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Referat

Syftet med studien var att uppna ett mer héllbart tjinsteresande genom att demonstrera och utvérdera
en ny tjanst for kombinerad mobilitet for tjdnsteresor. Ett annat syfte var att undersdka hur tjansteresor
inklusive resfria méten (dvs. virtuella moten som sker pa distans) genomfors i organisationer och vad
som paverkar val av transporter. I studien ingick en processutvardering, en intervjustudie och en
effektutvardering. Intervjustudien, som bygger pa intervjuer och fokusgrupper med 38 personer fran
12 organisationer, visade att man rent allmént var ndjd med rese-appen och kunde se férdelarna med
att anvianda en sadan. De som var mindre ndjda ansag att tekniken inte fungerade fullt ut. Svaren fran
enkétstudien visade att dven om deltagarna var ndjda anvinde de den inte regelbundet utan mest da de
skulle gora regionala resor. Detta innebar att férre anvént appen for lokala bussresor och langviga
tagresor vilket kan bero pé att de hade egna resekort och avtal med en resebyré. Detta stods dven av
processutvirderingen som visade att lanseringen av appen var svérare 4n man forvintat sig, vilket
manga ganger berodde pa att organisationerna hade egna l16sningar. I effektutvarderingen jamfordes
dven svaren fran de som anvént och de som inte anvént rese-appen. Resultatet visade att gruppen som
anvant appen ansag att det blivit mindre besvarligt att resa med buss jamfort med svaren i forstudien.
Nagon liknande fordndring hade inte skett i kontrollgruppen. Pé fragor om resfria moten ansag ungefér
hélften att det var latt eller mycket létt att ordna ett sédant mote. Anledningen till att man inte utnytt-
jade denna mgjligt var att man kénde sig osdker péa hur tekniken skulle hanteras. Resultaten visade att
det fanns en potential att ersétta ca en femtedel av tjdnsteresorna med resfria moten. En viktig slutsats
frén studien var att utformningen av appen fungerade bra men att utbudet i egna kanaler som man
redan anvénder inte far skilja sig for mycket med appen. Om appen sedan okar anvdndningen av mera

hallbara transporter behdver undersokas ytterligare 6ver en langre tid och med en stérre grupp.
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Abstract

The aim of the study was to achieve more sustainable travelling by demonstrating and evaluating a new
service that combine mobility for business trips. Another purpose was to investigate how business trips,
including online meetings (i.e. virtual meetings that take place at a distance) are carried out in organisations
and factors determining modal choice. The study included a process evaluation, an interview study and a
survey. The interview study was based on interviews and focus groups with 38 people from 12
organizations; municipalities, regions, private companies and governmental organizations. Those who used
the travel app were generally satisfied and could see the benefits of the service. Those who were less
satisfied argued that its use was unsatisfactorily. The response from the survey also showed that even if the
participants were satisfied with the travel app it was not used on a regular basis, and mostly for regional
journeys. This meant that fairly few used it for local bus journeys and long-distance train journeys, which
may be because they already had their own travel card and an agreement with a travel agent. This was also
supported by the process evaluation which showed that the introduction of the app was more difficult than
expected, which many times was due to the organisation already having other solutions in place. The
survey also compared the responses of those who used and those who did not use the travel app. The results
showed that the group that used the app felt that it was less cumbersome to travel by bus compared to their
answers in the before study. The same change could not be seen in the control group. On the questions
about on-line meetings about half of the participants replied that it was easy or very easy to arrange such a
meeting. The majority had on one or more occasions also attended such a meeting. The reason for not using
this possibility was because they felt unsure about how the technology should be used. The results also
showed that there was a potential to replace about one fifth of the business trips with on-line meetings. An
important conclusion from the study was that an app must be well integrated into existing routines and
systems. If that helps in increasing the use of more sustainable transports needs to be explored further over
longer time and with groups who currently do not travel in this way.
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Forord

VTI har fatt i uppdrag av Vinnova att underska hur man kan uppné ett mer langsiktigt hallbart
tjénsteresande genom en ny tjanst for kombinerad mobilitet for tjénsteresor.

Bestillare pd Vinnova har varit Per Norman. Sonja Forward har varit projektledare pa VTI. Projektet
har drivits inom ramen for Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik (K2). Forfattarna vill rikta
ett stort tack till de som deltagit i intervjustudien och de som besvarat enkaten.

Link&ping, januari 2020

Sonja Forward
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Intern peer review har genomforts den 16 januari 2020 av Gunilla Bjérklund. Sonja Forward har
genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Asa Aretun har dérefter granskat och
godként publikationen for publicering 27 januari 2020. De slutsatser och rekommendationer som
uttrycks ar forfattarnas egna och speglar inte nédvéandigtvis myndigheten VTI:s uppfattning.

Quality review

Internal peer review was performed on the 16 January 2020 by Gunilla Bjorklund. Sonja Forward has
made alterations to the final manuscript of the report. The research director Asa Aretun examined and
approved the report for publication on 27 January 2020. The conclusions and recommendations
expressed are the authors’ and do not necessarily reflect VTI’s opinion as an authority.
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Sammanfattning

Kombinerad mobilitet for hallbara tjinsteresor

av Sonja Forward (VTI), Jessica Berg (VTI), Per Henriksson (VTI), Alfred Andersson (LTH) Adam
Laurell (Samtrafiken), Peter Arnfalk (LTH) och Lena Hiselius (LTH)

Syftet med studien var att uppna ett mer hallbart tjinsteresande genom att demonstrera och utvirdera
en ny tjanst for kombinerad mobilitet for tjédnsteresor. Ett annat syfte var att undersdka hur tjdnsteresor
inklusive resfria moten (dvs. virtuella méten som sker pa distans) genomfors i organisationer och vad
som paverkar val av transporter. Resultaten avser att 6ka kunskapen om transportbeteenden och om en
app kan fordndra resenérers resebeteende. I studien ingick en processutvirdering, en intervjustudie och
en effektutvirdering.

Processutvirderingen redogor for hur arbetet med att ta fram rese-appen och lanseringen av densamma
genomfordes. Intervjustudien bygger pa intervjuer och fokusgrupper med 12 organisationer;
kommuner, regioner, privata bolag och statliga organisationer. Totalt intervjuades 38 personer.
Effektutvarderingen bestar av en for- och efterstudie. Enkéten i forstudien besvarades av 223 personer
och efterstudien, vilken enbart skickades till de som fatt tillgang till rese-appen, besvarades av 77
personer varav 35 personer ocksa hade anvént appen.

Processen inleddes med att ta fram en rese-app utifrén kundens behov. Den app som sedan
utvarderades 1 projektet kunde anvindas for kop, registrering och betalning av resor. Appen erbjod
ocksa resendren statistik dver hur denne rest. Styrgruppen bestod av delar av Samtrafikens
ledningsgrupp och projektledare, samt av strateger och tjansteutvecklare hos de ldnstrafikbolag som
ingick i pilotstudien. Det var sedan styrgruppens ansvar att lansera appen till olika organisationer.
Resultatet av detta visade sig vara svarare 4n man hade forvéntat sig vilket innebar att projektet fick
forlangas.

Intervjustudien som genomfordes under projektet visade att de som anvént rese-appen pé det stora hela
var ndjda och kunde se nyttan med tjansten. De som var ndjda ansag att tekniken fungerade bra och att
det var skont att man slapp spara kvitton och gora egna utldgg. Trots detta var det ndgra som var
mindre ndjda med tekniken. De tyckte bland annat att det var for krangligt att logga in. Information
och kommunikation om tjénsten visade sig ocksa vara en viktig faktor eftersom de ndjda menade att
den fungerade bra medan de missndjda ansag att den fungerade mindre bra. Intervjuerna handlade
ocksé om arbetsplatsens resepolicy och hur denna paverkade deltagarnas resande. Den allminna
uppfattningen var att &ven om en sadan finns var innehéllet oként for de flesta och ddrmed anségs vara
verkningslos. Det framkom dven att man inte alltid foljde upp vilket transportmedel man anvande i
samband med resor 1 tjénsten. Trots detta fanns det organisationer ddr man uppmuntrade till att resa
hallbart i tjdnsten genom att bland annat erbjuda gratis resekort.

Da fragan om resfria alternativ till tjinsteresor behandlades i intervjuerna var det flera som anvénde en
sadan 16sning men det fanns ocksé organisationer som inte hade samma mgjlighet. Detta kunde bero
pa att tekniken var bristféllig eller saknades helt. Det var d&ven nigra som inte visste hur man skulle
genomfora ett sdédant mote.

Resultatet fran enkéten i forstudien visade att bilen var det vanligaste fardsattet da resan var inom den
ort verksamheten var beldgen. Daremot var tdg det vanligaste fardsattet for resor utanfor den egna
regionen. De flesta hade en busshallplats néra bostaden och hilften av de svarande hade dven en
tagstation pa néra hall. En viktig faktor som talade emot att resa kollektivt var att taget/bussen inte
gick tillrdckligt ofta, att sjdlva resan tog langre tid 4n med bil men ocksa om deltagarna behdvde ta
med sig tungt eller skrymmande bagage. Positiva aspekter med att resa med tag var att man kunde
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slappna av och om man sa ville dven arbeta. Bussen var det firdmedel som man ansag vara det minst
attraktiva.

Avsikten att anvénda ndgot av de tre fardsétten pé nésta tjinsteresa undersoktes utifran en utokad
version av Theory of planned behaviour dir dven vana ingick. Avsikten att resa med buss och tag
forklarades av en positiv attityd och att det var mojligt. Da det handlade om en resa med tag
paverkades deltagarna ocksé av hur deras kollegor reste, om de reste med tdg var chansen storre att de
sjdlva skulle gora det. Modellerna forklarade fran 28 procent (buss) till 37 procent (tag). Da vana lades
till i modellen 6kade forklaringsvardet med 19 procent for buss och 4 procent for tag. For tag var kon
ocksa en viktig faktor eftersom det var vanligare att mén reste pa detta sétt. Avsikten att resa med bil
forklarades ocksa av attityden och hur kollegor reste. I likhet med tig var kon en viktig faktor da det
var vanligare att mén reste med bil. Denna modell forklarade 26 procent utan vana och okade till 42
procent da vana lades till.

Pa fragorna om resfria moten i1 enkéten svarade ungefar hélften att det var latt eller mycket l4tt att
ordna ett sdidant mote. Majoriteten hade vid ett eller flera tillfallen ocksé deltagit vid ett sddant mote.
Anledningen till att man inte utnyttjade denna mojlighet var att man kénde sig osédker pa hur tekniken
skulle skotas. Resultaten visade ocksa att det fanns en potential att ersitta ca en femtedel av
tjénsteresorna med resfria mdoten.

I enkéten jamfordes dven svaren fran de som anvint och de som inte anvéint rese-appen. De som inte
anvént rese-appen utgjorde en kontrollgrupp. Resultatet fran dessa analyser visade att appanvéndarna
och kontrollgruppen skiljde sig at i nidgra avseenden. Resultat fran forenkdten visade att app-
anvindarna oftare anvinde sig av hallbara transporter oavsett resldngd. Trots detta visade svaren fran
for- och efterenkéten att appanvandarna minskat sina resor med bil medan den okat i kontrollgruppen.
Skillnaderna var sma och inte signifikanta.

Tyvirr var det inte mojligt att genomfora separata analyser av de appanvidndare som inte tidigare
anvént buss, tdg och pendeltag eftersom det var alldeles for fa. Istéllet undersoktes om appen dkade
mdjligheten att resa med buss eller tdg och om det blivit lattare. Resultatet visade att gruppen som
anvént appen ansag att det blivit mindre besvarligt att resa med buss jamfort med svaren i forstudien,
en skillnad som ocksé var signifikant. Ndgon liknande foréndring hade inte skett i kontrollgruppen.
Diremot visade inte resultaten att mdjligheten att anvénda héllbara transporter hade 6kat, men i detta
avseende maste vi podngtera att de redan innan forsoket ansag att det var mycket mojligt.

Da det handlade om deltagarnas syn pa sjilva utformandet av appen visade resultaten att den fungerat
bra. Svaren visade att &ven om anvdndarna var relativt nojda med appen, hade fa deltagare anvint den
regelbundet. Resultaten indikerar istillet att rese-appen utgjort en applikation som man testat ndgon
enstaka gang. Detta kan vara ett resultat av att antalet tjéinsteresor man gjort under perioden varit
begrénsat. De flesta anvénde appen for att kdpa regionala tagresor. Férre hade angett att de anvént
appen for lokala bussresor och 1&ngvéga tagresor vilket kan bero pé att de hade egna resekort och avtal
med en resebyra.

Slutligen genomfordes analyser for att se hur mycket de uppgivna férdndringarna i resebeteendet
paverkade CO,-utsldpp. Berdkningarna av fordndrat CO,-utslapp per méanad visade att appanvdndarna
minskat sina utsldpp medan kontrollgruppen 6kat sina nadgot 4ven om skillnaden inte var statistiskt
signifikant. Mitt i kg CO, ligger reduceringen pa ca 1-6 kg CO; per person och manad f6ér appanvand-
arna och dkningen pa 2—7 kg CO; per person och méanad for kontrollgruppen. Detta kan jamforas med
att en bensindriven mellanstor bil slépper ut ca 0,2 kg CO/km. Omréknat motsvarar det for app-
anviandarna en minskning motsvarande 5—30 bilkilometer per person och manad. Kontrollgruppens
okning motsvarar 10-35 bilkilometer per person och manad beroende pa strécka (verksamhetsort,
region, eller annan region). Avslutningsvis visade denna studie att appen fungerade bra men att det
fanns vissa funktioner som saknades:
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e andra transporttjénster
e resekonto eller andra 16sningar for fakturering

o tekniska forutséttningar for integration med respektive regionala kollektivtratikhuvudmaéns
biljettsystem

e en multimodal reseplanerare

e manuella faktureringsrutiner, avtalsadministration och hantering av personuppgiftsavtal maste
forenklas och effektiviseras.

En viktig slutsats dr att utbudet i egna kanaler som man redan anvinder far inte skilja sig for mycket
frén appen.
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Summary

Combined Mobility for Sustainable Business Travel

by Sonja Forward (VTI), Jessica Berg (VTI), Per Henriksson (VTI), Alfred Andersson (LTH) Adam
Laurell (Samtrafiken), Peter Arnfalk (LTH) and Lena Hiselius (LTH)

The aim of the study was to achieve more sustainable travel by demonstrating and evaluating a new
service that combine mobility for business trips. Another purpose was to investigate how business
trips, including online meetings (i.e. virtual meetings that take place at a distance) are carried out in
organizations, and factors determining modal choice. The study included a process evaluation, an
interview study and a survey. The process evaluation describes how the work on developing a travel
app and its launch, was carried out. The interview study is based on interviews and focus groups with
12 organizations; municipalities, regions, private companies and governmental organisations. A total
of 38 people were interviewed. The survey consists of a before and after study. The survey in the
before-study was answered by 223 people and the after-study, which was only sent to those who had
access to the travel app, was answered by 77 people, of whom 35 people had also used the app.

The process began with developing the travel app based on the customers’ needs. The app that was
evaluated in the project could be used for purchases, registration and payment of trips. The app also
offered the traveller statistics on how he/she travelled. The steering group consisted of parts of
Samtrafiken’s management group and project managers, as well as strategist and service developers at
the regional transport companies that were involved in the pilot study. It was the steering group's
responsibility to launch the app to various organizations. The result of this turned out to be more
difficult than expected, which meant that the project had to be extended.

The interview study showed that those who used the travel app in general were satisfied and could see
the benefits of the service. Those who were satistied felt that the technology worked well and that it
was great not to have to keep receipts and not to have to be reimbursed conducting business-related
activities. Nevertheless, some were less satisfied with the technology. They thought it was too
complicated to log in. Information and communication about the service itself proved to be an
important factor since those who were satisfied argued that this worked well while the dissatisfied felt
that it worked less well. The interviews also included questions about the organisations travel policy
and how this affected their travel. The general view was that even if one exists, the content was
unknown to most and thus considered ineffective. It also emerged that it was rather unusual that the
use of transport was followed up. Despite this, there were organisations who encouraged a more
sustainable travel by, for instance, offering free travel cards.

When the interviews dealt with the question of travel-free alternatives to business travel their
responses showed that several people used such a solution, but there were also organisations that did
not provide any on-line support. This could be because the technology was not up to date or
completely missing. There were also some who did not know how to conduct such a meeting.

The results of the survey in the before study showed that the car was the most common mode of travel
if the journey was to places within their own region. By contrast, trains were the most common mode
of travel outside the region. Most had a bus stop near their home and half of them also had a train
station close by. An important factor that made them not to use public transport was that the service
was not frequent enough, that it took too long time when compared with cars but also whether they
needed to carry heavy or bulky luggage or not. Positive aspects of travelling by train were that they
could relax and if they wanted to work. The bus was the means of transport which they considered to
be the least attractive.
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The intention to use one of the three modes of transport on their next business trip was investigated
using an extended version of the Theory of Planned Behaviour, which also included habit. The
intention to travel by bus and train was explained by a positive attitude and that it was possible to use.
The intention to travel by train was also explained by how their colleagues travelled, if they travelled
by train then the chances increased that they would do the same. The models explained from 28 (bus)
to 37 percent (train). When habit was added to the model, the explanatory value increased by 19
percent for bus and 4 percent for trains. For trains, gender was also an important factor as it was more
common for men to travel in this way. The intention to travel by car was also explained by the attitude
and how the colleagues travelled. Like in the model for train, gender was an important factor as it was
more common for men to travel by car. This model explained 26 percent without habit and increased
to 42 percent when habit was added. On the questions about on-line meetings about half of the
participants replied that it was easy or very easy to arrange such a meeting. The majority had on one or
more occasions also attended such a meeting. The reason for not using this possibility was because
they felt unsure about how the technology should be used. The results also showed that there was a
potential to replace about one fifth of the business trips with on-line meetings.

The study also compared the responses of those who used and those who did not use the travel app.
Those who did not use the travel app constituted a control group. The results of these analyses showed
that the app users and the control group differed in some respects. Results from the before study
showed that app users more often used sustainable modes of transport, regardless of travel length.
Despite this, the responses from both the before and after study showed that app users used the car
significantly less after the introduction of the app. This can be compared with the control group who
more frequently travelled by car. However, the changes over time was insignificant.

Unfortunately, it was not possible to carry out separate analyses of app users who had not previously
used sustainable modes of transport, because it was too few. Instead, the investigation focused on
whether the app increased the possibility of traveling by bus or train and if it became less
cumbersome. The results showed that the group that used the app felt that it had become significantly
less cumbersome to travel by bus compared to their answers in the before study. No similar change
had occurred in the control group. However, the results from the before and after studies did not show
that the possibility to use public transport had increased, but in this respect, we must point out that
before the trial they already considered it to be very likely.

When it came to the participants’ views on the app itself, the results showed that it functioned well.
The answers showed that although users were relatively satisfied with the app, few participants had
used it regularly. Instead, the results indicated that the travel app constituted an application that had
been used occasionally. This may be a result of the limited number of business trips made during the
period. Most people used the app to buy regional train journeys. Fewer stated that they used it for local
bus journeys and long-distance train journeys, which may be because they already had their own travel
card and an agreement with a travel agent. Finally, analyses were carried out to determine how much
the stated changes in travel behaviour affected CO, emissions. Calculations of changes in CO,
emissions per month showed that app users reduced their emissions while the control group increased
theirs, although this change was not statistically significant. Measured in kg CO,, the reduction was
approximately 1-6 kg CO, per person and month for the app users and an increase of 2-7 kg CO, per
person and month for the control group. This could be compared with a petrol-driven medium-sized
car which emits about 0.2 kg CO»/kg. Conversely, for app users, this is a reduction of 5-30 car
kilometres per person and month, depending on the length of the journey. For the control group, the
increase corresponds to 10-35 car kilometres per person and month. In conclusion, this study shows
that the app worked well but that there are some features missing:

e  Other transport services
e Travel account or other billing solutions
e Technical conditions for integration with respective public transport operators ticketing system
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e A multimodal travel planner
e Manual billing routines, contract administration and handling of personal data must be
simplified and streamlined.

An important conclusion is that the app must be well integrated into existing routines and systems.
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1. Bakgrund

Relativt lite &r kdnt om malgruppen tjénsteresenérer, det vill siga de som reser i arbetet. I den
resvaneundersokning (RVU) som genomfors i Sverige gér det inte heller att studera enbart tjdnsteresor
eftersom dven studieresor ingar i denna kategori. Om man ser till bdda dessa resor visar resultat fran
Trafikanalys (2016) att 51 procent av dessa resor dr med bil, 22 procent med kollektiva medel och 23
procent med cykel och gang. Den genomsnittliga totala resldangden per person och dag for tjanste-
/studieresor &r 20 kilometer. For dessa resor har bilen en dominerande stéllning. Av det totala antalet
tjénste-/studieresor per person och dag gors 51 procent med bil, 22 procent med kollektivtrafik, 23
procent cykel och gang. Av den totala resldngden for tjinste-/studieresor per person och dag dr bade en
resa med bil och kollektiva medel 25 kilometer och en resa med cykel och géng 2,5 kilometer
Trafikanalys (2016).

Eftersom niarmare halften av alla resor goérs med bil finns det en stor potential att minska foretagens
miljobelastning samt energiférbrukning genom att minska antalet tjdnsteresor som gors med bil. 1
enlighet med detta har Climate and Economic Research in Organizations (CERO) utvecklat ett
koncept for att hjélpa organisationer att hitta ekonomiskt héllbara strategier att na uppsatta klimatmal
for resor. Medarbetarnas resebeteende och acceptans for alternativa atgirder analyseras och
modelleras explicit for att nd maximalt stod i organisationen (Robért, 2007).

Ett fatal utvarderingar har genomforts av exempelvis testkampanjer och andra aktiviteter kring
foretagsforséljning. De har visat att det finns en stor potential att bidra till ett fordndrat beteende i form
av Okat kollektivtrafikresande. Enligt WSP (2014) har till exempel Stockholms Lokaltrafik (SL)
genomfort uppfoljningar som visat att de som fétt en foretagsbiljett minskat sitt bildkande med 20
procent och andelen kollektiva resor 6kade med 27 procent. Undersokningen visade dven att 35
procent minskat sitt totala bilresande.

1.1. Mobilitet som tjanst

Flera aktorer i Sverige och internationellt lyfter nu fram “mobilitet som tjénst” som ett prioriterat
omréde for att utveckla ett mer héllbart transportsystem. I en studie som utvérderade effekten av en
integrerad mobilitetstjénst i Sverige fann man att néstan alla var positivt instéllda till tjinsten
(Karlsson, Sochor & Stromberg, 2016). Trots att det var mojligt att dven hyra eller dela en bil
minskade andelen bilresor och det kollektiva resandet 6kade. Andra studier har visat att mobilitets-
tjanster kan oka kvalitéten om de underlattar for resendren att resa kollektivt (Grotenhuis, Wiegmans
& Rietveld, 2007). For att uppna en dkad kvalitet och en 6kad tillfredstillelse bor fokus vara pa ett
fatal viktiga behov som utgar ifran resendrens 6nskemal. Tidigare studier har visat att ndgra av de
viktigaste kraven ar: mdjlighet att kopa biljetter och kunna integrera olika biljettsystem, realtids-
information, information om hela strackan inklusive transfer och personlig information (Grotenhuis,
m.fl., 2007; Guo, 2011; Molin & Timmermans, 2006; Nuzzolo, Comi, Crisalli, & Rosati, 2013; Turner
& Wilson, 2010).

Kop biljetten och integrera olika biljettsystem: Fordelarna med elektroniska biljetter ar att det minskar
osdkerheten om véntetiden. En ytterligare fordel &r att den kan ge resenéren information om det egna
resandet. Dekkers och Rietveld (2007) fann att 58 procent gillade eller gillade mycket det faktum att
deras personliga biljett gav dem insikt i hur de rest och vad det kostat. Enligt en europeisk studie var
det storsta hindret for anvéandning av kollektivtrafik att de olika bussforetagen har egna kort och
biljettsystem (Link m.fl., 2015). Ett enda kort for exempelvis hela Sverige skulle férenkla resandet.
Detta stdds ocksa av Turner och Wilson (2010) som hidvdade att integrerade biljettsystem kan erbjuda
storre flexibilitet och enkelhet for passagerare.

Realtidsinformation: Tillhandahallande av realtidsinformation blir en alltmer grundldggande del av de
tjanster som erbjuds av kollektivtrafikforetag och anses vara den viktigaste egenskapen (Molin &
Timmermans, 2006; Nuzzolo, m.fl., 2013). Realtidsinformation kan hjélpa den resande att kdnna
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storre kontroll men den kan ocksa 6ka kénslan av trygghet (Watkins, Ferris, Borning, Rutherford, &
Layton, 2011). Resenérer behover utforlig information bade fore och under resan, och speciellt vid
byten. Nér det géller storningar, behdver den resande fa en tydlig véigledning om hur hen kan fortsétta
sin resa. (Lyons, & Harman, 2002)

Information om hela strickan, inklusive byten: En resa med manga byten innebar ofta en hog grad av
osdkerhet (Guo, 2011) och kan utgdra en viktig barridr mot att resa kollektivt (Guo & Wilson, 2011;
Lyons, & Harman, 2002). Darfor behdver den resande information bade innan och under resan
(Grotenhuis, m.fl., 2007; Guo, 2011). Denna information handlar inte om enbart realtidsinformation
utan dven hur man tar sig till stationen/héllplatsen, hur stationen/hallplatsen ser ut, vilken service som
erbjuds och var och hur sjélva bytet kan goras. Det ultimata ar att informationen anpassas till
individuella preferenser.

Personlig information: En skriddarsydd tjanst kan forse anvandare med ytterligare stod for att vilja
multimodala transporter (Delatte, Kettner & Schuppan, 2014). Personlig reseinformation forvéntas
ocksa leda till en minskning av bilresorna (Schroten, Akkermans, Pauly & Redelbach, 2013). Studier
har dven visat att detta d4r nagot som resendren efterfragar (Link m.fl., 2015). Ett problem som kan
uppsté i samband med detta &r ett intrang i den personliga integriteten men studier har funnit att detta
inte dr problem eftersom fordelarna verkar véga tyngre &n nackdelarna (Link m.fl., 2015). Fragan ar da
om resendren &r beredd att betala for dessa tjdnster. Ett flertal studier har visat att man inte dr beredd
att betala for de flesta tjanster som erbjuds (Dekkers & Rietveld, 2007; Link m.fl., 2015). Déaremot kan
man ténka sig att betala for mera avancerade tjénster sasom realtidsinformation och, i mindre
utstrackning, en tjanst som erbjuder en rad olika resalternativ (Denant-Boémont & Petiot, 2003; Molin
& Timmermans, 2006).

Presentationen av information och anvindbarhet dr andra viktiga aspekter. Enligt Dziekan och
Kottenhoff (2007) efterfragar kunden ett system som ar tillforlitligt, begripligt och 1att att lasa. Detta
innebdr att kollektivtrafikoperatorer bor forsoka utforma system sa de blir s& anvéndarvénligt som
mojligt (Augusto, 2010; Shalaik, Jacob, Mooney & Winstanley, 2007) och inte kréver en stor mdngd
utbildning och specialisering (Augusto, 2010). Ett system som uppskattas ar den integrerade multi-
modala resenidrsinformationen (IMTI) som automatiskt presenterar den information som anviandaren
efterfragar (Kenyon, & Lyons, 2003). Detta kan minska tiden det tar att jdmfora information om
alternativa transportsétt, men det kan ocksa frimja ett multimodalt resande (Kenyon, & Lyons, 2003).

En viktig slutsats fran ovanstdende studier ar att fokusera mer pa kunden och deras behov dn pa de rent
tekniska utmaningarna. Utveckling bor alltid borja och sluta med kunden (Dziekan & Kottenhoff,
2007).

1.2. Resfria motesalternativ

Resfria motesalternativ sésom telefon-, webb- och videokonferenser har visat sig kunna vara effektiva
verktyg att minska efterfragan pé tjansteresande. I en studie av Arnfalk, Pilerot, Schillander och
Gronvall (2016) genomfordes en métes och resvaneundersdkning med dver 1 000 respondenter fran
11 statliga myndigheter. Resultatet visade att i snitt kunde var tredje tjdnsteresa erséttas av ett resfritt
mote. En aktiv satsning pa att 6ka andelen resfria méten i 19 statliga myndigheter (REMM - Resfria
moten i myndigheter) har resulterat i att genomsnittligt CO,-utsldpp fran tjansteresande per anstilld
minskade med 25 procent under en sjudrsperiod, vilket kan jamforas med 6vriga svenska myndigheter
dar motsvarande utslapp minskat med 6 procent under samma period (Naturvardsverket, 2019).
Lattillgdnglig information om de resfria alternativen och en smidig bokningsprocess, helst néra
kopplad till resealternativen, ar en viktig framgangsfaktor (Falkman & Falkman, 2014).
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1.3. Syfte

Syftet med denna studie &r att uppna ett mer hallbart tjansteresande genom att demonstrera och
utvérdera en ny tjénst for kombinerad mobilitet for tjénsteresor. Ett annat syfte &r att undersoka hur
tjansteresor inklusive resfria moten (dvs. virtuella méten som sker pa distans) genomfors i
organisationer och vad som péverkar val av transporter. I studien ingér en processutvérdering, en
intervjustudie och en effektutvérdering.
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2. Processutvardering

2.1. Syfte

Syftet med processutvérderingen var att redovisa hur arbetet med att ta fram rese-appen och
lanseringen av densamma bedrivits.

2.2. Bakgrund

Arbetet har bedrivits bade genom analys av befintlig kunskap, workshops, intervjuer och 16pande
dialog med bade deltagande regionala kollektivtrafikhuvudmin (RKM)' och direkt och indirekt med
de kunder som valt att vara med som pilotkunder.

I projektet genomfordes dven en dialog med potenticlla samarbetspartner for att skapa en béttre
helhetslosning, exempelvis affarsresebyraer, branschorganisationen for resekdpare (www.sbta.se),
resekontoldsningar, samt andra transporttjanster eller nirliggande tjdnster, exempelvis parkerings-
bolag, taxibolag.

Dialogen fordes parallellt med potentiella kunder av tjdnsten, det vill séga de foretag/organisationer
som var tankt som kopare av tjansten.

I arbetet har tjénstens potentiella vardeerbjudande och unika position identifierats genom att:

1. Analysera och forsta olika kundsegment och rollers behov och de pains and gains” som
kunderna upplever enligt Value Proposition Canvas-modellen. Med hjilp av denna modell
identifierades kundernas behov och 6nskemal.

2. Identifiera och analysera konkurrerande alternativ, i det hir sammanhanget vad kunderna idag
har for alternativa mdjlighet att kopa resetjénster.

3. Kartlagga kundens behov och konkurrerande alternativ mot var potentiella och framtida
16sning. Med framtida 16sning menar vi inte endast tjinstens egenskaper utan ocksa dess
kontext, exempelvis vem som ska erbjuda tjdnsten, hur den ska siljas, hur den ska lanseras,
0SV.

Vad ar vart
vardeerbjudande
och unika position?

Var lésning
(Tjansteresa)

/N

Kundbehov

! Hallandstrafiken, Region Kronoberg, Samtrafiken, Stockholms lokaltrafik, Upplandstrafik och Ostgétatrafiken.
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2.3. Organisation och styrning

En gemensam styrgrupp etablerades for programmet som gavs mandat att fatta Gvergripande beslut
kring programmet i sin helhet. Styrgruppen bestod av delar av Samtrafikens ledningsgrupp och
projektledare, samt av strateger och tjansteutvecklare hos de lanstrafikbolag som ingick i piloten.

Projektledaren fran Samtrafiken ansvarade for utformningen och lanseringen av appen rapporterade pa
sedvanligt sétt progress, risker, budgetuppfoljning med mera till den gemensamma styrgruppen.

Forutom styrgruppen inréttades tva arbetsgrupper; en for forskning och en f6r demonstration.
Forskningsgruppen bestod av forskare vid bade VTI och Lunds universitet. Demonstrationsgruppen
bestod av specialister inom IT-teknik.

2.4. Demonstrationerna/piloterna

November 2016 samlades styrgruppen till ett uppstartsmote for att ’projektifiera” Tjansteresan och
borja reda ut vad som skulle uppnas med projektet, vilket dven inkluderade tidplan, aktiviteter, risker,
avgransningar, budget och organisation.

Beslut om nér tjénsten skulle finnas tillgénglig togs den 22 januari 2018. Dérefter fick respektive
RKM (eller lanstrafikbolag) ansvar att rekrytera kunder. Till att borja med gick det trogt med att
rekrytera pilotkunder. Detta berodde pa att styrgruppen underskattat hur svart detta skulle bli och av
den anledningen inte haft tillrdckligt manga upparbetade kanaler och kontaktpersoner som kunde
kontaktas. Detta avspeglades ocksa i att rekryteringen gick betydligt battre i de regioner dar det fanns
dedikerade personer. Ett annat problem var att tjansten inte upplevdes som tillrackligt attraktiv i sitt
nuvarande utférande och att kunder redan hade upparbetade 16sningar med afféarsresebyréaer och
fungerande rutiner for fakturering och redovisning.

I mitten av 2018 var tjénsten tillgdnglig i 5 olika regioner med 15-20 olika kunder och 200-300
potentiella anvéndare. Vid denna tidpunkt hade inte tjdnsten anvénts i ndgon storre omfattning.

Eftersom det var sa pass fa regioner och kunder som deltog i forsoket beslutade styrgruppen att
forlanga piloten till mars 2019. Métet beslutade dven att mindre resurser skulle 1dggas pa utvecklingen
av verktyget och i stéllet jobba vidare med att hitta nya kunder och férdjupa kunskapen om deras
behov.

For att 6ka deltagandet skickade Samtrafiken ut ett nyhetsbrev till de lanstrafikbolag som ingick 1
piloten som beskrev projektet och tjénsten. Forutom detta skickades e-post till deltagande foretag via
RKM.

I mars 2019 hade ytterligare 2 regioner anmilt sitt intresse med totalt 19 anmélda organisationer, och
11 personer som bokat resor.

Styrgruppen beslutade darefter att stanga ned tillgangen till produktionsmiljén den 31 mars 2019 for
kop av resor. Ddremot var administrationsgranssnittet uppe ett par manader till. All kod sparades
tillsvidare och all data sparades tills sista fakturan var betald. Nedstingningen kommunicerades via
RKM.

2.5. Rese-appen

Tjansten mdjliggor ett enkelt kop av lokala och nationella kollektivtrafikresor och registrering av egna
resor och utldgg genom en mobil 16sning. Resendren kan kdpa sina biljetter for kollektivtrafiken eller
fylla i kdrjournalen direkt i mobilen och slipper ddrmed utldgg och administration for utgifts-
redovisning. Medarbetaren far direkt statistik p& egna resor och kan jimfora med 6vriga kollegor.

Kostnaderna for tjinsteresor faktureras varje ménad till arbetsgivaren. Oavsett hur varje medarbetare
véljer att resa halls tjansteresorna atskilda genom att kund och projekt har registrerats pa varje resa.
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Fakturan &r fardig for attestering direkt och kunden slipper onddig hantering av kvitton. Kunden fér
dven underlag for reserdkningar per medarbetare varje ménad. Information om varje resa samlas pa
foretagskontot.

Tjansteresa

Tjansteresa ar en helhetslosning for resenaren. Den
anstallde behover endast en app for att fa en samlad bild

Valkommen tll Vistirafiks jdnsteresa.

av sina tjansteresor. Infér varje resa i tjansten valjer B 5ot s gt e

resenaren det fardsatt som passar hans/hennes situation
bast dar och da. Tjansten méjliggdr kép av biljetter,
statistik pa resandet, underlag fér reserakningar etc.

2.5.1.

Aktiv parkering

P & A1zt 1234
O risiedepid 1:05:59

Framtida funktioner och uppskalning

Parallellt med piloten genomférdes en sammanstillning av kundens behov, konkurrerande alternativ,
potentiella samarbeten och vad som krévs i resurser och ekonomisk att tillhandahalla en 16sning som
De huvudsakliga insikterna fran styrgruppen var:

det finns en potential for fler att resa mer hallbart i tjansten

i dagsléget finns det inte tillrdckligt bra ldsningar som svarar upp mot foretagskunders behov
hur tjénsten ska tillhandahallas pa marknaden 4r minst lika viktigt som tjdnstens funktionalitet
och egenskaper.

Tjénsten fungerar tillrdckligt bra i sin basfunktionalitet, men det finns vissa grundldggande funktioner
som denna tjdnst saknar for att vara ett reellt alternativ for kunden. Detta innebér flera steg for att
tillhandahalla en fardig tjanst. De mest fundamentala delarna som saknas ér:

andra transporttjanster

resekonto eller andra 16sningar for fakturering

tekniska forutsattningar for integration med respektive RKM:s biljettsystem

en multimodal reseplanerare

manuella faktureringsrutiner, avtalsadministration och hantering av personuppgiftsavtal maste
forenklas och effektiviseras.

En viktig slutsats dr darfor att utbudet i egna kanaler som man redan anvénder fér inte skilja sig for

mycket med appen. Figur 1 presenterar en idéskiss pa ett framtida utférande och potentiella

funktioner.
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Majlighet att fota

Branda verktyget i och lagra kvitton
kundernas egna e
varumérken f Personliga
instaliningar/
preferenser
Integrerad -
kalenderfunktion e e S SaSAM DN Fa in fler marktransporter i
samma App; 1. Taxi
AT Sveriges 2. Cykel, Bilpool
kollektivtrafik —
Resplus utbudet Fain och ev
Atkomst till lanstrafikens samordna parkering

hela utbud via
direktintegrationer
(BoB standarden)

Storre miljdfokus generellt, i
resesok, i statistik och
gamification, etc.

Gamification och

resepolicy integrerat Mbjlighet att betala med kort

(bade privat och via foretaget)
Féretagsbhetalning via Resekonto

Integrerad support
och feed-back
funktionalitet

Mdjlighet att soka resa
utifran personliga och
foretagets preferenser

Figur 1. Rese-app - framtida utforande och potentiella funktioner.
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3. Intervjustudie

3.1. Syfte

Det 6vergripande syftet med intervjustudien var att undersoka hur rese-tjansten anvénts och vad man
ansag om den. Ytterligare ett syfte var att undersoka hur tjansteresor inklusive digitala méten
genomfors i organisationerna. Foljande fragestdllningar har besvarats 1 intervjustudien:

1. Hur inverkar tjdnsten pa planering och genomforande av tjansteresor och digitala moéten?

2. Twvilken utstrackning kan tjinsten tillgodose de anstilldas behov av bokning och redovisning
av tjansteresor?

3. Hur upplever respondenterna tjansten som ett verktyg i arbetet med att leda tjénsteresor i en
héllbar riktning?

4. Hur planeras, styrs och genomfors tjinsteresor, inklusive digitala mdten, i1 organisationen?

5. Tvilken utstrackning arbetar organisationerna for att tjénsteresor ska ske i miljomassigt héllbar
riktning (minska antalet resor och minska resor med fossildrivna fordon)?

3.2. Metod

3.21. Informanter

Kvalitativa intervjuer och fokusgrupper har genomforts med medarbetare och personer med ansvar for
introduktion av tjdnsten efter att tjansten hade anvénts ett tag. Den initiala ambitionen var att intervjua
medarbetare och arbetsgivarrepresentanter som hade erfarenhet av att anvénda tjénsten. I praktiken
visade det sig inte helt enkelt att géra den distinktionen. Det fanns vissa chefer med personalansvar
som ocksa var ansvariga for att introducera tjansten, men det férekom ocksa att personer med andra
befattningar ansvarade for att introducera tjédnsten for att det passade in i deras befattning och
intressen, men de hade inte personalansvar. Det var exempelvis strateger, samordnare eller ansvariga
for hallbarhet, miljd eller klimatfragor eller projektledare. Aven bland medarbetarna fanns det
personer som hade ansvar for en sérskild frga eller arbetsuppgift rorande hallbarhet, eller tidigare
hade arbetat med att ta fram en strategi. Det ar dérfor svért och irrelevant att redovisa vilka som var
arbetsgivarrepresentanter och inte.

Totalt genomfordes 19 intervjuer med totalt 38 personer. Tio enskilda intervjuer genomfordes och 9
fokusgrupper. Definitionen av en fokusgrupp hér dr nér en intervju sker med 2 eller flera personer. 1
nagra organisationer genomfordes flera intervjuer. Totalt deltog 12 organisationer. I tabell 1 visar vilka
typer av organisationer som deltog och hur ménga som deltog vid varje intervjutillfalle.

Tabell 1. Deltagare i intervjustudien.

:'grunsljgl:'/upp Organisation Antal informanter | Kommentar
1 Kommunalt stadsbyggnadskontor 2 Chefer
2 Kommunal enhet 1 Radgivare
3 Kommunal enhet 1 Strateg
4 Bolag 3 1 chef, 2 medarbetare
5 Kommunal enhet 2 Chef
6 Region 2 Strateg resp. koordinator
7 Lansstyrelse 1 Medarbetare
8 Kommunalt bolag 2 Medarbetare
9 Statlig organisation 3
10 Statlig organisation 1 Miljdsamordnare
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:'grunsljgl:'/upp Organisation Antal informanter | Kommentar
11 Konsultbolag 1
12 Kommunal enhet 1 Enhetschef
13 Kommunal enhet 7 Strateger, samordnare
14 Regionagt bolag 1 Strateg
15 Kommunal HR-avdelning 1 Enhetschef HR-avdelning
16 Kommunal enhet 4 HR-specialister
17 Bolag 1 Hallbarhetsansvarig
18 Bolag 3 Medarbetare
19 Region 1 Mobilitetssamordnare

3.2.2. Genomfdérande och analys

Informanterna kontaktades via e-post och telefon med en forfragan om intervju och en kortare
beskrivning av studien. Intervjuerna genomfordes i flertalet fall pa informantens arbetsplats. Av
praktiska skél genomfordes sju intervjuer via telefon. I genomsnitt har en intervju tagit mellan 1 och
1’ timme 1 ansprék. Intervjuerna genomfordes under februari och mars 2019.

Intervjuerna (och fokusgrupperna) har varit halvstrukturerade. Detta innebér en dppenhet for aspekter
som annars kanske skulle gatt forlorade om intervjun foljt ett strikt frageformulér (Kvale, 1997). Som
hjélp 1 intervjuerna har dock en intervjuguide anvints. Féljande omrdden behandlades under
intervjuerna:

e avstand till arbete och transportmedel

e tjinsteresors omfattning, distans och transportmedel
e resepolicys

o digitala mdten/resfria moéten

e mdotes- och resekultur

e fragor om rese-tjansten och lanseringen.

Eftersom informanternas kunskaper om omréadet varierade ingick ocksé négra mera specifika fragor
som var anpassade till deras profession.

Intervjuerna spelades in pd diktafon, med informanternas medgivande. Inspelningarna har darefter
transkriberats.

I resultatbeskrivningen har citat fran intervjuerna anvénts for att belysa informanternas resonemang.
Dessa aterges ordagrant, men kan ha justerats for ldsforstaelsen. Vid behov av fortydligande av texten
har detta skrivits inom hakparentes. Uteslutna partier inom ett redovisat citat markeras i rapporten med
/...

Det transkriberade intervjumaterialet har i ett forsta led grovstrukturerats efter temana i intervjuguiden.
De olika kategorier av svar som framkom har delats upp i underliggande kategorier. I kategorierna
framkommer samsyn och/eller divergerande uppfattningar inom olika omréden. Kategorierna
redovisas i resultatdelen nedan.
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3.3. Resultat

3.3.1. Utsagor om tjansten

3.3.1.1. Tjdnstens utvecklingspotential

I intervjuerna framkom reflektioner och 6nskemél om vad rese-appen eller liknande tjdnster skulle
kunna erbjuda. Bland annat fanns det 6nskemaél om att en app ska kunna erbjuda flera olika
transportalternativ, likt det som kallas MaaS eller kombinerad mobilitet. Man ville att en app ska vara
smidig, enkel att ldra sig och buggfri. Ibland bokades resor precis innan man skulle kliva pa taget eller
bussen utan att man hade uppgifter for inlogg tillhands:

Jag dr ofta pa sprdng, glommer ofta att kopa biljetten i tid sd ndr jag stdr vid spdrren
mdste jag komma ihdg foretagsnummer och kostnadsstdlle. Jag skulle visserligen kunna
komma ihdg det men det vore toppen om jag skulle kunna ldgga in det efter det att jag
kopt biljetten. Jag jobbar med madnga olika projekt sd det skulle bli en lista om allt fanns i
appen (Intervju 11).

Appen bor séledes vara anpassad efter resor “pa sprang”. Appen bor ocksé underlétta ndr man ska
skriva reserdkningar och inte medfora merarbete sdsom att fora in uppgifter i flera system. Sa mycket
information om resan som mojligt bor finnas att tillgé 1 appen: resans ldngd, datum och tid, kostnad,
fardmedel samt en funktion for egna anteckningar dér man kan skriva drende, projekt osv.
Informanterna foreslog ocksa sadant som inte bor finnas i appen for att framja hallbart resande, t.ex.
den ska inte underlatta parkering eller bilanvdndning. Det fanns forslag pa att man kunde fa en QR-
kod som kan lésas av i biljettldsaren sa att det inte blir missuppfattningar huruvida resenéren har en
giltig biljett eller inte.

3.3.1.2. Faktorer som talar foér anvdndandet av tjénsten och frémjar anvéndning

Positiva aspekter av tjansten framfordes i intervjuerna. Det handlade om att appen gjorde det enklare
att resa och framjar ett hallbart resande, exempelvis genom att det gick snabbt och enkelt att boka och
att man slapp dela pa ett resekort mellan kollegorna. Det handlade ocksa om att tekniken var bra och
att administrationen underldttades genom att man slapp spara kvitton och gora egna utlagg.

Alltsd det dr jdttekrangligt att halla pa sjdlv och sd ska man ta kvitton och sd glommer
man det och sd struntar man i det for man orkar inte och sd rapporterar man inte och sd
betalar man sjdlv bara for man orkar inte. Och reserdkningar for hundra spdnn...Det
orkar man ju inte, det dr jdttekrangligt det systemet och skanna in kvitton pd en buss,
alltsd en tagbiljett. Sd det hir [appen] har varit jéittesmidigt (Interviu 18).

Om organisationen uppmuntrade och underléttade anvindandet av appen s& var man mera benégen att
anvianda den. Exempelvis tog en ekonomiavdelning pa sig ansvaret for att administrera appen, nagot
som man gjorde som en del i en héllbarhetskultur. En vanlig anledning till att man inte hade anvént
appen, eller ser att man kommer att ha behov av en sddan app om den skulle bli permanent, var att
man redan idag reser héllbart eller &r anslutna till en resebyré som bokar resor och hotell. Medan en
del tyckte det fungerade bra med resebyran eftersom det tillhor policyn och att de far darfor inte boka
pa annat sétt.

Rent allmént var manga positiva till appen eller liknande tjanster som koncept, oavsett om de hade
positiva eller negativa erfarenheter av den.

3.3.1.3. Faktorer som talar emot tjidnsten och férsvarar anvdndandet

Appen skulle kunna anvindas for att soka resor i stdder som man inte &r van att resa i och diar man inte
kanner till kollektivtrafiken. Problemet med appen var att alla hallplatser inte fanns med. Vidare var
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utbudet av biljetter inte desamma som i den vanliga reseplaneraren. I ett 1dn fanns till exempel inte
mdjligheten att vilja familjebiljett i appen vilket gav ett rabatterat pris nér flera reste tillsammans
nagot som lénstrafikens egna app tillhandaholl. Resendrerna fick darfor betala ett hdgre pris i appen
vilket gjorde att de valde att resa med bil istéllet. Det gick inte heller att boka resor &t ndgon annan.
Det fanns heller inte mojlighet att boka biljetter till omraden utanfor tdtort, ddr man i det vanliga
utbudet fick gora ett zontillagg. I appen fick man i sa fall betala for en resa inom hela ldnet vilket blev
dyrare.

De intervjuade lyfte dven fram att kommunikation och information i samband med inférandet av
appen var bristfallig vilket ledde till missuppfattningar, missbelatenhet och att man inte anvidnde appen
alls. Likasé fanns det chaufforer och biljettkontrollanter som inte trodde att sms biljetten var riktig
vilket innebar att resenirerna riskerade att inte fi 4ka med. Aven detta berodde pa bristande
kommunikation men denna géng mellan de regionala kollektivtrafikhuvudménnen och operatorerna.

Flera upplevde tekniska svagheter med appen vilket handlade om att det var en webbsida och ingen
riktig app, att det var trogt och att man behdvde logga in med flera uppgifter som kunde vara svara att
komma ihdg. Manga som reser i tjdnster bokar av och om resor, ibland med kort varsel och da maste
tekniken vara ett stod. Att appen inte var synkroniserad med de administrativa verktygen i
organisationen kunde kréngla till anvéindningen. Exempelvis kunde specifikationerna av resor komma
1 klump (samlad faktura) varfor var och en behdvde identifiera sina tidigare genomforda resor. Sddant
kunde vara svart att komma ihag och tar tid.

3.3.2. Utsagor om transportmedel vid tjansteresor, resepolicys och ledningsstod
avseende tjansteresors genomférande och digitala moéten

3.3.2.1. Motiv till val av transportmedel

Val av transportmedel vid tjdnsteresor paverkas framst av resans ldngd, var resan startar och slutar och
av syftet med resan. Ibland &r karaktiren av arbetet sddant som kréver bil eller annat motoriserat
fordon, sdsom arbete inom hemtjénst, forflyttningar mellan olika forskolor pa landsbygden,
anldggningsarbete, bilforsiljning och biluthyrning eller andra resor dér utrustning behdver tas med.
Endast i undantagsfall har det handlat om s&dana resor, istéllet har fokus varit p& sddana resor som har
potential att genomforas med kollektivtrafik och cykel. Flera av informanterna reste antingen med bil,
kollektivtrafik eller cykel beroende pé var de skulle. Nagra anvdnde uteslutande cykel och
kollektivtrafik och nagra akte alltid bil.

3.3.2.2. Motiv till att anvanda bil

I flera organisationer fanns riktlinjer att hyrbilar eller poolbilar skulle anvéindas framfor privata bilar
eftersom de ansags vara miljovanligare samt att det var enklare att folja upp. Att anvianda bil
motiverades framst av att det gick snabbast men ocksa att det var bekvamt och flexibelt. I bilen gick
det att beta av sekretessbelagda telefonsamtal med kunder och klienter. Det ansags ockséa smidigt och
billigare med bil om flera skulle resa tillsammans. I nagra fall fanns det inte mdjlighet att resa pa annat
sdtt, om kollektivtrafiken inte gick dit man skulle. Det fanns &ven en forestillning om att det var mera
krévande att &ka tdg samt att det tog emot att bryta sina rutiner. Ett skél till att anvéinda egen bil istéllet
for poolbil (i de fall da kollektivtrafik inte var ett alternativ) var att poolbilarna var parkerade langt
bort fran den huvudsakliga arbetsplatsen.

Det finns bilar for de som jobbar i city men det dr bilar som de som arbetar pd kansliet
anvdnder. Det dr biogasbilar (Intervju 9)

Citatet ger exempel pa hur forsok till att paverka det héllbara resandet endast inriktades sig till vissa i
organisationen, i detta fall endast till dem som arbetade i city. Det fanns mal om att anvinda elbil eller
tanka etanol eller biogas vilket inte alltid efterlevdes. Dels kunde det vara svart att hitta laddstationer
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for elbilar och det ansags vara krangligt att tanka biogas. Det hade ocksé med bilens prestanda att gora,
att bilarna upplevdes ga bittre pa diesel och bensin &n etanol. I dvrigt anség man att drivmedelsfragan
kunde vara svar att sitta sig in i:

Drivmedelsfrdgan dr ett getingbo att ge sig in i. Det dr jéttesvdrt. Ibland ropas vissa
sanningar ut som sen visar sig inte vara sd bra. Det dr svdrt for oss att orientera oss
(Intervju 12).

Det var saledes svart att ta beslut nér det ar oklart vilka handlingar som &r de rétta ur miljosynpunkt.

3.3.2.3. Motiv till cykel och kollektivtrafik i tjdnsten

Manga av de intervjuade anvénde cykel och kollektivtrafik i savél tjdnsten som privat. Deras
organisationer uppmuntrade till cykel och kollektivtrafik genom forménliga resekort och att man
kunde lana en tjanstecykel. Att det var svart att hitta parkering vid arbetsplatsen var en annan
anledning till att resa med kollektivtrafik. I en kommun hade alla enheter inom hemtjénsten fatt
mojlighet att testa elcyklar. Av 18 enheter kopte 17 enheter in elcyklar till verksamheten efter
testperioden.

3.3.2.4. Arbetsgivarens stod for att frdmja hallbart resande i tidnsten — tillgéngliga
alternativ

I flera intervjuer framkommer hur organisationen arbetar for att uppmuntra resandet med cykel och
kollektivtrafik och minska bilresorna. Att det fanns alternativ som ér tillgéngliga och litta att vélja ér
viktiga skél till att resorna sker pé ett hallbart sétt. Flera kommuner hade egna poolbilar och
poolcyklar. Som beskrivits ovan erbjod en kommun sina anstillda i hemtjansten att prova pa elcyklar.
I samma kommun erbjods samtliga anstéllda att prova bade elcyklar och resekort pa kollektivtrafiken
privat. I en region har man arbetat med kampanjer for att minska bilresandet till och fran jobbet genom
att hoja parkeringsavgifter och minska antalet parkeringsplatser. Samtidigt erbjods elcyklar inom
verksamheten och man kunde vara “fodervird till stalhingst”, vilket innebér att man hade ansvar for
att se till att batteriet var laddat, att det fanns luft i dicken osv. Aven andra arbetsgivare erbjod sina
anstillda ett resekort pé kollektivtrafiken i tjansten, antingen genom att de delats ut till de anstéllda
eller genom att de fick lana ett. Kortet hade till viss del ersatts av vér app vilket ytterligare forenklat
mdjligheterna att resa med kollektivtrafiken. Vidare har uppmuntran av Skypemdten paverkan pa om
resor Overhuvudtaget behovde goras. Inom en region nimndes att varden alltmer anvénder Skype vid
kontakt med patienter, vilket minskat resorna till sjukhuset och ddrmed ocksa minskat trangseln vid
parkeringar samtidigt som det 6kat tillgdngligheten till samtal med vardpersonal for patienten.

3.3.2.5. Uppmuntran och krav fran chefer och ledning

Det finns flera exempel pa hur chefer och ledning uppmuntrade till att resa hallbart 1 tjansten. I en
kommun fanns en grén resplan for verksamheterna som skulle stimulera till héllbart resande. Néagra
medarbetare i kommunen ndmnde att ledningsgruppen pratade mycket om den grona resplanen och om
att aka kollektivtrafik. Den som kallade till ett mote tog forst reda pa nér bussarna gick for att alla
skulle ha mojlighet att aka buss. I en annan kommun fordes en diskussion om det ar vart att
overhuvudtaget delta pa vissa moten for att béttre ta tillvara pa deras tid och resurser. Om det var
nddviandigt att delta skulle mojligheterna att delta digitalt Overvigas, enligt resepolicyn. I en kommun
internbeskattades bilresor och inrikesflyg. Pengarna anvéndes for inkdp av elcyklar.

En informant (intervju 17) som &r héllbarhetsansvarig pa ett bolag som kan anses ligga langt efter
avseende hallbara tjédnsteresor, menade att for att resandet ska minska och goras mer héllbart i
organisationen kravs det att folk forstar varfor:
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Det rdcker inte med att sdga att nu ska alla resa med elbilar, utan man mdste fatta varfor,
man mdste bygga upp den hdr forstdelsen for vad vi vill vara for nagra egentligen, vad dr
det for samhdlle vi vill bidra till (Intervju 17).

Han menade vidare att ledningen maste sétta ner foten med tydligare riktlinjer och folja upp arbetet.

3.3.2.6. Godkédnnande av tjansteresor

I ndgra organisationer maste en chef godkdnna tjansteresan innan den kan bokas, och i andra kriavdes
ett godkdnnande enbart for resor utanfor verksamhetsorten. Graden av kontroll paverkade hur ofta
resor genomfordes och hur man reste. Det forekom dock att chefer i samma organisation gjorde olika
bedomningar nér det géller att tillata bil for tjénsteresor.

Man ska inte fa reseersdttning om man tar bil till Stockholm dd man ska dka med tdg, /.../
En del chefer har svart att stoppa dem, ndgra chefer skriver dndd pd fast de inte ska
anvinda bilen (Intervju 10).

Chefer agerade ocksa olika i fradgan om att driva pa om miljofragor. I flera organisationer beslutade
den enskilde medarbetaren sjdlv om tjansteresor.

3.3.2.7. Resepolicys och riktlinjer

I de flesta organisationer fanns resepolicys eller riktlinjer for tjédnsteresor. Policys som ndmndes var att
de anstéllda inte skulle flyga inrikes, att resor skulle goras med kollektivtrafik och att man ifragasatter
om resan Overhuvudtaget behover goras. Det mest forekommande var dock att resepolicyn var okénd
bland medarbetarna, att den hade svagt stéd och var luddig. En informant menade att resepolicyn inte
var tillracklig tydlig och tuff for att leda till hallbart resande i praktiken:

Ibland dr det svart att kunna argumentera varfor man vill ta tag ut i Europa dven om det
tar ldngre tid (Intervju 3).

Citatet &r ett exempel pa hur en resepolicy dr verkningslos om den inte har ndgon betydelse for de
verkliga besluten. I flera av intervjuerna ndmndes att tid prioriteras framfor att vdlja det mest
miljovénliga fardsattet. Tiden var ett viktigt argument varfor inrikesflyg anvandes for tjénsteresor som
annars skulle ta fem timmar med tag enkel vag.

Generellt visade intervjuerna att resepolicys i organisationerna hade liten eller ingen effekt pa hur
resor faktiskt genomfordes. En chef i en kommunal organisation menade att resepolicyn inte var kind i
organisationen och personalavdelningen brast i sitt ansvar att sprida information om den. En informant
berittade hur viktigt det &r att ledningen foljer riktlinjerna:

Det fanns ett forslag att alla skulle gd, cykla eller resa med buss, ndgot som
ledningsgruppen tyckte var bra men sedan var det bara en som foljde detta. Detta dr en
mycket viktig grupp. Om inte ledningen dr med gadr det inte. Det kinns frustrerande. Det
blir ensamt (Intervju 10).

Det ar vanligt att resor med SJ {oljs upp med hjilp av SJ:s egna system. I flera intervjuer framkom
dock att det inte fanns ndgon kontroll pa hur tjansteresorna skottes. Att vilja bil fastdn man skulle
kunna cykla eller aka kollektivt fick saledes inga konsekvenser vilket medforde att resepolicys och
riktlinjer blev verkningslosa.

3.3.2.8. Kulturer och vanor

Det som kommuniceras ut pa arbetsplatsen samt hur chefer och ledning gor avseende tjansteresor har
paverkan pa tjansteresekulturen. Flera exempel ges i intervjuerna om hur bilanvandning indirekt
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uppmuntrades frén chefer och ledning; chefer aker i egna bilar, organisationens egen konferens-
anldggning nas endast med bil i syfte att man ska “komma bort frén jobbet” (Intervju 6), samt gratis
parkering vid arbetsplatsen. Det anségs ocksa forménligt att resa med egen bil. Hogre milerséttningar
an skatteverkets rekommendationer frimjade bilakning:

Om man inte har tjdnstebil sa har man milersdttningar som mdnga ser som en extra
inkomst att finansiera bilen (Intervju 17)

Vidare fanns forménliga billdn. Bilen ansags ocksa vara en statusmarkering i vissa organisationer och
det forekom att ju hogre upp i hierarkin man kom, desto finare tjanstebil fick man. I intervju 18
resonerade tva informanter om hur deras kollegor gor:

Informant 1: Fast sen tror jag ocksd att det finns en relativt stor klick héir som tycker att
det dr... hur ska man uttrycka sig... mera fint att ta den egna bilen eller att sditta sig i
bilen dn att aka kommunalt for det anses lite mer /.../ ldgre status.

Informant 2: Men det fdr ju heller inga konsekvenser ndr man tar bilen, det dr ingen som
sdger ndgonting, det dr ingen som ens sdger att “'vi har en resepolicy” (Intervju 18)

I en kommun (intervju 13) berdttade medarbetarna att tjénsteresor var en mycket kanslig fraga pa
arbetsplatsen. En av medarbetarna hade arbetat med att ta fram riktlinjer for tjdnsteresor och hade
aldrig tidigare blivit sa pahoppad pa fikarasterna av kollegor som inte tyckte att nagon ska lédgga sig i
hur man véljer att resa. Medarbetaren menade att det var svart att &ndra vanor hos ”gamla hundar” som
alltid har gjort pa sitt sitt. Aven i intervju 17 framgar att hallbarhet #r en kinslig friga som ingen har
velat ta 1.

3.3.2.9. Digitala méten

I flera organisationer hade medarbetarna mojlighet att delta och halla digitala méten. I méanga fall
uppmuntrades det ocksa av ledning och chefer. I sddana fall fanns det policys eller bestimmelser som
sdger att man i forsta hand ska Gverviaga om en resa behover ske fysiskt eller om man kan ha motet
digitalt. I intervjuerna framkom att:

Skype har ersatt resor till kortare moten (Intervju 5)

Man dverviger det pd ett helt annat sdtt dn tidigare [resfria méten]. Skype finns pd allas
datorer (Intervju 12)

I flera intervjuer forekom liknande berattelser. En forutsdttning var att det gar att fa support fran
exempelvis en IT-avdelning. Mal om minskade koldioxidutslapp styr indirekt till digitala méten,
menade en informant (intervju 14). I intervju 18 framkom att kundméten sker via Skype men att de i
Ovrigt inte hade ndgon mojlighet for videokonferensmoten. Daremot hade de manga telefonmdten.

3.3.2.10.  Bristande teknik och support for digitala méten

I flera organisationer brister tekniken vilket gjorde det svéart att halla digitala méten. De flesta hade
mojlighet till att anvdnda Skype pa datorn. Daremot var det manga som saknade mdjligheten att halla
videkonferensmoéten med flera parter samtidigt dar bade deltagarna och presentationer visades pa en
stor skdrm. Vid sédana tillfallen skedde méten fysiskt och innebar resande. I en kommunal
organisation hade en medarbetare sjélv skaffat egen teknik for att kunna ha digitala méten med bra
ljud och bild, pé grund av eget intresse och kunskap (Intervju 13). Andra medarbetare utan denna
kunskap hade inte tillgéng till tekniken. Dér fanns ingen support for digitala moéten och det digitala
motet var ingen kand foreskrift i organisationen. Medarbetare drog sig for att arrangera Skypemoten
for att de inte visste hur det fungerade. En medarbetare menade att det fanns en digitaliseringsskrack i
organisationen som hindrade anviandning och utveckling av digitala méten.
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Vid viktiga beslutsmoéten ville man inte chansa med Skype. Det géllde exempelvis samarbete med
andra lidnder eller mdten dér fler regioner och kommuner deltog. En informant menade att om man
kunde lita pé tekniken skulle resor med internationella samarbetspartners minska.

3.3.2.11.  Digitala méten uppmuntras ej eller hindras i organisationen

I en organisation var det endast personer med sérskilda befogenheter som fick kalla till digitala m&ten.
Ett hinder for digitala mdten var att man forvintades delta fysiskt pd ménga moten i huset”. Det
hindrade ocksé medarbetare fran att arbeta hemifran fastéin karaktéren pa deras arbete skulle passa for
det. Det var savil en arbetsmiljofraga som en héllbarhetsfraga.

I vissa fall passade inte digitala moten arbetsuppgifterna. Det gillde exempelvis vid rekrytering av
personal dd man behovde traffa de som sokt tjansten. Daremot kunde ett forsta mote ske digitalt om
den s6kande bodde vildigt langt bort. For de som arbetade i1 kontorslandskap kunde det vara svart att
ha Skypemdten om man inte hade tillgang till en avskild plats. Flera av de intervjuade hade
arbetsuppgifter som innebar att deras samtal kunde vara kénsliga. Detta gillde framforallt anstéllda
som hade personalansvar. D& kunde det vara oldmpligt med Skypeméten. Déremot fanns det ett
exempel pa att digitala méten mellan vardpersonal och patienter 6kat inom varden.

I nagra intervjuer framkom att fysiska moéten och resor var nédvéndiga for att nétverka.

3.4. Sammanfattning

Flertalet av de som hade anvént appen var pa det stora hela ndjda. Sérskilt néjda var de som tidigare
hade behovt gora egna utldgg for biljetter, vilket de nu sluppit, samt de som hade lanat resekort pa
jobbet. Nu slapp de boka resekort och se till att ldmna tillbaka det. De som sdg minst behov av appen
och liknande appar var de som bokat alla resor och hotell via en resebyra. De hade redan idag ett bra
administrativt verktyg och verktyg for uppfoljning av resor. Flertalet trodde d4nda pa appen eller
likande appar som stdd for att oka det hallbara resandet generellt. Minst behov av appen hade inte sa
forvanande de som redan idag gick eller cyklade nér de skulle utfora sina tjénstedrende. Det géllde
exempelvis kommuntjénstemén som hade de flesta drenden inom staden med gang- och cykelavstind.
Manga av de som intervjuades kunde sdgas tillhora de redan frélsta” det vill séiga reste s& héllbart de
kunde redan innan introduktion av appen. De beréttade dock att deras organisationer behdvde bli béttre
pa att minska anvandning av bil, privat bil i tjinsten och att forbéttra mojligheterna for resfria moten
via bra teknik.

I nagra organisationer, framforallt inom kommuner, maste chefer godkénna tjansteresor innan de
genomfordes. Chefer kunde ifragasétta om en resa 6verhuvudtaget behovde genomforas, om motet
kunde ske digitalt men ocks&d om métet var nddvindigt. Det handlade sévél om att minska resandet
som att tdnka pa vad man lidgger tid och resurser pa utifran ett arbetsmiljoperspektiv. Flera av de
offentliga organisationer som representerades i studien arbetade mélmedvetet och aktivt med att
uppmuntra medarbetarna att vélja cykel och kollektivtrafik framfor bil {for sévél tjdnsteresor som
privatresor. Det gjordes genom att gora cyklar och resekort for kollektivtrafiken lattillgdngligt.
Bilanvindningen forsokte man minska genom att hdja parkeringsavgifter och minska tillgangen till
parkeringsplatser vid arbetsplatsen. Av intervjuerna framgick dock att personliga preferenser for bil
och Overtygelser om att bilen var ett smidigare och snabbare alternativ paverkade valet av fairdmedel
och att ménga arbetsgivare inte hade fullkomlig kontroll &ver vilka fdirdmedel som anvénds vid
tjénsteresor. Det gillde sdrskilt da tjénsten startade fran hemmet och det inte fanns kollektivtrafik att
tillgd for medarbetaren, om kollektivtrafiken innebar ldnga vantetider och flera byten (som innebar
mer tid 4n med bil), d tjénsten innebar sekretessbelagda samtal som inte kunde genomforas pa bussar
och tag samt nédr chefer inte hade inflytande eller makt att bestimma kring enskilda resor. Det
sistndmnda kunde kopplas till arbetsplatskultur men dven regler och bestimmelser.
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En fraga som ocksé diskuterades var om tjénsteresan kunde erséttas med ett digitalt mote. Studien
visade att flertalet av de organisationer som deltagit i studien hade bristande resurser i form av
kunskap och tekniska mdjligheter att delta och organisera sdidana moten. Skype pa datorn hade de
flesta vilket passar for moten mellan ett fatal parter men mojligheten till videokonferensmoten var inte
alltid mojligt eftersom det krdver annan utrustning. I flera organisationer fanns det inte heller ndgon
IT-support eller uppmuntran fran ledningen att anvénda digitala méten. Dér var det upp till var och en
att skaffa sig teknik och kunskap vilket kunde innebéra att man undvek sddana moéten.
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4. Effektutvardering

4.1. Syfte

Effektutvdrderingen syftar till att utvirdera vilken effekt appen och den grona resplanen fick pa
deltagarnas resor. Ett annat syfte ar att undersoka hur tjédnsteresor inklusive resfria méten (dvs.
virtuella méten som sker pa distans) genomfors i organisationer och vad som péaverkar val av
transporter. Resultaten avser att 6ka kunskapen om transportbeteenden och om en app kan férdndra
resendrers resebeteende. Effektutvarderingen bestod av en for- och efterenkat.

4.1.1. Disposition

Effektutvarderingen utgors av tre delstudier: I delstudie 1 undersoks hur man reser i tjansten och
vilken attityd man har till olika fardmedel. I denna studie ingér samtliga som besvarat enkéten i
forstudien. Delstudie 2 &r en utvardering av appens anvindning och effekter. I denna delstudie ingar
enbart de som besvarat bade for- och efterenkéten. I den sista delstudien behandlas instéllningen till
resfria moten.

4.2. Metod
4.21. Forstudie

4.2.1.1. Deltagare och svarsfrekvens

Antalet personer som erbjods att delta i forstudien genom att besvara en webbenkit var 525. De var
anstéllda vid 13 olika foretag, organisationer, myndigheter m.m. Personerna rekryterades med hjélp av
referensgruppen som utgjordes av representanter frin Hallandstrafiken, Region Kronoberg,
Samtrafiken, Stockholms lokaltrafik, Upplandstrafik och Ostgétatrafiken.

Antalet e-postutskick som gjordes och hur manga svar som erhélls i forstudien framgér ur tabell 2.
Utskick gjordes i tvd omgangar under ar 2017 respektive 2018.

Tabell 2. Antalet e-postutskick och svarande per omgdng, forstudien.

Omgang Antal e- Antal som besvarat enkdten  Svarsfrekvens
postutskick  fullstandigt (inkl. delvis) (inkl. delvis), %
2017 62 33 (41) 53 (66)
2018 463 217 (236) 47 (51)
Totalt 525 250 (277) 48 (53)

Av de svarande var 63 procent kvinnor och medelaldern for hela gruppen var 46,5 ar. Kvinnorna var
nagot yngre dn mannen (45,6 ar jamfort med 47,9 ar). Vildigt fa hade tillgang till egen tjanstebil (8
procent), medan en storre andel hade tillgéng till en tjanstebilspool (41 procent). Att ha tillgang till en
tjanstecykel var ocksé vanligt (58 procent).

4.2.1.2. Genomforande

Via enkétverktyget Netigate sdndes en e-post till varje person med en unik lénk till webbenkéten.
Genom detta tillvagagangssitt kan riktade padminnelser skickas till dem som inte besvarat enkdten
(delvis eller helt). I regel skickades tre paminnelser, ibland tva eller fyra, beroende pa tidsaspekten, det
vill sdga tidsperioden mellan inbjudan till att besvara enkédten och tillgéng till appen.

Utskicket av inbjudan till att delta i forstudien skedde i tvd omgangar, i mars 2017 och under februari—
juni 2018. Anledningen till uppehéllet var att styrgruppen behdvde mera tid till rekrytering och att
information inkommit som innebar att appen uppdaterades.
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Webbenkéterna distribuerades allteftersom nya namn/deltagare kom till VTI:s kénnedom, dérav den
utstrickta utskicksperioden ar 2018. Upp till tre pdminnelser skickades. Baserat pa resultat fran
intervjustudien gjordes ndgra smérre modifieringar av enkéten efter det forsta utskicket 2017, d& nagra
fragor tillkom och andra stroks. I den senare enkéten ingick dven nagra mera specifika fragor om
var/vart resorna skedde (inom verksamhetsorten, inom regionen eller till en annan region) samtidigt
som fragorna om biljettinkdp utgick. For att fa en 6kad samstdimmighet mellan vissa av de fragor som
stédlldes i bade 2017 och 2018 &rs enkétversion har en bearbetning av svaren krévts i nagra fall,
exempelvis hur frekvent tjédnsteresandet skedde.

4.2.1.3. Efterstudie

4.2.2. Deltagare och svarsfrekvens

De som i forstudien svarat att de genomforde tjansteresor fick en inbjudan att delta i efterstudien. Det
innebar att ett utskick till 193 personer gjordes, se tabell 3. Utskicket skedde i mitten av april 2019.
Enkiten inaktiverades i slutet av maj 2019.

Tabell 3. Antalet e-postutskick och svarande, efterstudien.

Omgang Antal e- Antal som besvarat enkaten fullstandigt Svarsfrekvens (inkl.
postutskick (inkl. delvis) delvis), %
2019 193 77 (89) 39 (46)

Andelen kvinnor var lika stor som i forstudien (63 procent). Medelaldern for hela gruppen var 47,5 ér,
dvs. 1 ar hogre jamfort med forstudien. Kvinnorna var ndgot yngre 4n ménnen (46,7 ar jamfort med
48,8 ar). Nistan var tionde hade tillgang till egen tjanstebil (9 procent). Det var vanligare att de som
deltog i efterstudien hade tillgang till en tjanstebilspool (59 procent) och tjanstecykel (79 procent)
jamfort med dem som besvarade forenkéten.

4.2.3. Genomforande

Genomforande av efterstudien gick till pa samma sétt som i forstudien. Det vill sédga enkétverktyget
Netigate anvandes och en lank till denna skickades via e-post till deltagarna men denna gang enbart de
som besvarat fragorna i forstudien och som reste i tjansten. Tre paminnelser skickades.

4.2.4. Enkat

Inledningsvis baserades fragorna till enkéten pa resultaten frén tva tidigare studier (Eriksson &
Forward, 2009; Forward, 2016). Darefter genomfordes vissa revideringar efter diskussioner inom
projektgruppen.

Fragorna i for- och efterstudiens enkéter métte resvanor och attityder till olika fairdmedel, men med
speciellt fokus pa kollektiva fardmedel. Den forsta delen av enkéten bestar av en kort resvaneunder-
sOkning (resor i tjansten, fardmedel, uppskattad stricka, hur ofta de reser och till vilken region och
avstand fran arbetsplats till ndrmaste busshéllplats, tdgstation och pendeltigsstation).

I den andra delen ingick péstdenden som baserades pé teorin Theory of planned behaviour (TPB) dar
dven vana ingick. Fragorna var kopplade till kollektiva resor, men ocksé resor med bil.

e Attityd till buss, tdg och bil méttes dels utifran hur en tjdnsteresa med buss, tag och bil
beddomdes (om man kunde slappna av, kénde sig fri, kom fort fram, tyckte det var besvérligt,
kénde sig otrygg, fick en angenidm resa, hjilpte till att forbéttra miljon och fick tid till sig sjélv
(1 = instimmer helt, 7 = tar helt avstand). Samma skala anvéindes direfter for att undersoka
svaren pa nagra specifika pastdenden om en tjansteresa med buss eller tdg (trangt, gar inte
tillrackligt ofta, obehagligt att sitta ndra manniskor de inte kdnner, praktiskt eftersom de kunde
jobba under resan, opraktiskt eftersom de oftast hade mycket att biara och om de hade byten
om dessa var krangliga).
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e Upplevd kiinsla av kontroll mittes med tva fragor for varje fdrdmedel (buss, tdg/pendeltdg och
bil). Den forsta handlade om deras upplevda mojlighet att ta sig fran arbetsplatsen till
niarmaste station/busshallplats (1 = mycket ldtt, 7 = mycket svart). Den andra fragan handlade
om hur méjligt det var for dem att resa kollektivt i samband med en tjdnsteresa/drende (1 =
mycket mojligt, 7 = mycket omdjligt). Om det inte var mdjligt fick de ange varfor.

e Vad den sociala omgivningen ansédg om anvéndningen av olika fdrdmedel méttes som
deskriptiv norm: hur vanligt det var att de ndrmaste kollegorna &ker buss/tag eller kora bil” i
samband med tjénsteresor (1 = mycket vanligt 7 = mycket ovanligt).

e [ntentionen att i framtiden anvénda de tre fardmedlen (buss, tdg/pendeltag och bil) i samband
med en tjdnsteresa mattes med ett pastdende for varje fardmedel (1 = haller helt med 7 = héller
inte alls med).

e JVana mittes med en fraga per fairdmedel och handlade om hur ofta de &kt buss, tag eller bil de
tva senaste méanaderna (1=tre génger eller mer i veckan, 2=ungefér en till tvd ganger i veckan,
3=ungefar tva till tre ganger i manaden, 4=ungefir en gang i ménaden 5=mindre &n en ging i
manaden, 6=inte alls).

Forutom péstaenden som var baserade pa faktorerna i TPB ingick en fraga som matte vilket
forandringsstadie deltagarna tillhérde enligt den transteoretiska modellen (The Transtheoretical
Model, TTM). Svaren pa denna fraga var kategorisk enligt foljande:

Steg 1 — om man endast anvénder bilen idag och inte avser att dndra pa detta

Steg 2 — om man har planer pa att &ven prova buss och/eller tag

Steg 3 — om man de sista sex manaderna sporadiskt har provat buss och/eller tag
Steg 4 — om man néstan alltid anvént sig av buss och/eller tag de sex sista manaderna

Steg 5 — om man alltid anvénder sig av buss och/eller tdg sedan flera ar tillbaka och
kommer att fortsitta att géra det.

Deltagarnas fordandringsbenidgenhet méttes med ytterligare tva fragor; om de alltid anvdnder samma
transportmedel och inte funderar 6ver négra andra alternativ och om de anser att deras eget resande i
tjdnsten varken gor till eller fran for att forbéttra miljon (1 = haller helt med 7 = haller inte alls med).

Den fjérde delen i enkédten handlade om resfria moten. 1 2017 och 2018 &rs enkétversioner var frdgorna
mer omfattande och tog upp hur ofta sédan méten anordnades, hur tekniken uppfattades (létt eller svart
att anordna; ndjd/missnojd), vilka eventuella hinder som kunde foreligga for att anordna resfria moéten
och hur stor andel av tjansteresorna/tjdnstearenden idag som uppskattningsvis kunde erséttas med
resfria moéten. [ efterstudien 2019 fanns, liksom tidigare, mdjligheter att kommentera resfria moéten. Da
studien inte avsag att paverka anviandningen av resfria moéten stélldes endast fragor om denna typ av
moten anordnades och intresset for att boka sddana méten via en app i telefonen.

Enkéten i efterstudien innehdll fragor om appens anvéndning och om dess funktion. Kon, alder och
eventuell tillgéng till tjénstebil, tjénstebilspool eller tjdnstecykel ingick i delen med bakgrundsfragor i
alla enkéter.

4.2.5. Dataanalys

Analyser har genomforts med hjilp av statistikprogrammet Statistical Package for the Social Sciences
(SPSS). Med hjélp av detta paket togs deskriptiv statistik fram (frekvenser, medelvirden och
standardavvikelser). Skillnader mellan flera grupper undersoktes med hjélp av variansanalys
(ANOVA), post hoc-tester och Friedman’s test. T-tester och Chi-tva tester anviandes nér skillnader
mellan tva grupper undersokts. For att studera vilka faktorer som paverkar deltagarnas intention att
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resa med buss, tag eller bil i samband med en tjdnsteresa anvindes en hierarkisk linjér
regressionsanalys.

I enkéten méttes attityden med hjélp av 8 delfragor. Dessa fragor kombinerades for att bilda ett index
infOr regressionsanalyserna for var och ett av fardsétten. For buss blev Cronbachs’ o = 0,854, tag =
0,848 och bil = 0,820. Daremot for det andra batteriet med fragor om buss respektive tig (med fragor
om trangsel, turtdthet m.m) fungerade det sdmre (a-vardet blev for buss 0,567 och for tag 0,623) och
av den anledningen bildas inga index med dessa pastaenden. En tumregel sdger att ett accepterat varde
ska vara 0,70 eller hogre (Cortina, 1993).

For de tva delfrdgorna som maitte upplevd kinsla av kontroll, blev Cronbachs’ a for buss 0,315 och for
tdg 0,505, alltsa for laga for att skapa index. I detta fall valdes den ena av de tva fragorna till
regressionsanalysen, hur mojligt det var att resa med buss/tdg”. Den variabeln hade av de tva hogst
korrelation med intentionen att aka buss (r = 0,46; p<0,01) respektive aka tag (r = 0,46; p<0,01).

4.3. Delstudie 1 — Resultat tjansteresor och installningen till dessa
resor

I Delstudie 1 ingér alla som besvarat enkéten innan nédgon av dem fatt tillgéng till appen.

4.3.1. Tjansteresor

Det stora flertalet, 95 procent (264 av 277), reste ndgon gang i tjansten. De som inte reste i tjansten
blev i webbenkiten slussade till frigor om resfria moten, se Delstudie 3, och ingar sdlunda inte i
resultaten som redovisas i detta delkapitel.

12017 ars enkat stélldes frdgor om hur frekvent tjénsteresandet var inom den kommun dér
arbetsplatsen var beldgen. Drygt hélften, 23 av 41 personer, hade genomfort 21 eller fler tjénsteresor
det senaste halvaret, se tabell 4.

Tabell 4. Tjdnsteresandets omfattning det senaste halvaret, totalt och inom den kommun ddr
arbetsplatsen var beldgen. 2017 drs enkiit.

Antalet tjansteresor det senaste halvaret

inom den kommun dér arbetsplatsen var belagen

1-5 6-10 11-20 21 eller fler Totalt
Totala antalet 1-5 3 0 0 0 3
tjidnsteresor det 6—10 4 0 0 0 4
senaste halvaret 11-20 10 0 1 0 11
21 eller fler 12 2 4 5 23
Totalt 29 2 5 5 41

Tjénsteresandet inom den kommun dér arbetsplatsen var beldgen var inte sérskilt omfattande: dver 70
procent (29 av 41) av personerna uppgav att de hade gjort hdgst 5 sddana tjénsteresor under det senaste
halvaret.

I den senare undersdkningsomgangen ombads respondenterna att beskriva vilka fairdmedel som
anvandes for tre typer av tjansteresor: inom verksamhetsorten, inom regionen och till annan region, se
figur 2.
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Figur 2. Firdmedel som anvdndes for olika typer av tjdinsteresor. Andel som svarat respektive
fardsdtt, flera svar var majliga. 2018 drs enkidt (n=223).

For att genomfora de kortare resorna, inom verksamhetsorten (medianldngden for en enkel resa
uppgick till 6 km enligt enkétsvaren), rapporterade 45-60 procent av respondenterna att man korde bil,
cyklade eller gick. Bilen var det vanligaste fardséttet for resor inom regionen (medianldngd 50 km),
men néra hélften uppgav att dven tdg anvédndes i dessa fall. Tre av fyra ékte tdg nér en annan region
skulle besokas (medianldngd 240 km), medan bilen anvidndes av en tredjedel av respondenterna och
var femte flog. Nagra personer uppgav att man brukade ga #i// en annan region men troligen ror det sig
i stdllet om att ndr man befunnit sig i en annan region, har respondenten gatt inom regionen for att
utrétta (en del av) sina tjénstedrenden alternativt befunnit sig néra en annan region. ”Annat fardsatt”
handlar i huvudsak om sparvagn, tunnelbana eller motorcykel.

En fraga om vilket fardsétt som anvindes vid tjénsteresor stélldes ocksa i 2017 &rs enkét, men en
uppdelning pa de tre regionerna skedde inte och tdg/pendeltag utgjorde en kategori 1 stéllet for tva
separata. Resultatet ndr all enkédtdata fran 2017 och 2018 beaktas framgér ur figur 3.
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Figur 3. Fdardmedel som anvinds for tidnsteresor. 2017 + 2018 drs enkidt (n=264). Flera svar kunde
avges.
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Bil och tdg dominerar foljt av buss, cykel och géng som vardera utnyttjades av mellan 40 och 50
procent av de svarande. Oftast skedde tjdnsteresandet inom verksamhetsorten enligt enkétsvaren fran
2018, se figur 4.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Inom verksamhetsorten

H Inte alls B Mindre d@n en gang i manaden
Ungefdr en gdng i manaden Ungefar tva till tre ganger i manaden

Ungefar en till tva gangeriveckan M Tre ganger eller mer i veckan
Figur 4. Hur frekvent tidnsteresor genomfordes i olika omrdaden. 2018 drs enkdt (n=220).

Tjansteresandet till andra regioner var begriansat enligt 2018 ars enkdtomgang, 6ver 90 procent
genomforde en séddan resa hdgst en gdng i manaden. Motsvarande andel for resor inom regionen var
drygt 70 procent. Hélften av respondenterna reste i tjinsten minst en gdng i veckan inom verksamhets-
orten. I 2017 &rs enkét 16d en fraga hur ménga tjénsteresor som gjorts det senaste halvaret inom den
kommun dir arbetsplatsen var beldgen och svarsalternativen var fyra fasta antalsintervall. Da svaren
omkodas s att de blir nigorlunda jaimforbara med motsvarande data fran 2018 ars enkait, blir resultatet
att 45 procent gjorde en tjdnsteresa (inom verksamhetsorten/inom arbetsplatskommunen) minst en
gang per vecka (n=261).

Forutsittningarna for att kunna anvénda kollektivtrafik for tjansteresorna undersoktes. Dels fick
respondenten uppge avstandet fran arbetsplatsen till ndrmaste busshallplats och tagstation samt, i
forekommande fall, pendeltidgsstation. Respondenterna fick vidare, p& 7-gradiga skalor, ange hur
svért/latt det var att ta sig till hallplatsen/stationen och hur mojligt/oméjligt det var att resa med buss
eller tdg 1 samband med en tjénsteresa.

Medianavstandet till ndrmaste busshallplats visade sig vara 400 m (n=204), till ndrmaste tagstation
2 km (n=236) och till ndrmaste pendeltagsstation var medianavstandet 1 km (n=91). Dessa resultat
baseras pa svar dar avstdnd som uppgetts till 0 meter har uteslutits.

Hur l4tt eller svart man ansag att det var att ta sig till den ndrmaste héllplatsen och stationen framgar ur
figur 5. 1 2018 ars enkétversion stélldes dven en frdga om pendeltagsstation.
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Figur 5. Hur ldtt/svdrt respondenten ansdg det var att ta sig till ndrmaste busshallplats, tdg- och
pendeltagsstation. 2017 + 2018 drs enkdt. Medelvirden (mv) och standardavvikelse (SD).

Nérmare 80 procent menade att det var mycket dtt att ta sig till busshallplatsen. Motsvarande andel f6r
tdg och pendeltag var ca 50 procent. Ytterligare analyser visade att det var signifikant littare att ta sig
till busshéllplatsen jamfort med de andra stationerna (p<0,01 ANOVA, Tukey post-hoc-test).

Hur respondenten sag pa mojligheterna att anvénda kollektiva fardsitt for att genomfora tjénsteresor
framgar ur figur 6.
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B 1 Mycket mdjligt 2 3 1 5 6 B 7 Mycket omijligt

Figur 6. Hur mojligt/omdjligt respondenten ansdg det var att resa kollektivt i samband med
tidnsteresor. 2017 + 2018 drs enkdt. Medelvdrden (mv) och standardavvikelse (SD).

Tendensen var att en nagot hogre andel ansag att tdg/pendeltdg var mer mdjligt att resa med jamfort
med buss, men skillnaderna mellan medelvirdena var inte statistiskt signifikanta (p=0,24, ANOVA).
Varfor kollektiva trafikmedel skulle vara mindre ldmpliga att anvénda i dessa sammanhang foljdes
upp med en dppen fraga i enkéten. Specifika orsaker for buss handlade om for fa avgéngar, langt

VTI rapport 1029 39



avsténd till hallplatsen, att det skulle ta f6r lang tid och att man inte kan komma énda fram till
destinationen med buss. Betriffande tag/pendeltag togs det upp att det inte finns ndgon station dit man
ska och att det 4r langt till pendeltigsstationen. Generella kommentarer handlade ofta om tidsaspekten.
En person uttryckte sig pa foljande sétt i enkéten:

Frdagan dr dock hur mycket tid som ska tas frdan de ordinarie arbetsuppgifterna for att dka
med kollektivtrafik och tdg till moten i annan del av regionen.

Andra orsaker till att man anség att bil var nddvéandigt var att verktyg/utrustning/tung packning
behovde tas med och att kunder/anlédggningar/byggarbetsplatser inte kunde nas med kollektiva
férdmedel. Vid kortare resor uppgav en respondent att man gick eller cyklade om det var mojligt.

Hur en tjansteresa kunde upplevas som genomfors med buss, tdg och bil fingades genom att
respondenten fick ta stillning till ett antal pastdenden pé en 7-gradig skala, se figur 7.
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Figur 7. Hur respondenten upplevde tjdnsteresor med olika firdmedel. Medelvirden pd en 7-gradig
skala. 2017 + 2018 drs enkit.

Ovriga skillnader mellan grupperna som var signifikanta aterfinns i tabell 5.
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Tabell 5. Deltagarnas bedomning av de olika firdmedien: Medelvirden (SD).

BUSS TAG BIL
Kan slappna av 4,632 (1,82) 5,77° 1,36) 4,20°(1,91)
Kanner dig fri 3,582 (1,75) 4,98 (1,65) 5,70¢ (1,52)
Kommer fort fram 3,352 (1,55) 5,03 (1,65) 5,75°¢ (1,27)
Tycker det &r besvarligt 3,812 (1,67) 3,020 (1,48) 3,010 (1,69)
Kanner dig otrygg 2,322 (1,60) 1,87° (1,17) 2,352 (1,57)
Far en angenam resa 3,882 (1,46) 5,24° (1,42) 4,90¢ (1,45)
Hjalper till att forbattra miljon 5,592 (1,50) 6,23 (1,23) 2,19¢(1,50)
Far tid till dig sjalv 4,252 (1,76) 5,445 (1,54) 4,552 (1,83)

SD=standardavvikelse. Skala 1-7 (1 = Haller inte alls med, 7 = Haller helt med). Det finns signifikanta skillnader mellan
beddmningarna av olika fairdmedel d& medelvérdena &r markerade med olika upphdjda bokstéver (a, b, ¢) (p<0,05; Tukey
post-hoc-test) medan medelvirden med samma bokstav inte &r signifikant skilda at pa den nivan.

Deltagarnas bedémning av om resan med ett specifikt firdmedel kan fa dem att slappna av, kénna sig
fri, komma fort fram, vara angendm och om den hjélper till att forbéttra miljon visade pa signifikanta
skillnader mellan alla grupper. Bussen var det fardsétt som man minst forknippade med en kénsla av
frihet, samma géillde om resan var angendm. Man ansag ocksa att den tog ldngre tid med buss. Bilen
var det fardsétt som man minst forknippade med avslappning och att den skulle hjilpa till att forbattra
miljon. Resultaten visade ocksa att bussen var det fardmedel som man ansag vara besvarligast och
bade buss och bil gav minst tid till sig sjélv.

Beddmningen om hur fort resan tar dr givetvis kopplad till fardlangd och av den anledningen
undersoktes om svaret pa denna fraga kunde kopplas till detta. En separat korrelationsanalys fann inga
signifikanta samband mellan ldngden pa tjénsteresan och hur fort man tyckte att man nadde maélet,
detta gillde oavsett fardsatt.

Ytterligare pastaenden som respondenten fick ta stdllning till handlade enbart om buss och tag, se figur
8. Fragan om byten stélldes endast till dem som behdvde byta tag eller buss under resan och fragorna
om biljettinkdp ingick endast 1 2017 ars enkdét.
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Figur 8. Hur respondenterna sdg pd tjdnsteresor med buss och tdg. Medelvirden pad en 7-gradig
skala. 2017 + 2018 drs enkdt, dock endast 2017 betrdffande de tre biljettfragorna. * = p<0,035, t-test.

Asikterna om buss och tag gér isir och rent allmint var man mera positiv till en resa med tig. P4
bussen fick man mindre plats och den var mer opraktisk jaimfort med tdget om man hade tung
packning. Bussbyten upplevdes som krangligare dn tagbyten. Respondenterna instdimde i hogre grad
att taget gick tillrdckligt jamfort med bussen. Storst skillnad till tdgets favor finner vi for mojligheten
att arbeta under resan; bussen ansigs inte ge lika goda mojligheter till detta for tjansteresendrerna.
Man ansag vidare att det var ndgot smidigare att kopa en tigbiljett &n bussbiljett, dessa skillnader var
dock inte signifikanta.

Hur biljetterna brukar inkdpas undersoktes i 2017 érs enkét. Det var 32 personer som hade kdpt
bussbiljett. Bland dessa var det tdimligen jadmnt férdelat mellan olika inképsalternativ (flera svar kunde
avges): 4—6 personer valde att kopa biljetten antingen ombord pa bussen, via mobilapp, genom
foretaget eller via resebyra. Tre personer vinde sig till hemsidan. Andra hade ett reskassakort, arskort,
tjénsteresekort/foretagskort eller tillgéng till egen buss. Fler personer, 42 stycken, hade kopt tagbiljett.
Det vanligaste séttet att kopa tégbiljett var via en resebyra (16 personer) eller genom foretaget (11
personer). Mellan 3 och 6 personer valde att kopa biljetten pa stationen, via hemsidan eller via
mobilapp samt i automat. Aven for tigresorna anviinde sig nigra tjinsteresenérer av reskassakort,
arskort eller foretagskort.

Hur tjinsteresandet med buss, tdg och bil faktiskt sett ut under den féregdende tvaimanadersperioden
undersoktes, se figur 9. 12017 ars enkétversion var dock inte bil med som svarsalternativ.
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Figur 9. Hur ofta respondenterna anvdnt buss, tag respektive bil pad tjdnsteresor under de senaste tvd
mdnaderna. 2017 + 2018 ars enkiit.

Nérmare hélften av respondenterna hade inte anvént buss vid négot tillfélle i samband med tjénsteresor
under de tva senaste manaderna. Var fjdrde hade kort bil minst en gang i veckan i samband med en
tjénsteresa enligt 2018 ars enkit; motsvarande andel for buss och tdg var 89 procent. Skillnaderna
mellan de tre fardsétten var signifikanta (p<0,01, Friedman’s test, n=208). Ytterligare analyser visade
att skillnaden mellan buss och tig inte var signifikant (p=0,075) medan skillnaderna buss-bil och tag-
bil var signifikanta, p<0,001 (Wilcoxon).

12018 ars enkit fAngades dven vilken bild man hade av kollegornas tjansteresande och i bada
enkiterna undersoktes intentionen, dvs. vilket firdmedel som avsags anvindas vid nista tjansteresa.
Resultaten sammanfattas i tabell 6.

Tabell 6. Deltagarnas bedomning av de olika firdmedlen: Medelvirden (SD).

BUSS TAG BIL
Kollegors resande 4,832 (1,98) 3,77° (2,08) 2,37¢(1,57)
(1=Mycket vanligt - 7 = Mycket ovanligt)
Nasta tjansteresa 4,902 (2,26) 3,22% (2,28) 3,42 (2,13)

(1=Haller helt med - 7= Haller inte alls med)

SD=standardavvikelse. Det finns signifikanta skillnader mellan bedémningarna av olika fairdmedel da medelvardena &r
markerade med olika upphdjda bokstéver (a, b, ¢) (p<0,05) medan medelvirden med samma bokstav inte &r signifikant skilda

at.

Respondenterna trodde att kollegorna i storst utstrdckning valde bilen for sina tjénsteresor (drygt 40
procent menade att det var mycket vanligt) men ocksa att de i viss omfattning reste med tdg, medan
buss antogs vara det minst utnyttjade fairdmedlet. Intentionen att resa med tag och bil pa nista
tjénsteresa var densamma medan intentionen att resa med buss var ligre.

Hur man som anstilld reflekterat dver sina resor i tjinsten nér det giller klimatpaverkan och
alternativa fairdmedel behandlades med hjélp av tva fragor, se figur 10.
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Figur 10. Synen pa tjdnsteresandet och klimatpdaverkan samt om man évervdigt andra firdsdtt. 2017 +
2018 drs enkdt (n=242).

Femtiosex procent tog i hog grad avstand fran pastaendet att deras tjdnsteresande inte paverkade
miljon. Nastan 30 procent funderade i liten utstrickning over alternativa fardsitt i samband med
tjéinsteresorna.

De som vid tidpunkten for enkédtens ifyllande reste med bil, buss eller tag i tjansten, ombads att ange
vilken av fem beskrivningar som bést kdnnetecknade den vanligaste resan, se tabell 7.

Tabell 7. Beskrivningar av den vanligaste tjdnsteresan utifran fdardmedelsval, respondenter som
anvdnde bil, buss eller tdag. 2017 + 2018 drs enkt.

Alternativ for den vanligaste resan Antal Ano;:el,
Du anvénder bilen och avser inte att &ndra pa detta 41 19,0
Du anvander bilen men har planer pé att &ven prova buss och/eller tag 32 14,8
De sista sex manaderna har du sporadiskt provat buss och/eller tag 19 8,8
De sista sex manaderna har du nastan alltid anvént dig av buss och/eller tag 52 24,1
Du h?r anvant dig av buss och/eller tag sedan flera ar tillbaka och kommer att fortsatta 72 333
att gora det ’
Totalt 216 100,0

Niéstan var femte respondent avsag att fortsétta anvénda bilen for sina tjansteresor men narmare 60
procent reser i dagsldget i stor utstraickning med buss och/eller tag i tjansten.

4.3.2. Faktorer som paverkar intentionen att anvanda olika fardmedel

For att studera vilka faktorer som péverkar intentionen att anvénda olika férdmedel i samband med en
tjénsteresa genomfordes hierarkiska linjéra regressioner. I steg 1 ingick de psykologiska faktorerna
som ingér 1 TPB; attityd, deskriptiv norm och upplevd kénsla av kontroll (den senare faktorn ar hér
representerad av hur mojligt det var att aka buss/tag pa tjansteresor). I steg 2 lades kon och alder till
och i steg 3 vana. Tabell 8 visar resultatet fran analysen for buss. Nedanstaende analyser baseras
enbart pa svaren fran forstudien.
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Tabell 8. Intentionen att resa med buss pd ndsta tjdnsteresa.

Steg 1 Steg 2 Steg 3
B SEB B B SEB B B SEB B

Att 0,45 0,13 0,22~ 0,45 0,13 0,22 ** 0,28 0,12 0,14~
DN 0,32 0,07 0,28** 0,32 0,07 0,27** 0,12 0,06 0,10
PBC 0,29 0,08 0,26 ** 0,28 0,08 0,25 ** 0,20 0,07 0,18*
Adj R2 0,28

Koén 0,33 0,29 0,07 0,06 0,25 0,01
Alder -0,02 0,01 -0,07 -0,01 0,01 -0,05
Adj R2 0,29

Vana 0,78 0,09 0,50**
Adj R2 0,47

Skala fran 1=Haller helt med --- 7=Haller inte alls med; Metod = ENTER. B = ostandardiserad b-koefficient; SE =

standardfel; B = standardiserad regressions-koefficient; Adj R?= justerad, forklarad varians; Att = attityd; DN = deskriptiv
norm; PBC = upplevd kinsla av kontroll; Vana = tidigare beteende; * p < 0,05; ** p <0,001; F = 32,04.

Intentionen att resa med buss pa en tjansteresa paverkas till stor del av hur ofta man rest med buss
tidigare. Da vana lades till i modellen 6kade forklaringsvardet med 18 procent. Om bussresan
uppfattas som ett positivt fardsatt paverkar ocksa det intentionen att vélja buss liksom hur méjligt det
ar att ta bussen pé tjdnsteresan. Hur andra reste, alder och kon paverkade ddremot inte intentionen att
resa med buss. Den totala modellen forklarade 47 procent av deras intention. Motsvarande resultat for
tdg presenteras i tabell 9.

Tabell 9. Intentionen att resa med tdg pd ndsta tjdnsteresa.

Steg 1 Steg 2 Steg 3
B SEB B B SEB B B SEB B

Att 0,46 0,13 0,20 ** 0,46 0,13 0,20 ** 0,40 0,13 0,18 *
DN 0,38 0,07 0,34** 0,38 0,07 0,34** 0,33 0,06 0,29**
PBC 0,32 0,07 0,29 ** 0,34 0,07 0,31 ** 0,31 0,07 0,29**
Adj R2 0,37

Koén -0,47 0,27 -0,10 -0,53 0,26 -0,11*
Alder -0,003 0,01 -0,02 -0,003 0,01 -0,01
Adj R2 0,37

Vana 0,42 0,11 0,22**
Adj R2 0,41

Skala fran 1=Haller helt med --- 7=Haller inte alls med; Metod = ENTER. B = ostandardiserad b-koefficient; SE =
standardfel; f = standardiserad regressions-koefficient; Adj R2 = justerad, forklarad varians; Att = attityd; DN = deskriptiv
norm; PBC = upplevd kinsla av kontroll; Vana = tidigare beteende; * p < 0,05; ** p <,001; F = 25,18.

I likhet med en resa med buss paverkades intentionen av hur ofta man gjort det tidigare. Da vana lades
till i modellen 6kade forklaringsvardet med 4 procent. Dock paverkade kollegors resande och hur
praktiskt mojligt det var att utnyttja tdg pé tjansteresan i hogre grad intentionen att resa med tdg. En
viss betydelse for om tag viljs berodde ocksa pa om resan uppfattades som en positiv upplevelse.
Vidare kunde en viss skillnad mellan konen noterades; min var mer benégna att vélja tdg dn kvinnor.
Den totala modellen forklarade 41 procent av deras intention. Tabell 10 visar hur vdl modellen
forklarar intentionen att resa med bil. Observera att enkédten inte inneh6ll nagon fragan om hur majligt
det var att resa med bil (PBC)
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Tabell 10. Intentionen att resa med bil pd ndsta tjdnsteresa.

Steg 1 Steg 2 Steg 3
B SEB B B SEB B B SEB B

Att 0,82 0,13 0,41 ** 0,76 0,12 0,38 * 0,53 0,12 0,26 **
DN 0,35 0,09 0,25 ** 0,36 0,08 0,26 * 0,25 0,08 0,18*
Adj R2 0,26

Kén -0,80 0,28 -0,18* -0,61 0,25 -0,14*
Alder 0,01 0,01 0,04 0,02 0,01 0,10
Adj R2 0,29

Vana 0,52 0,08 0,41 **
Adj R2 0,42

Skala fran 1=Haéller helt med --- 7=Haller inte alls med; Metod = ENTER. B = ostandardiserad b-koefficient; SE =
standardfel; = standardiserad regressions-koefficient; Adj R2 = justerad, forklarad varians; Att = attityd; DN = deskriptiv
norm; Vana = tidigare beteende; * p < 0,05; ** p <0,001; F = 30,11.

Nir det géller intentionen att resa med bil, pdverkades det i storst utstrdckning av hur ofta bil har
anvints tidigare, men ocksé av kollegors bilresande och hur positiv en tjdnsteresa med bil uppfattades.
Mainnen var mer benégna att vélja bilen &n kvinnor. Den totala modellen forklarade 42 procent av
deras intention. De andra faktorerna kring buss- och tdgresandet som respondenten fick ta stéllning till
och som inte fungerade att bilda index av?, undersoktes i stillet med korrelationsanalys. Sambanden
presenteras i tabell 11.

2 Cronbachs’ o blev for buss 0,567 och for tg 0,623.
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Tabell 11. Samband mellan hur frekvent buss och tag anvints och intentionen att anvinda dessa
fardsdtt och attityder som beskriver bekvimlighet och turtdthet.

Hur ofta man Avsikt att Hur ofta man Avsikt
har akt buss aka buss har akt tag de att aka
Attityd de tva nasta tva senaste tag nasta
senaste gang manaderna gang
manaderna

a. Det ar alldeles for trangt Korrelation 0,063 -0,080 0,076 -0,161*
pa bussen/taget Sig. (2-tailed) 0,329 0,216 0,238 0,012
N 242 242 242 242

b. Bussen/taget gar tillrackligt Korrelation -,183" ,287" -0,183** 0,232**
ofta Sig. (2-tailed) 0,004 0,000 0,004 0,000
N 242 242 242 242

c. Du tycker det ar obehagligt Korrelation 0,027 -0,095 0,130* -0,024
att sitta ndra manniskor du Sig. (2-tailed) 0,674 0,141 0,044 0,705
inte kanner pa bussen/taget N 242 242 242 242
d. Det ar praktiskt eftersom Korrelation -0,202" 0,217" -0,123 0,341**
du kan jobba under Sig. (2-tailed) 0,002 0,001 0,057 0,000
bussresan/tagresan N 242 242 242 242
e. Det ar opraktiskt med Korrelation 0,059 -0,097 0,196** -0,247**
buss/tag eftersom du oftast Sig. (2-tailed) 0,362 0,133 0,002 0,000
har mycket att bara N 242 242 242 242
f. Det &r krangligt med Korrelation 0,122 -0,203" 0,154 -0,138
bussbyten/tagbyten Sig. (2-tailed) 0,121 0,009 0,060 0,091
N 162 162 151 151

*p <0,05; ** p<0,01: Attityd 1=héller helt med; Hur ofta 1=inte alls; Avsikt 1=héller helt med.

De som tidigare rest med buss anség i hdgre grad én de andra att bussen gick tillrdckligt ofta och att de
kunde arbeta under resan. En positiv syn pa dessa faktorer var ocksa betydelsefulla for det framtida
tjénsteresandet med buss samt att de inte holl med om att eventuella bussbyten var kréngliga.

Relativt lika resultat presenterades for tdgresan eftersom deltagare som tidigare rest med tag 1 hogre
grad dn de andra ansag att taget gick tillrickligt ofta och att en resa med tdg gjorde det mojligt for dem
att arbeta under resan. Deltagare som avsag att anvanda tdget inom den ndrmaste framtiden holl inte
med om att tringseln var ett stort problem och de ansag inte heller att det var opraktiskt om de hade
mycket att bira. Dessa personer ansag ocksé i hogre grad 4n de andra att taget gick tillrdckligt ofta och
de holl ockséd med om att tagresan gjorde det mojligt for dem att arbeta under resan.

Vilket fardsétt som avsags anvéndas vid nésta tjansteresa (grad av instimmande pa en 7-gradig skala
om avsikten att anvénda givet fairdmedel) kopplades till huruvida resenéren hade en egen tjinstebil
eller tillgang till en tjanstebilspool. Det var fa personer som hade egen tjanstebil (18) medan betydligt
fler hade tillgéng till en tjanstebilspool (101). Hur intentionen sag ut for bussresor visas i figur 11.
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Figur 11. Intentionen att dka buss pd ndsta tjdnsteresa uppdelat efter om respondenten hade tillgdang
till tjdnstebil (ja: n =18; nej: n=223) alternativt tjidnstebilspool (ja: n =101, nej: n=140).

Omkring 40 procent, oavsett grupp, sdg inte alls bussen som ett alternativ pa nista tjinsteresa medan
omkring 10 procent hade for avsikt att ta bussen nésta gang. Respondenter med tillgang till tjénstebil
avvek nagot i svaren jamfort med 6vriga grupper och holl i mindre utstrackning med om att man
skulle vélja buss pa nésta tjansteresa. Det dr som ndmnts dock fa som hade egen tjanstebil och
resultatet far darfor tolkas med forsiktighet. Motsvarande resultat for tagresor visas i figur 12.
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Figur 12. Intentionen att dka tdg pd ndsta tjidnsteresa uppdelat efter om respondenten hade tillgdng
till tidnstebil (ja: n =18; nej: n=223) alternativt tjdnstebilspool (ja: n =101, nej: n=140).

Har framkommer ett helt annorlunda monster. Intentionen att &ka tag dr mycket storre &n for buss 1 sé
gott som alla grupper, exempelvis hade dver 45 procent av dem med tillgéng till en tjénstebilspool en
stark intention att vilja tdget pa niista tjinsteresa. Aterigen var det den lilla gruppen med tjénstebil som
avvek fran dvriga grupper och var minst benédgen att ta taget.

4.3.3. Sammanfattning

Tjénsteresandet skedde huvudsakligen inom den ort verksamheten var beldgen. Bilen var dé det
vanligaste fardsattet (liksom for resor som skedde inom regionen), men dven en hel del gang- och
cykelresor genomfordes. Tjansteresor med buss skedde i viss utstrackning inom verksamhetsorten och
inom regionen. Tag var det vanligaste fardsattet for resor vars mal lag i en annan region.

Forutsittningarna for att resa med buss eller tag i tjénsten fér betraktas som goda. Majoriteten (80
procent) menade att det var mycket létt att ta sig till busshéllplatsen (som i genomsnitt 1&g 400 m fran
arbetsplatsen). Halften ansag att det var mycket latt att ta sig till ndrmaste tagstation (2 km fran
arbetsplatsen).

Faktorer som begriansar utnyttjandet av kollektivtrafik for tjdnsteresor handlade ofta om tidsaspekten
och att man behovde ta med sig verktyg eller annat tungt bagage. Man kinde sig ocksa friare som
bilresendr. Det som talade for att resa med tag var mojligheten att slappna av och att man kunde
arbeta. Bussen betraktades som det minst attraktiva fardséttet; den uppfattades ofta som obekvim,
besvirlig och tidsodande i jamforelse med bade tag och bil.

Av dem som reste med buss, tag eller bil i tjdnsten, hade en majoritet rest med buss eller tdg i stor
utstrdckning dtminstone det senaste halvaret. Var femte person korde bil och avsag inte dndra pa sitt
val av fardsatt for tjansteresandet. Vilka faktorer som kan forklara hur ofta de rest med buss eller
under den senaste tvadmanadersperioden undersoktes. Det som haft betydelse for valet av buss de
senaste tvd méanaderna, var en god turtdthet och mojligheten att arbeta under resan. Da det handlade
om tag sag det nagot annorlunda ut. Ju oftare respondenten hade rest med tdg de tvé senaste
manaderna, 1 desto hdgre utstrickning tog de avstand frén pastdendet att tdget gick tillridckligt ofta. De

VTI rapport 1029 49



som tidigare rest med tag tyckte ocksé i hogre grad dn de andra att det var alldeles for trangt pa taget.
De som avség att resa med buss inom en snar framtid anség i hogre grad 4n de andra att bussen och
tédget gick tillrackligt ofta och det ansags vara praktiskt eftersom de kunde arbeta under resan.
Ytterligare faktorer som forklarade avsikten att resa med buss var att man inte tyckte det var krangligt
med alla byten och for tdg handlade det om att man tog avstand ifran att det var alldeles for trangt pa
taget. Ytterligare analyser visade att personer med tillgang till tjanstebil i ldgre utstrackning dn ovriga
skulle vilja taget pa nista tjansteresa vilket inte var forvanande. Denna grupp bestod emellertid av fa
personer.

Avsikten att anvéinda ndgot av de tre fardsétten pa nésta tjénsteresa undersoktes utifrén Theory of
planned behaviour. Vana var en viktig faktor som forklarade intentionen att resa med de olika
fardmedlen. Forutom vana forklarades intentionen att resa med buss eller tdg av en positiv attityd och
att det var mojligt att anvénda fardmedlet. For tdg paverkades deltagarna av hur deras kollegor reste
samt kon. Kon var en viktig faktor eftersom det var vanligare att mén reste pa detta sitt. Avsikten att
resa med bil forklarades ocksa av attityden och hur deras kollegor reste. I likhet med tag var kon en
viktig faktor da det var vanligare att mén reste pa detta sétt.
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4.4. Delstudie 2 — Resultatutvardering av rese-appens anvandning och
effekter

Delstudie 2 ér en utvirdering av appens anviandning och effekter. For utvirdering av appens effekter

analyserades svar fran de personer som uppgett att de anvint appen och som besvarat fore- och efter

enkiten. For att kunna urskilja generella fordndringar i beteende (som inte berodde pa anvindning av
appen) anvindes Ovriga deltagare som besvarat fore- samt efterenkéten som kontrollgrupp.

Av de 77 respondenter som besvarat bade for- och efterenkéiten uppgav 35 att de anvént appen for sina
tjansteresor. Ovriga respondenter (42 stycken) utgdr siledes kontrollgruppen som inte anvint appen.
Medelalder samt konsfordelning i de bada grupperna redovisas i figur 13.

100
80 71,4%
57,1%
60 W Kvinna %
42,9%
()
40 31,71 30,57 = Man %
25,7% .
Medelalder
” .
0
Med app Utan app

Figur 13. Medelalder och konsfordelning for respondenter som anvint respektive inte anvdnt appen
till sina tjdnsteresor.

Figur 13 visar att andelen kvinnor var hogre bland de som anvént appen. Daremot var det ingen
skillnad i medelaldern.

4.4.1. Anvandning av appen

I figur 1415 presenteras appanviandarnas upplevelse och anvindning av appen.
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Figur 14. Hur bra eller daligt man ansdg att appen fungerat. Medelvirden pd sju-gradig skala.

Resultatet i figur 14 visar att man var relativt ndjd med appens funktion men nigot mindre ndjd med
informationen om hallplatser. Vért att notera ar att svaren utgors av gruppen som anvént appen.

Resultaten visade ocksa att deltagarna anvinde appen mest for resor inom regionen (medelvéirde=3,09
pa en 5-gradig skala dér 1=aldrig och 5=alltid) och minst for resor till annan region
(medelvidrde=2,32). Samtidigt visar svaren pé en lag regelbunden anvandning. Samtliga medelvérden
indikerar att appen har anvénts ibland eller séllan.

VTI rapport 1029 51



I enkéten fick respondenterna dven svara pé vad de anvént appen till dér svarsalternativen utgjordes av
lokala bussresor, regionala tag/bussresor, ldnga tdgresor samt skt information om avgéngar, se figur
15.
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40%
30%
20%
10%

0%

Lokala bussresor Regionala tag- bussresor Langvaga tagresor Sokt info om avgangar

Figur 15. Vad deltagarna har anvint appen till.

Enligt resultat i figur 15 anvédnde néstan 70 procent av appanvandarna den till regionala tag/buss resor.
45 procent anvénde appen till lokala bussresor medan 25 procent anvénde den till 1angvéga tagresor.
Négra av av appanvéindarna (33 %) angav att de anvént appen som informationskélla for avgédngar
utan att boka sjdlva resan i appen.

4.4.2. Skillnader mellan appanvandare och kontrollgrupp

4.4.2.1. Fardmedelsval

I f6ljande figurer redovisas jamforelser mellan appanvandare och kontrollgrupp, foére och efter appen,
géllande vilka fardmedel som deltagarna vanligtvis anvande for tjansteresor inom verksamhetsort,
inom regionen, samt till annan region. Férutom detta ingér dven svar fran nagra av attitydfragorna som
eventuellt kan ha fordndras i och med anvéndning av appen. Gruppen appanvéndare bestod av de 35
deltagare som anvént appen och kontrollgruppen av resterande 42 deltagare.

Resultat fran foreenkéten angéende vilket fairdmedel man vanligtvis anvander for tjdnsteresor av olika
langder (presenterat i figur 16-18) visar att testgruppen skiljer sig signifikant ifrdn kontrollgruppen
genom att genomgaende aka mer tag oavsett resldngd (p<0,05). For 6vriga reslangder aker testgruppen
dven signifikant mer buss, cykel och andra fardsétt dn kontrollgruppen inom verksamhetsorten samt
signifikant mer pendeltadg for resor inom regionen. Samtidigt reser testgruppen signifikant mer med bil
for resor till annan region.
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Figur 16. Vilket/vilka av foljande fdrdmedel som vanligtvis anvinds for tjidnsteresor inom
verksamhetsorten.

For resor inom verksamhetsorten angav appanvéndarna att de anvénder bil i samma utstrickning innan
som efter appen, medan kontrollgruppen angav en signifikant 6kad bilanvandning (p=0,01).
Kontrollgruppen angav generellt en kad anviandning av samtliga fairdmedel (férutom pendeltag).
Okningen var signifikant for buss (p=0,001), tdg (p=0,001) samt cykel (p=0,005). Gruppen
appanvéndare har tvirtemot angivit att de minskat anvéindningen av samtliga fairdmedel férutom géng
(och bil som é&r pa samma nivd), dock inga signifikanta skillnader for testgruppen.
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Figur 17. Vilket/vilka av foljande fdardmedel som vanligtvis anvinds for tjidnsteresor inom regionen?

For resor inom regionen angav appanvéndarna att de anvént bil i mindre utstridckning efter appen,
medan kontrollgruppen angav en signifikant 6kad bilanvéndning (p=0,01). Kontrollgruppen angav
generellt en 6kad anviindning av samtliga firdmedel (forutom géng). Okningen var signifikant for tg
(p=0,000) och pendeltag (p=0,012). Gruppen appanvindare har angivit att de minskat anvindningen
av bil (bade som forare och passagerare) och tdg, medan de angivit ett 6kat anviindande av buss,
pendeltég och cykel. Endast 6kningen av bussresor ér signifikant (p=0,032).
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Figur 18. Vilket/vilka fardmedel anvénds vanligtvis for tjidnsteresor till annan region.

For resor till annan region angav appanvéndarna att de anvéinder bil i mindre utstrdckning efter appen,
medan kontrollgruppen angav en 6kad bilanvindning. Kontrollgruppen angav en signifikant 6kad
anviindning av bil som passagerare (p=0,033) och tig (p=0,002). Okningen av buss och pendeltig var
inte signifikant. Gruppen appanvindare har angivit att de minskat anvéandningen av bil (bade som
forare och passagerare) och buss, angav samma anvandning av tdg, medan deras anvandning av
pendeltag och cykel 6kat. Bade test- och kontrollgrupp anger ett minskat flygande.

Resultaten som presenterades i figur 16 till 18 pekar generellt pa att appanvandarna valjer att aka bil 1
mindre utstrdckning oavsett reseavstdnd mellan fore- och efterenkédten, medan det omvénda géller for
kontrollgruppen. Det finns dock inga signifikanta skillnader mellan for- och efterstudien.

4.4.2.2. Férdelning av férdmedel

Ytterligare analyser genomfordes for att undersoka om férdelningen mellan vilket fardmedel som
vanligtvis anvénts hade fordndrats. Firdmedelsandelarna har berdknats dels fér appanvindare och
kontrollgrupp fore och efter appen anvindes. Resultatet presenteras for samtliga restyper tillsammans
(inom verksambhetsort, inom region och till annan region).

Jamforelsen i figurerna nedan visar att appanvéindarna i ndgot hogre utstrickning dn kontrollgruppen
valt bort bilen (mitt som andel av som sitt vanligaste firdmedel for tjansteresor). Resultatet inte
signifikant men &r i linje med foregaende presenterade resultat som visade vilket fairdmedel som
vanligtvis anviandes. Gruppen appanvandare har dven okat bade det aktiva resandet (gang, cykel) och
det kollektiva resandet (buss, tdg, pendeltag). Kontrollgruppen har 6kat det kollektiva resandet men
minskat det aktiva resandet. Bilresandet ligger pa ungefdr samma niva.
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Figur 19. Fardmedelsandelar for appanvindare fore (vinster) och efter (hoger).
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Figur 20. Fdrdmedelsandelar for kontrollgruppen fore (vinster) och efter (hoger).

4.4.2.3. Antal resor

Huruvida anvéndningen av appen paverkat hur ofta man utfort tjénsteresor med buss, tdg och bil
studerades. Foljande figurer visar att det inte finns ndgon klar preferens for nagot fairdmedel. Detta
géller savil appanvéindare samt kontrollgrupp.
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Figur 21. Hur buss har anvints i samband med dina tjinsteresor?
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Figur 22. Hur ofta tag har anvdints i samband med tjdnsteresor.

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

1 Lo BN H»

0% -

Inte alls Mindre dnen Ungefdren gangi Ungefar tva till Ungefar en till tvd Tre ganger eller
gang i manaden manaden tre gangeri ganger i veckan mer i veckan
manaden

M Fore, med app Efter, med app M Fére, utan app Efter, utan app

Figur 23. Hur ofta bil har anvints i samband med tjdnsteresor.

Frekvensen har riaknats ut frén fradgan ”Hur ofta har du anvént f6ljande transportmedel i samband med
dina tjénsteresor? Foljande kodning anvindes for svarsalternativen: inte alls=0, mindre 4n en gang i
manaden=0,5, ungefar en gang i manaden=1, ungefar tva till tre gdnger i ménaden=2,5, ungefér en till
tva ganger i veckan=0, tre ganger eller mer i veckan=12. Medelvérdet visar antal resor/manad och
redovisas i kolumn ”Medel” i tabell 12 och 13.
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Tabell 12. Jamforelse av frekvens av resor med buss, tdg och bil fore respektive efter en for
appanvindarna. Parade t-tester.

Appanvandare Parvisa skillnader 95 % konfidens- t df Sig.
(Med app) intervall (tvasidigt)

Medel Skillnad Standard- Medel- Nedre Ovre

fore/efter  avvikelse standardfel  grans grans

Buss (fore) 283 4029 0,954 0,161 0,299 0356 0,177 34 0,86
Buss (efter) 2,6
Tag (fore) 289 229 1,457 0246  -0,729 0272 -0,928 34 0,36
Tag (efter) 3,11
Bil (fore) 32 0143 1517 0256  -0378 0,664 0557 34 0,58
Bil (efter) 3,06

Tabell 13. Jamforelse av frekvens av resor med buss, tag och bil fore respektive efter appen for
kontrollgruppen. Parade t-test.

Kontrollgrupp 95 % konfidens- t d Sig.

(Utan app) Parvisa skillnader intervall f (tvasidigt)
Medel Skillnad Standard- Medel- Nedre Ovre
fore/efter  avvikelse standardfel grans  grans
B 6 2,36
uss (fore) ' -0,231 1,111 0,178 0,591 0,29 -1297 38 0,20
Buss (efter) 2,59
Tag (fo 2,59
ag (fore) -0,179 1,189 0,19 0,565 0206 -0943 38 035
Tag (efter) 2,77
Bil (f6 2,39
i (fore) -0,391 1118 0,233 0875 0092 -1679 22 011
Bil (efter) 2,78

Gruppen appanvandare angav att de minskat buss- och bilresandet, samt 6kat tdgresandet. Kontroll-
gruppen angav 6kning av buss, tdg och bil, dock mest for bil. Parade t-tester visar dock inte pa nagra
signifikanta skillnader i hur ofta olika fardmedel anvants mellan fore- och efterenkiten, varken for
test- eller kontrollgrupp.

4.4.2.4. Attityden till resor med kollektiva medel

I forstudien ingick en rad fragor som maétte deltagarnas instillning till att resa med kollektiva medel.
Eftersom de flesta kollektivtrafikresenédrerna som besvarade fragorna i efterenkdten dven enligt
forstudien reste kollektivt kan vi inte forvénta oss att deras instillning skulle dndras efter forsoket.
Svaren visade att endast 9 personer borjat resa med buss efter forsoket. For tag handlade det om 8
personer. Diaremot kan appen ha gjort det littare att resa kollektivt och de fanns dven en mojlighet att
resan upplevdes som mindre besviarande. Resultatet i figur 24 visar om appen fick dem att uppleva att
resan med tag eller buss blivit mdjligare att genomfora.
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Figur 24. Hur mojligt eller omojligt man ansdg att det var att anvdinda tag och buss. Jamforelse
mellan for- och efterstudien.

Resultatet visar att det inte var ndgon signifikant skillnad i svaren fran for och efter studien. Det visar
ddrmed att anvéindandet av appen inte gjort resan léttare.
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Figur 25. Hur besvdrligt man anser en resa med tdg och buss dr, jamforelse mellan for- och
efterstudien.

Figur 25 visar att synen pa tdgresan inte forédndrats fore och efter forsoket, ndgot som géllde bada
grupperna. Daremot var det en signifikant skillnad mellan fore och efter i gruppen som anvént appen
dé det handlade om en resa med buss.

4.4.2.5. Framtida fardmedelsval

I studien analyserades @ven fordndring i intention vad géller val av firdmedel for framtida tjansteresor.
I linje med tidigare resultat &r det svart att urskilja négra generella tendenser i figurerna nedan. Det
finns dock en stark intention att aka tag vid framtida tjansteresor savil for gruppen med appanvéndare
och kontrollgruppen.
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Figur 26. Avsikt att anvinda buss i samband med ndsta tjdnsteresa.
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Figur 27. Avsikt att anvinda tdg i samband med ndsta tjdnsteresa.
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Figur 28. Avsikt att anvdnda bil i samband med ndista tjdinsteresa.

I tabell 14 och 15 redovisas en statistisk analys av appanvéindarnas intention att resa med buss, tdg och
bil fore samt efter anvindning av appen samt fore och eftermétningen for kontrollgruppen. Gruppen
appanvindare angav storre intention att anvdnda tag for sin nésta resa, och mindre for bil och buss.
Kontrollgruppen angav storre intention for bade buss och tag, samt mindre for bil. Skillnaderna &r
dock inte signifikanta.
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Tabell 14. Jamforelse av appanvindarnas intention att resa med buss, tdg och bil i samband med

ndsta tjidnsteresa. Parade t-test.

App- Parvisa skillnader 95 % konfidens-
anvandare intervall
Medel- Standard- Medel- Nedre Ovre Sig.
varde avvikelse  standardfel  grans grans t df (tvasidigt)
Buss -0,257 2,02 0,341 -0,951 0,437 -0,753 34 0,456
Tag* 0,514 1,669 0,282 -0,059 1,088 1,823 34 0,077
Bil -0,371 1,536 0,26 -0,899 0,156 -1,431 34 0,162

Tabell 15. Jamforelse av kontrollgruppens intention att resa med buss, tag och bil i samband med

ndsta tjdnsteresa. Parade t-test.

Kontroll- . . 95 % konfidens-

Parvisa skillnader .
grupp intervall

Medel- Standard- Medel- Nedre Ovre Sig.

varde avvikelse  standardfel grans grans t df (tvasidigt)
Buss 0,486 1,805 0,297 -0,115 1,088 1,64 36 0,110
Téag 0,216 1,873 0,308 -0,408 0,841 0,702 36 0,487
Bil -0,147 1,635 0,28 -0,718 0,424 -0,524 33 0,604
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4.4.3. Forandringsprocessen

I nedanstaende analyser ingér svaren fran de 59 personer som svarat pa bade for- och efterstudiens
fraga gillande forandringsstadie enligt TTM. Se foljande tabeller ddr fore- och eftersvaren
korstabellerats och materialet delats upp pa om man anvande appen (31 svar), tabell 16, eller inte (28
svar), tabell 17. De rodmarkerade och feta sifforna i tabellen indikerar ologiska svar. Man kan
exempelvis i efterstudien uppgett att man akt buss eller tdg sedan flera ar tillbaka medan det i
forstudien uppgavs att sa hade endast skett de senaste sex manaderna.

Tabell 16. Fordndringsstadium, for- och efterstudien, deltagare som anvint appen (n=31). Svaren i
diagonalen (gramarkerade) motsvarar dem som inte hade fordindrat det stadium de befann sig i.

Efter

Du har anvant
dig av buss
Du anvander De sista sex och/eller tag
bilen men har  De sista sex manaderna har sedan flera ar
Du anvander planer pa att manaderna har du nastan alltid tillbaka och

bilen och avser &ven prova du sporadiskt  anvantdigav  kommer att
inte att andra  buss och/eller  provat buss buss och/eller  fortsatta att
Fore pa detta tag och/eller tag tag gora det

Du anvander bilen och
avser inte att andra pa
detta 1 0 0 0 0

Du anvander bilen

men har planer pa att

aven prova buss

och/eller tag 0 0 3 1 1

De sista sex

manaderna har du

sporadiskt provat buss

och/eller tag 0 0 0 1 0

De sista sex

manaderna har du

nastan alltid anvant dig

av buss och/eller tag 0 0 0 ) 3

Du har anvant dig av

buss och/eller tag

sedan flera ar tillbaka

och kommer att

fortsatta att gora det 0 0 1 1 14

Tabell 16 visar att 20 av de 31 respondenterna som anvént appen, dvs. 65 procent, inte hade fordndrat
sitt beteende. Fem personer, eller 16 procent, har dkat sitt resande med buss/tdg ("ovanfor”
diagonalen, svarta siffror). De sex personerna som ér markerade i rod och fet stil har svarat pa ett
ologiskt sitt vilket kan bero pa att de inte forstétt fragan.
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Tabell 17. Fordndringsstadium, for- och efterstudien, deltagare som inte anvint appen (n=28). Svaren
i diagonalen (gramarkerade) motsvarar dem som inte hade fordndrat det stadium de befann sig i.

Efter:

Du har anvént
dig av buss
Du anvander De sista sex och/eller tag
bilen men har  De sista sex manaderna har sedan flera ar
Du anvander planer pa att manaderna har du nastan alltid tillbaka och

bilen och avser &aven prova du sporadiskt  anvantdigav  kommer att
inte att andra  buss och/eller  provat buss buss och/eller  fortsatta att
Fore: pa detta tag och/eller tag tag gora det

Du anvander bilen och
avser inte att andra pa
detta 2 0 0 0 0

Du anvander bilen

men har planer pa att

aven prova buss

och/eller tag 0 2 0 0 0

De sista sex

manaderna har du

sporadiskt provat buss

och/eller tag 0 1 1 1 2

De sista sex

manaderna har du

nastan alltid anvant dig

av buss och/eller tag 0 0 1 1 5

Du har anvant dig av

buss och/eller tag

sedan flera ar tillbaka

och kommer att

fortsatta att gora det 1 0 0 1 10

Motsvarande resultat for dem som inte anvande appen var att 16 av 28 personer, eller 57 procent, lag
kvar i samma stadium. Tva personer “under” diagonalen hade fallit tillbaka till ett tidigare stadium,
alltsa 1 mindre utstrdckning rest med buss eller tdg. En person hade okat sitt resande med buss/tdg
(svart siffra ”6ver” diagonalen). Resten hade svarat pé ett ologiskt sitt (n=9).

Ytterligare analyser visade att skillnaden mellan grupperna (anvént/ej anvint appen) betrédffande
fordndringar i vilket stadium man placerade sig inte var statistiskt signifikant (y*-test, p=0,60). For att
genomfora detta test, bildades forst tre grupper: ofériandrat resande med kollektivtrafik, borjat
resa/Okat resandet med kollektivtrafik respektive slutat/minskat.

4.4.3.1. Koldioxid-utslapp

Det beriknade CO,-utfallet for appanvindare och kontrollgrupp baserades pa resmonster i fore-
respektive efterenkédten samt fordndring métt i bade kg CO- och procent per person och méanad.

Vid berdkning av CO,-utsldpp anvindes svaren pa fragan ”Vilket/vilka av foljande fardmedel
anvander du vanligtvis for f6ljande typer av resor (hela resan)?”, genomsnittliga resldngder baserades
pa respondenternas angivna reslangder samt frekvens av dessa. Koldioxidberdkningarna baserades pa
emissionsfaktorer fran Trafikverkets handbok for végtrafikens luftfororeningar (Trafikverket (2017).

Berdkningarna visar att gruppen appanvéindare far ett minskat CO,-avtryck och kontrollgruppen ett
okat sddant &ven om det inte var statistiskt signifikant. Dock é&r det oklart vad som ersatt bilen for
gruppen appanviandare eftersom dven anviandningen av kollektivtrafik (buss, tdg och pendeltag)
minskat och foljaktligen dven CO»-utsléppen for de resorna. Det omvénda géller for kontrollgruppen,
som angav att de 6kat bade bil- och kollektivtrafikanvindningen.
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Baserat pa respondenternas svar om vilket fairdmedel som de vanligtvis anvénde har appanvindarnas
CO,-utslépp per person och ménad for bilresor minskat mellan 0-36 procent medan kontrollgruppens
CO»-utslapp/person och méanad for bilresor 6kat mellan 56-90 procent, beroende pa stricka
(verksamhetsort, region, eller annan region).

Tabell 18. Koldioxidskattning fore och efter appen for appanvindare och kontroligrupp. Férdelat pd
bil och kollektivtrafik.

Bil Kollektivtrafik (buss, tag, pendel)
Enkat CO2 kg/ Forandring CO2 kg/ Forandring
person o man person o man
Verksamhets- Medapp Foére 3,7 1,4
orten Efter 3’7 0’0 (0 0/°) 1’1 '0;3 ('21 0/o)
Utan a Fore 2,4 0,4
PP Ere o 1,9 (79 %) 13 0,8 (200 %)
Inom regionen Med app Fore 9,1 o 41 o
Efter 8.2 0,9 (-10 %) 44 0,3 (7 %)
Utan app Foére 6,2 2,3
3,5 (56 9 21919
Efter 9,6 5 (96 %) 4.4 1 01%)
Till annan Med app Fore 16,2 o 10,4 o
region Efter 10,6 5,7 (-36 %) 10.1 0,3 (-3 %)
Utan app Fore 7,7 6,2
Efter 14,6 6.9 (90 %) 10,6 4.4 (71%)

4.4.4. Sammanfattning

Av det totala antalet deltagare i studien 525, var det ett begrénsat antal (77 st) som besvarade bade
fore- och efterenkéten. Av dessa anvénde ungefér hélften (35 st) appen for nagra eller alla sina
tjénsteresor. I analysen av effekter av appen beskrevs anvéndare som en testgrupp och de dvriga 42
deltagarna som en kontrollgrupp. Testgruppen och kontrollgruppen skiljde sig at i ndgra avseenden
vilket eventuellt paverkade effektanalysen. Testgruppen dominerades av kvinnor (71,4 %) medan
kontrollgruppen hade en jimnare férdelning mellan mén och kvinnor. Det fanns dven en skillnad i
resebeteende dér skillnaden i anvdndning av tag for tjdnsteresor var signifikant. Resultat fran
foreenkédten angéende vilket firdmedel man vanligtvis anvénde for tjansteresor av olika ldngder visade
att testgruppen skiljde sig signifikant ifrén kontrollgruppen genom att genomgéaende &dka mer tag
oavsett resldngd. For dvriga resldngder dkte testgruppen éven signifikant mer buss, cykel och andra
férdsétt an kontrollgruppen inom verksamhetsorten samt signifikant mer pendeltag for resor inom
regionen. Testgruppen reste dock signifikant mer med bil for resor till annan region.

I genomsnitt angav appanviandarna dven en hogre intention att anvanda tag for sin nésta tjansteresa én
kontrollgruppen i efterenkaten. Detta dr kanske inte sé forvanande da testgruppen redan fran borjan
hade en storre andel personer som anvénder tag for tjénsteresor dn kontrollgruppen.

Generellt angav appanvéndarna att appen fungerat bra men detta resultat ger troligen en alltfor positiv
bild. Som tidigare ndmndes &r resultatet baserat pa de respondenter som fatt appen att fungera och
fangar saledes inte problem med appen som framfordes i intervjustudien som t.ex. svarigheter att
logga in. Svaren visade dessutom att &ven om anvéndarna var relativt ndjda med appen, hade fa
deltagare anvint den regelbundet. Resultaten indikerade istdllet att appen utgjort en applikation som
man testat ndgon enstaka ging (i genomsnitt ibland eller séllan). Detta kunde &ven vara ett resultat av
att antalet tjansteresor man gjort under perioden varit begrénsat.

Av de som anvént appen hade de flesta anviant appen till att kopa regionala tagresor (nistan 70 % av
anviandarna). Farre hade angett att de anvéint appen for lokala bussresor och langviga tagresor.
Resultatet speglade den informationen som framkom i intervjustudien dir de intervjuade i ménga fall
uppgav att de anvint resekort for organisationen (s.k. flexkort) for lokala bussresor och att langviga
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tagresor bokats via resebyra, dirav ett mindre behov av att anvénda rese-appen for dessa typer av
resor.

Trots att det fanns olika reseinformationssystem tillgéingliga till exempel Léanstrafiken Kronobergs
rese-app och SJ:s mobilapp uppgav drygt en tredjedel av appanvéndarna att de anvéint appen for att
soka information om avgéangar. Detta kan vara en indikation pa fordelen med den testade appen som
tillhandahaller information fran manga olika geografiska omraden i ett och samma system till skillnad
frdn manga andra.

I studien har vi analyserat eventuella effekter pa resvanorna till f6ljd av anvdndning av rese-appen. Vi
jamforde forédndringar i resbeteende hos appanvéndarna men dven for kontrollgruppen for att pé sa sétt
ta hinsyn till eventuella andra effekter som paverkat bada grupperna.

Resultaten visade pé& nagra sma men icke signifikanta forédndringar i resbeteende dir appanvéindarna
minskat bilresandet men dven bussresandet medan tagresandet hade dkat. Da kontrollgruppen istéllet
angav en 0kning av samtliga fardmedel, dock mest for bil, pekar resultatet pa att appen kan ha
uppmuntrat till farre bilresor.

Att appanvindarna hade fortsatt med sin (i jaimforelse med kontrollgruppen) héga anvandning av tag
enligt efterstudien kan tolkas som att projektet resulterat i savil en utvardering av appens funktioner
fran vana resendrer (generellt positiva) som en éatgérd for minskad bilanvéndningen for tjénsteresor.
Tyvérr har materialet inte rackt till for att géra en separat analys av de appanvéndare som inte tidigare
anvant buss, tdg och pendeltidg i ndgon storre omfattning eftersom det var for fa.

Istéllet undersoktes om appen 6kade mojligheten att resa med buss eller tdg och om det blivit mindre
besvirligt. Resultatet visade att gruppen som anvént appen ansag att det blivit mindre besvérligt att
resa med buss jamfort med kontrollgruppen. Daremot ansdg inte gruppen som anvént appen att det
blivit lattare. En trolig forklaring till detta &r att man redan i forstudien uppmétt en méttnad, det vill
sdga att man innan forsoket ansag att det var mycket mojligt.

Baserat pa uppgivna forédndringar i resebeteendet har effekter uttryckt i CO,-utsldpp berdknats.
Berdkningarna av fordndrat CO»-utslapp per ménad visade att appanvandarna minskat sina utslépp
medan kontrollgruppen 6kat sina &ven om denna skillnad inte var signifikant. Minskningen var relativt
stor métt 1 procent. Mitt i kg CO; 14g reduceringen pa ca 1-6 kg CO, per person och ménad for
anvéndarna och 6kningen pa 2—7 kg CO» per person och ménad for kontrollgruppen. Detta ska
jamforas med att en bensindriven mellanstor bil sldpper ut ca 0,2 kg CO,/km. Omréiknat motsvarar
appanvandarnas minskning, en minskning motsvarande 5—30 bil kilometer per person och manad samt
kontrollgruppens 6kning, en 6kning pa 10-35 bil kilometer per person och ménad.
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4.5. Delstudie 3 — Resultat resfria moten

Delstudie 3 handlar om anvandningen och instidllningen till resfria méten. Tjugotre personer hade inte
svarat pa frdgan om man ordnar resfria moten i tjénsten, vilket innebér att vi har uppgifter om 254
personers tjdnsteresande och deltagande i resfria méten. Korstabelleras svaren pé dessa tva fragor,
erhalls tabell 19.

Tabell 19. Tjdnsteresande och deltagande i resfria méten. 2017 + 2018 drs enkiit.

Anvander du resfria moten
(video-, webb-,
telefonkonferens) i ditt

arbete? Totalt
Ja Nej
Reser du nagon gang i Ja 145 (60 %) 96 (40 %) 241
tjdnsten? Nej 1(8 %) 12 (92 %) 13
Totalt 146 (57 %) 108 (43 %) 254

Ur tabellen framgar att 145 personer béde reste i tjinsten och deltog i resfria moten. Den visar ocksé
att bland de fa som inte reste i tjinsten var det endast en person som anvénde sig av resfria moten.

Bland dem som anvinde denna teknik i arbetet svarade ndrmare hilften att det var latt/mycket latt (8
personer hade aldrig forsokt anordna ett sédan moéte), se figur 29. I figuren framgar ocksé hur ndjd
man var med att delta i resfria méten (endast 2018 ars enkat).

Hur ltt eller svart tycker du att du det dr att
ordna ett resfritt méte? (n=138)
Hur nojd eller missndjd dar du med att motas
resfritt? (n=115)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B 1 Mycket latt/n6jd 2 3 4 5 H6 B7Mycketsvart/missndjd

Figur 29. Hur enkelt det ansdgs att ordna ett res-fritt méte och hur nojd man var med detta sdtt att
moétas. 2017 + 2018 drs enkdit.

Ett fatal personer anség att det var svart att ordna méten pa detta sitt. Omkring 40 procent var
ndjda/mycket ndjda med resfria méten medan mer an var fjarde inte hade ndgot bestimd uppfattning i
fragan. Hur ofta respondenten hade deltagit i resfria méten den senaste tvamanadersperioden
undersoktes (144 svar av 146), se figur 30.

VTI rapport 1029 65



= Inte deltagit = Hogst en gang per manad

= 2-3 gor per manad Minst en géng per vecka

Figur 30. Hur ofta de har deltagit i ett res-fritt méte

Figur 30 visar att det var en lika stor grupp, 21 procent, som sade sig ha deltagit i resfria moten 2—-3
ggr/manad som hade gjort det minst en gang i veckan. Detta innebér att respondenterna hade omkring
2 resfria moten per manad. Figuren visar ocksé att dtta procent inte hade deltagit i nagot res-fritt mote
under tidsperioden.

Skilen till varfor man inte utnyttjar resfria moten framgér ur figur 31. Tva fragor om detta stilldes i
2017 érs enkét (Iampligheten att anordna resfria méten respektive kinnedom om alternativ) som sedan
utdkades till fem fragor i enkdten som skickades 2018.

Jag kdnner inte till vilka alternativ som finns (n=105)

Mina tjdnstearenden lampar sig inte for resfria méten (n=105) _
Jag kdnner mig osdker pa hur man ordnar resfria méten (n=103) _

Vi har tekniken men resfria métesalternativ erbjuds/premieras -
inte av var arbetsgivare (n=103)

Vi har ingen eller dilig teknik for att motas resfritt (n=103) -

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

H 1 Haller helt med 2 3 4 5 6 m 7 Haller inte alls med

Figur 31. Eventuella hinder for att anordna resfria méten. 2017 + 2018 drs enkit.

Bland dem som inte anvénde sig av resfria moten radde det en viss osdkerhet hur ett sddant mote
skulle ordnas, drygt 35 procent uttryckte detta i enkéten, vidare hade 3 av 10 délig kinnedom om de
verktyg som fanns till férfogande. Samtidigt uppgav 6ver 60 procent att tjinstedrendena var av en
sadan typ som inte ldmpade sig for resfria moten. Det kunde rora sig om, enligt kommentarer i
enkéten, att de kollegor som denna typ av kommunikation skulle kunna ske med, fanns fysiskt néra.
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12018 ars enkdt ombads respondenten att skatta hur stor andel av de tjinsteresor/drenden som gors i
dagsldget som med fordel skulle kunna ersittas av resfria moten under forutséttning att tekniken
tillhandahélls och att detta tilléts, se figur 32.

s Ingakanersdttas = 1-10% =11-39% 40-60 % = Mimnst 61 % kan ersittas

Figur 32. Andelen av nuvarande tjdnsteresor skulle kunna ersdttas av resfria moten.

Figur 32 visar att av de 209 personer som besvarade fragan, uppgav 20 procent att inga tjénsteresor/
arenden kunde erséttas med resfria moten, & andra sidan var det 6 procent som menade att minst 60
procent kunde gora det. 38 procent menade att mellan 1 och 10 procent kunde erséttas med resfria
moten, 22 procent 11-39 procent och 13 procent omkring hélften av nuvarande tjénsteresor.

4.5.1. Allmaénna kommentarer om resfria méten och tjansteresor i allmanhet

Det fanns mojlighet att limna kommentarer om resfria moten. Nagra menade att behovet kunde saknas
da kollegorna som denna typ av kommunikation skulle kunna ske med, finns fysiskt nédra. Vidare
beskrevs situationer da personens fysiska nérvaro kravdes. Det kunde rora sig om att revisioner ska
utforas, studiebesok genomforas, teckensprakstolkning eller att kontroller skulle ske av saker pa plats.

Flera respondenter betonade att personliga méten var viktiga. Det minskade risken for missforstand,
kunde okade kreativiteten och byggde relationer. Man tyckte ocksa att det var léttare att ta upp drenden
enskilt med moétesdeltagare om man traffades fysiskt.

Enligt respondenterna behdvde vissa kriterier vara uppfyllda for att resfria moten skulle fungera pé ett
bra sitt. Exempelvis borde det inte vara for stora grupper och man borde ha tréffats innan sa att man
ddrmed kinde varandra. Vidare var det viktigt med en god mdtesstruktur sé att personer som inte syns
i bild inte glomdes bort.

Hinder for att anordna resfria méten kunde vara tekniska problem eller motstand mot ny teknik. Det
hénde enligt ndgra respondenter att motesdeltagare kastades ut frdn motet och maste ansluta sig igen,
att uppkopplingen var instabil eller att ljudet var déligt. Det fanns dven en trghet hos vissa
arbetsgivare att anamma ny teknik men det kunde ocksa finnas ett motstdnd hos somliga (éldre)
arbetstagare.

Slutligen fanns mojligheter att &ven ge allménna kommentarer om tjdnsteresor.

Tidsvinsten med att vélja bil togs upp av flera tjdnsteresendrer. Man hann med att besoka flera platser
under samma dag och forlorade inte tid pa byten och véntetider. Ibland kunde platserna nés endast
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med bil da kollektivtrafik saknades. En person motiverade sitt val av bil med att hon/han snabbt
behovde komma hem for att skjutsa barn till aktiviteter. Samékning efterstrdvades nér det var mojligt.

Cykel var ett alternativ pa kortare resor (5—10 km), vilket podngterades i flera kommentarer. Négra
efterlyste tjdnstecyklar och elcyklar sé att tjédnsteresandet med cykel kunde oka ytterligare. Vintertid
bytte nagra cykeln mot kollektivtrafik.

En arbetsgivare erbjod de anstéllda ett kort som beréttigade till resor i forsta klass pa taget. Hade sa
inte varit fallet, menade en respondent, hade uppfattningen om taget som alternativ pa tjansteresor
varit annorlunda, eftersom det upplevdes som trangt pa tagen.

Négon menade att arbetsgivaren behover vidta flera &tgérder och vara mera forstdende om det hallbara
tjansteresandet skulle dka:

“Om man ska minska pd jobbresande i bil, bor man ta bort parkering utanfor
arbetsplatser samt infora tidnstebilpool som man kan nyttjia. Om vi ska fa dka buss, ska
arbetsgivaren acceptera att mycket tid gar att sjilva resan”.

En annan person foreslog att arbetsgivaren skulle subventionera manadskortet for kollektivtrafik.

4.5.2. Sammanfattning

Resfria moten behandlas med fordel i samma kontext som man hanterar tjdnsteresor, t.ex. i en och
samma app, for att medvetandegdra medarbetarna om, och underlétta for dem att vélja de resfria och
mindre klimatpaverkande motes- och samverkansalternativen. Studien visade ett det finns en potential
att ersétta ca 1/5 av tjansteresorna med resfria méten. De framsta hindren var att man hade svart att se
hur man skulle kunna skota sina drenden pa distans, och att vissa kdnde sig osdkra pa hur man
hanterade tekniken.
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5. Diskussion

Syftet med denna studie var att uppna ett mera hallbart tjansteresande genom att demonstrera och
utvédrdera en ny tjanst for kombinerad mobilitet. I studien ingick en processutvardering, en
intervjustudie och en effektutvardering.

Resultaten fran intervjustudien visade att de deltagande organisationerna har en ambition att minska
resandet och/eller att 6ka andelen resor med kollektivtrafik och cykel. Resepolicys finns men dess
innehall &r oként for de flesta och anses vara verkningsldsa. I vissa organisationer var det personal-
avdelningen som tog fram resepolicys. Eftersom personalspecialister/chefer inte alltid arbetade nira
medarbetare i kirnverksamheten (och de som genomfor och beslutar om tjansteresor) fanns det en risk
att den policy som togs fram enbart blev en skrivbordsprodukt som hade lite paverkan pa de vardag-
liga vanorna och besluten. En studie av Gustavsson och Bergstrom Casinowsky (2010) visade att
inkOpsavdelningar, personalavdelningar och andra avdelningar for administrativ service var de som
oftast arbetade med resefragor s.k. travel management péa de foretag och myndigheter de hade studerat.
Forfattarna menade att travel managers hade for 14g status och sma befogenheter for att kunna paverka
resandet men ocksa att chefer och foretagsledning inte insag vad man hade att vinna pa genom att ta
kontroll 6ver resandet. Liknande resultat presenterades i denna studie, ndmligen att chefer och ledning
inte alltid f6ljde riktlinjer och resepolicys for deras egna tjénsteresor och att chefer godkénde att
medarbetare reste med bil fastén det var emot resepolicyn. Flera av informanterna uttryckte att deras
organisationer behdvde bli béttre péd att minska anvandning av privat bil i tjansten. Att resa med bil
ansdgs dock ge en hog status och vara mer tidseffektivt och flexibelt och i vissa fall billigare &n taget.
Flera organisationer saknade mojlighet till teknik for att hélla digitala méten vilket forsvarade
organisationens arbete med att minska antalet resor.

Da appen diskuterades var de flesta som anvénde den ndjda. Det man var mest ndjd med var att det
gick snabbt och enkelt att boka resor. Négra trodde dven att den kunde oka det héllbara resandet.
Annat som var positivt var att de slapp spara kvitton och goéra egna utldgg. I samband med detta
framkom det dven tankar om vad man skulle 6nska att en sddan app skulle kunna erbjuda. Ett
onskemal som framkom var att den ska vara létt att anvdnda. Detta stimmer vil 6verens med andra
studier som visat att anvandarvanlighet dr viktig och att en app inte ska krava en specialutbildning
(Augusto, 2010; Shalaik, m.fl., 2007). I de flesta fall ansdg man att appen som ingick i studien var latt
att anvianda men det fanns dven nagra som upplevde tekniska problem vilka handlade om att den var
trog och att man behovde logga in med flera uppgifter som kunde vara svéra att komma ihdg. En
annan teknisk svaghet som framkom var att det inte var en app utan en webbsida.

Studien visade ocksé pé vikten av att de anstéllda fick information om appen eftersom de som var
ndjda anség att detta fungerade bra medan de missndjda ansag att den fungerade mindre bra. Bristande
information ledde till missuppfattningar, missbelatenhet och att man inte anvinde appen alls. Behovet
av att kunna anvinda en och samma biljett var ocksé onskvirt enligt deltagarna. Det faktum att
bussforetag har egna kort och biljettsystem var nagot som en europeisk studie menade var det storsta
hindret fo6r anvéndning av kollektivtrafik (Link m.fl., 2015). Detta stods dven av Turner och Wilson
(2010) som hivdar att integrerade biljettsystem kan erbjuda storre flexibilitet och enkelhet for
passagerare.

Aven resultaten fran effektutvirderingen styrker att appen fungerat bra. Trots det visade svaren att
endast nigra enstaka deltagare anvint den regelbundet. Resultaten indikerade istéllet att appen utgjort
en applikation som man testat nagon enstaka gang. Detta kan vara ett resultat av att antalet tjansteresor
man gjort under perioden varit begransat. En annan forklaring kan kopplas till att féarre anvént appen
for att boka lokala bussresor och langvéga tagresor vilket i sin tur kan bero pé att man har egna
resekort och for de langre resorna ett avtal med en resebyra.

Effektutvarderingen undersokte inte enbart instdllningen och anvéndningen av appen utan dven
tjdnsteresor mer generellt. Resultaten visade att resor inom verksamhetsorten oftast var med bil medan
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tdg var vanligast for resor utanfor regionen. Faktorer som begransade utnyttjandet av kollektivtrafik
for tjénsteresor handlade ofta om tidsaspekten och att man kénde sig friare som bilresenér. Detta
overensstimmer vil med andra studier som visat att en resa med bil anses spara tid och dka friheten
(Eriksson & Forward, 2009; Gatersleben & Uzzell, 2007). Det som talade for att resa med tag var
mojligheten att slappna av och att man kunde arbeta. Bussen betraktades i likhet med andra studier
som det minst attraktiva fardsattet (Anable & Gatersleben, 2015; De Vos, 2018). En sddan resa
uppfattades ofta som obekvam, besvirlig och tidsédande i jamforelse med bade tag och bil.

For att ytterligare undersoka vilka faktorer som paverkade deltagarnas avsikt att resa med kollektiva
medel tillimpades teorin “Theory of planned behaviour”. Resultaten visade att bade buss och tag
forklarades av en positiv attityd och att det var mojligt. Da det handlade om en resa med tag
paverkades deltagarna ocksé av hur deras kollegor reste, om de reste med tdg var chansen storre att de
sjédlva skulle gora det. Forklaringsvirdet for buss var 28 procent och for tadg 37 procent. D& vana lades
till 6kade virdet med 4 till 19 procentenheter, den hdgsta 6kningen for buss. Detta innebér att en resa
med buss till stor del 4r ett vanebeteende. For buss dverensstimmer dessa resultat vél med Forward
(2019) som fann att de variabler som ingar i TPB forklarade 26 procent av variansen. Daremot var
effekten av vana betydligt hogre eftersom den 6kade forklaringsvardet med hela 33 procent.

Detta kan jimforas med avsikten att resa med bil. I en annan studie av Forward (2014) forklarade
modellen 30 procent av intention att resa med bil och da vana lades till 6kade virdet med 26
procentenheter.

Enligt teorin Theory of Planned Behaviour ska effekten av 6vriga faktorer som inte ingar i modellen
vara indirekt och detta géller d& d4ven kon och alder. Da det handlade om avsikten att resa med buss
fanns det stod for detta eftersom de inte paverkade forklaringen. Déremot var i varje fall kon en
signifikant faktor, om &n svag, eftersom den péverkade avsikten att resa med bil och tag. Detta
berodde pa att det var vanligare att ménnen reste pa detta sédtt nagot som dven stdds av en annan studie
som testat modellen (Eriksson & Forward, 2009).

I denna studie analyserades dven fordndringar dver tid for tvé olika grupper; de som anvént appen och
de som inte gjort det. Den sistndmnda gruppen utgjorde en kontrollgrupp. Resultaten visade att
appanvéndarna redan innan forsoket reste mera kollektivt, vilket kan bero pé att de var mera villiga att
anvénda appen @n andra. Trots detta minskade deras bilékande ndgot &ven om skillnaden inte var
signifikant. En liknande minskning kunde inte ses i kontrollgruppen. Om detta berodde pé appen ar
svért att veta men det dr inte otroligt att trycket pa deltagarna i testgruppen dkade att resa kollektivt.

En annan fraga, utan direkt svar, var om synen pa kollektiva resor hade fordndrats i och med att
deltagarna borjat resa kollektivt. Som tidigare ndmnts reste de redan innan férsoket med kollektiva
medel och av den anledningen kan man inte forvénta sig att deras instillning till sjélva resan skulle
fordndras i och med att de anvédnde appen. Det som diaremot kunde kopplas till appen var om
deltagarna upplevde att anvandandet blivit ldttare och mindre besvérligt. Resultatet visade att gruppen
som anvént appen ansag att det blivit mindre besvirligt att resa med buss jaimfort med kontroll-
gruppen. Diremot ansag inte gruppen som anvint appen att det blivit lattare men i detta avseende
maste vi podngtera att de innan forsoket ansag att det var mycket mojligt.

Separata analyser genomfordes dven for att se vilken effekt deltagarnas resande fatt pa CO»-utslapp.
Som tidigare ndmnts fanns det inte speciellt stora marginaler for ett minskat bildkande bland
appanvandarna men trots detta kunde man se en liten minskning. Denna minskning resulterade i en
reducering av CO; pa ca 1-6 kg per person och ménad. I kontrollgruppen hade bilanvandandet
déremot okat vilket resulterade i en 6kning av CO, med 2—7 kg per person och ménad. Minskningen
var inte statistiskt signifikant.

I studien undersoktes dven fragor om resfria méten, vilka kan ersétta tjénsteresor. Av de som anvinde
resfria moten 1 tjdnsten svarade sa gott som alla att de dven reser i tjénsten. Det fanns saledes en stark
koppling mellan tjdnsteresande och anvéndning av resfria moten. De personer som till exempel hade
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ett behov av att triffa och kommunicera med afférspartners pa distans, kunde antingen vélja att resa
for att triffa dem fysiskt, eller att motas digitalt/resfritt, beroende pé situationen och pé forutséttning-
arna (Arnfalk och Kogg 2003). S& gott som alla arbetsgivare erbjod resfria moteslosningar, men av
tjédnsteresendrerna var det néstan hélften som énda inte anvénde sig av detta motesalternativ. Andra
studier har visat att framforallt webbkonferenser dkar kraftigt, inom sévil det privata som det
offentliga arbetslivet, sa denna siffra kommer sannolikt att 6ka. Med 6kad vana av att anvianda en
kommunikationsform vixer vanligtvis uppfattningen av hur anvindbar kommunikationskanalen ar for
anvandaren, enligt Channel Expansion Theory (Carlson och Zmud, 1999). Av de som anvénder sig av
resfria moten var de flesta positiva till métesformen och tyckte att de var létta att ordna. I takt med att
anvéndarna blir mer fortrogna med moétesverktygen, dr det sannolikt att de kommer att finna dem mer
anvéndbara. Detta i sin tur kan péverka deras val av motesform, och da &ven resmonster.

De storsta hindren for de som inte anvinde sig av resfria mdten ansags vara att respondentens
tjdnstedrende inte ldmpade sig for denna typ av moten dér 6ver 60 procent ansag att detta stimde helt
eller delvis. Naturligtvis finns det sysslor som kraver fysisk ndrvaro av en specifik person, men i
manga fall ar detta upplevda krav ett resultat av vara, och andras, normer och vérderingar. Det kan
vara med syfte att till exempel skapa eller uppritthalla ett fortroende, en relation, att visa respekt eller
engagemang. Allteftersom organisationer och deras samarbetspartners utvecklar sin digitala
mognadsgrad, okar acceptans och preferens att hantera allt fler typer av tjanstedrenden pé distans
(Abrahamsson Lindeblad, Voytenko, Mont. & Arnfalk, 2016).

Ett annat hinder var att man kénde sig oséker pa hur man anordnar resfria mdten, ndgot som néstan
hélften av respondenterna helt eller delvis instdmde i. Rddslan att hantera, eller egentligen att
misslyckas med att hantera tekniken, var en kraftigt avskrdckande faktor hos manga, vilket man
atminstone delvis kan komma 6ver genom att fa ritt utbildning och trianing (Résédnen, Mober, Pcha &
Borggren, 2010).

Respondenternas sjalvskattning av potentialen att kunna ersitta en del av sina resor i tjansten med
resfria moten uppgick till ndstan var femte tjdnsteresa. Denna skattning tenderar att vara i underkant
mot vad som visat sig vara mdjligt, ndgot som kan antas bero pé att man kan ha svért att tinka sig
andra arbetssétt 4n de man anvénder nu, och att ménniskan generellt sett &r relativt foréndrings-
obenégen.

5.1. Studiens begransningar

Aven om erbjudandet att delta i studien gavs till ett relativt stort urval (n = 525), var andelen deltagare
som anvande appen och svarade pa bade for- och efterstudien alldeles for liten for att pa ett adekvat
sétt kunna analysera de kvantitativa effekterna av fordndrat resebeteende. Ett annat problem var att
deltagarna som anvande appen och slutférde enkéterna redan innan reste mera hallbart jamf{ort med
icke-anvéndare. En anledning till detta kan vara att man framst vénde sig till personer som man trodde
hade mest nytta av tjénsten eller att intresset var storre i denna grupp. Detta stods dven av Cellina,
m.fl., (2019) som pekade pa att deltagare i liknande studier ofta &r individer med hog miljomedveten-
het. En annan forklaring enligt Cellina, m.fl., (2019) &r svarigheten att behélla deltagarnas intresse
over tid. Detta géller i allmdnhet men kanske dnnu mera for appbaserade interventioner pa grund av en
gradvis forlust av intresse for nya applikationer.

5.2. Slutsatser

Studien visade att de flesta var néjda med appen och sag virdet i att anvdnda den. De som inte anvant
appen reste med bil (privat eller poolbil), cykel (privat eller poolcykel), hade eget resekort med
kollektivtrafiken eller bokade resor via resebyra. Nagra reste véldigt sidllan och hade enbart testat
appen for nyfikenhetens skull.
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Resor i tjinsten maste vara tidseffektiva. Det géller sdvil under sjélva resan som med for- och
efterarbetet med bokning, redovisning av kvitton och reserdkningar. Har har appen eller liknande
digitala verktyg en potential men den behover erbjuda flera olika transportalternativ och forenkla
resandet med kollektivtrafik for att vara ett tillrickligt attraktivt alternativ till bil. En generell slutsats
ar att det finns mycket vilja och hdga ambitioner att gora tjansteresor mer hallbara men att
verkligheten fortfarande praglas av tjansteresor med bil och svarigheter att halla digitala m&ten.

Tanken att hantera resfria méten i samma sammanhang — i samma app — som man behandlar
tjdnsteresor, r ett satt att 6ka medarbetarnas kdinnedom om de resfria motesalternativen, och
underlétta for den som dverviger att vélja det resfria alternativen i stillet for att resa.
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1, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och
internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.
Var huvuduppgift ar att bedriva forskning och utveckling kring infra-
struktur, trafik och transporter. Vi arbetar for att kunskapen om transport-
sektorn kontinuerligt ska forbattras och ar pa sa satt med och bidrar till att
uppna Sveriges transportpolitiska mal.

Verksamheten omfattar samtliga transportslag och omradena vag- och ban-
teknik, drift och underhall, fordonsteknik, trafiksdkerhet, trafikanalys, manniskan
i transportsystemet, miljo, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi
samt transportsystem. Kunskapen fran institutet ger beslutsunderlag till aktorer
inom transportsektorn och far i manga fall direkta tilldmpningar i saval nationell
som internationell transportpolitik.

VTI utfor forskning pa uppdrag i en tvarvetenskaplig organisation. Medarbetarna
arbetar ocksa med utredning, radgivning och utfor olika typer av tjanster inom
méatning och provning. Pa institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning
av olika slag och kdérsimulatorer i varldsklass. Dessutom finns ett laboratorium for
vagmaterial och ett krocksakerhetslaboratorium.

| Sverige samverkar VTl med universitet och hégskolor som bedriver narliggande
forskning och utbildning. Vi medverkar aven kontinuerligt i internationella forsk-
ningsprojekt, framforallt i Europa, och deltar aktivt i internationella natverk

och allianser.

VTl ar en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hor till Infrastruk-
turdepartementets verksamhets-/ansvarsomrade. Vart kvalitetsledningssystem
ar certifierat enligt ISO 9001 och vart miljdledningssystem &r certifierat enligt ISO
14001. Vissa provningsmetoder vid vara laboratorier for krocksakerhetsprovning
och vagmaterialprovning ar dessutom ackrediterade av Swedac.
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