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Abstract
Al Kamil, Mohammed (2015)

Hur ska du resa till universitetet, med bil eller kollektivtrafilEh studie om hur mobility
management kan paverka morgondagens resor bland universitetsstudenter

[How will you travel to the University, by carmublic transportation?A study of how mobility
management can affect the journeys of tomorrow among University studlents

Samhallsplanering, avancerad niva

Masteruppsats fér masterexamen i samhallsplanering, 30 HP
Handledare: Peter Schmitt

Sprak: Sverhs

Denna uppsats har till syfte att skapa en forstaelse for hur malgruppsspecifika mobility management
atgarder, kan uppmuntra till en évergang fran bil till kollektivtrafik for studenter vid Stockholms
universitet. Det genomfordes 150 enkater med studenter baserat pa en socialpsykologisk teori
(Transteoretiska modellen) och intervjuer med fem experter inom mobility manangement. Slutsatserna
ar att kollektivtrafiken inte anses vara lika effektiv som bilen dér studenterna kan vara mer flexibla och
ta sig till och ifran universitet pa kortare tid. Vidare, tatare turer, battre anslutning mellan olika linjer,
individuell resplan och information angdende ekonomisk besparing samt ett prova-pa-kort” ér bl.a.
faktorer som skulle kunna fa studenterna att valja kollektivtrafiken. Den bésta strategin for att oka
kollektivtrafikanvéndningen &r att universitetet tillsammans med andra berérda aktorer foljer denna
process: Identifiera en malgrupp med hjélp av en socialpsykologisk teori, vilka typresenarer finns?
Kombinera olika atgarder utifran malgruppens bakgrund, behov och uppfattningar och slutligen
applicera paketet. Parallellt med denna process maste den fysiska infrastrukturen halla en god kvalitét
for att studenterna ska bli ndjda och inte falla tillbaka i sina gamla monster. Avslutningsvis, mobility
management som koncept och metod maste varderas hdgre hos planerare och beslutsfattare. Har har
forskningen en stor roll att spela for att gra dessa aktdrer medvetna om mobility managements
styrkor och hur de kan anvéndas for att &ndra manniskors resebeteenden.

Nyckelord: Mobility management, universitetsstudenter, TTM, hallbara resor, kollektivtrafik, bil,
beteendepaverkande kampanjer, malgruppspecifika atgarder.
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Historiskt sett har bilen haft en stor betydelse for manniskan och samhallsutvecklingen i
manga stader varlden éver. Bilen gav individen mdjligheten att fardas snabbt och friheten att
resa till langre destinationer nér denne sjalv 6nskade. Ménniskan fick med andra ord en ny
livsstil tack vare bilen. Eventuella begransningar pa bilakandet var lika med att begréansa
manniskors frihet. Staders fysiska utformning utvecklades saledes efter bilens behov och
funktioner vilket ledde till att manga stader blev beroende av bilen. Ett beroende som
fortfarande ar aktuellt a&nnu idag i manga stader runt om i vérlden da bilanvandning erbjuder

individen manga fordelar sasom komfort, och flexibilitet (Lundin, 2014; Redman et al., 2013;
Beiraro & Cabral, 2007).

En trend som manga samhéllen runt om i varlden har bevittnat ar den 6kade bilanvandningen.
Under de senaste 30 aren har det skett en stor 6kning av bilanvandningen, under aren 2011-
2012 reste 53 % av den svenska befolkningen med bil under en genomsnittlig dag. Ett 6kat
bilakande medfor negativa konsekvenser som kan paverka samhallen pa manga olika sétt.
Bilens dominans skapar bade direkta och indirekta konsekvenser sasom buller (vilket i sin tur
kan skapa somnsvarigheter, koncentrationssvarigheter samt hjart- och karlsjukdomar), fetma
och lag fysisk aktivitet (pa grund av mycket stillasittande under resan och val av
transportssatt), trafikolyckor, trangsel, och klimatpaverkan. Detta tyder pa att bilen som
transportmedel inte ar ett hallbart alternativ och av denna anledning maste beslutsfattare och
planerare arbeta for att bygga stader som inte kraver att manniskor efterfragar bilen som
fardmedel och leda transporterna mot en mer hallbar riktning. Hallbarhet i denna bemarkelse
innebar att bilanvandning reduceras (da det ger upphov till negativa konsekvenser for
samhallet i stort) till forman av andra fardmedel som inte skapar ndgra negativa effekter
sasom kollektivtrafik (Forward, 2014; Ericsson & Ahlstrom, 2008; Cairns et al., 2008;
Bamberg, 2007; Beirao & Cabral, 2007; Bannister, 2005; Rietveld & Daniel, 2004; Dill &
Carr, 2003).

Fragan som forskningen forsoker besvara ar, hur ska transporterna bli mer hallbara? Vilka
I6sningar finns for att reducera de ovanndmnda negativa effekterna som bilanvandningen ger
upphov till? Studier har visat att en stads fysiska utformning kan paverka hur ménniskor
valjer att resa och réra sig i staden. Det finns exempelvis stader som &r uppbyggda pa ett sétt
som uppmuntrar till promenader och/eller cykling. Andra stader har satsat pa att utveckla
kollektivtrafiksystem med hog kapacitet (tatare turer, storre vagnar/bussar etc.). Fysiska
atgarder (kallas dven for harda losningar/atgarder) inkluderar atgarder sasom forbattringar i
infrastruktur, nybyggnationer av infrastruktur for gang-, cykel-, och kollektivtrafik samt
utveckling av nya transportldsningar. Dessa I6sningar ar viktiga for att reducera
bilanvandningen men &r inte tillrackligt effektiva om de implementeras enskilt. Det har visat
sig att trots att vissa stader har god kollektivtrafikforsorjning sa innebar detta inte per
automatik att anvandare kommer att byta fardsatt fran bil till kollektivtrafik. De harda
atgardernas svaga effekt belyser darmed betydelsen av ”mobility management” (&ven kallat
mjuka atgarder) som en viktig faktor till att reducera bilanvandningen (Heinen et al., 2010;
Bamberg, 2007; Chapman, 2007; Saelens et al., 2003).
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Vad ar mobility management atgarder? Dessa I6sningar fokuserar till stor del pa att andra
manniskors beteenden. Dessa inkluderar olika typer av beteendepaverkande och
informationskampanjer som syftar till att uppmuntra individer till att ldmna bilen och anvénda
nagot annat fardsatt. Mjuka atgarder handlar, med andra ord, om att paverka individens resa
redan innan den har borjat. Dessa atgarder ar valdigt viktiga nar det kommer till att fa nya
grupper som sallan eller aldrig reser med kollektivtrafik eller cykel att andra sina
resebeteenden. Genom kampanjerna kan planerare och beslutsfattare skapa en medvetenhet
hos potentiella anvandare om fordelarna med att vélja hallbara fardsatt. Mjuka atgarder &ar
aven kostnadseffektiva jamfort med fysiska atgarder som kraver storre resurser, exempelvis
nybyggnationer av végar eller spar (Forward, 2014; Bamberg, et al., 2011; Bamberg, 2007;
Chapman, 2007).

Det finns dock begransningar i de mjuka atgarderna beroende pa hur de utformas och
implementeras. En del studier har visat att generella beteende- och informationskampanjer
inte har nagon storre effekt pa att uppna beteendeforandringar i valet av fardmedel, se Figur 1
nedan som visar allman information om hur mycket plats kollektivtrafiken rymmer. Vad som
kravs for att effektivisera de mjuka atgarderna ar att de riktas mot specifika malgrupper med
mer specifik information som malgruppen kan ha nytta av. Det rader en kunskapslucka inom
forskningen gallande detta omrade och det &r att skapa en forstaelse for vilka faktorer som
motiverar en specifik malgrupp till att &ndra sitt resebeteende da olika manniskor paverkas av
olika faktorer. Av denna orsak paverkas de pa olika satt beroende pa hur de mjuka
I6sningarna ar utformade. Genom att identifiera och fokusera pa individernas behov, attityder
och upplevda barriarer blir det lattare att konstruera specifika mjuka atgarder som vander sig
direkttill gruppen som man vill vinna 6ver till de hallbara resealternativen (Forward, 2014;
Redman et al., 2013; Richter et al., 2011; Delhomme et al., 2009; Fuji & Taniguchi, 2006).

Figur 1: SL-informationskampanj om hur mangasenarer som kan &ka mkdllektivtrafiken. Foto:
M. Al Kamil



En specifik malgrupp som ar intressant att undersoka ar universitetsstudenter. Varfor ar denna
malgrupp intressant? Universiteten ar arbetsplatser for forskare som generar kunskap,
paverkar samhallen och en plats for manniskor att utbilda sig for att eventuellt forma
framtiden. Av dessa orsaker utférs manga resor till och fran universiteten med olika
fardmedel sasom bil eller kollektivtrafik bland annat av studenter som utgor en stor majoritet
av resenarer som pendlar (Balsas, 2003). Det &r fa studier som har undersokt aspekten vad
géller universitetsstudenter, val av fardmedel och mobility management (Zhou, 2012). Genom
att anvanda Stockholms universitet i Stockholms lan som en fallstudie & ambitionen med
denna uppsats att fylla kunskapsluckan som den tidigare forskningen har lyft fram. Darfor &r
studenter en intressant grupp att undersoka da varje dag ar det ett stort antal studenter som
fardas till och ifran universiteten. Om det gar att finna en strategi for att fa en majoritet av
resorna genomfaérda med bil till att 6verga till kollektivtrafik 6kar mojligheterna att skapa
positiva effekter, sdsom battre miljo, hélsa och reducerad trangsel pa végar.

1.1 Syfte och fragstéllning

Nar det galler att fa individer att &ndra sina resvanor ar det av stor betydelse att fa en
uppfattning om hur de ser pa andra transportmedel sasom kollektivtrafik samt varfor de har
dessa uppfattningar. Denna kunskap som lyfter fram attityderna och uppfattningarna &r viktig
for att den kan ligga till grund for de strategier som syftar till att 6ka andelen kollektivtrafik-
och/eller cykelresor vilket kan i sin tur minimera bilanvandningens negativa effekter.

Syftet med denna uppsats ar darmed att analysera och skapa en forstaelse for hur mobility
management atgarder, riktade mot specifika malgrupper, kan uppmuntra till en 6vergang fran
resor genomforda med bil, till resor genomférda med kollektivtrafik for studenter vid
Stockholms universitet. For att uppna syftet ska foljande fragestallningar besvaras:

1 Vilka uppfattningar har studenter som séllan eller aldrig reser med kollektivtrafik om
dessa fardsatt?

¢ Vilka atgarder skulle vara viktiga for studenterna for att valja kollektivtrafik framfor
bil?

1 Hur bér mobility management strategier implementeras for att 6ka
kollektivtrafikanvandningen utifran studenternas behov, attityder och uppfattningar
och till vilken utstrackning kan detta generaliseras?

1.2 Disposition

Uppsatsen inleds med en 6vergripande bakgrund till &mnet och mer ingaende
undersokningens syfte och fragestallning. Darefter foljer en kort sektion om de centrala
begrepp som kommer att anvandas i uppsatsen samt en avgransning. Uppsatsens inledande
del avslutas med en kort beskrivning av bilismens utveckling och vilka transportutmaningar
som finns i Stockholm idag.

Sektion tva lyfter fram den teoretiska bakgrunden med tidigare studier som har behandlat
amnet mobility management. | sektion tre diskuteras litteraturen i den teoretiska bakgrunden



kallkritiskt. Sektion fyra presenterar vilka metoder som uppsatsen har utgatt ifran foljt av en
kritisk metoddiskussion kring respektive metod. I sektion fem presenteras studiens resultat.
Uppsatsen avslutas med en diskussion av resultaten med betoning pa slutsatser i sektion 6.

1.3 Centrala begrepp

Hallbara/ohallbara resor- | denna uppsats syftar hallbara resor till resor genomférda med
kollektivtrafik. Detta da forskningen har visat att bilanvandning ger upphov till negativa
konsekvenser for samhéllet i form av trangsel, klimatpaverkan, buller med mera. Medan
kollektivtrafik inte tar lika stora ytor i ansprak, paverkar inte klimatet pa samma sétt och
bidrar till en attraktivare stad da fler ytor kan anvandas for andra aktiviteter.

Mobility managmen- Kallas dven for mjuka atgarder. Ar ett koncept som syftar till frimja
hallbara transporter och reducera bilanvandningen genom att forandra manniskors attityder
och beteenden nar det kommer till olika fardmedel. Kontentan &r att mobility management ska
paverka individens resa innan den har paborjats (Trafikverket, 2011).

Beteendepaverkande kampanjeverktygen som anvands for att paverka manniskors resor
innan de har paborjats sker genom olika typer av kampanjer. Kampanjerna bedrivs pa olika
satt, bade brett och mer malgruppsinriktat och syftar till att via information, marknadsforing
och incitament (ndgon form av beléning) andra méanniskors beteende och fa dem att valja
kollektivtrafik istallet for bil.

Fysiska atgarder Motsatsen till mjuka atgarder (mobility management). Har avses fysiska
byggnationer av infrastrukturen (bade nybyggnation och kompletterande byggnationer).
Nagra exempel kan vara nybyggnation av ny vag eller att flera bussturer laggs in i en specifik
stracka.

Beteende Syftar pa manniskors resebeteenden, namligen hur vissa individer véljer att resa.
Exempelvis om det sker med bil eller andra fardmedel.

1.4 Avgransning

Det finns manga ingangspunkter inom mobility management som &r varda att undersdka och
lyftas fram for att tdcka alla aspekter inom problematiken. Det skulle dock krava mer tid och
resursen vilket inte &r aktuellt inom ramarna for denna uppsats. Dessutom skulle det innebéra
att syftet och fragestéllningarna hade behdvt dndras eller kompletteras. Av denna anledning
har uppsatsen avgréansats vad galler tid, rum samt faktamassigt. Syftet med avgrénsningen &r
att uppsatsen ska undersoka en del av mobility management problematiken mer pa djupet.

For att undersoka problematiken pa djupet har uppsatsen avgransats rumsligt till att berora

studenter vid Stockholms universitet, Stockholms Ian. Stockholms universitet ar beléget vid
Frescati, Norra Djurgarden, se Figur 2. Motiveringen till varfor just Stockholms universitet
valdes beror pa att det ligger relativt centralt i Stockholm med blandade kommunikationer i



form av tunnelbana (réda linjen trafikerar strackan till och fran universitet), Roslagsbanan
samt bussar som gar och kommer fran olika hall i Stockholm.

Stockholms universitet, Frescati Lidingo @
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Figur 2: Stockholms universitets lokalisering i Stockhdfi@lla: Google Earth, 2015, bilddatum, 2007

Det ar vidare inte av intresse att undersdka mobility management problematiken dver tid i
denna uppsats. Mer ingaende innebér detta att uppsatsen exempelvis inte syftar till att gora en
tidsmassig jamforande analys 6ver hur mjuka atgarders utveckling har paverkat manniskors
resmonster. Daremot presenteras en kort historisk dverblick kring bilens roll for

samhallsplaneringen framst for att visa pa varfor det ar viktigt med mobility management
idag.

Resemonster och val av fardmedel &r aspekter som kan undersokas pa manga olika satt. Dessa
aspekter kan exempelvis undersdkas ur ett genusperspektiv (hur skiljer sig kvinnors
respektive mans resemaonster/val av fardmedel och varfor?) En sadan aspekt hade varit
intressant att understka men det ligger utanfor uppsatsens syfte. Tanken ar att skapa en analys
utifran studenter som é&r bilanvéandare (bade kvinnor och man) och darfor anser jag det inte
vara nodvandigt att utga fran ett genusperspektiv da deltagarna i undersékningen (bade méan
och kvinnor) ar anvandare av bilen som fardmedel.

Denna uppsats kommer inte att jamfora olika mjuka losningars effektivitet nar det kommer till
att paverka resemonster och beteenden hos individer. Denna aspekt av problematiken ar viktig
for att faststalla vilka atgarder som ar mest effektiva. Den kommer dock inte att behandlas da
det skulle krava andra fragestallningar. Denna aspekt kommer emellertid att diskuteras kort i
uppsatsens teoretiska bakgrund. Slutligen, mobility management problematiken hade ocksa
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kunnat undersokas ur ett politiskt perspektiv detta da all kommunal planering &r politiskt
forankrad. Exempelvis maste trafikplaneringen i en kommun utga fran politikernas beslut och
det hade darfor varit intressant att undersoka hur mobility management fragan behandlas inom
denna process. Uppsatsen kommer inte att beréra denna aspekt pa djupet da det skulle kravas
ett helt annat syfte och fragestallningar.

1.5 Bakgrund z bilismens historiska utveckling ochtransportutmaningar i
Stockholm idag

For att forsta betydelsen av mobility management atgarder i dagens samhaélle r det viktigt att
lyfta fram vilken roll bilen spelade fér manniskor och hur den paverkade
samhallsplaneringsnormerna ur ett historiskt perspektiv. | efterkrigstiden ar 1950 fick Sverige
en stor okning av privatagda bilar vilket i sin tur stallde en del utmaningar pa stadernas
stadsplanering. Nagra exempel pa dessa utmaningar var namligen hur man skulle I6sa all
trangselproblematik som uppstod samt de 6kade olyckorna. Losningen var da att skapa ett
samhaélle fullt anpassat efter bilen, en idé som hamtades fran USA dar bilen stod for frihet och
flexibilitet. Ett samhalle uppbyggt efter bilen innebar da att denna frihet och flexibilitet inte
skulle begrénsas. Planeringsnormer skapades som satte i bilen i centrum och konstruerade
bilfria 6ar dar bostadsomraden och handelscentrum kunde nas med hjélp av bilen. Med andra
ord, orter byggdes upp pa ett satt som gjorde att resor mellan destinationer behovdes
genomforas med bil. Vid detta stadie skapades samhéllen som var beroende av bilen vilket
har stallt stora utmaningar pa dagens trafikplanering. Normerna och synen pa bilen lever kvar
annu idag som en slags frusen ideologi (Lundin, 2008). Utmaningen &r att skapa stdder som
inte ar beroende av bilen och viktigast av allt, att fa manniskor som &r beroende av bilen att
byta fardmedel. Det ar har mobility management spelar en viktig roll, detta da staders fysiska
utformning har arvt mycket fran datidens planeringsnormer vad galler bilen i centrum. Att
andra staders fysiska utformning utan att fordndra manniskors uppfattningar om bilen som
framsta fardmedel skulle inte vara lika effektivt. Det galler att forst och framst fa resenarerna
att vilja vélja bort bilen till forman for andra fardmedel for att det gynnar dem pa nagot sétt.

For att skapa en sa effektiv infrastruktur som mojligt for Sverige har regeringen satt upp ett
par mal som kallas for de transportpolitiska malen. De bestar av ett dvergripande mal som
handlar om att sakerhetsstélla en samhallsekonomiskt och effektiv langsiktigt hallbar
transportforsérjning for medborgare och naringsliv i hela landet. Under detta mal finns dven
funktionsmalersamt hansynsmalesom bagge fokuserar pa olika aspekter som ska prioriteras
inom svensk trafikplanering. Syftet med funktionsmalen &r att lagga stor fokus pa
tillganglighet for méanniskor och gods. VVad detta innebdr &r att transportsystemets funktion
och utformning ska kunna ge alla manniskor en grundldggande tillganglighet till att
transportera sig med god kvalitet och bidra till utvecklingskraft i hela landet. Nar det kommer
till hansynsmalet sa laggs stor fokus pa sakerhet, miljo och hélsa som ar viktiga aspekter ett
hallbart transportsystem maste ta hansyn till. Med detta mal ska transportsystemet planeras
for att minimera de negativa effekterna pa miljo och halsa (Regeringskansliet, 2014).
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Det ar valdigt viktigt att politiken och trafikplaneringen arbetar for att na de uppsatta malen
med tanke pa den férandring Stockholm star infér. Stockholms lan 6kar i popularitet vilket
har resulterat i en stor befolkningsokning. Befolkningen har under de senaste aren 6kat med
cirka 30 000-40 000 invanare i lanet som alla soker sig till lanet for att bo, arbeta eller studera
i. Detta stéller stora utmaningar pa efterfragan av transport, exempelvis kan den dkade
befolkningstillvaxten leda till att trangsel uppstar pa bade bilvagar och inom kollektivtrafiken
vilket innebér att infrastrukturen maste byggas ut (Trafiksatsning Stockholm, 2014;
Trafikanalys, 2011; RUFS, 2010). Men fragan ar om det ar nédvandigt att behdva bygga ut all
infrastruktur i Stockholm? Av denna anledning & mobility management strategier kraftfulla
att anvanda da de kan forandra resenarers val av fardmedel och saledes undvika vissa
utbyggnader sasom bilvagar. Strategierna kan aven skapa positiva effekter genom att minska
pa behovet av bilen och darmed gora det lattare att na de transportpolitiska malen. Da en stor
del av befolkningstillvéxten beror pa att fler planerar att studera pa universitet och hogskola ar
det darfor relevant att mobility management atgarderna riktas mot universitetsstudenter for att
lyckas oka andelen hallbara resor.
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(8 4A1T OAOEOE AAECOOT A

Denna sektion presenterar den teoretiska bakgrunden till uppsatsen. Sektionen inleds med en
genomgang av teorin som ligger till grund for uppsatsen och en motivering till varfér just
denna teori valdes. Darefter presenteras resultat fran tidigare studier dar effektiviteten av
mobility management strategier har undersokts. Den tidigare forskningen som presenteras har
hamtas fran olika delar av varlden da detta ger en tydligare bild pa hur val effektiva de mjuka
atgarderna har varit i olika kontexter. Syftet med den valda litteraturen &r att redogora for den
kunskap som finns inom &mnesproblematiken. Denna litteratur behandlar dessutom
fragestallningar som ligger nara denna undersoknings syfte och fragestallningar. Pa detta satt
kan slutsatserna som uppsatsen presenteras kopplas till resultaten fran den forskningen for att
darmed bidra till en storre forstaelse kring amnet.

2.1 Transteoretiska modellerz Beteendeférandring i fem steg

Varfor ar det viktigt med en teoretisk bas nar det kommer till utformningen av mobility
management strategier? Enligt Bamberg (2007) &r det valdigt viktigt att forsta de processer
som ligger bakom individers motivation till att forandra sina val av fardsatt innan en
beteendekampanj utformas och implementeras. Denna forstaelse kan i sin tur bidra till att
kampanjen designas pa ett satt som passar individerna mer och pa det sattet fa en battre effekt.
Ett av de basta satten att lyfta fram dessa processer som ligger bakom individers val &r att
utga fran en socialpsykologisk teori.

En socialpsykologisk teori, som ligger till grund fér denna uppsats, ar den transteoretiska
modellen (férkortning TTM) utvecklad av Prochaska & DiClemente (1983, 1984). Denna
teori utvecklades med syftet att forsta och andra patienters beteenden genom terapi. Enligt
TTM kan beteendeférandring klassificeras som en process innehallande flera delstadier som
individen passerar genom fram och tillbaka innan det nya beteendet etableras. Teorin tar
narmare bestdmt upp fem olika stadier som individen passerar genom, dessa ar:

1. Det formedvetna stadietindivider som befinner sig i detta steg & omedvetna om
deras nuvarande beteende och eventuella konsekvenser det ger upphov till.
Individerna har i detta steg inga resonerande tankar pa dndra sina beteenden.

2. Det begrunlande stadiet | detta steg har individerna en 6kad kunskap om
eventuella fordelar med ett nytt beteende. Det finns dock ett hinder i detta steg vilket
ar att nackdelarna gor sig paminda. Med andra ord, fordelarna och nackdelarna véager
ungefar lika och risken finns att individen fortsatter med sitt nuvarande beteende for
”sikerhetsskull”.

3. Forberedelsé Individer i det tredje stadiet har bestamt sig for att &ndra sina
beteenden inom en snar framtid och forsoker ddrmed finna information som ger
individen kunskap om hur denne kan séatta allting i praktiken och pabdrja sitt nya
beteende.

4. Handlingi Individer som befinner sig i fjarde steget har kommit sa pass langt att de
numera utfor sitt nya beteende.

5. Vidmakthallandé 1 det femte och sista steget har individen utfort sitt nya beteende
under en period och fortséatter att aktivt fullfolja det for att inte falla tillbaka.
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Enligt Prochaska & DiClemente (1983, 1984) kan TTM forstas som bade en specifik
tidsperiod samt en uppsattning av uppgifter som &r nédvéndiga for att individen ska kunna ta
sig till nasta steg i processen. Genom att lyfta fram var i forandringsprocessen en individ
befinner sig i blir det lattare for terapeuten att utforma en intervention som passar individen
med utgangspunkt fran det aktuella stadiet. Det relevanta i TTM for transport och
beteendeforandring ar majligheten att identifiera var vissa individer befinner sig i
forandringsprocessen och darefter skraddarsy kampanjen efter det aktuella stadiet. Av denna
anledning & TTM en effektiv teori att applicera i uppsatsen da den kan anvandas for att
utforma mer produktiva atgarder. En mer djupare beskrivning av hur denna teori konkret ska
anvandas i uppsatsen aterfinns i sektion 4.2.

2.2 Tidigare forskning

Syftet med studierna som presenteras i denna sektion ar att visa pa hur mobility management
paverkar individers val av transporter med bland annat studier som har utgatt fran TTM i
praktiken.

2.2.1 Applicering av TTM i folkhalsoforskningen

Att utforma mjuka atgarder ar en kravande process som behdver noggrann planering. For att
I6sningarna ska vara sa effektiva som mojligt ar det viktigt att de bygger pa en teoretisk
modell sdsom TTM. Detta forutsatter da att modellen har anvénts inom olika studier for att
det ska finnas tydliga bevis pa att den ar effektiv galla beteendeforandringar, bland annat i val
av fardsatt. TTM &r en etablerad teori da manga studier har utgatt fran den och visat pa att
onskade effekter kring beteendeforandring gar att uppna.

Vare sig det géller beteendeférandring for att 6ka anvandningen av preventivmedel, 6kad
fysisk aktivitet eller forandring i matvanor sa har en del studier visat att TTM spelar en
betydande roll for att na de 6nskade malen. Med utgangspunkt fran TTM har studierna via
olika metoder, framst enk&tundersokningar, berdknat vilket steg studieobjekten befann sig i.
Genom att respondenter svarade pa fragor kring bakgrund, vanor och hur de forholl sig till
olika pastaenden, bland annat fem pastaenden som motsvarar de fem stadierna i TTM, har
studierna lyckats fa fram en bild 6ver vilka faser respondenterna befann sig i och hur stor
sannolikheten var att de skulle klattra i TTM stegen. Baserat pa denna information var det
mojligt for forskarna att konstruera beteendepaverkande kampanjer som var anpassade efter
individernas aktuella faser. Nar programmen var fardigkonstruerade sa implementerades de
och efter en period mattes resultaten. Det visade sig att kampanjerna var effektiva med att
forandra individernas beteenden. Exempelvis 6kade kondomanvéandningen, individer som
sallan eller aldrig motionerade borjade motionera oftare och daliga matvanor andrades till mer
halsosamma vanor (Arden & Armitage, 2008; Armitage, 2006; Marcus et al., 1998).

Aven Spencer et al., (2006) som via litteraturstudier av andra resultat (totalt 31 vetenskapliga
studier) gallande TTM inom halsoforskning visade att kampanjer baserade pa TTM lyckades
foréndra individers beteenden. En intressant aspekt som forfattarna lyfter upp &r att individer
som befann sig pa steg ett, formedvetna stadiet, tog till sig till det andra och tredje stadiet.
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Varfor detta ar unikt beror pa att individer som befinner sig i det formedvetna stadiet anses
vara “forlorade fall” och kampanjer brukar sallan riktas mot dessa individer da det &r ytterst
svart att andra deras beteenden via kampanjer. Nu visade det sig att individerna i forsta stadiet
inte nadde hela végen till det femte och sista stadiet, utan stannade istallet i det tredje stadiet
(forberedelse). Enligt forfattarna ska detta bedémas som ett lyckat projekt for att kampanjen,
trots allt, bidrog till att individerna tankte om och forberedde pa att andra sina beteenden.
Varfor dessa individer inte nadde hela vagen framgick inte i artikeln och det &r viktigt att
forsta varfor, om kampanjer ska lyckas na det slutgiltiga malet namligen ett férandrat
beteende.

2.2.2 Applicering av TTM i trafikplaneringsforskningen

I en genomford studie av Forward (2014) undersoktes vilka faktorer som paverkar individers
avsikter nar det kommer till cykling med hjélp av olika socialpsykologiska teorier, bland
annat TTM. Syftet var vidare att undersoka forhallandet mellan TTM och vana samt vilka
strategier som &r bast for att fa den ovilliga individen att borja cykla. Enkater, som var
baserade pa TTM, skickades till 4300 individer bosatta i lanen S6dermanland, Stockholm och
Skane och fyra olika kommuner Huddinge, Haninge, Landskrona och Orebro. For att méata
vilket steg i forandringsprocessen individerna tillhorde konstruerades fem pastdenden som
motsvarade de fem olika forandringsstegen (precis som Arden & Armitage, 2008; Armitage,
2006; Marcus et al., 1998). Respondenterna fick svara pa vilket pastaende som passade dem
bast. Dessa var:

¢ Du cyklar inte och avser inte att gora det de narmaste 6 manaderna (formedvetna
stadiet).

¢ Du anvander inte cykeln men har planer pa att cykla inom det narmaste halvaret
(begrundande stadiet).

71 Du cykKlar inte for tillfallet men planerar att borja cykla (férberedelse).

1 Du cyklar regelbundet men har bara gjort sa det senaste halvaret (handling)

f Du cyklar regelbundet och har gjort sa i mer &n 6 manader (vidmakthallande)

Resultaten visade att individerna befann sig vid olika steg i forandringsprocessen som TTM
lyfter fram. Exempelvis hade individer som tillhdrde det formedvetna stadiet (forsta steget) en
negativ instéllning till att cykla jamfoért med individer som befann sig i det sista stadiet,
vidmakthallande. Individerna som befann sig pa det férmedvetna stadiet var medvetna om
cyklingens positiva aspekter sasom god hélsa och miljo. Dock var problemet att fordelarna
var har och nu och nackdelarna langre fram i tiden vilket gjorde att de inte behdvde bekymra
sig. En faktor som bidrar till att de inte borjar cykla ar upplevelsen av cykeln som ett langsamt
och ineffektivt satt att transportera sig pa. Denna grupp agnade inte sa stor reflektion Gver sina
val av transporter och utmaningen for framtida strategier &r att 6vertyga dessa om att deras
beteende inte ar hallbart och att cykling skulle ge dem stora fordelar. Det stora problemet ar
att det finns svarigheter med att fa nagon slags kontakt med dessa individer da de inte &r
mottagliga for information vars innehall inte har nagot storre varde for dem. For denna grupp
ar det mer effektivt att framhdva cyklingens positiva aspekter som ger kortsiktiga beldningar
istallet for att lyfta fram aspekter som att cyklingen ar bra for den egna hélsan eller miljon.
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Vidare forklarar Forward (2014) att individer som befann sig pa det begrundande stadiet sag
bade positiva och negativa aspekter med cykla. Denna grupp var mer 6ppen for att cykla an
den forsta gruppen men det finns en risk att dessa individer kan stanna kvar i sitt nuvarande
beteende for att det jobbigt” att dndra sitt beteende. Har kravs det att de
beteendepaverkandekampanjerna gor individerna mer medvetna om problematiken med deras
nuvarande beteende. Samtidigt ska strategin presentera det alternativa beteendet som ett mer
attraktivt val an det gamla. Individer som befann sig pa det tredje stadiet, forberedelse, var
mer positiva till att cykla jamfort med individerna i de tidigare stegen. Det fanns dock ett
problem och det var att det nya beteendet fortfarande upplevdes som svart att utfora. Dessa
individer skulle darfor behdva hjalpinsatser for att ta till sig det nya beteendet. Exempelvis
kartor, reseplanerare och/eller tillgang till duschar pa arbetsplatser. Individer som befann sig
pa det fjarde stadiet, handling, var mer benégna till att andra sina beteenden. De hade bérjat
ga fran planering till handling men da beteendet hade &nnu inte blivit en vana &r de kansliga
for hur beteendet upplevs. Exempelvis, om de skulle prova pa att cykla och det visade sig att
de kande sig alltfor osdkra i trafiken ar risken stor att de faller tillbaka pa sina gamla monster.
Hér &r det viktigt att infrastrukturen ar valfungerande och tillfredstallande. Individer som
befann sig pa det sista stadiet, vidmakthallande, var mycket positiva till att cykla och
upplevde det som bade enkelt och méjligt. Men dven har ar det viktigt att infrastrukturen
fungerar utan problem for att cyklisterna ska kanna att det faktiskt I6nar sig att cykla och kan
darfor fortsatta med det i framtiden. Med utgangspunkt fran denna kunskap ar det viktigt att
paverkansinsatserna anpassas efter individerna beroende pa var i forandringsprocessen de
befinner sig i da varje steg har sina egna behov och det &r just dessa behov som strategierna
ska formas efter.

Aven Gatersleben & Appleton (2007) anvande TTM som bas i sin studie dér syftet var att
undersoka vilka som cyklar och varfor just dessa grupper valjer cykel, utifran var i
forandringsprocessen de befinner sig i. Pa det sattet kan strategier utformas for att locka éver
fler anvandare till cykeln. Forfattarna genomférde en enkatundersdékning bland
universitetsanstallda i Surrey, England dér 389 enkéter besvarades. Resultaten visade, likt
Forward (2014), bland annat att individer som befann sig pa det begrundande stadiet var
medvetna om vilka fordelar cykelpendling kan ge dem. De poangterade dock att de inte
cyklade pa grund av yttre faktorer sasom otillfredsstallande infrastruktur. Individer som
befann sig i det forberedande stadiet upplevde att hindren handlade mer om personliga
faktorer snarare an otillfredsstéllande infrastrukturer. Individer som anvande cykeln da och da
hade en positiv uppfattning om cykelpendling. En strategi for att fa dessa individer att cykla
oftare vore att bidra med positiv aterkoppling och social support. Hur detta ska ga till mer
specifikt behandlas inte vidare av forfattarna. Slutsatsen i denna studie &r att det &r viktigt att
strategierna ar anpassade efter olika malgrupper. Exempelvis, for vissa individer ar det
viktigare att lyfta fram omedelbara fordelar som de kan uppleva pa kort sikt sasom flexibilitet
med cykling istéllet for avlagsna och langsiktiga fordelar sasom miljo- och halsoeffekter. Med
hjélp av riktade strategier ar det mojligt att fa individer att bade borja cykla och annu viktigare
att de fortsatter att gora det i en lang tid framat.
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Mutrie et al., (2002) undersokte huruvida en specifik beteendekampan;j riktad mot individer,
som befann sig i det begrundande och férberedelse stadiet enligt TTM, kunde fa dessa att
promenera och/eller cykla mer till och fran arbetsplatsen. Sjalva kampanjen innehdll
interaktivt material (baserat pa TTM) och praktiskt information om exempelvis
sakerhetsfragor i trafiken, rutter, cykelparkering och annan infrastruktur samt kartor. Ett
halvar efter att kampanjen implementerades holls diskussioner med fokusgrupper. Det visade
sig att kampanjen var effektiv da den 6kade andelen som promenerade till arbetsplatsen.

Det finns studier som med hjélp av TTM har undersokt universitetsstudenters resvanor och
vilken potential det finns att reducera bilanvandning till forman for andra fardmedel. Shannon
et al., (2006) genomforde en enkdtundersokning bland studenter i ett universitet i Perth, vastra
Australien. Respondenterna fick bland annat besvara fragor om sin bakgrund, resvanor,
attityder gentemot olika fardmedel samt vilken typ av intervention som skulle fa dem att
anvanda kollektivtrafiken istallet for bilen. Som véntat befann sig studenterna vid olika
stadier enligt TTM vilket innebar att vissa individer hade stdrre potential for en
beteendeférandring an andra. Slutsatserna visade att studenter som befann sig vid forsta steget
(formedvetna stadiet) upplevde storre hinder med kollektivtrafiken jamfort med respondenter
som befann sig pa andra stadier. Respondenterna uppgav aven vad som skulle fa dem att
anvanda kollektivtrafiken mer. Det var faktorer sasom reducerat pris pa kollektivtrafikkort,
tatare turer samt tydlig och lattbegriplig information angaende kollektivtrafiken. Skulle béttre
alternativ an bilen finnas hade en majoritet av de som befann sig pa forsta och andra steget
valja kollektivtrafiken.

Studierna som har utgatt fran TTM har alltsa visat att kampanjer ar mest effektiva om de utgar
fran en beprévad teori. TTM kan darfor anses vara en beprovad teori da den har varit en
bidragande faktor till de lyckade projekten i olika forskningsomraden, sasom folkhélso- och
trafikplaneringsforskningen. Trots den framgang som TTM bidrar till &r det viktigt att
diskutera till vilken utstrackning andra faktorer kan paverka individens framatskridande och
tillbakagang i forandringsprocessen. Arden & Armitage (2008) papekade exempelvis att vissa
grupper loper storre risk att falla tillbaka pa sina gamla monster, detta var som mest patagligt
hos yngre grupper. En intressant fraga att stalla ar hur det ser ut nar det kommer till val av
fardsatt? Vilken roll spelar socioekonomi, demografi och vilket bostadsomrade individen bor
i? Dessa aspekter har inte lyfts fram sa val i litteraturen vilket hade varit intressant ta reda pa
da det skulle ge en storre forstaelse dver problematiken.

2.2.3 Betydelsen av malgruppsspafika interventioner

Andra studier har likt Forward (2014) och Gatersleben & Appleton (2007) visat att
framgangen inom mjuka atgarder ar beroende av att de utgar fran individens behov och
perspektiv. | en kvalitativ studie genomférd av Beirao & Cabral (2007) undersoktes vilka
faktorer som paverkade individers val av transportmedel samt deras forhallningssatt till
bilanvandning och kollektivtrafik i Porto, Portugal. Det genomférdes 24 semistrukturerade
intervjuer med individer som klassificerades som bade bilister och kollektivtrafikanvandare
mellan aldrarna 18-70 ar. Resultaten visade att strategier som syftar till att 6ka andelen
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kollektivtrafikanvéndare bor vara utformade efter anvandarnas behov och attityder gentemot
kollektivtrafiken for att pa det sattet ha mojligheten att attrahera nya anvandare.

Ytterligare en viktig aspekt som forfattarna lyfte fram var tillgangen av information. En del
respondenter forklarade att de upplevde att informationen for kollektivtrafiken var bristféllig
och detta var saledes en barriar for dem nar det kom till att anvanda buss, tag etc. Slutsatsen i
denna studie &r att olika grupper har olika behov vilket staller kraven pa att atgarderna maste
anpassas och tillfredsstalla dessa behov. Det ar saledes viktigt att ha detaljerad kunskap om
bade regelbundna kollektivtrafikanvandare samt ickeanvandare for att skapa strategier som
ger goda resultat. Aven Curtis (1997) har kommit fram till liknande slutsatser i sin studie som
via enkater undersokte vilka bilister som hade storst potential att reducera bilanvandningen till
forman for andra fardmedel. Resultaten visade att det var en specifik grupp av individer som
var mer benédgna att andra sina val av fardmedel. Dessa var man mellan 30-40 &r som pendlar
korta distanser (cirka nio kilometer) till sina arbetsplatser med bil. Slutsatserna var att
kampanjer maste skraddarsys efter malgruppens uppfattningar och attityder kring, a ena sidan,
bilen som transportmedel och, & andra sidan, andra fardmedel sasom kollektivtrafik.

Varfor det ar viktigt att interventionerna anpassas efter en specifik malgrupp beror pa att
individer skiljer sig fran varandra pa manga olika satt. Olika manniskor har olika preferenser
och prioriterar olika aspekter vilket &r viktigt for beslutsfattare och planerare att ta med i
berdkningen gallande beteendefdréandring. Exempelvis, vissa individer ar mer medvetna om
sin halsostatus och att reducera sin bilanvandning ar framst for att fa nagon slags
vardagsmotion (ga mellan stationer, promenera till bussen, ga i trappor osv.). Medan det for
andra grupper inte handlar om hélsa dverhuvudtaget utan om ekonomiska aspekter,
exempelvis att individen inte har rad att fardas med bil i samma utstrackning som tidigare.
Med utgédngspunkt fran detta dr det av stor betydelse att individerna inte far onddig”
information som syftar till att &ndra deras val av fardmedel. Utan det &r viktigt att kampanjen
kan relateras till deras attityder och uppfattningar (Redman et al., 2013; Holmberg, 2013;
Ricther et al., 2011).

Marknadsforingen spelar med andra ord en viktig roll for att locka och behalla resenarer nar
det kommer till alternativa fardmedel. Det galler vidare att genomfora marknadsforingen pa
ett korrekt satt. Enligt Kol-Trast (2012) (planeringshandbok for en attraktiv och effektiv
kollektivtrafik) bor marknadsforingen lagga stor fokus pa “’sélja” kollektivtrafiken som ett
varumarke. Med andra ord, potentiella anvéndare ska attraheras till att kopa kollektivtrafikens
tjanster for att det kan ge dem mer an bara transport fran en punkt till en annan.
Kollektivtrafiken borde exempelvis ha varden sasom: den ar latt att hantera (inga problem
med att kopa biljetter eller fa information), socialt (kollektivtrafiken gor det mojligt att
socialisera sig med andra manniskor) samt att den ar tidseffektiv (en individ kan fa mycket
gjort under resans gang).

En fraga som &r intressant att diskutera ar huruvida det ar tillrackligt att endast konstruera
malgruppspecifika marknadsforingskampanier. 1 en litteraturstudie kring vilka interventioner
som ar mest effektiva for att 6ka promenader samt anvéndningen av cykel visade resultaten
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att mobility management strategier som inkluderar malgrupperna och gor dem delaktiga i
planeringsprocessen ékade sannolikheten for beteendeférandring. Detta innebér alltsa att
dialog och delaktighet skapar engagemang som i sin tur har mojligheten att effektivisera de
mjuka lésningarna &hnu mer (Ogilvie et al., 2009).

Balsas (2003) beskriver i sin studie hur dialog, engagemang och att éverhuvudtaget skapa
nagon slags ”gron/hallbar” kultur inom en arbetsplats/universitet underldttar valet av mer
hallbara fardmedel. Syftet med studien var att undersoka vilka strategier universitet och
hogskolor har anvant for att reducera bilanvandningen och istallet 6ka andelen cykelresor till
och ifran skolorna. Enkaéter skickades ut till studenter vid atta olika universitet och hégskolor
runt om i USA. Resultaten visade att skolorna anvande sig av marknadsféringskampanjer
bland annat for att uppmuntra cykelanvandning. Exempelvis, studenter fick informativa och
lattbegripliga cykelkartor, det holls events pa campus sdsom “Bike to work week” och
nyhetsbrev skickades ut for att informera studenter om alternativa fardmedel till och ifran
skolorna. Den slutgiltiga slutsatsen med studien var att universiteten och hégskolorna arbetar
tillsammans med studenter for att pa langre sikt degradera synen pa bilen som transportmedel
och aktivt uppmuntra andra fardmedel sasom cykling eller kollektivtrafik. Med andra ord,
ambitionen dr att det ska skapas en kultur dar bilen ska anses vara ett oattraktivt fardmedel.
Balsas gar dock inte in i en djupare diskussion om vilket effekt de ovanstaende atgarderna har
fatt pa studenter som &r vanebilister. Exempelvis, racker det med att dela ut cykelkartor och
skicka ut nyhetsbrev for att fa individer som &r beroende av bilen att byta till cykel?

2.2.4 Konkreta mobility management strategier med individen i fokus

Sa langt har litteraturen visat att mobility management strategier som inriktar sig pa specifika
malgrupper har stor potential att andra individers val av fardmedel. Men vilka
metoder/tekniker ska planerare anvéanda sig av for att nd de 6nskade effekterna med mobility
management? En del studier har undersokt olika former av mjuka atgarder och vilken effekt
de har pa att reducera bilanvandningen. Cairns et al., (2008) har genom litteraturstudier av
tidigare undersokningar kring mjuka atgarder analyserat losningarnas effektivitet. Forfattarna
undersokte effekten av olika atgarder sasom informationskampanjer for kollektivtrafik,
individbaserade resplaner samt kampanjer for att skapa medvetenhet kring val av fardmedel
och vilka konsekvenser det ger upphov till. Resultaten av litteraturstudien visade att mjuka
atgarder faktiskt kan reducera bilanvandningen inom loppet av en langre period da
beteendeforandring behover tid. Det framgar dock inte vilka atgarder som var mest effektiva i
forfattarnas artikel. Nar det kommer till att implementera en specifik mobility management
kampanj ar det viktigt att planerare kan hitta vél etablerade och lyckade projekt. Exempelvis,
var individbaserade resplaner mer lyckade an informationskampanijer pa det sattet att den ena
tekniken reducerade bilanvandningen mer &n den andra?

Individbaserade resplaner/marknadsforing har lyckats med att med att reducera
bilanvandningen och 6kat anvéndningen av alternativa fardmedel. Rose (2008) undersokte till
vilken utstrackning ett sadant mobility management program (gick under benamningen
TravelSmart) kunde fa forstadrsstudenter, som bérjade studera vid Clayton Campus of
Monash University i Melbourne (Australien), att lamna bilen till forman for kollektivtrafiken.
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Genom att studenter fick fylla enkater bade fore och efter deltagandet i mobility management
programmet kunde man skapa en bild av deras bakgrund, behov och uppfattningar om olika
fardmedel. Utifran studenternas profil fick deltagarna ett paket innehallande karta 6ver
lokalomradet med buss- och cykelrutter, tunnelbanekarta, information om bilpool och rabatt
pa kollektivtrafikkort. Deltagarna fick d&ven mer skraddarsydd information, exempelvis
individbaserade resplaner med specifika tidtabeller. Pa detta sétt underlattades anvandningen
av kollektivtrafiken. Resultaten av programmet visade att en stor del av deltagarna
uppmuntrades till att anvanda kollektivtrafiken och fortsatte &ven att gora det efter att
programmet avslutades. Mest effektivt var enligt respondenterna informationen de fick om
kollektivtrafiken och resplanerna da manga ansag att den tillgangliga informationen var
svarbegriplig och otillracklig. | denna studie undersoktes forstadrselever, det ar darfor relevant
att fraga om detta mobility management program skulle uppna samma mal om det
applicerades pa de som inte var forstaarsstudenter? Har hade det varit intressant om det hade
gjorts en jamforande studie for att se programmets effektivitet pa olika typer av studenter.

Inom mobility management finns d&ven maojligheten att erbjuda potentiella anvéndare ett
incitament med syftet att dessa individer far en slags beloning om de provar pa alternativa
fardmedel istéllet for bilen. Litteraturstudien som Richter et al., (2011) genomforde visade att
incitament sasom ett gratis manadskort som galler for kollektivtrafiken reducerade
bilanvandningen under experimentperioden. N&r enkater genomfordes med forsékspersonerna
efter experimentet visade sig att flertalet individer bérjade anvanda bilen igen. Denna teknik
var alltsa effektiv pa det sattet att den vackte bilisters uppmarksamhet om andra alternativ
men lyckades inte fa dem att behalla de nya vanorna. Forfattarna menar att om planerare ska
anvéanda en sadan strategi maste den kombineras med information som passar malgruppen.
Det racker alltsa inte med att endast ge potentiella anvandare ett incitament och forvanta att
storre delen av individerna kommer att fortsatta dka med kollektivtrafiken. Utan individerna
behover information som gor valet till att fortsétta att anvanda kollektivtrafiken mer attraktivt.

Ytterligare en konkret teknik kallas for ’travel feedback programme” (TFP). I ett experiment
genomfort av Fuji & Taniguchi (2005) undersoktes till vilken utstrackning dessa program
kunde anvéandas for att minska familjers bilanvandning i Sapporo, Japan. TFP gick till det pa
det sattet att deltagarna fick aterkoppling/information som baserades pa deras resebeteende.
Programmen gjorde saledes mottagarna medvetna om sina beteenden och fick darefter
information om alternativa fardsatt. Det var totalt 292 deltagare i experimentet dar
respondenterna fick besvara enkéter och skriva en tredagars resedagbok. Nar forskarna hade
utvarderat enkaterna och dagbdckerna skickades aterkopplingar/information om deltagarnas
nuvarande beteende och hur de kunde ga tillvaga for att andra sina beteenden nar det kommer
till val av fardsatt. En viktig aspekt for programmets framgang var att individerna skulle
skapa egna beteendeplaner som innebar att man gjorde upp en konkret plan pa hur och nar
man skulle byta fardmedel. Resultaten visade att TFP bidrog till att hushallen minskade
bilanvandningen men att individernas beteendeplaner spelade en avgdrande roll. Detta innebar
att TFP, for sig sjalvt, inte kan vara lika effektivt savida individerna inte lagger ner tid pa att
gora upp egna planer. Fragan ar dock om detta verkligen ar ett effektivt tillvagagangssatt.
Syftet med programmet &r att individer ska se nagon nytta med sitt nya val och att da be dem
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att gora planer och 6verhuvudtaget ”gora jobbet sjdlv” riskerar att fa individerna att ge upp
och fortsatta med sina nuvarande monster.

Inom TFP anvands olika former av tillvagagangssatt for att paverka individers val av
fardmedel, dessa tekniker skiljer sig at beroende pa programmets malsattning. Fuji &
Taniguchi (2005) anvande TFP med utgangspunkt fran att individen maste skapa en
beteendeplan. Det finns dven andra tekniker inom TFP med andra utgangspunkter. Ett
exempel ar “travel bledning” (TP). Rose & Ampt (2001) anvande denna teknik i Sydney,
Australien. TP gar ut pa att individer reducerar bilanvandning genom att kombinera olika
faktorer. Deltagarna behtvde forst och framst identifiera vardagsarenden och fardmedlet,
exempelvis "1 vilken ordning kan drendet utforas, vem ska utfora det, var ska det utforas etc.”
och direfter identifierades fardmedlet ”’ibland kan drende x utféras med bil, ibland
cykel/promenad eller kollektivtrafik”.

Konceptet med TP dr att det ska vara enkelt for individen att vélja andra fardmedel. Enligt
forfattarna var det darfor viktigt att genomfora intervjuer med deltagarna for att forsta deras
bakgrund, attityder och uppfattningar och darefter skulle deltagarna fylla i en resedagbok och
skicka den till programansvariga. Efter att dagbdckerna analyserades sa aterkopplades
deltagarna angaende hur deras resemaénster sag ut, pa vilket sétt de kunde dndra sina monster
och viktigast av allt sa fick deltagarna detaljerad information om hur de kan planera och
utfora sina vardagliga arenden genom alternativa fardmedel. Exempelvis, vilken
busshallsplats individerna kunde promenera till, priser, avgangstider som kan passa deras
behov utifran de drenden som ska goras etc. Resultaten forfattarna lyfter fram visade att TP
ledde till minskad anvéandning av bil samt att deltagarna borjade tanka mer pa miljon efter att
programmet avslutades. Forfattarna podngterar dock att dessa resultat kan vara unika just for
Australien och att generalisera resultaten kan vara missvisande.

Dessa konkreta atgarder som har presenterats i denna sektion verkar utga fran ett centralt
tema, namligen att fa en gedigen inblick i individernas vardag och resmonster. Med andra ord,
ju mer data planerare har om malgruppen som kampanjen ska vanda sig till desto effektivare
blir resultat av de implementerade mjuka &tgérderna (Richter et al., 2011). A andra sidan kan
det diskuteras om vilka svarigheter det kan medfora. For att tillskansa sig mer data och
information om sin malgrupp kravs stora resurser, det &r exempelvis vanligare att storre och
mer omfattande enkéter har en lagre svarsfrekvens i jamforelse med kortare enkater. Ibland
kan det aven vara viktigt att fa information via fokusgrupper och intervjuer. Detta kraver i sin
tur att det finns personal som via olika medel kan lyckas komma i kontakt med malgruppen
och genomfora intervjuer.

2.2.5 Barriarer och betydelsen av att kombinera olika atgarder

Forutom att identifiera en malgrupp och vilka attityder individerna har for att darefter
konstruera beteendeférandrande program &r det &ven viktigt att identifiera kontextuella
faktorer. Detta ar alltsa faktorer som individen inte kan paverka till skillnad fran mer
subjektiva faktorer sasom attityder och uppfattningar som individen sjalv kan paverka. Nagra
exempel kan vara, renhet vid stationer/buss/tag, turtathet (att avgangstiderna inte ska vara for
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langa), fullsatta vagnar, restid, sakerhet och pris. Dessa kontextuella faktorer paverkar i sin tur
individernas uppfattningar och attityder (Richter et al., 2011; Steg & Vlek, 2009). Nar det
kommer till restid forklarade Shannon et al., (2006) att universitetsstudenterna i deras
undersokning i Perth, Australien ansag att det var viktigare att reducera barriarerna (lang
restid mellan destinationerna) snarare dn att marknadsfora andra alternativ. Med utgangspunkt
fran detta forklarar forfattarna att en strategi for att bemota barriarer sdsom restid &r att dndra
individers uppfattningar om restiden. Exempelvis, genom individuell reseplanering kan
studenterna fa information om hur mycket tid de faktiskt kan spara om de skulle anvénda
kollektivtrafiken vid den tidpunkten nér man tror att det tar som l&ngst tid att pendla en
stracka.

En del studier har undersokt vilka specifika barridrer som gor att individer inte véljer
kollektivtrafik fore bil. I exempelvis Hensher & Reyers studie (2000) undersoktes till vilken
utstrackning “trip chaining” (antal byten som en resenér behdver gora for att komma till sin
slutdestination) fungerar som en barriar for kollektivtrafikanvandning. Resultaten visade att
resendrer hade negativa uppfattningar om kollektivtrafiken eftersom en resa blev mer
komplex och att det behévdes manga byten for att na destinationen.

Litteraturen har alltsa visat att olika typer av barriérer ar viktiga att ta med i berakningen nar
det kommer till att 6ka hallbara transporter. Mutrie et al., (2002) exemplifierar detta i deras
studie dar de beteendepéaverkande kampanjerna 6kade andelen som promenerade men inte
cyklade. Detta hade att gora med den befintliga kvalitén pa cykelinfrastrukturen (kontextuell
faktor). Manga studier har lyft fram betydelsen av en valfungerande infrastruktur om de
mjuka atgarderna ska na sin fulla potential. Det forklaras att om mobility management
overhuvudtaget ska uppna malen med att marknadsfora alternativa fardmedel maste det ske i
kombination med fysiska (harda) atgarder. Med andra ord, om man ska gora reklam for att
sélja en produkt &r det valdigt viktigt att produkten fungerar vilket inkluderar olika aspekter
sasom turtathet, pris, komfort, sakerhet etc. Det galler att rasera eventuella barriarer innan
mobility management strategierna implementeras (Forward, 2014; Chapman, 2007,
Getersleben & Appleton, 2007; Jones & Sloman, 2003).

Det ovanstdende ar relevant att koppla till TTM, ponera att en individ som befinner sig i det
tredje stadiet (forberedelse) i forandringsprocessen véljer att prova pa en busslinje (tar steget
till det fjarde stadiet). Om det visar sig att detta fardmedel inte alls tillfredsstéllde individens
behov (pa grund av olika yttre faktorer sasom lang turtathet, trangt pa bussen osv.) ar chansen
stor att individen faller tillbaka till sina gamla resménster. Fragan &r da, vad ar en fungerande
infrastruktur egentligen? Redman et al., (2013) forklarar att kollektivtrafiken just ar en
kollektivtjanst, vilket innebar att det &r manga olika typer av behov och intressen som maste
tillfredsstéllas. Det ar omojligt att tillfredsstélla precis alla behov men nér det kommer till att
attrahera nya anvandare ar det viktigt att forsta de potentiella resenéarers attityder och
uppfattningar for att saledes implementera fysiska atgarder som dverensstimmer med deras
behov.
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Sektion tva ovan har presenterat litteratur som behandlar problematiken kring mobility
management atgarder och 6kad kollektivtrafikanvandning. Litteraturen kring TTM och dess
applicering hade till syfte att visa pa hur en beprévad teori kan anvéandas for att skapa
effektiva mobility management atgarder. Litteraturen som lyftes fram i resterande
undersektioner hade till syfte att lyfta fram hur mjuka atgarder har anvénts i praktiken. Trots

litteraturens relevans for den aktuella undersokningen &ar det viktigt att diskutera svagheter
och oklarheter med litteraturen.

Till att borja med kan det konstateras att litteraturen i sin helhet visar pa att det rader en
konsensus om att mobility management atgarder ar noédvandiga nar det kommer till att
reducera bilanvandning och ¢ka anvandningen av alternativa fardmedel. Men fragan ér, vilken
teknikar mest effektiv? Hari uppstar en svag punkt inom mobility management. Litteraturen
har visat olika typer av tekniker och tillvdgagangssatt inom mobility management som
visserligen har reducerat bilanvandningen. Det ar bland annat ett problem att inga foljdstudier
gors pa ett antal fa tekniker. Detta kan vara en orsak till att det ar svart att faststalla
vilken/vilka tekniker som &r mest effektiva da det ar en brist pa experimentella
undersokningar. Exempelvis, om fler studier hade undersokt effekten av TFP hade det varit
lattare att fastsla om tekniken &r vard att investera i. Eller om studierna som lyfte fram
betydelsen av att anvinda “malgruppspecifika interventioner” kunde specificera hur en sadan
kampanj skulle se ut i praktiken. Om forskningen inte &r 6verens om vilka tekniker som &r
mest effektiva, betyder detta da att mobility management atgarder ar svara implementera till
skillnad fran harda? Exempelvis, om en busslinje ofta &r full kan l6sningen vara att antingen
satta in fler bussar som trafikerar strackan eller att bussarna byggs storre. Nar det daremot
kommer till mjuka atgarder finns ett storre utbud av olika I6sningar med en del oklarheter
gallande huruvida de verkligen &r effektiva pa grund av begransat antal experimentella
studier.

Awven hur studierna har genomforts spelar en viktig roll och som &r vart att diskutera vidare.
Det finns svaghet i studierna nar det kommer till klassificering av exempelvis bilist och
cyklist. Det framgar inte i litteraturen vad som betecknar en bilist eller cyklist och hur &r det
med individer som kombinerar och varierar fardmedel, vilken grupp kategoriseras dessa i?
Ingen kritisk diskussion framgar heller nar det kommer till barriarer. Vad individer anser ar en
barridr som “hindrar” dem fran att anvénda kollektivtrafiken &r subjektivt. Exempelvis,
’langa” avgingstider kan vara en barridr for en individ med en viss bakgrund medan det for
en annan individ &r alldeles lagom. Barriarer inom kollektivtrafiken bygger pa subjektiva
uppfattningar och tyvarr framgar det inte hur denna aspekt kan paverka forskningsresultaten
som litteraturen presenterar. Samma princip galler for effektivitet. Manga studier har lyft fram
effektiviteten av mobility management atgéarder utan att ga narmare in pa vad effektivitet
innebar mer ingaende. Spencer et al., (2007) forklarade i deras artikel att individer som befann
sig pa steg ett, formedvetna stadiet, tog till sig till det andra och tredje stadiet. Enligt
forfattarna ska detta betraktas som en effektiv och lyckad mjuk atgéard. Men &r detta ett
resultat som delas av andra, exempelvis en kommun? Skulle en kommun, som har investerat
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resurser i att minska bilresor och 6ka kollektivtrafikanvandningen, anse att det &r ett lyckat
projekt?

Ytterligare en betydelsefull aspekt som fortjanar att uppmarksammas ér till vilken
utstrackning studiernas resultat kan generaliseras. Exempelvis, Beirao & Cabral (2007)
genomforde 24 semistrukturerade intervjuer. Spencer et al., (2006) forklarade att deras
litteraturstudier visade att majoriteten av studierna de hade undersokt endast fokuserade pa
“vita amerikaner frdn medelklassen”. Mutrie et al., (2002) hade i sin studie fokuserat pa
kvinnor med hoginkomst och Armitage (2006) fokuserade sin studie pa universitetsanstallda.
Detta visar pa att det ar svart att generalisera resultaten da de endast fokuserar pa en specifik
grupp. Det blir exempelvis svart att lyfta fram en specifik strategi som ska gélla for olika
typer av mélgrupper. A andra sidan, nar det kommer till beteendeférandring har forskningen
visat att malgruppsspecifika strategier ar nyckeln till att lyckas. Detta kan ge upphov till en
komplicerad balansgang nar det kommer till att & ena sidan skapa specifika strategier och &
andra sidan ha mojligheten att generalisera dessa.

Slutligen, litteraturen i sin helhet har hog trovardighet och relevans for amnet, exempelvis var
manga studier ’peer reviewed”. Artiklarna som hade genomfort litteraturstudier hade anvént
aterkommande forskare och deras studier, vilket innebar att informationen som presenteras &r
relevant och kan anses vara giltig.
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For att besvara syftet i denna uppsats har undersokningen utgatt fran en kombination av bade
kvalitativa samt kvantitativa metoder for insamling av bade primar- och sekundéardata.
Metoderna bestar av litteraturstudier, enkater samt semistrukturerade intervjuer. Det finns
manga fordelar med att kombinera bade kvantitativa och kvalitativa metoder. Da bade dessa
metoder har sina fér- och nackdelar &r det relevant att anvanda tekniker fran bada lagren for
att tdcka sa manga aspekter som majligt. Med andra ord, genom att kombinera bada
metoderna kan uppsatsens resultat lyfta fram en mer holistisk aspekt av problematiken som
har undersokts (Bryman, 2008; Valentine, 2005; Repstad, 1999). En djupare 6verblick kring
motiveringen till respektive metod samt hur datainsamlingen gick till presenteras i
sektionerna nedan (4.1, 4.2, 4.3).

Uppsatsens forskningsdesign ar en fallstudie. Enligt Bryman (2008) bygger fallstudier pa att
undersokningen fokuserar mer ingaende och detaljrikt pa ett enda fall vilket kan visa pa fallets
unika karaktar. Denscombe (2003) menar att fallstudier har potentialen att lyfta fram kunskap
som annars riskerar att bli forbisedd vid storre studier av ett &mne. Fordelen med fallstudier &r
med andra ord att det mojliggor en detaljerad undersokning som pavisa en aspekt av ett
fenomen som storre undersokningar inte har fokuserat pa. Beteendepaverkande kampanjer &r
som mest effektiva nar de riktas mot en specifik malgrupp i en avgransad plats. Exempelvis,
ett bostadsomrade en arbetsplats (Holmberg, 2013). Av denna orsak ar uppsatsen en fallstudie
da den kan pa ett detaljerat och platsspecifikt sétt lyfta fram hur de mjuka atgérder kan
paverka specifika malgrupper i ett utvalt omrade. Att det ar platsspecifikt kan aven underlatta
implementering av fysiska atgarder, exempelvis att utéka en busslinje som ett geografiskt
omrade ar beroende av.

4.1 Litteraturstudier

For att fa en storre kunskap om amnet vad galler mobility management och dkad anvandning
av kollektivtrafik inleddes uppsatsen med en litteraturstudie som bidrog med en bredare
uppfattning om mobility management. Syftet med litteraturstudien var tillforskaffa en god
overblick dver radande forsknings- och kunskapslage. Exempelvis, vilken forskning har gjorts
inom den delen av problematiken som ligger nara uppsatsens syfte och fragestéllningar? Vad
visade resultaten? Vilka kunskapsluckor finns? Genom att granska och lyfta fram relevant
fakta fran vetenskapliga artiklar blir det lattare for uppsatsen att bygga vidare pa forskning
som redan har gjorts och eventuellt bygga vidare med ny kunskap.

Att inleda en undersokning med genomgang av existerande litteratur ar viktigt pa manga sétt.
Enligt Bryman (2008) och Esiasson et al., (2012) &r den mest uppenbara anledningen med
litteraturstudier att lyfta fram den existerande kunskapen som finns inom ett givet &mne.
Processen som ar viktig med litteraturstudier ar att valja ut och lyfta fram den mest relevanta
informationen som kan kopplas till ens egen undersokning. Det galler vidare att fa reda pa
vilka teorier som ar relevanta for amnesomradet, vilka metoder har tillampats, finns det nagra
motsagande eller inkonsekventa resultat och slutligen, finns det fragor som inte har besvarats?
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4.2 Enkéater

En viktig metod for uppsatsens primérdatainsamling var sa kallade strukturerade “’pé-stan-
enkiter” (face to face surveys eng.) som har manga fordelar till skillnad fran intervjuer. Det &r
exempelvis mer effektivt att kvantifiera ett fenomen genom att anvanda enkéter da de inte
kraver mycket tid och resurser. Ytterligare en styrka med enkater och framforallt pa-stan-
enkéter &ar den direkta kontakten som skapas till respondenten. VVad denna kontakt till
respondenten innebar mer ingaende &r att den vacker ett intresse for undersékningen och ékar
darmed individens samarbetsvilja till att delta och besvara fragor. Det blir svarare for
respondenten att avboja att delta i studien nar forskaren star med en enkaét, bestaende av korta
fragor, framfor respondenten till skillnad fran exempelvis en post-enkat dar chanserna &r stora
att individen antingen slanger enkéten eller inte besvarar alla fragor. Den direkta kontakten
med respondenten gor det &ven majligt att bygga en slags tillit till skillnad fran post-enkater
som kan kannas byrakratiska och informella. Fordelen &r vidare att individen kan fa en fraga
forklarad for sig om denne inte forstar, det ar dock oerhort viktigt att forskaren inte ger en
forklaring som leder respondenten mot ett specifikt svar vilket kan ge missvisande resultat.
Det ar alltsa storre chans att svarsfrekvensen blir hogre genom att skapa en direkt kontakt med
respondenten (Neuman, 2012; Bryman, 2008).

De tva forsta fragestallningarna i uppsatsen handlar om att méata individers uppfattningar,
attityder samt vad som skulle fa dem att reducera sin bilanvandning till forman for
kollektivtrafiken. Och da syftet med uppsatsen ar att skapa en forstaelse for hur
malgruppspecifika mobility management atgarder kan 6ka kollektivtrafikanvandningen ar det
viktigt att enkaten lyfter fram individers attityder gentemot bil och kollektivtrafik. Enkéten
utgar fran TTM och tar dven inspiration fran Forwards (2014) studie, namligen en fraga med
fem svarsalternativ som motsvarar de fem stegen i TTM. P4 detta satt utgar enkéaten fran en
teoretisk bas for att underlatta utformningen av eventuella mjuka atgarder som i sin tur bygger
pa studenters bakgrund. Alltsa, genom att fa en forstaelse 6ver bland annat deras attityder
gentemot olika fardmedel samt var i férandringsprocessen de befinner sig kan uppsatsens
resultat lyfta fram en tydlig bild pa hur atgarderna kan utformas. For att fa en sa tydlig och
bred bild som mojligt &r enkéter den mest lampade metoden att anvanda.

Totalt genomfordes 150 enkater med respondenter som fick besvara ett urval av fragor. Ingen
specifik urvalsteknik har anvants, exempelvis sannolikhetsurval for att skapa ett representativt
urval. Varfor ingen specifik teknik har anvants beror pa svarigheten att fa fram ett
representativt stickprov samt att det krdver mer tid och resurser som tyvarr inte rymmer inom
ramarna for denna uppsats. Da uppsatsen fokuserar pa studenter som anvander bil for
pendling var det endast studenter som fick besvara enkéten. Studenter blev tillfragade om att
delta i undersokningen nar de var pa vag till eller ifran sin bil vid parkeringsplatserna. Pa
detta satt var sannolikheten stor att de tillfragade anvande bland annat bilen som ett
fardmedel. Urvalet av respondenter var slumpmassigt men ambitionen var att fa en sa jamn
fordelning som mojligt vad gallde alder och kon. Med utgangspunkt fran uppsatsens syfte och
fragestallningar ar undersékningens urval av respondenter relevant.
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Perioden for enkatundersékningen genomférande skedde under fyra veckor mellan mars till
april manad, 2015. Fyra dagar i veckan mellan tidpunkterna 08:00-10:00 samt 15:00-17:00
skedde enkatundersokningens genomforande. Motiveringen till varfor just dessa tidpunkter
valdes beror pa att det ar de ungefarliga tiderna for en paborjad samt avslutad arbetsdag. Pa
det sattet var sannolikheten stor att narma mig studenter som antingen var pa vag till eller fran
universitetet.

Enkatens utformning bestod av en kombination av kryssfragor och 6ppna fragor. Fragorna
bestod av fragor som syftade till att lyfta fram respondenternas uppfattningar om bilen och
kollektivtrafiken som fardmedel samt vad som skulle fa dem att valja bort bilen. Syftet med
att halla enkaten kort var att enkater med fa 6ppna fragor ékar svarsfrekvensen. Med andra
ord, ju kortare en enkat gar att besvara desto villigare ar respondenten till att delta i
undersokningen. Vidare, att enkéten var kort gjorde det mojligt for respondenten att besvara
den snabbt jamfort med en enkat med manga fragor. Detta gav ocksa méjligheten att tillfraga
fler respondenter om de ville delta da en enkaét tog cirka tre minuter att besvara (Dahmstrom,
2011; Bryman, 2008).

Da syftet med uppsatsen &r att lyfta fram hur mjuka atgarder kan appliceras pa en specifik
malgrupp ar det inte heller av intresse att utféra nagra statistiska analyser. Utan syftet med
enkéaterna &r att kvantifiera uppfattningar och hur stor potential individen har att forandra sitt
beteende. Ambitionen ar att enkétresultaten ska lyfta fram en bild 6ver hur det forhaller sig
med en viss grupp for att eventuellt kunna implementera en, for malgruppen, passande
mobility management atgéard.

4.3 Intervjuer

Ytterligare en betydelsefull metod for primérdatainsamlingen var anvandningen av
semistrukturerade intervjuer. Syftet med dessa intervjuer var att skapa en forstaelse for hur
experter och planerare anser att mobility management atgarder bor implementeras med
utgangspunkt fran en specifik malgrupp (fraga 3 i uppsatsens fragestallning). Motiveringen
till varfor intervjuerna just var semistrukturerade beror pa att denna teknik ger intervjun en
mer oppen karaktar. Forskaren utgar da fran en lista dver specifika &mnen som ska diskuteras
med intervjupersonen. Till skillnad fran strukturerade intervjuer dar intervjupersonen svarar
pa ett antal bestamda fragor, s& mojliggor semistrukturerade intervjuer informanten att
vidareutveckla sina svar och diskutera mer fritt. VVidare &r fordelen med semistrukturerade
intervjuer att forskaren har utrymme att stalla foljdfragor kring de teman som diskuteras med
intervjupersonen. Diskussionen blir alltsa mer flexibel, fordjupad och kan beréra flera
aspekter av ett givet amne till skillnad fran strukturerade intervjuer som kan vara mer
begrénsade (Bryman, 2008; Desai & Potter, 2006; Andersson, 2005).

Totalt genomfordes fem intervjuer med informanter fran olika organisationer. Dessa
informanter var Emma Strom, infrastrukturstrateg pa Lansstyrelsen i Stockholm,

Jesper Johannson, konsult och verksamhetsansvarig pa Tyréns AB, Markus Robért, teknisk
doktor och forskare pa Kungliga Tekniska Hogskolan, Charlotta Palmlund, planerare pa
Trafikverket med bland annat fragor rérande mobility management och kollektivtrafik och
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slutligen Sonja Forward, forskare pa VTI (Statens vag- och transportforskningsinstitut).
Syftet med intervjuerna var att lyfta fram experters synpunkter dels om mobility management
i allmanhet, men mer specifikt om hur mobility management atgarder kan appliceras pa
universitetsstudenter som malgrupp. Varfor just dessa informanter valdes beror pa att deras
perspektiv ar relevanta for problematiken som denna uppsats berér. Med andra ord, utifran
enkatresultaten ska uppsatsen via experternas svar och kunskap lyfta fram hur mobility
management atgarderna ska appliceras for att andra studenternas val av fardmedel till och
ifran universitetet.

De genomfdrda intervjuerna varade mellan 40 minuter till en timme och spelades in med en

diktafon i enlighet med informanternas godké&nnande. Fordelen med att spela in intervjuer &r
att det gor det mojligt for forskaren att d4gna full koncentration pa sjélva intervjun och stalla

foljdfragor istallet for att anteckna med papper och penna och pa det séttet riskera att forlora
fokus pa det som diskuteras (Bryman, 2008; Repstad, 1999).

4.4 Etiska aspekter

Forskning har stor betydelse for bade individer och samhéllet i stort. Enligt Vetenskapsradet
(2012) har manniskor i samhallet ett befogat krav pa att forskning som é&r inriktad pa relevanta
fragor for samhallet bedrivs. Detta ar vad Vetenskapsradet kallar for forskningskravesom
innebér att tillgdngliga kunskaper och metoder utvecklas och standigt forbéattras for att
forskningen ska vara sa bra som majligt. Vid sidan om forskningskravet finns
individskyddskravetom innebar att manniskor har ett berattigat skydd mot ndgon som helst
form av olamplig insyn i sitt privatliv. Individskyddskravet ar med andra ord en viktig
utgangspunkt nar det kommer till forskningsetiska dvervaganden. For forskarens del galler det
att finna en slags balans mellan bagge kraven. Forskaren maste exempelvis vaga det
forvantade forskningsresultatet mot eventuella konsekvenser som kan paverka
undersokningsdeltagare negativt pa bade kort- och langsikt.

Vetenskapsradet (2012) konkretiserar individskyddskravet i fyra allmanna huvudkrav pa
forskningen, dessa ar informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskravet samt
nyttjandekravet. Alla dessa ar viktiga bade tillsammans men ocksa var for sig beroende pa
vilken typ av forskning som ska bedrivas. Nedan foljer en beskrivning av respektive krav och
hur jag har forhallit mig till dessa i undersokningen.

For denna uppsats ar alla fyra kraven viktiga att utga ifran nar det kommer till
forskningsetiska aspekter. Informationskravehandlar om att forskaren ska informera sina
deltagare om vilken uppgift de har i projektet. De ska dven upplysas om att deltagandet &r
frivilligt samt att de har all ratt att avbryta sin medverkan nar de vill. Nar jag forst tog kontakt
med respondenterna som skulle delta i enkatundersékningen forklarade jag for dem vad
uppsatsen kommer att handla om, varfor undersékningen bygger pa enkéter samt att de har
friheten att tacka nej till att delta. Detta hdnger &ven ihop med samtyckeskravabm handlar
om att deltagare har rétten att sjalva bestdmma éver sin medverkan. Hér &r det viktigt att
respondenten inte utsatts for nagon form av olamplig patryckning eller paverkan fran
forskaren. En del respondenter i denna undersokning tackade nej till att delta eller avbrét sin
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medverkan for de upplevde att enkaten var for lang och fick brattom med att utféra sina andra
arenden. Dessa situationer hanterades da pa det séttet att jag endast tackade for deras tid och
gick vidare till andra potentiella respondenter.

Konfidentialitetskravethandlar om att alla uppgifter om deltagarna ska ges storsta mojliga
konfidentialitet och eventuella personuppgifter maste forvaras for att obehoriga inte ska
kunna ta del av dem. Respondenterna uppgav inga personliga uppgifter som skulle kunna
anvéndas for att identifiera dem och de lovades full anonymitet. Det fanns exempelvis inga
enkatfragor som fragade om telefonnummer, namn, adress etc. Det hade med stor sannolikhet
varit nédvandigt med personliga uppgifter om jag skulle genomfora en efterstudie.

I nyttjandekravehandlar det om att uppgifter om respondenter far bara anvandas for
forskningsandamal. Med andra ord, de uppgifter som har samlats in far inte anvandas eller
utlanas for kommersiellt bruk. Det finns inga personuppgifter och de resultat som enkaterna
har producerats ska endast anvéandas i en akademisk uppsats och kommer inte att anvéndas
eller lanas ut for kommersiellt bruk.

Hittills har de etiska aspekterna diskuterats i relation till uppsatsens enkatundersokning. Men
hur forhaller det sig med intervjuerna med informanterna? I och med att syftet med dessa
intervjuer ar att lyfta fram experternas kunskap kring mobility management atgarder var det
viktigt att ta med personliga uppgifter (hamn och titel) som inte kommer att lamnas ut fér
andra obehdriga. Sjalvklart fick informanterna information om studiens syfte, varfor jag ville
intervjua dem samt att deltagandet var frivilligt. Deras svar anvéands endast for
forskningsandamal, namligen som en del av uppsatsens resultat och analys.

Sammanfattningsvis kan det pastas att etiska aspekter inom forskning &r viktiga att utga ifran.
Denna uppsats har utgatt fran de etiska aspekterna som Vetenskapsradet lyfter fram och kan
darfor betraktas som en undersékning som inte strider mot de uppsatta kraven.

4.5 Metaddiskussion

Denna sektion diskuterar metoderna for primardatainsamlingen och vilken betydelse de har
for uppsatsens slutsatser. Sektionen inleds med en diskussion kring fallstudiers styrkor och
svagheter, foljt av en diskussion kring valet av enkéter och slutligen valet av intervjuer som
metod.

4.5.1 Fallstudiers styrkor och svagheter

Till att borja med &r det viktigt att diskutera valet av att genomfora en fallstudie. Svagheterna
med att anvéanda fallstudier som forskningsdesign ar huruvida det & mojligt att generalisera
undersokningens resultat. De slutsatser som denna uppsats lyfter fram kan skilja sig pa en del
satt om samma undersokning skulle genomforas i en annan del av varlden. Den intressanta
fragan som bor stéllas ar om det 6verhuvudtaget gar att generalisera en fallstudie da denna
forskningsdesign utgar fran ett specifikt fall i en specifik geografisk plats. For att
dverhuvudtaget dra generella slutsatser fran en fallstudie ar det viktigt jamfora med studier
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med liknande egenskaper (exempelvis om det &r samma typ av malgrupp som undersoks etc.).
Med andra ord, det ar mojligt att generalisera en fallstudie genom att relatera slutsatserna till
resultat fran jamforbara fall som har studerats av andra forskare (Bryman, 2008; Denscombe,
2003).

Né&r det kommer till mobility management kan det vara bra att genomfora fallstudier. Som det
namndes tidigare i uppsatsen har studier kring mobility management visat att mjuka atgarder
ar bra nar det kommer till reducering av bilanvandning. Men det rader ingen konsensus om
vilka tekniker som ar mest effektiva. Skulle fler fallstudier genomforas med unika fall fran
olika miljéer och malgrupper sa hade det blivit lattare att avgéra vad som funkar bra eller
mindre bra. Fokusen i denna uppsats inte att mata olika atgarders effektivitet, men kontentan
ar att lyfta fram fordelarna med att utga fran fallstudier nar det kommer till mobility
management.

4.5.2 Enkéater

Trots fordelarna som finns med enkater (att resultatet kan kvantifieras och bidra med en
bredare forstaelse av studieobjekten) ar det viktigt att diskutera huruvida alternativa metoder
hade paverkat uppsatsens slutsatser. Exempelvis, enkatundersokningen bestod av 150
deltagare som alla fick svara pa strukturerade fragor. En intressant fraga som &r vard att
belysas ar om slutsatserna hade sett annorlunda ut om uppsatsen utgick fran semistrukturerade
intervjuer eller fokusgrupper. Deltagarna i undersokningen blev tillfragade om att besvara
enkaten nar de antingen var pa vag till eller fran universitetet/hdgskolan. Risken fanns att
dessa individer hade tider att passa och kanske skyndade med att besvara fragorna for att
sedan rora sig vidare med sina arenden. Hade undersokningen istallet utgatt fran fokusgrupper
eller semistrukturerade intervjuer hade jag kunnat bestdmma en tid och plats med potentiella
deltagarna och saledes fatt ur mer information. Pa det sattet hade resultaten haft en mer
kvalitativ karaktar och kunnat bidra med en mer djupare forstaelse 6ver varfor studenter valjer
att resa som de gér och hur de ser pa framtida resor. Med andra ord, fokusgrupper eller
semistrukturerade intervjuer hade berort flera aspekter an just de fragor som togs upp i
enkéten.

Ytterligare en aspekt som bor belysas ar antalet respondenter som deltog i undersékningen,
150 respondenter fran Stockholms universitet. Ar detta ett tillrackligt antal eller hade
uppsatsen lyft fram en annorlunda bild om fler respondenten deltog i studien? Med tanke pa
uppsatsens begransningar vad galler tid, resurser och omfang hade det inte varit mojligt att
utdka antalet, men det ar viktigt att ha detta i atanke. Det finns vidare en risk att
respondenterna besvarar fragorna pa ett satt som dem anser vara mer “socialt accepterat”,
detta innebar med andra ord att svaren snedrivs at nagot hall (Neuman, 2012). Det &r svart att,
under de minuterna respondenten besvarar enkaten, ta reda pa om nagot svar ar snedrivet.
Detta skulle kunna undvikas om undersokningen hade utgatt fran exempelvis
semistrukturerade intervjuer.

Slutligen, en del studier har genomfort for- och efterstudier nér det kommer till mobility
management och de har dessutom anvant sig av kontrollgrupper. Detta &r visserligen effektivt
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for att sakerhetsstalla resultatens relevans. Med tanke pa uppsatsens begrasning vad galler
tidsram och resurser var det inte mojligt att genomfora en for- och efterstudie eller att anvanda
kontrollgrupper. Trots denna begransning ger resultaten i denna uppsats en indikation pa hur
studenter forhaller sig till olika fardsatt samt vad som skulle kréavas for dem att andra sina val
av fardmedel.

4.5.3 Intervjuer

Det ar aven viktigt att diskutera valet av de semistrukturerade intervjuerna. Forst och framst
kan det ifragasattas om huruvida det ar tillrackligt att intervjua fem antal informanter som ska
sta for “expertperspektivet” gillande mobility management. Hur hade resultaten sett ut om
intervjuerna hade varit fler och inkorporerat flera experter fran olika delar i Sverige eller
varlden. Mdjligheten finns att perspektiven skiljer sig beroende geografin, exempelvis
experter i Sverige jamfort med experter i USA eller Holland.

Ytterligare en intressant aspekt att diskutera &r huruvida informanternas svar ar vinklade.
Exempelvis, informanterna kan ha besvarat fragorna i tron pa att det var de svaren jag var "ute
efter” eller kan de ha besvarat fragorna utifran deras eget intresse och planeringsideal. De
kanske har visionen om bilfria stader och da hade det varit intressant att hdra vad en expert
(som anser att bilen har en roll i planeringen av stader) anser om samma problematik.

Slutligen ar det viktigt att diskutera experternas olika bakgrunder. Varje informant har en unik
roll och ett unikt arbetssatt inom respektive organisation. Mojligheten finns att man arbetar
med mobility management pa ett visst inom en organisation som kanske skiljer sig fran en
annan. Synen pa konceptet mobility management och arbetsséattet paverkar vilka svar
informanten ger. Aven informanternas akademiska bakgrunder kan spela in och hur han/hon
ser pa trafikplanering och mobility management. Dessa aspekter ar viktiga att ha med i
berdkningen nar det kommer problematiken géllande mobility management.
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| denna sektion presenteras resultaten fran enkatundersokningen och intervjuerna. Sektionen
inleds med en kort beskrivning av Stockholms universitets lokalisering i férhallande till
kommunikationer till och fran universitet. Darefter foljer en presentation av enkéatresultaten
for universitet. Slutligen presenteras resultaten fran intervjuerna med experterna inom

mobility management. En férdjupad diskussion med betoning pa slutsatser av resultaten
presenteras i sektion 6.

5.1 Stockholms universitet och bildkande studenter

Stockholms universitet, med sina cirka 70 000 studenter som studerar olika program och
kurser (Stockholms universitet, 2014), har goda kommunikationer med bade bil och
kollektivtrafik. Universitet &r belaget strax intill r6da linjens tunnelbanestation Universitet.
Det ar bade bussar och tunnelbana som trafikerar strackan. Det gar att ta sig till universitet
bade fran sodra och norra delen av lanet. Universitetet har dven en parkering for de som valjer
att aka med bil (se Figur 3 och 4).

Figur 3: Parkeringsplats vid Stockholms universitet. Foto: M. Al Kamil
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Figur 4: Parkeringsplats vid Stockholms universitet. Foto: M. Al Kamil

R —

5.1.1Var i TTM-processen befinner gy studenterna?

De 150 respondenter som studerade vid Stockholms universitet blev tillfragade att vélja ett av
foljande pastaende som bast stamde in pa dem:

il

| dagsléget kor jag bil i de flesta resorna. Jag ar néjd med mitt val av fardsétt och ser ingen
anledning med att reducera min bilanvandning (Formedvetna stadiet, steg 1).

| dagslaget kor jag bil i de flesta resorna. Jag funderar pa att gora nagra av resorna med nagot
annat fardsatt an bil, men just nu ar jag osaker pa hur och nér jag kan gora det (Begrundande
stadiet, steg 2).

For narvarande kor jag bil i de flesta av mina resor, men jag planerar pa att reducera
bilanv&ndandet. Jag vet redan vilka resor jag ska ersétta och vilka andra fardsétt jag ska
anvanda, jag har dock inte kommit igdng med det (Forberedelse, steg 3).

Jag dr medveten om konsekvenserna med att anvénda bilen ofta och dérfor forsoker jag redan
nu anvanda andra fardsatt s3 mycket som mojligt. Jag kommer att bevara eller reducera min
laga bilanvandning de narmaste manaderna (Handling, steg 4).

Jag anvander andra fardmedel (kollektivtrafik/cykel) mer regelbundet &n bil och har gjort sa i
mer &n 6 manader (Vidmakthallande, steg 5).
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Figur 5 nedan presenterar respondenternas svar gallande vilket pastaende som de ansag
stamde bést in pa dem: ~6 % av de tillfragade (9 respondenter) svarade att det forsta
alternativet stamde bast 6verens medan ~22 % (33 respondenter) ansag att det andra
pastaendet stamde bast. Majoriteten ~51 % (76 respondenter) valde det tredje alternativet, ~13
% (20 respondenter) valde det fjarde alternativet och slutligen var det ~8 % (12 respondenter)
som uppgav att det femte pastaendet stamde bast dverens.

Var i TTMprocessen befinner sig studenterna?
60%
50%
40%
30%
20%
10% l
0% — - — —
Steg 1 Steg 2 Steg 3 Steg 4 Steg 5

Figur 5: Visar var inom TTMprocessen respondenterhafinner sig i.

Utifran respondenternas svar som gjorde det mojligt att kategorisera de utifran de fem olika
stadierna inom forandringsprocessen (TTM) &r det intressant att fa en djupare inblick i hur
varje grupp forhaller sig till olika fardsatt och vad som skulle f dem att valja andra alternativ.
Nedan presenteras resultat pa hur varje grupp svarade pa enkatfragorna.

5.1.2Studenter i det formedvetna stadiet (steg 1)

Alla respondenter fick besvara en 6ppen fraga om hur manga ganger de reser till/fran
universitetet med bil under en vecka och det mest intressanta varfor de valjer bilen. | Figur 6
nedan presenteras svaren fran studenter som befann sig i det formedvetna stadiet: ~22 % av de
som befann sig i det formedvetna stadiet (2 respondenter) korde bil 2-3 ganger i veckan for att
ta sig till och ifrdn universitetet. Majoriteten i denna grupp, ~55 % (5 respondenter) tog bilen
3-4 ganger i veckan och slutligen var det ~22 % (2 personer) som korde bil 5 ganger i veckan
till/fran universitet. Det ar viktigt att poangtera att respondenterna korde bil till universitet
varje gang de hade nagot inbokat vare sig det var lektion eller egen studietid.
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Hur ofta reser du till/fran universitetet med bil,
formedvetna stadiet
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2-3 ggr/veckan 3-4 ggr/veckan 5 ggr/iveckan

Figur 6: Visar hur oftastudenter, som befinner sig i det formedvetna stadiet, kor bil till/fran universitet

Svaren pa fragan varfor respondenterna valde bilen som fardmedel for deras resor presenteras
i Tabell 1 nedan:

Tabell 1: Varfor respondenterna (i steg 1) valde bilen

Jag sparatid. Det skulle kravas manga byten mellan stadh sIutdestlnatlonen for att
komma fram till universitetet och da ar det mer vart att aka bil

Det ar mer bekvamt att ta bileoch jag slipper att trangas tillsammans med andra
manniskor

| och med att respondenterna forklarade att de alltid aker bil till/fran universitetet var det inte
relevant att stalla fragan om hur manga ganger i veckan de reser med kollektivtrafiken.
Daremot blev de tillfragade om vad de anser om kollektivtrafiken dar alla 9 respondenter
forklarade att resor med kollektivtrafiken tar for Iangt tid samt att trangseln gér resan
oattraktiv. Pa grund av dessa orsaker véljer de hellre bilen.

Slutligen fick respondenterna besvara pa en flervalsfraga gallande vilket/vilka atgarder som
skulle uppmuntra dem till att anvanda kollektivtrafiken istallet for bilen. Resultaten
presenteras i Tabell 2 nedan. For alla respondenter inom denna grupp var féljande atgarder
viktigast:

Tabell 2: Vilka &tgarder som uppmuntrar respondenterna (i steg 1) till att valja kollektivtrafiken

Vad skulle uppmuntra dig till att valja kollektivtrafiken?
Snabbare restid mellan start- och slutdestination

Fa byten och dverhuvudtaget battre kontinuitet
Att man blir garanterad en sittplats och slippa trangas
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Restid och utbud av kollektivtrafik

Respondenterna inom denna grupp hade mellan 1-1,5 timmes restid mellan start och
slutdestinationen, de flesta bodde vid omraden langt fran stationen Universitetet och dar
utbudet av kollektivtrafik var daligt enligt respondenterna. Att forkorta denna tid var alltsa det
viktigaste for att de ska vélja kollektivtrafiken. Men samtidigt maste resan vara bekvam utan
trangsel, det spelar inte ndgon roll om restiden forkortas om det ar trangt under resans gang.

5.1.3Studenter i det begrundande stadiet (steg 2)

Svaren fran respondenterna som kategoriserades inom denna grupp presenteras i Figur 7
nedan: ~9 % av de som befann sig i det begrundande stadiet (3 respondenter) korde bil 1 gang
i veckan for att ta sig till/fran universitetet. Majoriteten i denna grupp, ~42 % (14
respondenter) anvande bilen som fardmedel 3-4 ganger i veckan. Det var ~36 % (12
respondenter) som korde bil 3-4 ganger i veckan for att ta sig till/fran universitetet och
slutligen tog ~12 % (4 respondenter) bilen 5 ganger i veckan till/fran universitetet. Aven
denna grupp forklarade att de alltid tog bilen till universitet trots att de har funderat pa att géra
nagra av resorna med andra fardsatt.

Hur ofta reser du till/fran universitetet med bil,

begrundande stadiet
50%

40%
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1 gg/veckan 2-3 ggr/veckan  3-4 ggr/veckan 5 ggr/veckan

Figur 7: Visar hur ofta studentgisom befinner sig i det begrundande stadiet, kor bil till/fufiversitet

Aven respondenterna i denna grupp fick besvara fragan varfor de valde bilen som fardmedel
till/fran universitetet. Svaren pa fragan stamde till en viss del med svaren med svaren fran
respondenterna i steg 1 ovan, men denna grupp uppgav nagra fler orsaker till varfor bilen
valdes, dessa presenteras i Tabell 3 nedan:
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Tabell 3: Varfér respondenterna (i steg 2) valde bilen
Varfor véljer du bilen som transportmedel till/fran universitetet?

Snabbare restid mellan stamch slutdestination

Behover inte byta mellan olika transportmedel och det ar battre kontinuitet

Ibland maste jag géra nagra mellanstopp for att utféra nagra arenden. Da kan jag vare
flexibel &n om jag skulle behdva aka mellan olika stationer, speciellt om jag behodéa h
varor och transportera hem dem

Awven inom denna grupp var det alltid bilen som valdes som fardmedel till/fran universitetet,
det var darfor relevant att fraga respondenterna om vad de anser om kollektivtrafiken. De
mest aterkommande svaren bland alla 33 respondenter presenteras i Tabell 4 nedan:

Tabell 4: Hur respondenterna uppfattar kollektivtrafiken

Vad ar dina uppfattningar om kollektivtrafiken?
Kollektivtrafiken ar bra om man bor i innerstan och det ar korta avstand mellan
destinationerna

Det finns ingen vidare flexibilitet med kollektivtrafiken, da ar det mer vart att lagga
pengarna pa bilen da jag behover vara flexibel, exempelvis om jag behover aka och h
och trana

Ibland kanske det I6nar sig att valja kollektivtrafiken da manga \@gjefardsattet men jag
vet inte hur det skulle gynna mig

Slutligen fick respondenterna besvara fragan om vilket/vilka av atgarder skulle uppmuntra
dem till att anvanda kollektivtrafiken istallet for bilen. De mest aterkommande svaren
presenteras i Tabell 5 nedan:

Tabell 5: Vilka atgarder som skulle kunna uppmuntra respondenterna till att valja kollektivtrafiken
Vad skulle uppmuntra dig till att valja kollektivtrafiken?

Snabbare restid mellan stamch slutdestination

Billigare pris eller ett gratis p r -p & a-ko$ L

Individuell information om hur mycket pengggskulle spara onjagvalde kollektivtrafiken

Att kollektivtrafiken skulle ha tatare turer vilket kraver mindre reseplanering

Restid och utbud av kollektivtrafik

Respondenterna inom denna grupp hade mellan 40 minuter-1 timmes restid mellan start och
slutdestinationen. Aven de flesta respondenterna i denna grupp bodde vid omraden langt fran
stationen Universitetet och dér utbudet av kollektivtrafik var otillrackligt enligt
respondenterna.
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5.1.4Studenter i det férberedande stadiet (steg 3)

Svaren pa hur ofta man korde bil till/fran universitet inom denna grupp presenteras i Figur 8
nedan: Majoriteten, ~55 % (42 respondenter) svarade att de tog bilen till/fran universitetet 2-3
ganger i veckan. ~35 % (27 respondenter) i denna grupp uppgav att de anvéande bilen 3-4
ganger i veckan for att ta sig till/fran universitet och slutligen var det ~9 % (7 respondenter)
som uppgav att de tog bilen till/universitet 5 ganger i veckan. Aven denna grupp forklarade att
de alltid tog bilen till universitet trots att de har planerat pa att géra nagra av resorna med
andra fardsatt inom en snar framtid.

Hur ofta reser du till/fran universitetet,
forberande stadiet
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0%

2-3 ggr/veckan 3-4 ggr/veckan 5 ggr/iveckan

Figur 8: Visar hur ofta studenteisom befinner sig i det forberedande stadiet, kor bil till/frAn universitet

Respondenterna inom denna kategori fick besvara fragan pa varfor de valde bilen som
fardmedel. 1 Tabell 6 nedan presenteras respondenternas sammantagna svar pa fragan:

Tabell 6: Varfor respondenterna (i steg 3) valde bilen som fardmedel

Varfor véaljer du bilen som transportmedel till/fran universitetet?
Jag slipper planera min resa langt i forvag, t.ex. nar jag ska ga upp pa morgnarnayéin
bussen/tunnelbanan och det gar fortare att ta bilen nar jag slutar sent

Med bil kan jag vara mer flexibel

Jag aker till universitetet sa séallan och da tanker jag att det inte gér nagot om dessa re
sker med bil, dessutom kanns det onddigt att k@baSl-kort
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Respondenterna i denna grupp valde bilen som fardmedel till/fran universitet och darmed var
det nédvandigt att fraga studenterna om vilka uppfattningar de hade om kollektivtrafiken. De
mest aterkommande svaren bland alla 76 respondenter presenteras i Tabell 7 nedan:

Tabell 7: Hur respondenterna uppfattar kollektivtrafiken

Vad ar dina uppfattningar om kollektivtrafiken?

Om jag skulle borja aka kollektivt sa tror jag att man skulle uppleva mindre stress da d
vara valdigt jobbigt atta bilen vissa morgnar eller eftermiddagar/kvéllar med tanke pa
trangseln som kan uppsta pa vissa vagar och dilemmat med att hitta parkering

| det storre hela kanske det I6nar sig att resa kollektivt om vi tanker rent ekonomiskt, d
kostar faktiskt att esa med bil med tanke pa bensin, férsakring och parkeringsplats. Me
det ar anda relativt dyrt med Sorten

Kollektivtrafiken skulle ge utrymme att fokusera pa annat, jag skulle exempelvis kunnz
plugga under resorna eller socialisera mig med vanner

Detér smidigt att resa med kollektivtrafiken, men ibland &ar det faktiskt lattare att bara t
bilen till universitet. Man aker ju bara fran dorr till dorr och sen &r man framme istéllet f
att tvingas vanta bussen/taget i 20 minuter om man skulle raka niissa

Utifran de ovannamnda svaren om hur respondenterna uppfattar kollektivtrafiken fick de dven
svara pa vilka atgarder som skulle fa dem att anvanda kollektivtrafiken mer regelbundet &n
bilen. Svaren pa denna fraga presenteras i Tabell 8 nedan:

Tabell 8: Vilka atgarder som skulle kunna uppmuntra respondenterna till att valja kollektivtrafiken

Vad skulle uppmuntra dig till att valja kollektivtrafiken?
Individuell resplan som utgar fran mina behov nar det kommer till rutter, tidpunkter ock
Overhuvudtaget hur jag ska planera min resa for att vinna tid

Billigare pris-péal-ko&l ett gratis prova

Individuell information om hur mycket pengar jag skulle spara om jag valde kollektivtre

Restid och utbud av kollektivtrafik

Respondenterna inom denna grupp hade mellan 40-50 minuters restid mellan start och
slutdestinationen. Respondenterna ansag att kollektivtrafikutbudet ar relativt bra men att det
da och da ar for krangligt vilket ar bland annat anledningen till varfor bilen véljs.

5.1.5 Studenter i handlingsstadiet (steg 4)

Svaren pa hur ofta man korde bil till/fran universitet inom denna grupp presenteras i Figur 9
nedan: Majoriteten av respondenterna i denna grupp ~55 % (11 respondenter) reser med bil
till/fran universitetet 1 gang i veckan medan ~45 % (9 respondenter) valjer att resa med bil
till/fran universitet 2-3 ganger i veckan.
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Figur 9: Visar hur oftastudentey som befinner sig i handlingsstadiet, kor bil till/fran universitet

Svaren pa fragan varfor respondenterna valde att resa med bil till/fran universitetet
presenteras i Tabell 9 nedan:

Tabell 9: Varfor respondenterna (i steg 4) valde bilen som fardmedel

Varfor valjer du bilen som transportmedel till/fran universitetet?
l bl and nar jag reser mdd shuaiVersiethandlamatdka a
hem

En del f& ganger kan det ga fortare att ta bilen beroende pa nar jag slenbétar
lektionen

Nagon/nagra dagar i veckan brukar jag samaka tillsammans med nagra andra och da
det vara smidigare att ta bilen, t.ex. nar vi slutar en lektion och ska &ka vidare tillsamn
Vissa dagar nar jag har viktiga tider att halla jeanbli radd for forseningar och da reser je
med bil istallet

Det som skiljer denna grupp fran de steg 1,2 och 3 &r att studenterna i denna grupp dels har
lag bilanvandning men ocksa att respondenterna reser till/fran universitetet med
kollektivtrafiken. Med utgangspunkt fran detta ar det intressant att lyfta fram vilka
uppfattningar dessa respondenter har om kollektivtrafiken. Respondenternas svar pa denna
fraga presenteras i Tabell 10 nedan:

Tabell 10: Hur respondenterna uppfattar kollektivtrafiken

Vad ar dina uppfattningar om kollektivtrafiken?

Det ar det billigaste alternativet, men om det hojs kanske jag far tanka om
Man reser i lugn och ro

Det ar det mest miljévanligaste alternativet

Smidigt satt att resa pd, speciellt om man bor narniarerstan
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Utifran de ovannamnda svaren om hur respondenterna uppfattar kollektivtrafiken fick de aven
svara pa vilka atgarder som skulle fa dem att anvanda kollektivtrafiken mer regelbundet och
minska sin anvandning av bilen. Svaren pa denna fraga presenteras i Tabell 11 nedan:

Tabell 11: Vilka atgarder som skulle kunna uppmuntra respondenterna till att valja kollektivtrafiken
oftare

Att man loser poblemen med forseningar och stopp i kollektivtrafiken

Att universitetet organiserar nagon slags bilpool som underlattar samakning. De gang
man vill resa med bil sa kan man ju samaka vilket &r battre an att varje person aker er
en bil

Attdetgdr fort att resa vid "obekvama tid

Restid och utbud av kollektivtrafik

Respondenterna inom denna grupp hade mellan 20-30 minuters restid mellan start och
slutdestinationen. Respondenterna ansag att kollektivtrafikutbudet &r bra med tanke pa hur de
reser till och ifran universitetet, dock finns det yttre faktorer som drar ner betyget.
Exempelvis, forseningar, stopp i trafiken osv.

5.1.6Studenter i det vidmakthallande stadiet (steg 5)

Figur 10 nedan visar hur ofta studenter som befinner sig i det sista stadiet, vidmakthallande
reser till och fran universitetet med bil: Majoriteten av de som befann sig i denna, ~75 % (9
respondenter) reste med bil 1 gang i veckan till och fran universitetet medan ~25 % (3
respondenter) reste med bil till/fran universitet 2 ganger i veckan.

Hur ofta reser du till/fran universitetet,
vidmakthallande stadiet
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Figur 10: Visar hur ofta studenteisom befinner sig i det vidmakthallande stadiet, kor bil till/fran universitet
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Varfor respondenterna valde bilen som fardmedel vid resor till och fran universitetet
presenteras i Tabell 10 nedan:

Tabell 10: Varfor respondenterna (i steg 5) valde bilen som fardmedel
Varfor valjer du bilen som transportmedel till/fran universitetet?

En eller tva ganger i veckan har jag enttw@mars lektion, brukada resa med bil da jag
inte stannar lange pa universitetet

Fa ganger behover jag utfora en del arenden under samma dag som kanske ar smidic
gora med bil

Utmarkande for denna grupp &r att majoriteten av resorna sker med kollektivtrafik till skillnad
fran de andra grupperna. | och med att majoriteten av resorna sker med kollektivtrafik har
denna grupp aven en mer positiv bild av kollektivtrafiken. Dessa uppfattningar presenteras i
Tabell 11 nedan:

Tabell 11: Hur respondenterna uppfattar kollektivtrafiken
Vad ar dina uppfattningar om kollektivtrafiken?
Man reser i lugn och ro

Det ar det mest prisvarda och miljovanligaste alternativet

Smidigt satt att resa pa. Behover inte tdnka pa parkering, trangsel pa vagar etc.
Latt att anvanda

Utifran de ovannamnda svaren om hur respondenterna uppfattar kollektivtrafiken fick de dven
svara pa vilka atgarder som skulle fa dem att anvanda kollektivtrafiken mer regelbundet och
reducera sin redan laga anvandning av bilen. De sammantagna svaren pa denna fraga
presenteras i Tabell 12 nedan:

Tabell 12: Vilka atgarder som skulle kunna uppmuntra respondenterna till att valja kollektivtrafiken
oftare

Vad skulle uppmuntra dig till att valja kollektivtrafiken oftare och minska din

nuvarande bilanvandning?

Att man loser problemen med forseningar och stopp i kollektivtrafiken

Battre anslutning mellan olika linjer. T.ex. att bussarna matchar tunnelbanan ifraga orr
avgangstider och plats for byte etc.

Inget skulle kunna uppmuntra mig mer, allt fungerar bra

Restid och utbud av kollektivtrafik

Respondenterna inom denna grupp hade mellan 20-30 minuters restid mellan start och
slutdestinationen. Respondenterna i denna grupp var mest néjda och positiva till
kollektivtrafikutbudet. De flesta ansag att kollektivtrafiken flyter pa och att det gar fort att
resa.
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5.2 Experters synpunkter pa mobility marmgement atgarder-
intervjuresultat
Emma Strom — Infrastrukturstrateg pa Lansstyrelsen i Stockholm

Strom forklarar att Lansstyrelsen har ett brett uppdrag nér det kommer till samhallsplanering,
dels &r de tillsynsmyndighet vilket innebér att de arbetar med att granska planer med mera,
dels har de tillvaxtuppdraget i lanet vilket bland annat innebdr att de har ansvar for att
upprétta den langsiktigt ekonomiska planen for transportinfrastruktur i linet “linsplanen”. Det
ar framforallt lansplanen som informanten arbetar med. Lansplanen ar en 12-arig ekonomisk
plan, Stockholms lansplan &r stort i landet med cirka nio miljarder i investeringsmedel. Det
gar ungefar 70 procent av pengarna till kollektivtrafik, atta till cykel och resten till atgéarder
som trafiksakerhet, miljo och végar. Stroms arbetsuppgifter ar framforallt kopplade till
framtagandet av lansplanen, dels formella som styrs av férordningar, dels handlar det om att
hela tiden delta i det strategiarbete pa infrastrukturomradet som pagar i lanet.

Nar det kommer till mobility management pastar Strom att denna typ av atgarder spelar en
valdigt liten roll for samhallsplaneringen i Stockholms lan. Informanten forklarar att det
visserligen har bedrivits en del mobility management atgarder i mindre skala men som tyvarr
inte har fatt nagra storre effekter pa trafik eller resvanor. Varfor det forhaller sig pa det viset
beror pa manga orsaker enligt Strom. Dels handlar det om planeringskultur. Det ror sig hela
tiden mot att man allt mer och mer borjar inse vikten av att styra trafikefterfragan och inte
bara svara pa den. Trafikprognoser styr till stor del fortfarande, man arbetar mycket utifran
forecasting (exempelvis, prognoser: forutsatt den har befolkningsokningen far vi den har
trafikefterfragan) istallet for backcasting (exempelvis for att nd dessa mal om hallbart resande
hur ska vi utforma transportsystemet?) Dels handlar utmaningarna om den politik som bedrivs
géllande trafikplaneringen. For politiker och andra beslutsfattare dr det mer sidkert” att
investera finansiella medel i fysiska atgarder an pa en kampanj. Effekterna av en fysisk atgard
ar patagliga och borjar synas pa kort tid i jamforelse med mjuka atgarder vars effekter inte
syns pa samma satt och i lika kort tidsperiod. Strom poangterar vidare att olika viljor inom
politiken forhindrar utvecklingen av mobility management atgarder.

I och med att befolkningen i Stockholms lan vaxer sa ar det annu viktigare att arbeta aktivt
med mobility management. En viktig strategi for att bemota befolkningstillvaxten &r att nyttja
det befintliga infrastruktursystemet pa ett smartare satt vilket kan paverka resebeteendet hos
manniskor och darmed &ven studenter. Vill man 6ka anvandningen av kollektivtrafiken sa bor
det vara lttare och mer vért for en individ att vélja kollektivtrafiken jamfort med bil. Det
galler darfor att prioritera infrastrukturen, exempelvis genom att skapa fler prioriterade
busskorfalt och ett storre utbud med tatare avgangar, fler linjer etc.

Strom forklarar att det behovs en kombination av atgarder (férutom de ovannamnda
atgarderna om att forbattra utbudet) for att 6ka kollektivtrafikanvandningen bland studenter.
Det handlar dels om att infora striktare parkeringspolicy pa universitetet for att skapa lokala
effekter. Strangare parkeringspolicy skulle fa studenter att kdnna att det inte ar vart att ta bilen
till universitetet. Dels handlar det om att universitetet bor samordna projekt tillsammans med
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trafikforvaltningen i Stockholm och kommuner dar manga universitetsstuderande har sitt
boende. Det kravs med stor sannolikhet olika atgarder for att fa studenter att aka mindre bil
beroende pa vart de bor. Da maste olika aspekter tas med i berdkningen sasom utbud av
kollektivtrafik i en viss kommun eller dalig tillganglighet till
tunnelbanestationen/busshallplatsen. Kontentan ar att samverkan mellan de berérda aktorerna
spelar en viktig roll for utvecklingen av hallbart resande. Strom refererar till ett par exempel
pa detta omrade dar samverkan har skett mellan olika aktorer. Ett exempel dr ”Gron resplan
for Chalmers campus Johanneberg”, (2012) framtaget av trafikkonsultforetaget Trivector pa
uppdrag av Trafikkontoret i Goteborg dar samverkan har skett mellan Chalmers tekniska
hdgskola, Akademiska Hus, Johanneberg Science Park och Trafikkontoret i Goteborg.

Denna grona resplan syftar pa att de berérda aktorerna har olika ansvarsomraden och ska
applicera olika atgarder som sammantaget ska bidra till mer hallbara transporter till och ifran
campusomradet. Goteborgs stad ska exempelvis implementera atgarder som avser att héja
kapaciteten i det berérda omradet. Det ror sig om separerade plattformar for buss och
sparvagn samt utokad trafik. Akademiska Hus ska se till att antalet parkeringsplatser i
omradet inte 6kar i samband med att det finns planer pa att bygga ut campusomradet.
Chalmers tekniska hogskola har ansvaret for olika typer av underléttande for
kollektivtrafikresandet. Detta kan exempelvis ske genom att subventionera kollektivtrafikkort
samt att genomféra kampanjer (mobility management atgéarder) som inkluderar tavlingar,
kampanjer och personlig reseradgivning. Johanneberg Science Park ska t.ex. ansvara for att
uppmuntra foretag i omradet att delta i kampanjerna och reseradgivningen. Enligt rapporten
har grona resplaner en positiv effekt pa val av fardmedel. Erfarenheter fran utlandska exempel
visar pa att en kombination av strangare parkeringspolicy, forbattrat kollektivtrafikutbud och
beteendepaverkande kampanjer reducerar anvandning av bil som fardmedel avsevart
(Trivector, 2012). Informanten forklarar att alla stader kan skapa en strategi likt den gréna
resplanen som syftar till att 6ka anvéndningen av kollektivtrafiken.

Jesper Johannson — Konsult och verksamhetsansvarig pa Tyréns AB

Jesper Johanssons roll som konsult innebdr mycket arbete med mobility management.
Informanten forklarar att han har drivit manga projekt som handlar om att sprida och héja
kunskapen om vad mobility management innebér, vilka effekter sddana atgarder kan ge samt
hur aktdrer kan arbeta med mobility management. Enligt Johansson sa haller konceptet om
mobility management pa att vaxa och fa storre uppmarksamhet inom trafikplaneringen idag.
Manga projekt som har genomforts anvands som goda exempel for att visa pa de mjuka
atgardernas effektivitet och hur mycket som kan vinnas om mobility management
implementeras.

Trots uppmarksamheten som konceptet haller pa att fa idag sa finns en del utmaningar med
mobility management. Enligt Johansson behdvs stérre kompetens om mobility management
fran bestallarsidan. Exempelvis, arbetet med mjuka atgarder kan vara mer omfattande om
bestéllaren (t.ex. en enhet i en kommun) har god kompetens om mobility management. | och
med att konceptet ar relativt nytt sa ar inte atgarderna standardiserade. Med andra ord,
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mobility management &r ett nytt fenomen och trots att det finns goda exempel pa atgarder som
har implementerats &r dessa inte lika “eftertraktade” i jamforelse med fysiska (héarda)
I6sningar. Av denna anledning ar det viktigt att bestéllarsidan har god kompetens kring
mobility management i syfte for effektivisera det hallbara resandet genom vélplanerade mjuka
atgarder. Dessutom borde fler utvarderingar genomforas pa kampanjer och andra mobility
management atgarder for att skapa en god 6verblick pa hur olika strategier har paverkat
resandet.

Hur ska mobility management lI6sningar appliceras nar det kommer till universitetsstudenter
och val av fairdmedel? Informanten forklarar att universitetet dr en “komplex” plats pa det
sattet att studenter reser fran olika hall i Stockholm och fragan blir d&, vem ska ta ansvaret for
implementeringen av atgarderna? Den ultimata losningen ar om flera aktorer samarbetar.
Exempelvis, om kommunerna med storst andel studenter som reser till/fran universitetet
samarbetar tillsammans med trafikférvaltningen och de regionala samordningsmyndigheterna
(t.ex. Lansstyrelsen). Det &r &ven viktigt att universitetet tar ett ansvar i denna planering dar
de tillsammans med andra aktorer borde skapa en slags gron resplan fér studenter och
anstallda for att skapa hallbara resmonster.

Universitet som plats och dess studenter dr en god plattform for innovation. Genom olika
atgarder (exempelvis kampanjer med tavlingar och priser) kan det skapas en slags
medvetenhet om fordelar med att valja hallbara fardmedel. Dessa kan vara att aktorer skapar
tavlingar som ska fa studenter att vélja kollektivtrafiken eller cykel. Exempelvis, vem cyklar
mest, vem aker kollektivtrafik oftast, vem minskar sina Co2 utsldpp? Studenten skulle da
kunna jobba upp en bonus. Exempelvis, ju oftare en student reser med kollektivtrafiken desto
mer poang far individen som kan anvandas som rabatt pa studentlitteratur eller nagot annat
som studenter efterfragar. Enligt Johansson ar incitamentkampanjer effektiva for att de kan
gynna individernas roll som studenter.

Johansson fick yttra sig om studenternas svar fran enkatundersokningen. Enligt informanten
ar individerna som befann sig i grupp ett respektive tva den svaraste gruppen att arbeta med
da de trivs med deras nuvarande val av fardmedel (bilen) och har negativa uppfattningar
angaende kollektivtrafiken. Johansson forklarar att det ar viktigt att ta reda pa hur
kollektivtrafikutbudet ser ut for dessa grupper. Om en del studenter inom dessa tva grupper
har tillgang till ett bra utbud kan det vara vart att applicera nagon form av atgard. Om utbudet
daremot inte &r tillfredsstallande for en del kan det vara bast att sortera bort dessa individer.
Detta innebdr att de mjuka atgarderna inte har en stor chans att paverka vissa studenter inom
dessa tva grupper, exempelvis om det faktiskt gar snabbare att resa med bil an med
kollektivtrafik till och ifran universitetet. En l6sning kan vara att kapacitetsforstarka linjerna
som dessa studenter kan anvanda, exempelvis om en extra tur 1aggs in for att 6ka turtatheten.
Informanten forklarar vidare att om resurser finns sa kan de berérda aktorerna arbeta
langsiktigt med dessa grupper vilket kan ge goda resultat i langden.

En grupp som mobility management atgarderna har storst chans att paverka ar de studenter
som befann sig i grupp tre. Med utgangspunkt fran deras svar forklarar Johansson att en
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kombination av atgarder som skulle kunna uppmuntra studenterna att vélja kollektivtrafiken
gar att gora och det ar redan ett beprévat koncept. Det galler forst och framst att genomfora
djupintervjuer med studenterna i denna grupp for att bland annat ta reda var de bor, deras
restider, var de stannar och vilka drenden de brukar utféra pa vagen. Darefter blir det mycket
enklare att skraddarsy en mobility management atgard. Denna atgard skulle vara en
individuell resplan med information exempelvis visar: ”Det hér dr den ndrmaste hallplatsen
for arende x, harifran gar busslinje A, B och C under foljande tider, har ska du byta till
tunnelbanan som gar vid den och den tiden. Sa mycket Co2/pengar sparar du pa resan och
biljetten kostar x kronor”. En individuell resplan i kombination med ett ”prova-pa” SL-kort
okar chanserna att denna grupp véljer kollektivtrafiken bade under och efter atgardens
implementering. Slutligen poangterar Johanson att den ovannamnda mjuka atgarden &r
effektiv men det &r av stor betydelse att den synkas med infrastrukturen. Overhuvudtaget s&
maste den fysiska planeringen ske i samverkan med mobility management atgarden oavsett
vilken grupp det ror sig om. Detta innebér att den mjuka atgarden inte kommer att na sin fulla
potential om infrastrukturen inte fungerar som den ska. Ingen produkt gar att salja om den inte
fungerar till fullo. Detta &r inget unikt fall for just Stockholms universitet, samma princip
galler om mobility management atgarderna skulle implementeras i en annan stad.

Markus Robért — Teknisk doktor och forskare pa Kungliga Tekniska Hogskolan

Robért forskar inom omradet mobility management och klimateffektivisering av
transportsystemet. Informanten har utvecklat en processledningsmodell som kallas for CERO
och som idag tillampas inom 53 foretag, kommuner och andra organisationer som vill
reducera bilanvandning och ¢ka anvandningen av hallbara fardmedel. Utifran sin
forskarbakgrund fick Robért dela sin kunskap kring &mnesproblematiken.

Enligt informanten spelar mobility management en avgdrande roll for att tackla framtida
utmaningar vad galler miljo, trangsel och folkhalsomal for framtiden. Att minska andelen
resor med bil genom att erbjuda alternativ dar méanniskor kan kallsortera sina resor ar
nodvandigt for att nd de transportpolitiska malen i samhallet. Storsta utmaningen ar att med
samhallsekonomiskt forsvarbara styrmedel och incitament lyfta upp mobility management
atgarder till att bli mer konkurrenskraftiga sa att organisationer och privatpersoner i hogre
utstrackning 6verger ensamkaorning i bil.

Nar det kommer till komplexiteten vad géller att studenter reser till och ifran universitetet fran
olika delar i Stockholms l&an samt hur man bor arbeta med mobility management atgarder sa
forklarar Robért att 16sningen handlar bland annat om god samordning. Informanten menar att
denna samordning bor hanteras mellan trafikverket, kollektivtrafiken, kommuner, samt
berdrda organisationer dér tillganglighet med alternativa fardmedel kan drivas aktivt
(exempelvis universitetet). CERO-modellen syftar till att skapa just detta. Informanten
forklarar att CERO-modellen bygger pa backcasting dar skraddarsydda atgarder utformas mot
uppsatta mal. Vidare innebar modellen en grundlig analys av organisationens klimatmal, i
termer av bade kostnader, klimatpaverkan och resmonster. Individers resmaonster till och ifran
en destination kartlaggs samt vilka fardmedel och hur dessa anvénds.
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Slutligen forklarar Robért att de synpunkter som studenterna har atergett stiammer éverens
med det som alltid kommer upp i liknande undersokningar. Det handlar nd&mligen om olika
satt att fa mobility management atgarderna mer konkurrenskraftiga mot bilen. Detta ar i sin
tur den stora utmaningen som maste tacklas. Namligen, att skapa battre tillganglighet med
alternativa fardmedel och omfordela incitament. For att na detta kravs god samordning samt
en strategi for att na de uppsatta malen. Darmed kan strategierna som syftar till att minimera
bilanvandningen och 6ka anvandningen av kollektivtrafik bland studenter generaliseras och
anvandas inom manga olika stader, t.ex. universitetsorter runt om i Sverige.

Charlotta Palmlund — planerare, Trafikverket med bland annat fragor rérande
mobility management och kollektivtrafik

Konceptet mobility management och vad det innebér for trafikplaneringen ar problematiskt
att implementera av olika anledningar. Enligt informanten har Trafikverket en komplex roll
gentemot mobility management da Trafikverket ar en statlig myndighet och bor inte fordjupa
sina atgarder mot att forandra manniskor beteenden. Detta ar en utmaning for konceptet da det
forknippas med att man paverkar manniskors beteenden. Trots detta har mobility management
fatt en 6kad uppmarksamhet, vilket ar viktigt da endast fysiska atgarder inte kan losa
trafikrelaterade utmaningar utan det krévs att méanniskors resmonster &ndras.

Myndigheten ska erbjuda manniskor olika resmajligheter och presentera dessa pa olika satt sa
far manniskor sjalva vélja men myndigheten ska inte arbeta med produktutveckling
(exempelvis att utveckla mobility management atgarder). Ett exempel pa hur Trafikverket
arbetar med mobility management ar genom att tillhandahalla information till resenarer i stil
med “vilj att resa med busslinje x mellan 08:00-12:00 da brukar det vara mindre manniskor
som tar bussen och mindre trafik pa vdgarna”, detta kan jamforas med vad Figur 11 visar
nedan:
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Figur 11: Information fran SL géllande nar det som medit §om reser under morgeach
eftermiddagsrusningen samt vilka vagnar domkar vara tommakFoto: M. Al Kamil

Palmlund forklarar att Stockholm star infor stora forandringar. Det kommer att byggas
mycket infrastruktur och stadsutvecklingsprojekt kommer att genomforas som i sin tur
kommer att paverka trafiklaget. Med befolkningsékningen som Stockholms lan star infor
kommer ménniskorna att begéra battre kollektivtrafik. FOr att hantera utmaningarna kravs ett
battre samarbete mellan olika aktorer men ocksa att kunskapen kring mobility management
utvecklas. Idag ar det manga aktorer som dras for att investera i mobility management
atgarder for att effekterna visar sig inte forran en lang period efter ett projekts avslut. |
jamforelse med fysiska atgarder dar resultaten & mer patagliga bade under byggtid men aven
i efterhand nér produkten borjar anvéndas (exempelvis en ny cykelvég eller busskorfélt).

Nar det kommer till att ansvarstagandet och appliceringen av mobility management atgérder
pa universitetsstudenter forklarar informanten att det ar relevant att utga fran var studenterna
bor. Genom att skapa en bild 6ver var de flesta som reser med bil bor (om det finns en
specifik resestrom t.ex. de flesta aker Sundbyberg) eller om det ar nagon specifik vag som &r
belastad blir det lattare att involvera de berérda kommunerna. | och med att végarna till
Stockholms universitet ags av Stockholms stad sa borde de involveras i processen
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tillsammans med trafikforvaltning, de berérda kommunerna och universitetet. Tillsammans
borde dessa aktdrer samordna en gron resplan som forsoker I6sa problematiken.

Palmlund forklarar att studenternas svar i enkaten ger utrymme for I6sningar oavsett vilken
grupp de tillhorde. Forst och framst sa behovs det genomforas en fordjupad undersokning
med syftet att lyfta fram vilka typresenarer som finns. Exempelvis, att x antal studenter &r
mellan aldern 20-27, de bor hemma och brukar lana sina foraldrars bilar. Det galler att fa reda
pa deras levnadsmonster, vilka behov och drivkrafter som de har. Darefter blir det lattare att
skraddarsy kampanjen efter typresenaren. En mobility management atgard skulle kunna besta
av ett paket med en kombination av olika atgarder. Det ar relevant att involvera foretag med
incitamentinriktade tavlingar dér studenter kan samla pa sig poang beroende pa hur mycket de
reser med cykel/kollektivtrafik. Podangen skulle da kunna omvandlas till rabatter pa diverse
platser beroende pa vad som efterfragas av studenterna. Exempelvis, om en del studenter reser
med bil for att de behover aka forbi gymmet emellanat kan gym-foretaget involveras.
Samtidigt kan resplanen, som har utgéatt frdn de olika typresenérerna, “’tala” direkt till
individens behov och det som personen finner relevant. Det kan exempelvis vara information
om hur mycket pengar individen sparar och information om hur Iang tid det tar att byta mellan
olika linjer. Resplanen kan &ven tipsa om platser for personen att utféra sina arenden pa.
Exempelvis, om en individ valjer bilen for att handla mat nar personen ska till/fran
universitetet sa kan resplanen ha information i stil med “det tar cirka 90 sekunder promenad
till butik x och y om du hoppar vid centralen for att handla livsmedel”. Kontentan &r att
resplanen ska ge individen information som &r vardefull och kan fa personen att tanka pa ett
annat satt. Ytterligare en atgard som bor inga i paketet ar prova-pa kort hos SL som okar
paketets attraktivitet och effektivitet. Om alla dessa atgarder kombineras i ett enda paket som
har utgatt fran malgruppen okar chanserna for att det lyckas enligt informanten.

Palmlund forklarar avslutningsvis att det galler att hitta 16sningar for individer som inte har
mojlighet att resa kollektivt hela vagen och da kanske det behdvs en pendlarparkering. Sist
men inte minst s& maste parallellt med mobility management paketet ett kontinuerligt arbete
med att utveckla kollektivtrafiken for att det ska utgora ett attraktivt alternativ till bilen. Det
kan exempelvis rdra sig om turtéthet, linjedragningar, komfort osv. Med andra ord,
infrastrukturen maste halla kvalitén om paketet ska vara sa effektivt som majligt.

Sonja Forward — Forskare pa VTI (Statens vag- och transportforskningsinstitut)

Sonja Forward arbetar som forskare pa VTI inom omradena trafiksakerhet och hallbart
resande. Informanten fick ur sitt forskningsperspektiv ge sin syn pa mobility management vad
galler universitetsstudenter. Informanten forklarar att mobility management borde spela en
storre roll inom planeringen eftersom val av transporter &r kopplade till méanskliga val. Det ar
saledes viktigt att fa med medborgare i detta arbete och inte enbart lita pa tvingande atgarder.
Mobility management ar dock nedprioriterat inom planeringen da dessa atgarder inte anses
vara lika effektiva i forhallande till fysiska losningar vars resultat syns tydligare och pa
kortare tid. Nedprioriteringen innebdr med andra ord att det inte finns lika mycket resurser
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avsatta for mjuka atgarder vilket resulterar i att beteendepaverkande atgarder inte legitimeras
som en losning vard att satsa pa.

Nar det kommer till att paverka studenters val av fardmedel maste ansvaret att bygga upp och
implementera en mobility management atgard fordelas pa de berorda aktorerna och framst
politikerna i och med att det ar politiken som bestdmmer vilka medel som ska tilldelas.
Dessutom maste universitetet blandas in i det 6vergripande samarbetet for att synka arbetet.
Forutom en dvergripande planeringsprocess mellan olika aktorer &r det viktigt att designa
malgruppspecifika atgarder. Forward anser att de forslag studenterna har gett har god
potential att resultera i effektiva och skraddarsydda atgarder. Informanten forklarar vidare att
man maste se till att det kollektiva resandet blir mer attraktivt. Formodligen kan den inte vara
gratis men ett “prova pa kort” kan vara bra. Men da géller det att upplevelsen blir bra for
annars kommer man inte tillbaka. Detta innebar att om man ska ga ut med en
beteendepaverkande kampanj om att valja kollektivtrafiken fore bil s maste den fysiska
infrastrukturen halla god kvalitét for att malgruppens upplevelse ska vara positiv.

Forward diskuterar vidare att grupp ett och tva dessutom kan besta av flera subgrupper, allt
fran dem som inte ser nagot problem med sitt eget beteende och inte &r intresserad av vad som
sker inom kollektivtrafiken. De maste fa upp 6gonen och da behdvs bade morot och piska,
alltsa bade atgarder som &r attraktiva for individen att vélja samt atgarder som har en
“tvingande” karakteristik (exempelvis {4 parkeringsplatser och dyrare parkeringsavgifter). Om
det fortfarande &r valdigt latt att ta bilen sa kommer de att fortsatta med detta. Sedan finns det
en grupp som skulle vilja aka kollektivt men inte har kommit igang. Denna grupp skulle
behdva atgarder som underlattar planeringen av resorna.
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P8EOEOOOEIT TAE OI OOOAOOAO
Denna sektion presenterar en analys av uppsatsens resultat med betoning pa slutsatser. Syftet
med uppsatsen var att analysera och skapa en forstaelse for hur mjuka atgarder, riktade mot
specifika malgrupper, kan uppmuntra till en évergang fran resor genomférda med bil, till

resor genomforda med kollektivtrafik. Féljande fragestallningar ska besvaras for att uppna
syftet:

1 Vilka uppfattningar har studenter som sallan eller aldrig reser med kollektivtrafik om
dessa fardsatt?

f Vilka atgarder skulle vara viktiga for studenterna for att vélja kollektivtrafik framfor
bil?

1 Hur bor mobility management strategier implementeras for att 6ka
kollektivtrafikanvandningen utifran studenternas behov, attityder och uppfattningar
och till vilken utstrackning kan detta generaliseras?

6.1 Bil eller kollektivtrafik z det &ar fragan

Resultaten i denna uppsats har visat att studenters uppfattningar om bilen och
kollektivtrafiken som fardmedel samt vilka typer av atgarder som skulle kunna fa dem att
valja kollektivtrafik framfor bil &r viktiga att belysa for ett vidare arbete med mobility
management atgarder.

Sammantaget kan sdgas att studenter véljer bilen for att det &r ett tidsbesparande, flexibelt och
bekvamt alternativ gentemot kollektivtrafiken. Dessutom &r tidsplaneringen ett hinder for
dessa individer att vélja kollektivtrafiken, speciellt nar kollektivtrafiken kan vara oberaknelig
med forseningar och dylikt. Kollektivtrafiken upplevs dels som en tjanst som gynnar personer
som bor relativt centralt i Stockholm och att den ibland inte &r lika effektiv som bilen,
exempelvis om individen ibland behover utfora vissa arenden. Dels anser manga att
kollektivtrafiken kan gynna dem pa vissa satt, exempelvis ekonomiskt och att man slipper
sitta i trafikkder under rusningstid nar det istallet gar att plugga eller slappna av nar man reser
med kollektivtrafiken. Detta stimmer vél 6verens med vad den tidigare forskningen har lyft
fram gallande barridrer, se exempelvis Richter et al. (2011), Steg & Vlek, (2009) samt
Hensher & Reyers (2000) som i sina olika studier visade pa att individers val av fardmedel
paverkas till stor grad av hur effektiviteten av fardmedlen upplevs, exempelvis tatare
avgangar och kortare restider.

Vad resultaten i uppsatsen tyder pa ar att bilen konkurrerar med kollektivtrafiken pa manga
plan. Studenter skiljer sig inte fran andra grupper i samhallet, de vill resa bekvamt, smidigt
och det ska ga snabbt att ta sig fran start- till malpunkt. For manga studenter som vaéljer att
resa med bil till och ifran universitetet har kollektivtrafiken misslyckats med att tillfredsstélla
deras behov. Och den viktiga fragan som bor stallas ar varfor? Uppsatsen har dels besvarat
denna fraga genom att lyfta fram studenternas uppfattningar om kollektivtrafiken men &r det
tillrackligt? Det ar viktigt att forsta vad kollektivtrafik innebar. Kollektivtrafiken &r precis vad
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namnet antyder, det &r en tjanst som delas kollektivt med andra manniskor. Om
kollektivtrafiken utformning ska tillfredsstalla alla méanniskors olika och unika behov skulle
det vara ohallbart i langden bade vad géller den fysiska infrastrukturen och ekonomiskt, precis
som Redman et al., (2013) lyfte upp. Exempelvis, om fler manniskor ska fa plats i vagnarna
maste sittplatser férsvinna. A andra sidan, hur paverkar individer som vill resa bekvamt och
personer som &r i behov av att sitta? Det blir svart for kollektivtrafiken att tillfredsstélla alla
manniskor behov och detta &r svagheterna med kollektivtrafiken.

Ytterligare en aspekt som resultaten i uppsatsen har belyst och som fortjanar att diskuteras ar
tidsaspekten nar det kommer till resor. Manga studenter uppger att tidsaspekten &r en barriar
som gor att de hellre valjer bilen framfor kollektivtrafiken. Om studenterna skulle uppleva att
det gar fortarare att resa till och ifran universitetet med kollektivtrafik sa hade det alternativet
varit mer lockande. Tidsaspekten ar en intressant diskussion for att det ber6r problematiken
gallande subjektiva och objektiva upplevelser. Om individer upplever att det tar for lang tid
att resa med kollektivtrafik i jamforelse med bil hade det varit intressant att mata tiderna for
att sakerhetsstalla vad som gar fortast. En upplevelse &r alltid subjektiv och behdver inte per
automatik betyda att det stammer éverens med verkligheten. En resa kan ju kdnnas langre pa
grund av alla byten som maste ske precis som Hensher & Reyers studie (2000) angaende
“trip-chaining” visade. En l0sning skulle kunna vara att fordjupa undersdkningarna och méita
hur lang tid det tar att resa samma stracka med bada fardmedlen under olika tider.
Exempelvis, en tidsgeografisk studie som foljer ett antal studenters resor i tid och rum skulle
kunna vara en passande metod for att darefter presentera fakta som éndrar de subjektiva
upplevelserna precis som Shannon et al. (2006) visade i sin studie.

For att besvara fragan, bil eller kollektivtrafik ar slutsatsen att det handlar till stor del om hur
beslutsfattare och andra aktorer kan rasera de upplevda barridrerna och samtidigt lyfta fram
kollektivtrafiken som det béattre alternativet. Studenter och vilka andra grupper som helst i ett
samhalle valjer fardmedel efter sina egna behov. Det fardmedel som vinner kampen om
studenterna beror till stor del pa hur beslutsfattare och planerare véljer att prioritera fragan.
Ska det bli lattare for studenter att vélja kollektivtrafik? Om ja, hur ska det ga till?

6.2 Ett Mobility management paket anpassat for studenterna

Resultaten i uppsatsen har Iyft fram vilka atgarder som skulle kunna fa studenterna att valja
kollektivtrafiken framfor bilen. Studenterna i de alla kategoriserade grupperna anser att tatare
turer, fa forseningar, battre anslutning mellan olika linjer, fa byten och tillgangliga sittplatser
skulle locka dem att vélja kollektivtrafiken. Manga anser ocksa att individuell information
géllande ekonomisk besparing samt en individuell resplan ar lockande. Dessutom ér ett
”prova-pa-kort” ett alternativ som attraherar. En del studenter saméker tillsammans med andra
och uttrycker darfor att nagon form av organiserad samakning bildas vid universitetet. Dessa
atgarder stammer till stor del éverens med vad den tidigare forskningen har lyft fram. Rose
(2008) och Shannon et al. (2006) for att namna nagra studier visade exempelvis att faktorer
sasom tatare turer, tydlig information, reducerade priser pa ak-kort samt individbaserade
resplaner paverkade valet av fardmedel. Mangfalden av atgarder som 6nskas av studenterna
tyder pa att kollektivtrafikomradet har flera aspekter som maste arbetas med. Det racker alltsa
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inte endast med tatare turer eller billigare pris utan det ar flera kompententer som maste
fungera for att attrahera malgruppen som séllan eller aldrig reser med kollektivtrafiken till och
ifran universitetet.

Nar det kommer till mobility management atgarder har den tidigare forskningen visat att
malgruppsspecifika beteendepaverkande kampanijer ar bast att utga ifran. Detta stammer aven
overens med det som informanterna diskuterade under intervjuerna. Vad innebér detta mer
konkret nar det kommer till att skapa och implementera atgarderna? Slutsatsen &r att mobility
management losningarna maste ga genom en process i olika stadier i kombination med att den
fysiska infrastrukturen utvecklas och haller god kvalitét, se Figur 12 nedan:

g ™ Fysiska atgarder

Identifiera en
malgrupp

Vilka

typresenarer?

Skapa ett paket
av kombinerade
atgarder

Applicera

Figur 12: Visar processen for mobility management atgardernas utformothgpplicering kombination av
fysiskaatgarder.

Identifiera en malgrupp — Tillvagagangssattet i denna uppsats har varit en god startpunkt for
att identifiera en mélgrupp som ska “utséttas” for beteendepdverkande kampanjer (att utga
fran TTM). Genom att denna undersdkning utgick fran en socialpsykologisk teori sésom TTM
har det underlittat att f4 mer ingédende information om studenterna och hur vil "mottagna” de
ar for specifika atgarder. Uppsatsen har visat att studenterna som befann sig i steg 1 och 2 ar
en aning svarare att arbeta med utifran mobility management da deras behov handlade mer
om fysiska atgarder (exempelvis, om de skulle vilja kollektivtrafiken var det viktigt att det
skulle ga fortare an bilen). Fragan ar dock, om en fysisk atgard skulle appliceras i syfte for att
gora restiden snabbare, skulle dessa individer vélja kollektivtrafiken per automatik? I vilket
fall som helst hade det varit nddvandigt med nagon form av mobility management atgéard som
gor dessa individer medvetna om fordelarna med den nya fysiska atgarden. Studenterna som
befann sig i grupp 3, 4 och 5 &r en aning lattare att arbeta med utifran mobility management.
De var mer positiva till kollektivtrafiken och dar finns potentialen att utforma kampanjer som
far de att valja kollektivtrafiken. Resultaten bekraftar darmed den tidigare forskningen
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(sektionerna 2.2.1 och 2.2.2) som har utgatt fran TTM dér det har visat att atgarderna maste
anpassas efter individen beroende pa var inom forandringsprocessen han/hon befinner sig i.
Trots den goda startpunkten med att identifiera en malgrupp i denna studie har det inte varit
tillréckligt. Intervjuerna med de olika informanterna visar att ytterligare en urvalsprocess dar
fordjupade intervjuer med utvalda studenter behover genomforas. Pa detta satt blir det dven
mojligt att fa reda pa om det ar nagra specifika vagar som belastas fran en viss kommun eller
ett omrade. Vid framtida studier hade det darfor varit relevant att utoka urvalprocessen med
nagon form av intervjumetodik och tidgeografisk studie. Syftet ar da att skapa en mer
grundlaggande forstaelse for resmaonster, hur respondenterna upplever resorna i tid och rum
och eventuellt hur alla dessa aspekter paverkas efter att mobility management atgarderna har
applicerats. Detta stimmer val Overens Richter et al., (2011) utldagg om att ju mer data som
samlas in om malgruppen desto storre ar chanserna att mobility management atgarder som
skapas och appliceras far en storre lyckad effekt. Kontentan &r att TTM ar en effektiv teori
som spelar en viktig roll for utformningen av mjuka atgarder. Men den behdver arbetas med i
ett langre tidsperspektiv i kombination med andra metoder for att na full potential.

Vilka typresenarer? — Syftet med en férdjupad undersokning med malgruppen ar att
kategorisera individerna i typresenarer. Exempelvis, att x antal studenter & mellan aldern 20-
27, de bor hemma och brukar lana sina foraldrars bilar. Det géller att fa reda pa deras
levnadsmonster, vilka uppfattningar, behov och drivkrafter som de har. Genom att skapa en
bild Gver dessa typresenérer blir det lattare att forma atgarderna efter deras bakgrund. Detta
kan aven skapa ett engagemang bland studenterna precis som Ogilvie et al., (2009) samt
Balsas (2003) visade i sina studier. Om studenterna upplever att vissa aktorer genomfor
dialoger med dem och gor studenterna delaktiga i planeringsprocessen sa kan detta i sin tur
skapa nagon form av en “grén kultur”.

Skapa ett paket av kombinerade atgarder — Som resultaten visade var det en blandning av
atgarder som kravdes for studenterna att valja kollektivtrafiken. Med utgangspunkt av detta
maste mobility management kampanjen utga fran detta och bestd av en kombination av
atgarder. Enligt informanterna ar det viktigt att ett sadant paket innehaller: ndgon form av
incitament-erbjudanden/tavlingar dar relevanta foretag involveras for att erbjuda studenterna
en “beloning” om de viljer kollektivtrafiken. En individbaserad resplan som utgar frén
studenternas resmonster, behov samt visar vad studenter kan vinna exempelvis genom sparad
tid eller sparade pengar. Slutligen, de ovannamnda atgarderna effektiviseras om de sker i
kombination med ett prova-pa-kort fran SL. Nar det kommer till atgarden prova-pa-kort har
den tidigare forskningen visat (se exempelvis Richter et al., 2011) att detta incitament inte &r
inte ar lika effektivt satillvida det inte sker i kombination av andra atgarder. Exempelvis,
kommer fler testpersoner verkligen att fortsétta aka kollektivt efter testperioden? Detta
stammer 6verens med informationen som informanterna lyfter fram, namligen att atgarderna
maste besta av ett paket varav prova-pa-kortet ar en del av paketet tillsammans med andra
kompletterande atgarder.

Resultaten i denna undersokning visar att en kombination av atgarder har en storre chans att
lyckas attrahera nya anvandare till kollektivtrafiken. Det maste dock poangteras att den
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tidigare forskningen lyfter fram ett behov av fler experimentella studier som testar
effektiviteten av olika atgarder. Slutsatsen &r trots att de ovanbeskrivna atgarderna har
identifierats som de viktigaste bade av studenterna sjélva samt de intervjuade experterna ar
det viktigt med fler experimentella studier inom mobility management. Framtida studier
skulle exempelvis kunna félja upp den beskrivna processen som Figur 12 ovan visar.

Applicera — Har &r sista stadiet av processen och nu ska paketet appliceras. Vid detta stadie
har det skapats en tillfredsstallande bild 6ver malgruppens bakgrund, behov, uppfattningar
och vad som skulle kunna fa dem att vélja ett hallbart fardmedel.

Fysiskaatgarde — Parallellt med den ovanbeskrivna processen ar det av stor betydelse att
den fysiska infrastrukturen foljer med utvecklingen. Bade den tidigare forskningen som har
presenterats i denna uppsats och resultaten som denna undersokning har lyft fram sa maste
infrastrukturen halla god kvalitét om syftet ar att attrahera och behalla nya
kollektivtrafikanvandare. Detta innebér att om den individbaserade resplanen pastar att
studenterna vinner tid genom att valja en specifik busslinje under en specifik tid sa maste
studenten dven uppleva att s ar fallet. Annars kommer individen att forlora tilliten pa tjansten
och istéllet valja ett annat alternativ sasom bilen. Av denna anledning ar det dven viktigt att
forsta studenternas resménster och om vissa rutter/vagar behover kapacitetsforstarkas i syfte
for att gora upplevelsen positivt for de nya anvandarna. Fysiska atgarderna inom denna
kontext behdver ocksé inkludera ndgon form av ”piskor” precis som informanterna forklarar i
intervjuerna. | studenternas fall skulle det exempelvis vara att parkeringsnormen férandras
genom att minska antalet parkeringsplatser och hoja avgifterna.

Till vilken utstrackning kan detta paket generaliseras till exempelvis andra universitet i olika
stader? Informanterna forklarade att atgarderna kan generaliseras till en stor utstrackning.
Slutsatsen &r att alla platser &r unika bade vad galler kollektivtrafiksystemet, bil- och
cykelkultur. Detta maste tas i berakningen nar mobility management atgarder ska utformas
och appliceras. Men det &r sjalva principen som kan generaliseras, namligen att utga fran en
specifik malgrupp (studenter), ta reda pa vilka uppfattningar och behov studenterna har, skapa
malgruppspecifika atgarder och darefter kan atgarderna appliceras. Alltsa kan en gron resplan
vara nagot vilket universitet som helst tillsammans med andra aktcrer skapa. Visserligen kan
paketet med de kombinerade atgéarderna fokusera pa olika saker beroende pa den lokala
kontexten och vad studenterna sjélva har uttryckt ett behov efter men sjalva processen (som
beskrivs i Figur 12) kommer se likadan ut oavsett stad/ort osv.

Hela denna process som har beskrivits ovan ar en tids- och resurskrdvande process och kréver
att en viss typ av planering bedrivs fran olika hall. En intressant aspekt att diskutera &r
huruvida detta &r nagot som prioriteras bland beslutsfattare och andra aktorer. Vad skulle det
inneb&ra om fler ménniskor skulle vélja att anvanda kollektivtrafikens tjanster? Ett stérre
tryck pa kollektivtrafiken innebar ocksa att beslutsfattare och andra organ har fler behov och
roster att tillfredsstalla. Exempelvis, om Stockholms tunnelbanas rdda linje skulle bli mer
belastad &n vad den ar idag sa maste berdrda beslutsfattare och trafikforvaltningen I6sa
problemet. Hur detta skulle ga till kan t.ex. vara via fler avgangar, storre vagnar etc. Men da
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blir det en kostnadsfraga och risken finns att kostnaden for tadgkorten hojs. Kontentan ar att
det ar en utmaning for ett samhélle om de hallbara fardmedlen 6kar ocksa, da detta kraver att
infrastrukturen har kapaciteten att hantera en 6kad anvandning. Denna uppsats hade inte till
syfte att undersoka hur olika aktorer skulle tackla dessa fragor men fragorna ar desto viktigare
att belysa for att lyfta upp helheten vad géller problematiken om hallbara resor i stort. |
framtida studier hade det varit intressant att underséka huruvida manniskors upplevda
barridrer i kollektivtrafiken dr nagot som beslutsfattare vill och kan rasera och i sa fall varfor,
varfor inte och hur skulle det ga till?

6.3 Mobility management som konept och metod i planeringen

| sektionen ovan har det diskuterats hur mobility management atgarderna ska utformas och
implementeras for att 6ka kollektivtrafikanvandningen utifran studenternas behov, attityder
och uppfattningar. Men den stora utmaningen ligger inte i sjalva utformningen och
appliceringen av de mjuka atgarderna. Intervjuerna med experterna visar att utmaningarna
ligger i mobility management som ett koncept och metod i planeringen eftersom detta styr om
det 6verhuvudtaget ska utformas nagra mobility management atgarder. Om konceptet och
metodiken av mobility management inte varderas och prioriteras som andra
planeringsstrategier finns risken att det antingen inte skapas nagra mjuka atgarder eller att de
skapas och appliceras utan att na full potential.

Experterna lyfte i intervjuerna fram att mobility management inte har en lika etablerad roll i
trafikplaneringen i jamforelse med fysiska atgarder. Detta har dven politisk aspekt dar
beslutsfattare och planerare har uppfattningen om att det &r ett sakrare kort att investera i
fysiska atgarder for att en materiell produkt sdsom en ny vag, bussar etc. ar mer patagligt. Nar
en ny vég &r fardigbyggd &r tanken att den kommer att anvéndas och 16sa den aktuella
trafikfragan. Men innebar detta da att en fysisk atgard I6ser problemet per automatik? Nar det
kommer till studenterna &r det viktigt att inte endast I6sa problematiken med hjélp av fysiska
atgarder, utan det galler att fa kollektivtrafiken att vara ett attraktivt alternativ pa olika sétt.
Individerna maste kénna nagot i stil med “jag tjanar pa att &ka med den hér bussen varje dag
for att jag sparar tid/jag tjanar pengar/jag far en bonus och kan kopa billigare kurslitteratur

2

etc’”.

Ett tydligt exempel pd att ett mer forankrat och tydligt koncept av mobility management
saknas kan utldsas ur det uppdrag regeringen har gett till Trafikverket, den 9 januari 2015. |
korthet handlar uppdraget att ta fram forslag till ramverk for stadsmiljoavtal. Syftet med
stadsmiljoavtalen &r att skapa forutsattningar for att fler och fler transporter i stader ska ske
med kollektivtrafik, cykel eller gang. Trafikverket ska foresla kriterier och process for urval
av projekt, och de aktorer (framst kommuner) som uppfyller kriterierna kan fa statlig
medfinansiering. Det intressanta med stadsmiljoavtalen &r att statlig medfinansiering endast
kan fas om investeringar sker i lokala eller regionala kollektivtrafikatgarder. Vill en kommun
satsa pa mobility management ska detta framga i nagot slags program/strategi/trafikplan
vilket 6kar chanserna att fa medfinansiering (Trafikverket, 2015). Detta innebér att det finns
goda mojligheter till att 6ka anvandningen av kollektivtrafik men a andra sidan ar mobility
management fortfarande underordnat fysiska atgarder. Hari ligger en av de stora
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utmaningarna fér mobility management som ett koncept och metod. Att inkludera mobility
management i planeringen bor vara lika sjalvklart som andra atgarder inom planeringen som
anses bidra till en hallbar stad, exempelvis fortatning samt investering i ny och utékad
kollektivtrafik. Men vad denna uppsats har visat ar att konceptet inte har natt dit riktigt an.
Detta kan saledes vara en orsak till varfor olika aktorer inte anvander mobility management
pa ett effektivt satt, exempelvis att utga fran en teoretisk modell och bygga kampanjerna pa
specifika malgrupper (se den tidigare forskningen i sektion 2). Mobility management som
metod &r inte lika etablerad for att den paverkas av hur konceptet varderas.

Vad behovs goras for att forandra synen pa konceptet mobility management? Enligt
Johansson (2015, muntligen) behdvs kompetensen bli storre nar det kommer till mobility
management i och med att konceptet inte har hunnit etablera sig som ett ”sékert kort” inom
planeringen. Det behdvs mer kunskap om olika mobility management atgarder och hur
effektiva dessa ar nar det kommer till att 6ka anvandningen av hallbara transporter inom vissa
malgrupper. Har maste forskningen fordjupas och mer specifikt bor fler experimentella
studier genomfdras garna inom olika fall i Sverige. Genom att genomféra studierna i Sverige
kan forskningen konkret lyfta fram goda exempel som olika stdder, kommuner etc. kan bli
inspirerade av. Om forskningen endast hanvisar till internationella exempel finns risken att
beslutsfattare avfardar dessa exempel med en motivering i stil med “det dér skulle aldrig
funka hér 1 véar stad/kommun, staden dér borta ar unik pa sitt sétt och skiljer sig fran oss”.

Forutom en storre kunskap och kompetens om mobility management och hur det konkreta
arbetet ska ga till gallande implementeringen av malgruppspecifika atgarder ar det viktigt med
en god samordning och gransoverskridande planering. Alla informanter lyfter fram betydelsen
av samordning mellan olika aktorer som kan spela en viktig roll for att 6ka anvandningen av
kollektivtrafik bland studenter pa universitetet. Samordningen bor ske mellan universitetet,
foretag, trafikforvaltningen, Stockholm stad och andra kommuner for att skapa ett gemensamt
mal, exempelvis en gron resplan. Fragan ar dock om denna samordning &r latt att genomfora?
A ena sidan kan for ménga inblandande parter forsvara ett gemensamt arbete pé& grund av
olika viljor, prioriterringar, resurser och malkonflikter. Detta kan da vara en fraga som maste
I6sas pa en storre regional niva och lyftas fram i den Regionala Utvecklingsplanen For
Stockholmsregionen (RUFS). A andra sidan ar ett samarbete mellan flera aktérer nédvandigt
och skulle kunna (nar det val fungerar) resultera i att battre resultat nas da problemet tacklas
bland annat i en storre geografisk kontext.

6.4 Mobility management atgarderz en del av en storre helhet

Slutsatsen ar det finns goda majligheter for att skapa malgruppspecifika mobility management
atgarder for att uppmuntra till en 6vergang fran resor genomfaérda med bil, till resor
genomforda med kollektivtrafik. Men detta ar till en stor grad avhangigt andra faktorer som
tillsammans kréver ett holistiskt angreppsétt i syfte for att 16sa problematiken kring mobility
management. Figur 13 nedan visar hur konkreta malgruppspecifika atgarder hanger ihop i en
storre holistisk process och hur de olika faktorerna paverkar varandra:
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Figur 13: Visar hur mobility management problematiken bor arbetas med tidete perspektiv.

Hallbara resor till och ifran Stockholms universitet — Detta a&r malet som ska uppnas
namligen att fler studenter ska resa med kollektivtrafik till och ifran universitetet istallet for
bilen. Om detta mal ska uppnas paverkas till stor grad av de andra komponenterna som
forklaras nedan.

Forskning och 6kad kunskapFor att dverhuvudtaget skapa nagot som syftar till att gynna
samhallsutvecklingen ar det viktigt att det bygger pa god vetenskaplig grund. Exempelvis, att
vetenskapen far sta for svaret pa hur hallbara resor till och ifran universitetet bast uppnas.
Aterigen &r det av stor betydelse att det ar experimentella studier som helst varar éver en
langre period for att sakerhetsstalla vilka dtgarder som funkar och inte funkar. Att det behovs
fler studier som bidrar till en 6kad kunskap om mobility management kan utldsas av
informationen som intervjusubjekten lyfte fram, namligen att mjuka atgarder inte ar lika
prioriterade som harda.

Beslutsfattare- Om beslutsfattare ska investera resurser och prioritera hallbara resor sa ar det
vetenskapen man framst vander sig till. Beslutsfattarna maste vara sakra pa att besluten och
resurserna som appliceras ska na de forvantade resultaten och detta kréaver da att besluten tas
pa goda grunder. Har kan ocksa forskningen ha bidragit med en storre kunskap om mobility
management som koncept och metod vilket kan fa beslutsfattarna att vardera mobility
management lika hogt som exempelvis fysiska atgéarder. For att konceptet dverhuvudtaget ska
fa denna status beror till en viss del pa vilken forskning som bedrivs, exempelvis forskas det
mer om mjuka eller harda atgarder?
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Planerare och andra aktorer Med en 0kad kunskap och en omvérdering av mobility
management som koncept och metod hos beslutsfattarna leder detta till att resurser ges till
planerare och andra aktorer sasom involverade foretag och universitetet som kan inkluderas i
mobility management arbetet. Beslutsfattarna kan styra planerarna mot nya prioriterade fragor
inom hallbara resor och studenter som malgrupp, exempelvis att skifta fokus fran fysiska
atgarder till mobility management atgarder.

Mobility management och fysiska atgardevid detta stadie kan planerare satta igang med
att utforma och applicera mobility management atgarderna parallellt med nédvéndiga fysiska
atgarder. Denna punkt inrymmer hela processen som beskrivs i Figur 12 ovan. Efter att alla
atgarder har utformats och applicerats kommer allting tillbaka till Forskning och ¢kad
kunskapsom nu kan utvardera effektiviteten av olika atgarder och undersoka huruvida malet
har uppnatts.

Avslutningsvis, vad som ar viktigt att forsta med helheten som beskrivs i Figur 13 &r att
mobility management inte kan tas ur kontexten. Att lyfta ur mobility management som en
egen aspekt i tron om att det ensamt l6ser allting bidrar med en begransad bild av
problematiken vad galler att fa en specifik malgrupp att valja kollektivtrafik. Mjuka atgarder
ar en del av en storre helhet nar det kommer till att 6ka anvandningen av kollektivtrafik déar
alla komponenter ar lika viktiga. Det maste finnas tillrackligt stor kunskap om alla dessa delar
for att de tillsammans (som en helhet) kan skapa en forstaelse for hur hallbara resor kan
uppnas. Denna uppsats har lyft fram en forstaelse for en specifik del (malgruppspecifika
mobility management atgarder), nu aterstar for framtida studier att skapa kunskap om de
resterande delarna av helheten. Nagra fragor for fortsatta studier ar: hur bedrivs forskning
kring mobility management och hallbara resor? Studeras konceptet pa ett korrekt satt?
Varfor/varfor inte? Hur prioriteras mobility management hos beslutsfattare, vilken kunskap
har de om konceptet och varfor? Och slutligen, hur implementerar planerare mobility
management i sitt arbete?
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