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Sammanfattning
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Problemdiskussion: Denna uppsats undersoker hur svenska kommuner arbetar med och
implementerar hdllbarhetsstrategier for persontransporter. Trots att mdnga kommuner uttrycker
sitt engagemang for hallbarhet pa sina webbplatser, dr det f4 som vidtar konkreta atgérder for att
framja héllbara transporter. Studien analyserar kommunernas styrdokument och intervjuar
kommuntjanstepersoner for att forsta hur hallbara transportlosningar genomfors i praktiken och
dven om de pdverkar ménniskors vilja att besoka kommunerna.

Syfte: Syftet med denna uppsats ar att undersoka hur svenska kommuner arbetar med att
implementera héllbarhetsstrategier for persontransporter.

Fragestillningar:

(1). Hur uttrycker sig svenska kommuner via deras webbplatser samt styrdokument nér det
kommer till hdllbara persontransporter? (2). Hur arbetar svenska kommuner med hallbara
persontransporter? (3). Vilken inverkan har svenska kommuners arbete med hallbara
persontransporter pa minniskors bendgenhet att besoka dem?

Metod: En kombination av kvantitativa och kvalitativa metoder har anvénts i denna uppsats.
Dokumentanalyser har genomforts for att granska samtliga svenska kommuners webbplatser och
styrdokument. Dérefter har semistrukturerade intervjuer med kommuntjdnstepersoner i utvalda
kommuner genomforts for att fa en djupare forstaelse av hur hallbara persontransporter
implementeras i praktiken.

Teori: Aktorsperspektivet, Struktureringsteorin, Nudging, Greenwashing.

Slutsatser: Det finns en stor skillnad mellan svenska kommuners kommunikativa engagemang
for hallbarhet och de faktiska atgérder som vidtas. Endast ett fatal kommuner har konkreta
atgédrder for att framja hallbara persontransporter. Kommunerna upplever ofta resursbrist och
begransningar som hindrar deras hallbarhetsarbete. Manga kommuntjdnstepersoner anser att
invanarnas och besdkarnas beteendefordndring dr nodvéndig for att uppna hallbarhetsmélen.
Trots dessa utmaningar visar vissa kommuner framgéngsrika exempel pd héllbara initiativ. Det
finns en risk for greenwashing, dar kommuner framstéller sig som hallbara utan verkligt beldagg,
vilket kan undergriva fortroendet for deras hdllbarhetsarbete. Sammanfattningsvis behdvs mer
konsekvent och konkret arbete for att sékerstélla att hallbarhetsmalen uppnas.

Nyckelord: Kommunarbete, Hallbarhet, Persontransporter, Besoksniring, Aktor, Nudging,
Greenwashing, Kollektivtrafik
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1. Inledning

Malet med detta arbete dr att fi en mer nyanserad bild av hur svenska kommuner arbetar for att
framja hallbara persontransporter. I forhéllande till detta vill vi d&ven undersoka om detta arbete
har nidgon inverkan pad ménniskors benédgenhet att besoka kommunerna. Vart huvudkoncept ar
bade relevant och intressant d& kommuner 1 Sverige dr betydande samhéllsaktorer vilka besitter
hogt inflytande inom dessa fragor. Dessutom &r besoksnéringen en kontroversiell bransch inom
hallbarhetsdiskursen da den genererar forhdllandevis hoga viaxthusgasutslapp. Att sitta ett fokus
pa héllbara persontransporter inom ramen for besoksndringen skapar sdlunda tillamplig

forskning.

For att lyckas generera ett resultat kommer en metodansats som kombinerar kvantitativ och
kvalitativ metod att tillimpas. Arbetet kommer att inledas med en dokumentanalys, dels for att
besvara var forsta forskningsfrdga och dels for att generera intervjukandidater. Tanken é&r att
dokumentanalyserna ska hjdlpa oss att se vilka kommuner som genom sina webbplatser samt
styrdokument uppfyller kraven for att definieras som héllbara. Kommunerna som uppfyller dessa
krav kommer att utgdra urvalet infor intervjuerna. Syftet med intervjuerna ar att besvara véra tva
resterande forskningsfragor. Ytterligare en aspekt som vi Onskar undersdka dr som tidigare
namnt om detta arbete har ndgon som helst inverkan pa manniskors besoksbendgenhet. Detta gor
att arbetet placeras 1 en samhaéllsrelevant och ekonomisk kontext. Hur kommunernas
hallbarhetsarbete géllande persontransporter uttrycks via deras webbplatser, styrdokument och
verbalt av kommuntjinstepersonerna sjdlva utgor tillsammans med besoksnéringsperspektivet

séledes huvudkonceptet for denna forskning.

2. Problemformulering

Intresset for de aspekter som vért huvudkoncept bestér av uppstod ur det faktum att myndigheter
1 Sverige varnar for alarmerande hoga vixthusgasutslapp. Tillvaxtverket dr endast ett exempel pa
en myndighet som uttrycker att svenskars resande behdver bli mer héllbart. I en rapport skriver
de att resendrer framst bor vdlja den sortens transportmedel som kraver ldgst méngd fossila
brinslen, sdsom buss eller tag. Tillvaxtverket uttrycker att det dr samhéllsaktorerna 1 Sverige som

innehar det storsta ansvaret i att mojliggora for ett hallbart resande inom landet. Svenskars
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inrikes resande behdver bli mer héllbart dels for att minska utsldppen och dels for att gora de
svenska destinationerna mer attraktiva. Pé sa sitt kan destinationerna bli mer konkurrenskraftiga,
locka fler besokare och sédkerstdlla branschens lonsamhet. Vidare skriver de att
transportpolitikens dvergripande mal ar att sdkerstilla en samhéllsekonomisk effektiv och héllbar
transportforsorjning for hela landet. Detta mal innefattar bland annat att inrikestransporter,
exklusive inrikesflyg, méste minska med minst 70% senast 2030 jamfort med 2010. Detta gér i

linje med Agenda 2030 (Tillvaxtverket 2023, s. 11-13).

Det svenska riket bestar av 290 administrativa enheter i form av kommuner. De varierar kraftigt i
storlek samt invénarantal och har siledes varierande forutséttningar vad géller resurser att tillga.
Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) skriver att de svenska kommunerna har en lagstadgad
skyldighet i att skota diverse administrativa uppgifter. Exempel pé sddana uppgifter ar att skota
social omsorg, miljo- och hélsoskydd samt renhallning inom kommunens granser. Utover dessa
krav skriver SKR att kommuner kan vélja att ata sig ytterligare uppgifter, till exempel inom fritid
och kultur, energi, sysselséttning samt néringslivsutveckling (SKR 2021). Det dr dven frivilligt
for kommuner att ita sig ett hallbarhetsarbete som gér utanfor deras ordinarie uppgifter. Detta
betyder att kommunernas hallbarhetsarbete kan variera drastiskt sinsemellan, vilket gor dmnet

intressant att vidare undersoka.

Vi dmnar undersoka bdde forskningsldget och verkligheten kring hur kommuner, via deras
webbplatser samt styrdokument, formedlar och arbetar med héllbara persontransporter. Vi vill
dven ta reda pa vad detta arbete har for inverkan pd ménniskors bendgenhet att besdka
kommunerna som destinationer. Malet med var forskning dr att generera svar pa hur kommuner
som betydande samhéllsaktorer kan ga tillvdga for att knuffa ménniskor i en mer héllbar riktning
géllande persontransport, allt i ljuset av en pagiende klimatkris. Vi hoppas att vara slutsatser
kommer att bidra till en 6kad forstdelse kring detta &mne och ddrigenom utgora ett stod for
kommuner och andra liknande aktorer. Som tidigare ndmnt sétter detta vart arbete bade i en

samhillsvetenskaplig och ekonomisk kontext.

Ovanstaende syfte ledde oss till foljande forskningsfragor:



1) Hur uttrycker sig svenska kommuner via deras webbplatser nér det kommer till hllbara
persontransporter?

2) Hur arbetar svenska kommuner med hallbara persontransporter?

3) Vilken inverkan har svenska kommuners arbete med hallbara persontransporter pa

ménniskors bendgenhet att besdka dem?

2.1 Definition av transporter och turism

Som problemformuleringen visar & det av hog relevans och hogt intresse for
samhillsvetenskapliga och/eller ekonomiskt inriktade forskare att forstd hur de 290 svenska
kommunerna arbetar med hallbara persontransporter. Hur kommunerna uttrycker detta arbete via
sina webbplatser och styrdokument samt huruvida de véljer att arbeta aktivt med detta i praktiken
eller inte, lir ha en eller annan inverkan over hur invanare och besokare véljer att forflytta sig.
Det finns didrmed en hog medvetenhet i att vi som forskare har valt att formulera vara
forskningsfragor utifrin det specifika begreppet persontransporter. Transporter dr ett begrepp
som enligt MSB omfattar tre olika bestdndsdelar; transportinfrastruktur sdsom vigar, spar och
terminaler, trafikstyrning sdsom underhéllsfunktioner och tjénsteproduktion som innefattar de
aktorer vilka organiserar transportmarknaden for bland annat persontransporter (Myndigheten {for
Samhillsskydd och Beredskap 2008, s. 19). Definitionen visar hur médngfacetterat begreppet ér,
trots att man generellt sétt associerar det uteslutande med de olika transportsitten, exempelvis
buss och tdg. MSB betonar vikten av ett fungerande transportsystem, framforallt i Sverige som
praglas av relativ glesbygd och en hog geografisk spridning. Vart samhélle och dess mangfald av
foradlingskedjor dr sédledes beroende av persontransporter och att de fungerar pa ett

tillfredsstédllande satt (MSB 2008, s. 19).

Som flertalet definitioner av turism visar rymmer dven detta begrepp en dimension rdrande
forflyttning av ménniskor. Det gar inte att forsta fenomenet turism och vad den praktiskt innebar
utan att ha en forstielse for persontransportens premisser. Enligt Hall, Le-Kldhn & Ram &r turism
en frivillig och tillfallig mobilitet borta fran ens hemmilj6. Konceptet mobilitet refererar i denna
kontext till individers kapacitet att forflytta sig frdn en plats till en annan. Forfattarna péstar
vidare att mobilitet bor kombineras med en viss grad av tillgdnglighet, det vill sdga

persontransporter, for att en resa ska vara mdjlig att uppna (2017, s. 2). Detta visar saledes att
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forstaelsen for samverkan mellan tillgénglighet och rorlighet forutsatter forstdelsen for turism.
Trots denna symbiosliknande relation har vi valt att endast fokusera pad aspekten kring
tillgdnglighet, det vill sdga persontransporter, i detta arbete. Detta dr en avvédgning som har
mojliggjort ytterligare specificering av vart forskningssyfte, vilket vi hoppas kommer kunna

hjélpa oss nd ett dnnu tydligare resultat.

3. Litteraturoversikt

Infor litteratursdkningen av ens forskningsfalt dr det viktigt att besitta teknisk kunskap. Steg som
dé behover tas dr foljande: utforma forskningens mal, definiera huvudkoncept och metodologiska
antaganden, vilj en passande datainsamlingsteknik och bestim hur resultatet ska granskas (Hart
2018, s. 15). Hart betonar dven hur viktigt det ar att syftet med ens litteraturoversikt framgar
(2018, s. 40). Bade 1 inledningen och i problemformuleringen har vi redogjort att malet med var
forskning dr att besvara vara tre forskningsfragor sa att vidare kunskap kan tillforas faltet. Med
hjélp av denna litteraturoversikt kommer vi att ytterligare stirka pastdendet av att mer forskning
inom aspekterna for vart huvudkoncept behovs. Med tanke pa att detta huvudkoncept utgors av
en unik kombination av aspekter, det vill siga kommunarbete, hallbarhet, persontransporter och
besoksndring, utgick vi ifran att vi inte skulle finna nigon studie som redan tagit reda pa det vi
vill undersdka. Dessutom visste vi att vi ville nyttja bade dokumentanalyser och intervjuer, vilket
skapar dnnu en unik dimension i arbetet. Det metodologiska antagandet som kommer att prigla
detta arbete genomgéende presenteras sdledes langre ner 1 vart metodkapitel, “5. Metod”. Var

datainsamlingsteknik samt resultatgranskningsmetod beskrivs nedan.

Den initiala sékningen gick ut pa att lokalisera artiklar dér samtliga av vara nyckelord matchar.
Nyckelorden identifierades genom vart huvudkoncept och véra metoder. Ur nyckelorden kunde
vi dven se vilka synonymer som passade bist. Dessa anvindes for att bilda lampliga sokningar 1
diverse databaser, bland annat i Lubsearch, SocINDEX, Libris. Genom en avancerad sokning,
framst 1 Lubsearch, kunde vi med olika kombinationer av begrepp patriffa de vetenskapliga
publikationer som bist representerar vart falt. Vi f6ljde dven Harts specifika fyra steg i hur man
producerar en litteraturdversikt. Vi extraherade teman och tolkningar, koncept, teorier, metoder

och antaganden. Detta var for att halla ett kritiskt perspektiv, precis som Hart foresprakar (2018



s. 4). Vi fortsatte oversikten med att kategorisera artiklarna utefter de teman vi kunde urskilja,
detta mojliggjorde for kritisk evaluering. Dessa fyra steg leder antingen forskare till att upptédcka

ett gap eller best practice (Hart, 2018 s. 4). Vi upptéckte saledes ett gap.

Vi sokte forst och frimst efter studier som undersoker kommuners héllbarhetsarbete gillande
persontransporter. I forldngning till detta lade vi dven till besoksniringsaspekten. Att forskarna
dven har tillimpat dokument- eller innehallsanalyser pa webbplatser eller styrdokument var av
hogt intresse for oss. Dessa artiklar anser vi dr mest representativa for vart falt. Nagot som vi
dock snabbt blev varse om &r att det idag inte existerar ndgon studie som helt och héllet matchar
vért huvudkoncept, vilket bade bekriftar vart antagande samt talar for det forskningsgap som vi
dmnar fylla. Darmed behovde vi dela upp sokningarna genom att testa oss fram med olika

kombinationer av vara nyckelbegrepp.

Vi genomforde en systematisk litteratursokning genom att forst sdlla bland artiklarnas titlar.
Sedan ldste vi abstrakten i de artiklar vars titlar verkade betydelsefulla. Genom abstrakten kunde
vi sedan urskilja vilket fokus vardera artikel erholl for att avgora dess tillimplighet for vart
arbete. Ett antal artiklar valdes ut och sorterades sedan i olika grupper. Vi kategoriserade
artiklarnas innehdll frén mer generella perspektiv till mer specifika. P4 sa sitt kunde vi enklare
avgora vilka artiklar som vi ville behandla forst och vilka vi ville vinta med. Slutligen ledde
sokningen oss fram till 10 artiklar vilka behandlar en eller flera relevanta aspekter av vart

huvudkoncept.

3.1 Forskning inom kommuners hallbarhetsarbete

Det finns ett stort antal intressanta studier som undersdker olika kommuners hallbarhetsarbete.
Dock upptickte vi en utmaning 1 att finna studier som kombinerar detta fokus med
persontransporter. Att hitta artiklar som &dven tillimpar var metodansats i sin helhet gav
litteratursokningen ytterligare komplexitet. De mest specifika artiklarna vi fann behandlar
kanadensiska, spanska, svenska och polska kommuners héllbarhetsarbete pa olika sitt, vilka

kapitlet nedan skildrar.



En studie gjord av Feor, Murray, Folger-Laronde & Clarke genomfordes med hjilp av en
kvantitativ innehdllsanalys pd 38 kanadensiska lokala myndigheter inom Kanadas huvudstad
Ontario. Likt var undersokning ville dven dessa forskare besvara tre forskningsfragor. Deras
forsta frdga lyder: “What is the current state of sustainability and climate reporting by
municipalities in Ontario, Canada” (s. 1-2). Fragan kan liknas med vér forsta frigestillning, som
dven den ar tdnkt att besvaras med en liknande kvantitativ metod. Precis som vi onskar gora
undersokte dessa forskare kommunernas styrdokument for att ta reda pa i hur stor utstrickning
de rapporterar om hallbarhet, klimatforandringar och héllbar utveckling. Feor et al. menar att det
ar intressant att undersdka just kommuner som samhéllsaktorer &r da dessa har en betydande
skyldighet i att bidra till uppfyllelsen av Kanadas hallbarhetsmal, mer specifikt deras Sustainable
Development Goals (SDG). Hur kommunerna véljer att arbeta med landets Overgripande
hallbarhetsmal dr alltsd avgorande for dess hallbara utveckling. Statistiken visar dessutom att
stider 1 vissa lidnder stér for 6ver 50% av landets totala vixthusgasutslépp, vilket pekar pa en stor
forbattringspotential hos denna typ av myndighet (Feor et al. 2023, s. 1). Av samma anledning
som dessa forskare valde dven vi att rikta fokus mot kommuner som samhéllsaktorer. Vi tror att
resultaten som genereras ur denna forskning kan bidra med viktig kunskap till

hallbarhetsdiskursen.

Till skillnad fran vart arbete valde Feor et al. att endast fokusera sin studie pa kommunernas
styrdokument. Likt oss ville de undersoka ifall kommunerna publicerar styrdokument i form av
héllbarhetsrapportering eller inte. Forskarna menar att dessa rapporter bor finnas pa
kommunernas hemsidor for olika intressenter att anvianda i beslutsfattarsyfte (2023, s. 2). Feor et
al. kommer trots detta fram till att kommunernas héllbarhetsrapportering inte verkar vara en
utbredd praxis, endast 18% av deras urval har sddana rapporter tillgédngliga pa sin webbplats.
Forskarna beskriver detta resultat som forvanande di lokala myndigheters roll i mangt och
mycket handlar om att tillgodose intressenter, sisom invanarna, med information kring sadant
arbete (2023, s. 10). Hart uppmanar forskare till att vara kritiska och ifragasitta forgivettagelser
som kan synliggdras inom féltet (2018, s. 16). En intressant infallsvinkel for Feor et al. hade
foljaktligen varit att dven ta reda pd hur styrdokumenten kommer till anvdndning vél 1 praktiken.

Kanske dr det inte mdngden som ar viktig, utan snarare sjdlva syftet med rapporterna?



Ytterligare en intressant upptdckt forskarna gor &r att kommunerna publicerar planer i en
betydligt hogre utstrickning &n rapporter, detta mellan aren 2014-2021. Forskarna presenterar
ingen hypotes kring varfor de tror att denna diskrepans existerar. Underforstatt uttrycker de att
kommuner manga ganger ldgger mer resurser pa sjdlva planeringsprocessen dn pa
implementeringen av de konkreta dtgdrder som planerna skildrar, ett pastdende som forstarks av
urvalets sparsamma rapportering (Feor et al. 2023, s. 8). Vidare skriver Feor et al. att trots
hallbarhetsrapporteringens syfte att tillféra nadgot positivt till samhéillet, existerar det en hel del
kritik riktad mot processen. Ett flertal teoretiker och praktiker menar att dessa rapporter inte
alltid ar effektiva verktyg i omstéillningen mot ett hdllbart samhélle, de &dr salunda inga garantier
pa att det arbetet har nagon effekt (2023, s. 3). Resultatet &r intressant da det menar pa att de fa
rapporter som faktiskt publiceras inte har nidgot vérde i sig. Forskarna skriver avslutningsvis att
framtida forskning bor undersoka om kvalitetsskillnader 1 styrdokumenten kan indikera pa en
divergens 1 hur effektivt de faktiska atgidrderna implementeras. De foreslar intervjuer som en
passande metod for att fylla detta forskningsgap. De skriver dven att det vore intressant med
studier som undersdoker kommuner utanfor Kanada, sé att jimforelse mojliggors (Feor et al.

2023, 5. 12).

En annan artikel skriven av Rieiro-Garcia, Amor-Esteban & Aibar-Guzman, som dven den
behandlar kommuners arbete med SDG, riktas fokus mot en spansk kontext. Med hjélp av en
multivariat innehéllsanalys sorterar forskarna kommunernas webbplatspublikationer efter olika
variabler. Syftet med deras undersokning &r att kartligga spanska kommuners hallbarhetsarbete.
Malet dr att stodja intressenter, s& som kommunernas invanarna, i att skapa sig en forstaelse for
kommunernas héllbarhetsarbete och ddrmed lyckas identifiera nyckelfaktorer for framtida
forbattring (2023, s. 356-357). Resultatet frin forfattarnas forskning visar pd ett relativt 1agt
engagemang gillande SDG frdn de spanska kommunerna, ett genomsnitt pd endast 37% av
kommunerna var aktiva i fragor. Forskarna kunde dock se att engagemanget for SDG trots allt
okade mellan dren 2016-2021 (2023, s. 358 & 369). Detta kan rimligtvis ga att hirleda till det
faktum att hallbarhetsdiskursen har fétt allt mer kraft i samhallet de senaste aren. Det hade varit
mer forvanande om studien istéllet hade visat att engagemanget for hallbarhetsfrdgor minskat.

Detta hade inte reflekterat trender i resten av varlden.
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Ségas bor att Rieiro-Garcia et als. urval endast bestod utav 102 spanska kommuner med ett
invanarantal pa 6ver 75 000. Mindre kommuner undersoktes siledes inte. Forskarna hérleder
denna avgrinsning till péastdendet om att storre kommuner har mer resurser att allokera till
hallbarhetsarbete. Rieiro-Garcia et al. pdpekar vidare att ytterligare forskning bor goras pa
kommuner i andra linder samt dven pa kommuner av de mindre slagen (2023, s. 364 & 377). Att
dessa forskare, likt oss sjdlva, argumenterar for att denna typ av studier saknas och &r av starkt
samhéllsintresse stirker séledes vart syfte 4n mer. Dessutom kan artikelns relevans argumenteras
vara hog med tanke pa att den publicerades ar 2023, vilket dr av hog betydelse da
hallbarhetsdiskursen aldrig har varit sa aktuell som under de senaste decenniet. Ndmnas bor dock
att spanska kommuner skiljer sig fran svenska i friga om bédde politik och kultur, vilket gor att en

liknande studie gjord i Sverige eventuellt inte hade fatt samma resultat.

Ytterligare forskning med kommunfokus gjord av Cregéard & Sobis applicerar dokumentanalyser
och semistrukturerade intervjuer som metoder. Forskarna ville med hjilp av dessa verktyg ta reda
pa vilken miljomissig information svenska och polska kommuner producerar, vilka intressenter
som informationen dr avsedd for samt vilken effekt detta har pé intressenters beslutsfattande
(2017, s. 9). De menar att studier som undersoker kommuners, eller liknande aktodrers, spridning
av miljomaéssig information samt deras praktiska anvindning av denna vid beslutsfattning ar
begridnsad (2017, s. 11). Anledningen till varfor det &r viktigt att studera och forstd saddana
processer, framforallt nédr det géller hallbarhet, dr da resultatet av kommunernas arbete mottas av
ett flertal intressenter. Det &r inte endast informationens kvalitet som dr vésentlig i1 detta

sammanhang, utan dven vad kommunerna gér med den i sitt praktiska arbete (2017, s. 41).

Trots att den information som Cregard & Sobis framst undersokte handlar om skydd av
naturmiljo, det vill sdga inte hallbara transporter, gar det fortfarande att argumentera for att deras
forskning tillhoér vart félt. De utforde sdledes dokumentanalyser pa styrdokument via
kommunernas webbplatser samt intervjuade nyckelpersoner ansvariga for miljoméssiga fragor.
Studien genomfordes dessutom mellan 2015-2017 (2017, s. 9 & 19), vilket understryker dess
aktualitet. Enligt bade de svenska och polska respondenterna producerar de en stor mingd
styrdokument som ror hallbarhetsfrigor, sdsom rapporter (Cregard & Sobis 2017, s. 21-22).
Kommuninvénarna beskrivs som den viktigaste mélgruppen av dessa dokument. Samtliga

respondenter uppger att spridningen av miljoméssig information har en positiv effekt pa deras
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kommunala héallbarhetsarbete. Dock poédngterar forskarna att respondenterna inte kan uppskatta
effekterna som informationsspridningen har pa externa intressenter d& systemen som
kommunerna anvédnder ar bristfélliga. Detta innebdr att forskarna inte kan veta sdkert om
informationen uppfyller sitt syfte och siledes stodjer héllbarhetsarbetet (Cregard & Sobis 2017,

s. 25 & 41). Besokare ndmns heller inte som en relevant extern intressent.

Med tanke pa att det &r respondenternas egna upplevelser kring intressenternas
informationsanvéndning som utgdr empirin (Cregard & Sobis 2017, s. 11), menar vi att resultatet
eventuellt hade sett annorlunda ut om forskarna istéllet hade tillfragat intressenterna. D& hade de
med storre sannolikhet kunnat fa reda pa hur informationen implementeras i intressenternas
faktiska héllbarhetsarbete. En del av litteraturoversikten syfte ér att forstd vad som saknas inom
faltet for att sjdlv kunna tillgodose denna forskning (Hart 2018, s. 31). Artiklarna som utgor detta
kapitel har undersokt kommuners styrdokument pa olika sétt, vilket dr precis det vi vill gora.
Dock anser vi att forskarna inte redogor tillrdckligt tydligt for vilka kriterier dessa dokument
méste uppfylla for att rdknas som relevanta for ett hallbarhetsarbete. Vi anser att forskarna hade
kunnat stilla tydligare krav mot kommunerna for att askddliggéra om dokumenten fyller sina

syften.

3.2 Samhillsaktorers roll 1 manniskors resval

Hart forklarar att en progressiv avsmalning under litteratursokningen dr nddvéindig for att se
vilket ens sanna félt dr. Ett for brett angreppssétt riskerar att leda till forskning som inte lyckas
besvara ett specifikt syfte (2018, s. 11). Utifran dessa direktiv blev det viktigt for oss att
specificera vilket perspektiv det egentligen dr vi Onskar undersoka. Forskningen som har
presenterats hittills har ménga aspekter gemensamt. En av dem é&r att de alla har antagit ett
aktorsperspektiv genom att undersoka kommuners arbete. Andra forskare som har valt ett
liknande fokus ar Batur & Koc (2017), Girling, Eek, Loukopoulos, Fujii, Johansson-Stenman,
Kitamura, Pendyala & Vilhelmson (2002) och Loukopoulos, Jakobsson, Gérling, Schneider &
Fujii (2004). Samtliga har undersokt samhéllsaktorers inverkan pa mainniskors resval. Det &r
dock inte artiklarnas gemensamma analysram gillande Travel Demand Management (TDM) som
ar av intresse for var forskning, utan snarare att studiet kring denna strategi bekréftar att ett

aktorsperspektiv halls genomgéende dven 1 deras forskning. Batur & Koc definierar TDM som
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en strategi vars syfte dr att influera manniskors resval sa att efterfrigan av vissa transportmedel
minskar, detta for att frimja mer héllbara sddana. Samhéllsaktorer kan da anvinda TDM som
policymedel for att skapa bade incitament och hinder (2017, s. 20). Ovanstaende information
visar att ett aktorsperspektiv ocksa skildrar ett mottagarperspektiv. I forhallande till véar forskning
innebdr detta att det arbete som Sveriges kommuner utfor aldrig sker i1 ett vakuum. Invéanare,
besokare och andra intressenter dr alla mottagare av dess resultat. Pa sé sétt paverkas manga
méinniskor av kommuners lyckade sédvil som misslyckade insatser, vilket sitter var forskning i

ett samhallsrelevant perspektiv.

I en av studierna framfor forskarna vikten av kommuninvinarnas medverkan i omstillningen mot
ett mer héllbart samhélle, sérskilt ndr det géller persontransporter. Forskarna forklarar att
samhéllsaktorer, sdsom lokala myndigheter, kan anvdnda en mangd olika strategier och policies
for att knuffa ménniskor 1 ritt riktning. Faktum kvarstar dock att det ar upp till individen i hur
denne viéljer att transportera sig. Myndigheter kan till synes inte tvinga nagon att &ka buss om de
hellre vill kora bil, inte utan amoraliska konsekvenser det vill sdga (Batur & Koc 2017, s. 30).
Slutsatsen som forskarna Batur & Koc drar ér trots allt att beteendefordndrande strategier och
policies kan ha en positiv effekt pa véxthusgasutslédppen 1 stider dd de gor att minniskor

sjdlvmant véljer att transportera sig mer hallbart (2017, s. 33).

En betydligt dldre studie undersoker &ven den olika strategiers och policys effekter pé
ménniskors resval. I artikeln framgar det att ménniskors vanor ar den stdrsta motverkande
kraften mot ett fordndrat resbeteende. Forskarna menar dé att samhéllsaktérer maste forstd de
mal och referensvdrden som varje individ lever efter for att veta hur de bist ska anpassa sina
TDM-métt. Det dr forst da som en verkligt hallbar fordandring kan ske, nir beslutsfattande aktdrer
far invanare till att sjdlvmant vélja héllbara transportsétt framfor annat (Gérling et al. 2002, s.
67). Ytterligare en artikel som beror TDM refererar till det konceptuella ramverk som ovan
ndmnda studie baseras pa. Deras forskningssyfte handlar om att ta reda pa hur ménniskor
reagerar pa de strategier och policies som tidigare studie menar att samhillsaktorer bor
implementera (Loukopoulos et al. 2004, s. 264). Forskarna diskuterar kring att de genom sin
kombination av fokusgrupper med enkétstudier fick ett tvetydigt resultat. Resultatet visar att
TDM-matten ibland forvintas ha en signifikant effekt pa ménniskors resval, men ibland inte.

Loukopoulos et al. forklarar att subjektens skilda svar kan bero pa den inverkan som de trodde
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att dessa strategier och policies skulle ha pa deras vardag. Enligt forskarna handlar det om att
minniskor kan ha enkelt for att gora hallbara resval nir samhillsaktorer uppmanar till det, sa

lange de inte upplever en for stor borda eller forlust i och med detta (2004, s. 274-275).

3.3 Forstaelsen for externa och interna faktorers inverkan over

méanniskors bendgenhet att resa hallbart

En studie som genomfordes 2001 av Dieleman, Dijst & Burghouwt hade som syfte att ta reda pa
vad ménniskors personliga egenskaper samt deras bostadsmiljo kan ha for inverkan pa
transportvalen de gor. Forskarna pastar att det under tiden da studien pagick saknades kunskaper
kring vad det dr som paverkar ménniskors resbeteende. De argumenterar for att denna kunskap ar
viktig d& samhéllsaktorer behover forstd sina mottagare om de vill lyckas formulera effektiva
policies. I undersokningen anvidndes enkdtundersokningar for att komma fram till ett resultat
(2001, s. 507 & 510). Det &r viktigt att kunna visa pa bade styrkor och svagheter med de
metodologier och datainsamlingstekniker som urskiljs 1 féltet (Hart 2018, s. 48).
Enkétundersokningarna tyder foljaktligen pa att forskarna erholl en objektivistisk ontologi.
Kritiken som riktas mot kvantitativ forskning menar att den riskerar att missa att de variabler
som madts kan bero pd minskliga faktorer. Dessutom kan forskarna inte vara sékra pa att alla
respondenter besitter den kunskap som kridvs for att svara pa det de verkligen undrar over
(Bryman 2018, s. 171-172). Studien landar 1 att det finns ett starkt samband mellan personliga
egenskaper, bostadsmilj0 och val av transportmedel. Resultatet visar exempelvis att
bilanvéndningen &r betydligt hogre hos de ménniskor som har barn och hos de som bor i mindre

stdder (Dieleman et al. 2001, s. 513).

I en annan intressant studie anvinder man den franska staden Dijon som exempel for att se hur
lokala myndigheter gar tillvdga for att skapa en stadsmiljé som mdjliggor hallbart resande.
Forskaren miter vilka effekter stadens nybyggda sparvagn samt forbud mot biltrafik i1 vissa
omraden har pa deras utslipp (Boquet 2013, s. 52). Aven denna studie erhaller ett fokus pé
externa faktorers inverkan pa manniskors resval. Boquet menar att denna typ av atgéirder inte
endast kan minska en stads véxthusgasutsldpp, utan dven Oka invanarnas livskvalitet. Dock

papekar Boquet att Dijon dr en medelstor stad och att det formodligen hade varit svérare att
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tillimpa samma atgérder i en storre stad sdsom Paris. Slutsatsen dr att olika stdder har olika
forutséttningar och att detta dr ndgot som beslutsfattare bor ta hdnsyn till. Samma &tgérder

kommer f6ljaktligen inte att fungera 1 overallt (2013, s. 62).

Tva andra studier har tittat pa effekten av liknande atgérder, en pa shared bus-bike lanes (SBBLs)
(Cazorla 2017, s. 71) och en pd kampanjer for elcyklar (Winslott Hiselius & Svensson 2017, s.
818). Cazorla skriver att hennes studie behandlar ett aktdrsperspektiv d& hon vill ta reda pé hur
myndigheterna i Paris ska ga tillvidga for att frdmja héllbara transporter i Paris. Hon fortsatter
med att belysa det faktum att kollektivtrafik ldnge foresprdkats som ett mer miljovénligt
alternativ till privat bilanvindning, men att det inte ldngre &r héllbart i storre stdder d& framforallt
bussar skapar hog tringsel. Resultatet visar att SBBL kan vara en effektiv strategi da den
underlattar for cykeltrafik. Trots studiens positiva resultat vill Cazorla dven papeka vikten av att
de beslutsfattande aktorerna beaktar hela processen for lyckad implementering. Narmare bestamt
behover aktorerna se over bade hur driften och kontrollen skoéts efter att infrastrukturen ar pa
plats, detta for att veta hur fordndringen fyller sitt syfte i praktiken (2017, s. 71 & 73). Winslott
Hiselius & Svensson beskriver hur tidigare forskning visar att de flesta som anvénder elcykel
inte gor det for att ersitta bilen utan snarare vanlig cykel. Forskarna menar att bade tekniska
16sningar och beteendefordandringar krdvs for att minska transportsektorns hoga utslipp, da
ménniskor behdver knuffas i ritt riktning (2017, s. 818-819). Hiselius & Svensson hivdar alltsa
att ett fokus pa bade externa och interna faktorer &r mest fordelaktigt, till skillnad frén Gvrig

forskning 1 detta kapitel som snarare foresprakar endast ett.

4. Teoretiskt ramverk

For att mgjliggéra for en analys av filtets teorier och empirin som samlats in kommer ett
teoretiskt ramverk att appliceras. Vért teoretiska ramverk utgdérs av teorier kring
aktorsperspektivet ihop med struktureringsperspektivet, men éven greenwashing och nudging.
Avsikten med att kombinera dessa teorier ér att en synergieffekt ska skapas och pé sé sétt bilda
ett 4n mer effektivt analytiskt verktyg. Styrkan med vart teoretiska ramverk &ar att det

tillhandahéller oss med formédgan att dissekera och evaluera vért teoretiska och empiriska
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material, detta for att slutligen kunna dra evidensbaserade slutsatser och vidare diskutera

framtida forskning.
4.1 Aktorsperspektivet skapar en forstaelse for kommuners kontex

Syftet med denna studie ar att f4 véra tre forskningsfragor besvarade, vilket kriver att ett
aktorsperspektiv halls genomgaende. Vi behover da tillimpa minst en teori som hjélper oss att
analysera och forstd aktorers roll och inflytande, sdrskilt ndr det kommer till storre
samhillsfrdgor. 1 vart fall rérande hallbara persontransporter. Tidigare forskare som skildrats i
litteraturoversikten beskriver hur en stor del av ansvaret for hallbar persontransportutveckling
ligger pa storre aktorer, varav kommuner dr exempel pa sddana. En aktor definieras som en
organisation, grupp eller enskild individ som stindigt strdvar efter att utvecklas mot det béttre
och stdrka sin dverlevnad. Ytterligare en aspekt som utmirker en aktor dr dess vilja att uppna
autonomi. Teorin menar att det for en aktor ar viktigt att kunna agera pa eget initiativ och pa sa
sétt na sina mal (Lundquist 1984, s. 6). Enligt aktorsperspektivet moter alla aktorer ndgon form
av restriktioner, sdsom exempelvis regler, normer och maktstatus. Tillsammans med variablerna
social kontext och information formas aktorernas verklighet. Kombinationen av dessa variabler
skapar aktorsspecifika kontexter som kan upplevas bade som begransande och mojliggérande ur
ett beslutsfattarperspektiv. Information bringar saledes kunskap till aktorerna vilket utvecklas till
en handlingsvilja. Social kontext, ocksd bendmnt socialisering, spelar i sin tur en betydande roll 1
informationen som aktorerna erhdller. Sammantaget visar detta hur de tre variablerna &r
omsesidigt beroende av varandra och tillsammans inverkar over aktorers handlingsforméga

(Lundquist 1984, s. 10).
4.2 Aktorer forutsitter strukturer och vice versa

Enligt ett flertal teoretiker anses det som suboptimalt att i en samhéllsvetenskaplig diskussion
endast ta stdd av teorier om aktorsperspektiv. Anthony Giddens var en av de som tidigt
forklarade att aktorers handlingsutrymme till hog grad priglas av de strukturella forhallanden
som omringar dem. Didrav dr en enkel forklaringsmodell som endast erhdller aktdrernas
perspektiv otillracklig. Giddens forklarade dven begreppen struktur och aktér som eld och vatten

inom samhéllsvetenskapen. Menat att bada dr komplexa fenomen vilka tidigare har forsokts att
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héllas isdr for att inte gora diskursen &n mer svarnavigerad. Ytterligare en teoretiker, vid namn
Steve Lukes, beskrev forsok till att gora samhillsvetenskapliga analyser utan att kombinera
forstaelsen for aktorers existens med strukturerna de verkar i som podnglosa (Rothstein 1988, s.
27). Néar man, som vi, analyserar just kommuners arbete kan det di finnas en fordel med att
lyssna pa de som vet. Det vill sdga lyssna pd de minga teoretiker som pastar att man i modern tid
i regel bor kombinera forstdelsen for strukturalism med individualism for att fullt forsté aktorers
maktutdvning. Med andra ord, for att forsta aktoren behover man forstd strukturerna och vice

versa (Rothstein 1988, s. 27-28).

Nodviandigt 1 detta skede kan vara att definiera vad en struktur dr. Essensen av en struktur kan
beskrivas pa manga sitt; nagot totalt, ett system av relationer, delar beroende i forhéllande till
helheten och sé vidare. Det som é&r viktigt att forsta 1 detta sammanhang &r att strukturer ocksa ar
monster 1 naturen som skapar den verklighet aktorer verkar i. Strukturer binder ihop dem, haller
isdr dem och skapar den unika miljo som de kan kalla for “vara forutsittningar” (Lundquist
1984, s. 3). Lundquist menar, likt Giddens och Lukes, att bade teorier kring aktorer och
strukturer dr nddvéndiga for att analysera politiska fenomen, séirskilt fenomen som befinner sig
under fordndring (Lundquist 1984, s. 1). Detta pastdende gar enkelt att applicera pa var kontext

d4 kommuners hallbarhetsarbete 1 synnerhet dr ndgot som kréver stindig utveckling.

Ett intressant perspektiv pa aktorers verklighet dr att strukturerna som utgér kontexten de verkar i
till stor del skapas av dem sjélva. I teorin innebér detta att aktdrer stindigt 4gnar sig at att dndra
dessa fOrutsittningar till sin egen fordel, for att 1 framtiden formodligen vilja &ndra dem igen
(Lundquist 1984, s. 2). Som vi tidigare dven klargjort krdver aktorer allt som oftast sin
omgivning pa autonomi. Detta framgér savdl som en grundforutséttning for att kunna definieras
som en aktor, som ett skél till varfor en del av dem har sa stort inflytande i 6vriga samhéllet. I
fallet av det huvudkoncept som vért arbete grundas pa kan detta innebéra att de persontransporter
som kommunerna idag forsoker jobba bort, dr ett resultat av deras egna verk och tidigare
malsdttningar. Exempelvis édr det allmént kint att de flesta moderna platser pa jorden ar djupt

anpassade framst efter bilen, inte efter gdng och cykel.

-17-



4.3 Nudging

For att lyckas dndra ett beteende ar det viktigt att forstd vad det ar som driver det (Hauslbauer,
Schade, Drexler & Petzoldt 2022, s. 2) och vi utgar fran att de flesta kommunerna i Sverige vill
att minniskorna som vistas dér ska forflytta sig mer héllbart. Det bor dock ndmnas att det 1 var
forskning inte ligger ett direkt fokus pa mottagarnas drivkrafter. Vi intresserar oss snarare for
sattet svenska kommuner véljer att arbeta for att nd ut till individer i hur de ska forflytta sig mer
héllbart. Med det sagt kriver ett aktdrsperspektiv till viss del dven ett mottagarperspektiv, dé det

ar hur den ena forsoker att paverka den andra som vi vill undersoka.

Fortséttningsvis dr nudging ett exempel pd en strategi som kan skapa incitament till
beteendefordndring over ménga olika félt. Utan att mottagarna upplever sig begrinsade i sina
valmojligheter gor nudging att de sjdlvmant dndrar beteende for att exempelvis agera mer
hallbart. Nudging kan ske pa ménga olika sétt men for att en aktivitet ska kunna rdknas som
nudging krévs det att en aktor aktivt utfor interventioner for att hen onskar ha en direkt inverkan
over mottagarens val. Vidare pdstds det att resendrer kan nudgeas till att vilja forflytta sig mer
héllbart, vilket kan minska nagra av de negativa konsekvenserna som transportsektorn for med
sig (Hauslbauer et al. 2022, s. 2-3). Detta sistndmnda pastdende forklarar vél varfor vi valt just
nudging som en del av vart teoretiska ramverk. Ndamnas bor dock att nudging hittills sillan har
anvints 1 samband med forskning som berdr férdndring av ménniskors transportval (Hauslbauer

et al. 2022, s. 3). Aven detta belyser gapet som var forskning forvintas fylla.
4.4 Trendigt med héllbarhet ar lika med en risk for greenwashing

Allt fler aktorer borjar forstd vikten av att anamma ett héllbarhetstdnk i sitt arbete, detta géller
bade for enskilda individer sévil som for storre foretag. I takt med att efterfrdgan for produkter
och tjanster som stodjer ett hallbart levene 6kar, okar dven forsdljningen av sddant som pastas
vara mer miljovénligt men inte dr det (Aparna & Murugan 2023, s. 122). Ordet hallbarhet blir
ddrmed urtvittat till den grad att det riskerar att inte inneha nagot egenvirde dverhuvudtaget,
tack vare just fenomenet greenwashing. Dokumenterade fall for greenwashing 0kade stadigt
under aren 2012-2022, menar undersokningsforetaget RepRisk (Aparna & Murugan 2023, s.
122-123). Det finns heller ingen anledning att tro att trenden har avtagit sedan dess. Enligt
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RepRisks undersokning 6kade fallen med greenwashing med 35% under ar 2023, dér bank- och
finanssektorn ar Overrepresenterad (Aparna & Murugan 2023, s. 123). Det finns heller ingen
anledning att tro att kommuner som aktorer inte skulle kunna dgna sig at detta endast d& det
anses som omoraliskt. Trots allt séljer och marknadsfor &ven kommuner ett flertal produkter och
tjinster till sina invinare samt besdkare. Aven denna kommunala produktion 18per en risk for att

pastas vara ndgot den inte &r, det vill sdga hallbar.

Greenwashing beskrivs som ett medvetet vilseledande ndr det kommer till bilden aktorer
formedlar av deras miljomassiga ansvar, vilket har en fundamental inverkan pa samhéllet och
konsumenter. Greenwashing hédrstammar ur gron marknadsforing, vilket 1 sig dr ndgot positivt
men som ndr det rdknas som greenwashing inte lingre medfor varken en positiv eller mindre
negativ effekt pa klimatet (Aparna & Murugan 2023 s. 123). Det handlar helt enkelt om aktorer
som vill att deras arbete, deras produkter och deras tjdnster ska uppfattas/verka som mer
miljovénliga dn vad de &r, d4 gron marknadsforing dr ndgot som lockar konsumenter idag.
Hallbara foretag kan pd sa sitt bli mer konkurrenskraftiga d& gron marknadsfoéring medfor en
form av USP. Problemet dr dock att den allmédnna vetskapen om aktorers héllbarhetsbudskap ar
att det finns en betydande mingd sddana som inte gar att lita pa. Detta kan leda till en misstro
hos konsumenterna for hela konceptet kring hallbarhet (Aparna & Murugan 2023 s. 128), vare

sig de dr invénare i en stad eller butikskunder det handlar om.

5. Metod

For att uppnd en mer nyanserad forstaelse for hur svenska kommuner arbetar for att frimja
héllbara persontransporter och dess paverkan péd besoksbendgenhet, utgar vi fran antagandet att
en kombination av kvantitativa och kvalitativa metoder ar ndodviandig. Detta antagande bygger pa
overtygelsen att kvantitativa metoder, genom dokumentanalys, kan ge oss breda insikter och
identifiera generella monster i kommunernas hallbarhetsarbete, medan kvalitativa metoder,
genom intervjuer, kan ge oss djupare insikter och forstaelse for de bakomliggande faktorerna och
uppfattningarna hos kommuntjénstepersonerna. Pa si sitt skapas en form av triangulering.
Triangulering innebdr att resultatet frdn anvindningen av en metod tillhdrande en

forskningsstrategi kontrolleras mot resultatet fran en annan metod tillhérande en annan
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forskningsstrategi (Bryman 2018, s. 767). Syftet med att kombinera metoder pa detta viset dr att
komma fram till ett mer fullstidndigt svar. Risken dr dock att svaren blir inkonsekventa och endast
skapar forvirring (Bryman 2018, s. 768 & 770). Vi har valt att kombinera metoder trots denna

risk da vi anser att chansen till ett mer fullstdndigt resultat Overviger risken med inkonsekvens.

Aven d& tvé av véra forskningsfrigor handlar om att undersdka dels hur kommuner uttrycker att
de arbetar med hallbara persontransporter via sina webbplatser och styrdokument och dels hur
detta arbete gar till i praktiken, ldmpade sig en kombination av metoder bast. Totalt undersoktes
webbplatser och styrdokument tillhérande samtliga av Sveriges 290 kommuner. I kompletterande
syfte genomfordes dven nio semistrukturerade intervjuer med kommuntjinstepersoner av diverse
befattning. Som vi podngterar ovan fyllde intervjuerna en kompletterande roll i forhéllande till
dokumentanalyserna. Oftast anvinds kvalitativa forskningsmetoder for att forstd sociala
sammanhang och samhillsfenomen (Rennstam & Wisterfors 2015, s. 14). Vi upplevde att en
kvantitativ metod inte var tillricklig for att nd det resultat som vi anser saknas inom filtet.
Tanken dr sélunda att vér forsta forskningsfraga ska besvaras med hjalp av dokumentanalyserna,
varav resterande tvd med hjilp av intervjuerna. Slutligen vill vi podngtera att var studie foljer en
abduktiv ansats. Forskning som baseras pd en Oppenhet av stindig hypotesrevidering och som
soker efter den mest sannolika forklaringen till studiefenomenet rdknas siledes som abduktiv

(Kvale & Brinkman 2014, s. 239-240).

5.1 Dokumentanalys

Empiriinsamlingen inleddes med analyser av webbplatserna tillhérande samtliga av Sveriges
kommuner. Vi forstod dock tidigt att &nnu mer material skulle krévas. Detta ledde oss till att d&ven
genomfora dokumentanalyser pa styrdokument publicerade pa kommunernas webbplatser. I
borjan av arbetet var tanken alltsd endast att analysera kommunernas webbplatser. Nir vi insdg
att informationen inte var tillrcklig riktade vi nytt fokus mot styrdokumenten. Vidare &r
dokumentanalyser en passande metod om man vill tematisera och sortera en stor méngd data for
att géra den mer begriplig infor teoretisering (Bryman 2018, s. 628). Det édr salunda av denna
anledning som metoden valdes till vir forskning. Nedan forklarar vi hur vi gick tillviga mer i

detalj. Vi forklarar dven vilka urvalskriterier vi tillimpade for koderna varfor.
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Myndigheten Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) besitter omfattande information om
Sveriges 290 kommuner och deras arbete. P4 deras webbplats himtade vi en komplett lista over
alla kommuner 1 Sverige. Listan anvidndes sedan for att inhdmta direktldnkar till, 1 sin tur,
kommunernas webbplatser (SKR 2023). Vi skapade ett kalkylark for att i bokstavsordning
sortera information som verkade relevant och intressant for vart forskningssyfte. Bryman
uttrycker vikten av att borja kodningen tidigt under sin materialinsamling. Det dr darforutom
mycket viktigt att fraga sig vad koderna bor representera och varfor (2018, s. 620). Om vér
kodning inte hade tagit fart si tidigt som den gjorde hade vi férmodligen inte hunnit utféra
ytterligare dokumentanalyser dven pa styrdokumenten. De aspekter och den information som vi
letade efter pd vardera webbplats delades in i foljande koder: (1) namn pd kommunen, (2)
webbplatsens URL, (3) vilket bolag som driver kollektivtrafiken, (4) en extern webbplats
specifikt riktad till besokare, (5) diskussion kring besoksndringen, (6) diskussion kring
hallbarhet, (7) information kring hur besdkare tar sig till kommunen, (8) diskussion kring
héllbara persontransporter, (9) en kort kommentar gjord av oss och/eller ett kopierat utdrag fran
webbplatsen kring hallbara persontransporter samt (10) ovriga kommentarer nér vi upplevde det
som nodvandigt. Punkterna (4), (5), (6), (7) och (8) tog form av ja/nej fragor, medan resterande

var 1 fritext.

Dokument som hédrstammar frdn myndigheter bor handskas med viss forsiktighet. Detta eftersom
de kan komma att dndras utan uppsyn eller representera okénda intressen (Bryman 2018, s.
664-665). Vi analyserade saledes kommunernas webbplatser och styrdokument med viss
aktsamhet. Vi borjade med att skriva ner kommunens namn och webbplatsens URL (1)(2). Detta
var for att underlétta orientering i1 kalkylarket. Sedan fortsatte vi med att leta reda pa information
kring det bolag eller den forvaltning som driver kollektivtrafiken i kommunen (3). Nér vi inledde
dokumentanalyserna var vi osdkra pad exakt vilken information som skulle kridvas for att besvara
vara forskningsfragor. Darfor antecknade vi fler koder i kalkylarket &n vad vi kunde tdnkas
behova. Kod (3) ar saledes ett exempel pd en sddan. Under bearbetningen av allt materialet blev
det tydligt att denna information inte skulle vara behjélplig i jakten efter att uppnad vart
forskningssyfte. Vidare valde vi att undersoka ifall kommunen har ldnkat till en extern webbplats

riktad till besokare (4), ofta benimnd VisitX (X syftar pA kommunen i friga). Aven denna
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information visade sig vara ovisentlig for att kunna besvara véra tre forskningsfrdgor, dérav

bearbetas dven inte denna kod vidare i analysen.

For att rdknas till kod (5) krdvs det att webbplatsen innehéller information specifikt riktad mot
besokare, exempelvis kring aktiviteter som finns att utfora vid besok. Vi ville se om kommunen
visar pd ett aktivt jobb kring att marknadsfora sig som en attraktiv besoksdestination. For att
riknas till kod (6) krdvs det att webbplatsen bendmner hallbarhet i ndgon aspekt. Hir kan det
exempelvis handla om en uppmaning till att kéllsortera eller en hel sida som beskriver ett
extensivt hallbarhetsarbete. Kommuner som inte uppfyller detta krav anses inte vara relevanta
for var forskning och har dirmed rodmarkerats 1 kalkylarket. Ifall webbplatsen innehéller ndgon
information géllande hur besokare kan ta sig till kommunen, uppfylls kriteriet f6r kod (7). Vi
ville undersoka om det finns nagot intresse frdn kommunernas sida att underldtta for besokare att
ta sig dit. Denna information anser vi som intressant att analysera tillsammans med kod (8).
Kravet for kod (8) innebar att kommunen behdver diskutera héllbara persontransporter pa sin

webbplats. Uppfyller kommunen detta krav kvalificerar de for en eventuell intervju.

Efter att ha analyserat samtliga 290 webbsidor och kodat all den empiri som inhdmtats blev det
tydligt for oss att vi behdvde mer material. Vi beslot oss dd for att genomfGra ytterligare
dokumentanalyser pé respektive kommun som dnnu inte hade rddmarkerats 1 kalkylarket, vilket
dé bestod av 65 kommuner som inte uppfyllde kraven for kod (6). Vi uppfattade det som att de
kommuner vars webbplatser inte diskuterar hallbarhet med storsta sannolikhet inte heller utfor
nagot aktivt arbete inom detta. Infér de nya dokumentanalyserna pa resterande 225 kommuner
lade vi till ytterligare tva koder som lyder: (8.1) diskussion kring héllbara persontransporter i
ndgot av kommunens styrdokument och (8.2) presentation av konkreta atgérder for att nd malen
kring detta hallbarhetsarbete. Dir och di formulerade vi en definition for nir en kommun kan
rdknas som héllbar eller inte héllbar, en definition som passar vart forskningssyfte. Det kréavs
alltsa att kommunerna uppfyller kraven for koderna (8), (8.1) samt (8.2) for att vi ska tolka deras
héllbarhetsarbete inom omrddet persontransporter som aktivt och dirmed definiera dem som

verkligt héllbara.

Styrdokument &r tydligare bevis pa att ett aktivt arbete inom det som skildras utfors dn det som

star skrivet pa webbplatser. Detta beror pa att styrdokument &r ett typ av underlag som anvands
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vid beslutsfattande. Nir ndgra sadana styrdokument inte fanns tillgingliga pa webbplatserna
rodmarkerades dven dessa kommuner och blev dirmed bortvalda som potentiella
intervjukandidater. For att lokalisera dessa styrdokument nyttjades oftast webbplatsernas
sokfunktion. Vi sokte efter begreppen hallbar*, milj6*, transport™®, mobil* och resa*. Om denna
sokfunktion inte fanns tillgdnglig gick vi in pd de sidor som mest troligt behandlar antingen

hallbarhet eller transporter.

5.2 Intervjuer

Syftet med att genomfora semistrukturerade intervjuer var for att f4 en hogre insikt i hur dessa
kommuner arbetar rent konkret med hallbara persontransporter. Vi tror att denna empiri kommer
kunna hjélpa oss att besvara var andra forskningsfrdga. Kvalitativa forskningsmetoder tar ansats 1
att respondenterna tolkar och dven paverkar omvérlden runt sig (Bryman 2018, s. 61). Mélet var
dven, 1 enlighet med detta, att intervjuerna skulle ge oss en klarhet i vér tredje forskningsfriga,
namligen vilken inverkan respondenterna tror att detta arbete har O&ver minniskors

besoksbendgenhet.

Nér samtliga dokumentanalyser hade genomforts var 26 kommuner kvalificerade utifran véra
intervjukriterier. Totalt intervjuades tio kommuntjanstepersoner fran nio olika kommuner, varav
tva var frdn samma kommun och genomforde en intervju ithop. Fyra kommuner tackade nej da de
ansdg att de inte hade resurser nog, oftast 1 form av brist pd personal som jobbar med hallbara
persontransporter. Fran resterande 13 uteblev svar. Samtliga respondenter hdvdade att de var mer
eller mindre insatta i kommunens arbete kring héllbara persontransporter. Vissa nimnde dock att
det finns andra kommuntjdnstepersoner som jobbar med liknande frdgor och darfor eventuellt
hade kunnat ge mer utforliga svar pa vissa fragor. Andra péstod sig sjdlva vara den mest lampade
kandidaten. Ett kriterium vi gérna ville att respondenterna skulle uppfylla var ett deltagande 1
utformandet av det styrdokument som vi hade analyserat. De flesta nddde detta kriterium, dock
uppgav ett mindre antal att de kommuntjdnstepersoner som hade utformat styrdokumentet inte

langre jobbar kvar eller har bytt arbetsroll.

De kommuner vars tjdnstepersoner intervjuades var: Helsingborg, Kalmar, Kiruna, Ljungby,

Lund, Ockelbo, Stockholm, Stringnis och Sundvall. Vi ville att vart respondenturval skulle vara
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representativt for alla kommuner i Sverige och virderade dirmed ett urval bestiende av
kommuner i olika storlekar, med olika invanarantal och beldgna pa olika geografiska platser
hogt. Anledningen till att ett representativt urval ar viktigt inom vetenskaplig forskning ar da
resultatet bor vara generaliserbart. Ett representativt urval innefattar sdledes hog extern validitet,
vilket bor efterstrdvas (Bryman 2018, s. 167). Vi ér trots detta medvetna om att vért urval beror
pa de kriterier som vi sjdlva formulerade infor och under empiriinsamlingen. Av detta skal dr det
rent naturligt att de respondenter som valdes ut inte representerar de kommuner som valdes bort,
da kriterierna gick ut pa att dskadliggora de mest hallbara kommunerna. Vi strdvade trots detta
efter att gora ett sd representativt urval som mojligt. Infor analysen kommer vi séledes att
tillampa bade minnesanteckningar och transkriberingar frén sju av nio av dessa kommuner for att
na ett resultat. Analysresultat i form av transkriberat intervjumaterial frén respektive respondent

hittas 1 Bilaga 1-7.

En intervjuguide fungerar som en minneslista for de som intervjuar (Bryman 2018, s. 565). For
oss var det viktigt att stélla ungefar samma fragor till samtliga av vara respondenter, vilket gjorde
att var intervjuguide kom vl till hands. Dock ville vi att intervjuerna skulle hallas
semistrukturerade. Semistrukturerade intervjuer innebdr att forskare utgar frin deras
intervjuguide samtidigt som de har en stor frihet 1 att utforma egna fragor. Detta gor att de
nyanser som varje respondent kan bidra med i sina svar tillgédngliggors (Bryman 2018, s. 520)
Nér vi skrev var intervjuguide utgick vi fran vara forskningsfrdgor och den data som vi trodde
oss sakna efter dokumentanalyserna. Sedan mejlades denna till samtliga respondenter. Vi ville att
samtliga respondenter skulle f& samma information och dirmed ocksa samma forutsittningar
infor deras intervjuer. Darfor utgick vi frin en mall d4ven nir vi skrev mejlen dér intervjuguiden

medskickades. Se intervjuguiden i Bilaga 1.

Bryman skriver att genomforandet av en pilotintervju kan ge viktiga insikter och lardomar i
utformandet av ndstkommande intervjuer (2018, s. 567). Under den forsta intervjun upptickte vi
att en revidering av intervjufrigorna hade kunnat optimera vir empiriinsamling ytterligare.
Svaren frdn den forsta respondenten vigledde oss till de fragor som behovde fortydligas. Denna
intervjun kom att bli var pilotintervju. Vi dndrade inte bara vara intervjufrdgor utan lade dven till
en inledande del for att géra kommande respondenter varse om vart forskningssyfte. Vi hoppades

pa att detta skulle 6ka sannolikheten for mer relevanta svar. Langst ner i intervjuguiden skrev vi
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dessutom till frdgor angdende hur respondenterna upplevde intervjun, vi ville veta om fler
forbéttringar kunde goras. Nér alla nio intervjuer hade genomforts ldmnades vi med sju som vi
kunde vidare bearbeta, dd en blev till pilotintervju och en dér inspelningen inte fungerade.
Empirin fran den intervju vars inspelning blev komprometterad kommer att anvindas med viss

forsiktighet da vi 1 detta fallet endast har minnesanteckningar att tillga.

Vi gjorde det metodologiska antagandet att en kvalitativ metod passar védra tva sista
forskningsfragor béttre dn en kvantitativ metod. Samtidigt finns det brister &ven med intervjuer.
Risken med intervjuer dr att respondenterna beter sig onaturligt och ger de svar som de tror att
intervjuaren vill hora (Bryman, 2018 s. 548). Vi tror att detta dr en dverhdngande risk, speciellt
géllande frdgor kring héllbara transportmedel. Minga méanniskor ar varse om miljokrisen, precis
som att de dr varse om exempelvis flygresors hoga grad av véixthusgasutsléapp. Trots detta visar
verkligheten att fa ar villiga att l14ta bli flyg som transportmedel. Det ar forskarnas uppgift att fa
fram &rliga och nyanserade svar av subjekten, dirav tillimpandet av semistrukturerade intervjuer

(Bryman, 2018 s. 709). Vilket i detta fallet &r ett ansvar som landar pa oss.

5.3 Analysmetod

Foljande stycke redogdr de analysmetoder som anvindes for dokumentanalyserna respektive

intervjuerna.

5.3.1 Analysmetod for dokumentanalys

For att utesluta mindre vésentliga aspekter i ens material kridvs det att man pa ett kategoriskt vis
borjar reducera (Rennstam & Wisterfors 2015, s. 104-105). For oss innebar denna reducering att
vi borjade avligsna kommuner som inte visade pa ett tillrackligt aktivt arbete med héllbara
persontransporter. Med hjilp av vart kalkylblad tittade vi pa vilka kommuner som lyckades né
aspekterna for kod (8). I detta skede var vi ldmnade med ett urval av 126 kommuner. Det var
dock tydligt att vissa kommuner hade ett betydligt mer extensivt hallbarhetsarbete gillande
persontransporter an ménga andra, darfor utformade vi tvé nya kriterier. Kriterierna var foljande:
kommunen maste ha styrdokument publicerade pa sin webbplats som visar pa ett aktivt arbete

med hallbara persontransporter och 1 samma styrdokument maéste det presenteras konkreta
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atgdrder for hur kommunen ska kunna nd sina mil inom detta. Efter tillimpningen av fOrsta

kravet lamnades vi med 51 kommuner och efter andra aterstod ett urval pa 26.

Anledningen till att vi inte ndjde oss med den informationen som stod skriven pa webbplatserna
var da vi insag att den inte var ndgon garanti for ett aktivt arbete. Styrdokument &r 1 kontrast till
detta specifikt utformade for att anvéindas som underlag vid beslutsfattande, vilket 1 hogre grad
symboliserar ett aktivt arbete. Att styrdokumenten presenterar konkreta dtgirder sdgs ocksd som
ett avgorande krav, eftersom en beskrivning av mél som kommuner vill uppné inte har nigot
egenvirde. Nar konkreta dtgéarder presenteras visar detta trots allt pd ett mer aktivt arbete. Det ar
séledes mycket mojligt att de 264 kommuner som inte uppfyllde vara tva nya urvalskrav i sjélva
verket arbetar mycket aktivt med dessa fragor. Dock ligger intresset i var forskning i att ta reda
pa vilka kommuner som tydligt visar att de jobbar med héllbara persontransporter. Detta anser vi
ar en viktig aspekt att ta hansyn till d& kommuner ar aktorer vars arbete har en hog inverkan 6ver
bade stora samhéllen och enskilda invanare. Att vara transparent med den information som ligger

till grund for beslut dr av denna anledning vésentligt.

5.3.2 Analysmetod Intervjuer

Intervjuerna transkriberades med hjélp av inspelade ljudfiler fran en diktafon. Nir intervjuerna
var fardigtranskriberade skapade vi fyra dmneskategorier for att pa ett systematiskt sitt na vart
forskningssyfte samt besvara véra forskningsfragor. Dessa dmneskategorier var foljande: (1)
Kollektivtrafik, (2) Strategi och plan, (3) Atgirder och nudging, (4) Resursbrist och gors
tillrdckligt? Nir dessa @mneskategorier var faststillda gick vi igenom det transkriberade
materialet dar vi sorterade och grupperade citat fran respondenterna samt underliggande teman.

Syftet med detta system ér att forenkla analysen av materialet infor genereringen av resultatet.

Nér samtliga intervjuer hade transkriberats och analyserats blev det tydligt att méngden
intervjumaterial 1 kombination med materialet frdn dokumentanalysen var avsevdrd. En
avvagning for vilken metodansats som skulle prioriteras blev ddrmed nddvéndig. Eftersom tva av
tre forskningsfragor dmnar besvaras med intervjuerna och eftersom vi anser att dessa gav oss
djupare insikter behjélpliga for vart forskningssyfte, valde vi att prioritera transkriberingarna.

Dokumentanalyserna gav dven dem intressanta insikter, framforallt i friga om den utstrickning

-26-



de olika kommunerna diskuterar héllbara persontransporter pa sina webbplatser. Trots detta anser
vi, som tidigare nimnt, att det som star skrivet pd webbplatserna inte &r tillrickliga bevis pa ett
aktivt arbete. Risken &r att denna text inte representerar nagot annat 4n kommuners vilja att f6lja
hallbarhetstrender. Dokumentanalyserna anvéndes darfor primirt for att lokalisera ldmpliga

respondenter.

5.4 Begransningar

Den stdrsta begrdnsningen som vi har upplevt under arbetets géng har varit tidsaspekten. Detta
har lett till en del avvdganden som onekligen kan komma att paverka resultatet. Exempelvis var
vi medvetna om att det inte skulle vara tidsmissigt mdjligt att intervjua hela vart urval pa 26
kommuner. Vi var dven varse om risken i att alla eventuellt inte skulle vilja stilla upp pa en
intervju eller ens aterkoppla till oss. Lyckligtvis &r de 26 kommuner (3% av 290) som tackade ja
av relativt spridd demografi, invanarantal samt geografisk beldgenhet. Vi utgick saledes fran
SKR:s kommungruppsindelning for att veta vilka typer av kommuner vi behdvde intervjua for att
f4 ett representativt urval. Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) delar upp de svenska
kommunerna i tre huvudgrupper. Huvudgrupperna lyder: storstdder och storstadsnidra kommuner,
storre  stider och kommuner nédra storre stdder samt mindre stdder/titorter och
landsbygdskommuner (SKR 2023). Vart urval av nio kommuner bestar sdledes av en storstad
(Stockholm), fyra storre stdder (Helsingborg, Lund, Sundsvall och Kalmar), tva
pendlingskommuner néra en storre stad (Strdngnds och Ockelbo) samt tvd mindre stider/tdtorter
(Kiruna och Ljungby). Vilket visar pa ett relativt representativt urval, framforallt med hénsyn till

vara forutsattningar.

5.5 Etisk Reflektion

Dokumentanalyserna utfordes bade pa webbplatser och styrdokument som ér tillgédngliga for hela
allménheten. Darfor ansdg vi att inget etiskt overvdgande krévdes i detta skede. Denna data &r
framtagen for att tjana kommunernas invénare, eventuella besokare och andra intressenter.
Forvisso stdr mdnga namngivna politiker och kommuntjénstepersoner med pa dessa webbplatser

och 1 dessa dokument, men dd vi under analysen inte kommer att hdnvisa till de styrdokument
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som analyserats och ddrmed inte namnge de personer som var delaktiga i deras utformande,
anser vi att deras samtycke inte krdvs. Kalkylarket didr vi lagrar all data genererad frén
dokumentanalyserna innehaller darférutom inga namn, pa s sétt kan informationen inte hirledas
till upphovspersonerna. Det enda samtycket som vi kridvde var det fran véra tio respondenter. Till

dessa mejlade vi en samtyckesblankett vilken var tvungen att skrivas under infor varje intervju.

Forskare stravar alltid efter att upprétthalla hog forskningsetik i sina vetenskapliga arbeten. For
att facilitera detta har vi rittat oss efter Vetenskapsradets forskningsetiska principer
(Vetenskapsradet 2002, s. 6-14). Vi foljde informationskravet genom att informera berdrda
respondenter om vart forskningssyfte, vi foljde samtyckeskravet genom att inhdmta biade
skriftligt och verbalt samtycke, vi foljde konfidentialitetskravet genom att inte anvidnda oss av
molntjanster vid lagring av personuppgifter och intervjusvaren och till sist foljer vi
nyttjandekravet genom att informationen som erhdllits endast kommer att anvidndas i

forskningsdndamal, ett andamal som respondenterna godként.

Samtliga intervjusvar spelades in med hjélp av en diktafon och transkriberades via digitala
dokument som endast lagras p& véra harddiskar. Nér en intervju var fardigtranskriberad
raderades tillhorande ljudfil. Vi dopte varje respondent till “Rx”, med en f6ljande siffra fran ett
till sju. P4 sd sdtt kan respondenternas svar inte hérledas tillbaka till dem personligen.

Ovanstdende exempel visar pa var vilja som forskare att halla hog forskningsetik.

6. Analys och resultat

Foljande kapitel skildrar en analys av den empiri som samlats in med hjilp av
dokumentanalyserna samt intervjuerna. FOr att generera ett resultat kommer dven vért teoretiska
ramverk bestdende av aktors- och struktureringsperspektive, nudging och greenwashing att
appliceras. Syftet med teorierna ar att mojliggora ett fokus pé de aspekter som dr mest relevanta
for var forskning. Kapitlet dr indelat efter den kronologiska ordning som véra metoder utfordes.
Forsta delen (6.1) kommer att generera ett resultat i forhdllande till var forsta forskningsfraga
och andra delen (6.2) kommer att generera ett resultat i forhéllande till vara tvad foljande

forskningsfragor.
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6.1 Analys av kommuners webbplatser och styrdokument

Aven om 224 av Sveriges 290 kommuner diskuterar hallbarhet p4 sina webbplatser (6), r det
endast 126 kommuner som ocksa diskuterar hdllbara persontransporter (8). 41 av dessa 126 har
styrdokument som diskuterar &mnet (10) och endast 26 kommuner presenterar konkreta atgérder
1 samma styrdokument (11). Detta innebér att endast 26 kommuner (strax under 9% av 290)
uppfyller samtliga av vara krav och kan definieras som, enligt oss, hallbara. Mot bakgrund av vér

problemformulering och vért teoretiska ramverk kan detta ses som overraskande.

Att 85 kommuner uppfyller kraven for samtliga koder, forutom (8.1) och (8.2), &r intressant ur ett
greenwashing-perspektiv. Detta innebdr att 84 kommuner diskuterar bade héllbara
persontransporter pa sina webbplatser men inte i sina styrdokument. Enligt var definition visar
dessa kommuner alltsa inte pa ett sant hallbarhetsarbete. Greenwashing har presenterats tidigare i
samband med vart teoretiska ramverk. Dar redogor vi for hur vanligt det ar idag att aktorer
beskriver sin verksamhet som hallbar néir de i sjdlva verket inte har belidgg for att gora detta.
Gron marknadsforing dr medlet och greenwashing blir dd effekten. Frdgan &r om dessa 84
kommuner endast utnyttjar dagens hallbarhetsdiskurs for att uppfattas som miljovéanliga utan att
behova utfora ndgot egentligt arbete. Trots allt har dessa kommuner inga styrdokument som
stirker den fasad de verkar vilja uppritthdlla. Faktum kvarstar att héllbarhet ar ett trendigt

begrepp och allt fler aktdrer verkar onekligen vilja associeras med det.

Vi noterade att en stor majoritet av de 85 kommuner som inte uppfyller vara tva sista krav och
ddrmed inte kodades till (8.1) och (8.2), diskuterar kring hallbara persontransporter pa ett sétt
som snarare talar kring andras ansvar. Niarmare bestdmt rdknade vi det till 57 kommuner som
enbart beskriver hur andra aktorer dn de sjdlva kan béra sig &t for att minska transportsektorns
utslédpp inom kommunens grénser, exempelvis invanare eller besdkare. Detta illustreras i citaten

nedan.

“Viljer du att ldmna bilen hemma och istdllet cykla, ga eller dka kollektivt reser

du hallbart.” Citat hamtad fran Skelleftea kommuns webbplats.
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“Att cykla dr bra for hdlsan och miljo (...) Miljoaspekter inkluderar exempelvis
energieffektiva losningar och nyttjandet av kollektivtrafik och cykel.”. Citat

himtad frdn Amals kommuns webbplats.

“Ga, cykla eller ak kollektivt sa ofta du kan istdllet for att aka bil. Hdlften av
vixthusgasutslippen i Vallentuna kommer fran trafiken. Samdk till och frdan
jobbet, skolan, trdiningen eller méten.”. Citat hdimtad fran Vallentuna kommuns

webbplats.

“Fixa cykeln och res hallbart.”. Citat himtad fran Upplands Visbys kommuns
webbplats.

Som citaten visar dr det ofta i form av uppmaningar till andra som dessa webbplatsbaserade
diskussioner tar sin form. I forhédllande till det vi vet om greenwashing kan man ifragasétta om
detta inte endast &dr ett knep for att kommunerna vill uppfattas som mer hallbara dn vad de
egentligen dr? Kommunernas uppmaningar till andra kan fi det att 1ata som att de sjdlva lagger
mer resurser pa detta arbete dn vad de faktiskt gor, d4 de genom sina uppmaningar starkt
uttrycker uttrycker sig tycka att hallbarhet ar viktigt. Detta dr onekligen ett enkelt sétt att
framstilla sig som en miljomedveten aktor utan att behova utfora nagra storre atgirder sjélv. Det
var pd grund av detta som vi ville applicera teorin kring greenwashing, dd vi sjilva borjade
fundera kring om det som star pd s4 minga webbplatser endast dr just greenwashing, Enligt var
definition av héllbart arbete uppfyller majoriteten av Sveriges kommuner inte kraven. Pa 264
kommuners webbplatser hittade vi sdledes inte tillrdckligt med bevis som visar pa att de har
konkreta atgérdsplaner for hur de ska na dessa mél och ddrmed minska pé transportsektorns

vaxthusgasutslépp.

6.2 Analys av intervjuer

Detta kapitel kommer att redogéra for fyra olika aspekter som dels den intervjuguiden vi
anvdnde oss av uppmuntrade respondenterna att diskutera, dels &mnen som vi mérkte att

respondenterna hade 1itt att komma tillbaka till under intervjuerna.
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6.2.1 Kollektivtrafik

Att forbittra en stad, plats eller en kommuns kollektivtrafik dr naturligt en prioriterad atgérd for
att frdmja héllbara transporter och mobilitet. Detta faktum talar flertalet av vara
intervjurespondenter for da de gérna sett en hogre niva insikt och mojlighet att padverka de
kollektivtrafikbolag som tjénstgoér inom deras kommungrianser. I Sverige kontrolleras oftast
dessa bolag av ldnet kommunen i fraga tillhor (SFS 2010:1065). Detta innebér att bolagen styr
hela lénets kollektivtrafik, ndgot som kan medfora svarigheter for individuella kommuner att
kontrollera kollektivtrafiklagen da bolagen hellre ser till hela ldnets behov. Undantag
forekommer, men hos de kommuner vi intervjuat giller det att ldnstrafiken styr. Aven
aktorsperspektivet som vart teoretiska ramverk skildrar forklarar hur viktigt det &r for enskilda

aktorer att uppleva en hog grad av autonomi (Lundquist 1984, s. 6).

Lundquist poédngterar att aktorer ofta stoter pa restriktioner som hindrar det arbete de &mnar att
genomfora (Lundquist 1984, s. 2). Detta kan liknas till manga situationer respondenterna beréttar
om att de moter 1 sitt arbete. Majoriteten av intervjupersonerna uttrycker frustration och att det
existerar problematik géllande bristen pa kontroll de har 6ver kollektivtrafiken i sina kommuner.
Respondent 1 och 6 svarar pa en fraga géllande restriktioner i arbetet att kollektivtrafiken ar
nagot ldnet rader 6ver. Respondent 1 fortydligar att det dr i regionala samrad som hen far gora
Kalmar kommuns rost hord géllande kollektivtrafiken i ldnet. R2 beréttar hur de pa dennes enhet
1 Helsingborg kommun endast har mgjlighet att skapa styrdokument som lénstrafikbolaget maste
arbeta efter for att skapa fordndring. R6 talar om hur kollektivtrafiken 1 Sundsvall kommun styrs
av ett gemensamt kommunalforbund dédr samtliga kommuner innehar politisk representation.
Huruvida detta kommunalférbund skiljer sig avsevdrt mot de lénstrafikoperatorer 1 Ovriga
kommuner vi intervjuat framgér inte. Aven R7 svarar pa frigan att det inte ir kommunen som
har rddighet 6ver kollektivtrafiken i Stockholm, utan att det dr regionen som samverkar med
kollektivtrafiken 1 kommunen. Varfor det dr regionen och inte ldnet som 1 detta fall arbetar med

kollektivtrafiken framgér inte.

Respondenter 3 och 4 frdn samma kommun diskuterar hur de arbetar i samverkan med
kollektivtrafiken och bolagen. R3 lyfter att de i Ljungby kommun &r pé god vig att infora

stadsbussar 1 kommunens huvudort, men gér inte djupare in pa detalj hur detta arbete ser ut eller
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vilken tidsram det involverar. Hen ndmner dock att det &r i samverkan med lanstrafiken som
detta samarbete sker. R4 beridttar om hur hens position pd Lunds kommun involverar mer
beteendepéaverkan dn policyfordndring och darfor dr hens arbete mer inriktat pa att marknadsfora
och formedla den kollektivtrafik som finns tillgdnglig 1 kommunen, inte att férdndra. Vidare
berdttar R4 att det stindigt dr en avvigning mellan att uppmuntra s mdnga som mojligt att dka
kollektivtrafik, samtidigt som ménniskor som reser kollektivt vill ha snabb transport fran punkt
A till B, med s& fa stopp som mdjligt mellan. Da fler reser blir det fler stopp och en trangre,
langsammare fard och individer kanske da viljer att inte resa kollektivt alls. Alltsa blir det en
stindig balansgdng att balansera utbudet och efterfrigan pa kollektivtrafiken sa att
linjetrafiknétet varken blir 6ver- eller underbelastat. R4 svarar pa en fraga géllande besoksnéring
och turism att “(...) du dr vilkommen till Lund. Sjdlvklart kommer du med tdaget eller bussen.”
(Bilaga 4, s. 11) vilket visar pa en vilja att &ven gora kollektivtrafiken tillgdnglig och attraktiv for

kommunens besokare. Kommunernas arbete med kollektivtrafikbolagen summeras som allt fran

samverkande och vilplanerad, till rérig och ostrukturerad.

6.2.2 Strategi och Plan

En aspekt som blev vildigt tydlig efter genomforandet och transkriberingen av intervjuerna var
att strategisk planering och policyskapande var de starkaste verktyg som flertalet av
intervjurespondenterna hade till sitt forfogande, snarare &n direkta Atgérder och
beteendepdverkan. Detta kan bero pa att de tjdnstepersoner som intervjuades ofta hade en
anstéllning som hirledde mer planering- och strategiarbete. Flera respondenterna lyfte att de
ibland kinde att deras hdander var bundna, medan ett mindre antal respondenter ansag att de hade

fullstandigt mandat att arbeta med vad de ansag var bast.

Likt vad Lundquist poédngterar gillande politiska fenomen som stindigt &r under forindring
kriaver analysen av det empiriska materialet en viss méngd Oversyn i att de dokument som
respondenterna arbetar med ocksa dr under stindig fordndring. Varje respondent podngterar
nagon gang under sina intervjuer att de arbetar med malsittning efter styrdokument, antingen
genom sjdlva utformandet av dessa dokument eller genom arbete att anpassa kommunens drift
och policys for att passa till dessa dokument. R1 frdn Kalmar séger att deras 1dngsiktiga mal till

2035 ar att infora vad hen kallar for “60/40 mdal” (Bilaga 1, s. 4), vilket kortfattar innebér att till
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2035 ska 60% av resor inom kommunen ske med héllbara medel, till skillnad frin i dagsldget da
det enligt R1 snarare &r tvdrtom. Respondent 4 fran Lunds kommun talar om vikten att dga sitt
narrativ genom dessa styrdokument. Att inte enbart skapa dokument for egen intern anviandning
men att formedla ut kommunens viljor till dess invénare. R4 berittar om hur Lunds kommun
stolt visat upp sig som en myndighet ménga andra tjdnstepersoner, bade fran Sverige och
internationellt, tittar for inspiration for hur man strategiskt arbetar for en kommun med fokus pé
hallbar persontransport. R4 belyser att Lunds kommun har arbetat i 6ver 50 ar med fragor
rorande just hallbara persontransporter. Det dr ytterst f4 kommuner i Sverige som varken har
resurserna eller viljan att jobba pa den nivd som R4 berittar att Lunds kommun gor. Men
diskrepansen hérstammar fran att Lunds kommun har arbetat med just policys och

implementering av hallbara transporter sa ldnge.

En kommun vars arbete med héllbara persontransporter dr betydligt yngre &n Ljungby kommun.
R3 frdn Ljungby kommun beskriver hur: “Vi ska vara tydliga med att sdiga att. Gang och cykel i
forsta hand, kollektivtrafik i andra och och biltrafik dr tredje” (Bilaga 3, s. 7). Arbetets faktiskt
effekt visar R3 genom de i ovan avsnitt nimnda stadsbussar som snart kor i Ljungby. For att
kontrastera denna positiva utveckling belyser R3 att det i stadens nybyggda delar byggts fler
cykel- och gangstrdk fran omradets uppkomst, men att i stadens dldre kdrna &r tillgdngen till
cykelvdgar och gdngbanor undermalig. Cazorla skriver om bussleder som dven cyklister tillats
trafikera, i syfte att uppmuntra cyklism och sdker framkomlighet i stider (2017 s. 73). Ett

alternativ vilket kunnat frdmja innerstadstrafiken 1 R3:s kommun dnnu mer.

Respondent 7 fran Stockholms kommun beréttar om hur hens roll pa miljoforvaltningen innebéar
rddgivande snarare dn dtgirdsarbete. Att ge rdd till 6vriga enheter och att driva pionjérprojekt ar
snarare deras uppgift. R7 berittar vidare om andra enheter som har mer praktiskt lagda operativa

uppgifter:

“Men sen finns det ju andra avdelningar eller forvaltningar som jobbar mer
direkt, till exempel sa har vi ju trafikkontoret som har ansvar for gator och
parkering och vi har de olika bostadsbolagen som bygger [hallbart].” (Bilaga 7,
s. 1-2)
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Det dr genom samverkan med andra enheter som R7 far effekt genom sitt arbete. Vilka krav som
ska stillas pé leverantdrer och vilka prestationer som forvéntas fran interna enheter ar ocksa en
central del i R7s arbete. Denna position som enbart radgivande aktor skiljer sig frdn andra
respondenter i att den innebdr enbart Oversikts- och radgivandearbete. Enligt respondenten sjalv
beror detta pa att Stockholms kommun &r en véldigt stor sddan och séledes anstiller fler &n andra
kommuner ddr ansvarsomradena maste axlas av férre anstdllda. Mer koncentrerad expertis blir
siledes mojlig for Stockholms kommun. Annu en aspekt som diskutabelt gor att Stockholms
kommun hamnar i framkant &r dess storlek och expertis dr kraven kommunen kan stélla pa deras
uppkdp och leverantorer. Enligt R7 siktar kommunen pa att vara helt fri frin transporter som
drivs av fossila brinslen till 2030. I praxis innebir detta att all persontransport som kommunen

har rddighet 6ver paverkas. Da dven fran kommunens leverantorer.

Genom intervjuerna blir det ocksa tydligt att ingen av respondenterna direkt arbetar med ett
besoksndringsperspektiv tillsammans med deras héllbara persontransporter. Samtliga forklarar att
deras strategier och planer enbart fokuserar pd kommunens invénare och inte har négot att gora
med att skapa en mer attraktiv destination for sina besokare. Dessa tvd fokusomrdden beskrivs
som totalt skilda frdn varandra. Den enda respondenten som ndmner ndgot mer intressant kring
detta dr R7. R7 forklarar att hen tror att kommunen har planer kring att dven rikta detta arbete
mot besokare i framtiden. Hen uppger att kommunen gérna vill anvidnda detta som en eventuell

konkurrensfaktor, d& hallbarhet dr ndgot som virderas allt hogre av den moderna resenédren.

6.2.3 Atgirder och nudging

Trots att manga respondenter svarade att de saknade mojlighet att paverka kommunens arbete
direkt mot hallbara persontransport var det trots detta lustigt nog en majoritet som hade robusta
exempel pé vad det faktiskt arbetade med. Som exempel pd atgirder svarar respondenterna att

nudging ofta forekommer i deras arbete.
Att framja och bygga ut cykelinfrastruktur svarar respondenter 1, 2, 4, 6 med exempel som:

“..Vi hade ett projekt under hosten, till exempel ddir vi jobbade med ett foretag
som heter Nudged, till och med dir vi gjorde kampanjer riktade mot skolor eller

fordldrar med barn i skoldalder for att det dr ett stort problem att sd manga
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fordldrar kér sina barn till skolan och det blir vdildigt mycket biltrafik kring
skolorna som vi forsoker fd fler att cykla eller ga eller aka buss med. .” (Bilaga 2,

s. 8)

“Kombinationen av att bygga cykelvigar och att marknadsfora dem dr den
viktigaste, sa bdde bygg och berdtta om att man har cykelvigar och sen ocksd

som vi ocksa gor berdtta om hur man ska anvinda dem.” (Bilaga 4, s. 12)

“Ddir man har jobbat med dels vintercykelprojekt da vi har jobbat med att uppldta
elcyklar for att testa att liksom testa elcykel till medborgare.” (Bilaga 6, s. 7).

Ovan ir bara tre av flertalet citat vi noterat 1 vart empiriska material. Denna sortens handlingar &r
just den typ av faktiska atgdarder som eftersoks for att ge svar pd vad kommuner gor for att framja
hallbara persontransporter. Atgirderna som citeras ovan ir #ven exempel pd nudging, da
exempelvis fler invanare uppmuntras ta cykeln dd kommunen bygger fler cykelvigar. For att
nudging ska fungera mdste mottagarens beteende dndras pa deras eget bevdg (Hauslbauer et al.
2022, s. 2-3). Om det blir ldttare att transportera sig med cykel kommer naturligt fler ménniskor

att vélja cykeln som transportmedel.

R2 berittar om ett projekt de genomfort i Helsingborg kommun som respondenten anser var
véldigt lyckat. Projektet innebar att erbjuda invanare som normalt sitt pendlar till arbetet med
bil, en gratis l&necykel under en period i syfte att undersoka om de kunde ersitta sin pendling
med bil mot cykel istillet. Enligt R2 var det ett véldigt lyckat projekt, och 68% av de som deltog
1 testet fortsétter att cykla dn idag.

R4 som arbetar i Lund kommun uppskattar nudging som beteendepaverkande medel. Om

nudging siger respondenten:

“Och jag brukar sdga om du placerar cykelstdllet sa att du snubblar 6ver det ndir
du gar ut fran ditt hus. Du passerar busshdllplatsen for att sedan komma till
bilparkeringen. Da har du nudgeat for de andra tva [firdmedlen].” (Bilaga 4, s.
14).
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Att anvinda nudging enligt denna strukturférindrande metod foresprakar dven Klementschitz,
Batiajew & Roider. Forfattarna visar pa manga lyckade exempel déir nudging lyckats &ndra
invanare och besokares beteende (2020, s. 76 & 84). P4 fragan om vad R4 tycker om nudging
som styrmetod svarar respondenten positivt men ocksé att det 4r en metod som dr svér att méta
dess faktiska effektivitet. Trots detta har respondenten gett flertalet exempel pa dtgirder och
fordndringar som kommunen gjort pd huvudorden for att uppmuntra till minskad biltrafik och
okat anvéndande av mer hallbara persontransporter. Som exempel pa hur lainge Lunds kommun
har arbetat med att framja en mer bilfri stadskdrna podngterar R4 att kommunen redan pa 70-talet
inforde vad respondenten kallar for “laset” da bilar forbjods att anvéinda huvudleden som gér frdn

norr till soder rakt igenom stadskérnan som genomfart. En pa den tiden extremt drastisk dtgérd.

6.2.4 Resursbristen ar ett faktum

Intervjuguiden innehdll en fraga ifall respondenterna ansag att den egna kommunen anstringde
sig tillrackligt i arbetet med hallbara persontransporter. En stor majoritet av respondenterna
svarade att de inte ansag att tillrdckliga resurser, tid eller anstrangningar ldggs pa omstillningen
till hallbara persontransporter. De restriktioner som aktorer ofta upplever gér att hirleda till deras
sociala kontext och graden av information de erhéller (Lundquist 1984, s. 10). Detta gor det rent
naturligt att kommunerna verkar i en miljo dér olika restriktioner &r ett faktum. For precis som
struktureringsteorin forklarar binds strukturerna som utgér aktorers miljo samman och skapar
just deras unika forutséttningar (Lundquist 1984, s. 3). R1 sdger att denne saknar resurser inom
kommunen f{6r att kunna gora tillrackligt, samt att hela landets befolkning méste &ndra sitt
beteende for att ha chans att ni uppsatta mal infor Agenda 2030. Anda anser R1 att dennes
kommun gor mer dn andra kommuner i riket gor. Likasd anser R2 fran Helsingborg att
kommunen anstringer sig mycket, men ocksa att mer kan goras. “Vi vinner ju priser hela tiden
for att vi dr sd duktiga, men vi gor ju inte tillrdckligt nu.” (Bilaga 2, s. 7). Vidare anser R2 att
kommunens invanare maste dndra sitt beteende for att fordndring ska kunna ske. En aspekt som

R1 éven lyfter.

Aven R3 anser att betydligt mer kan goras for att friimja héllbara persontransporter. Att ett skifte
1 diskursen dr viktigt for att belysa vikten av att varenda invinare maste dndra sitt beteende.

Saledes anser respondenten att beteendepaverkande arbete bor ha minst lika stort utrymme som
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fysiska atgéirder. R4 anser att dennes kommun faktiskt gor tillrdckligt ndr denne far frdgan. Dock
ar respondenten kvick med att papeka att manga angriansande kommuner gor lingt ifrdn
tillrackligt. R6 lyfter att inom dennes kommun dr andelen bilresande vildigt hog och séledes
behdver normer fordndras. R6 ansluter sig ocksaé till dsikten att invanarna i kommunen ocksé
méiste vara villiga att dndra sitt beteende. Batur och Koc framfor ocksd vikten av att en
kommuns invanare éndrar sitt beteende till den grad som bedoms nddvéndigt (2017, s. 30), ndgot
som en majoritet av respondenterna ocksa nimner. Exempelvis vad som driver invénares val, om
kommunernas arbete verkligen paverkar eller om det snarare &r en fraga om vanor och kultur. R6
poéngterar visserligen att dennes kommun arbetar med att gora bade invénares och kommunens
egna resor mer hallbara, men gér inte in pd hur detta arbetet ser ut. Den enda respondenten som
inte ndmner invanares ansvar dr R7 fran Stockholms kommun. R7 anser dven att dennes enhet
inom kommunen gor tillrackligt, speciellt genom implementering av policys och styrdokument.
Négra konkreta atgérder har inte respondenten att ge som svar, men poédngterar vikten av
samverkan med andra enheter. Ndmnas bor att struktureringsteorin éven belyser det faktum att
aktorer till stor del sjdlva skapar strukturerna de utsétts for sjdlva (Lundquist 1984, s. 2). I
forhallande till var empiri talar detta for att kommunerna sjdlva bér ansvar for mangden resurser
de véljer att allokera till dessa frdgor. Det ér sdledes deras egna val och dérfor lever de just nu

med konsekvenserna av dessa.

7. Diskussion

Trots att majoriteten (224 av 290) av Sveriges kommuner diskuterar hdllbarhet pd sina
webbplatser, har en forvanande minoritet av dessa (69 av 224) publicerat styrdokument som
berdr héllbara persontransporter. Som var problemformulering visar uppmanar svenska
myndigheter till en héllbar omstillning inom transportsektorn dd den genererar en stor del
vixthusgasutslédpp. Detta gor det 4n mer forvanande att inte fler kommuner uppfyller véra
kriterier for att definieras som héllbara. Kommuner ar trots allt administrativa enheter vars syfte
ar att tillgodose dess invénare och andra intressenter med information kring hur de arbetar (Feor
et al. 2023, s. 2). Utan nédrvarande styrdokument blir det sdledes svart att méta hur extensivt
kommunernas héllbarhetsarbete ar. Slutsatsen vi da far dra dr att kommunerna inte utfor nagot

sadant aktivt arbete. Precis som analysen visar, med hjdlp av vart teoretiska ramverk, finns det en
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risk att diskrepansen talar for greenwashing. Detta innefattar i sa fall att de 155 kommuner som
ndmner hallbarhet pa deras webbplats men som inte visar pa ett aktivt arbete med héllbara
persontransporter i deras styrdokument, eventuellt endast ndmner det for att hoppa pa trenden.
Rieiro-Garica et al. papekar dessutom att hallbarhetsdiskursen har fatt allt mer kraft de senare
aren, vilket gor att man bor se okat engagemang dven fran kommuner (2023, s. 356-357). Det ér
saledes inte en helt onaturlig koppling som kan goras mellan greenwashing och den 6kade

trenden.

Kommuntjénstepersonerna som intervjuades efter vara dokumentanalyser kontaktades da de
arbetar for kommuner som enligt var definition kan rdknas som héllbara. Detta faktum innebar
bade positiva och negativa foljder for de resultat som producerats, d& de respondenter som
stillde upp ofta gjorde sa utifrdn premisserna att de faktiskt kunde svara pa véra fragor. Dessa
respondenter dr experter inom sina félt. De bade kunde och ville belysa hur deras kommun
arbetar. En betydande andel av de potentiella intervjurespondenter (17 av 26) avbgjde till intervju
dé de ansag att de inte hade kunnat ge tillrickliga svar pa fragorna som stélldes i intervjuguiden.
Detta ledde till ett vakuum dér vildigt mycket information saknas. Vilket ocksa dels leder till att
vi saknar intervjumaterial frdn hur mindre kvalificerade och/eller resursstarka kommuner arbetar,
dels dven frdn de multum kommuner som ej kontaktades dverhuvudtaget. Detta kan saledes ha

paverkat vart resultat.

D4 en majoritet av respondenterna ansag att for lite atgidrder gors i deras kommuner dr det
mojligt utan storre trosprdng forutsdtta att vart urval av kvalificerade kommuner ocksa
representerar resterande kommuner i landet. Trots att dessa kommuner ligger i framkant anser
respondenterna att deras dtgirder ar otillrdckliga. Séledes blir var tolkning att ytterst f4, om ens
nagra kommuner 1 landet, arbetar tillrickligt med utstrdckning att fridmja hallbara
persontransporter inom sina kommungrianser, dd inte ens de frdmsta anser sig sjidlva vara
tillrdckliga. Feor et al. (2023, s. 2) noterar att manga kommuner ligger mer resurser pa
planeringsprocessen dn pd sjdlva implementeringen av konkreta dtgirder, vilket speglar vart

resultat.

Batur och Koc lyfter vikten av invnarnas medverkan i kommuners hallbarhetsarbete. Forfattarna

beskriver hur lokala myndigheter kan anvidnda olika strategier for att frdmja hallbara
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transportval. Deras forskning visar att en forstéelse for de dtgirder som kan knuffa ménniskor 1
ritt riktning, s4 som exempelvis rétt incitament eller hinder, 4ven kan ge en positiv effekt pa
vaxthusgasutslipp genom att ménniskor sjalvmant véljer hallbara transportmedel (Batur & Koc
2017, s. 33). Denna aspekt snuddar ménga av vara respondenter pa, men ingen nar riktigt hela

végen till att diskutera ndgon form av samverkan med kommunernas invénare.

Dokumentanalysen visade att manga kommuner arbetar med besoksnéring (181 av 290).
Webbplatser inriktat for enbart besdkare forekommer intressant nog mer én diskussioner kring
hallbarhet. Detta arbetets hypotes var att det finns en koppling mellan kommunernas arbete kring
hillbara  persontransporter och viljan att attrahera besokare. Enbart tva av
intervjurespondernterna styrker denna hypotes, och dé endast genom svar som vittnar om svaga
kopplingar och tveksamhet. Langt oftare visar bdde dokumentanalysen och intervjuerna pa att
detta dr tva aspekter av kommuners arbete som vildigt séllan har ndgot som helst att géra med

varandra. Ett faktum som gor att denna hypotes till synes faller platt.

8. Slutsats

Detta arbetets slutsats dr att svenska kommuner visar varierande handlingsformaga 1
implementeringen av hallbara persontransporter. En stor andel kommuner uttrycker sin vilja att
arbeta med hallbarhet, men fa har robusta dtgérder i sina styrdokument. Bristande kontroll dver
kollektivtrafiken dr ett av de storre hinderna. Flera kommuntjdnstepersoner betonar bristande
mojlighet till beteendepaverkning hos kommunernas invénare, beteendepdverkan som hade
kunnat anvindas for att nd hallbarhetsmal. Dessa brister visar behovet pd nudgingstrategier, men

dven mojligheten att utfora mer direkta atgérder i manga kommuner.

Faran for greenwashing &r ocksa nérvarande, di vissa kommuner riskerar att framstd som mer
hallbara dn de &r. For att undgd anklagan om greenwashing och né verkliga framsteg krdavs mer
konsekvent och konkret arbete. Mer resurser och fortroende for de kommuntjénstepersoner som
arbetar med just héllbara persontransporter dr ocksé att strdva efter. Detta arbete bidrar siledes
till en battre forstdelse for hur kommuner kan stérka sitt hallbarhetsarbete och frédmja héllbara

persontransporter.
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Framtida forskning bor rikta in sig pa och ta lirdomar frn hur olika kommuner framgéangsrikt
implementerar hallbara persontransporter. Att identifiera varfor och vilka atgérder som dr mest
effektiva, samt att undersoka vilka nudgingstrategier som kan optimeras for att fordndra
invénares beteende. Ytterligare studier pd hur mindre resursstarka kommuner arbetar med

héllbara persontransporter och kan dvervinna de utmaningar som medfoljer dr av vikt.

-40-



9. Kallforteckning

Brinkman, S. & Kvale, S. (2014). Den kvalitativa forsningsintervjun. 3 uppl. Lund:
Studentlitteratur.

Aparna, P. & Murugan, K. S. (2024). Green washing: A deceptive marketing practice and its
implications. Proceedings of the 3rd International Conference on Reinventing Business
Practices, Start-Ups and Sustainability (ICRBSS 2023), 122—132.
https://doi.org/10.2991/978-94-6463-374-0_12

Batur, I. & Kog, M. (2017). Travel Demand Management (TDM) case study for social behavioral
change towards Sustainable Urban Transportation in Istanbul. Cities, 69, 20-35.

https://doi.org/10.1016/j.cities.2017.05.017

Bryman, A. & Nilsson, B. (2018). Samhdllsvetenskapliga metoder. Stockholm; Liber.

Boquet, Y. (2014). Transportation and sustainable development in a mid-size French city, dijon.
International Review for Spatial Planning and Sustainable Development, 2(2), 52—63.
https://doi.org/10.14246/irspsd.2.2_52

Cazorla, P. (2017). Cycling and public transportation sharing space: An option to increase
cycling ridership. MASKANA, 8(2), 71-81. https://doi.org/10.18537/mskn.08.02.06

Cregérd, A. & Sobis, 1. (2017). Dissemination of environmental information and its effects on
stakeholders’ decision-making: A comparative study between Swedish and Polish municipalities.
NISPAcee Journal of Public Administration and Policy, 10(2), 9-47.
https://doi.org/10.1515/nispa-2017-0010

Dieleman, F. M., Dijst, M. & Burghouwt, G. (2002). Urban form and travel behaviour:
Micro-level household attributes and residential context. Urban Studies, 39(3), 507-527.
https://doi.org/10.1080/00420980220112801

Feor, L. Murray, D. Folger-Laronde, Z. & Clarke, A. (2023). Municipal Sustainability and
Climate Planning: A study of 38 Canadian local governments’ plans and reports. Environments,

10(12), 203. https://doi.org/10.3390/environments10120203

Girling, T. Eek, D. Loukopoulos, P. Fujii, S. Johansson-Stenman, O. Kitamura, R. Pendyala, R.
& Vilhelmson, B. (2002). A conceptual analysis of the impact of travel demand management on
private car use. Transport Policy, 9(1), 59-70. https://doi.org/10.1016/s0967-070x(01)00035-x

Hall, C. M., Le-Kldhn, D.-T., & Ram, Y. (2017). Tourism, public transport and Sustainable
Mobility. Channel View Publications.

41-


https://doi.org/10.2991/978-94-6463-374-0_12
https://doi.org/10.1016/j.cities.2017.05.017
https://doi.org/10.14246/irspsd.2.2_52
https://doi.org/10.18537/mskn.08.02.06
https://doi.org/10.1515/nispa-2017-0010
https://doi.org/10.1080/00420980220112801
https://doi.org/10.3390/environments10120203
https://doi.org/10.1016/s0967-070x(01)00035-x

Hart, C. (2018). Doing a literature review releasing the Research Imagination. USA, California:
SAGE Publications Ltd.

Hauslbauer, A. L. Schade, J. Drexler, C. E. & Petzoldt, T. (2022). Extending the theory of
planned behavior to predict and nudge toward the subscription to a public transport ticket.
European Transport Research Review, 14(1). https://doi.org/10.1186/s12544-022-00528-3

Klementschitz, R. Batiajew, V. & Roider, O. (2020). Behaviour Change towards Sustainable
Mobility triggered by Nudging Initiatives. Regional Planning and Information Society 75-85.

Loukopoulos, P. Jakobsson, C. Girling, T. Schneider, C. M. & Fujii, S. (2004). Car-user
responses to travel demand management measures: Goal setting and choice of adaptation

alternatives. Transportation Research Part D: Transport and Environment, 9(4), 263-280.
https://doi.org/10.1016/1.trd.2004.02.003

Lundquist, L. (1984) Aktérer och strukturer. Lund: Statsvetenskaplig tidskrift.

Myndigheten for Samhéllsberedskap (MSB) (2008). Beroende- och konsekvensanalys,
transporter Offentligt arbetsmaterial fran KBM:s projekt Samhdllskritiska beroenden.

https://www.msb.se/siteassets/dokument/amnesomraden/krisberedskap-och-civilt-forsvar/stod-i-a
tt-analysera-beroenden/beroende--och-konsekvensanalys-transporter.pdf

Rennstam, J. & Wisterfors, D. (2015). Frdn stoff till studie: Om analysarbete i kvalitativ
forskning. Lund: Studentlitteratur.

Rieiro-Garcia, M., Amor-Esteban, V. & Aibar-Guzman, C. (2023). “Localizing” the sustainable
development goals: A multivariate analysis of Spanish regions. AIMS Environmental Science,

10(3), 356-381. https://doi.org/10.3934/environsci.2023021

Rothstein, B. (1988) Aktor - Strukturansatsen. Ett metodiskt dilemma. Lund: Statsvetenskaplig
tidskrift.

SFS 2010:1065. Lag om kollektivtrafik

Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) (2021) Kommunernas dtaganden.

https://skr.se/skr/tjanster/kommunerochregioner/faktakommunerochregioner/kommunernasataga
nden.3683.html [2024-04-17]

Tillvaxtverket (2023) Transportsystemet for turism - Kunskapssammanstdllning och framatblick
(Rapport 0046).

https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/publikationer/publikationer2023/transportsystemetforturis
m.4564.html [2024-05-05]

42-


https://doi.org/10.1186/s12544-022-00528-3
https://doi.org/10.1016/j.trd.2004.02.003
https://www.msb.se/siteassets/dokument/amnesomraden/krisberedskap-och-civilt-forsvar/stod-i-att-analysera-beroenden/beroende--och-konsekvensanalys-transporter.pdf
https://www.msb.se/siteassets/dokument/amnesomraden/krisberedskap-och-civilt-forsvar/stod-i-att-analysera-beroenden/beroende--och-konsekvensanalys-transporter.pdf
https://doi.org/10.3934/environsci.2023021
https://skr.se/skr/tjanster/kommunerochregioner/faktakommunerochregioner/kommunernasataganden.3683.html
https://skr.se/skr/tjanster/kommunerochregioner/faktakommunerochregioner/kommunernasataganden.3683.html
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/publikationer/publikationer2023/transportsystemetforturism.4564.html
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/publikationer/publikationer2023/transportsystemetforturism.4564.html

Vetenskapsradet (2002). Forskningsetiska principer inom humanistisk-samhéllsvetenskaplig
forskning.

Winslott Hiselius, L. & Svensson, A. (2017). E-bike use in Sweden — CO2 effects due to modal
change and municipal promotion strategies. Journal of Cleaner Production, 141, 818—824.
https://doi.org/10.1016/1.jclepro.2016.09.141

43-


https://doi.org/10.1016/j.jclepro.2016.09.141

10. Bilagor

Nedan finner ni arbetets bilagor.

10.1 Bilaga 1

Intervjuguide

Deltagandet ar forstas helt frivilligt och du ar sjalvklart anonym.
Intervjun kommer att ta cirka 20-30 minuter.
Med tanke pd att detta dr en semi-strukturerad intervju kan ytterligare fragor och tillagg
forekomma.
Kandidatuppsatsen kommer att publiceras pa internet av véra larare efter att de har bedomt
den. Det kan vara bra for er att veta att ingen av er personliga information kommer att

spridas i samband med detta, vi hanterar era personuppgifter helt konfidentiellt.
Inledning

Detta dr en undersdkning av tredjearsstudenter vid Lunds Universitet med inriktning turism
och hotell. Under var avslutande kurs skriver vi en kandidatuppsats med fokus pé héllbar
persontransporter och mobilitet. Mer specifikt behandlar vara tre forskningsfragor
foljande; vad kommuniceras via svenska kommuners hemsidor i forhallande till hallbar
persontransporter och mobilitet, hur arbetar svenska kommuner med dessa frigor i
praktiken och vad har detta arbete for inverkan pd minniskors benigenhet att besdka
dem. Varje forskningsfriga fyller sitt syfte och malet &r att de tillsammans ska bidra med
vardefull kunskap till forskningsféltet, kunskap som forhoppningsvis kommer kunna

stodja berdrda aktorer i deras arbete.

Forsta forskningsfragan dmnar besvaras med hjélp av kvantitativa dokumentanalyser som

redan &r gjord. Det ar utifrdn denna analys vi lyckats skapa ett urval av
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intervjukandidater, ett urval bestdende av 24 kommuner. Resterande tva forskningsfragor
dmnar besvaras med hjélp av dessa intervjuer. Vara forskningsfragor ser du lédngre ner i
dokumentet. Anledningen till att vi har valt att behandla bade “transporter” och
“mobilitet” &r da dessa begrepp kompletterar varandra och tillsammans bittre fingar
faltet vi vill undersoka. Persontransporter forklarar mer specifikt de olika transportsétt
som kan anvéndas for att nd en héllbar omstillning, medan mobilitet dr ett bredare

begrepp som dven syftar till tillgangligheten till dessa transportsétt.

Under arbetet med dokumentanalysen gick vi igenom samtliga av Sveriges kommuners
hemsidor for att leta reda pa styrdokument relevanta for var forskning. Allt som oftast
fann vi dokument som behandlar héllbarhet pa ett eller annat sitt, dock var inte alltid
denna information tillrdckligt for att vidljas ut som potentiell intervjukandidat.

Premisserna 16d som f6ljande;

(1) styrdokumenten maste visa att det finns ett aktivt arbete fran kommunens sida nér
det kommer till hallbar persontransporter och mobilitet och

(2) styrdokumenten maste behandla konkreta planer, strategier, atgirder och/eller
tillvigagéngsséitt for Aur kommunen ska lyckas uppnd mer hallbar

persontransporter och mobilitet.
Det var utefter dessa premisser som vart urval gjordes. Du som intervjuperson behdver inte se
over de styrdokument vi analyserat infor denna intervju. Det rdcker med att du svarar pa frdgorna
utifrdn din bésta forméga. Lds girna igenom fragorna for att forbereda dig. Tack for din

medverkan!

Emma & Theo
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Vira forskningsfragor (hor ej till intervjun)

1)

2)
3)

Hur uttrycker sig svenska kommuner via deras hemsidor nar det kommer till hallbar
persontransporter och héllbar mobilitet?

Hur arbetar svenska kommuner med hallbar persontransporter och héllbar mobilitet?
Vad har svenska kommuners arbete med héllbar persontransporter och hallbar mobilitet

for inverkan pd méanniskors bendgenhet att besoka dem?

Inledande intervjufragor

Hur léange har ni arbetat inom kommunen?

Vad har ni for arbetsstatus/yrkesroll/titel?

Vilken avdelning tillhor ni och 1 hur stor utstriackning arbetar denna avdelning aktivt med
fragor kring héllbara persontransporter och hillbar mobilitet?

o Hur stort inflytande skulle ni séiga att avdelningen ni arbetar pa har i forhallande

till kommunens arbete kring hallbara persontransporter och héllbar mobilitet?
Finns det ndgon avdelning vars inflytande ar storre?
Finns det ndgon annan avdelning i ert kommunala foérvaltningsomrade som jobbar
med liknande fragor? Om ja, vad ar syftet med denna uppdelningen och hur
fungerar ert samarbete?
Finns det ndgon ytterligare person som ni anser att vi bor intervjua dé en del
frégor faller utanfor ramarna for ert arbete? Forutsatt att ni last véra frégor.
Finns det négra restriktioner inom ert arbete gillande hallbara persontransporter
och héallbar mobilitet som vi bor kénna till? Exempelvis att ansvaret kring detta
delvis faller pé andra organisationer, s som Trafikverket eller en annan avdelning
inom er kommun.

m Alternativt: finns det ndgon Over er vars godkdnnande ni behover for att

utfora ert arbete gdllande hallbara persontransporter och mobilitet?

e Har ni en management-roll och i sa fall hur ménga svarar under er?
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Intervjufriagor genererade ur vart forskningssyfte

e Hur arbetar er kommun med héllbara persontransporter och hallbar mobilitet? Utveckla
gérna med konkreta exempel!

o I vilken grad arbetar er kommun med att gora héllbara persontransporter och
hallbar mobilitet mer tillgiingligt for de ménniskor som befinner sig inom
kommunens grinser? Exempelvis sdkrare cykelvigar, fler busshallplatser, mer
marknadsforing eller annat.

o Hur ser ert samarbete ut med forvaltningen som styr kollektivtrafiken?

e Ar ert arbete gillande héllbara persontransporter och hillbar mobilitet dven inriktat pa att

gora kommunen mer attraktiv for besdkare? Om ja, utveckla girna hur.

Diskuterande intervjufragor

e Tycker ni att er kommun arbetar tillrickligt for att frimja hallbara persontransporter och
hallbar mobilitet? Om inte, vart anser ni att det brister och hur hade kommunen kunnat
gora det béttre?

e Arbetar ni med sd kallad nudging 1 forhéllande till ert arbete gillande héllbara
persontransporter och héllbar mobilitet? Om ja, berdtta gdrna hur!

e Har ni varit delaktig 1 utformandet av de styrdokument som finns tillgingliga pa er
hemsida som behandlar héllbara persontransporter och hallbar mobilitet? Om inte,

varfor?

Avslutning

e Ar det nigot annat inom ramarna for kommunens arbete gillande héallbara
persontransporter och hallbar mobilitet som ni hade velat nimna eller diskutera, som vi

inte redan har fragat om?
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Vi vill girna fa feedback pd upplidgget av denna intervju.
o Var det ndgon information eller fraga som var svér att forsta?
o Var det nigon fraga som du anser att ndgon annan person inom kommunen
eventuellt hade kunnat svara pa battre? I sa fall, vem och inom vilken avdelning?
o Finns det nagra andra restriktioner inom denna kontext som paverkar den miangd
kunskap ni erhéller om @mnet? Exempelvis policys, lagar, regler, forordningar,

bestimmelser eller andra branschspecifika strukturer.
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