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Människans påverkan på klimatet är inte något 
nytt. Den brittiske meterologen John Sawyer 
beskrev redan för 50 år sedan hur jordens tem
peratur var på väg att stiga (1). 

“The increase of 25% CO2 expected by the 
end of the century therefore corresponds to 
an increase of 0.6 °C in the world tempera
ture – an amount somewhat  greater than the 
climatic variation of recent centuries”

Samma år hölls den första konferensen om 
människans  miljö i Stockholm, på initiativ av 
Sveriges regering. Mottot för konferensen, där 
113 länder deltog, var ”Only One Earth”1. 

1 https://unesco.se/only-one-earth-konferens-i-stockholm-1972/.
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Om denna rapport skrevs för 50 år sedan kanske en stegvis pro-
cess skulle förespråkas, där man sakta men säkert ökar det håll-
bara resandet. Nu är det år 2023 och i ett tal vid COP27 sa FN:s 
Generalsekreterare António Guterres att vi är på väg mot ett kol-
lektivt självmord om världen inte vidtar snabba åtgärder mot 
klimatförändringarna2. Läget är helt klart akut och av den anled-
ningen behövs radikala reformer. Transporter står för en stor del 
av Sveriges utsläpp av växthusgaser, vilket innebär att det också 
handlar om hur vi reser. Val av transporter är starkt kopplat till 
mänskliga beslut. För att minska bilberoendet bör man införa en 
kombination av åtgärder som gör bilen mindre attraktiv samtidigt 
som alternativen blir mera attraktiva. 

Vad bidrar då till att ett färdmedel upplevs som attraktivt? Detta 
är något som denna rapport avser att svara på. Först och främst 
är det viktigt att fastslå att det som påverkar vårt resebeteende är 
inte detsamma för alla, men det finns ändå viktiga faktorer som 
förklarar våra val av transportmedel som man behöver ta hänsyn 
till för att påverka resandet i en mer hållbar riktning. Dessa fakto-
rer är bland annat kopplade till våra attityder och normer, några av 
dem baserade på egna erfarenheter, andra kanske enbart via hör-
sägen. Det kan handla om vad man förväntar sig av exempelvis en 
resa med buss, kommer den att vara angenäm och bekväm eller 

2 https://unric.org/sv/cop-ar-de-storsta-och-viktigaste-arliga-klimatrelaterade-konferenserna/.
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krånglig? De sociala faktorerna handlar om vad de närmaste anser 
om ens färdval, men också hur de själva reser. Ytterligera en faktor 
som till stor del förklarar val av transporter är om man har kontroll 
över resande och om den på ett lätt sätt kan genomföras.

Trots att både psykologiska och sociala faktorer är viktiga vore det 
fel att enbart koncentrera sig på dessa. Attityden till ett färdme-
del är starkt kopplat till vilka förutsättningar det finns för att resa 
aktivt och hållbart. Är utformningen något som gynnar resandet 
eller finns det många barriärer? Det handlar då om policy och pla-
nering, båda dessa delar är en förutsättning för att åtgärder som 
främjar det hållbara och aktiva resandet verkligen implementeras. 

De åtgärder som lyckats öka det aktiva resandet har infört sådant 
som gjort ett sådant resande mera attraktivt samtidigt som man 
infört restriktioner för bilen. Att både använda sig av morot och 
piska är därför oerhört viktigt om man skall lyckas att förändra 
resmönster. Tyvärr finns det fortfarande beslutsfattare som inte är 
villiga att ta till piskan. 

Forskningen visar nämligen att det kan finnas ett motstånd mot 
att införa restriktioner för bilismen. Istället kanske man fokuse-
rar på elektrifiering av fordons-flottan. Detta är självklart en vik-
tig åtgärd för att minska utsläppen av fossila bränslen, men ett för 
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stort fokus kan leda in på ett sidospår, om planeringen fortfarande 
fokuserar på bilens framkomlighet. Istället för att planerar utifrån 
hur utvecklingen sett ut behöver fokus vara på framtiden och hur 
vi kan skapa hållbara transporter och ett hållbart samhälle.

Radikala reformer accepteras inte av alla vilket i sin tur kan leda 
till att positiva förändringar inte genomförs, eller läggs på is. För 
att öka acceptansen krävs att man på allvar satsar på kommuni-
kationsinsatser som på ett trovärdigt och attraktivt sätt ’säljer’ in 
visionen om den hållbara staden. 

I detta sammanhang behöver man lyfta på vilket sätt vi alla bidrar 
till klimatförändringen och att vi alla har ett ansvar. Men om man 
stannar därvid kan det leda till fatalism och en ovilja att göra något 
alls. Därför är det också viktigt att lyfta fram att det finns lösningar, 
det finns något som alla kan göra. Ett sådant budskap kan få mål-
gruppen att känna sig stolt samtidigt som det inger dem med en 
känsla av att vara del av en lösning, snarare än en del av problemet. 

Exempelvis hur visionen kan kopplas samman med en förbättrad 
livskvalitet för alla stadsbor: de gamla parkeringsplatserna skulle 
kunna göras om till parker, medan torgen, som tidigare fått lämna 
plats för biltrafik, återigen kan förvandlas till mötesplatser för 
människor, för att bara nämna ett par exempel.
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Självklart finns det resor där bilen i princip är oersättlig, speciellt på 
landsbygd där det inte finns någon, eller väldigt begränsad, kollek-
tivtrafik. Trots det behöver vi alla noga överväga om bilresan verk-
ligen är nödvändig.

Avslutningsvis kan konstateras att det är relativt billigt att införa 
åtgärder för att öka det hållbara resandet om hänsyn tas till de vin-
ster som kan göras. Vinster som bland annat handlar om en bättre 
hälsa och en ökad livskvalitet för alla.

”Var varken en optimist eller en pessimist. Båda är  olika 
former av fatalism. Öva istället på något som handlar 
om tillämpat hopp: tro att vår värld och de  orsaker du 
bryr dig om kan bli bättre, och arbeta för att göra dem 
så” (Amory Lovins, se (2)
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Vi har under en tid bevittnat extrema klimatförändringar som tar 
sig uttryck i värmeböljor, skyfall och skogsbränder, för att bara 
nämna några exempel. För att människans påverkan på klima-
tet inte skall bli ännu mera förödande är det bråttom och enligt 
den senaste rapporten från FN:s klimatpanel IPCC måste det till 
både snabba och drastiska åtgärder om vi skall begränsa upp-
värmningen till 1,5°C (3). Den nuvarande ambitionen, med nya 
begränsningslöften avseende utsläppen av växthusgaser till 2030, 
måste vara fyra gånger högre än vad som tidigare utlovats för 
att begränsa den globala uppvärmningen till 2°C och sju gånger 
högre för att begränsa uppvärmningen till 1,5 °C3. 

Förutom effekten på det globala klimatet påverkar luftföroreningar 
vår hälsa. Med luftföroreningar avses luft som innehåller gaser 
(inklusive växthusgaser) men även damm, ångor, kemikalier och 
partiklar4. Luftföroreningar är den fjärde högsta riskfaktorn för för-
tidig död globalt, efter högt blodtryck, rökning och diet (4). Forsk-
ning kopplar också luftföroreningar till för tidiga födslar, ökad risk 
för luftvägssjukdomar, diabetes, cancer, stroke och demens (4–6). 
Uppskattningsvis dör 4.2 millioner människor i förtid varje år på 
grund av luftföroreningar (7). Trots ansträngningar för att  minska 
höga nivåer av luftföroreningarna, både inomhus och utomhus, 
så utsattes nästan hela den globala befolkningen under 2019 för 

3  https://storymaps.arcgis.com/stories/f43984f1a83a4c67b714b10b82aa14ad

4  Se https://www.science.org.au/curious/people-medicine/where-does-air-pollution-come
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inandningsluft som hade halter högre än Världshälsoorganisatio-
nens rekommenderade värde (7). Även om  luftföroreningarna i 
Sverige har minskat under senare år är halterna så pass höga att 
de åsamkar stor skada på människors hälsa. Analyser visar att 
under 2021 så överskred 5 svenska kommuner miljökvalitetsnor-
men för kvävedioxid (NO2) och partiklar (PM 10). Uppskattnings-
vis dör cirka 7600 människor i Sverige i förtid av luftföroreningar 
och samhällskostnaderna för hälsoeffekter på grund av ohälsosam 
inandningsluft beräknas till cirka 56 miljarder kr årligen (8). 

Om vi enbart håller oss till växthusgaser så utgör transporter cirka 
31 procent av Sveriges totala utsläpp av växthusgaser (9). För att 
begränsa utsläppen från fossila bränslen beslutade riksdagen i juni 
2017 att inrätta en ny klimatlag. Målet är att utsläppen av växt-
husgaser ska minska med 70 procent senast år 2030, jämfört med 
2010. Senast år 2045 ska Sverige vara klimatneutralt, det vill säga 
inga nettoutsläpp av växthusgaser (10). Preliminära data från 2022 
visar att utsläppen från växthusgaser minskade med 5 procent 
trots att trafikarbetet med lätta fordon ökade. Minskningen beror 
till stor del på att andelen biodrivmedel genom  reduktionsplikten 
ökat samt den ökade elektrifieringen av fordon5. För att nå målet 
2030 skulle vi behöva se en minskning av växthusgasutsläppen 
med cirka 9 procent per år. Detta innebär att Sverige behöver 

5 https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2023/mars/utslapp-fran-vagtrafi-
ken-minskade-trots-okad-trafik/
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genomföra stora satsningar för att nå målet att minska utsläppen 
av växthusgaser med 70 procent till 2030 (12).

Elektrifiering av bilar och bussar är ett steg i rätt riktning, i varje 
fall då det handlar om utsläpp från avgasröret. Som exempel kan 
nämnas att den snabba elektrifieringen av bussar i Sverige bidra-
git till en förbättrad stadsluft i många svenska städer. Mellan åren 
2021 och 2022 ökade andelen nyregistrerade helelektriska person-
bilar med lite över 60 procent6. Men sett till hela fordonsflottan, 
vilken består av närmare 5 miljoner personbilar i trafik, är ande-
len elbilar fortfarande väldigt liten (cirka 2 procent) (13). Även om 
alla fordon skulle ersättas med helelektriska återstår många pro-
blem, vilka har en direkt koppling till vår hälsa och vår livskvalitet, 
som trafikolyckor, trängsel och stress (14). Något som ibland glöms 
bort är att luftföroreningar från elbilar fortfarande är ett problem 
och då handlar det främst om utsläpp från bromsskivor, däck och 
partiklar i samband med slitage av vägbanor. Utsläpp som kvarstår, 
oavsett vilka bilar vi använder (15,16). Resultat från en resvaneun-
dersökning genomförd i Stockholm visade också att de som hade 
en elektrisk bil genomförde fler resor än de som hade en konven-
tionell bil. Man kunde även se att användningen av mera hållbara 
resesätt, som kollektivtrafik och cykel minskade. Detta skulle då 
innebära att miljöfördelarna som en övergång till elfordon kan leda 

6 Se: https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/transporter-och-kommunikationer/vag-
trafik/fordon/

(21)

https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/transporter-och-kommunikationer/vagtrafik/fordon/


Resebeteenden

till minskar om andelen resor med bil ökar, något som man beskri-
ver som en rebound effekt (17). 

Hur man än vänder och vrider på det så är den tekniska utveck-
lingen inte tillräcklig för att minska de utsläpp från trafiken som 
påverkar klimatet och vår egen hälsa negativt. Vi behöver även 
fokusera på att förändra vår livsstil som bland annat innefattar våra 
resvanor, det vill säga vi behöver öka det aktiva och hållbara resan-
det (som promenader, cykling och kollektivtrafik) och minska bil-
åkandet (18). Förutom en bättre miljö leder detta även till ökad 
fysisk aktivitet, bättre hälsa och en ökad livskvalité (19). 

En nyligen genomförd studie visade att aktiva pendlare är piggare, 
mindre benägna att vara överviktiga eller feta, har lägre blodtryck 
och löper mindre risk för att utveckla diabetes typ 2 (20). Andra 
studier har visat att även fysisk aktivitet med måttlig intensitet 
(exempelvis promenader) bidrar till en bättre hälsa (21). 

Forskare har visat att den totala fysiska aktiviteten var 45  procent 
högre hos deltagare som promenerade till jobbet, jämfört med dem 
som pendlade med bil (22). Promenader är dessutom något som 
inte kräver några speciella färdigheter eller utrustning och har beskri-
vits som den perfekta träningen för de flesta vuxna och den mest 
demokratiska eftersom i princip alla har tillgång till detta färdsätt.

Även kombinationen att resa kollektivt och promenera har visat sig 
få goda hälsoeffekter (23). En amerikansk studie visade att en pro-
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menad till hållplatsen kan hjälpa till att uppfylla rekommendation-
erna för fysisk aktivitet (24). 

För vissa resor är bilen i princip oersättlig, men vi måste börja använ-
da den med omdöme. Vi måste noga överväga om bilresan verk-
ligen är nödvändig eller om resan kan företas med andra färdmedel. 
Vikten av att förändra hur vi reser kan därför inte överskattas (25).

Tyvärr är motståndet mot att lämna mobilitetsparadigmet ”privat-
bil”, dvs. preferensen att använda privata bilar även för korta resor, 
fortfarande stark (26). För att utveckla effektiva insatser krävs där-
för en bättre förståelse för de faktorer som påverkar människors 
val av transporter. En viktig del i detta arbete är en ökad förståelse 
för effekten både av sådant som kan beskrivas som morot (öka 
alternativa färdmedels attraktivitet) och piska (minska bilens attrak-
tivitet). Den här rapporten beskriver vad som kan göras för att öka 
det aktiva och hållbara resandet och minska bilberoendet. Den är 
uppdelad i tre olika delar. Den första delen redogör för vilka fak-
torer som påverkar val av transporter. Den andra beskriver några 
åtgärder som genomförts för att öka det aktiva och hållbara resan-
det. Den tredje delen är mer praktisk och beskriver vad man bör 
tänka på då budskap skall formuleras för att marknadsföra sådant 
som syftar till att öka andelen hållbart resande men också vikten av 
att utvärdera de insatser som genomförs. I denna del beskrivs även 
förändringsprocessen som kan utgöra en vägledning i arbetet med 
att bryta resvanor. 

(23)
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Val av transporter påverkas av  vad  resenärer 
förväntar sig av en resa, oavsett färdmedel. 
Kommer resan vara angenäm och bekväm eller 
krånglig? Har resenären kontroll över sin resa? 
Vad andra tycker om de val resenären gör har 
också betydelse. 

Val av transportmedel utgörs i stor utsträck
ning av vanor och är därför lättare att påverka 
i samband med andra förändringar i livet, som 
byte av arbete eller bostad.
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Individens val av transportmedel kan kopplas till mänskliga beslut 
av mer eller mindre medveten art. Vana är en viktig faktor vid val 
av transporter och resmönster kan därför vara svåra att ändra 
på. Men i stället för att ge upp förändringsarbetet bör utgångs-
punkten vara att identifiera det som motiverar till handling, som 
resenärers attityder och normer, och försöka förstå vad som kan 
underlätta eller försvåra resandet. 

Val av transportmedel är en komplex process där det är värt att 
komma ihåg att människor inte alltid styrs av så kallade ”ratio-
nella” faktorer: emotionella eller ”irrationella” faktorer är minst 
lika viktiga. Det innebär att viljan att använda alternativa färdme-
del inte enbart beror på om det är möjligt, utan också på om det 
upplevs som attraktivt (27). Det aktiva och hållbara resandet påver-
kas därmed inte enbart av den fysiska miljön, utan även av sociala 
och individuella faktorer (28), vilka inte alltid är kopplade till egna 
erfarenheter och kanske inte heller till en korrekt verklighetsbild. 

Val av transporter är inte heller en isolerad företeelse, utan beror 
på vad man har för valmöjligheter. Av den anledningen är det 
också viktigt att förstå vad som påverkar att man reser med bil 
även om det finns andra alternativ.

(27)



Faktorer som påverkar 
val av  transporter
Som tidigare nämnts påverkas viljan att resa aktivt av en rad olika 
faktorer. Vissa faktorer är viktigare än andra och olika målgrup-
per har skilda preferenser. Exempelvis skiljer sig fotgängare åt från 
cyklister, samtidigt som varken fotgängare eller cyklister är homo-
gena grupper. Samma person kan påverkas olika av faktorerna då 
syftet med resan ändras. En resa på fritiden ställer andra krav än 
en resa till arbetet. Rekommendationen är därför att studera de 
olika resenärsgrupperna separat, samtidigt som hänsyn tas till olik-
heter inom grupperna (26,29).

Avstånd
Avstånd är en mycket viktig faktor för val av transportmedel 
(23,26,30,31). Då det handlar om gång och cykel anges avstånd 
på max 3 kilometer för gång och för cykel cirka 5 kilometer 
(32,33). Om avståndet inte är längre än 3 respektive 5 kilometer är 
chansen stor att många går eller cyklar, även om de har tillgång till 
bil (32). Det innebär att städer, där resorna i allmänhet är kortare, 
också har störst potential för aktivt resande.  

Resebeteenden(28)



Det handlar dock inte enbart om avstånd i sig, utan om den sub-
jektiva upplevelsen av avståndet. Den subjektiva upplevelsen avgör 
om resenärer går till arbetet eller inte, snarare än det faktiska 
avståndet (34). Studier visar också att resenärer som cyklar regel-
bundet inte är lika känsliga för längre avstånd, som de resenärer 
som inte är vana cyklister (26). 

Den subjektiva upplevelsen av avstånd är starkt kopplat till tidsfak-
torn och för att förstå inställningen till avstånd måste vi säga något 
om varför upplevelsen av tid, snarare än tiden i sig, är avgörande. 
Så kallad ”upplevelsetid” ses exempelvis när resenären njuter av 
upplevelsen i samband med en resa och ”dödtid” när de inte gör 
det (35). Det är först i det senare fallet som den resande har fokus 
på hur lång tid resan tar. Det betyder att vår upplevelse av tid i hög 
grad påverkas av hur tiden fylls med innehåll, och därför inte alltid 
är kopplad till den faktiska tiden som visas av klockor. Om upple-
velsen är positiv är kanske tiden inte ett problem, eftersom den då 
inte ses som bortkastad (36). Detta kan förklara varför vissa reser 
aktivt även om avståndet är relativt långt (23), något som även gäl-
ler för resor med kollektivtrafik (27). Personer som sedan tidigare är 
vana att resa med buss kan exempelvis uppleva att en sådan resa 
går fortare, jämfört med hur de som vanligtvis cyklar eller åker bil 
upplever samma resa. Denna skillnad kan bero på att vana bussre-
senärer värderar möjligheten till avslappning under resan högre än 
andra resenärer och därför fokuserar mindre på hur fort resan går. 

Val av trans porter (29)
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Den ökade användningen av elcyklar har gjort att inställningen till 
avstånd förändrats, eftersom den fysiska ansträngning är mindre, 
samtidigt som det går fortare jämfört med konventionella cyklar 
(37,38). I Norge har till exempel andelen cykelresor i princip dubb-
lerats då konventionell cykel ersatts med elcykel (39). Ett argument 
mot en ökad användning av elcyklar är att den ersätter en resa 
med en konventionell cykel, vilket minskar hälsoeffekten. Visserli-
gen är den fysiska aktivitetsnivån lägre med en elcykel, men den är 
markant högre än om resan i stället genomförs med bil (40). Forsk-
ning har även visat att de som byter från en konventionell cykel till 
en elcykel cyklar längre och oftare, och att resor med elcykel i viss 
utsträckning ersätter resor med bil (39).  

Utformningen av resenärers närmiljö påverkar upplevelsen av tid, 
både objektivt och subjektivt. Det kan då handla om stadsutform-
ning och hur estetiskt tilltalande miljön är. 

Stadsutformning
En stadsplanering som prioriterar cykel, gång och  kollektivtrafik ökar 
det hållbara resandet, samtidigt som behovet av att resa med bil 
minskar (41,42). Det kan då innebära att resenären kan ta sig från A 
till B utan onödiga omvägar, vilket är något som har en stark kopp-
ling till val av transportmedel (43). Separata bussfält är ett annat 
exempel som kan minska restiden och göra en bussresa mer attraktiv.  

(31)



Det finns en rad olika begrepp som beskriver kvaliteter och bris-
ter i stadsmiljön och som är viktiga att ta hänsyn till om det håll-
bara resandet skall öka (44). Genhet handlar om att på ett så 
enkelt sätt som möjligt kunna ta sig från A till B. (44). Ett annat 
begrepp är konnektivitet, vilket anger vilken kontakt ett stråk har 
med andra stråk. Ju fler anslutningar desto högre är konnektivi-
teten, vilket i sin tur bidrar till en ökad flexibilitet, eftersom det 
är möjligt att välja olika vägar för att ta sig från A till B. Hög kon-
nektivitet bidrar till att resenärer i större utsträckning väljer att gå 
till fots, cykla eller resa kollektivt (31). Orienterbarhet är ett tredje 
begrepp, vilket handlar om att det skall vara lätt för människor att 
hitta rätt. Tydliga landmärken kan till exempel underlätta för rese-
närer att orientera sig. Ett fjärde begrepp är maskvidd, somt hand-
lar om avståndet mellan korsningspunkterna i ett nät. Maskvidd 
kan kopplas till konnektivitet, då en liten maskvidd innebär att det 
finns goda möjligheter att hitta alternativa vägar. Ett finmaskigt 
nät ger variation och valfrihet i det dagliga cyklandet och gåendet. 
Begreppet maskvidd gör den generella framkomligheten för cyklis-
ter och gående tydlig, liksom möjligheten att fritt välja väg genom 
landskapet oavsett start- och målpunkt. 

Planering måste utgå ifrån hela resan, det vill säga från dörr till 
dörr (44). Det innebär att om en del av sträckan upplevs negativt 
kan det bidra till att resenären helt avstår från att resa kollektivt, 
gå eller cykla, även om andra sträckor är bättre planerade. 
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Att behöva vistas i miljöer med mycket biltrafik kan vara något 
som avskräcker från att resa hållbart. Av den anledningen är det 
viktigt att planera för en ökad säkerhet. Resenärer är mera villiga 
att cykla och gå om man infört trafikdämpande åtgärder och säkra 
korsningar, (45). 

Resenärers preferenser skiljde sig åt beroende på hur ofta de 
använder ett trafikslag. De som till exempel går ofta värderar säker-
het och en låg exponering av föroreningar högre än de som går 
mer sällan. De som inte är lika vana vid att gå värderar flexibilitet, 
förutsägbarhet och korta avstånd högre (31).  

Att minska antalet bilar i städer är något som ingår i koncept som 
’New Urbanism’ och ’Compact City’. Här handlar det även om att 
reducera avstånden med hjälp av stadsplanering och att öka utbu-
det av kollektiva färdmedel (46,47). Ett annat begrepp som används 
är 15-minutersstaden. Det betyder att de boende skall kunna ta sig 
till viktiga platser, både för service och rekreation, med gång eller 
cykel på max 15 minuter. Begreppet myntades av Paris borgmästare 
Anne Hidalgo i samband med hennes valkampanj 20207. I 15-minu-
tersstaden prioriteras utrymme i stadsrummet för fotgängare och 
cyklister och byggnader i staden används på flera olika sätt. Exem-
pel som nämns är att skolgårdar kan bli sportanläggningar på kväl-
larna och att bostäder blandas med arbetsplatser. 

7  https://www.theguardian.com/world/2020/feb/07/paris-mayor-unveils-15-minute-city-plan-in-re-
election-campaign.

Val av trans porter (33)

https://www.theguardian.com/world/2020/feb/07/paris-mayor-unveils-15-minute-city-plan-in-re-election-campaign
https://www.theguardian.com/world/2020/feb/07/paris-mayor-unveils-15-minute-city-plan-in-re-election-campaign


Resebeteenden

Man kan kanske tro att 15-minutersstaden är en kompakt stad, 
men så är inte fallet eftersom utrymme för öppna platser och par-
ker ingår i konceptet. Betydelsen av grönområden är också viktigt 
utifrån ett hållbarhetsperspektiv eftersom gröna ytor och träd kan 
minska översvämningsrisken vid skyfall, sänka temperaturen varma 
sommardagar och gynna den biologiska mångfalden(48). Öppna 
ytor och parker innebär också att människor kan träffas och umgås 
i en avkopplande miljö, samt att gröna ytor kan bidra till en mer 
estetiskt tilltalande miljö (49). 

Estetik
En estetisk miljö är speciellt viktig för de som cyklar eller går, efter-
som de är mer påverkade av omgivningen än bil- och kollektivtra-
fikanvändare (50) .Städer planerade och byggda för människor, 
snarare än för bilar, är ofta mer estetiskt tilltalande för ögat. Este-
tiska miljöer förhöjer upplevelsen av exempelvis en promenad och 
tiden promenaden tar blir då ett mindre problem. En estetiskt till-
talande miljö kan öka den positiva upplevelsen av nuet (51) vilket 
innebär att målet för resan inte enbart handlar om att anlända till 
sin destination, det vill säga att enbart ta sig från A till B. En sådan 
miljö kan få oss att slappna och bli lugna (52,53) och påverka vår 
mentala hälsa positivt (54). Det sistnämnda gäller även barn och 
ungdomar där omfattningen av mentala problem minskar om de 
får vistas i gröna miljöer (55). Det är därför av flera skäl viktigt att 
integrera mer vegetation i stadsmiljön. 
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Tillgänglighet och utbud
Tillgänglighet avser den lätthet med vilken specifika platser eller 
aktiviteter kan nås (56). Eftersom man pratar om hur lätt något är 
finns en stark koppling till den subjektiva upplevelsen som i sin tur 
kan kopplas till mental och fysisk förmåga. 

Tillgängligheten påverkas av sådant som beskrivits ovan under 
stadsutformning, det vill säga hur lätt det är att ta sig från A till B. 
Detta stöds även av studier som visat att just lätthet är något som 
förklarar varför man väljer att cykla. I detta sammanhang handlade 
lätthet bland annat om att kunna ta sig från A till B utan krångliga 
omvägar (43). Men barriärer som minskar tillgängligheten behö-
ver inte enbart handla om stadsutformning utan kan även vara en 
miljö som upplevs som otrygg, vilket i sin tur kan innebära att man 
går en omväg, alternativt använder sig av andra transporter, för att 
undvika en sådan miljö. En stad planerad för bilen skapar andra 
barriärer för personer som inte har tillgång till bil vilket innebär att 
de stängs ute då deras tillgänglighet till olika aktiviteter och servi-
ceinrättningar begränsas (56). 

En god tillgängligheten till affärer och närhet till annan service 
(exempelvis postkontor, apotek mm) är en viktig faktor och det är 
dessutom vanligare att man går eller cyklar om det finns ett bra 
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utbud av (23,45). Med service innefattas även närhet till busshåll-
plats och regelbunden kollektivtrafik, vilket också har förknippats 
med en ökad andel promenader (23,31,57). 

Förekomsten av butiker och annan service i närhet av arbetsplatser 
har en effekt på hur ofta man promenerar, men effekten är ännu 
större om utbudet ligger i närheten av bostadsområdet. Det kan 
bero på att bostaden kan vara start för en rad olika aktiviteter (som 
att inhandla varor, besöka vänner, gå ut med hunden) (31). 

Bekvämlighet, flexibilitet 
och upplevd kontroll
Flexibilitet, bekvämlighet och upplevd kontroll är tre faktorer som 
påverkar hur villiga resenärer är att resa aktivt. Dessa faktorer 
utgör också viktiga skäl för många att använda bilen, eftersom en 
vanlig inställning är att bilen är både bekväm och flexibel (58–60). 
I vissa fall talar det emot användandet av kollektiva färdmedel, om 
busstrafiken är mindre frekvent (24, 62) och om bussresan upplevs 
som obekväm (27). Oavsett vilket färdmedel man väljer reser rese-
närerna oftast med det som upplevs som mest angenämt (27,61). 

Bekvämlighet är också något som förklarar varför man tar bilen 
även om avståndet är kort. Det är därför viktigt att fundera över 
hur alternativen till bilen kan bli mer bekväma. En resa med aktiva 
färdmedel blir mer bekväm om tar hänsyn till det som beskrivits 
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tidigare, det vill säga, få hinder på vägen och en resa med så få, 
eller helst inga, omvägar (23). En behaglig och väl utformad cykel-
väg ökar också viljan att cykla (62). Detta innebär att bekvämlighet 
och tillgänglighet i många avseenden hänger ihop även om det 
inte är samma sak. Om exempelvis en bussresa är bekväm gör det 
kanske inte så mycket om den inte går den mest direkta vägen.

Till skillnad från bilen är både en promenad och cykling fysiskt 
ansträngande och detta kan vara något resenären vill minimera i 
möjligaste mån, om syftet med resan inte är träning. Viss form av 
ansträngning välkomnas av många resenärer, om hälsomotivet är 
viktigt (63). Trots detta finns det cyklister som uppfattar cykling 
som avkopplande (64). Detta kan te sig underligt, men kan för-
stås om vi tittar närmare på varför något upplevs som ansträng-
ande eller inte. En uppgift som är oväntad och ovälkommen kan 
betraktas som ansträngande och obekväm (65). Men om vi ser det 
utifrån cyklistens perspektiv så är den ansträngning som cyklingen 
innebär knappast något oväntat. I stället kan ansträngningen vara 
ett mål i sig, vilket framkallar en känsla av avkoppling eftersom det 
hjälper till att tömma sinnet på andra tankar (66). Detta har också 
beskrivits som en känsla av total närvaro, då man känner sig mer 
levande och upplever ett ’flow” (51).

En resa som är flexibel säger något om hur mycket kontroll resenä-
ren har över själva resan. Ett färdmedel som resenärerna har stor 
kontroll över är något som de i de flesta fall väljer(27). Det kan då 
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handla om det som angivits ovan, det vill säga möjligheten att ta 
sig från A till B på ett smidigt sätt, men också om färre barriärer 
(43). Flexibilitet handlar också om möjligheten att själv avgöra när 
resan skall starta och sluta. I detta hänseende är en resa med kol-
lektiva färdmedel inte lika flexibel som exempelvis bil och cykel, i 
varje fall om utbudet av kollektivtrafik inte har väldigt täta turer. 
Med flera avgångar har resenären flera alternativ, samtidigt som 
en missad buss inte innebär en lång väntetid på nästa. 

Kostnad
Ekonomiska motiv är viktiga för många som väljer att resa kollek-
tivt, cykla eller gå i stället för att köra bil, även om det inte är det 
viktigaste (27,31). 

Om kostnaden är en viktig faktor borde bilåkandet minska i takt 
med ökade kostnader för bensin och diesel. Detta tycks dock inte 
ha så stor påverkan och den sammantagna bilden som forskning 
ger är att de som väljer att resa med bil inte är särskilt priskänsliga. 
En möjlig förklaring är att en ägare av bil ser bilanvändningen som 
en marginell kostnad (26). En annan förklaring är att de som reser 
med bil inte upplever att de har något annat alternativ, i varje fall 
inte något sådant som upplevs som attraktivt. En ytterligare för-
klaring kan vara att kostnaden för själva bilen finns, oavsett hur 
mycket bilen används, medan kostnaden för resor med kollektiv-
trafiken i större utsträckning betraktas som en extra kostnad. 
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Uttag av parkeringsavgift, till exempel vid arbetsplatser, kan dock 
minska bilåkandet, särskilt om det introducerades i kombination 
med andra åtgärder (34,45,67–69) Detta är något som diskuteras 
vidare längre fram i rapporten. 

Medvetenhet om miljön 
och den egna hälsan
Att bilkörning bidrar till en sämre miljö är väl känt, men frågan är 
om en ökad miljömedvetenhet påverkar val av transportmedel? 

Det finns studier som visar att resenärer som är mer miljömedvetna 
också är mer benägna att välja ett transportsätt med mindre mil-
jöpåverkan, och att det finns ett samband mellan minskad bilan-
vändning och en ökad oro för miljön. Men det finns också studier 
som visar att resenärer, trots att de är medvetna om de klimat-
förändringar som sker och att det utgör ett hot mot människors 
hälsa, inte kopplar koldioxidutsläpp till transporter eller det egna 
resandet (70). Detta gäller framförallt de som reser med bil (71). 
En förklaring till varför bilanvändare inte påverkas lika mycket av 
miljö hänsyn är att de inte i lika hög utsträckning som andra rese-
närer kopplar sin egen användning av bilen till ökade utsläpp (72). 

Andra har visat att inte heller argumentet att bilåkandet bidrar till 
en ohälsosam livsstil påverkar denna grupp i någon hög grad. De 
är väl medvetna om att bilen inte förbättrar deras hälsa. Till skill-
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nad från exempelvis cyklister, som i vissa fall väljer d etta  färdmedel 
för att förbättra sin hälsa, gäller inte detsamma för bilister. För 
dem är hälsa något separat från val av transporter och då kan bilen 
ses som ett sätt att ta sig till olika sport- och  fritidsanläggningar 
(65). Det vill säga bristen på motion i samband med bilresan kom-
penseras av annat. 

Det som istället påverkar valet att resa med bil är kortsiktiga förde-
lar som att det går fort, att bilen är bekväm och att det är enkelt 
att ta sig fram (43). 

Sociala normer
Den sociala miljöns påverkan på beteendet är viktig och påverkar 
även val av transporter (43,73). När människor är osäkra på hur de 
ska bete sig betraktar de hur andra beter sig. Ett beteende kan då 
anses vara korrekt om även andra utför det (74), vilket i sin tur kan 
påverka människor att ändra sitt eget beteende (75). Detta gäller 
speciellt om de som utför beteendet är några vi vill bli accepterade 
av och om vi kan identifiera oss med dem (76). Ett beteende som 
däremot avviker från normen, och som kanske till och med hotar 
både den egna och gruppidentiteten, undviks i hög grad (74).  

Normen kan delas upp i två grupper; en subjektiv norm (dvs. upp-
fattning om vad närstående anser om individens val av  transporter) 
och en deskriptiv norm (dvs. uppfattning om vilka färdmedel andra 

(42)





Resebeteenden

använder) (77). De som cyklar upplever till exempel i högre grad 
än andra att cykelnormen är positiv och umgås oftare med  vänner 
som själva cyklar (43). Ett exempel är att anställda kan vara mer 
benägna att gå eller cykla till jobbet om de tror att kollegor gör det 
(78). Den fysiska aktiviteten kan också öka om företaget har en 
uttalad norm som uppmuntrar till ett mer hälsosamt beteende (79). 

Bussresenärer kanske är den grupp som påverkas mest av andras 
beteende: i en studie framkom det exempelvis att de som reste 
med buss i högre utsträckning än de som färdades med bil hade 
vänner och familjemedlemmar som också reste med buss. 

Socioekonomiska faktorer
Socioekonomiska faktorer påverkar färdmedelsval, vilket framgår 
av en rad olika studier (26,80). Kvinnor är exempelvis mer benägna 
att resa med buss, medan män är mer benägna att resa med bil 
(43). Sambandet mellan kön och cykling är mera komplicerat, i 
vissa länder cyklar kvinnor mer, medan det i andra länder är män-
nen som är överrepresenterade (81). I länder där en relativt hög 
andel av transporterna utförs med cykel, exempelvis i Nederlän-
derna, cyklar män och kvinnor lika mycket (50). Ålder är en annan 
faktor som påverkar val av transportsätt, äldre resenärer cyklar 
mindre, men reser mer med buss än andra resenärer. 
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De som reser med bil har en något högre inkomstnivå och bor i 
större utsträckning i villa eller radhus, jämfört med övriga grupper 
(43,50). Välutbildade resenärer tycks cykla mer än de med lägre 
utbildningsnivå (50). I en tysk studie var det till exempel de väl-
utbildade som låg bakom det ökade intresset för cykling (82). En 
möjlig tolkning kan vara att bilen, som tidigare varit starkt kopplad 
till hög status, kanske i viss utsträckning har ersatts av nya status-
markörer, som en god hälsa och en aktiv livsstil (83). 

Ovanstående visar skillnader mellan olika grupper som bland annat 
beror på kön, ålder, inkomst och utbildningsnivå. I likhet med 
 diskussionen om övriga faktorer som påverkar beteendet är det vik-
tigt att lyfta fram att dessa grupper är långt ifrån homogena, då 
det även finns skillnader inom grupperna som snarare kan för klaras 
av psykologiska än socioekonomiska faktorer (27,46). Det kan till 
exempel handla om attityder och normer med stark koppling till 
beteende (27). 

En risk med att för starkt betona kopplingen mellan kön och val 
av transportsätt är att beteendet kan bli en könsmarkör. Exem-
pelvis kan kopplingen mellan att vara kvinna och resa med buss 
bidra till att bussresande uppfattas som något feminint. Det finns 
en koppling mellan ett ”grönt” beteende och kvinnlighet, vilket 
kan påverka män att undvika att bete sig på detta sätt, om de vill 
bevara sin maskulina identitet (84). 
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Vana
När ett nytt beteende skapas är det en medveten process, men 
senare, när beteendet har blivit mer etablerat, kan det genomföras 
utan djupare eftertanke. Beteendet har då blivit en vana och består 
tills något eller någon utmanar motiven bakom handlingen. Det 
finns också ett behov av att upprätthålla ’status quo’, även om ett 
alternativt val skulle kunna ge flera långsiktiga fördelar (85). 

Inte oväntat är vana en viktig faktor som påverkar val av transport-
sätt (86,87). Då beteendet blivit en vana sker val av transporter 
mer eller mindre automatiskt, i varje fall då det handlar om resor 
som genomförs regelbundet. Vanan blir den faktor som till största 
del förklarar beteendet, snarare än attityder och normer (88). Trots 
detta skall man inte bortse ifrån exempelvis attityder och normer 
eftersom inställningen till färdmedlet fortfarande är viktigt (89). 
Även om resenären inte har något behov av att funderar över var-
för han eller hon reser på detta sätt finns det ändå en bakom-
liggande orsak som kan medvetandegöras om vederbörande får 
frågor om val av transportmedel. 

Ett problem med studier av vanor är att vana inte alltid mäts på 
samma sätt. Ibland behandlas till exempel vana som tidigare bete-
ende, vilket kan vara ett misstag eftersom man kan ha agerat på 
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ett sätt tidigare utan att det blivit en vana. För att kunna beskri-
vas som en vana måste beteendet ha upprepats tillräckligt ofta för 
att i princip kunna utföras utan eftertanke, det vill säga mer eller 
 mindre automatiskt. 

Personer med starka vanor är mindre benägna att ta till sig informa-
tion om alternativa transportsätt (90,91). Därför kan man även för-
vänta sig att de med ett svagare vanemönster, som redan använder 
sig av olika färdmedel (även om det sker sällan) är mera öppna för 
att prova nya alternativ (92). Hur stark kan då en vana bli? Forskare 
har hävdat att beteendet kommer till en punkt då det inte kan bli 
mer automatiskt, vilket tar i genomsnitt 66 dagar (93). Om en inter-
vention som avser att förändra en vana ska lyckas måste därför rese-
nären förses med kontinuerligt stöd under en ganska lång period. 

Livshändelser
Med tanke på att val av transporter i många fall sker rutinartat är 
det betydligt lättare att ändra dem då något annat i livet också för-
ändras. Av den anledningen lyfter forskningen ofta fram vikten av 
att erbjuda alternativ till bilen i samband med förändringar, som 
byte av bostadsort eller arbetsplats. Det som framförallt visat sig ha 
stor effekt på resebeteendet är byte av bostadsort(46,61,94). Det 
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är möjligt att påverka resenärers val av transportsätt, och minska 
bilåkandet, om det nya bostadsområdet har god tillgång till andra 
transportsätt än bil, samt god tillgång till service i närområdet (94). 

Andra livshändelser som påverkar val av transportmedel är förvärv av 
körkort och inköp av bil (61,68,95), som kan innebära att man slutar 
att resa aktivt eller kollektivt (95). Även utökning i familjen med barn 
kan bidra till ett ökat bilresande (61). I de äldre åldersgrupperna kan 
det motsätta inträffa, det vill säga att resenärer minskar sitt bilå-
kande. Det kan orsakas av en specifik livshändelse som hindrar rese-
nären från att fortsätta köra bil, exempelvis sjukdom (61). 
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För att åtgärder som avser att öka andelen håll
bart resande ska vara effektiva krävs insatser 
som både ökar attraktiviteten för det beteende 
man vill uppmuntra och minskar attraktiviteten 
för det beteende man vill förebygga. När åtgär
der misslyckas beror det ofta på ett ensidigt 
fokus på så kallade morötter, eller att insatsen 
inte lyckats identifiera de faktorer som verk
ligen påverkar målgruppens val av transporter. 
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Resplaner på arbetsplatser
En resplan på arbetsplatsen kan beskrivas som ett  åtgärdspaket 
infört av arbetsgivaren för att uppmuntra de anställda att resa 
mer hållbart till och från arbetsplatsen. Resplaner på arbetsplatser 
kan också omfatta andra resor som påverkar arbetsplatsen, som 
affärs- besöks-, kund- eller patientresor. Planering av arbetsplatsre-
sor har ägt rum sedan början av 1990-talet (45). Ur arbetsgivarens 
perspektiv är fördelarna påtagliga då förbättrad hälsa bland de 
anställda kan innebära betydande ekonomiska besparingar, till stor 
del genom minskad frånvaro, ökad produktivitet och minskade 
sjukkostnader (96). Avkastningen på investeringar i resplaner kan 
vara så hög som 6 till 1 om programmet är väl utformat (97).

Vidare kan förekomsten av arbetsplatsstöd för fysisk aktivitet (t.ex. 
löpband, duschar, subventionerade medlemskap i hälsoklubbar) 
öka sannolikheten för att anställda kommer att röra sig mer (98).

Flera små incitament kan vara mer effektiva än ett stort incitament, 
eftersom detta får individer att utveckla sin egen motivation för 
beteendeförändring (99). Rätt kombination av åtgärder är av stor 
vikt (96), men frågan är hur denna kombination skall se ut? 
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För att få svar på denna fråga behövs väl genomförda utvärde-
ringar. Tyvärr redovisas inte alltid utvärderingar i annat än interna 
rapporter, om de ens genomförs (100). Det finns dock några nog-
granna utvärderingar som publicerats utanför organisationen, vilka 
kortfattat beskriv nedan.

Utvärderingar av resplaner
I en mer omfattande utvärdering av resplaner analyserades 20 
olika projekt (45). De övergripande resultaten visade att bilresandet 
minskade med i snitt 18 procent. I vissa fall var det ingen minsk-
ning alls, medan några lyckades minska bilresandet med hela 35 
procent. Insatser som ökade cyklingen handlade om en rad olika 
åtgärder som innefattade såväl resan till och från arbetet som ser-
vice vid arbetsplatsen. Exempel på det förstnämnda, vilka inte var 
så vanliga, handlade om infrastruktur och hur lätt det var att cykla 
till arbetsplatsen. Insatser som handlade om service vid arbetsplat-
sen omfattade bland annat säker parkering, möjlighet att reparera 
cykeln, omklädningsrum och rabatter på cykelutrustning. 

Rent allmänt var organisationens inställning till cykling viktig. Till 
exempel hade en arbetsplats en relativt dålig väg för cykel till 
arbetsplatsen, men de lyckades ändå övervinna detta genom att 
prioritera cykling, inklusive att öka möjligheten att parkera cykeln 
säkert men också genom att ta fram en cykelkarta och erbjuda 
ekonomiska incitament. 
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Att öka möjligheten att gå till arbetsplatsen var inte lika högt prio-
riterat i de olika resplanerna, vilket kan bero på att det då  handlar 
om personal som redan promenerade till arbetet eftersom de 
bodde väldigt nära arbetsplatsen. De som ändå prioriterade detta 
och som lyckats öka gåendet hade infört liknande åtgärder som 
för att öka cyklingen. Exempelvis var även här möjligheten att byta 
om på arbetsplatsen något som var populärt samt ökad säkerhet i 
samband med deras väg till arbetet, som säkra övergångar, hastig-
hetsreducering i biltrafiken och god belysning. Annat som erbjöds 
var ekonomiska incitament i form av gratisprodukter (exempelvis, 
paraplyer, stegräknare och kartor). 

Förutom det som listas ovan hade flera av arbetsplatserna också 
satsat på kommunikationsinsatser. Det kunde då handla om sådant 
som ökade medvetenheten om de olika initiativen som ibland 
spreds via deras hemsida, anställdas e-post och på  anslagstavlor. 
Ungefär hälften av projekten hade utformat någon form av varu-
märke eller logotyp för att visa vad deras mål med insatserna för 
ett mer hållbart resande innebar, andra hade använt sig av en 
slogan för att öka medvetenheten om syftet med aktiviteterna. 
Fokusgrupper med personal där olika åtgärder diskuterades var 
också något som ungefär hälften av arbetsgivarna hade genomfört. 

Att införa någon form av tävling har också visat sig vara en lyckad 
strategi. På en arbetsplats genomförde man en stegvis plan som 
uppmuntrade de anställda att lämna bilen hemma minst en gång i 
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veckan. Medarbetarna fick skriva på ett ”kontrakt” som angav att 
de skulle köra bil till arbetet högst fyra dagar i veckan, och i utbyte 
kunde de vinna en semester värd 1500 pund (cirka 18,000 kro-
nor). Möjligheten att arbeta på distans var något som marknads-
fördes som ett alternativ. Arbetsgivaren införde sedan en månatlig 
prisdragning, med 25 pund (cirka 300 kronor) för de medarbetare 
som fortsatte att lämna bilen hemma minst en gång i veckan. 

Förutom att göra det hållbara resandet mer attraktivt har arbetsgi-
vare genomfört andra åtgärder för att minska behovet av att resa 
med bil. Det kan handla om att service flyttats närmare arbets-
platsen (exempelvis butiker och matställen) men det förekommer 
också att arbetsplatser tillhandahåller bussar till lokala butiker, för 
att göra det möjligt för deras personal att handla vid lunchtid.

Något som också nämns i de studier som genomförts är vikten av 
ett gott stöd från ledningen och/eller ledande befattningshavare, 
samt att de leder med exempel (45). Även en dedikerad samordnare 
av den gröna resplanen är värdefullt, samt en skriftlig handlingsplan.

Andra åtgärder som avgör om ett projekt skall lyckas att öka det 
hållbara resandet är begränsad möjlighet att parkera bilen (45). 
Det fanns totalt 13 resplaner där möjligheten att parkera hade 
ingått, antingen genom att begränsa antalet parkeringar vid 
arbetsplatsen, införande av parkeringsavgifter eller betydande 
ekonomiska incitament till dem som inte anlände till arbetet som 
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ensam förare. Arbetsplatser där åtgärder vidtagits för att minska 
bilparkeringen hade uppnått mer än dubbelt så stor minskning av 
bilresandet, jämfört med de som inte hade adresserat detta. 

Dessa resultat stöds av en rad olika studier som visar att möjlig-
heten att parkera måste bli mer restriktiv (41,67,69) samt att det 
måste kosta att parkera (23,34,67–69,100) om en omställning till 
ett mera hållbart resande skall lyckas. Det innebär att arbetsgi-
vare som vill påverka sina anställda att resa mer aktivt och hållbart 
måste använda sig av både morot och piska. 

Åtgärder som implementerats kanske inte passar alla arbetsplat-
ser och av den anledningen är det viktigt att först undersöka de 
anställdas olika behov (45). Även om syftet med genomgången 
av de olika studierna var att ta fram det som kunde beskrivas som 
”best practice” fann de inte någon sådan utan enbart sådana som 
kunde beskrivas som ”good practice” (45). 

Som tidigare nämnt handlar resplanerna oftast om sådant som 
kunde kopplas till arbetsplatsen och mera sällan hur  infrastrukturen 
för gång och cykel till och från arbetsplatsen var utformad. Faran 
med att uppmuntra till ett ökat gående och cyklande trots en under-
målig infrastruktur kan förknippas med en ökad risk att skadas eller 
till och med dödas i trafiken. Arbetsgivaren ansvarar inte för infra-
strukturen och för att undvika att medarbetare utsätts för  risker i 
trafiken krävs ett gott samarbete med kommunen. Förutom sam-
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arbete med kommunen kan det vara värdefullt att ingå någon 
form av partnerskap med lokala  kollektivtrafikoperatörer och andra 
grupper (t.ex. ideella föreningar som främjar aktivt resande) (45). 

Som tidigare nämnts är kombinationen morot och piska oerhört 
viktig. I en studie tog man detta ett steg vidare och jämförde effek-
ten av att antingen använda både morot och piska eller enbart 
piska (69). I denna studie jämfördes två resplaner under åren 2006 
och 2012. Personalens resevaneundersökningar genomfördes på 
båda arbetsplatserna vid ungefär samma tidpunkter. Resultatet 
visade att de som använt sig av både morot och piska minskat bil-
åkandet med 42 procent jämfört med 5 procent för den andra 
arbetsplatsen där enbart morötter använts. Båda arbetsplatserna 
låg i närheten av varandra och av den anledningen borde möjlig-
heten att resa utan bil vara likvärdig.  

I en annan studie ingick också både morot och piska som i deras 
fall handlade om begränsade möjligheter att parkera och höjda 
parkeringsavgifter, samtidigt som olika åtgärder infördes för att 
göra det alternativa valet mera attraktivt (67). Exempelvis förbätt-
rades möjligheten att byta om, och det infördes ny säker cykelför-
varing, ett subventionerat cykelköpssystem, ett bildelningssystem, 
en gratis buss som betjänade lokala tåg- och busstationer samt 
rabatterade periodbiljetter till kollektivtrafiken. 
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Resultatet visade att under perioden 1998 till 2007 hade  andelen 
som promenerat till arbetet fyra till fem gånger i veckan ökat med 
11 procent, andelen som cyklat ökat med 5 procent och de som 
reste med bil minskat med 17 procent. Förutom att visa på en 
ökning av det hållbara resandet hade majoriteten av de som regel-
bundet gick eller cyklade till arbetet endast behövt ytterligare 30 
minuters måttlig fysisk aktivitet per vecka för att uppfylla rekom-
mendationer för fysisk aktivitet (67).

För att säkerställa att det var insatsen som påverkade resultaten, 
och inte något annat i samhället, jämfördes resultaten med resva-
neundersökningar som genomförts under samma period. Trenden 
hos de medarbetare som blivit berörda av arbetsgivarens insatser 
var den motsatta än hos övriga resenärer, eftersom de minskat bil-
användandet medan det ökade bland övriga resenärer.

För att öka acceptansen för införda restriktioner har arbetsgi-
vare haft fokusgruppsdiskussioner där man bland annat diskuterat 
introduktion av ny parkeringspolicy (69). Till att börja med vände 
sig några av deltagarna emot det nya parkeringssystemet, efter-
som det inte tog hänsyn till personalens personliga behov. Det 
kunde till exempel handla om föräldrar med barn som behövde 
hämtas och lämnas. Denna återkoppling från deltagarna resulte-
rade i mindre förbättringar av parkeringsprioritetssystemet. För att 
ytterligare öka personalens acceptans för åtgärderna förbättrades 
möjligheten att resa med buss i området.

(60)



Åtgärder för att öka hållbart resande

I de studier som beskrivits har en rad olika åtgärder införts och frå-
gan som ställdes i början av detta avsnitt var vilka kombinationer 
som fungerar bäst. Detta kan vara svårt att svara på, men några 
svar ger i varje fall en relativt ny studie från 2018 (96). Denna stu-
die vände sig till allmänheten som fick berätta vilka åtgärder som 
införts på deras arbetsplatser. Totalt listades 16 olika åtgärder. 
Resultaten visade att det inte räckte med endast en åtgärd; det 
krävdes en kombination av åtgärder. De som fungerade bäst var 
incitament för att cykla och en säker plats att förvara sin cykel. För-
utom detta var en flexibel arbetstid en viktig faktor samt kartor 
som visade var det fanns bra gång och cykelvägar. Även inslag av 
tävlingar med medarbetare ledde till förändring. 

Tävlingar för att uppmuntra medarbetarna att förändra sitt 
resande är något som blivit alltmer populärt och kallas då med ett 
annat ord, ’gamification’.

Gamification
’Gamification’ syftar till att uppmuntra till ändrat beteende, som 
att börja cykla till arbetet. I vissa fall kan deltagare ladda ned spe-
let till sin smarta telefon. Resenärer kan till exempel tjäna indivi-
duella poäng eller tävla med sina arbetskamrater. I en studie med 
syfte att öka det aktiva resandet fick de som deltog poäng om de 
besökte intressanta platser (75). Ytterligare ett sätt att uppmuntra 
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det aktiva resandet var i denna studie att skicka meddelanden i 
form av ”hjärtslag” till deltagare när de cyklade. Resorna registre-
ras i en databas som både kan användas av planerare för att se hur 
cyklister och andra resenärer rör i sig i staden, och ligga till grund 
för olika kommunikationsinsatser (101).

Utvärderingar har genomförts för att se vilken effekt ’gamifica-
tion’ får på resenärers beteenden, både på kort och lång sikt. Stu-
dier har visat att ’gamification’ kan vara ett effektivt verktyg för att 
underlätta beteendeförändring, speciellt då både sociala och eko-
nomiska belöningar ingår (102). 

Några direkta slutsatser är dock svårt att dra från de utvärderingar 
som genomförts. Exempelvis saknas det ofta data som visar hur de 
som deltog agerade innan försöket (75). Denna utmaning är inte 
unik, det vill säga att utvärderingar enbart genomför mätningar 
efter åtgärden, vilket kommer att diskuteras närmare under rubri-
ken Formulering av budskap och utvärdering. 

I en annan studie användes en kombination av åtgärder: en app, 
’gamification’ och ett budskap som på ett försiktigt sätt skulle 
pusha deltagare i rätt riktning, det vill säga börja cykla mer (99). En 
hemsida skapades där deltagarna kunde gå in och se sina dagliga 
utsläpp av CO2. I samband med detta kunde de även, månadsvis 
utifrån en lista, välja en ny utmaning. Belöningar i form av poäng 
delades sedan ut då deltagaren cyklat en viss sträcka eller till utpe-
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kade platser. I studien ingick även en kontrollgrupp som enbart 
hade tillgång till en app som mätte deras resor, men där alla utma-
ningar eller belöningar uteblev. Data samlades sedan in under lite 
mer än ett år. Resultatet visade att åtgärderna med utmaningar och 
belöningar bidrog till att bilister cyklade mer än bilisterna i kon-
trollgruppen. Vidare visade resultaten att svårighetsgraden i utma-
ningen inte hade någon effekt, oavsett om utmaningen var lätt eller 
svår fick den samma effekt. Detta kan, enligt författarna, bero på 
att gruppen som valde den lätta utmaningen, som de skulle ha kla-
rat av utan belöningar, kan ha börjat reflektera mer över det egna 
beteendet. Efter ett år förblev cykelandelen något högre bland del-
tagarna som deltagit i försöket, trots att några av deltagarna gick 
tillbaka till sitt gamla beteende då belöningarna upphörde. 

I likhet med andra åtgärder som syftar till att ändra val av transporter 
är det viktig att anpassa metoden och de utmaningar och belöningar 
som delas ut till målgruppen. Detta var något som man tydligen mis-
sat i ett annat projekt, eftersom hälften av deltagarna inte ansåg att 
utmaningen var relevant eller möjlig att genomföra (103). Man bör 
också vara medveten om att alla inte blir uppmuntrade av att delta i 
olika tävlingar, varför det bör finnas alternativa åtgärder.
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Mobilitet som en tjänst 
 � En definition av mobilitet som en tjänst är: ”multimodala och 

hållbara mobilitetstjänster som tillgodoser kundernas trans-
portbehov genom att integrera planering och betalning enligt 
en onestop-shop-princip” (104). En annan: ”En mobilitetsdist-
ributionsmodell där kundens stora transportbehov tillgodoses 
över ett gränssnitt och erbjuds av en tjänsteleverantör”. 

Mobilitet som en tjänst (MaaS) är ett framväxande koncept som 
handlar om integrerade transporttjänster i en och samma applika-
tion. I vissa fall beskrivs tjänsten ’smart mobilitet’. 

MaaS förväntas ha flera positiva effekter, som en trafikomställning 
från bil till kollektivtrafik, ökad användning av delningstjänster (104) 
en ökning av multimodala resor, större resurseffektivitet och mins-
kade utsläpp av växthusgaser och skadliga partiklar (105). I begrep-
pet ”delningstjänster” ingår tillgång till exempelvis en bil eller en 
cykel som man inte äger (106). Även en minskning av  biltrafiken i 
städer har lyfts fram, liksom minskad efterfrågan på parkeringsplat-
ser (107). För resenären är syftet med konceptet mobilitet som tjänst 
att förbättra tillgängligheten till transporter (105). Om Maas-tjänster 
kopplas till kollektivtrafiken kan det underlätta för äldre och personer 
med funktionsnedsättning att resa kollektivt. 
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Enligt en utlysning från den Europeiska kommissionen (2017) finns 
det stora förväntningar på MaaS och konceptet har beskrivits 
som ett paradigmskifte inom transportsektorn och som förväntas 
erbjuda resenären enkla, flexibla, tillförlitliga, prisvärda och miljö-
mässigt hållbara vardagsresor (108). I denna EU-utlysning poäng-
teras dock att det saknas kvantifierbara bevis för hur tjänsten 
påverkar resenärens resmönster och beteende. 

Enligt några forskare står de fördelar som presenteras ofta oemot-
sagda. Enligt dem finns det fortfarande en brist på förståelse för 
hur tjänsten kan kopplas till olika samhällsmål och vilka typer av 
policyer och regler som krävs för att styra utvecklingen av MaaS 
(109). MaaS beskrivs då som en ultimat vision för framtidens stä-
der, som ännu inte realiserats. 

MaaS-konceptets effekt på miljön och vår hälsa har också ifråga-
satts (110). Som exempel nämns att vissa tjänster lovar en dörr till 
dörr-service med exempelvis en Uber. En konsekvens av detta är att 
tjänsten kan minska antalet bilar, men om det samtidigt minskar 
bilresorna är enligt forskningen mer tveksamt. Detta resonemang 
stöds av resultat som visade att det kollektiva resandet minskade 
om resenären i stället kunde beställa en egen bil (läs Uber). Det-
samma gällde det aktiva resandet, eftersom tjänsterna inte lika 
ofta handlar om resor med cykel och gång (109,110).  
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Andra menar att en förutsättning för att antalet bilar i staden 
skall minska är att användningen av delningstjänster ökar (111). 
Det kan handla om att man delar en bil med någon man känner, 
men även att man delar bilen med en okänd person. Vissa stu-
dier har funnit att det finnas en motvilja mot att resa med en främ-
ling, vilket kan förhindra att denna tjänst används, i varje fall i den 
omfattningen som krävs (111). Om så är fallet kommer inte antalet 
privata bilar minska, i varje fall inte frivilligt om inte annat (träng-
selskatt, bilfria områden mm) införs, enlig författarna (108).

Samtidigt kräver MaaS-konceptet att resenären har tillgång till 
och behärskar digitala tjänster, vilket kan utestänga resenärer med 
behov av dörr till dörr lösningar. 

Några menar att MaaS kommer att ändra spelreglerna på markna-
den, vilket kan innebära både hot och möjligheter för mobilitetsle-
verantörer (107). Om konceptet skall fungera måste affärsmodeller 
och relationer förändras. Studier har även pekat på att MaaS krä-
ver ett starkare samarbete mellan den offentliga och den privata 
sektorn och att nya mobilitetstjänster bör utvecklas i samarbete 
med den privata sektorn, lokala myndigheter och transportmyndig-
heter, till stöd för prioriteringar och politik på stads- och regional-
transportområdet (112).
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Nudging
 � Nudging är ett begrepp som används mer och mer, men hur 

det beskrivs skiljer sig litet åt. En beskrivning är att nudging 
är en metod som syftar till att förändra människors beteende 
utan att hindra andra alternativ eller väsentligt ändra ekono-
miska incitament. En annan definition av nudging är att det är 
en form av vägledning av beteendet, samtidigt som det lämnar 
utrymme till personliga val (113). Det kan till exempel handla 
om en applikation som informerar individen om hur många 
kalorier de gjort av med, eller ett SMS som påminner om att 
en faktura skall betalas (113). 

Under de senaste åren har nudging tillämpats i ett ökande antal län-
der (114). Beslutsfattare använder till exempel budskap som avser 
att försiktigt knuffa medborgarna att anta det ”önskvärda” beteen-
det. En nudge kan införas utan någon lagändring eller tillämpning 
av böter vilket innebär att den är ”billig” att genomföra, både eko-
nomiskt och politiskt (115). Vilket i sin tur kan förklara varför det bli-
vit så populärt. Frågan är då vilken effekt nudging får på beteendet? 

Resultatet från en metaanalys visade att en tredjedel av 100 studier 
inte kunde påvisa någon effekt. Trots den höga andelen som fick 
effekt utgick författarna till metaanalysen ifrån att det kan vara 
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en överrepresentation, eftersom chansen är större att studier med 
god effekt publiceras än de som inte visar på detsamma. Frågan är 
då vad som kan få en nudge att fungera?

Något som verkar fungera bäst är en nudge där valet redan är 
förinställt (113,114,116). Tre skäl har angetts varför just denna 
nudge fungerar så bra (113): 

a Det första skälet kan kopplas till individens tröghet, eller kan-
ske lathet. Att ändra en standard kräver ett aktivt val. En regel 
kan då vara att man enbart anstränger sig då det känns värt 
att göra så. 

b Det andra skälet är att det som är förvalt kan tolkas som 
standard. I sådana fall kanske en anpassning sker för att inte 
avvika. Samtidigt och i likhet med det första skälet, ett ickeval 
kräver inte någon ansträngning. 

c Det tredje skälet bottnar i en rädsla för att missa något viktigt. 
Om en automatisk registrering sker kan ett beslut att välja 
bort detta upplevas som en förlust. 

Trots den positiva effekten av en nudge som är förinställd, eller 
snarare på grund av detta, har EU implementerat en regel som för-
bjuder, eller i varje fall minskar användandet av förkryssade rutor 
där konsumenten tvingades avmarkera ett erbjudande, snarare än 
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aktivt lägga till en tjänst (117). Ett exempel som ges är vid köp av 
biljett via internet och att man i samband med detta bli erbjuden 
annat; en försäkring eller en hyrbil. I detta fall är det förbjudet att 
ha förinställda boxar8. 

Hur ett budskap som använder sig av nudging skall formuleras 
kan delas upp i två olika typer; typ 1 nudge och typ 2 nudge. Den 
första kopplas till den egna individen, något som på ett positivt 
sätt påverkar individens egen hälsa och välmående. Den andra är 
kopplat till den sociala kontexten och lyfter fram sådant som gyn-
nar samhället eller den grupp man tillhör. 

Studier som undersökt effekten av typ 1 och typ 2 nudge visar att 
den förstnämnda fungerar bättre än den andra (113,114,118). 
Detta beror på att typ 1 pushar individer att på ett lätt sätt göra 
något som är bra för dem själva. I en affär kan man exempelvis 
lägga det som är hälsosamt i ögonhöjd medan annat, mindre häl-
sosamt, är svårare att se. Typ 2 nudging, som är kopplat till ett 
vidare sammanhang, kan vara svårare att lyckas med. Detta stöds 
till viss del av en annan studie även om ingen av typerna påver-
kade respondenterna att minska sitt bilanvändande (114). I denna 
studie var budskapet som hänvisade till den sociala normen mindre 
effektivt, medan det budskap som kopplades till personliga eller 
finansiella vinster var något mer framgångsrikt. 

8  Se https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/fr/MEMO_11_675.
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Att effekten av budskap kopplade till den sociala normen är rätt 
liten stämmer inte alltid (75). I en studie var budskapet ”Dina gran-
nar cyklar ifrån dig! Kom ikapp och använd mobilitetsspåraren 
idag!”. Avstånden som cyklades jämfördes före, under och efter 
budskapet. Resultatet visade att appen med nudgen ökade resan-
det med närmare 200 km, då en jämförelse gjordes före och efter 
budskapet förmedlades i appen. Trots detta var man inte helt säker 
på om det var budskapet eller något annat som påverkade resulta-
tet, exempelvis att vädret, speciellt efter, var väldigt gynnsamt. 

En förklaring till varför en nudge av typ 2 inte alltid fungerar kan 
relateras till att budskapet är vagt och att det handlar om något 
som gynnar allmännyttan, samtidigt som kopplingen till egen vin-
ning är mer diffus. En annan förklaring är att en nudge av typ 1 
är lättare att processa, då det kan ske mer eller mindre omedve-
tet, medan typ 2 kräver en större insats från individen att förstå. 
En annan förklaring till varför en hänvisning till den sociala normen 
inte alltid fungerar är att respondenten inte kan identifiera sig med 
den avsedda gruppen (119). Ytterligare en förklaring är att bud-
skapet inte upplevs som trovärdigt, då egen erfarenhet inte stäm-
mer överens med budskapet. 

Det finns även utmaningar med budskap av typ 1 om det inte 
anpassats till individen och då inte upplevs som relevant (113). I 
vissa fall kan effekten bli den motsatta. Information om hur många 
kalorier man fått i sig dagen innan kan till exempel öka intaget 
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av kalorier den aktuella dagen, snarare än minska dem. En annan 
fråga, kanske mer filosofisk, som uppkommit är om typ 1 nudging, 
vilken inte kräver någon större medveten bearbetning, verkligen 
lämnar utrymme till personliga val (115).

Spridningseffekt
Så kallade spridningseffekter kan vara både positiva och negativa. 
De kan bidra till att effekten av en åtgärd som syftar till att öka 
resandet med kollektiva medel till och från arbetet även sprids till 
resor på fritiden. Ett exempel på en negativ spridningseffekt är då 
insatser görs för att öka cyklingen, men att samma åtgärd sam-
tidigt minskar det kollektiva resandet. Flera studier har lyft fram 
detta dilemma och menar att aktiva och hållbara transportsätt som 
gång, cykling och kollektivtrafik i viss utsträckning konkurrerar 
med varandra (26).

En förklaring till varför en negativ spridningseffekt sker kan vara 
att individen anser att hen gjort ”tillräckligt” för exempelvis miljön 
och därför tillåter sig att engagera sig i ett beteende som är min-
dre miljövänligt. Detta har beskrivits som ’single-action bias’, vilket 
innebär att en person låter blir att göra annat som kan minska det 
egna klimatavtrycket eftersom den tidigare insatsen minskat deras 
känsla av oro (120). Den första åtgärden kan också uppfattas som 
ett stort steg, när det i själva verket bara är ett litet steg. 
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Det är i dagsläget svårt att säga något definitivt om huruvida sprid-
ningseffekter är positiva eller negativa. Vissa studier har rapporterat 
positiva spridningseffekter, som främjar den avsedda interventions-
effekten, (45,121), medan det finns andra som har rapporterat 
negativa spridningseffekter, som i sin tur kan upphäva eller till och 
med vända den avsedda interventionseffekten (122). Av den anled-
ningen råder ingen allmän konsensus i forskningen om när och var-
för positiva eller negativa spridningseffekter uppstår (122).

Tipping point
En fråga som ibland uppstår är vad som får ett beteende att sprida 
sig till andra och när en brytpunkt, så kallad ’tipping point’, inträffar.
I en rapport från IPCC defineras ’tipping point’, eller brytpunkt som: 

”en kritisk tröskel i ett system som, när den över-
skrids, kan leda till en betydande förändring av 
 systemets tillstånd, en förändring som i många fall är 
bestående” (123).

Enligt denna definition kan brytpunkten leda till något  positivt, 
men även något negativt.  Om vi nu står inför en brytpunkt som 
innebär att jorden kommer att värmas upp kan det definitivt 
betraktas som en negativ brytpunkt. 
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Om vi håller oss till en positiv brytpunkt så finns det vanligtvis en 
viktig fas som föregår ”utlösandet”. Nya idéer, produkter eller 
beteenden börjar med innovatörer, därefter tidiga användare, följt 
av en tidig majoritet, sedan en sen majoritet och slutligen efter-
släntrarna (28).

Åtgärder som kan skapa förutsättningar för att lyckas påverka ett 
beteende kan handla om att rikta insatsen till en mindre grupp, 
att påverka den social normen och att tillhandahålla relevant infor-
mation. Andra åtgärder som kan leda till en betydande förändring 
inkluderar sociala, tekniska och ekologiska innovationer, politiska 
insatser, offentliga investeringar, privata investeringar och beteen-
demässiga knuffar (28). Positiva brytpunkter kan även bidra till att 
motverka utbredda känslor av maktlöshet inför globala utmaningar 
och bidra till att låsa upp olika förlamningar.

En avgörande fråga är hur stor andel av befolkningen som måste 
vara del av en förändring för att man kan säga att en kritisk massa 
uppnåtts. Det är självklart en svår fråga att svara på, eftersom det 
också beror på vad det handlar om och hur svårt det är att genom-
föra. En uppskattning är att det ligger i intervallet 10–40 procent 
av befolkningen (28), och då det handlar om en större massa kan-
ske upp till 25 procent av befolkningen (124). 

Enligt ett uttalande från Bloomberg hade försäljningen av elek-
triska bilar nått en brytpunkt: 
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”När 5 procent av nybilsförsäljningen blir helt  elektrisk 
förändras allt”

Det som bidrog till att Norges försäljning av elektriska bilar ökade 
handlade mycket om politiska incitament, vilket pekar på att poli-
tiska beslut kan bidra till att något sprids snabbt.

Ett annat exempel är spridningen av smarta telefon och minsk-
ningen av rökning. Rökning betraktas nu i många sammanhang 
som antisocialt medan individer i allt större utsträckning förväntas 
ha tillgång till en smart telefon, för att till exempel köpa biljett till 
kollektivtrafiken. 

En positiv brytpunkt ger hopp eftersom den kan påskynda föränd-
ringar som är önskvärda, till exempel att begränsa klimatföränd-
ringen. Det som verkar vara avgörande är att någon eller några går 
i bräschen och visar på att det finns en vision om ett önskat till-
stånd. Samtidigt är det viktigt att det finns ett missnöje med den 
rådande situationen, en övertygelse om att människan bidrar till 
klimatförändringen, och att det som erbjuds för förändring är att-
raktivt och möjligt att genomföra. 

Policy och planering
Det politiska stödet för införande av olika åtgärder som kan bidra 
till ett hållbart resande är oerhört viktigt. 
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Tidigare studier har visat att exempelvis cykling inte prioriterats 
då transporter planerats på vare sig nationell eller regional nivå 
(125), och att den rådande ”kulturen” hos tjänstemän och tra-
fikplanerare upplevs som ett stort hinder för en utökad satsning 
på cykelplanering (126). Tyvärr verkar detta även gälla idag, efter-
som det fortfarande finns en konflikt mellan ord och handling. De 
flesta större kommuner i Sverige har utryckt en vilja att styra mot 
ett mera hållbart transportsystem, men samtidigt står biltrafiken 
för den största andelen av resorna (127). En förklaring kan vara att 
man planerar utifrån hur det har sett ut tidigare, snarare än hur det 
borde se ut för att nå klimatmålen (128). Det vill säga man fortsät-
ter att planera för ett ökat resande och ett stort bilberoende. 

En annan anledning till att det inte i tillräcklig stor utsträckning pla-
neras för ett hållbart transportsystem är att en sådan förändring 
kan stöta på motstånd. Politiker som upplever att restriktiva åtgär-
der leder till konflikter och svårigheter undviker att införa restriktio-
ner som kan begränsa medborgarnas vardagsliv – speciellt avseende 
bilister (127). En möjlig förklaring kan vara att beslutsfattare lyssnar 
mer på starka lobbygrupper, som ofta förknippas med fossildrivna 
transporter, och inte är medvetna om vad andra intressentgrup-
per som kollektivtrafikanvändare, cyklister och fotgängare anser om 
stadsplaneringen (129). Ett resultat blir då att tjänstemän genom-
för åtgärder som förbättrar för gång, cykel och kollektivtrafik, men 
undviker att genomföra sådant som kan försvåra för bilister (130).
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Men det finns givetvis delade meningar bland de som styr och det 
finns motstridiga visioner och brist på samförstånd, som många 
gånger beror på att styrande har olika verklighetsbilder (41). I 
slutändan kan det leda till att man fortsätter att planera för bilen. 
Av den anledningen är det viktigt att även se vilka subtila och 
djupt rotade attityder och normer det finns som bidrar till att sty-
rande prioriterar bilens framkomlighet, även om målsättningen är 
att öka det hållbara resandet. 

Det är också viktigt att lyfta fram goda exempel, för det finns 
flera sådana. Det man lyckats åstadkomma i Lund lyfts ofta fram 
som ett gott exempel. Det som fick Lund att lyckas förändra tra-
fikplaneringen var en gemensam förståelse för mål, åtgärder och 
genomförande hos berörda förvaltningar och mellan politiker och 
tjänstemän (41). Ett annat gott exempel kommer från Norge, där 
fokus var hur det kollektiva resandet kan öka i mindre städer (131). 
Faktorer som förklarade möjligheten att genomföra åtgärderna var 
en ökad kompetens bland de som planerade kollektivtrafiken, men 
också organisatoriska förändringar som gav mer makt till de som 
var ansvariga för genomförandet (131).

För att lyckas i arbetet med att skapa hållbara städer behöver man 
fokusera både på nuet och på framtiden. Det finns därför ett stort 
behov av att ta fram en gemensam vision, det vill säga hur man 
vill att framtiden skall se ut. En sådan skall presentera en helhets-
bild av staden och visa hur den kan se ut om man prioriterar gång, 
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cykel och kollektivtrafik istället för biltrafiken. I samband med detta 
behöver man också lyfta fram att det är möjligt att uträtta olika 
ärenden utan bilen. Visionen och målsättningen styr sedan plane-
ringen och är något som man bör återkomma till. I Malmö stad 
var exempelvis en stor majoritet av medborgarna positivt inställda 
till restriktioner i stadskärnan, om man samtidigt prioriterade cykel 
och gång (132). En sådan omvandlingen ansågs även av de flesta 
skapa en mera attraktiv stadskärna. 

Allmänhetens acceptans driver politisk acceptans, och det är först 
när det finns tillräckligt stöd från allmänheten för förändring som 
åtgärder kommer att äga rum (133). Av den anledningen är ett 
aktivt deltagande från allmänheten viktigt. Detta är en central fråga 
då det handlar om utvecklingen av det urbana samhället. Enligt 
en genomgång av litteraturen konstateras att detta är något som 
underutnyttjas och av den anledningen behöver uppmärksammas 
mera (134). Att involvera medborgare är en demokratisk princip och 
kan förhindra konflikt men också vara till hjälp för att identifiera 
problem vilket i sin tur ökar chansen att projektet kommer att lyckas 
(56). Trots detta måste man även vara medveten om att ett ökat 
deltagande i beslutsprocessen kan leda till konflikter som i sin tur 
kan förhindra att lösningar i enlighet med visionen om ett hållbart 
samhälle införs (134). I detta sammanhang är det viktigt att lyfta 
fram goda argument som ’säljer’ in visionen samtidigt som man 
måste tydliggöra att det inte är möjligt att tillfredsställa alla. Det är 
här väl genomtänkta kommunikationsinsatser blir speciellt viktig.
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Det finns ett stort behov av kommunikations
insatser som kan påverka resenärers val av 
transporter i en mer hållbar riktning. Kampan
jer behöver inte innebära masskommunikation, 
utan kan handla om  individuellt utformad infor
mation. Väl genomförda  utvärderingar av kom
munikationsinsatser kan ge värdefulla bidrag 
till framtida initiativ. 
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Kampanjer
Många gånger används någon form av kampanj i samband med 
andra åtgärder med syftet att öka det hållbara resandet. En kam-
panj som ämnar öka det hållbara resandet kan definieras som: 

”ett målmedvetet försök att informera, övertyga och 
motivera allmänheten (eller delar av allmänheten) för 
att ändra deras uppfattning och/eller beteende i syf-
te att öka det hållbara resandet. Detta kan göras med 
hjälp av organiserade kommunikationsaktiviteter i 
specifika medier, under en bestämd tidsperiod, ofta i 
kombination med andra åtgärder.” (135).

Enligt denna definition kan en kampanj riktas till en bred grupp, 
men också på lokal nivå och till en utpekad mindre grupp. 

Kampanjer används många gånger i kombination med andra åtgär-
der för att få ökad acceptans och medvetenhet om de åtgärder som 
kommer att införas. Ett viktigt syfte med kampanjer är att hjälpa 
medborgarna att förstå nyttan och syftet med det beteende som 
de förväntas bidra till (136). Kampanjer skulle dock kunna få större 
effekt om budskap och argument utformas mer effektivt (137). 
Kampanjer och information om det aktiva resandet och en hållbar 
stadsutveckling bör användas mer strategiskt och systematiskt. 
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Eftersom både individuella och sociala faktorer spelar en bety-
dande roll vid val av transporter är kommunikation något som kan 
påverka individer att reflektera över egna värderingar och vanor. 
Som beskrivits tidigare i rapporten finns det många vanebilister 
som har en dålig förståelse för och/eller en negativ inställning till 
ett mer aktivt resande. Det kan därför hävdas att dessa ”blinda 
fläckar” måste avlägsnas med hjälp av riktad information samtidigt 
som man lyfter fram på vilket sätt vi alla kan tjäna på att det aktiva 
resandet prioriteras. 

Formulera budskapet
Vi exponeras dagligen av ett överflöd av information som pockar 
på vår uppmärksamhet. Det är därför omöjligt att ta till oss allt vil-
ket innebär att det mesta som presenteras spenderar vi lite eller 
ingen tid på, och sällan får dessa budskap oss att omtolka väleta-
blerade föreställningar. Därför behövs det mycket arbete för att nå 
fram med ett budskap som inte enbart skall uppmärksammas utan 
även påverka och förändra ett beteende. 

Förutsättningen för att en förändring ska ske är att individen är 
mottaglig för att aktivt bearbeta den information som presenteras. 
Innan detta kan ske måste dock individen bli tillräckligt nyfiken så 
att hen stannar kvar. För att öka motivationen är det viktigt att bud-
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skapet upplevs som relevant av mottagaren (138) samtidigt som det 
måste vara möjligt att agera i enlighet med budskapet (135). Innan 
förändring kan ske behöver följande fyra villkoruppfyllas:  

	> Otillfredsställelse med det egna synsättet 
	> Förståelse; den nya informationen måste vara tydlig och klar
	> Trovärdighet; det nya alternativet måste vara ett troligt 

 alternativ
	> Attraktivitet; det nya måste vara mer tilldragande än den gamla. 

Otillfredsställelse kan skapas genom att presentera information 
som står i konflikt med tidigare hållna idéer, eller genom att över-
tyga individen om att det nya beteendet är bättre än det gamla 
(139). Ökad förståelse kan uppnås om budskapet är relevant och 
om det kan kopplas samman med tidigare kunskap. Budskapet 
måste också vara tillräckligt tydligt, så att det som sägs verkligen går 
fram. Risken är annars stor att mottagaren missuppfattar budskapet 
(140,141). Trovärdighet ökar om budskapet baseras på kunskap 
om målgruppens attityder, normer med mera samtidigt som alter-
nativet måste vara möjligt att genomföra givet den egna förmågan 
och/eller tillgången till de resurser som krävs. En annan viktig aspekt 
kopplat till trovärdighet är att budskapet håller vad det lovar. 

Trovärdigheten kan också öka om det finns en tilltro till den som 
förmedlar budskapet. Sändarens trovärdighet kan också öka om 
ett logiskt budskap stöds av fakta (140). Attraktivitet handlar om 
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att budskapet lyckas övertyga individen om att det nya beteendet, 
på ett bättre sätt än det gamla, uppfyller något som är önskvärt 
för individen. Attraktionen ökas också om budskapet inte alltid 
kan förutsägas samt att det upplevs som spännande (135). 

Budskapet bör formuleras i sådana termer att mottagaren är  villig 
att aktivt bearbeta detsamma. Rätt fråga att ställa är inte ”vad 
gör budskapet med målgruppen” utan ”vad gör målgruppen med 
 budskapet”? 

En första reaktion på ett budskap kan vara att avvisande (142). Det 
kan bero på att budskapet inte överensstämmer med den egna 
verklighetsbilden. En annan förklaring är att budskapet avvisas om 
det på något sätt hotar friheten att själv få välja (142). 

Budskapet kan också avvisas om det bygger för mycket på skräm-
sel. Klimathotet är definitivt något som är skrämmande och ett 
budskap som fokuserar för mycket på sådant som skapar oro och 
ångest kan få en negativ effekt. Det finns då en risk att  budskapet 
leder till fatalism (142). Ett annat att det leder till förnekelse, 
man tror helt enkelt inte på budskapet. I båda dessa fall inspire-
rar inte budskapet till handling. De studier som undersökt effekten 
av skrämselbudskap för att öka trafiksäkerheten har visat att ett 
sådant budskap måste visa hur man kan förhindra att råka ut för 
en olycka (143). Ett liknande synsätt kan appliceras på klimathotet, 
samtidigt som man på ett tydligt sätt informerar om dess effekt är 
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det viktigt att lyfta fram vad det finns för lösningar och vad var och 
en av oss kan göra för att bidra till en bättre utveckling. 

Detta stöds även av andra studier som visat att ett budskap som lyf-
ter fram något positivt kan lyckas bättre än ett som lyfter fram even-
tuella förluster (144). I allmänhet fungerar budskap också bättre om 
det kan kopplas samman med något som målgruppen själv upple-
ver, samtidigt som det aktiverar den social normen och känslan av 
ett kollektivt ansvar. Ett budskap som får målgruppen att känna sig 
stolt, och som inger känslan av att vara del av en lösning snarare en 
del av problemet, är en strategi som brukar lyckas bra (2). 

Att formulera ett budskap som kan påverka en målgrupp att för-
ändra sitt beteende kräver en rejäl arbetsinsats där även en test av 
budskapet på målgruppen innan det lanseras ingår.

Lansera budskapet
Då det slutliga budskapet tagits fram bestäms när, var och av vem 
som budskapet skall presenteras. För att avgöra var, det vill säga 
vilka plattformar budskapet skall presenteras på, bör den tilltänkta 
målgruppens mediaanvändning undersökas så att budskapet pla-
ceras på rätt plats. 

Idag spelar sociala medier en stor roll för att forma människors 
attityder. Detta är något som kan utnyttjas eftersom dessa kana-
ler gör det möjligt för avsändaren att kommunicera med en större 
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publik. Organisationer och myndigheter har också börjat använda 
sociala medier för att nå både befintliga och nya målgrupper. 
Denna situation kan jämföras med en retorisk spelplan där aktörer 
interagerar med varandra (145). Individer etablerar sin åsikt utifrån 
budskapet, men också utifrån relationen och tilliten till en spelare.  

Men själva budskapet måste också levereras på ett trovärdigt sätt 
och där är avsändarens roll är viktig. Om det finns en likhet mellan 
avsändaren och mottagaren upplevs budskapet som mer trovärdigt 
och intressant (146). 

Vid lansering av budskapet är den valda tidpunkten en annan viktig 
faktor. Detta baseras på kunskap om när målgruppen med störst 
sannolikhet kan nås och påverkas av budskapet (135). 

Förändringsprocessen 
Att förändra individens färdmedelsanvändning från att använda 
bil till att resa mer aktivt kan beskrivas som en process där olika 
beslutsstadier avlöser varandra. Genom att ta hänsyn till var i för-
ändringsprocessen individer och grupper befinner sig blir de olika 
insatserna mer målgruppsanpassad, med större chans att lyckas. 
En rad studier har undersökt detta med hjälp av en teoretisk 
modell: The Transtheoretical Model, TTM (147).
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The Transtheoretical Model
Enligt denna modell (TTM) går individen igenom fem olika stadier 
innan det nya beteendet är etablerat (147). Dess stadier är förmed-
vetenhet (pre-contemplation), begrundande (contemplation), för-
beredelse (preparation), handling (action) och vidmakthållande 
(maintenance). 

Steg 1: Förmedvetenhet
I det förmedvetna stadiet styrs individen till stor del av sina vanor. 
Av den anledningen är val av transporter inte något som tar spe-
ciellt mycket tid i anspråk, i vissa fall inte alls om det egna bete-
endet inte stöter på några större problem. Så länge det fungerar 
att ta bilen, och andra alternativ upplevs som mindre attraktiva, 
sker ingen förändring självmant. Personer som kan beskrivas som 
”förmedvetna” kan mycket väl hålla med om att gång och cyk-
ling är bra för hälsan och miljön (43). Det som likväl får dem att 
avstå från att gå eller cykla är att bilen upplevs som snabbare och 
som ett mer effektivt sätt att resa. Problemen med bilåkandet lig-
ger i framtiden (klimatförändring), medan fördelarna är här och nu 
(bekvämt, flexibelt). Av den anledningen räcker det inte med att 
enbart förbättra infrastrukturen för gång och cykling eller utbu-
det av kollektivtrafik. Kunskapen om vad som genomförts för att 
öka det hållbara resandet är förmodligen relativt liten om det inte 
påverkar bilistens eget bilåkande på ett negativt sätt. 
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Om denna grupps nuvarande beteende upplevs som normalt 
och relativt problemfritt: varför skall de då ta till sig budskap om 
hur det kan förändras? Det är dock möjligt att komma i kontakt 
med denna grupp om kontakten är informell och personlig (148). 
Exempel på en sådan insats är en resplan på den egna arbetsplat-
sen. Även om personen inte avser att sluta resa med bil kan delta-
gandet i insatsen vara lockade på andra sätt. Exempelvis delta i en 
tävling eller helt enkelt vara del av en social gemenskap. En annan 
strategi kan vara att införa ett antal ”push and pull”-åtgärder 
(149), som innebär att det hållbara resandet blir mer attraktivt och 
bilanvändandet mindre attraktivt. Om detta lyckas och individen 
börjar inse problemen med det egna beteendet går de till steg 2. 

Steg 2: Begrundande
I det andra stadiet, begrundande, uppfattar resenären visserligen 
fördelar med ett förändrat beteende, även om nackdelarna fortfa-
rande överväger. Exempelvis kan fördelar med att cykla identifie-
ras, men resenären upplever fortfarande att det finns sådant som 
talar emot cykling (150). Ett annat exempel är att de blivit informe-
rade om en ny busslinje som gjort resan till arbetet snabbare. Om 
resenären blivit mera medveten om problemet med det egna bete-
endet, men fortfarande beter sig på detta sätt uppstår något som 
kallas ’kognitiv dissonans’, vilket innebär att budskapet krockar 
med det man tror på, och det egna beteendet. För att lindra den 
spänning som detta ger upphov till är dessa resenärer mer öppna 
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för information som kan lösa dilemmat, än de som fortfarande 
befinner sig i förmedvetenhet. Risken är dock stor att dessa rese-
närer rationaliserar sitt beteende för att undvika en känsla av obe-
hag, eftersom det då inte kräver någon förändring. Det kan handla 
om att man tar till sig information som förnekar människans påver-
kan på miljön eller budskap som ger en negativ bild av det hållbara 
resandet. Det krävs därför stora ansträngningar för att göra denna 
grupp ännu mer medveten om problemen och samtidigt framställa 
det alternativa beteendet som mer attraktivt än det gamla. Exem-
pelvis kan en positiv inramning av budskapet förhindra att en kog-
nitiv dissonans uppstår (144). När det nya beteendet upplevs som 
mera positivt än det gamla går resenären vidare till steg 3. 

Steg 3: Förberedelse
I steg 3, förberedelse, har personen beslutat sig för att genomföra 
en förändring och är öppen för att prova på hur det är att exem-
pelvis cykla eller resa kollektivt till arbetet. Allt som kan underlätta 
förändringen är välkommet, eftersom resenärer i den förbere-
dande fasen fortfarande upplever att det nya beteendet är svårt 
(72). Det kan handla om information om hur man på bästa sätt 
kan resa kollektivt till arbetet, hur man köper biljetter eller var det 
finns en bra cykelinfrastruktur. Nu blir plötsligt busstidtabeller och 
cykelkartor intressanta.
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Steg 4: Handling
Handling innebär att det nya beteendet utförs i verkliga livet. I detta 
skede upplevs det nya beteendet fortfarande som ovant. Det är där-
för väldigt viktigt att upplevelsen är positiv vilket i sin tur kan kopp-
las till vilka förväntningar resenären har. Om resenären lockats av ett 
budskap som ger höga förväntningar som sedan inte stödjs av den 
verkliga upplevelsen är risken stor att personen återgår till sitt gamla 
beteende (58). Faktorer som kan bidra till att kontakten med det 
nya resandet blir kortvarig är bristande infrastruktur för gång eller 
cykling, kollektivtrafik med för få turer eller förseningar och inställda 
turer just då resenärer provar att resa kollektivt. Cykling, gång och 
kollektiva färdsätt måste kunna konkurrera med tidigare resvanor 
för att resenären ska vidmakthålla sitt nya resbeteende. (151).

Steg 5: Vidmakthållande
Vidmakthållande innebär att beteendet har blivit mer etablerat och 
är på god väg att bli en ny vana. Då resenärer befinner sig på detta 
stadium påverkas de inte i lika stor utsträckning av förseningar i 
tågtrafiken, eller annat, som kan påverka andra grupper att sluta 
resa hållbart. Det innebär inte att resenärerna alltid är nöjda, och 
det kan finnas sådant som kan skapa obehag även hos denna 
grupp (43). Om vi vill upprätthålla ett hållbart resbeteende är det 
därför viktigt att kritik från dessa resenärer tas på stort allvar och 
att man underlättar för de som väljer att resa hållbart. 
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Som tidigare nämnts bör insatserna anpassas till var gruppen eller 
individen befinner sig i förändringsprocessen. Om vi tar kollektiv-
trafiken som ett exempel så behöver de som inte har för avsikt att 
resa kollektivt först bli övertygande om fördelarna, medan andra 
som redan är på väg att förändras behöver hjälp med att formu-
lera specifika personliga mål och hur de kan uppnås. De som redan 
börjat resa kollektivt och befinner sig på steg 4 behöver positiv 
feedback i form av en god service och socialt stöd för att upprätt-
hålla det nya beteendet, för att därefter etablera en ny vana (151). 

Utvärdering av åtgärder för 
att öka det hållbara resandet
Utvärdering av åtgärder är oerhört viktigt eftersom det annars inte 
går att bedöma om insatsen var lyckad eller inte och varför. Utvär-
deringar utgör också ett värdefullt underlag till att utforma och 
förbättra framtida åtgärder. 

Utifrån en sammanställning av 41 olika hälsokampanjer som utvär-
derats har fem olika punkter listats som anses skapa en god grund 
för utvärdering (152):
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a Grunda utvärderingen på en teoretisk modell för beteende-
förändring

b Undersök populationens beteende och värderingar både före 
och efter åtgärden – om möjligt även under. 

c Se till att undersökningspopulationen är tillräckligt stor, så att 
även subgruppers eventuella förändring kan studeras

d Kombinera gärna flera olika undersökningsmetoder, till 
 exempel självrapporterat beteende och observationer

e Identifiera olika faktorer som kan påverka utfallet; gör en 
 riskanalys.

Det finns flera typer av utvärderingar. De vanligaste inkluderar 
 process- och resultatutvärdering. 

Processutvärdering
Att följa upp insatser och aktiviteter under projektets gång ger 
möjlighet att omfördela resurser om genomförandet av åtgärden 
stöter på problem eller behöver förändras. Något kan inträffa som 
innebär att åtgärden inte får det önskade genomslaget, exempel-
vis kan introduktion av ett nytt biljettsystem som initialt inte fung-
erar få nya resenärer att sluta resa kollektivt. I många fall kan det 
vara svårt att förutsäga att något som stöter bort resenärer skall 
inträffa. Av den anledningen är det värt att etablera ett system för 
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att följa upp sådant som inträffar under tiden då åtgärden genom-
förs. Enligt en utvärdering blev exempelvis lanseringen av en rese-
app svårare än man förväntade sig eftersom organisationerna 
redan hade upparbetade lösningar med affärsresebyråer och fung-
erande rutiner för fakturering och redovisning, vilka man ville fort-
sätta att använda sig av (153).

Resultatutvärdering
En resultatutvärdering skall främst undersöka hur väl de mer spe-
cifika målen uppfylldes, vilket i många fall handlar om effekten på 
individer (dvs. förändrades attityder, normer, intentioner och bete-
enden). En efterstudie kan tala om vilka delar av åtgärden som 
fungerade bäst (eller inte fungerade alls) men den kan inte säga 
något om den långsiktiga effekten. För att undersöka detta bör en 
efter efterstudie ingå, som kan genomföras 3 till 6 månader senare. 

En vanlig metod är enkäter där en rad olika frågor ingår som kan 
vara till hjälp för att spåra förändringar, inte bara i beteende utan 
även i attityder, normer och intentioner. I enkäten bör det även 
ingå frågor kopplade till psykologiska faktorer, som attityder, nor-
mer, upplevd kontroll och avsikt. En rekommendation är att frå-
gorna i enkäten formuleras med hjälp av en pilotstudie för att på 
så sätt säkerställa att de är relevanta för målgruppen och att den 
innehåller viktiga faktorer. Därefter plockas de mest frekventa sva-
ren ut, som sedan ingår i enkäten.
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Andra metoder kan vara observationer, statistik och resedagböcker.

Utvärderingen bör innehålla mått på både primära och sekun-
dära faktorer. De primära faktorerna mäter en eventuell beteende-
förändring, medan de sekundära undersöker i vilken utsträckning 
bakomliggande faktorer förändrats (t.ex. attityder, normer) (135). 
Utifrån den teoretiska modellen som beskrevs tidigare (TTM) kan 
man hävda att en åtgärd lyckats om den fått målgruppen att gå 
från ett steg till ett annat. En sådan åtgärd bör följas upp av ytterli-
gare insatser för att slutligen påverka målgruppen att också ändra 
sina vanor. De utvärderingar som enbart fokuserar på beteendet 
kan felaktigt konstatera att den inte fått någon effekt, varpå försö-
ket kanske ges upp helt och hållet.  

Det är alltid möjligt att det inte är insatsen som orsakat föränd-
ringen utan något som skedde samtidigt i samhället. För att säker-
ställa att så inte är fallet behöver både en undersökningsgrupp 
och en kontrollgrupp ingå i utvärderingen. Kontrollgruppen skall 
vara så lik målgruppen som möjligt, med den skillnaden att kon-
trollgruppen inte deltagit i programmet. Det innebär att kontroll-
gruppen har lika stor sannolikhet att påverkas av externa händelser 
som målgruppen. I vissa fall är det inte möjligt att inkludera en 
kontrollgrupp i utvärderingen, men om det går är det en styrka. 

En legitim fråga som uppstår är hur en åtgärd utvärderas som 
innehåller en kombination av insatser. Det kan då bli svårt att svara 
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på vilken insats som fungerat bäst. Möjligtvis kan intervjuer med 
deltagarna i viss mån ge ett svar, även om det då i stort sett hand-
lar om vad de tyckte bäst om, vilket inte nödvändigtvis är det som 
fungerar bäst. Ett svar på denna fråga kan man få om projektet följs 
upp av andra studier som genomförts på liknande sätt. I slutändan 
kan då vår förståelse av effekten av olika åtgärder förstärkas. 

Offentliggör resultatet
Resultaten från utvärderingen bör presenteras i en slutlig rapport 
som sprids till en bred publik. Detta gäller oavsett om effekten var 
positiv eller negativ. Rapporten bör presenteras i ett standardfor-
mat och avslutas med en diskussion om styrkor och begränsningar 
och hur resultaten kan användas för att förbättra framtida insatser. 
Förutom att förbättra det framtida arbetet kan rapporten under-
lätta för beslutsfattare att utveckla en effektiv politik och hjälpa 
lokala, regionala och nationella myndigheter att fatta beslut om 
ekonomiskt stöd till olika åtgärder som syftar till att öka det aktiva 
och hållbara resandet.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att genomförandet av en 
utvärdering, samt sammanställning av resultaten i en rapport gör 
det möjligt att:
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 � Avgöra om målet med åtgärden har uppfyllts och om den 
 resulterade i de förändringar av attityder och/eller beteenden 
som eftersträvades.

 � Avgöra vilka delar av åtgärden som var mest effektiva och 
ändamålsenlig.

 � Identifiera de svaga delarna (som kan förbättras i framtiden).

 � Visa för finansiärer/ägare att det var en bra investering.

 � Förmedla kunskapen till andra på ett tydligt sätt.

 � Bidra med kunskap om hur framtida åtgärder bör utformas och 
genomföras.

Tyvärr genomförs alldeles för få utvärderingar av insatser som syf-
tar till att påverka resbeteenden. De utvärderingar som  genomförs 
är ofta av låg kvalitet (151). Många studier saknar till exempel 
 kontrollgrupp, vilket innebär att det är svårt att avgöra om det var 
åtgärden, eller något annat som skedde samtidigt, som påverkade 
resenärernas beteende. 
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I denna rapport har en rad olika faktorer lyfts 
fram som påverkar val av transporter. Val av 
transporter är inte en isolerad företeelse, utan 
beror på vad man har för valmöjligheter. Av den 
anledningen är det också viktigt att förstå vad 
som påverkar att man reser med bil även om det 
finns andra alternativ. 

En viktig rekommendation är att det behövs en 
kombination av åtgärder som både gör det aktiva 
resande mera attraktivt och alternativet mera 
negativt, det vill säga både morot och piska. 
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Exempelvis: 

	> Ge högre prioritet till miljövänliga färdmedel och mindre till 
bilen när städer planeras och resurser fördelas.

Det som bidrar till bilens attraktivitet är att man kan färdas från 
dörr till dörr:

	> Antalet parkeringsplatser för cykel i innerstaden utökas på 
bekostnad av antalet parkeringsplatser för bil. 

	> Kollektivtrafiken kombineras med andra tjänster så även en 
sådan resa kan bli från dörr till dörr.

Tidsfaktorn kan vara ett annat avgörande skäl till att ta bilen:

	> Öka framkomligheten för det hållbara resandet och minska 
framkomligheten med bil.

Tidsfaktorn är även kopplad till hastighet och det är ingen överdrift 
att påstå att motortrafikens hastigheter minskar framkomlighet, 
tillgänglig och säkerhet för gående och cyklister.

	> Inför en lägre hastighetsgräns i tätort

Rekommenda tioner (105)



I vissa fall kan inte tiden det tar att resa aktivt konkurrera med 
bilen men då kan en estetiskt tilltalande miljö som förhöjer upple-
velsen av exempelvis en promenad innebära att tiden resan tar blir 
mindre viktig: 

	> Erbjuda en stimulerande och estetiskt tilltalande miljö.

Dessa åtgärder ska inte behöva uppfattas som bestraffningar. För 
att motverka detta bör åtgärderna genomföras parallellt med kom-
munikationsinsatser: 

	> Tänk i termer av social marknadsföring som på ett tydligt och 
attraktivt sätt lyfter fram positiva fördelar men en annan 
stadsutformning.

	> Lyft fram på vilket sätt vi alla kan tjäna på att det aktiva resan-
det prioriteras och att vi alla har ett ansvar.

Bristen på en känsla av delaktighet och uppfattningen att proble-
met ligger utanför individen kan delvis förklara varför vissa motsät-
ter sig en sådan förändring. 

	> Inspirera till ett ökat deltagande från allmänheten under hela 
processen.
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Den sociala miljöns påverkan på beteendet är också viktig och 
påverkar även val av transporter. Kommunikationsinsatser som 
genomförts på arbetsplatser kan hjälpa till att skapa en social 
norm som prioriterar det aktiva resandet. Olika tekniska lösningar 
kan även underlätta resandet.

	> Det miljövänliga beteendet skall vara både enkelt och attraktivt. 

Utvärderingar av de åtgärder som genomförs utgör ett värdefullt 
underlag till att utforma och förbättra framtida åtgärder och skall 
därför inte underskattas.

	> Grunda utvärderingen på en teoretisk modell för beteende-
förändring.

Inkludera mått på både primära (beteende) och sekundära (atti-
tyder, normer) faktorer. 
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K2 är Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning 
om kollektivtrafik. Här möts akademi, offentliga aktörer och 
näringsliv för att tillsammans diskutera och utveckla kollektiv-
trafikens roll i Sverige. Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan 
bidra till framtidens attraktiva och hållbara storstads regioner. 
Vi utbildar kollektivtrafikens aktörer och sprider  kunskap 
till beslutsfattare så att debatten om kollektivtrafik förs på 
vetenskaplig grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmö univer-
sitet och VTI i samarbete med Region Stockholm, Västra 
Götalandsregionen och Region Skåne. Vi får stöd av Vinnova, 
Formas och Trafikverket.

På vår hemsida k2centrum.se kan du ta del av fler publika-

tioner från K2.
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