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Forord

Rapporten Resebeteenden - sa far vi fler att
resa aktivt och hallbart ar framtagen inom
ramen for ett projekt kallat Synteser for starkt
omstillningsformaga, finansierat av Trafikver-
ket. Projektet syftar till att sammanfatta kun-
skap, den senaste forskningen, inom omraden
med stor relevans for aktorer verksamma inom

transportomradet.

Jag vill rikta ett stort tack till projektets styr-
grupp; Mathias Warnhjelm och Anna Lindell fran
Trafikverket, John Hultén fran K2, Sara Rhu-
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din fran SKR, Line Rondestvedt De Verdier fran
Region Vastra Gotaland, Anders Wretstrand
fran Skanetrafiken, Helene Carlsson fran
Stockholms stad och Jones Carlstrom fran
Cykelcentrum som genom engagerade diskus-
sioner bidragit till att identifiera de fragestall-

ningar syntesrapporterna behandlar.

Jag vill ocksa rikta ett stort tack till syntes-
rapporternas forfattare som delat med sig av
sina samlade kunskaper och bidragit till att
angelagen forskning blir tillganglig for fler.

Jag vill avslutningsvis rikta ett stort tack till
Trafikverket vars bidrag gjort projektet mojligt.

Malmo, mars 2023
Hanna Holm / projektledare
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Manniskans paverkan pa klimatet ar inte nagot
nytt. Den brittiske meterologen John Sawyer
beskrev redan for 50 ar sedan hur jordens tem-
peratur var pa vag 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 ar holls den forsta konferensen om
manniskans miljo i Stockholm, pa initiativ av
Sveriges regering. Mottot for konferensen, dar
113 lander deltog, var "Only One Earth™’.

1 https://unesco.se/only-one-earth-konferens-i-stockholm-1972/.
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Om denna rapport skrevs for 50 ar sedan kanske en stegvis pro-
cess skulle féresprakas, dar man sakta men sakert dkar det hall-
bara resandet. Nu ar det ar 2023 och i ett tal vid COP27 sa FN:s
Generalsekreterare Anténio Guterres att vi dar pa vag mot ett kol-
lektivt sjalvmord om varlden inte vidtar snabba atgdrder mot
klimatférandringarna?. Laget ar helt klart akut och av den anled-
ningen behovs radikala reformer. Transporter star for en stor del
av Sveriges utslapp av vaxthusgaser, vilket innebar att det ocksa
handlar om hur vi reser. Val av transporter ar starkt kopplat till
manskliga beslut. For att minska bilberoendet bér man infora en
kombination av atgdrder som goér bilen mindre attraktiv samtidigt
som alternativen blir mera attraktiva.

Vad bidrar da till att ett fardmedel upplevs som attraktivt? Detta
ar ndgot som denna rapport avser att svara pa. Forst och framst

ar det viktigt att fastsla att det som paverkar vart resebeteende ar
inte detsamma for alla, men det finns anda viktiga faktorer som
forklarar vara val av transportmedel som man behover ta hansyn
till for att paverka resandet i en mer hallbar riktning. Dessa fakto-
rer ar bland annat kopplade till vara attityder och normer, nagra av
dem baserade pa egna erfarenheter, andra kanske enbart via hor-
sagen. Det kan handla om vad man forvantar sig av exempelvis en
resa med buss, kommer den att vara angenam och bekvam eller

2 https://unric.org/sv/cop-ar-de-storsta-och-viktigaste-arliga-klimatrelaterade-konferenserna/.


https://unric.org/sv/cop-ar-de-storsta-och-viktigaste-arliga-klimatrelaterade-konferenserna/

kranglig? De sociala faktorerna handlar om vad de narmaste anser
om ens fardval, men ocksa hur de sjdlva reser. Ytterligera en faktor
som till stor del férklarar val av transporter &r om man har kontroll
Over resande och om den pa ett latt satt kan genomforas.

Trots att bade psykologiska och sociala faktorer ar viktiga vore det
fel att enbart koncentrera sig pa dessa. Attityden till ett fardme-
del ar starkt kopplat till vilka férutsattningar det finns for att resa
aktivt och hallbart. Ar utformningen ndgot som gynnar resandet
eller finns det manga barriarer? Det handlar da om policy och pla-
nering, bada dessa delar ar en forutsattning for att atgarder som
framjar det héllbara och aktiva resandet verkligen implementeras.

De atgarder som lyckats 6ka det aktiva resandet har infért sadant
som gjort ett sadant resande mera attraktivt samtidigt som man
infort restriktioner for bilen. Att bade anvanda sig av morot och
piska ar darfoér oerhort viktigt om man skall lyckas att férandra
resmonster. Tyvarr finns det fortfarande beslutsfattare som inte ar
villiga att ta till piskan.

Forskningen visar namligen att det kan finnas ett motstand mot
att infora restriktioner for bilismen. Istallet kanske man fokuse-

rar pa elektrifiering av fordons-flottan. Detta ar sjalvklart en vik-
tig atgard for att minska utsldppen av fossila branslen, men ett fér

(12) Resebeteenden



stort fokus kan leda in pa ett sidospdr, om planeringen fortfarande
fokuserar pa bilens framkomlighet. Istallet for att planerar utifran
hur utvecklingen sett ut behéver fokus vara pa framtiden och hur
vi kan skapa hallbara transporter och ett hallbart samhalle.

Radikala reformer accepteras inte av alla vilket i sin tur kan leda
till att positiva forandringar inte genomfors, eller 1aggs pa is. For
att 6ka acceptansen kravs att man pa allvar satsar pa kommuni-
kationsinsatser som pa ett trovardigt och attraktivt satt ‘saljer’ in
visionen om den hallbara staden.

| detta sammanhang behdver man lyfta pa vilket satt vi alla bidrar
till klimatférandringen och att vi alla har ett ansvar. Men om man
stannar darvid kan det leda till fatalism och en ovilja att géra nagot
alls. Darfor ar det ocksa viktigt att lyfta fram att det finns I6sningar,
det finns nagot som alla kan géra. Ett sadant budskap kan f& mal-
gruppen att kanna sig stolt samtidigt som det inger dem med en
kansla av att vara del av en |6sning, snarare an en del av problemet.

Exempelvis hur visionen kan kopplas samman med en férbattrad
livskvalitet for alla stadsbor: de gamla parkeringsplatserna skulle
kunna goéras om till parker, medan torgen, som tidigare fatt lamna
plats for biltrafik, aterigen kan férvandlas till métesplatser for
manniskor, fér att bara némna ett par exempel.

Sammanfattning (1 3)






Sjalvklart finns det resor dar bilen i princip ar oersattlig, speciellt pa
landsbygd dar det inte finns nagon, eller valdigt begransad, kollek-
tivtrafik. Trots det behover vi alla noga évervaga om bilresan verk-
ligen ar nédvandig.

Avslutningsvis kan konstateras att det ar relativt billigt att inféra
atgarder for att 6ka det hallbara resandet om hansyn tas till de vin-
ster som kan goras. Vinster som bland annat handlar om en battre
halsa och en 6kad livskvalitet for alla.

“Var varken en optimist eller en pessimist. Bada ar olika
former av fatalism. Ova istillet pa nagot som handlar
om tillampat hopp: tro att var varld och de orsaker du
bryr dig om kan bli battre, och arbeta for att gora dem
sa” (Amory Lovins, se (2)
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Vi har under en tid bevittnat extrema klimatférandringar som tar
sig uttryck i varmebdljor, skyfall och skogsbrander, fér att bara
namna nagra exempel. For att manniskans paverkan pa klima-
tet inte skall bli &nnu mera férédande ar det brattom och enligt
den senaste rapporten fran FN:s klimatpanel IPCC maste det till
bade snabba och drastiska atgarder om vi skall begrdnsa upp-
varmningen till 1,5°C (3). Den nuvarande ambitionen, med nya
begransningsloften avseende utslappen av vaxthusgaser till 2030,
maste vara fyra ganger hoégre an vad som tidigare utlovats for
att begransa den globala uppvarmningen till 2°C och sju ganger
hogre for att begrdansa uppvarmningen till 1,5 °C3.

Forutom effekten pa det globala klimatet paverkar luftféroreningar
var halsa. Med luftféroreningar avses luft som innehadller gaser
(inklusive vaxthusgaser) men dven damm, angor, kemikalier och
partiklar®. Luftféroreningar ar den fjarde hdgsta riskfaktorn for for-
tidig dod globalt, efter hégt blodtryck, rékning och diet (4). Forsk-
ning kopplar ocksa luftféroreningar till for tidiga fodslar, 6kad risk
for luftvagssjukdomar, diabetes, cancer, stroke och demens (4-6).
Uppskattningsvis doér 4.2 millioner manniskor i fortid varje ar pa
grund av luftféroreningar (7). Trots anstrangningar for att minska
hoga nivaer av luftféroreningarna, bade inomhus och utomhus,

sa utsattes nastan hela den globala befolkningen under 2019 for

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 hégre an Varldshalsoorganisatio-
nens rekommenderade varde (7). Aven om luftféroreningarna i
Sverige har minskat under senare ar ar halterna sa pass héga att
de dsamkar stor skada pa manniskors halsa. Analyser visar att
under 2021 sa 6verskred 5 svenska kommuner miljokvalitetsnor-
men for kvavedioxid (NO2) och partiklar (PM 10). Uppskattnings-
vis dor cirka 7600 manniskor i Sverige i fortid av luftféroreningar
och samhallskostnaderna for halsoeffekter pd grund av ohalsosam
inandningsluft beraknas till cirka 56 miljarder kr arligen (8).

Om vi enbart haller oss till vaxthusgaser sa utgor transporter cirka
31 procent av Sveriges totala utslapp av vaxthusgaser (9). For att
begransa utslappen fran fossila branslen beslutade riksdagen i juni
2017 att inratta en ny klimatlag. Malet ar att utslappen av vaxt-
husgaser ska minska med 70 procent senast ar 2030, jamfért med
2010. Senast ar 2045 ska Sverige vara klimatneutralt, det vill saga
inga nettoutslapp av vaxthusgaser (10). Prelimindra data fran 2022
visar att utslappen fran vaxthusgaser minskade med 5 procent
trots att trafikarbetet med latta fordon ékade. Minskningen beror
till stor del pa att andelen biodrivmedel genom reduktionsplikten
6kat samt den 6kade elektrifieringen av fordon®. Fér att na malet
2030 skulle vi behéva se en minskning av vaxthusgasutslappen
med cirka 9 procent per ar. Detta innebar att Sverige behdver

5  https:/Awww.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2023/mars/utslapp-fran-vagtrafi-
ken-minskade-trots-okad-trafik/
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genomfdra stora satsningar for att na malet att minska utslappen
av vaxthusgaser med 70 procent till 2030 (12).

Elektrifiering av bilar och bussar ar ett steqg i ratt riktning, i varje
fall da det handlar om utslapp fran avgasréret. Som exempel kan
namnas att den snabba elektrifieringen av bussar i Sverige bidra-
git till en forbattrad stadsluft i manga svenska stader. Mellan aren
2021 och 2022 6kade andelen nyregistrerade helelektriska person-
bilar med lite dver 60 procent®. Men sett till hela fordonsflottan,
vilken bestar av narmare 5 miljoner personbilar i trafik, ar ande-
len elbilar fortfarande valdigt liten (cirka 2 procent) (13). Aven om
alla fordon skulle ersattas med helelektriska aterstar manga pro-
blem, vilka har en direkt koppling till var halsa och var livskvalitet,
som trafikolyckor, trangsel och stress (14). Nagot som ibland gléms
bort ar att luftféroreningar fran elbilar fortfarande ar ett problem
och da handlar det framst om utslapp fran bromsskivor, déck och
partiklar i samband med slitage av vagbanor. Utslapp som kvarstar,
oavsett vilka bilar vi anvander (15,16). Resultat fran en resvaneun-
dersdkning genomfoérd i Stockholm visade ocksa att de som hade
en elektrisk bil genomfoérde fler resor an de som hade en konven-
tionell bil. Man kunde aven se att anvandningen av mera hallbara
resesatt, som kollektivtrafik och cykel minskade. Detta skulle da
innebara att milj6férdelarna som en évergang till elfordon kan leda

6 Se: https://www.sch.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/transporter-och-kommunikationer/vag-
trafik/fordon/
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till minskar om andelen resor med bil 6kar, ndgot som man beskri-
ver som en rebound effekt (17).

Hur man an vander och vrider pa det sa ar den tekniska utveck-
lingen inte tillracklig fér att minska de utslapp fran trafiken som
paverkar klimatet och var egen halsa negativt. Vi behdver aven
fokusera pa att forandra var livsstil som bland annat innefattar vara
resvanor, det vill saga vi behover 6ka det aktiva och hallbara resan-
det (som promenader, cykling och kollektivtrafik) och minska bil-
akandet (18). Forutom en battre miljo leder detta aven till 6kad
fysisk aktivitet, battre halsa och en 6kad livskvalité (19).

En nyligen genomférd studie visade att aktiva pendlare ar piggare,
mindre bendgna att vara éverviktiga eller feta, har lagre blodtryck
och l6per mindre risk for att utveckla diabetes typ 2 (20). Andra
studier har visat att aven fysisk aktivitet med mattlig intensitet
(exempelvis promenader) bidrar till en battre halsa (21).

Forskare har visat att den totala fysiska aktiviteten var 45 procent
hogre hos deltagare som promenerade till jobbet, jamfort med dem
som pendlade med bil (22). Promenader ar dessutom nagot som
inte kraver nagra speciella fardigheter eller utrustning och har beskri-
vits som den perfekta traningen for de flesta vuxna och den mest
demokratiska eftersom i princip alla har tillgang till detta fardsatt.

Aven kombinationen att resa kollektivt och promenera har visat sig
fa goda halsoeffekter (23). En amerikansk studie visade att en pro-
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menad till hallplatsen kan hjdlpa till att uppfylla rekommendation-
erna for fysisk aktivitet (24).

For vissa resor ar bilen i princip oersattlig, men vi maste borja anvan-
da den med omddme. Vi maste noga Gvervaga om bilresan verk-
ligen ar nédvandig eller om resan kan foretas med andra fardmedel.
Vikten av att forandra hur vi reser kan darfor inte dverskattas (25).

Tyvarr ar motstandet mot att lamna mobilitetsparadigmet " privat-
bil”, dvs. preferensen att anvanda privata bilar aven for korta resor,
fortfarande stark (26). For att utveckla effektiva insatser kravs dar-
for en battre forstaelse for de faktorer som paverkar manniskors
val av transporter. En viktig del i detta arbete ar en 6kad forstaelse
for effekten bade av sddant som kan beskrivas som morot (6ka
alternativa fardmedels attraktivitet) och piska (minska bilens attrak-
tivitet). Den har rapporten beskriver vad som kan goras for att 6ka
det aktiva och hallbara resandet och minska bilberoendet. Den ar
uppdelad i tre olika delar. Den forsta delen redogér for vilka fak-
torer som paverkar val av transporter. Den andra beskriver nagra
atgarder som genomforts for att 6ka det aktiva och hallbara resan-
det. Den tredje delen ar mer praktisk och beskriver vad man bor
tanka pa da budskap skall formuleras fér att marknadsféra sadant
som syftar till att 6ka andelen hallbart resande men ocksa vikten av
att utvardera de insatser som genomfors. | denna del beskrivs dven
forandringsprocessen som kan utgéra en vagledning i arbetet med
att bryta resvanor.

Bakgrund (23)









Val av transporter paverkas av vad resenirer
forvantar sig av en resa, oavsett fardmedel.
Kommer resan vara angenam och bekvam eller
kranglig? Har reseniren kontroll 6ver sin resa?
Vad andra tycker om de val resenaren gor har
ocksa betydelse.

Val av transportmedel utgors i stor utstrack-
ning av vanor och ar darfor lattare att paverka
i samband med andra forandringar i livet, som
byte av arbete eller bostad.

(26) Resebeteenden



Individens val av transportmedel kan kopplas till manskliga beslut
av mer eller mindre medveten art. Vana ar en viktig faktor vid val
av transporter och resmonster kan darfor vara svara att andra

pa. Men i stallet for att ge upp férandringsarbetet bor utgangs-
punkten vara att identifiera det som motiverar till handling, som
resenarers attityder och normer, och férséka forsta vad som kan
underlatta eller férsvara resandet.

Val av transportmedel ar en komplex process dar det ar vart att
komma ihdg att manniskor inte alltid styrs av sa kallade “ratio-
nella” faktorer: emotionella eller “irrationella” faktorer ar minst
lika viktiga. Det innebar att viljan att anvanda alternativa fardme-
del inte enbart beror pa om det ar mojligt, utan ocksa pa om det
upplevs som attraktivt (27). Det aktiva och hallbara resandet paver-
kas déarmed inte enbart av den fysiska miljon, utan dven av sociala
och individuella faktorer (28), vilka inte alltid ar kopplade till egna
erfarenheter och kanske inte heller till en korrekt verklighetsbild.

Val av transporter ar inte heller en isolerad féreteelse, utan beror
pa vad man har for valmojligheter. Av den anledningen ar det
ocksa viktigt att forsta vad som paverkar att man reser med bil
aven om det finns andra alternativ.

Val av transporter (27)



Faktorer som paverkar
val av transporter

Som tidigare namnts paverkas viljan att resa aktivt av en rad olika
faktorer. Vissa faktorer ar viktigare an andra och olika malgrup-
per har skilda preferenser. Exempelvis skiljer sig fotgangare at fran
cyklister, samtidigt som varken fotgdngare eller cyklister ar homo-
gena grupper. Samma person kan paverkas olika av faktorerna da
syftet med resan andras. En resa pa fritiden staller andra krav an
en resa till arbetet. Rekommendationen ar darfor att studera de
olika resendrsgrupperna separat, samtidigt som hansyn tas till olik-
heter inom grupperna (26,29).

Avstand

Avstand ar en mycket viktig faktor for val av transportmedel
(23,26,30,31). Da det handlar om gang och cykel anges avstand
pa max 3 kilometer f6r gang och for cykel cirka 5 kilometer
(32,33). Om avstandet inte ar langre an 3 respektive 5 kilometer ar
chansen stor att manga gar eller cyklar, aven om de har tillgang till
bil (32). Det innebar att stader, dar resorna i allmanhet ar kortare,
ocksa har storst potential for aktivt resande.

(28) Resebeteenden



Det handlar dock inte enbart om avstand i sig, utan om den sub-
jektiva upplevelsen av avstandet. Den subjektiva upplevelsen avgor
om resendrer gar till arbetet eller inte, snarare an det faktiska
avstandet (34). Studier visar ocksa att resendrer som cyklar regel-
bundet inte ar lika kansliga for langre avstand, som de resenarer
som inte ar vana cyklister (26).

Den subjektiva upplevelsen av avstand ar starkt kopplat till tidsfak-
torn och for att forsta installningen till avstand maste vi sdga nagot
om varfor upplevelsen av tid, snarare an tiden i sig, ar avgoérande.
Sa kallad "upplevelsetid” ses exempelvis nar resendren njuter av
upplevelsen i samband med en resa och "dédtid” nar de inte gor
det (35). Det ar forst i det senare fallet som den resande har fokus
pa hur lang tid resan tar. Det betyder att var upplevelse av tid i hog
grad paverkas av hur tiden fylls med innehall, och darfér inte alltid
ar kopplad till den faktiska tiden som visas av klockor. Om upple-
velsen ar positiv dr kanske tiden inte ett problem, eftersom den da
inte ses som bortkastad (36). Detta kan forklara varfor vissa reser
aktivt dven om avstandet ar relativt Iangt (23), nagot som dven gal-
ler f6r resor med kollektivtrafik (27). Personer som sedan tidigare ar
vana att resa med buss kan exempelvis uppleva att en sadan resa
gar fortare, jamfoért med hur de som vanligtvis cyklar eller aker bil
upplever samma resa. Denna skillnad kan bero pa att vana bussre-
senarer varderar mojligheten till avslappning under resan hogre an
andra resendrer och darfor fokuserar mindre pa hur fort resan gar.

Val av transporter (29)






Den 6kade anvandningen av elcyklar har gjort att installningen till
avstand férandrats, eftersom den fysiska anstrangning ar mindre,
samtidigt som det gar fortare jamfort med konventionella cyklar
(37,38). I Norge har till exempel andelen cykelresor i princip dubb-
lerats da konventionell cykel ersatts med elcykel (39). Ett argument
mot en 6kad anvandning av elcyklar ar att den ersatter en resa
med en konventionell cykel, vilket minskar halsoeffekten. Visserli-
gen ar den fysiska aktivitetsnivan lagre med en elcykel, men den ar
markant hégre an om resan i stallet genomférs med bil (40). Forsk-
ning har aven visat att de som byter fran en konventionell cykel till
en elcykel cyklar langre och oftare, och att resor med elcykel i viss
utstrackning ersatter resor med bil (39).

Utformningen av resendrers narmiljé paverkar upplevelsen av tid,
bade objektivt och subjektivt. Det kan da handla om stadsutform-
ning och hur estetiskt tilltalande miljén ar.

Stadsutformning

En stadsplanering som prioriterar cykel, gang och kollektivtrafik dkar
det hallbara resandet, samtidigt som behovet av att resa med bil
minskar (41,42). Det kan da innebdara att resendren kan ta sig fran A
till B utan onédiga omvagar, vilket ar ndgot som har en stark kopp-
ling till val av transportmedel (43). Separata bussfalt ar ett annat
exempel som kan minska restiden och géra en bussresa mer attraktiv.
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Det finns en rad olika begrepp som beskriver kvaliteter och bris-
ter i stadsmiljon och som &r viktiga att ta hansyn till om det hall-
bara resandet skall 6ka (44). Genhet handlar om att pa ett sa
enkelt satt som mojligt kunna ta sig fran A till B. (44). Ett annat
begrepp ar konnektivitet, vilket anger vilken kontakt ett strak har
med andra strak. Ju fler anslutningar desto hégre ar konnektivi-
teten, vilket i sin tur bidrar till en 6kad flexibilitet, eftersom det

ar mojligt att valja olika vagar for att ta sig fran A till B. H6g kon-
nektivitet bidrar till att resendrer i stérre utstrackning valjer att ga
till fots, cykla eller resa kollektivt (31). Orienterbarhet ar ett tredje
begrepp, vilket handlar om att det skall vara latt fér manniskor att
hitta ratt. Tydliga landmadrken kan till exempel underlatta for rese-
narer att orientera sig. Ett fjarde begrepp ar maskvidd, somt hand-
lar om avstandet mellan korsningspunkterna i ett nat. Maskvidd
kan kopplas till konnektivitet, da en liten maskvidd innebdr att det
finns goda mojligheter att hitta alternativa vagar. Ett finmaskigt
nat ger variation och valfrihet i det dagliga cyklandet och gaendet.
Begreppet maskvidd gor den generella framkomligheten for cyklis-
ter och gdende tydlig, liksom mgjligheten att fritt valja vdag genom
landskapet oavsett start- och malpunkt.

Planering maste utga ifran hela resan, det vill saga fran dorr till
dorr (44). Det innebdr att om en del av strackan upplevs negativt
kan det bidra till att resendren helt avstar fran att resa kollektivt,
ga eller cykla, aven om andra strackor ar battre planerade.
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Att behdva vistas i miljder med mycket biltrafik kan vara nagot
som avskracker fran att resa hallbart. Av den anledningen ar det
viktigt att planera fér en 6kad sakerhet. Resenarer ar mera villiga
att cykla och ga om man infort trafikddmpande atgarder och sdkra
korsningar, (45).

Resenarers preferenser skiljde sig at beroende pa hur ofta de
anvander ett trafikslag. De som till exempel gar ofta varderar saker-
het och en lag exponering av féroreningar hégre an de som gar
mer sdllan. De som inte ar lika vana vid att ga varderar flexibilitet,
forutsagbarhet och korta avstand hogre (31).

Att minska antalet bilar i stader ar ndgot som ingar i koncept som
‘New Urbanism’ och ‘Compact City’. Har handlar det dven om att
reducera avstanden med hjalp av stadsplanering och att 6ka utbu-
det av kollektiva fardmedel (46,47). Ett annat begrepp som anvands
ar 15-minutersstaden. Det betyder att de boende skall kunna ta sig
till viktiga platser, bade for service och rekreation, med gang eller
cykel pd max 15 minuter. Begreppet myntades av Paris borgmadstare
Anne Hidalgo i samband med hennes valkampanj 20207. | 15-minu-
tersstaden prioriteras utrymme i stadsrummet for fotgangare och
cyklister och byggnader i staden anvands pa flera olika satt. Exem-
pel som namns ar att skolgardar kan bli sportanlaggningar pa kval-
larna och att bostader blandas med arbetsplatser.

7 https://www.theguardian.com/world/2020/feb/07/paris-mayor-unveils-15-minute-city-plan-in-re-
election-campaign.
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Man kan kanske tro att 15-minutersstaden ar en kompakt stad,
men sa ar inte fallet eftersom utrymme for 6ppna platser och par-
ker ingar i konceptet. Betydelsen av gronomraden ar ocksa viktigt
utifran ett hallbarhetsperspektiv eftersom gréna ytor och trad kan
minska dversvamningsrisken vid skyfall, sanka temperaturen varma
sommardagar och gynna den biologiska méngfalden(48). Oppna
ytor och parker innebar ocksa att manniskor kan traffas och umgas
i en avkopplande milj®, samt att gréna ytor kan bidra till en mer
estetiskt tilltalande miljo (49).

Estetik

En estetisk miljo ar speciellt viktig for de som cyklar eller gar, efter-
som de ar mer paverkade av omgivningen an bil- och kollektivtra-
fikanvandare (50) .Stader planerade och byggda fér manniskor,
snarare an for bilar, ar ofta mer estetiskt tilltalande fér 6gat. Este-
tiska miljder forhojer upplevelsen av exempelvis en promenad och
tiden promenaden tar blir da ett mindre problem. En estetiskt till-
talande milj¢ kan 6ka den positiva upplevelsen av nuet (51) vilket
innebar att malet fér resan inte enbart handlar om att anlanda till
sin destination, det vill sdga att enbart ta sig fran A till B. En sadan
milj¢ kan fa oss att slappna och bli lugna (52,53) och paverka var
mentala halsa positivt (54). Det sistnamnda galler aven barn och
ungdomar ddr omfattningen av mentala problem minskar om de
far vistas i grona miljder (55). Det ar darfor av flera skal viktigt att
integrera mer vegetation i stadsmiljon.
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Tillganglighet och utbud

Tillganglighet avser den latthet med vilken specifika platser eller
aktiviteter kan nas (56). Eftersom man pratar om hur latt nagot ar
finns en stark koppling till den subjektiva upplevelsen som i sin tur
kan kopplas till mental och fysisk férmaga.

Tillgangligheten paverkas av sddant som beskrivits ovan under
stadsutformning, det vill séga hur latt det ar att ta sig fran A till B.
Detta stdds dven av studier som visat att just latthet &r ndgot som
forklarar varfor man véljer att cykla. | detta sammanhang handlade
latthet bland annat om att kunna ta sig fran A till B utan krangliga
omvagar (43). Men barridrer som minskar tillgangligheten beho-
ver inte enbart handla om stadsutformning utan kan aven vara en
milj6 som upplevs som otrygg, vilket i sin tur kan innebdra att man
gar en omvdg, alternativt anvander sig av andra transporter, for att
undvika en sddan milj6. En stad planerad for bilen skapar andra
barridrer fér personer som inte har tillgang till bil vilket innebar att
de stangs ute da deras tillganglighet till olika aktiviteter och servi-
ceinrattningar begransas (56).

En god tillgangligheten till affarer och narhet till annan service
(exempelvis postkontor, apotek mm) ar en viktig faktor och det dr
dessutom vanligare att man gar eller cyklar om det finns ett bra
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utbud av (23,45). Med service innefattas dven narhet till busshall-
plats och regelbunden kollektivtrafik, vilket ocksa har forknippats
med en 6kad andel promenader (23,31,57).

Forekomsten av butiker och annan service i narhet av arbetsplatser
har en effekt pa hur ofta man promenerar, men effekten ar annu
stdérre om utbudet ligger i narheten av bostadsomradet. Det kan
bero pa att bostaden kan vara start fér en rad olika aktiviteter (som
att inhandla varor, bestka vanner, ga ut med hunden) (31).

Bekvamlighet, flexibilitet
och upplevd kontroll

Flexibilitet, bekvamlighet och upplevd kontroll ar tre faktorer som
paverkar hur villiga resendrer ar att resa aktivt. Dessa faktorer
utgor ocksa viktiga skal fér manga att anvanda bilen, eftersom en
vanlig installning ar att bilen ar bade bekvam och flexibel (58-60).
| vissa fall talar det emot anvandandet av kollektiva fardmedel, om
busstrafiken dr mindre frekvent (24, 62) och om bussresan upplevs
som obekvam (27). Oavsett vilket fardmedel man valjer reser rese-
narerna oftast med det som upplevs som mest angenamt (27,61).

Bekvamlighet ar ocksa nagot som férklarar varfér man tar bilen
aven om avstandet ar kort. Det ar darfor viktigt att fundera éver
hur alternativen till bilen kan bli mer bekvama. En resa med aktiva
fardmedel blir mer bekvéam om tar hansyn till det som beskrivits
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tidigare, det vill sdga, fa hinder pa vdagen och en resa med sa f3,
eller helst inga, omvagar (23). En behaglig och val utformad cykel-
vag Okar ocksa viljan att cykla (62). Detta innebar att bekvamlighet
och tillganglighet i manga avseenden hanger ihop dven om det
inte ar samma sak. Om exempelvis en bussresa ar bekvam gor det
kanske inte sa mycket om den inte gar den mest direkta vagen.

Till skillnad fran bilen ar bade en promenad och cykling fysiskt
anstrangande och detta kan vara nagot resendren vill minimera i
mojligaste man, om syftet med resan inte ar traning. Viss form av
anstrangning valkomnas av manga resendrer, om halsomotivet ar
viktigt (63). Trots detta finns det cyklister som uppfattar cykling
som avkopplande (64). Detta kan te sig underligt, men kan for-
stds om vi tittar ndrmare pa varfér nagot upplevs som anstrang-
ande eller inte. En uppgift som ar ovantad och ovalkommen kan
betraktas som anstrangande och obekvam (65). Men om vi ser det
utifran cyklistens perspektiv sa ar den anstrangning som cyklingen
innebar knappast nagot ovantat. | stallet kan anstrangningen vara
ett mal i sig, vilket framkallar en kansla av avkoppling eftersom det
hjalper till att tdmma sinnet pa andra tankar (66). Detta har ocksa
beskrivits som en kansla av total ndrvaro, da man kanner sig mer
levande och upplever ett ‘flow” (51).

En resa som ar flexibel sager nagot om hur mycket kontroll resena-
ren har over sjdlva resan. Ett fardmedel som resendrerna har stor
kontroll Gver ar nagot som de i de flesta fall valjer(27). Det kan da
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handla om det som angivits ovan, det vill sdga mojligheten att ta
sig fran A till B pa ett smidigt satt, men ocksa om farre barriarer
(43). Flexibilitet handlar ocksa om méjligheten att sjalv avgéra nar
resan skall starta och sluta. | detta hanseende ar en resa med kol-
lektiva fardmedel inte lika flexibel som exempelvis bil och cykel, i
varje fall om utbudet av kollektivtrafik inte har valdigt tata turer.
Med flera avgangar har resendren flera alternativ, samtidigt som
en missad buss inte innebar en lang vantetid pa nasta.

Kostnad

Ekonomiska motiv ar viktiga fér manga som valjer att resa kollek-
tivt, cykla eller ga i stallet for att kora bil, dven om det inte ar det
viktigaste (27,31).

Om kostnaden ar en viktig faktor borde bildkandet minska i takt
med okade kostnader fér bensin och diesel. Detta tycks dock inte
ha sa stor paverkan och den sammantagna bilden som forskning
ger ar att de som valjer att resa med bil inte ar sarskilt priskansliga.
En mojlig forklaring ar att en dgare av bil ser bilanvandningen som
en marginell kostnad (26). En annan férklaring ar att de som reser
med bil inte upplever att de har ndgot annat alternativ, i varje fall
inte nagot sadant som upplevs som attraktivt. En ytterligare for-
klaring kan vara att kostnaden fér sjdlva bilen finns, oavsett hur
mycket bilen anvands, medan kostnaden for resor med kollektiv-
trafiken i storre utstrackning betraktas som en extra kostnad.
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Uttag av parkeringsavgift, till exempel vid arbetsplatser, kan dock
minska bildkandet, sarskilt om det introducerades i kombination
med andra atgarder (34,45,67-69) Detta ar ndgot som diskuteras
vidare langre fram i rapporten.

Medvetenhet om miljon
och den egna halsan

Att bilkérning bidrar till en sémre miljo ar val kant, men fragan ar
om en 6kad miljdmedvetenhet paverkar val av transportmedel?

Det finns studier som visar att resenarer som ar mer miljdmedvetna
ocksa ar mer bendgna att valja ett transportsatt med mindre mil-
jopaverkan, och att det finns ett samband mellan minskad bilan-
vandning och en 6kad oro for miljon. Men det finns ocksa studier
som visar att resendrer, trots att de ar medvetna om de klimat-
férandringar som sker och att det utgor ett hot mot manniskors
halsa, inte kopplar koldioxidutslapp till transporter eller det egna
resandet (70). Detta galler framférallt de som reser med bil (71).
En forklaring till varfor bilanvandare inte paverkas lika mycket av
miljéhdnsyn ar att de inte i lika hdg utstrackning som andra rese-
narer kopplar sin egen anvandning av bilen till 6kade utslapp (72).

Andra har visat att inte heller argumentet att bildkandet bidrar till
en ohalsosam livsstil paverkar denna grupp i nagon hog grad. De
ar val medvetna om att bilen inte férbattrar deras halsa. Till skill-
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nad fran exempelvis cyklister, som i vissa fall valjer detta fardmedel
for att forbattra sin halsa, galler inte detsamma for bilister. For
dem ar halsa ndgot separat fran val av transporter och da kan bilen
ses som ett satt att ta sig till olika sport- och fritidsanlaggningar
(65). Det vill séga bristen pa motion i samband med bilresan kom-
penseras av annat.

Det som istallet paverkar valet att resa med bil ar kortsiktiga forde-
lar som att det gar fort, att bilen ar bekvam och att det ar enkelt
att ta sig fram (43).

Sociala normer

Den sociala miljons paverkan pa beteendet ar viktig och paverkar
aven val av transporter (43,73). Nar manniskor ar osakra pa hur de
ska bete sig betraktar de hur andra beter sig. Ett beteende kan da
anses vara korrekt om aven andra utfor det (74), vilket i sin tur kan
paverka manniskor att andra sitt eget beteende (75). Detta galler
speciellt om de som utfér beteendet ar nagra vi vill bli accepterade
av och om vi kan identifiera oss med dem (76). Ett beteende som
daremot avviker fran normen, och som kanske till och med hotar
bade den egna och gruppidentiteten, undviks i h6g grad (74).

Normen kan delas upp i tva grupper; en subjektiv norm (dvs. upp-
fattning om vad néarstaende anser om individens val av transporter)
och en deskriptiv norm (dvs. uppfattning om vilka fardmedel andra
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anvander) (77). De som cyklar upplever till exempel i hdgre grad
an andra att cykelnormen ar positiv och umgas oftare med vanner
som sjalva cyklar (43). Ett exempel ar att anstallda kan vara mer
benagna att ga eller cykla till jobbet om de tror att kollegor gor det
(78). Den fysiska aktiviteten kan ocksad 6ka om féretaget har en
uttalad norm som uppmuntrar till ett mer halsosamt beteende (79).

Bussresendrer kanske ar den grupp som paverkas mest av andras
beteende: i en studie framkom det exempelvis att de som reste
med buss i hogre utstrackning dn de som fardades med bil hade
vanner och familjemedlemmar som ocksa reste med buss.

Socioekonomiska faktorer

Socioekonomiska faktorer paverkar fardmedelsval, vilket framgar
av en rad olika studier (26,80). Kvinnor ar exempelvis mer benagna
att resa med buss, medan man ar mer bendgna att resa med bil
(43). Sambandet mellan kén och cykling ar mera komplicerat, i
vissa lander cyklar kvinnor mer, medan det i andra lander ar man-
nen som ar dverrepresenterade (81). | lander dar en relativt hog
andel av transporterna utférs med cykel, exempelvis i Nederlan-
derna, cyklar mén och kvinnor lika mycket (50). Alder &r en annan
faktor som paverkar val av transportsatt, aldre resenarer cyklar
mindre, men reser mer med buss an andra resenarer.
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De som reser med bil har en ndgot hégre inkomstniva och bor i
stdrre utstrackning i villa eller radhus, jamfort med 6évriga grupper
(43,50). Valutbildade resenarer tycks cykla mer an de med lagre
utbildningsniva (50). | en tysk studie var det till exempel de val-
utbildade som 1ag bakom det 6kade intresset for cykling (82). En
mojlig tolkning kan vara att bilen, som tidigare varit starkt kopplad
till hog status, kanske i viss utstrackning har ersatts av nya status-
markdrer, som en god halsa och en aktiv livsstil (83).

Ovanstaende visar skillnader mellan olika grupper som bland annat
beror pa kon, dlder, inkomst och utbildningsniva. I likhet med
diskussionen om 6vriga faktorer som paverkar beteendet ar det vik-
tigt att lyfta fram att dessa grupper ar langt ifran homogena, da
det aven finns skillnader inom grupperna som snarare kan forklaras
av psykologiska an socioekonomiska faktorer (27,46). Det kan till
exempel handla om attityder och normer med stark koppling till
beteende (27).

En risk med att for starkt betona kopplingen mellan kén och val
av transportsatt ar att beteendet kan bli en kénsmarkor. Exem-
pelvis kan kopplingen mellan att vara kvinna och resa med buss
bidra till att bussresande uppfattas som nagot feminint. Det finns
en koppling mellan ett “grént” beteende och kvinnlighet, vilket
kan paverka man att undvika att bete sig pa detta satt, om de vill
bevara sin maskulina identitet (84).
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Nar ett nytt beteende skapas ar det en medveten process, men
senare, nar beteendet har blivit mer etablerat, kan det genomféras
utan djupare eftertanke. Beteendet har da blivit en vana och bestar
tills nagot eller nagon utmanar motiven bakom handlingen. Det
finns ocksa ett behov av att uppratthdlla ‘status quo’, daven om ett
alternativt val skulle kunna ge flera langsiktiga férdelar (85).

Inte ovdntat ar vana en viktig faktor som paverkar val av transport-
satt (86,87). Da beteendet blivit en vana sker val av transporter
mer eller mindre automatiskt, i varje fall da det handlar om resor
som genomfors regelbundet. Vanan blir den faktor som till stérsta
del forklarar beteendet, snarare an attityder och normer (88). Trots
detta skall man inte bortse ifrdn exempelvis attityder och normer
eftersom installningen till fardmedlet fortfarande ar viktigt (89).
Aven om resenaren inte har ndgot behov av att funderar 6ver var-
for han eller hon reser pa detta satt finns det anda en bakom-
liggande orsak som kan medvetandegéras om vederborande far
fragor om val av transportmedel.

Ett problem med studier av vanor ar att vana inte alltid mats pa
samma satt. Ibland behandlas till exempel vana som tidigare bete-
ende, vilket kan vara ett misstag eftersom man kan ha agerat pa
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ett satt tidigare utan att det blivit en vana. For att kunna beskri-
vas som en vana maste beteendet ha upprepats tillrackligt ofta for
att i princip kunna utféras utan eftertanke, det vill sdga mer eller
mindre automatiskt.

Personer med starka vanor dr mindre bendgna att ta till sig informa-
tion om alternativa transportsatt (90,91). Darfér kan man aven for-
vanta sig att de med ett svagare vanemonster, som redan anvander
sig av olika fardmedel (dven om det sker sallan) ar mera éppna for
att prova nya alternativ (92). Hur stark kan da en vana bli? Forskare
har havdat att beteendet kommer till en punkt da det inte kan bli
mer automatiskt, vilket tar i genomsnitt 66 dagar (93). Om en inter-
vention som avser att forandra en vana ska lyckas maste darfor rese-
naren forses med kontinuerligt stéd under en ganska lang period.

Livshandelser

Med tanke pa att val av transporter i manga fall sker rutinartat ar
det betydligt lattare att &ndra dem da ndgot annat i livet ocksa for-
andras. Av den anledningen lyfter forskningen ofta fram vikten av
att erbjuda alternativ till bilen i samband med férandringar, som
byte av bostadsort eller arbetsplats. Det som framférallt visat sig ha
stor effekt pa resebeteendet ar byte av bostadsort(46,61,94). Det
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ar mojligt att paverka resenarers val av transportsatt, och minska
bilakandet, om det nya bostadsomradet har god tillgang till andra
transportsatt an bil, samt god tillgang till service i naromradet (94).

Andra livshandelser som paverkar val av transportmedel ar férvarv av
korkort och inkép av bil (61,68,95), som kan innebdra att man slutar
att resa aktivt eller kollektivt (95). Aven utdkning i familjen med barn
kan bidra till ett 6kat bilresande (61). | de aldre aldersgrupperna kan
det motsatta intraffa, det vill sdga att resendrer minskar sitt bila-
kande. Det kan orsakas av en specifik livshandelse som hindrar rese-
naren fran att fortsatta kora bil, exempelvis sjukdom (61).
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For att atgarder som avser att 6ka andelen hall-
bart resande ska vara effektiva kravs insatser
som bade okar attraktiviteten for det beteende
man vill uppmuntra och minskar attraktiviteten
for det beteende man vill forebygga. Nar atgar-
der misslyckas beror det ofta pa ett ensidigt
fokus pa sa kallade moratter, eller att insatsen
inte lyckats identifiera de faktorer som verk-
ligen paverkar malgruppens val av transporter.
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Resplaner pa arbetsplatser

En resplan pa arbetsplatsen kan beskrivas som ett atgardspaket
infort av arbetsgivaren for att uppmuntra de anstallda att resa

mer hallbart till och fran arbetsplatsen. Resplaner pa arbetsplatser
kan ocksa omfatta andra resor som paverkar arbetsplatsen, som
affars- besoks-, kund- eller patientresor. Planering av arbetsplatsre-
sor har agt rum sedan bdérjan av 1990-talet (45). Ur arbetsgivarens
perspektiv ar férdelarna patagliga da forbattrad halsa bland de
anstadllda kan innebdra betydande ekonomiska besparingar, till stor
del genom minskad franvaro, 6kad produktivitet och minskade
sjukkostnader (96). Avkastningen pa investeringar i resplaner kan
vara sa hog som 6 till 1 om programmet ar val utformat (97).

Vidare kan férekomsten av arbetsplatsstod for fysisk aktivitet (t.ex.
|6pband, duschar, subventionerade medlemskap i hadlsoklubbar)
6ka sannolikheten for att anstallda kommer att réra sig mer (98).

Flera sma incitament kan vara mer effektiva én ett stort incitament,
eftersom detta far individer att utveckla sin egen motivation for
beteendeférandring (99). Ratt kombination av atgarder ar av stor
vikt (96), men fragan ar hur denna kombination skall se ut?

Atgarder for att 6ka det hallbara resandet (53)



For att fa svar pa denna fraga behovs val genomférda utvarde-
ringar. Tyvarr redovisas inte alltid utvarderingar i annat an interna
rapporter, om de ens genomfoérs (100). Det finns dock nagra nog-
granna utvarderingar som publicerats utanfér organisationen, vilka
kortfattat beskriv nedan.

Utvarderingar av resplaner

| en mer omfattande utvardering av resplaner analyserades 20
olika projekt (45). De 6vergripande resultaten visade att bilresandet
minskade med i snitt 18 procent. | vissa fall var det ingen minsk-
ning alls, medan ndgra lyckades minska bilresandet med hela 35
procent. Insatser som dkade cyklingen handlade om en rad olika
atgarder som innefattade saval resan till och fran arbetet som ser-
vice vid arbetsplatsen. Exempel pa det férstnamnda, vilka inte var
sa vanliga, handlade om infrastruktur och hur latt det var att cykla
till arbetsplatsen. Insatser som handlade om service vid arbetsplat-
sen omfattade bland annat saker parkering, maojlighet att reparera
cykeln, omkladningsrum och rabatter pa cykelutrustning.

Rent allmant var organisationens installning till cykling viktig. Till
exempel hade en arbetsplats en relativt dalig vag for cykel till
arbetsplatsen, men de lyckades anda évervinna detta genom att
prioritera cykling, inklusive att 6ka maojligheten att parkera cykeln
sakert men ocksa genom att ta fram en cykelkarta och erbjuda
ekonomiska incitament.
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Att 6ka mojligheten att ga till arbetsplatsen var inte lika hégt prio-
riterat i de olika resplanerna, vilket kan bero pa att det da handlar
om personal som redan promenerade till arbetet eftersom de
bodde valdigt nara arbetsplatsen. De som anda prioriterade detta
och som lyckats 6ka gdendet hade infort liknande atgarder som
for att ©ka cyklingen. Exempelvis var aven har mojligheten att byta
om pa arbetsplatsen ndgot som var populart samt 6kad sakerhet |
samband med deras vdg till arbetet, som sdkra évergangar, hastig-
hetsreducering i biltrafiken och god belysning. Annat som erbjods
var ekonomiska incitament i form av gratisprodukter (exempelvis,
paraplyer, stegraknare och kartor).

Forutom det som listas ovan hade flera av arbetsplatserna ocksa
satsat pa kommunikationsinsatser. Det kunde da handla om sadant
som 6kade medvetenheten om de olika initiativen som ibland
spreds via deras hemsida, anstalldas e-post och pa anslagstavlor.
Ungefar halften av projekten hade utformat nagon form av varu-
madrke eller logotyp for att visa vad deras mal med insatserna for
ett mer hallbart resande innebar, andra hade anvant sig av en
slogan for att 6ka medvetenheten om syftet med aktiviteterna.
Fokusgrupper med personal dar olika atgarder diskuterades var
ocksa nagot som ungefar halften av arbetsgivarna hade genomfort.

Att inféra nagon form av tavling har ocksa visat sig vara en lyckad
strategi. Pa en arbetsplats genomférde man en stegvis plan som
uppmuntrade de anstallda att Iamna bilen hemma minst en gang i
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veckan. Medarbetarna fick skriva pa ett “kontrakt” som angav att
de skulle koéra bil till arbetet hdgst fyra dagar i veckan, och i utbyte
kunde de vinna en semester vard 1500 pund (cirka 18,000 kro-
nor). Mojligheten att arbeta pa distans var ndgot som marknads-
fordes som ett alternativ. Arbetsgivaren inforde sedan en manatlig
prisdragning, med 25 pund (cirka 300 kronor) fér de medarbetare
som fortsatte att lamna bilen hemma minst en gang i veckan.

Forutom att gora det hdllbara resandet mer attraktivt har arbetsgi-
vare genomfort andra atgarder for att minska behovet av att resa
med bil. Det kan handla om att service flyttats narmare arbets-
platsen (exempelvis butiker och matstallen) men det férekommer
ocksa att arbetsplatser tillhandahaller bussar till lokala butiker, for
att gora det mojligt for deras personal att handla vid lunchtid.

Nagot som ocksa namns i de studier som genomforts ar vikten av
ett gott stod fran ledningen och/eller ledande befattningshavare,
samt att de leder med exempel (45). Aven en dedikerad samordnare
av den grona resplanen ar vardefullt, samt en skriftlig handlingsplan.

Andra atgarder som avgdr om ett projekt skall lyckas att ka det
hallbara resandet ar begransad mojlighet att parkera bilen (45).
Det fanns totalt 13 resplaner dar mojligheten att parkera hade
ingatt, antingen genom att begransa antalet parkeringar vid
arbetsplatsen, inférande av parkeringsavgifter eller betydande
ekonomiska incitament till dem som inte anlande till arbetet som
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ensam forare. Arbetsplatser dar atgarder vidtagits fér att minska
bilparkeringen hade uppnatt mer an dubbelt sa stor minskning av
bilresandet, jamfort med de som inte hade adresserat detta.

Dessa resultat stods av en rad olika studier som visar att mojlig-
heten att parkera maste bli mer restriktiv (41,67,69) samt att det
maste kosta att parkera (23,34,67-69,100) om en omstallning till
ett mera hdllbart resande skall lyckas. Det innebar att arbetsgi-
vare som vill paverka sina anstallda att resa mer aktivt och hallbart
maste anvanda sig av bade morot och piska.

Atgarder som implementerats kanske inte passar alla arbetsplat-
ser och av den anledningen ar det viktigt att férst undersoka de
anstalldas olika behov (45). Aven om syftet med genomgangen

av de olika studierna var att ta fram det som kunde beskrivas som
"best practice” fann de inte ndgon sadan utan enbart sadana som
kunde beskrivas som “good practice” (45).

Som tidigare namnt handlar resplanerna oftast om sadant som
kunde kopplas till arbetsplatsen och mera sallan hur infrastrukturen
for gang och cykel till och fran arbetsplatsen var utformad. Faran
med att uppmuntra till ett 6kat gdende och cyklande trots en under-
malig infrastruktur kan férknippas med en okad risk att skadas eller
till och med dodas i trafiken. Arbetsgivaren ansvarar inte for infra-
strukturen och for att undvika att medarbetare utsatts for risker i
trafiken kravs ett gott samarbete med kommunen. Férutom sam-
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arbete med kommunen kan det vara vardefullt att ingd ndgon
form av partnerskap med lokala kollektivtrafikoperatérer och andra
grupper (t.ex. ideella foreningar som framjar aktivt resande) (45).

Som tidigare namnts ar kombinationen morot och piska oerhort
viktig. | en studie tog man detta ett steg vidare och jamférde effek-
ten av att antingen anvanda bade morot och piska eller enbart
piska (69). | denna studie jamfoérdes tva resplaner under aren 2006
och 2012. Personalens resevaneundersdkningar genomférdes pa
bada arbetsplatserna vid ungefar samma tidpunkter. Resultatet
visade att de som anvant sig av bade morot och piska minskat bil-
akandet med 42 procent jamfért med 5 procent fér den andra
arbetsplatsen dar enbart morétter anvants. Bada arbetsplatserna
lag i narheten av varandra och av den anledningen borde mojlig-
heten att resa utan bil vara likvardig.

| en annan studie ingick ocksa bade morot och piska som i deras
fall handlade om begrénsade mojligheter att parkera och hojda
parkeringsavgifter, samtidigt som olika atgarder inférdes for att
gora det alternativa valet mera attraktivt (67). Exempelvis forbatt-
rades mojligheten att byta om, och det inférdes ny saker cykelfor-
varing, ett subventionerat cykelkdpssystem, ett bildelningssystem,
en gratis buss som betjanade lokala tag- 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 ganger i veckan ékat med
11 procent, andelen som cyklat 6kat med 5 procent och de som
reste med bil minskat med 17 procent. Férutom att visa pa en
okning av det hdllbara resandet hade majoriteten av de som regel-
bundet gick eller cyklade till arbetet endast behévt ytterligare 30
minuters mattlig fysisk aktivitet per vecka for att uppfylla rekom-
mendationer for fysisk aktivitet (67).

For att sakerstalla att det var insatsen som paverkade resultaten,
och inte nagot annat i samhallet, jamfordes resultaten med resva-
neundersdkningar som genomfoérts under samma period. Trenden
hos de medarbetare som blivit berérda av arbetsgivarens insatser
var den motsatta an hos évriga resenarer, eftersom de minskat bil-
anvandandet medan det 6kade bland &vriga resendrer.

For att 6ka acceptansen for inforda restriktioner har arbetsgi-

vare haft fokusgruppsdiskussioner dar man bland annat diskuterat
introduktion av ny parkeringspolicy (69). Till att bérja med vande
sig nagra av deltagarna emot det nya parkeringssystemet, efter-
som det inte tog hansyn till personalens personliga behov. Det
kunde till exempel handla om féraldrar med barn som behdvde
hamtas och ldmnas. Denna aterkoppling fran deltagarna resulte-
rade i mindre forbdttringar av parkeringsprioritetssystemet. For att
ytterligare 6ka personalens acceptans for dtgarderna forbattrades
mojligheten att resa med buss i omradet.
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| de studier som beskrivits har en rad olika atgarder inforts och fra-
gan som stalldes i bérjan av detta avsnitt var vilka kombinationer
som fungerar bast. Detta kan vara svart att svara pa, men nagra
svar ger i varje fall en relativt ny studie fran 2018 (96). Denna stu-
die vande sig till allmanheten som fick beratta vilka atgarder som
inforts pa deras arbetsplatser. Totalt listades 16 olika atgarder.
Resultaten visade att det inte rackte med endast en atgard; det
kravdes en kombination av atgarder. De som fungerade bast var
incitament for att cykla och en saker plats att férvara sin cykel. For-
utom detta var en flexibel arbetstid en viktig faktor samt kartor
som visade var det fanns bra gang och cykelvagar. Aven inslag av
tavlingar med medarbetare ledde till férandring.

Tavlingar for att uppmuntra medarbetarna att férandra sitt
resande dr nagot som blivit alltmer populart och kallas da med ett
annat ord, ‘gamification’.

Gamification

‘Gamification’ syftar till att uppmuntra till andrat beteende, som
att borja cykla till arbetet. | vissa fall kan deltagare ladda ned spe-
let till sin smarta telefon. Resenarer kan till exempel tjdna indivi-
duella poang eller tdvla med sina arbetskamrater. | en studie med
syfte att ©ka det aktiva resandet fick de som deltog podng om de
besdkte intressanta platser (75). Ytterligare ett satt att uppmuntra
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det aktiva resandet var i denna studie att skicka meddelanden i
form av "hjartslag” till deltagare nar de cyklade. Resorna registre-
ras i en databas som bade kan anvandas av planerare for att se hur
cyklister och andra resenarer ror i sig i staden, och ligga till grund
for olika kommunikationsinsatser (101).

Utvarderingar har genomforts for att se vilken effekt ‘gamifica-
tion’ far pa resenarers beteenden, bade pa kort och lang sikt. Stu-
dier har visat att ‘gamification’ kan vara ett effektivt verktyg for att
underlatta beteendeférandring, speciellt da bade sociala och eko-
nomiska beldningar ingar (102).

Nagra direkta slutsatser ar dock svart att dra fran de utvarderingar
som genomforts. Exempelvis saknas det ofta data som visar hur de
som deltog agerade innan forsoket (75). Denna utmaning ar inte
unik, det vill séga att utvarderingar enbart genomfér matningar
efter dtgarden, vilket kommer att diskuteras narmare under rubri-
ken Formulering av budskap och utvardering.

| en annan studie anvandes en kombination av datgarder: en app,
‘gamification” och ett budskap som pa ett forsiktigt satt skulle
pusha deltagare i ratt riktning, det vill sdga bdrja cykla mer (99). En
hemsida skapades dar deltagarna kunde ga in och se sina dagliga
utsldapp av CO2. | samband med detta kunde de dven, manadsvis
utifran en lista, vdlja en ny utmaning. Beléningar i form av poang
delades sedan ut da deltagaren cyklat en viss stracka eller till utpe-
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kade platser. | studien ingick dven en kontrollgrupp som enbart
hade tillgang till en app som matte deras resor, men dar alla utma-
ningar eller beléningar uteblev. Data samlades sedan in under lite
mer an ett dr. Resultatet visade att atgarderna med utmaningar och
beléningar bidrog till att bilister cyklade mer an bilisterna i kon-
trollgruppen. Vidare visade resultaten att svarighetsgraden i utma-
ningen inte hade nagon effekt, oavsett om utmaningen var latt eller
svar fick den samma effekt. Detta kan, enligt forfattarna, bero pa
att gruppen som valde den latta utmaningen, som de skulle ha kla-
rat av utan beldningar, kan ha borjat reflektera mer 6éver det egna
beteendet. Efter ett ar forblev cykelandelen ndgot hogre bland del-
tagarna som deltagit i férsoket, trots att ndgra av deltagarna gick
tillbaka till sitt gamla beteende da beléningarna upphérde.

| likhet med andra atgarder som syftar till att andra val av transporter
ar det viktig att anpassa metoden och de utmaningar och beléningar
som delas ut till malgruppen. Detta var nagot som man tydligen mis-
sat i ett annat projekt, eftersom halften av deltagarna inte ansag att
utmaningen var relevant eller mojlig att genomféra (103). Man bor
ocksa vara medveten om att alla inte blir uppmuntrade av att delta i
olika tavlingar, varfér det bor finnas alternativa atgarder.
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Mobilitet som en tjanst

@ En definition av mobilitet som en tjanst ar: "multimodala och
hallbara mobilitetstjanster som tillgodoser kundernas trans-
portbehov genom att integrera planering och betalning enligt
en onestop-shop-princip” (104). En annan: "En mobilitetsdist-
ributionsmodell dar kundens stora transportbehov tillgodoses
over ett granssnitt och erbjuds av en tjansteleverantor”.

Mobilitet som en tjanst (MaaS) ar ett framvaxande koncept som

handlar om integrerade transporttjanster i en och samma applika-

tion. | vissa fall beskrivs tjansten ‘smart mobilitet’.

Maa$ férvantas ha flera positiva effekter, som en trafikomstallning
fran bil till kollektivtrafik, 6kad anvandning av delningstjanster (104)
en 6kning av multimodala resor, stdrre resurseffektivitet och mins-
kade utsléapp av vaxthusgaser och skadliga partiklar (105). | begrep-
pet “delningstjanster” ingar tillgang till exempelvis en bil eller en
cykel som man inte dger (106). Aven en minskning av biltrafiken i
stader har lyfts fram, liksom minskad efterfrdgan pa parkeringsplat-
ser (107). For resenaren ar syftet med konceptet mobilitet som tjanst
att forbattra tillgangligheten till transporter (105). Om Maas-tjanster
kopplas till kollektivtrafiken kan det underlatta for dldre och personer
med funktionsnedsattning att resa kollektivt.
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Enligt en utlysning fran den Europeiska kommissionen (2017) finns
det stora férvantningar pa MaaS och konceptet har beskrivits

som ett paradigmskifte inom transportsektorn och som férvantas
erbjuda resendren enkla, flexibla, tillférlitliga, prisvarda och miljo-
massigt hallbara vardagsresor (108). | denna EU-utlysning poang-
teras dock att det saknas kvantifierbara bevis for hur tjansten
paverkar resendrens resmonster och beteende.

Enligt ndgra forskare star de férdelar som presenteras ofta oemot-
sagda. Enligt dem finns det fortfarande en brist pa forstaelse for
hur tjansten kan kopplas till olika samhallsmal och vilka typer av
policyer och regler som kravs for att styra utvecklingen av Maa$
(109). MaaS beskrivs d& som en ultimat vision for framtidens sta-
der, som dnnu inte realiserats.

MaaS-konceptets effekt pa miljon och var halsa har ocksa ifraga-
satts (110). Som exempel namns att vissa tjanster lovar en dorr till
dorr-service med exempelvis en Uber. En konsekvens av detta ar att
tjansten kan minska antalet bilar, men om det samtidigt minskar
bilresorna ar enligt forskningen mer tveksamt. Detta resonemang
stdds av resultat som visade att det kollektiva resandet minskade
om resendren i stallet kunde bestélla en egen bil (las Uber). Det-
samma gallde det aktiva resandet, eftersom tjansterna inte lika
ofta handlar om resor med cykel och gang (109,110).
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Andra menar att en férutsattning for att antalet bilar i staden

skall minska ar att anvandningen av delningstjanster dkar (111).
Det kan handla om att man delar en bil med ndgon man kanner,
men dven att man delar bilen med en okand person. Vissa stu-
dier har funnit att det finnas en motvilja mot att resa med en fram-
ling, vilket kan férhindra att denna tjanst anvands, i varje fall i den
omfattningen som kravs (111). Om sa ar fallet kommer inte antalet
privata bilar minska, i varje fall inte frivilligt om inte annat (trang-
selskatt, bilfria omraden mm) inférs, enlig forfattarna (108).

Samtidigt kraver MaaS-konceptet att resendren har tillgang till
och beharskar digitala tjanster, vilket kan utestanga resenarer med
behov av dorr till dorr I6sningar.

Nagra menar att MaaS kommer att andra spelreglerna pa markna-
den, vilket kan innebara bade hot och majligheter fér mobilitetsle-
verantorer (107). Om konceptet skall fungera maste affarsmodeller
och relationer férandras. Studier har aven pekat pa att Maas$ kra-
ver ett starkare samarbete mellan den offentliga och den privata
sektorn och att nya mobilitetstjanster bor utvecklas i samarbete
med den privata sektorn, lokala myndigheter och transportmyndig-
heter, till stod for prioriteringar och politik pa stads- och regional-
transportomradet (112).
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® Nudging ar ett begrepp som anvands mer och mer, men hur
det beskrivs skiljer sig litet at. En beskrivning ar att nudging
ar en metod som syftar till att forandra manniskors beteende
utan att hindra andra alternativ eller vasentligt andra ekono-
miska incitament. En annan definition av nudging ar att det ar
en form av vagledning av beteendet, samtidigt som det lamnar
utrymme till personliga val (113). Det kan till exempel handla
om en applikation som informerar individen om hur manga
kalorier de gjort av med, eller ett SMS som paminner om att
en faktura skall betalas (113).
Under de senaste aren har nudging tillampats i ett 6kande antal lan-
der (114). Beslutsfattare anvander till exempel budskap som avser
att forsiktigt knuffa medborgarna att anta det “6nskvarda” beteen-
det. En nudge kan inféras utan nagon lagandring eller tilldampning
av boter vilket innebar att den ar "billig” att genomféra, bade eko-
nomiskt och politiskt (115). Vilket i sin tur kan forklara varfor det bli-
vit sa populart. Fragan ar da vilken effekt nudging far pa beteendet?

Resultatet fran en metaanalys visade att en tredjedel av 100 studier
inte kunde pavisa ndgon effekt. Trots den héga andelen som fick
effekt utgick forfattarna till metaanalysen ifran att det kan vara
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en Overrepresentation, eftersom chansen ar storre att studier med
god effekt publiceras an de som inte visar pa detsamma. Fragan ar
da vad som kan fa en nudge att fungera?

Nagot som verkar fungera bast ar en nudge dar valet redan ar
forinstallt (113,114,116). Tre skal har angetts varfor just denna
nudge fungerar sa bra (113):

(1) Det forsta skilet kan kopplas till individens tréghet, eller kan-
ske lathet. Att dndra en standard kraver ett aktivt val. En regel
kan da vara att man enbart anstranger sig da det kdnns vart
att gora sa.

(2) Det andra skailet &r att det som &r férvalt kan tolkas som
standard. | sddana fall kanske en anpassning sker for att inte
avvika. Samtidigt och i likhet med det forsta skalet, ett ickeval
kraver inte nagon anstrangning.

(3) Det tredje skilet bottnar i en radsla for att missa nagot viktigt.
Om en automatisk registrering sker kan ett beslut att vilja
bort detta upplevas som en forlust.

Trots den positiva effekten av en nudge som ar forinstalld, eller
snarare pa grund av detta, har EU implementerat en regel som for-
bjuder, eller i varje fall minskar anvandandet av férkryssade rutor
dar konsumenten tvingades avmarkera ett erbjudande, snarare an
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aktivt lagga till en tjanst (117). Ett exempel som ges ar vid kdp av
biljett via internet och att man i samband med detta bli erbjuden
annat; en forsakring eller en hyrbil. | detta fall ar det férbjudet att
ha forinstallda boxar®.

Hur ett budskap som anvander sig av nudging skall formuleras
kan delas upp i tva olika typer; typ 1 nudge och typ 2 nudge. Den
forsta kopplas till den egna individen, ndgot som pa ett positivt
satt paverkar individens egen halsa och valmaende. Den andra ar
kopplat till den sociala kontexten och lyfter fram sadant som gyn-
nar samhallet eller den grupp man tillhor.

Studier som undersokt effekten av typ 1 och typ 2 nudge visar att
den forstnamnda fungerar battre an den andra (113,114,118).
Detta beror pa att typ 1 pushar individer att pa ett latt satt gora
nagot som ar bra fér dem sjalva. | en affar kan man exempelvis
ldgga det som ar halsosamt i 6gonhdjd medan annat, mindre hal-
sosamt, ar svarare att se. Typ 2 nudging, som ar kopplat till ett
vidare sammanhang, kan vara svarare att lyckas med. Detta stdds
till viss del av en annan studie dven om ingen av typerna paver-
kade respondenterna att minska sitt bilanvandande (114). | denna
studie var budskapet som hanvisade till den sociala normen mindre
effektivt, medan det budskap som kopplades till personliga eller
finansiella vinster var nagot mer framgangsrikt.

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 &r ratt
liten stammer inte alltid (75). | en studie var budskapet “Dina gran-
nar cyklar ifran dig! Kom ikapp och anvand mobilitetsspararen
idag!”. Avstanden som cyklades jamférdes fore, under och efter
budskapet. Resultatet visade att appen med nudgen 6kade resan-
det med narmare 200 km, da en jamforelse gjordes fére och efter
budskapet férmedlades i appen. Trots detta var man inte helt saker
pa om det var budskapet eller nagot annat som paverkade resulta-
tet, exempelvis att vadret, speciellt efter, var valdigt gynnsamt.

En forklaring till varfér en nudge av typ 2 inte alltid fungerar kan
relateras till att budskapet ar vagt och att det handlar om nagot
som gynnar allmannyttan, samtidigt som kopplingen till egen vin-
ning ar mer diffus. En annan forklaring ar att en nudge av typ 1

ar lattare att processa, da det kan ske mer eller mindre omedve-
tet, medan typ 2 kraver en storre insats fran individen att forsta.
En annan forklaring till varfor en hanvisning till den sociala normen
inte alltid fungerar ar att respondenten inte kan identifiera sig med
den avsedda gruppen (119). Ytterligare en forklaring ar att bud-
skapet inte upplevs som trovardigt, da egen erfarenhet inte stam-
mer Gverens med budskapet.

Det finns dven utmaningar med budskap av typ 1 om det inte
anpassats till individen och da inte upplevs som relevant (113). |
vissa fall kan effekten bli den motsatta. Information om hur manga
kalorier man fatt i sig dagen innan kan till exempel 6ka intaget
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av kalorier den aktuella dagen, snarare an minska dem. En annan
fraga, kanske mer filosofisk, som uppkommit &r om typ 1 nudging,
vilken inte kraver nagon storre medveten bearbetning, verkligen
ldamnar utrymme till personliga val (115).

Spridningseffekt

Sa kallade spridningseffekter kan vara bade positiva och negativa.
De kan bidra till att effekten av en atgard som syftar till att 6ka
resandet med kollektiva medel till och fran arbetet dven sprids till
resor pa fritiden. Ett exempel pa en negativ spridningseffekt ar da
insatser gors for att 6ka cyklingen, men att samma atgard sam-
tidigt minskar det kollektiva resandet. Flera studier har lyft fram
detta dilemma och menar att aktiva och hallbara transportsatt som
gang, cykling och kollektivtrafik i viss utstrackning konkurrerar
med varandra (26).

En forklaring till varfér en negativ spridningseffekt sker kan vara
att individen anser att hen gjort “tillrackligt” fér exempelvis miljon
och darfor tillater sig att engagera sig i ett beteende som ar min-
dre miljévanligt. Detta har beskrivits som ‘single-action bias’, vilket
innebar att en person later blir att géra annat som kan minska det
egna klimatavtrycket eftersom den tidigare insatsen minskat deras
kansla av oro (120). Den forsta atgarden kan ocksa uppfattas som
ett stort steg, nar det i sjalva verket bara ar ett litet steg.
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Det ar i dagsldget svart att sdga nagot definitivt om huruvida sprid-
ningseffekter ar positiva eller negativa. Vissa studier har rapporterat
positiva spridningseffekter, som framjar den avsedda interventions-
effekten, (45,121), medan det finns andra som har rapporterat
negativa spridningseffekter, som i sin tur kan upphava eller till och
med vanda den avsedda interventionseffekten (122). Av den anled-
ningen rader ingen allman konsensus i forskningen om nar och var-
for positiva eller negativa spridningseffekter uppstar (122).

Tipping point

En fraga som ibland uppstar ar vad som far ett beteende att sprida
sig till andra och nar en brytpunkt, sa kallad ‘tipping point’, intraffar.
| en rapport fran IPCC defineras "tipping point’, eller brytpunkt som:

“en kritisk troskel i ett system som, nar den over-
skrids, kan leda till en betydande forandring av
systemets tillstand, en férandring som i manga fall ar
bestaende” (123).

Enligt denna definition kan brytpunkten leda till ndgot positivt,
men dven nagot negativt. Om vi nu star infér en brytpunkt som
innebar att jorden kommer att varmas upp kan det definitivt
betraktas som en negativ brytpunkt.
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Om vi haller oss till en positiv brytpunkt sa finns det vanligtvis en
viktig fas som foregar "utlésandet”. Nya idéer, produkter eller
beteenden bérjar med innovatorer, darefter tidiga anvandare, foljt
av en tidig majoritet, sedan en sen majoritet och slutligen efter-
slantrarna (28).

Atgarder som kan skapa forutsattningar for att lyckas paverka ett
beteende kan handla om att rikta insatsen till en mindre grupp,

att paverka den social normen och att tillhandahalla relevant infor-
mation. Andra atgarder som kan leda till en betydande férandring
inkluderar sociala, tekniska och ekologiska innovationer, politiska
insatser, offentliga investeringar, privata investeringar och beteen-
demassiga knuffar (28). Positiva brytpunkter kan aven bidra till att
motverka utbredda kanslor av maktléshet infér globala utmaningar
och bidra till att lasa upp olika férlamningar.

En avgdrande fraga ar hur stor andel av befolkningen som maste
vara del av en férandring for att man kan sdga att en kritisk massa
uppnatts. Det ar sjdlvklart en svar frdga att svara pa, eftersom det
ocksa beror pa vad det handlar om och hur svart det ar att genom-
féra. En uppskattning ar att det ligger i intervallet 10-40 procent
av befolkningen (28), och da det handlar om en stérre massa kan-
ske upp till 25 procent av befolkningen (124).

Enligt ett uttalande fran Bloomberg hade forsaljningen av elek-
triska bilar natt en brytpunkt:
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”Nar 5 procent av nybilsforsaljningen blir helt elektrisk
forandras allt”

Det som bidrog till att Norges forséljning av elektriska bilar 6kade
handlade mycket om politiska incitament, vilket pekar pa att poli-
tiska beslut kan bidra till att ndgot sprids snabbt.

Ett annat exempel ar spridningen av smarta telefon och minsk-
ningen av rékning. Rokning betraktas nu i manga sammanhang
som antisocialt medan individer i allt stérre utstrackning férvantas
ha tillgang till en smart telefon, for att till exempel kdpa biljett till
kollektivtrafiken.

En positiv brytpunkt ger hopp eftersom den kan paskynda férand-
ringar som ar onskvarda, till exempel att begransa klimatférand-
ringen. Det som verkar vara avgérande ar att nagon eller nagra gar
| brdschen och visar pa att det finns en vision om ett dnskat till-
stand. Samtidigt ar det viktigt att det finns ett missndje med den
radande situationen, en dvertygelse om att manniskan bidrar till
klimatférandringen, och att det som erbjuds for férandring ar att-
raktivt och mojligt att genomféra.

Policy och planering

Det politiska stddet for inférande av olika atgarder som kan bidra
till ett hallbart resande ar oerhort viktigt.
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Tidigare studier har visat att exempelvis cykling inte prioriterats

da transporter planerats pa vare sig nationell eller regional niva
(125), och att den radande "“kulturen” hos tjansteman och tra-
fikplanerare upplevs som ett stort hinder for en utékad satsning
pa cykelplanering (126). Tyvarr verkar detta aven galla idag, efter-
som det fortfarande finns en konflikt mellan ord och handling. De
flesta stdrre kommuner i Sverige har utryckt en vilja att styra mot
ett mera hallbart transportsystem, men samtidigt star biltrafiken
for den storsta andelen av resorna (127). En forklaring kan vara att
man planerar utifrdn hur det har sett ut tidigare, snarare an hur det
borde se ut for att na klimatmalen (128). Det vill séga man fortsat-
ter att planera for ett 6kat resande och ett stort bilberoende.

En annan anledning till att det inte i tillracklig stor utstrackning pla-
neras for ett hallbart transportsystem ar att en sadan férandring
kan stota pa motstand. Politiker som upplever att restriktiva atgar-
der leder till konflikter och svarigheter undviker att inféra restriktio-
ner som kan begransa medborgarnas vardagsliv — speciellt avseende
bilister (127). En majlig férklaring kan vara att beslutsfattare lyssnar
mer pa starka lobbygrupper, som ofta férknippas med fossildrivna
transporter, och inte ar medvetna om vad andra intressentgrup-

per som kollektivtrafikanvandare, cyklister och fotgangare anser om
stadsplaneringen (129). Ett resultat blir da att tjansteman genom-
for atgarder som foérbattrar f6r gang, cykel och kollektivtrafik, men
undviker att genomféra sddant som kan férsvara for bilister (130).
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Men det finns givetvis delade meningar bland de som styr och det
finns motstridiga visioner och brist pd samférstand, som manga
ganger beror pa att styrande har olika verklighetsbilder (41). |
slutandan kan det leda till att man fortsatter att planera for bilen.
Av den anledningen ar det viktigt att dven se vilka subtila och
djupt rotade attityder och normer det finns som bidrar till att sty-
rande prioriterar bilens framkomlighet, dven om malsattningen ar
att 6ka det hallbara resandet.

Det ar ocksa viktigt att lyfta fram goda exempel, for det finns

flera sddana. Det man lyckats astadkomma i Lund lyfts ofta fram
som ett gott exempel. Det som fick Lund att lyckas férandra tra-
fikplaneringen var en gemensam forstaelse for mal, atgarder och
genomforande hos berérda forvaltningar och mellan politiker och
tjdansteman (41). Ett annat gott exempel kommer fran Norge, dar
fokus var hur det kollektiva resandet kan 6ka i mindre stader (131).
Faktorer som forklarade mojligheten att genomféra atgarderna var
en 6kad kompetens bland de som planerade kollektivtrafiken, men
ocksa organisatoriska forandringar som gav mer makt till de som
var ansvariga fér genomférandet (131).

For att lyckas i arbetet med att skapa hallbara stader behdver man
fokusera bade pa nuet och pa framtiden. Det finns darfor ett stort
behov av att ta fram en gemensam vision, det vill sdga hur man
vill att framtiden skall se ut. En sddan skall presentera en helhets-
bild av staden och visa hur den kan se ut om man prioriterar gang,
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cykel och kollektivtrafik istallet for biltrafiken. | samband med detta
behdver man ocksa lyfta fram att det ar mgjligt att utratta olika
arenden utan bilen. Visionen och malsattningen styr sedan plane-
ringen och ar ndgot som man bor aterkomma till. | Malmo stad
var exempelvis en stor majoritet av medborgarna positivt instéllda
till restriktioner i stadskdarnan, om man samtidigt prioriterade cykel
och gang (132). En sddan omvandlingen ansags dven av de flesta
skapa en mera attraktiv stadskarna.

Allmanhetens acceptans driver politisk acceptans, och det ar forst
nar det finns tillrackligt stdéd fran allmanheten for férandring som
atgarder kommer att 4ga rum (133). Av den anledningen ar ett
aktivt deltagande fran allmanheten viktigt. Detta ar en central fradga
da det handlar om utvecklingen av det urbana samhallet. Enligt

en genomgang av litteraturen konstateras att detta ar ndgot som
underutnyttjas och av den anledningen behdver uppmarksammas
mera (134). Att involvera medborgare ar en demokratisk princip och
kan férhindra konflikt men ocksa vara till hjalp for att identifiera
problem vilket i sin tur &kar chansen att projektet kommer att lyckas
(56). Trots detta maste man dven vara medveten om att ett 6kat
deltagande i beslutsprocessen kan leda till konflikter som i sin tur
kan foérhindra att I6sningar i enlighet med visionen om ett hallbart
samhalle inférs (134). | detta sammanhang ar det viktigt att lyfta
fram goda argument som ‘saljer’ in visionen samtidigt som man
maste tydliggdra att det inte ar mojligt att tillfredsstalla alla. Det ar
har val genomtdnkta kommunikationsinsatser blir speciellt viktig.
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Det finns ett stort behov av kommunikations-
insatser som kan paverka resenérers val av
transporter i en mer hallbar riktning. Kampan-
jer behover inte innebara masskommunikation,
utan kan handla om individuellt utformad infor-
mation. Vil genomforda utvarderingar av kom-
munikationsinsatser kan ge vardefulla bidrag
till framtida initiativ.
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Kampanjer

Manga ganger anvands nagon form av kampanj i samband med
andra atgarder med syftet att 6ka det hallbara resandet. En kam-
panj som amnar Oka det hallbara resandet kan definieras som:

“ett malmedvetet forsok att informera, vertyga och
motivera allmanheten (eller delar av allmanheten) for
att andra deras uppfattning och/eller beteende i syf-
te att 6ka det hallbara resandet. Detta kan géras med
hjalp av organiserade kommunikationsaktiviteter i
specifika medier, under en bestamd tidsperiod, ofta i
kombination med andra atgarder.” (135).

Enligt denna definition kan en kampanj riktas till en bred grupp,
men ocksa pa lokal niva och till en utpekad mindre grupp.

Kampanjer anvands manga ganger i kombination med andra atgar-
der for att fa 6kad acceptans och medvetenhet om de atgarder som
kommer att inféras. Ett viktigt syfte med kampanijer ar att hjalpa
medborgarna att forsta nyttan och syftet med det beteende som
de férvantas bidra till (136). Kampanijer skulle dock kunna fa storre
effekt om budskap och argument utformas mer effektivt (137).
Kampanjer och information om det aktiva resandet och en hallbar
stadsutveckling bor anvandas mer strategiskt och systematiskt.
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Eftersom bade individuella och sociala faktorer spelar en bety-
dande roll vid val av transporter ar kommunikation ndgot som kan
paverka individer att reflektera éver egna varderingar och vanor.
Som beskrivits tidigare i rapporten finns det manga vanebilister
som har en dalig forstaelse for och/eller en negativ installning till
ett mer aktivt resande. Det kan darfoér havdas att dessa “blinda
flackar” maste avlagsnas med hjalp av riktad information samtidigt
som man lyfter fram pa vilket satt vi alla kan tjdna pa att det aktiva
resandet prioriteras.

Formulera budskapet

Vi exponeras dagligen av ett éverfléd av information som pockar
pa var uppmarksamhet. Det ar darfér omojligt att ta till oss allt vil-
ket innebar att det mesta som presenteras spenderar vi lite eller
ingen tid pa, och sallan far dessa budskap oss att omtolka valeta-
blerade forestallningar. Darfor behdvs det mycket arbete for att na
fram med ett budskap som inte enbart skall uppmarksammas utan
aven paverka och férandra ett beteende.

Forutsattningen for att en férandring ska ske ar att individen ar
mottaglig for att aktivt bearbeta den information som presenteras.
Innan detta kan ske maste dock individen bli tillrackligt nyfiken sa
att hen stannar kvar. For att 6ka motivationen ar det viktigt att bud-



skapet upplevs som relevant av mottagaren (138) samtidigt som det
maste vara majligt att agera i enlighet med budskapet (135). Innan
forandring kan ske behover féljande fyra villkoruppfyllas:

= Otillfredsstillelse med det egna synsattet

= Forstaelse; den nya informationen maste vara tydlig och klar

= Trovardighet; det nya alternativet maste vara ett troligt
alternativ

= Attraktivitet; det nya maste vara mer tilldragande éan den gamla.

Otillfredsstallelse kan skapas genom att presentera information
som star i konflikt med tidigare hallna idéer, eller genom att dver-
tyga individen om att det nya beteendet ar battre an det gamla
(139). Okad férstaelse kan uppnas om budskapet &r relevant och
om det kan kopplas samman med tidigare kunskap. Budskapet
maste ocksa vara tillrackligt tydligt, sa att det som sags verkligen gar
fram. Risken ar annars stor att mottagaren missuppfattar budskapet
(140,141). Trovardighet 6kar om budskapet baseras pa kunskap
om malgruppens attityder, normer med mera samtidigt som alter-
nativet maste vara mojligt att genomféra givet den egna férmagan
och/eller tillgangen till de resurser som krdvs. En annan viktig aspekt
kopplat till trovardighet ar att budskapet haller vad det lovar.

Trovardigheten kan ocksa 6ka om det finns en tilltro till den som
férmedlar budskapet. Sandarens trovardighet kan ocksa 6ka om
ett logiskt budskap stdds av fakta (140). Attraktivitet handlar om
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att budskapet lyckas 6évertyga individen om att det nya beteendet,
pa ett battre satt an det gamla, uppfyller nagot som ar énskvart
for individen. Attraktionen 6kas ocksa om budskapet inte alltid
kan forutsagas samt att det upplevs som spannande (135).

Budskapet bor formuleras i sadana termer att mottagaren ar villig
att aktivt bearbeta detsamma. Ratt fraga att stalla ar inte “vad
gor budskapet med malgruppen” utan “vad goér malgruppen med
budskapet”?

En forsta reaktion pa ett budskap kan vara att avvisande (142). Det
kan bero pa att budskapet inte 6verensstammer med den egna
verklighetsbilden. En annan forklaring ar att budskapet avvisas om
det pad ndgot satt hotar friheten att sjalv fa valja (142).

Budskapet kan ocksa avvisas om det bygger fér mycket pa skram-
sel. Klimathotet ar definitivt ndgot som &r skrammande och ett
budskap som fokuserar fér mycket pa sadant som skapar oro och
angest kan fa en negativ effekt. Det finns da en risk att budskapet
leder till fatalism (142). Ett annat att det leder till fornekelse,

man tror helt enkelt inte pa budskapet. | bada dessa fall inspire-
rar inte budskapet till handling. De studier som undersokt effekten
av skramselbudskap for att 6ka trafiksakerheten har visat att ett
sadant budskap maste visa hur man kan foérhindra att raka ut for
en olycka (143). Ett liknande synsatt kan appliceras pa klimathotet,
samtidigt som man pa ett tydligt satt informerar om dess effekt ar
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det viktigt att lyfta fram vad det finns f6r l6sningar och vad var och
en av 0ss kan gora for att bidra till en battre utveckling.

Detta stdds dven av andra studier som visat att ett budskap som lyf-
ter fram nagot positivt kan lyckas battre an ett som lyfter fram even-
tuella forluster (144). | allmanhet fungerar budskap ocksa battre om
det kan kopplas samman med nagot som malgruppen sjalv upple-
ver, samtidigt som det aktiverar den social normen och kanslan av
ett kollektivt ansvar. Ett budskap som far malgruppen att kdanna sig
stolt, och som inger kanslan av att vara del av en |6sning snarare en
del av problemet, ar en strategi som brukar lyckas bra (2).

Att formulera ett budskap som kan paverka en malgrupp att for-
andra sitt beteende kraver en rejal arbetsinsats dar dven en test av
budskapet pa malgruppen innan det lanseras ingar.

Lansera budskapet

Da det slutliga budskapet tagits fram bestams nar, var och av vem
som budskapet skall presenteras. For att avgora var, det vill séga
vilka plattformar budskapet skall presenteras pa, bor den tilltankta
malgruppens mediaanvandning undersdkas sa att budskapet pla-
ceras pa ratt plats.

Idag spelar sociala medier en stor roll for att forma manniskors
attityder. Detta ar nagot som kan utnyttjas eftersom dessa kana-
ler gor det mojligt for avsandaren att kommunicera med en storre
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publik. Organisationer och myndigheter har ocksa borjat anvanda
sociala medier for att na bade befintliga och nya malgrupper.

Denna situation kan jamféras med en retorisk spelplan dar aktorer
interagerar med varandra (145). Individer etablerar sin asikt utifran
budskapet, men ocksa utifran relationen och tilliten till en spelare.

Men sjdlva budskapet maste ocksa levereras pa ett trovardigt satt
och dar ar avsandarens roll ar viktig. Om det finns en likhet mellan
avsandaren och mottagaren upplevs budskapet som mer trovardigt
och intressant (146).

Vid lansering av budskapet ar den valda tidpunkten en annan viktig
faktor. Detta baseras pa kunskap om nar malgruppen med storst
sannolikhet kan nas och paverkas av budskapet (135).

Forandringsprocessen

Att férandra individens fardmedelsanvandning fran att anvanda
bil till att resa mer aktivt kan beskrivas som en process dar olika
beslutsstadier avldser varandra. Genom att ta hansyn till var i for-
andringsprocessen individer och grupper befinner sig blir de olika
insatserna mer malgruppsanpassad, med stérre chans att lyckas.
En rad studier har undersokt detta med hjalp av en teoretisk
modell: The Transtheoretical Model, TTM (147).
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The Transtheoretical Model

Enligt denna modell (TTM) gar individen igenom fem olika stadier
innan det nya beteendet ar etablerat (147). Dess stadier ar férmed-
vetenhet (pre-contemplation), begrundande (contemplation), for-
beredelse (preparation), handling (action) och vidmakthallande
(maintenance).

Steg 1: Formedvetenhet

| det férmedvetna stadiet styrs individen till stor del av sina vanor.
Av den anledningen ar val av transporter inte nagot som tar spe-
ciellt mycket tid i ansprak, i vissa fall inte alls om det egna bete-
endet inte stoter pa nagra storre problem. Sa lange det fungerar
att ta bilen, och andra alternativ upplevs som mindre attraktiva,
sker ingen férandring sjalvmant. Personer som kan beskrivas som
"férmedvetna” kan mycket val halla med om att gang och cyk-
ling ar bra fér halsan och miljén (43). Det som likval far dem att
avsta fran att ga eller cykla ar att bilen upplevs som snabbare och
som ett mer effektivt satt att resa. Problemen med bildkandet lig-
ger i framtiden (klimatférandring), medan férdelarna ar har och nu
(bekvamt, flexibelt). Av den anledningen racker det inte med att
enbart forbattra infrastrukturen fér gang och cykling eller utbu-
det av kollektivtrafik. Kunskapen om vad som genomférts for att
Oka det hallbara resandet ar férmodligen relativt liten om det inte
paverkar bilistens eget bilakande pa ett negativt satt.
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Om denna grupps nuvarande beteende upplevs som normalt

och relativt problemfritt: varfor skall de da ta till sig budskap om
hur det kan férandras? Det ar dock mdjligt att komma i kontakt
med denna grupp om kontakten ar informell och personlig (148).
Exempel pa en sadan insats ar en resplan pa den egna arbetsplat-
sen. Aven om personen inte avser att sluta resa med bil kan delta-
gandet i insatsen vara lockade pa andra satt. Exempelvis delta i en
tavling eller helt enkelt vara del av en social gemenskap. En annan
strategi kan vara att infora ett antal “push and pull”-atgarder
(149), som innebar att det hallbara resandet blir mer attraktivt och
bilanvandandet mindre attraktivt. Om detta lyckas och individen
borjar inse problemen med det egna beteendet gar de till steg 2.

Steg 2: Begrundande

| det andra stadiet, begrundande, uppfattar resendren visserligen
fordelar med ett férandrat beteende, dven om nackdelarna fortfa-
rande dvervager. Exempelvis kan férdelar med att cykla identifie-
ras, men resenaren upplever fortfarande att det finns sadant som
talar emot cykling (150). Ett annat exempel &r att de blivit informe-
rade om en ny busslinje som gjort resan till arbetet snabbare. Om
resendren blivit mera medveten om problemet med det egna bete-
endet, men fortfarande beter sig pa detta satt uppstar ndgot som
kallas ‘kognitiv dissonans’, vilket innebar att budskapet krockar
med det man tror pa, och det egna beteendet. For att lindra den
spanning som detta ger upphov till &r dessa resendrer mer dppna
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for information som kan I6sa dilemmat, an de som fortfarande
befinner sig i férmedvetenhet. Risken ar dock stor att dessa rese-
narer rationaliserar sitt beteende for att undvika en kansla av obe-
hag, eftersom det da inte kraver nagon férandring. Det kan handla
om att man tar till sig information som férnekar manniskans paver-
kan pd miljon eller budskap som ger en negativ bild av det hallbara
resandet. Det kravs darfér stora anstrangningar for att géra denna
grupp annu mer medveten om problemen och samtidigt framstalla
det alternativa beteendet som mer attraktivt an det gamla. Exem-
pelvis kan en positiv inramning av budskapet férhindra att en kog-
nitiv dissonans uppstar (144). Nar det nya beteendet upplevs som
mera positivt dn det gamla gar resenaren vidare till steg 3.

Steg 3: Forberedelse

| steg 3, forberedelse, har personen beslutat sig fér att genomféra
en férandring och ar 6ppen foér att prova pa hur det ar att exem-
pelvis cykla eller resa kollektivt till arbetet. Allt som kan underlatta
férandringen ar vdalkommet, eftersom resenarer i den forbere-
dande fasen fortfarande upplever att det nya beteendet &r svart
(72). Det kan handla om information om hur man pa basta satt
kan resa kollektivt till arbetet, hur man kdper biljetter eller var det
finns en bra cykelinfrastruktur. Nu blir plétsligt busstidtabeller och
cykelkartor intressanta.
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Steg 4: Handling

Handling innebar att det nya beteendet utfors i verkliga livet. | detta
skede upplevs det nya beteendet fortfarande som ovant. Det ar dar-
for valdigt viktigt att upplevelsen ar positiv vilket i sin tur kan kopp-
las till vilka férvantningar resendren har. Om resendren lockats av ett
budskap som ger hdga forvantningar som sedan inte stddjs av den
verkliga upplevelsen dr risken stor att personen atergar till sitt gamla
beteende (58). Faktorer som kan bidra till att kontakten med det
nya resandet blir kortvarig ar bristande infrastruktur fér gang eller
cykling, kollektivtrafik med for fa turer eller férseningar och installda
turer just da resendrer provar att resa kollektivt. Cykling, gang och
kollektiva fardsatt maste kunna konkurrera med tidigare resvanor
for att resendren ska vidmakthalla sitt nya resbeteende. (151).

Steg 5: Vidmakthallande

Vidmakthallande innebdr att beteendet har blivit mer etablerat och
ar pa god vag att bli en ny vana. Da resendrer befinner sig pa detta
stadium paverkas de inte i lika stor utstrackning av férseningar i
tagtrafiken, eller annat, som kan paverka andra grupper att sluta
resa hallbart. Det innebar inte att resendrerna alltid ar néjda, och
det kan finnas sadant som kan skapa obehag dven hos denna
grupp (43). Om vi vill uppratthalla ett hallbart resbeteende ar det
darfor viktigt att kritik fran dessa resenarer tas pa stort allvar och
att man underlattar fér de som valjer att resa hallbart.
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Som tidigare ndmnts bor insatserna anpassas till var gruppen eller
individen befinner sig i férandringsprocessen. Om vi tar kollektiv-
trafiken som ett exempel sa behdver de som inte har for avsikt att
resa kollektivt forst bli 6vertygande om férdelarna, medan andra
som redan ar pa vag att férandras behover hjalp med att formu-
lera specifika personliga mal och hur de kan uppnas. De som redan
borjat resa kollektivt och befinner sig pa steg 4 behdver positiv
feedback i form av en god service och socialt stdd for att uppratt-
halla det nya beteendet, for att darefter etablera en ny vana (151).

Utvirdering av atgirder for
att oka det hallbara resandet

Utvardering av atgarder ar oerhort viktigt eftersom det annars inte
gar att bedéma om insatsen var lyckad eller inte och varfér. Utvar-
deringar utgor ocksa ett vardefullt underlag till att utforma och
forbattra framtida atgarder.

Utifran en sammanstallning av 41 olika halsokampanjer som utvar-
derats har fem olika punkter listats som anses skapa en god grund
for utvardering (152):
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(D Grunda utvirderingen pa en teoretisk modell for beteende-
forandring

(2) Undersék populationens beteende och virderingar bade fére
och efter atgarden - om mgjligt dven under.

(3) Se till att undersokningspopulationen ar tillrackligt stor, sa att
aven subgruppers eventuella forandring kan studeras

(4) Kombinera girna flera olika undersékningsmetoder, till
exempel sjalvrapporterat beteende och observationer

(5) Identifiera olika faktorer som kan paverka utfallet; gor en
riskanalys.

Det finns flera typer av utvarderingar. De vanligaste inkluderar
process- och resultatutvardering.

Processutvirdering

oooooooooooooooooooooooooooo

Att folja upp insatser och aktiviteter under projektets gang ger
mojlighet att omfordela resurser om genomférandet av atgarden
stoter pa problem eller behéver férandras. Nagot kan intraffa som
innebdr att dtgdrden inte far det dnskade genomslaget, exempel-
vis kan introduktion av ett nytt biljettsystem som initialt inte fung-
erar f& nya resenadrer att sluta resa kollektivt. | manga fall kan det
vara svart att férutsaga att ndgot som stoter bort resenarer skall
intraffa. Av den anledningen ar det vart att etablera ett system for
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att félja upp saddant som intraffar under tiden da atgarden genom-
fors. Enligt en utvardering blev exempelvis lanseringen av en rese-
app svarare an man férvantade sig eftersom organisationerna
redan hade upparbetade l6sningar med affarsresebyraer och fung-
erande rutiner for fakturering och redovisning, vilka man ville fort-
satta att anvanda sig av (153).

Resultatutvardering

En resultatutvardering skall framst underséka hur val de mer spe-
cifika malen uppfylldes, vilket i manga fall handlar om effekten pa
individer (dvs. férandrades attityder, normer, intentioner och bete-
enden). En efterstudie kan tala om vilka delar av dtgarden som
fungerade bast (eller inte fungerade alls) men den kan inte sdga
nagot om den langsiktiga effekten. For att undersdka detta bor en
efter efterstudie inga, som kan genomforas 3 till 6 manader senare.

En vanlig metod ar enkater dar en rad olika fragor ingar som kan
vara till hjalp for att spara forandringar, inte bara i beteende utan
aven i attityder, normer och intentioner. | enkaten bor det aven
inga fragor kopplade till psykologiska faktorer, som attityder, nor-
mer, upplevd kontroll och avsikt. En rekommendation ar att fra-
gorna i enkaten formuleras med hjalp av en pilotstudie for att pa
sa satt sakerstalla att de ar relevanta for malgruppen och att den
innehaller viktiga faktorer. Darefter plockas de mest frekventa sva-
ren ut, som sedan ingar i enkaten.
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Andra metoder kan vara observationer, statistik och resedagbdcker.

Utvarderingen bér innehalla matt pa bade primara och sekun-
dara faktorer. De primara faktorerna mater en eventuell beteende-
férandring, medan de sekunddra undersoker i vilken utstrackning
bakomliggande faktorer férandrats (t.ex. attityder, normer) (135).
Utifran den teoretiska modellen som beskrevs tidigare (TTM) kan
man havda att en atgard lyckats om den fatt malgruppen att ga
fran ett steg till ett annat. En sadan atgard bor foljas upp av ytterli-
gare insatser for att slutligen paverka malgruppen att ocksa andra
sina vanor. De utvarderingar som enbart fokuserar pa beteendet
kan felaktigt konstatera att den inte fatt nagon effekt, varpa forso-
ket kanske ges upp helt och hallet.

Det ar alltid maojligt att det inte &r insatsen som orsakat férand-
ringen utan ndgot som skedde samtidigt i samhallet. For att saker-
stalla att sa inte dr fallet behdver bade en undersdékningsgrupp

och en kontrollgrupp inga i utvarderingen. Kontrollgruppen skall
vara sa lik malgruppen som majligt, med den skillnaden att kon-
trollgruppen inte deltagit i programmet. Det innebadr att kontroll-
gruppen har lika stor sannolikhet att paverkas av externa handelser
som malgruppen. | vissa fall ar det inte méjligt att inkludera en
kontrollgrupp i utvarderingen, men om det gar ar det en styrka.

En legitim fraga som uppstar ar hur en atgard utvarderas som
innehaller en kombination av insatser. Det kan da bli svart att svara
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pa vilken insats som fungerat bast. M&jligtvis kan intervjuer med
deltagarna i viss man ge ett svar, dven om det da i stort sett hand-
lar om vad de tyckte bast om, vilket inte nddvandigtvis ar det som
fungerar bast. Ett svar pd denna fraga kan man fa om projektet foljs
upp av andra studier som genomforts pa liknande satt. | slutandan
kan da var forstaelse av effekten av olika atgarder forstarkas.

Offentliggor resultatet

Resultaten fran utvarderingen bor presenteras i en slutlig rapport
som sprids till en bred publik. Detta galler oavsett om effekten var
positiv eller negativ. Rapporten bor presenteras i ett standardfor-
mat och avslutas med en diskussion om styrkor och begransningar
och hur resultaten kan anvandas for att forbattra framtida insatser.
Forutom att forbattra det framtida arbetet kan rapporten under-
latta for beslutsfattare att utveckla en effektiv politik och hjalpa
lokala, regionala och nationella myndigheter att fatta beslut om
ekonomiskt stod till olika dtgarder som syftar till att 6ka det aktiva
och hallbara resandet.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att genomférandet av en
utvardering, samt sammanstallning av resultaten i en rapport gor
det mojligt att:

(1 (0] O) Resebeteenden



(> Avgora om malet med atgarden har uppfyllts och om den
resulterade i de forandringar av attityder och/eller beteenden
som efterstravades.

> Avgora vilka delar av atgarden som var mest effektiva och
andamalsenlig.

@ Identifiera de svaga delarna (som kan forbattras i framtiden).
(® Visa for finansidrer/agare att det var en bra investering.
® Formedla kunskapen till andra pa ett tydligt satt.

® Bidra med kunskap om hur framtida atgarder bor utformas och
genomforas.

Tyvarr genomfors alldeles for fa utvarderingar av insatser som syf-
tar till att paverka resbeteenden. De utvarderingar som genomfoérs
ar ofta av lag kvalitet (151). Manga studier saknar till exempel
kontrollgrupp, vilket innebar att det ar svart att avgéra om det var
atgarden, eller ndgot annat som skedde samtidigt, som paverkade
resendrernas beteende.
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| denna rapport har en rad olika faktorer lyfts
fram som paverkar val av transporter. Val av
transporter ar inte en isolerad foreteelse, utan
beror pa vad man har for valmojligheter. Av den
anledningen ar det ocksa viktigt att forsta vad
som paverkar att man reser med bil aven om det
finns andra alternativ.

En viktig rekommendation ar att det behovs en
kombination av atgiarder som bade gor det aktiva
resande mera attraktivt och alternativet mera
negativt, det vill saga bade morot och piska.
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Exempelvis:

= Ge hogre prioritet till miljovanliga fardmedel och mindre till
bilen nar stader planeras och resurser fordelas.

Det som bidrar till bilens attraktivitet ar att man kan fardas fran
dorr till dorr:

= Antalet parkeringsplatser for cykel i innerstaden utékas pa
bekostnad av antalet parkeringsplatser for bil.

= Kollektivtrafiken kombineras med andra tjanster sa dven en
sadan resa kan bli fran dorr till dorr.

Tidsfaktorn kan vara ett annat avgorande skal till att ta bilen:

= Oka framkomligheten for det hallbara resandet och minska
framkomligheten med bil.

Tidsfaktorn ar aven kopplad till hastighet och det ar ingen &verdrift
att pasta att motortrafikens hastigheter minskar framkomlighet,
tillganglig och sakerhet fér gdende och cyklister.

= Infor en lagre hastighetsgrans i tatort
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| vissa fall kan inte tiden det tar att resa aktivt konkurrera med
bilen men da kan en estetiskt tilltalande miljé som férhojer upple-
velsen av exempelvis en promenad innebdra att tiden resan tar blir
mindre viktig:

= Erbjuda en stimulerande och estetiskt tilltalande miljo.

Dessa atgarder ska inte behdva uppfattas som bestraffningar. For
att motverka detta bor dtgarderna genomféras parallellt med kom-
munikationsinsatser:

= Tank i termer av social marknadsforing som pa ett tydligt och
attraktivt satt lyfter fram positiva fordelar men en annan
stadsutformning.

= Lyft fram pa vilket satt vi alla kan tjdna pa att det aktiva resan-
det prioriteras och att vi alla har ett ansvar.

Bristen pa en kansla av delaktighet och uppfattningen att proble-
met ligger utanfor individen kan delvis forklara varfér vissa motsat-
ter sig en sddan férandring.

= Inspirera till ett 6kat deltagande fran allménheten under hela
processen.
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Den sociala miljons paverkan pa beteendet ar ocksa viktig och
paverkar dven val av transporter. Kommunikationsinsatser som
genomforts pa arbetsplatser kan hjalpa till att skapa en social
norm som prioriterar det aktiva resandet. Olika tekniska I6sningar
kan dven underlatta resandet.

= Det miljévanliga beteendet skall vara bade enkelt och attraktivt.

Utvarderingar av de atgarder som genomfors utgor ett vardefullt
underlag till att utforma och foérbattra framtida atgarder och skall
darfor inte underskattas.

= Grunda utvarderingen pa en teoretisk modell for beteende-
forandring.

Inkludera matt pa bade primara (beteende) och sekundara (atti-
tyder, normer) faktorer.
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