora var egen "prova pa”-
kampanj i Uddevalla. Under hosten 2016 fick tio provakare ett gratis
kollektivtrafikkort av Vasttrafik. Det kunde anvéandas i tva veckor i hela lanet och
bade pa bussar och regionaltag. Bland deltagarna fanns framforallt politiker och
tjanstemén men aven representanter fran Uddevallas néringsliv. Inte alla deltagare
hade ett faktiskt uppdrag att forbattra kollektivtrafiken, eller styra mot hallbart
resande. Men alla deltagare var pa olika satt utifran sin profession inblandade i
diskussioner om Uddevallas framtid.

Det visade sig att samtliga testresenérer var positiva till férsoket och fick ut mycket
av sin medverkan. Flera personer sade att det var enklare att dka buss &n vad de
trott. En tjinsteman pa Uddevalla kommun sade exempelvis att han inte hade trott
att det skulle ga att aka buss till stan® under lunchen utan att det skulle &ta tid fran
arbetsdagen. Det visade sig vara fullt mojligt. Andra deltagare berattade att det var
skont att f& en promenad fran och till busshallplatsen. Det var ocksa tydligt att
kollektivtrafiken hade utvecklats sen de senast akte kollektivtrafik regelbundet,
ibland for manga ar sedan. Med hjalp av en app kunde de latt félja tidtabellen och se
nar bussar var forsenade eller fa annan trafikinformation.

8 Kommunhuset i Uddevalla ligger en bit utanfér stadskarnan.
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Flera deltagare menade att testet gav eninsyniandra resenérer liv. En man beréttade
att bussarna kunde kéras ganska ryckigt. Det ar latt att hantera nar man éar frisk,
sade han, men hur gar det ndr man ar éldre och har svart att ga? En kvinna som
arbetar pa en regional myndighet noterade att ungdomar ofta blev bemotta samre
an vuxna trafikanter. De far lugnt vinta pa nidsta buss nar en forsening gor att
anslutningen till skolan brister medan vuxna kan fa en taxi bestélld, berattar hon,
"vuxnas tid varderas hogre”. En politiker som arbetar med omsorgsfragor berattade
att for honom var testperioden ett satt att fa insyn i hur grupper han har politiskt
ansvar fér upplever sin vardag. Aven om han sjilv inte jobbar med Kollektiv-
trafikfragor ar hur bussen funkar for aldre och handikappade en aterkommande fraga
i hans namnd. En erfarenhet fran testperioden som han sjélv delar med sig av var nar
han bar hem matkassar fran bussen i regnet. Det var jobbigt, sade han, men paminner
om att for vissa ar det en del av vardagen.

Det fanns naturligtvis negativa erfarenheter ocksa. En kvinna hade stukat foten
precis innan testet. For henne var det svart att aka Kollektivt néar det ocksa innebar
ibland langa promenader till och fran bussen. En annan kvinna, en politiker, bodde pa
landet. For henne innebar testperioden att det tog betydligt langre tid att resa mellan
olika aktiviteter. Ofta fick hennes partner hamta upp vid busshallplatsen med bil.
Tidsaspekten var nagot som flera testresendrer tog upp. En tjinsteman pa
kommunen berattade exempelvis att det tog honom sju minuter med bilen till jobbet,
och mer an dubbelt sa lang tid med bussen. Det ar en férlorad tid som ar svar att
motivera i langden. Ett komplext vardagsliv gor att Kollektivtrafiken som mest kan
bli ett komplement till bilen.

En fraga som vi ofta diskuterat under projektets gang ar vad professionell kunskap
egentligen bestar av. Enligt forskningen ar det en blandning av olika sorters kunskap.
Dels kunskap man lart sig genom utbildning, men ockséd den erfarenhet man
tillskansar sig genom att arbeta i en organisation. P4 jobbet lar sig den
yrkesverksamma hur saker blir gjorda, vilka fardigheter som gar att tillampa pé vilka
satt och hur "man brukar gora”. Men en persons personliga erfarenheter paverkar
ocksa hur man utdvar sitt yrke. Det finns flera studier som visar att planerare och
designers anvander sina privata erfarenheter for att forsté olika kundgrupper vilket
exempelvis kan leda till att produkter eller tjanster utformas for att passa vissa
grupper battre &n andra. Eftersom professionell kunskap alltid kommer att utgéras
av olika typer av kunskapsunderlag, och eftersom de professionellas personliga
egenskaper och erfarenheter alltsé spelar roll, ar det viktigt att manga olika
erfarenheter far komma till tals. Kanske ar det sarskilt viktigt nar det handlar om
utformningen av viktiga samhallsfunktioner som kollektivtrafik utformas.

Deltagarna i "prova pa”-projektet tyckte alla att det var givande att préva pa
kollektivtrafiken och menade att erfarenheterna kommer att vara dem till nytta i
deras framtida yrkesutdvande. Professionell kunskap Kkompletterades med
erfarenheter fran det riktiga livet. Tank om alla som arbetade med kollektivtrafiken
skulle aka kollektivtrafik, i alla fall i tjinsten. Hur skulle kollektivtrafiken se ut da?
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11. Har vi ett resultat? Det tror vi
faktiskt att vi har

Vi ndrmar oss slutet pa projektet Living lab Uddevalla. Under cirka tva ar har
Uddevalla varit ett levande laboratorium med syftet att utveckla kollektivtrafiken.
Vad betyder egentligen det? | projektbeskrivning definierades det pa foljande satt:

Uddevalla ses som en experimentell fysisk miljo, som forskare, myndigheter, féretag
och allménheten tillsammans anvander sig av for att utforska, initiera, genomféra
och utvardera atgarder for ckat kollektivt resande i en démsesidig ldrande- och

skaparprocess.

Fran borjan sag nog bade vi forskare och kommuntjansteménnen, som var var
primara partner i utvecklingen av projektet, att projektet skulle fa konkreta, fysiska
resultat. Kanske skulle en hallplats flyttas? Sa har inte skett, men det betyder inte
att projektet ar resultatlost. Vi har helt enkelt fatt tanka om nar det géller resultat.
Detta beror pa en rad olika saker:

Forst och framst ar metoden living lab tidskravande och inom den utsatta tiden
inrymdes inte att genomfora fysiska forandringar. Metoden living lab bygger péa att
samla olika aktorer, processa fragor, ta med sig diskussionerna till sina respektive
organisationer och dér férankra, testa och/eller omsatta det som diskussionerna
berort, for att sedan aterféra erfarenheter till den stora gruppen. Precis som vi
beskriver ovan ar det en 6msesidig larande- och skaparprocess. Det ar sdledes manga
led, manga aktoérer och flera ansvarsomraden inblandade. Forskarna har i detta
arbete verkat som process- eller diskussionsledare, rest fragor, pekat pa riktningar
och bedrivit materialinsamling rérande fragor som utkristalliseras i processen. Det &r
sedan ett gemensamt ansvar att forvalta kunskapen och genomdriva forandringar
baserat pa denna. Detta leder alltsd fram till att living lab bygger pa att alla
involverade tar ansvar utifran sina roller, i detta fall for och inom kollektivtrafiken i
Uddevalla. Sa, det behdvs tid och det behdvs ansvarstagande nar det giller att
utveckKla ett living lab och med hjélp av detta utveckla kollektivtrafiken.

Vivill poéngtera att sjalva processen ar viktig och att den varit vagledande for var vi
befinner oss idag. Faktiskt ar det sé att sjélva processen kan ses som det framsta
resultatet - ett resultat som maste fortsitta att byggas pa och utvecklas. P4 var
forsta workshop fick de medverkande aktérerna peka ut de teman som projektet
skulle arbeta vidare utifran. Diskussionerna visade pa att innan konkreta fragor
kunde hanteras sd maste en 6kad kunskap, saval praktisk som teoretisk, om
kollektivtrafiken i Uddevalla utvecklas hos samtliga aktdrskategorier.
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Den teoretiska kunskapen kan handla om att forsta hur beslutsprocesser ser ut, vad
trafikmatningar visar o s v. Den praktiska kunskapen handlar om egna erfarenheter
av Kollektivtrafiken. Det visade namligen sig att manga av de som pa olika satt verkar
inom organisationer och omraden som pa olika satt handlar om kollektivtrafik eller
berors av hur kollektivtrafiken fungerar, sdsom bostadssektorn, samhallsplanering,
naringslivsutveckling etc, inte séllan var utpraglade bilakare med liten egen
erfarenhet av att anvanda Kollektivtrafiken i sitt vardagsliv. Detta &r utan tvekan ett
problem och genom Living lab gavs modjlighet att skaffa sig erfarenheter och
reflektera 6ver dessa.

En annan fraga som lyftes som viktig att arbeta vidare med var 6kad samverkan
mellan olika aktorer. Var forhoppning ar att Living lab har fungerat som ett start-
skott for detta.

En tredje fraga behandlar resecentrumfragan/nodfragan. Detta har varit en het
potatis lange. Fragan &r pa ett satt mycket konkret: det ar ett problem att olika
trafikslag ar separerade varigenom jarnvéagsstationen &r skild fran bade
regionaltrafiken och den lokala busstrafiken. Ett samlat resecentrum hade gjort
kollektivresandet mycket enklare och darigenom attraktivare. Men Uddevalla
kommuns 6nskan om ett resecentrum fungerar ocksa i var studie som en lins med
vars hjélp vi kan upptécka beslutsprocesser och samverkansformer mellan kommun,
region och stat liksom den roll andra aktdrer spelar i detta komplexa spel.

Vi hoppas att du som arbetar med fragor som har med Kollektivtrafik att géra eller
berors av hur Kollektivtrafiken fungerar tar hand om och féréadlar den kunskaps- och
erfarenhetsgrund som byggts via Living lab. Resultaten ska/kan anvéndas som input
i utvecklingen av kollektivtrafiken.

Hur man talar om kollektivtrafiken har delvis avtackts. Hur kan det positiva
vidareutvecklas och det negativa dverbryggas?

Fler har genom projektet skaffat sig egen, konkret kunskap av kollektivtrafiken. Hur
tillvaratas denna i ditt arbete?

Vi hoppas att Living lab Uddevalla gett nya kontakter och natverk. Vi har prévat nya
verktyg for dialog som exempelvis dialogcafé. Vihoppas att de ger fortsatt inspiration
rorande hur dialog kan bedrivas. Bara en séddan sak som att ungdomarna bidragit med
sina perspektiv i processen maste vél ses som ett resultat och inte minst ett avstamp
for vidare arbete!

Det har ar viktiga ingredienser for att processen ska kunna fortskrida
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Workshop pagar (Foto: Lena Levin)
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12. Far vi komma till tals?
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Reflektioner fran Resenarsforums representant Marten Zetterman efter deltagande
i Living lab Uddevalla.

12.1.  Inledning

Far viresendrer komma till tals? Visst blev det sa i Uddevalla! Och visst var det sa att
det var samtalen som lyfte dialogen i Uddevalla. Det var samtalen som gjorde att
problemstallningarna blev tillgangliggjorda. Samtalen innebar en gemensam
forstaelse for varandras mojligheter att bidra till [6sningar, men samtalen ledde ocksa
fram till att visa pa vilka begrénsningar och problem som finns.

12.2. Resenarsforum

Resenarsforums® verksamhet inriktar sig pa att tillvarata kollektivresenérernas
intressen. Kollektivtrafikresendren reser med olika fardmedel, huvudsakligen
sparburna fardmedel och buss. Min roll i Uddevalla var att bidra med erfarenheter
fran samrad fran min tid vid Banverket/Trafikverket, men framst att representera
Resenéarsforum. Som representant fran Resenarsforum innebér rollen att vara fri
mot parterna som var deltagande, men samtidigt att stodja resenérsperspektivet.
Resenérsperspektivet ar att det skall vara latt, enkelt och inte krava engagemang
och kunskap for att kunna resa Kkollektivt. Idag kan det krévas bade stort
engagemang och mycket kunskap for att resa kollektivt. Detta géller speciellt for
séllanresenarer eller vid resor som kraver byte mellan olika operatorer, t.ex. vid resor
6ver lans- eller annan organisatorisk gréans eller for resor mellan omraden med olika
biljettsystem. Fragorna man maste stélla sig vid kollektivtrafikresor kravs mycket
séllan vid resa med bil. S& Resenarsforums roll, och min roll, i Uddevalla kan sagas
innebara att podngtera att: "Det skall vara enkelt att resa och det skall inte kravas
stor motivation”. Idag kan det vara det motsatta, det krdvs hog motivation och det
kan ofta vara ganska komplicerat att resa med kollektivtrafik.’® Det ar med dialog
som Resenarsforum vill lata resenéaren fa delaktighet och inflytande. Ofta ar dock
dialogeni textform, vilket gor att dialogen blir mycket platt och endimensionell - med
endast text blir det endast ett yttrande och inte en dialog som Resenéarsforum énskar
fa mojlighet att delta i.

° http://www.resenarsforum.se/
0 http://www.behaviormodel.org/
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12.3. Samtal

De givande samtalen i Uddevalla har gjort att jag tycker mig se att det finns stod for
att utveckla det som vi vanligtvis brukar kalla samrad, och da utveckla samrad i
samtalsform.

Vad menas med samrad och varfér ska man samrada? Att samrada betyder att
overlagga, konferera eller i vardagligt tal; "sla sina kloka huvuden ihop”. Samrad kan
besta av ett eller flera tillfallen da parter kan framféra sina synpunkter och diskutera
dessa. Ofta blir dock samrad bara ett yttrande pa nagot framtaget forslag. Varfor ar
det sa? Syftet med att samrada ségs vara att skapa ett battre underlag fér beslut av
framtida projekt bland berdrda parter sa att kvalitet, omfattning och effektivitet
sékras.

Det finns alltid en beslutsfattare nagonstans! Ytterst ar det inom politiken. Det &r
nog oftast hos denna beslutsfattare, kanske en tjansteperson eller férvaltning, som
formen for samradet beslutas. Med en oengagerad beslutsfattare kan
samradsprocessen beskrivas som att beslutet blir "efter samrad med”, vilket kan
betyda att samrad genomforts, men att man sedan inte tagit hansyn till vad som
framkommit.

| Uddevalla kan konstateras att engagemanget var stort hos alla medverkande parter.
Varfor var det sa?

Inom trafik, och inom kollektivtrafik &n mer, behdvs nyfikenhet och 6ppenhet for att
utveckla kunskaper. Kollektivtrafik ar ett foranderligt och komplext omrade pé flera
satt, som kraver standig utveckling for att gora ett bra jobb.

Kollektivtrafik omfattar s& manga omraden och med olika affarsmodeller déar
Oppenhet ar en parameter. Det kravs att vi forstdr bade teknik, geografi,
samhallskunskap och sociologi och inom allt detta dven forstar att vi som individer
och grupp ténker bade snabbt och langsamt, ndgot som Daniel Kahneman i sin
bastsaljare "Ténka snabbt och langsamt” sa enkelt férklarat™. Hur far vi kloka
reflekterade samtal nar vi samtalar i grupp? Jag tror att det krdvs dppenhet, men
annu mer ett engagemang och ett lyssnande pa andra. Det kréavs med andra ord ett
medvetet engagemang och en 6ppenhet i att inte enbart lyfta fram sin egen eller sin
professions problem och svar.

Jag tror att det krdvs att vara “inkrementalist™. Att vara inkrementalist ar att
bejaka och vara medveten om den kontinuerliga férandringen i sin egen forstaelse av
problemstallningarna. Att vara inkrementalist innebar att det kravs uppmarksamhet
pa omgivningen. Man méste hela tiden samverka med sin omgivning, precis som nar
man Kor eller gar i tat trafik. Samverkar man inte kontinuerligt hela tiden sa spelar
det ingen roll att man vet var man skall &ka, man kommer inte fram! Det kraver

™ http://volante.se/2012/11/ny-bok-tanka-snabbt-och-langsamt/
2 Att ndgot gors inkrementellt innebar att det gors i steg, s.k. inkrement

K2 OUTREACH 2019:2 47



uppmarksamhet for vem jag moter, var jag ar, vart jag ar pa vag. Det kraver tillit bade
till sig sjalv och till omgivningen. Detta &r en férutsattning for att skapa fungerande
grupper och organisationer. Jag upplevde att samtalen i Uddevalla i hog grad
praglades av denna tillit! Vad var det som gjorde att det blev sa?

12.4. Oppenhet

| Uddevalla lyckades alla vara forutsattningslosa, nastan komma utan att ha fix
forkunskap, istéllet var alla narvarade och med en stor uppmarksamhet mot alla
andra. Kanske var det living lab-metoden™ som gjorde det? Det gillde bade
professionella och allménheten. Att alla var kunniga, skolade deltagare, fanns hela
tiden dar. Kanske var det som gav férutsattningarna for att kunna starta dialogen
och samtalen sa snabbt. Eller var det prestigeloshet? Eller var det respekt for
problemstallningarna? Det var i alla fall en avsaknad av férutfattade meningar, "sa
har vi alltid gjort”.

12.5. Kommunikation

Forstaelsen for att ha ett gemensamt sprak inom sin disciplin eller sitt omrade
behdver standigt utvecklas. Det kravs for att vi skall kunna kommunicera och ha ett
bra samtal. Och det basta eller kanske enda sattet ar att utveckla spraket for att
mojliggora en bra kommunikation och férstaelse mellan méanniskor ar med samtal.

| spraket ligger ofta en tidsaspekt i det som det samtalas kring. Om dé malet for
samtalet ar framtiden &r samtalet en metod att ga for att na det framtida malet. Hur
hanterar vi att det finns en viag som kan vara ganska lang innan vi ar vid malet? Det
ar en vag som ofta inte finns i verkligheten, men som behover skapas. Nar det géller
projekt eller malsattningar, sa ar fokus alltid pa start och mal, medan mycket av det
som finns daremellan anses vara formalia och agnas lite tanke at. Det vill saga, att
végen har betydelse dgnas initialt ofta for lite tanke. Att vagen har betydelse kommer
alltid fram, ibland med svarhallna tidsplaner, ibland genom att det ursprungliga malet
ar overspelat. Att battre acceptera och bejaka, vara medveten om, att det sker
kontinuerlig forandring ar ett satt att ocka framgangen och minska risker med att
styra [6sningar i fel riktning.

Samtal, aterkommande, kontinuerliga, och nagot sa nar kloka samtal, ar kanske det
basta sattet, metoden, att leda ett projekt som utvecklar och forandrar
Kollektivtrafiken i Uddevalla framat? Samtal ar ett satt att kommunicera kunskap,
och kunskap ér i standig forandring eller i en kontinuerlig process. Det blir som att
samtalet i sig ar larande och skapar forstaelse och majliggér kommunikation 6vertid.

'3 https://en.wikipedia.org/wiki/Living_lab
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Samtal ar inte som att l4sa i lexikon eller att anvédnda fardiga recept eller modeller.
Samtal ar organiska i sin framvéaxt. Samtal i dialog bor kunna anvédndas medvetet
kreativt. Ett exempel ar att nar ett problem uppstéar, som det inte gar att finna svar
pa i ett lexikon eller genom en modell, s& ar det nodvandigt att aterga till en
forutsattningslés diskussion, samtal, med 6ppenhet och kreativitet. Detta kan man
kalla fritt spel och utbyte av idéer, vilket far som foljd en omgestaltning av den
tidigare existerade kunskapen. Da kunskap pa detta satt forandras maste ocksa
hantverket, for hanteringen och bearbetningen av samma kunskap, forandras.

12.6. Avslut

Sa min fraga ar hur kan vi lata samtal bli en viktig del i samhéllsplaneringen? Det som
skedde under /iving labi Uddevalla med alla inblandade parter visar att samtal bor fa
en viktigare och tydligare roll. Det &r samtalen som &r grunden fér en bra dialog och
det ar dialog som blir avgérande for verksamma samrad. Och vad ar da bra och
verksamma samrad? Jag tror bra samrad bygger pa samtal som ar langsamma och
reflekterande till sin form, men ger ett resultat som ar enkelt och intuitivt.

Resultatet skall vara som att lara sig att cykla, nar man val lart sig ar det omojligt att
komma tillbaka till tiden nér man inte kunde cykla. Sa jag anser att de som &r satta
att styra, arbeta med och besluta om Kollektivtrafik skall géra det med ett fokus pa
att resultatet innebar att det kravs lag eller ingen motivation eller kunskap for att
vélja kollektivtrafik. Da far vi en mera hallbar och anvandarvénlig kollektivtrafik!
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13. Forskarnas slutsatser
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Tre teman véxer fram som slutsatser fran arbetet med Uddevalla Living lab.
Forutsattningarna for Kollektivtrafik ser helt annorlunda ut i en kommun som
Uddevalla jamfort med de storsta staderna i Sverige, ar den forsta insikten. Den
andra insikten handlar om hur viktiga och annorlunda synpunkter som tonar fram nar
fokus laggs pa resenarernas upplevelser bortom korta enkatsvar. Och slutligen vill vi
lyfta fram hur det finns olika former av kunskap som maste samexistera for att
Kollektivtrafiken ska utvecklas. Vi tar dessa teman i tur och ordning.

13.1. Uddevalla ar inte Goteborg, Malmo eller Stockholm

Samtalen inom policy och forskning om kollektivtrafik, liksom de politiska malen,
utgar vanligtvis fran storstaden och de behov av forflyttningar inom staden som
delas av manga méanniskor. D4 hamnar transporterna inom Stockholm, Géteborg och
Malmo i fokus, samtidigt som kommunikationerna mellan dessa stora stader lyfts
fram. Vara studier i Uddevalla ger en annan bild av buss- och tagtrafiken liksom av
politikens roll, eftersom vi upplever kommunens begransade mojligheter att paverka.
Det statusproblem som vi pekar pé ar heller inte lika tydligt i landets storstader, dar
arbetspendlingen berdr alla sociala skikt. Uddevalla ar istéllet "amerikaniserat”, som
det har uttryckts har, vilket innebéar att bussarna betraktas som nagot fér dem som
saknar korkort och bil. De tjanstemén vi samlat till vara workshops och
skolungdomarnas beréattelser om sina foraldrar bekraftar detta statusproblem.
Denna situation delar Uddevalla med en rad andra kommuner i Sverige. En annan
delad erfarenhet ar dilemmat att sta i skuggan av en storstad vars trafikbekymmer
ar den stora fragan for regionen. Diskussionen om ett Resecentrum i Uddevalla har
naturligtvis inte stor tyngd i en region som brottas med Vastlanken,
trangselproblematiken i regionens centralort Géteborg och andra komplexa fragor.
Fordubblingsmalet for kollektivtrafikens andel av resandet, har helt andra
forutsattningar i en mindre kommun med stora reseavstand én i de flesta kompakta
och befolkningstata stader. Oftast diskuteras kollektivtrafikens brister och
fortjanster utifran ett storstadsperspektiv, som en majoritet av Sveriges kommuner
inte kanner igen sig .

13.2. Glom inte resenarerna

Det andra temat handlar om att betydelsen av att ringa in resenarernas upplevelser.
Kollektivtrafik bildar floden av ménniskor och fordon som maste planeras, styras for
stunden och féljas upp. Det ar komplext att bemastra och kréver en rad olika
professionella kompetenser: nagra kan tekniken, andra administrationen och
ytterligare andra yrkesméanniskor koordinerar trafiken. Det ar forstas latt att tappa
bort resendrerna i denna sammansatta hantering, men samtidigt visar vart
laboratorium vardet av samtal som ocksé inbegriper medborgare. Ungdomarna pekar
pa fragor som séllan vacks pa de formella moten som vi ocksa deltagit i; de beskriver
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obehagliga vantsalar och busschaufférer som betyder mycket fér upplevelsen av
resan. Ocksa vara prova-pa-resendrer kunde bidra med massor av synpunkter utifran
sina upplevelser. Nar enkater och kundindex kan ha konsekvenser for
avtalsuppféljning och ersattning till operatorerna, sa skulle fordjupade kontakter
med de som &ker bidra med insikter som kollektivtrafikens aktérer inte visste att de
kunde fa eller efterfragade.

13.3. Bra kollektivtrafik kraver olika sorts kunskaper

Avslutningsvis finns mycket att sdga om tillkortakommanden, problem och rena
nmisstag i ett experiment som det vi nu redovisar. Men viktigare ar de resultat och
insikter kring kollektivtrafiken som vi natt tack vare den experimentella ansats som
ett living lab utgor. Vart avslutande tema handlar darfér om den kunskap vi fatt fram:
har presenteras ju inga statistiska samband med decimal-precision och vi har heller
inga entydiga slutsatser om hur Uddevalla ska forandra linjesystem, hallplats-
information eller trafikplanearbete. Vi har istallet lyft fram processen och
Resenérsforums deltagare pekar pa vardet av det inkrementella - att stegvis och i
samtalets form forma en samverkan kring kollektivtrafiken. Det innebéar att den
erfarenhetskunskap som resenérer besitter kan samspela med den professionella
kunskap som olika yrkesutdvare har i kommuner, regioner och pa Trafikverket.
Kunskapen kan vara teoretisk, forstas, men den kan ocksé vara praktisk och bygga
pa gjorda erfarenheter. | kollektivtrafiken ar ocksé en kroppslig kunskap och insikt
betydelsefull: en buss som kranger eller en trevlig chauffér paverkar hela
passageraren. Darfor behdvs alla dessa kunskaper parallellt och det &r en stor uppgift
for Kkollektivtrafikens planerare och beslutsfattare att bredda sitt kunskaps-
inhdmtande och erkanna olika kunskapsformer. Arbetet med N&jd Kund Index kan
samsas med att traffa resendrer av olika slag och samla deras intryck och att héra
om hur de anstéllda i trafiken upplever sin situation pa jobbet. Foresla gadrna andra
former och helt ovantade konstellationer, kanske som ett experiment i sig?
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K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om
kollektivtrafik. En av vara malsattningar ar att bidra till att forbattra
och férnya kollektivtrafiken och dess roll i samhallet. Det kan géras
pa manga satt. | projektet Living lab Uddevalla har vi provat att, i
nara samverkan mellan forskare och aktorer verksamma i Uddevalla,
utforska kollektivtrafikens mojligheter och utmaningar i ett specifikt
lokalt sammanhang. Vi hoppas att erfarenheterna fran Uddevalla
ska kunna komma aven andra svenska stader till gagn.

www.k2centrum.se
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