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Abstract 

Al Kamil, Mohammed (2015) 

 

Hur ska du resa till universitetet, med bil eller kollektivtrafik? ς En studie om hur mobility 

management kan påverka morgondagens resor bland universitetsstudenter 

 [How will you travel to the University, by car or public transportation? –A study of how mobility 

management can affect the journeys of tomorrow among University students] 

 

Samhällsplanering, avancerad nivå 

 

Masteruppsats för masterexamen i samhällsplanering, 30 HP 

 

Handledare: Peter Schmitt 

 

Språk: Svenska 

 

Denna uppsats har till syfte att skapa en förståelse för hur målgruppsspecifika mobility management 

åtgärder, kan uppmuntra till en övergång från bil till kollektivtrafik för studenter vid Stockholms 

universitet. Det genomfördes 150 enkäter med studenter baserat på en socialpsykologisk teori 

(Transteoretiska modellen) och intervjuer med fem experter inom mobility manangement. Slutsatserna 

är att kollektivtrafiken inte anses vara lika effektiv som bilen där studenterna kan vara mer flexibla och 

ta sig till och ifrån universitet på kortare tid. Vidare, tätare turer, bättre anslutning mellan olika linjer, 

individuell resplan och information angående ekonomisk besparing samt ett ”prova-på-kort” är bl.a. 

faktorer som skulle kunna få studenterna att välja kollektivtrafiken. Den bästa strategin för att öka 

kollektivtrafikanvändningen är att universitetet tillsammans med andra berörda aktörer följer denna 

process: Identifiera en målgrupp med hjälp av en socialpsykologisk teori, vilka typresenärer finns? 

Kombinera olika åtgärder utifrån målgruppens bakgrund, behov och uppfattningar och slutligen 

applicera paketet. Parallellt med denna process måste den fysiska infrastrukturen hålla en god kvalitét 

för att studenterna ska bli nöjda och inte falla tillbaka i sina gamla mönster. Avslutningsvis, mobility 

management som koncept och metod måste värderas högre hos planerare och beslutsfattare. Här har 

forskningen en stor roll att spela för att göra dessa aktörer medvetna om mobility managements 

styrkor och hur de kan användas för att ändra människors resebeteenden.  

 

Nyckelord: Mobility management, universitetsstudenter, TTM, hållbara resor, kollektivtrafik, bil, 

beteendepåverkande kampanjer, målgruppspecifika åtgärder. 
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ρȢ )ÎÔÒÏÄÕËÔÉÏÎ 

Historiskt sett har bilen haft en stor betydelse för människan och samhällsutvecklingen i 

många städer världen över. Bilen gav individen möjligheten att färdas snabbt och friheten att 

resa till längre destinationer när denne själv önskade. Människan fick med andra ord en ny 

livsstil tack vare bilen. Eventuella begränsningar på bilåkandet var lika med att begränsa 

människors frihet. Städers fysiska utformning utvecklades således efter bilens behov och 

funktioner vilket ledde till att många städer blev beroende av bilen. Ett beroende som 

fortfarande är aktuellt ännu idag i många städer runt om i världen då bilanvändning erbjuder 

individen många fördelar såsom komfort, och flexibilitet (Lundin, 2014; Redman et al., 2013; 

Beiraro & Cabral, 2007).  

 

En trend som många samhällen runt om i världen har bevittnat är den ökade bilanvändningen. 

Under de senaste 30 åren har det skett en stor ökning av bilanvändningen, under åren 2011-

2012 reste 53 % av den svenska befolkningen med bil under en genomsnittlig dag. Ett ökat 

bilåkande medför negativa konsekvenser som kan påverka samhällen på många olika sätt. 

Bilens dominans skapar både direkta och indirekta konsekvenser såsom buller (vilket i sin tur 

kan skapa sömnsvårigheter, koncentrationssvårigheter samt hjärt- och kärlsjukdomar), fetma 

och låg fysisk aktivitet (på grund av mycket stillasittande under resan och val av 

transportssätt), trafikolyckor, trängsel, och klimatpåverkan. Detta tyder på att bilen som 

transportmedel inte är ett hållbart alternativ och av denna anledning måste beslutsfattare och 

planerare arbeta för att bygga städer som inte kräver att människor efterfrågar bilen som 

färdmedel och leda transporterna mot en mer hållbar riktning. Hållbarhet i denna bemärkelse 

innebär att bilanvändning reduceras (då det ger upphov till negativa konsekvenser för 

samhället i stort) till förmån av andra färdmedel som inte skapar några negativa effekter 

såsom kollektivtrafik (Forward, 2014; Ericsson & Ahlström, 2008; Cairns et al., 2008; 

Bamberg, 2007; Beirao & Cabral, 2007; Bannister, 2005; Rietveld & Daniel, 2004; Dill & 

Carr, 2003).  

 

Frågan som forskningen försöker besvara är, hur ska transporterna bli mer hållbara? Vilka 

lösningar finns för att reducera de ovannämnda negativa effekterna som bilanvändningen ger 

upphov till? Studier har visat att en stads fysiska utformning kan påverka hur människor 

väljer att resa och röra sig i staden. Det finns exempelvis städer som är uppbyggda på ett sätt 

som uppmuntrar till promenader och/eller cykling. Andra städer har satsat på att utveckla 

kollektivtrafiksystem med hög kapacitet (tätare turer, större vagnar/bussar etc.). Fysiska 

åtgärder (kallas även för hårda lösningar/åtgärder) inkluderar åtgärder såsom förbättringar i 

infrastruktur, nybyggnationer av infrastruktur för gång-, cykel-, och kollektivtrafik samt 

utveckling av nya transportlösningar. Dessa lösningar är viktiga för att reducera 

bilanvändningen men är inte tillräckligt effektiva om de implementeras enskilt. Det har visat 

sig att trots att vissa städer har god kollektivtrafikförsörjning så innebär detta inte per 

automatik att användare kommer att byta färdsätt från bil till kollektivtrafik. De hårda 

åtgärdernas svaga effekt belyser därmed betydelsen av ”mobility management” (även kallat 

mjuka åtgärder) som en viktig faktor till att reducera bilanvändningen (Heinen et al., 2010; 

Bamberg, 2007; Chapman, 2007; Saelens et al., 2003).  
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Vad är mobility management åtgärder? Dessa lösningar fokuserar till stor del på att ändra 

människors beteenden. Dessa inkluderar olika typer av beteendepåverkande och 

informationskampanjer som syftar till att uppmuntra individer till att lämna bilen och använda 

något annat färdsätt. Mjuka åtgärder handlar, med andra ord, om att påverka individens resa 

redan innan den har börjat. Dessa åtgärder är väldigt viktiga när det kommer till att få nya 

grupper som sällan eller aldrig reser med kollektivtrafik eller cykel att ändra sina 

resebeteenden. Genom kampanjerna kan planerare och beslutsfattare skapa en medvetenhet 

hos potentiella användare om fördelarna med att välja hållbara färdsätt. Mjuka åtgärder är 

även kostnadseffektiva jämfört med fysiska åtgärder som kräver större resurser, exempelvis 

nybyggnationer av vägar eller spår (Forward, 2014; Bamberg, et al., 2011; Bamberg, 2007; 

Chapman, 2007).  

 

Det finns dock begränsningar i de mjuka åtgärderna beroende på hur de utformas och 

implementeras. En del studier har visat att generella beteende- och informationskampanjer 

inte har någon större effekt på att uppnå beteendeförändringar i valet av färdmedel, se Figur 1 

nedan som visar allmän information om hur mycket plats kollektivtrafiken rymmer. Vad som 

krävs för att effektivisera de mjuka åtgärderna är att de riktas mot specifika målgrupper med 

mer specifik information som målgruppen kan ha nytta av. Det råder en kunskapslucka inom 

forskningen gällande detta område och det är att skapa en förståelse för vilka faktorer som 

motiverar en specifik målgrupp till att ändra sitt resebeteende då olika människor påverkas av 

olika faktorer. Av denna orsak påverkas de på olika sätt beroende på hur de mjuka 

lösningarna är utformade. Genom att identifiera och fokusera på individernas behov, attityder 

och upplevda barriärer blir det lättare att konstruera specifika mjuka åtgärder som vänder sig 

direkt till gruppen som man vill vinna över till de hållbara resealternativen (Forward, 2014; 

Redman et al., 2013; Richter et al., 2011; Delhomme et al., 2009; Fuji & Taniguchi, 2006).  

 
 Figur 1: SL-informationskampanj om hur många resenärer som kan åka med kollektivtrafiken. Foto:  

                        M. Al Kamil 
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En specifik målgrupp som är intressant att undersöka är universitetsstudenter. Varför är denna 

målgrupp intressant? Universiteten är arbetsplatser för forskare som generar kunskap, 

påverkar samhällen och en plats för människor att utbilda sig för att eventuellt forma 

framtiden. Av dessa orsaker utförs många resor till och från universiteten med olika 

färdmedel såsom bil eller kollektivtrafik bland annat av studenter som utgör en stor majoritet 

av resenärer som pendlar (Balsas, 2003). Det är få studier som har undersökt aspekten vad 

gäller universitetsstudenter, val av färdmedel och mobility management (Zhou, 2012). Genom 

att använda Stockholms universitet i Stockholms län som en fallstudie är ambitionen med 

denna uppsats att fylla kunskapsluckan som den tidigare forskningen har lyft fram. Därför är 

studenter en intressant grupp att undersöka då varje dag är det ett stort antal studenter som 

färdas till och ifrån universiteten. Om det går att finna en strategi för att få en majoritet av 

resorna genomförda med bil till att övergå till kollektivtrafik ökar möjligheterna att skapa 

positiva effekter, såsom bättre miljö, hälsa och reducerad trängsel på vägar.  

1.1 Syfte och frågeställning 

När det gäller att få individer att ändra sina resvanor är det av stor betydelse att få en 

uppfattning om hur de ser på andra transportmedel såsom kollektivtrafik samt varför de har 

dessa uppfattningar. Denna kunskap som lyfter fram attityderna och uppfattningarna är viktig 

för att den kan ligga till grund för de strategier som syftar till att öka andelen kollektivtrafik- 

och/eller cykelresor vilket kan i sin tur minimera bilanvändningens negativa effekter.   

 

Syftet med denna uppsats är därmed att analysera och skapa en förståelse för hur mobility 

management åtgärder, riktade mot specifika målgrupper, kan uppmuntra till en övergång från 

resor genomförda med bil, till resor genomförda med kollektivtrafik för studenter vid 

Stockholms universitet. För att uppnå syftet ska följande frågeställningar besvaras: 

 

¶ Vilka uppfattningar har studenter som sällan eller aldrig reser med kollektivtrafik om 

dessa färdsätt? 

¶  Vilka åtgärder skulle vara viktiga för studenterna för att välja kollektivtrafik framför 

bil? 

¶  Hur bör mobility management strategier implementeras för att öka 

kollektivtrafikanvändningen utifrån studenternas behov, attityder och uppfattningar 

och till vilken utsträckning kan detta generaliseras?  

1.2 Disposition 

Uppsatsen inleds med en övergripande bakgrund till ämnet och mer ingående 

undersökningens syfte och frågeställning. Därefter följer en kort sektion om de centrala 

begrepp som kommer att användas i uppsatsen samt en avgränsning. Uppsatsens inledande 

del avslutas med en kort beskrivning av bilismens utveckling och vilka transportutmaningar 

som finns i Stockholm idag.  

 

Sektion två lyfter fram den teoretiska bakgrunden med tidigare studier som har behandlat 

ämnet mobility management. I sektion tre diskuteras litteraturen i den teoretiska bakgrunden 
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källkritiskt. Sektion fyra presenterar vilka metoder som uppsatsen har utgått ifrån följt av en 

kritisk metoddiskussion kring respektive metod. I sektion fem presenteras studiens resultat. 

Uppsatsen avslutas med en diskussion av resultaten med betoning på slutsatser i sektion 6. 

1.3 Centrala begrepp 

Hållbara/ohållbara resor – I denna uppsats syftar hållbara resor till resor genomförda med 

kollektivtrafik. Detta då forskningen har visat att bilanvändning ger upphov till negativa 

konsekvenser för samhället i form av trängsel, klimatpåverkan, buller med mera. Medan 

kollektivtrafik inte tar lika stora ytor i anspråk, påverkar inte klimatet på samma sätt och 

bidrar till en attraktivare stad då fler ytor kan användas för andra aktiviteter.   

 

Mobility managment – Kallas även för mjuka åtgärder. Är ett koncept som syftar till främja 

hållbara transporter och reducera bilanvändningen genom att förändra människors attityder 

och beteenden när det kommer till olika färdmedel. Kontentan är att mobility management ska 

påverka individens resa innan den har påbörjats (Trafikverket, 2011).   

 

Beteendepåverkande kampanjer – Verktygen som används för att påverka människors resor 

innan de har påbörjats sker genom olika typer av kampanjer. Kampanjerna bedrivs på olika 

sätt, både brett och mer målgruppsinriktat och syftar till att via information, marknadsföring 

och incitament (någon form av belöning) ändra människors beteende och få dem att välja 

kollektivtrafik istället för bil.   

 

Fysiska åtgärder – Motsatsen till mjuka åtgärder (mobility management). Här avses fysiska 

byggnationer av infrastrukturen (både nybyggnation och kompletterande byggnationer). 

Några exempel kan vara nybyggnation av ny väg eller att flera bussturer läggs in i en specifik 

sträcka.  

 

Beteende – Syftar på människors resebeteenden, nämligen hur vissa individer väljer att resa. 

Exempelvis om det sker med bil eller andra färdmedel.  

1.4 Avgränsning 

Det finns många ingångspunkter inom mobility management som är värda att undersöka och 

lyftas fram för att täcka alla aspekter inom problematiken. Det skulle dock kräva mer tid och 

resursen vilket inte är aktuellt inom ramarna för denna uppsats. Dessutom skulle det innebära 

att syftet och frågeställningarna hade behövt ändras eller kompletteras. Av denna anledning 

har uppsatsen avgränsats vad gäller tid, rum samt faktamässigt. Syftet med avgränsningen är 

att uppsatsen ska undersöka en del av mobility management problematiken mer på djupet.  

 

För att undersöka problematiken på djupet har uppsatsen avgränsats rumsligt till att beröra 

studenter vid Stockholms universitet, Stockholms län. Stockholms universitet är beläget vid 

Frescati, Norra Djurgården, se Figur 2. Motiveringen till varför just Stockholms universitet 

valdes beror på att det ligger relativt centralt i Stockholm med blandade kommunikationer i 
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form av tunnelbana (röda linjen trafikerar sträckan till och från universitet), Roslagsbanan 

samt bussar som går och kommer från olika håll i Stockholm.  

 

 
Figur 2: Stockholms universitets lokalisering i Stockholm. Källa: Google Earth, 2015, bilddatum, 2007 

 

Det är vidare inte av intresse att undersöka mobility management problematiken över tid i 

denna uppsats. Mer ingående innebär detta att uppsatsen exempelvis inte syftar till att göra en 

tidsmässig jämförande analys över hur mjuka åtgärders utveckling har påverkat människors 

resmönster. Däremot presenteras en kort historisk överblick kring bilens roll för 

samhällsplaneringen främst för att visa på varför det är viktigt med mobility management 

idag.   

 

Resemönster och val av färdmedel är aspekter som kan undersökas på många olika sätt. Dessa 

aspekter kan exempelvis undersökas ur ett genusperspektiv (hur skiljer sig kvinnors 

respektive mäns resemönster/val av färdmedel och varför?) En sådan aspekt hade varit 

intressant att undersöka men det ligger utanför uppsatsens syfte. Tanken är att skapa en analys 

utifrån studenter som är bilanvändare (både kvinnor och män) och därför anser jag det inte 

vara nödvändigt att utgå från ett genusperspektiv då deltagarna i undersökningen (både män 

och kvinnor) är användare av bilen som färdmedel.  

 

Denna uppsats kommer inte att jämföra olika mjuka lösningars effektivitet när det kommer till 

att påverka resemönster och beteenden hos individer. Denna aspekt av problematiken är viktig 

för att fastställa vilka åtgärder som är mest effektiva. Den kommer dock inte att behandlas då 

det skulle kräva andra frågeställningar. Denna aspekt kommer emellertid att diskuteras kort i 

uppsatsens teoretiska bakgrund. Slutligen, mobility management problematiken hade också 
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kunnat undersökas ur ett politiskt perspektiv detta då all kommunal planering är politiskt 

förankrad. Exempelvis måste trafikplaneringen i en kommun utgå från politikernas beslut och 

det hade därför varit intressant att undersöka hur mobility management frågan behandlas inom 

denna process. Uppsatsen kommer inte att beröra denna aspekt på djupet då det skulle krävas 

ett helt annat syfte och frågeställningar.    

1.5 Bakgrund ɀ bilismens historiska utveckling och transportutmaningar i 

Stockholm idag 
 

För att förstå betydelsen av mobility management åtgärder i dagens samhälle är det viktigt att 

lyfta fram vilken roll bilen spelade för människor och hur den påverkade 

samhällsplaneringsnormerna ur ett historiskt perspektiv. I efterkrigstiden år 1950 fick Sverige 

en stor ökning av privatägda bilar vilket i sin tur ställde en del utmaningar på städernas 

stadsplanering. Några exempel på dessa utmaningar var nämligen hur man skulle lösa all 

trängselproblematik som uppstod samt de ökade olyckorna. Lösningen var då att skapa ett 

samhälle fullt anpassat efter bilen, en idé som hämtades från USA där bilen stod för frihet och 

flexibilitet. Ett samhälle uppbyggt efter bilen innebar då att denna frihet och flexibilitet inte 

skulle begränsas. Planeringsnormer skapades som satte i bilen i centrum och konstruerade 

bilfria öar där bostadsområden och handelscentrum kunde nås med hjälp av bilen. Med andra 

ord, orter byggdes upp på ett sätt som gjorde att resor mellan destinationer behövdes 

genomföras med bil. Vid detta stadie skapades samhällen som var beroende av bilen vilket 

har ställt stora utmaningar på dagens trafikplanering. Normerna och synen på bilen lever kvar 

ännu idag som en slags frusen ideologi (Lundin, 2008). Utmaningen är att skapa städer som 

inte är beroende av bilen och viktigast av allt, att få människor som är beroende av bilen att 

byta färdmedel. Det är här mobility management spelar en viktig roll, detta då städers fysiska 

utformning har ärvt mycket från dåtidens planeringsnormer vad gäller bilen i centrum. Att 

ändra städers fysiska utformning utan att förändra människors uppfattningar om bilen som 

främsta färdmedel skulle inte vara lika effektivt. Det gäller att först och främst få resenärerna 

att vilja välja bort bilen till förmån för andra färdmedel för att det gynnar dem på något sätt. 

 

För att skapa en så effektiv infrastruktur som möjligt för Sverige har regeringen satt upp ett 

par mål som kallas för de transportpolitiska målen. De består av ett övergripande mål som 

handlar om att säkerhetsställa en samhällsekonomiskt och effektiv långsiktigt hållbar 

transportförsörjning för medborgare och näringsliv i hela landet. Under detta mål finns även 

funktionsmålen samt hänsynsmålen som bägge fokuserar på olika aspekter som ska prioriteras 

inom svensk trafikplanering. Syftet med funktionsmålen är att lägga stor fokus på 

tillgänglighet för människor och gods. Vad detta innebär är att transportsystemets funktion 

och utformning ska kunna ge alla människor en grundläggande tillgänglighet till att 

transportera sig med god kvalitet och bidra till utvecklingskraft i hela landet. När det kommer 

till hänsynsmålet så läggs stor fokus på säkerhet, miljö och hälsa som är viktiga aspekter ett 

hållbart transportsystem måste ta hänsyn till. Med detta mål ska transportsystemet planeras 

för att minimera de negativa effekterna på miljö och hälsa (Regeringskansliet, 2014).  
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Det är väldigt viktigt att politiken och trafikplaneringen arbetar för att nå de uppsatta målen 

med tanke på den förändring Stockholm står inför. Stockholms län ökar i popularitet vilket 

har resulterat i en stor befolkningsökning. Befolkningen har under de senaste åren ökat med 

cirka 30 000-40 000 invånare i länet som alla söker sig till länet för att bo, arbeta eller studera 

i. Detta ställer stora utmaningar på efterfrågan av transport, exempelvis kan den ökade 

befolkningstillväxten leda till att trängsel uppstår på både bilvägar och inom kollektivtrafiken 

vilket innebär att infrastrukturen måste byggas ut (Trafiksatsning Stockholm, 2014; 

Trafikanalys, 2011; RUFS, 2010). Men frågan är om det är nödvändigt att behöva bygga ut all 

infrastruktur i Stockholm? Av denna anledning är mobility management strategier kraftfulla 

att använda då de kan förändra resenärers val av färdmedel och således undvika vissa 

utbyggnader såsom bilvägar. Strategierna kan även skapa positiva effekter genom att minska 

på behovet av bilen och därmed göra det lättare att nå de transportpolitiska målen. Då en stor 

del av befolkningstillväxten beror på att fler planerar att studera på universitet och högskola är 

det därför relevant att mobility management åtgärderna riktas mot universitetsstudenter för att 

lyckas öka andelen hållbara resor.  
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ςȢ 4ÅÏÒÅÔÉÓË ÂÁËÇÒÕÎÄ 

Denna sektion presenterar den teoretiska bakgrunden till uppsatsen. Sektionen inleds med en 

genomgång av teorin som ligger till grund för uppsatsen och en motivering till varför just 

denna teori valdes. Därefter presenteras resultat från tidigare studier där effektiviteten av 

mobility management strategier har undersökts. Den tidigare forskningen som presenteras har 

hämtas från olika delar av världen då detta ger en tydligare bild på hur väl effektiva de mjuka 

åtgärderna har varit i olika kontexter. Syftet med den valda litteraturen är att redogöra för den 

kunskap som finns inom ämnesproblematiken. Denna litteratur behandlar dessutom 

frågeställningar som ligger nära denna undersöknings syfte och frågeställningar. På detta sätt 

kan slutsatserna som uppsatsen presenteras kopplas till resultaten från den forskningen för att 

därmed bidra till en större förståelse kring ämnet.   

2.1 Transteoretiska modellen ɀ Beteendeförändring i fem steg 

Varför är det viktigt med en teoretisk bas när det kommer till utformningen av mobility 

management strategier? Enligt Bamberg (2007) är det väldigt viktigt att förstå de processer 

som ligger bakom individers motivation till att förändra sina val av färdsätt innan en 

beteendekampanj utformas och implementeras. Denna förståelse kan i sin tur bidra till att 

kampanjen designas på ett sätt som passar individerna mer och på det sättet få en bättre effekt. 

Ett av de bästa sätten att lyfta fram dessa processer som ligger bakom individers val är att 

utgå från en socialpsykologisk teori.  

 

En socialpsykologisk teori, som ligger till grund för denna uppsats, är den transteoretiska 

modellen (förkortning TTM) utvecklad av Prochaska & DiClemente (1983, 1984). Denna 

teori utvecklades med syftet att förstå och ändra patienters beteenden genom terapi. Enligt 

TTM kan beteendeförändring klassificeras som en process innehållande flera delstadier som 

individen passerar genom fram och tillbaka innan det nya beteendet etableras. Teorin tar 

närmare bestämt upp fem olika stadier som individen passerar genom, dessa är: 

1. Det förmedvetna stadiet – Individer som befinner sig i detta steg är omedvetna om 

deras nuvarande beteende och eventuella konsekvenser det ger upphov till. 

Individerna har i detta steg inga resonerande tankar på ändra sina beteenden. 

2.  Det begrundande stadiet – I detta steg har individerna en ökad kunskap om 

eventuella fördelar med ett nytt beteende. Det finns dock ett hinder i detta steg vilket 

är att nackdelarna gör sig påminda. Med andra ord, fördelarna och nackdelarna väger 

ungefär lika och risken finns att individen fortsätter med sitt nuvarande beteende för 

”säkerhetsskull”.  

3. Förberedelse ï Individer i det tredje stadiet har bestämt sig för att ändra sina 

beteenden inom en snar framtid och försöker därmed finna information som ger 

individen kunskap om hur denne kan sätta allting i praktiken och påbörja sitt nya 

beteende.   

4. Handling ï Individer som befinner sig i fjärde steget har kommit så pass långt att de 

numera utför sitt nya beteende. 

5. Vidmakthållande ï I det femte och sista steget har individen utfört sitt nya beteende 

under en period och fortsätter att aktivt fullfölja det för att inte falla tillbaka.  
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Enligt Prochaska & DiClemente (1983, 1984) kan TTM förstås som både en specifik 

tidsperiod samt en uppsättning av uppgifter som är nödvändiga för att individen ska kunna ta 

sig till nästa steg i processen. Genom att lyfta fram var i förändringsprocessen en individ 

befinner sig i blir det lättare för terapeuten att utforma en intervention som passar individen 

med utgångspunkt från det aktuella stadiet. Det relevanta i TTM för transport och 

beteendeförändring är möjligheten att identifiera var vissa individer befinner sig i 

förändringsprocessen och därefter skräddarsy kampanjen efter det aktuella stadiet. Av denna 

anledning är TTM en effektiv teori att applicera i uppsatsen då den kan användas för att 

utforma mer produktiva åtgärder. En mer djupare beskrivning av hur denna teori konkret ska 

användas i uppsatsen återfinns i sektion 4.2.  

2.2 Tidigare forskning 

Syftet med studierna som presenteras i denna sektion är att visa på hur mobility management 

påverkar individers val av transporter med bland annat studier som har utgått från TTM i 

praktiken.  

2.2.1 Applicering av TTM i folkhälsoforskningen 

Att utforma mjuka åtgärder är en krävande process som behöver noggrann planering. För att 

lösningarna ska vara så effektiva som möjligt är det viktigt att de bygger på en teoretisk 

modell såsom TTM. Detta förutsätter då att modellen har använts inom olika studier för att 

det ska finnas tydliga bevis på att den är effektiv gälla beteendeförändringar, bland annat i val 

av färdsätt. TTM är en etablerad teori då många studier har utgått från den och visat på att 

önskade effekter kring beteendeförändring går att uppnå.  

Vare sig det gäller beteendeförändring för att öka användningen av preventivmedel, ökad 

fysisk aktivitet eller förändring i matvanor så har en del studier visat att TTM spelar en 

betydande roll för att nå de önskade målen. Med utgångspunkt från TTM har studierna via 

olika metoder, främst enkätundersökningar, beräknat vilket steg studieobjekten befann sig i. 

Genom att respondenter svarade på frågor kring bakgrund, vanor och hur de förhöll sig till 

olika påståenden, bland annat fem påståenden som motsvarar de fem stadierna i TTM, har 

studierna lyckats få fram en bild över vilka faser respondenterna befann sig i och hur stor 

sannolikheten var att de skulle klättra i TTM stegen. Baserat på denna information var det 

möjligt för forskarna att konstruera beteendepåverkande kampanjer som var anpassade efter 

individernas aktuella faser. När programmen var färdigkonstruerade så implementerades de 

och efter en period mättes resultaten. Det visade sig att kampanjerna var effektiva med att 

förändra individernas beteenden. Exempelvis ökade kondomanvändningen, individer som 

sällan eller aldrig motionerade började motionera oftare och dåliga matvanor ändrades till mer 

hälsosamma vanor (Arden & Armitage, 2008; Armitage, 2006; Marcus et al., 1998).  

 

Även Spencer et al., (2006) som via litteraturstudier av andra resultat (totalt 31 vetenskapliga 

studier) gällande TTM inom hälsoforskning visade att kampanjer baserade på TTM lyckades 

förändra individers beteenden. En intressant aspekt som författarna lyfter upp är att individer 

som befann sig på steg ett, förmedvetna stadiet, tog till sig till det andra och tredje stadiet. 
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Varför detta är unikt beror på att individer som befinner sig i det förmedvetna stadiet anses 

vara ”förlorade fall” och kampanjer brukar sällan riktas mot dessa individer då det är ytterst 

svårt att ändra deras beteenden via kampanjer. Nu visade det sig att individerna i första stadiet 

inte nådde hela vägen till det femte och sista stadiet, utan stannade istället i det tredje stadiet 

(förberedelse). Enligt författarna ska detta bedömas som ett lyckat projekt för att kampanjen, 

trots allt, bidrog till att individerna tänkte om och förberedde på att ändra sina beteenden. 

Varför dessa individer inte nådde hela vägen framgick inte i artikeln och det är viktigt att 

förstå varför, om kampanjer ska lyckas nå det slutgiltiga målet nämligen ett förändrat 

beteende.  

2.2.2 Applicering av TTM i trafikplaneringsforskningen 

I en genomförd studie av Forward (2014) undersöktes vilka faktorer som påverkar individers 

avsikter när det kommer till cykling med hjälp av olika socialpsykologiska teorier, bland 

annat TTM. Syftet var vidare att undersöka förhållandet mellan TTM och vana samt vilka 

strategier som är bäst för att få den ovilliga individen att börja cykla. Enkäter, som var 

baserade på TTM, skickades till 4300 individer bosatta i länen Södermanland, Stockholm och 

Skåne och fyra olika kommuner Huddinge, Haninge, Landskrona och Örebro. För att mäta 

vilket steg i förändringsprocessen individerna tillhörde konstruerades fem påståenden som 

motsvarade de fem olika förändringsstegen (precis som Arden & Armitage, 2008; Armitage, 

2006; Marcus et al., 1998). Respondenterna fick svara på vilket påstående som passade dem 

bäst. Dessa var:  

 

¶ Du cyklar inte och avser inte att göra det de närmaste 6 månaderna (förmedvetna 

stadiet). 

¶ Du använder inte cykeln men har planer på att cykla inom det närmaste halvåret 

(begrundande stadiet). 

¶ Du cyklar inte för tillfället men planerar att börja cykla (förberedelse).  

¶ Du cyklar regelbundet men har bara gjort så det senaste halvåret (handling)  

¶ Du cyklar regelbundet och har gjort så i mer än 6 månader (vidmakthållande) 
 

Resultaten visade att individerna befann sig vid olika steg i förändringsprocessen som TTM 

lyfter fram. Exempelvis hade individer som tillhörde det förmedvetna stadiet (första steget) en 

negativ inställning till att cykla jämfört med individer som befann sig i det sista stadiet, 

vidmakthållande. Individerna som befann sig på det förmedvetna stadiet var medvetna om 

cyklingens positiva aspekter såsom god hälsa och miljö. Dock var problemet att fördelarna 

var här och nu och nackdelarna längre fram i tiden vilket gjorde att de inte behövde bekymra 

sig. En faktor som bidrar till att de inte börjar cykla är upplevelsen av cykeln som ett långsamt 

och ineffektivt sätt att transportera sig på. Denna grupp ägnade inte så stor reflektion över sina 

val av transporter och utmaningen för framtida strategier är att övertyga dessa om att deras 

beteende inte är hållbart och att cykling skulle ge dem stora fördelar. Det stora problemet är 

att det finns svårigheter med att få någon slags kontakt med dessa individer då de inte är 

mottagliga för information vars innehåll inte har något större värde för dem. För denna grupp 

är det mer effektivt att framhäva cyklingens positiva aspekter som ger kortsiktiga belöningar 

istället för att lyfta fram aspekter som att cyklingen är bra för den egna hälsan eller miljön.  



15 

 

 

Vidare förklarar Forward (2014) att individer som befann sig på det begrundande stadiet såg 

både positiva och negativa aspekter med cykla. Denna grupp var mer öppen för att cykla än 

den första gruppen men det finns en risk att dessa individer kan stanna kvar i sitt nuvarande 

beteende för att det ”jobbigt” att ändra sitt beteende. Här krävs det att de 

beteendepåverkandekampanjerna gör individerna mer medvetna om problematiken med deras 

nuvarande beteende. Samtidigt ska strategin presentera det alternativa beteendet som ett mer 

attraktivt val än det gamla. Individer som befann sig på det tredje stadiet, förberedelse, var 

mer positiva till att cykla jämfört med individerna i de tidigare stegen. Det fanns dock ett 

problem och det var att det nya beteendet fortfarande upplevdes som svårt att utföra. Dessa 

individer skulle därför behöva hjälpinsatser för att ta till sig det nya beteendet. Exempelvis 

kartor, reseplanerare och/eller tillgång till duschar på arbetsplatser. Individer som befann sig 

på det fjärde stadiet, handling, var mer benägna till att ändra sina beteenden. De hade börjat 

gå från planering till handling men då beteendet hade ännu inte blivit en vana är de känsliga 

för hur beteendet upplevs. Exempelvis, om de skulle prova på att cykla och det visade sig att 

de kände sig alltför osäkra i trafiken är risken stor att de faller tillbaka på sina gamla mönster. 

Här är det viktigt att infrastrukturen är välfungerande och tillfredställande. Individer som 

befann sig på det sista stadiet, vidmakthållande, var mycket positiva till att cykla och 

upplevde det som både enkelt och möjligt. Men även här är det viktigt att infrastrukturen 

fungerar utan problem för att cyklisterna ska känna att det faktiskt lönar sig att cykla och kan 

därför fortsätta med det i framtiden. Med utgångspunkt från denna kunskap är det viktigt att 

påverkansinsatserna anpassas efter individerna beroende på var i förändringsprocessen de 

befinner sig i då varje steg har sina egna behov och det är just dessa behov som strategierna 

ska formas efter.  

 

Även Gatersleben & Appleton (2007) använde TTM som bas i sin studie där syftet var att 

undersöka vilka som cyklar och varför just dessa grupper väljer cykel, utifrån var i 

förändringsprocessen de befinner sig i. På det sättet kan strategier utformas för att locka över 

fler användare till cykeln. Författarna genomförde en enkätundersökning bland 

universitetsanställda i Surrey, England där 389 enkäter besvarades. Resultaten visade, likt 

Forward (2014), bland annat att individer som befann sig på det begrundande stadiet var 

medvetna om vilka fördelar cykelpendling kan ge dem. De poängterade dock att de inte 

cyklade på grund av yttre faktorer såsom otillfredsställande infrastruktur. Individer som 

befann sig i det förberedande stadiet upplevde att hindren handlade mer om personliga 

faktorer snarare än otillfredsställande infrastrukturer. Individer som använde cykeln då och då 

hade en positiv uppfattning om cykelpendling. En strategi för att få dessa individer att cykla 

oftare vore att bidra med positiv återkoppling och social support. Hur detta ska gå till mer 

specifikt behandlas inte vidare av författarna. Slutsatsen i denna studie är att det är viktigt att 

strategierna är anpassade efter olika målgrupper. Exempelvis, för vissa individer är det 

viktigare att lyfta fram omedelbara fördelar som de kan uppleva på kort sikt såsom flexibilitet 

med cykling istället för avlägsna och långsiktiga fördelar såsom miljö- och hälsoeffekter. Med 

hjälp av riktade strategier är det möjligt att få individer att både börja cykla och ännu viktigare 

att de fortsätter att göra det i en lång tid framåt.  
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Mutrie et al., (2002) undersökte huruvida en specifik beteendekampanj riktad mot individer, 

som befann sig i det begrundande och förberedelse stadiet enligt TTM, kunde få dessa att 

promenera och/eller cykla mer till och från arbetsplatsen. Själva kampanjen innehöll 

interaktivt material (baserat på TTM) och praktiskt information om exempelvis 

säkerhetsfrågor i trafiken, rutter, cykelparkering och annan infrastruktur samt kartor. Ett 

halvår efter att kampanjen implementerades hölls diskussioner med fokusgrupper. Det visade 

sig att kampanjen var effektiv då den ökade andelen som promenerade till arbetsplatsen.  

 

Det finns studier som med hjälp av TTM har undersökt universitetsstudenters resvanor och 

vilken potential det finns att reducera bilanvändning till förmån för andra färdmedel. Shannon 

et al., (2006) genomförde en enkätundersökning bland studenter i ett universitet i Perth, västra 

Australien. Respondenterna fick bland annat besvara frågor om sin bakgrund, resvanor, 

attityder gentemot olika färdmedel samt vilken typ av intervention som skulle få dem att 

använda kollektivtrafiken istället för bilen. Som väntat befann sig studenterna vid olika 

stadier enligt TTM vilket innebar att vissa individer hade större potential för en 

beteendeförändring än andra. Slutsatserna visade att studenter som befann sig vid första steget 

(förmedvetna stadiet) upplevde större hinder med kollektivtrafiken jämfört med respondenter 

som befann sig på andra stadier. Respondenterna uppgav även vad som skulle få dem att 

använda kollektivtrafiken mer. Det var faktorer såsom reducerat pris på kollektivtrafikkort, 

tätare turer samt tydlig och lättbegriplig information angående kollektivtrafiken. Skulle bättre 

alternativ än bilen finnas hade en majoritet av de som befann sig på första och andra steget 

välja kollektivtrafiken.  

 

Studierna som har utgått från TTM har alltså visat att kampanjer är mest effektiva om de utgår 

från en beprövad teori. TTM kan därför anses vara en beprövad teori då den har varit en 

bidragande faktor till de lyckade projekten i olika forskningsområden, såsom folkhälso- och 

trafikplaneringsforskningen. Trots den framgång som TTM bidrar till är det viktigt att 

diskutera till vilken utsträckning andra faktorer kan påverka individens framåtskridande och 

tillbakagång i förändringsprocessen. Arden & Armitage (2008) påpekade exempelvis att vissa 

grupper löper större risk att falla tillbaka på sina gamla mönster, detta var som mest påtagligt 

hos yngre grupper. En intressant fråga att ställa är hur det ser ut när det kommer till val av 

färdsätt? Vilken roll spelar socioekonomi, demografi och vilket bostadsområde individen bor 

i? Dessa aspekter har inte lyfts fram så väl i litteraturen vilket hade varit intressant ta reda på 

då det skulle ge en större förståelse över problematiken.  

2.2.3 Betydelsen av målgruppsspecifika interventioner  

Andra studier har likt Forward (2014) och Gatersleben & Appleton (2007) visat att 

framgången inom mjuka åtgärder är beroende av att de utgår från individens behov och 

perspektiv. I en kvalitativ studie genomförd av Beirao & Cabral (2007) undersöktes vilka 

faktorer som påverkade individers val av transportmedel samt deras förhållningssätt till 

bilanvändning och kollektivtrafik i Porto, Portugal. Det genomfördes 24 semistrukturerade 

intervjuer med individer som klassificerades som både bilister och kollektivtrafikanvändare 

mellan åldrarna 18-70 år. Resultaten visade att strategier som syftar till att öka andelen 



17 

 

kollektivtrafikanvändare bör vara utformade efter användarnas behov och attityder gentemot 

kollektivtrafiken för att på det sättet ha möjligheten att attrahera nya användare.  

 

Ytterligare en viktig aspekt som författarna lyfte fram var tillgången av information. En del 

respondenter förklarade att de upplevde att informationen för kollektivtrafiken var bristfällig 

och detta var således en barriär för dem när det kom till att använda buss, tåg etc. Slutsatsen i 

denna studie är att olika grupper har olika behov vilket ställer kraven på att åtgärderna måste 

anpassas och tillfredsställa dessa behov. Det är således viktigt att ha detaljerad kunskap om 

både regelbundna kollektivtrafikanvändare samt ickeanvändare för att skapa strategier som 

ger goda resultat. Även Curtis (1997) har kommit fram till liknande slutsatser i sin studie som 

via enkäter undersökte vilka bilister som hade störst potential att reducera bilanvändningen till 

förmån för andra färdmedel. Resultaten visade att det var en specifik grupp av individer som 

var mer benägna att ändra sina val av färdmedel. Dessa var män mellan 30-40 år som pendlar 

korta distanser (cirka nio kilometer) till sina arbetsplatser med bil. Slutsatserna var att 

kampanjer måste skräddarsys efter målgruppens uppfattningar och attityder kring, å ena sidan, 

bilen som transportmedel och, å andra sidan, andra färdmedel såsom kollektivtrafik.  

 

Varför det är viktigt att interventionerna anpassas efter en specifik målgrupp beror på att 

individer skiljer sig från varandra på många olika sätt. Olika människor har olika preferenser 

och prioriterar olika aspekter vilket är viktigt för beslutsfattare och planerare att ta med i 

beräkningen gällande beteendeförändring. Exempelvis, vissa individer är mer medvetna om 

sin hälsostatus och att reducera sin bilanvändning är främst för att få någon slags 

vardagsmotion (gå mellan stationer, promenera till bussen, gå i trappor osv.). Medan det för 

andra grupper inte handlar om hälsa överhuvudtaget utan om ekonomiska aspekter, 

exempelvis att individen inte har råd att färdas med bil i samma utsträckning som tidigare. 

Med utgångspunkt från detta är det av stor betydelse att individerna inte får ”onödig” 

information som syftar till att ändra deras val av färdmedel. Utan det är viktigt att kampanjen 

kan relateras till deras attityder och uppfattningar (Redman et al., 2013; Holmberg, 2013; 

Ricther et al., 2011).  

 

Marknadsföringen spelar med andra ord en viktig roll för att locka och behålla resenärer när 

det kommer till alternativa färdmedel. Det gäller vidare att genomföra marknadsföringen på 

ett korrekt sätt. Enligt Kol-Trast (2012) (planeringshandbok för en attraktiv och effektiv 

kollektivtrafik) bör marknadsföringen lägga stor fokus på ”sälja” kollektivtrafiken som ett 

varumärke. Med andra ord, potentiella användare ska attraheras till att köpa kollektivtrafikens 

tjänster för att det kan ge dem mer än bara transport från en punkt till en annan. 

Kollektivtrafiken borde exempelvis ha värden såsom: den är lätt att hantera (inga problem 

med att köpa biljetter eller få information), socialt (kollektivtrafiken gör det möjligt att 

socialisera sig med andra människor) samt att den är tidseffektiv (en individ kan få mycket 

gjort under resans gång).  

 

En fråga som är intressant att diskutera är huruvida det är tillräckligt att endast konstruera 

målgruppspecifika marknadsföringskampanjer. I en litteraturstudie kring vilka interventioner 

som är mest effektiva för att öka promenader samt användningen av cykel visade resultaten 
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att mobility management strategier som inkluderar målgrupperna och gör dem delaktiga i 

planeringsprocessen ökade sannolikheten för beteendeförändring. Detta innebär alltså att 

dialog och delaktighet skapar engagemang som i sin tur har möjligheten att effektivisera de 

mjuka lösningarna ännu mer (Ogilvie et al., 2009). 

 

Balsas (2003) beskriver i sin studie hur dialog, engagemang och att överhuvudtaget skapa 

någon slags ”grön/hållbar” kultur inom en arbetsplats/universitet underlättar valet av mer 

hållbara färdmedel. Syftet med studien var att undersöka vilka strategier universitet och 

högskolor har använt för att reducera bilanvändningen och istället öka andelen cykelresor till 

och ifrån skolorna. Enkäter skickades ut till studenter vid åtta olika universitet och högskolor 

runt om i USA. Resultaten visade att skolorna använde sig av marknadsföringskampanjer 

bland annat för att uppmuntra cykelanvändning. Exempelvis, studenter fick informativa och 

lättbegripliga cykelkartor, det hölls events på campus såsom ”Bike to work week” och 

nyhetsbrev skickades ut för att informera studenter om alternativa färdmedel till och ifrån 

skolorna. Den slutgiltiga slutsatsen med studien var att universiteten och högskolorna arbetar 

tillsammans med studenter för att på längre sikt degradera synen på bilen som transportmedel 

och aktivt uppmuntra andra färdmedel såsom cykling eller kollektivtrafik. Med andra ord, 

ambitionen är att det ska skapas en kultur där bilen ska anses vara ett oattraktivt färdmedel. 

Balsas går dock inte in i en djupare diskussion om vilket effekt de ovanstående åtgärderna har 

fått på studenter som är vanebilister. Exempelvis, räcker det med att dela ut cykelkartor och 

skicka ut nyhetsbrev för att få individer som är beroende av bilen att byta till cykel?  

2.2.4 Konkreta mobility management strategier med individen i fokus 

Så långt har litteraturen visat att mobility management strategier som inriktar sig på specifika 

målgrupper har stor potential att ändra individers val av färdmedel. Men vilka 

metoder/tekniker ska planerare använda sig av för att nå de önskade effekterna med mobility 

management?  En del studier har undersökt olika former av mjuka åtgärder och vilken effekt 

de har på att reducera bilanvändningen. Cairns et al., (2008) har genom litteraturstudier av 

tidigare undersökningar kring mjuka åtgärder analyserat lösningarnas effektivitet. Författarna 

undersökte effekten av olika åtgärder såsom informationskampanjer för kollektivtrafik, 

individbaserade resplaner samt kampanjer för att skapa medvetenhet kring val av färdmedel 

och vilka konsekvenser det ger upphov till. Resultaten av litteraturstudien visade att mjuka 

åtgärder faktiskt kan reducera bilanvändningen inom loppet av en längre period då 

beteendeförändring behöver tid. Det framgår dock inte vilka åtgärder som var mest effektiva i 

författarnas artikel. När det kommer till att implementera en specifik mobility management 

kampanj är det viktigt att planerare kan hitta väl etablerade och lyckade projekt. Exempelvis, 

var individbaserade resplaner mer lyckade än informationskampanjer på det sättet att den ena 

tekniken reducerade bilanvändningen mer än den andra?    

 

Individbaserade resplaner/marknadsföring har lyckats med att med att reducera 

bilanvändningen och ökat användningen av alternativa färdmedel. Rose (2008) undersökte till 

vilken utsträckning ett sådant mobility management program (gick under benämningen 

TravelSmart) kunde få förstaårsstudenter, som började studera vid Clayton Campus of 

Monash University i Melbourne (Australien), att lämna bilen till förmån för kollektivtrafiken. 
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Genom att studenter fick fylla enkäter både före och efter deltagandet i mobility management 

programmet kunde man skapa en bild av deras bakgrund, behov och uppfattningar om olika 

färdmedel. Utifrån studenternas profil fick deltagarna ett paket innehållande karta över 

lokalområdet med buss- och cykelrutter, tunnelbanekarta, information om bilpool och rabatt 

på kollektivtrafikkort. Deltagarna fick även mer skräddarsydd information, exempelvis 

individbaserade resplaner med specifika tidtabeller. På detta sätt underlättades användningen 

av kollektivtrafiken. Resultaten av programmet visade att en stor del av deltagarna 

uppmuntrades till att använda kollektivtrafiken och fortsatte även att göra det efter att 

programmet avslutades. Mest effektivt var enligt respondenterna informationen de fick om 

kollektivtrafiken och resplanerna då många ansåg att den tillgängliga informationen var 

svårbegriplig och otillräcklig. I denna studie undersöktes förstaårselever, det är därför relevant 

att fråga om detta mobility management program skulle uppnå samma mål om det 

applicerades på de som inte var förstaårsstudenter? Här hade det varit intressant om det hade 

gjorts en jämförande studie för att se programmets effektivitet på olika typer av studenter.   

 

Inom mobility management finns även möjligheten att erbjuda potentiella användare ett 

incitament med syftet att dessa individer får en slags belöning om de provar på alternativa 

färdmedel istället för bilen. Litteraturstudien som Richter et al., (2011) genomförde visade att 

incitament såsom ett gratis månadskort som gäller för kollektivtrafiken reducerade 

bilanvändningen under experimentperioden. När enkäter genomfördes med försökspersonerna 

efter experimentet visade sig att flertalet individer började använda bilen igen. Denna teknik 

var alltså effektiv på det sättet att den väckte bilisters uppmärksamhet om andra alternativ 

men lyckades inte få dem att behålla de nya vanorna. Författarna menar att om planerare ska 

använda en sådan strategi måste den kombineras med information som passar målgruppen. 

Det räcker alltså inte med att endast ge potentiella användare ett incitament och förvänta att 

större delen av individerna kommer att fortsätta åka med kollektivtrafiken. Utan individerna 

behöver information som gör valet till att fortsätta att använda kollektivtrafiken mer attraktivt.  

 

Ytterligare en konkret teknik kallas för ”travel feedback programme” (TFP). I ett experiment 

genomfört av Fuji & Taniguchi (2005) undersöktes till vilken utsträckning dessa program 

kunde användas för att minska familjers bilanvändning i Sapporo, Japan. TFP gick till det på 

det sättet att deltagarna fick återkoppling/information som baserades på deras resebeteende. 

Programmen gjorde således mottagarna medvetna om sina beteenden och fick därefter 

information om alternativa färdsätt.  Det var totalt 292 deltagare i experimentet där 

respondenterna fick besvara enkäter och skriva en tredagars resedagbok. När forskarna hade 

utvärderat enkäterna och dagböckerna skickades återkopplingar/information om deltagarnas 

nuvarande beteende och hur de kunde gå tillväga för att ändra sina beteenden när det kommer 

till val av färdsätt. En viktig aspekt för programmets framgång var att individerna skulle 

skapa egna beteendeplaner som innebar att man gjorde upp en konkret plan på hur och när 

man skulle byta färdmedel. Resultaten visade att TFP bidrog till att hushållen minskade 

bilanvändningen men att individernas beteendeplaner spelade en avgörande roll. Detta innebär 

att TFP, för sig självt, inte kan vara lika effektivt såvida individerna inte lägger ner tid på att 

göra upp egna planer. Frågan är dock om detta verkligen är ett effektivt tillvägagångssätt. 

Syftet med programmet är att individer ska se någon nytta med sitt nya val och att då be dem 
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att göra planer och överhuvudtaget ”göra jobbet själv” riskerar att få individerna att ge upp 

och fortsätta med sina nuvarande mönster.  

 

Inom TFP används olika former av tillvägagångssätt för att påverka individers val av 

färdmedel, dessa tekniker skiljer sig åt beroende på programmets målsättning. Fuji & 

Taniguchi (2005) använde TFP med utgångspunkt från att individen måste skapa en 

beteendeplan. Det finns även andra tekniker inom TFP med andra utgångspunkter. Ett 

exempel är ”travel bledning” (TP). Rose & Ampt (2001) använde denna teknik i Sydney, 

Australien. TP går ut på att individer reducerar bilanvändning genom att kombinera olika 

faktorer. Deltagarna behövde först och främst identifiera vardagsärenden och färdmedlet, 

exempelvis ”i vilken ordning kan ärendet utföras, vem ska utföra det, var ska det utföras etc.” 

och därefter identifierades färdmedlet ”ibland kan ärende x utföras med bil, ibland 

cykel/promenad eller kollektivtrafik”.  

 

Konceptet med TP är att det ska vara enkelt för individen att välja andra färdmedel. Enligt 

författarna var det därför viktigt att genomföra intervjuer med deltagarna för att förstå deras 

bakgrund, attityder och uppfattningar och därefter skulle deltagarna fylla i en resedagbok och 

skicka den till programansvariga. Efter att dagböckerna analyserades så återkopplades 

deltagarna angående hur deras resemönster såg ut, på vilket sätt de kunde ändra sina mönster 

och viktigast av allt så fick deltagarna detaljerad information om hur de kan planera och 

utföra sina vardagliga ärenden genom alternativa färdmedel. Exempelvis, vilken 

busshållsplats individerna kunde promenera till, priser, avgångstider som kan passa deras 

behov utifrån de ärenden som ska göras etc. Resultaten författarna lyfter fram visade att TP 

ledde till minskad användning av bil samt att deltagarna började tänka mer på miljön efter att 

programmet avslutades. Författarna poängterar dock att dessa resultat kan vara unika just för 

Australien och att generalisera resultaten kan vara missvisande. 

 

Dessa konkreta åtgärder som har presenterats i denna sektion verkar utgå från ett centralt 

tema, nämligen att få en gedigen inblick i individernas vardag och resmönster. Med andra ord, 

ju mer data planerare har om målgruppen som kampanjen ska vända sig till desto effektivare 

blir resultat av de implementerade mjuka åtgärderna (Richter et al., 2011).  Å andra sidan kan 

det diskuteras om vilka svårigheter det kan medföra. För att tillskansa sig mer data och 

information om sin målgrupp krävs stora resurser, det är exempelvis vanligare att större och 

mer omfattande enkäter har en lägre svarsfrekvens i jämförelse med kortare enkäter. Ibland 

kan det även vara viktigt att få information via fokusgrupper och intervjuer. Detta kräver i sin 

tur att det finns personal som via olika medel kan lyckas komma i kontakt med målgruppen 

och genomföra intervjuer.  

2.2.5 Barriärer och betydelsen av att kombinera olika åtgärder 

Förutom att identifiera en målgrupp och vilka attityder individerna har för att därefter 

konstruera beteendeförändrande program är det även viktigt att identifiera kontextuella 

faktorer. Detta är alltså faktorer som individen inte kan påverka till skillnad från mer 

subjektiva faktorer såsom attityder och uppfattningar som individen själv kan påverka. Några 

exempel kan vara, renhet vid stationer/buss/tåg, turtäthet (att avgångstiderna inte ska vara för 
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långa), fullsatta vagnar, restid, säkerhet och pris. Dessa kontextuella faktorer påverkar i sin tur 

individernas uppfattningar och attityder (Richter et al., 2011; Steg & Vlek, 2009). När det 

kommer till restid förklarade Shannon et al., (2006) att universitetsstudenterna i deras 

undersökning i Perth, Australien ansåg att det var viktigare att reducera barriärerna (lång 

restid mellan destinationerna) snarare än att marknadsföra andra alternativ. Med utgångspunkt 

från detta förklarar författarna att en strategi för att bemöta barriärer såsom restid är att ändra 

individers uppfattningar om restiden. Exempelvis, genom individuell reseplanering kan 

studenterna få information om hur mycket tid de faktiskt kan spara om de skulle använda 

kollektivtrafiken vid den tidpunkten när man tror att det tar som längst tid att pendla en 

sträcka.  

 

En del studier har undersökt vilka specifika barriärer som gör att individer inte väljer 

kollektivtrafik före bil. I exempelvis Hensher & Reyers studie (2000) undersöktes till vilken 

utsträckning ”trip chaining” (antal byten som en resenär behöver göra för att komma till sin 

slutdestination) fungerar som en barriär för kollektivtrafikanvändning. Resultaten visade att 

resenärer hade negativa uppfattningar om kollektivtrafiken eftersom en resa blev mer 

komplex och att det behövdes många byten för att nå destinationen.  

 

Litteraturen har alltså visat att olika typer av barriärer är viktiga att ta med i beräkningen när 

det kommer till att öka hållbara transporter. Mutrie et al., (2002) exemplifierar detta i deras 

studie där de beteendepåverkande kampanjerna ökade andelen som promenerade men inte 

cyklade. Detta hade att göra med den befintliga kvalitén på cykelinfrastrukturen (kontextuell 

faktor). Många studier har lyft fram betydelsen av en välfungerande infrastruktur om de 

mjuka åtgärderna ska nå sin fulla potential. Det förklaras att om mobility management 

överhuvudtaget ska uppnå målen med att marknadsföra alternativa färdmedel måste det ske i 

kombination med fysiska (hårda) åtgärder. Med andra ord, om man ska göra reklam för att 

sälja en produkt är det väldigt viktigt att produkten fungerar vilket inkluderar olika aspekter 

såsom turtäthet, pris, komfort, säkerhet etc. Det gäller att rasera eventuella barriärer innan 

mobility management strategierna implementeras (Forward, 2014; Chapman, 2007; 

Getersleben & Appleton, 2007; Jones & Sloman, 2003).  

 

Det ovanstående är relevant att koppla till TTM, ponera att en individ som befinner sig i det 

tredje stadiet (förberedelse) i förändringsprocessen väljer att prova på en busslinje (tar steget 

till det fjärde stadiet). Om det visar sig att detta färdmedel inte alls tillfredsställde individens 

behov (på grund av olika yttre faktorer såsom lång turtäthet, trångt på bussen osv.) är chansen 

stor att individen faller tillbaka till sina gamla resmönster. Frågan är då, vad är en fungerande 

infrastruktur egentligen? Redman et al., (2013) förklarar att kollektivtrafiken just är en 

kollektiv tjänst, vilket innebär att det är många olika typer av behov och intressen som måste 

tillfredsställas. Det är omöjligt att tillfredsställa precis alla behov men när det kommer till att 

attrahera nya användare är det viktigt att förstå de potentiella resenärers attityder och 

uppfattningar för att således implementera fysiska åtgärder som överensstämmer med deras 

behov. 
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σȢ +ßÌÌËÒÉÔÉË 

Sektion två ovan har presenterat litteratur som behandlar problematiken kring mobility 

management åtgärder och ökad kollektivtrafikanvändning. Litteraturen kring TTM och dess 

applicering hade till syfte att visa på hur en beprövad teori kan användas för att skapa 

effektiva mobility management åtgärder. Litteraturen som lyftes fram i resterande 

undersektioner hade till syfte att lyfta fram hur mjuka åtgärder har använts i praktiken. Trots 

litteraturens relevans för den aktuella undersökningen är det viktigt att diskutera svagheter 

och oklarheter med litteraturen.  

 

Till att börja med kan det konstateras att litteraturen i sin helhet visar på att det råder en 

konsensus om att mobility management åtgärder är nödvändiga när det kommer till att 

reducera bilanvändning och öka användningen av alternativa färdmedel. Men frågan är, vilken 

teknik är mest effektiv? Häri uppstår en svag punkt inom mobility management. Litteraturen 

har visat olika typer av tekniker och tillvägagångssätt inom mobility management som 

visserligen har reducerat bilanvändningen. Det är bland annat ett problem att inga följdstudier 

görs på ett antal få tekniker. Detta kan vara en orsak till att det är svårt att fastställa 

vilken/vilka tekniker som är mest effektiva då det är en brist på experimentella 

undersökningar. Exempelvis, om fler studier hade undersökt effekten av TFP hade det varit 

lättare att fastslå om tekniken är värd att investera i. Eller om studierna som lyfte fram 

betydelsen av att använda ”målgruppspecifika interventioner” kunde specificera hur en sådan 

kampanj skulle se ut i praktiken. Om forskningen inte är överens om vilka tekniker som är 

mest effektiva, betyder detta då att mobility management åtgärder är svåra implementera till 

skillnad från hårda? Exempelvis, om en busslinje ofta är full kan lösningen vara att antingen 

sätta in fler bussar som trafikerar sträckan eller att bussarna byggs större. När det däremot 

kommer till mjuka åtgärder finns ett större utbud av olika lösningar med en del oklarheter 

gällande huruvida de verkligen är effektiva på grund av begränsat antal experimentella 

studier.  

 

Även hur studierna har genomförts spelar en viktig roll och som är värt att diskutera vidare. 

Det finns svaghet i studierna när det kommer till klassificering av exempelvis bilist och 

cyklist. Det framgår inte i litteraturen vad som betecknar en bilist eller cyklist och hur är det 

med individer som kombinerar och varierar färdmedel, vilken grupp kategoriseras dessa i? 

Ingen kritisk diskussion framgår heller när det kommer till barriärer. Vad individer anser är en 

barriär som ”hindrar” dem från att använda kollektivtrafiken är subjektivt. Exempelvis, 

”långa” avgångstider kan vara en barriär för en individ med en viss bakgrund medan det för 

en annan individ är alldeles lagom. Barriärer inom kollektivtrafiken bygger på subjektiva 

uppfattningar och tyvärr framgår det inte hur denna aspekt kan påverka forskningsresultaten 

som litteraturen presenterar. Samma princip gäller för effektivitet. Många studier har lyft fram 

effektiviteten av mobility management åtgärder utan att gå närmare in på vad effektivitet 

innebär mer ingående. Spencer et al., (2007) förklarade i deras artikel att individer som befann 

sig på steg ett, förmedvetna stadiet, tog till sig till det andra och tredje stadiet. Enligt 

författarna ska detta betraktas som en effektiv och lyckad mjuk åtgärd. Men är 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 öka kollektivtrafikanvändningen, anse att det är ett lyckat 

projekt? 

 

Ytterligare en betydelsefull aspekt som förtjänar att uppmärksammas är till vilken 

utsträckning studiernas resultat kan generaliseras. Exempelvis, Beirao & Cabral (2007) 

genomförde 24 semistrukturerade intervjuer. Spencer et al., (2006) förklarade att deras 

litteraturstudier visade att majoriteten av studierna de hade undersökt endast fokuserade på 

”vita amerikaner från medelklassen”. Mutrie et al., (2002) hade i sin studie fokuserat på 

kvinnor med höginkomst och Armitage (2006) fokuserade sin studie på universitetsanställda. 

Detta visar på att det är svårt att generalisera resultaten då de endast fokuserar på en specifik 

grupp. Det blir exempelvis svårt att lyfta fram en specifik strategi som ska gälla för olika 

typer av målgrupper. Å andra sidan, när det kommer till beteendeförändring har forskningen 

visat att målgruppsspecifika strategier är nyckeln till att lyckas. Detta kan ge upphov till en 

komplicerad balansgång när det kommer till att å ena sidan skapa specifika strategier och å 

andra sidan ha möjligheten att generalisera dessa.  

 

Slutligen, litteraturen i sin helhet har hög trovärdighet och relevans för ämnet, exempelvis var 

många studier ”peer reviewed”. Artiklarna som hade genomfört litteraturstudier hade använt 

återkommande forskare och deras studier, vilket innebär att informationen som presenteras är 

relevant och kan anses vara giltig.  
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τȢ -ÅÔÏÄÅÒ 

För att besvara syftet i denna uppsats har undersökningen utgått från en kombination av både 

kvalitativa samt kvantitativa metoder för insamling av både primär- och sekundärdata. 

Metoderna består av litteraturstudier, enkäter samt semistrukturerade intervjuer. Det finns 

många fördelar med att kombinera både kvantitativa och kvalitativa metoder. Då både dessa 

metoder har sina för- och nackdelar är det relevant att använda tekniker från båda lägren för 

att täcka så många aspekter som möjligt. Med andra ord, genom att kombinera båda 

metoderna kan uppsatsens resultat lyfta fram en mer holistisk aspekt av problematiken som 

har undersökts (Bryman, 2008; Valentine, 2005; Repstad, 1999). En djupare överblick kring 

motiveringen till respektive metod samt hur datainsamlingen gick till presenteras i 

sektionerna nedan (4.1, 4.2, 4.3).  

 

Uppsatsens forskningsdesign är en fallstudie. Enligt Bryman (2008) bygger fallstudier på att 

undersökningen fokuserar mer ingående och detaljrikt på ett enda fall vilket kan visa på fallets 

unika karaktär. Denscombe (2003) menar att fallstudier har potentialen att lyfta fram kunskap 

som annars riskerar att bli förbisedd vid större studier av ett ämne. Fördelen med fallstudier är 

med andra ord att det möjliggör en detaljerad undersökning som påvisa en aspekt av ett 

fenomen som större undersökningar inte har fokuserat på. Beteendepåverkande kampanjer är 

som mest effektiva när de riktas mot en specifik målgrupp i en avgränsad plats. Exempelvis, 

ett bostadsområde en arbetsplats (Holmberg, 2013). Av denna orsak är uppsatsen en fallstudie 

då den kan på ett detaljerat och platsspecifikt sätt lyfta fram hur de mjuka åtgärder kan 

påverka specifika målgrupper i ett utvalt område. Att det är platsspecifikt kan även underlätta 

implementering av fysiska åtgärder, exempelvis att utöka en busslinje som ett geografiskt 

område är beroende av.  

4.1 Litteraturstudier  

För att få en större kunskap om ämnet vad gäller mobility management och ökad användning 

av kollektivtrafik inleddes uppsatsen med en litteraturstudie som bidrog med en bredare 

uppfattning om mobility management. Syftet med litteraturstudien var tillförskaffa en god 

överblick över rådande forsknings- och kunskapsläge. Exempelvis, vilken forskning har gjorts 

inom den delen av problematiken som ligger nära uppsatsens syfte och frågeställningar? Vad 

visade resultaten? Vilka kunskapsluckor finns? Genom att granska och lyfta fram relevant 

fakta från vetenskapliga artiklar blir det lättare för uppsatsen att bygga vidare på forskning 

som redan har gjorts och eventuellt bygga vidare med ny kunskap.  

 

Att inleda en undersökning med genomgång av existerande litteratur är viktigt på många sätt. 

Enligt Bryman (2008) och Esiasson et al., (2012) är den mest uppenbara anledningen med 

litteraturstudier att lyfta fram den existerande kunskapen som finns inom ett givet ämne. 

Processen som är viktig med litteraturstudier är att välja ut och lyfta fram den mest relevanta 

informationen som kan kopplas till ens egen undersökning. Det gäller vidare att få reda på 

vilka teorier som är relevanta för ämnesområdet, vilka metoder har tillämpats, finns det några 

motsägande eller inkonsekventa resultat och slutligen, finns det frågor som inte har besvarats? 
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4.2 Enkäter 

En viktig metod för uppsatsens primärdatainsamling var så kallade strukturerade ”på-stan-

enkäter” (face to face surveys eng.) som har många fördelar till skillnad från intervjuer. Det är 

exempelvis mer effektivt att kvantifiera ett fenomen genom att använda enkäter då de inte 

kräver mycket tid och resurser. Ytterligare en styrka med enkäter och framförallt på-stan-

enkäter är den direkta kontakten som skapas till respondenten. Vad denna kontakt till 

respondenten innebär mer ingående är att den väcker ett intresse för undersökningen och ökar 

därmed individens samarbetsvilja till att delta och besvara frågor. Det blir svårare för 

respondenten att avböja att delta i studien när forskaren står med en enkät, bestående av korta 

frågor, framför respondenten till skillnad från exempelvis en post-enkät där chanserna är stora 

att individen antingen slänger enkäten eller inte besvarar alla frågor. Den direkta kontakten 

med respondenten gör det även möjligt att bygga en slags tillit till skillnad från post-enkäter 

som kan kännas byråkratiska och informella. Fördelen är vidare att individen kan få en fråga 

förklarad för sig om denne inte förstår, det är dock oerhört viktigt att forskaren inte ger en 

förklaring som leder respondenten mot ett specifikt svar vilket kan ge missvisande resultat. 

Det är alltså större chans att svarsfrekvensen blir högre genom att skapa en direkt kontakt med 

respondenten (Neuman, 2012; Bryman, 2008). 

 

De två första frågeställningarna i uppsatsen handlar om att mäta individers uppfattningar, 

attityder samt vad som skulle få dem att reducera sin bilanvändning till förmån för 

kollektivtrafiken. Och då syftet med uppsatsen är att skapa en förståelse för hur 

målgruppspecifika mobility management åtgärder kan öka kollektivtrafikanvändningen är det 

viktigt att enkäten lyfter fram individers attityder gentemot bil och kollektivtrafik. Enkäten 

utgår från TTM och tar även inspiration från Forwards (2014) studie, nämligen en fråga med 

fem svarsalternativ som motsvarar de fem stegen i TTM. På detta sätt utgår enkäten från en 

teoretisk bas för att underlätta utformningen av eventuella mjuka åtgärder som i sin tur bygger 

på studenters bakgrund. Alltså, genom att få en förståelse över bland annat deras attityder 

gentemot olika färdmedel samt var i förändringsprocessen de befinner sig kan uppsatsens 

resultat lyfta fram en tydlig bild på hur åtgärderna kan utformas. För att få en så tydlig och 

bred bild som möjligt är enkäter den mest lämpade metoden att använda.  

 

Totalt genomfördes 150 enkäter med respondenter som fick besvara ett urval av frågor. Ingen 

specifik urvalsteknik har använts, exempelvis sannolikhetsurval för att skapa ett representativt 

urval. Varför ingen specifik teknik har använts beror på svårigheten att få fram ett 

representativt stickprov samt att det kräver mer tid och resurser som tyvärr inte rymmer inom 

ramarna för denna uppsats. Då uppsatsen fokuserar på studenter som använder bil för 

pendling var det endast studenter som fick besvara enkäten. Studenter blev tillfrågade om att 

delta i undersökningen när de var på väg till eller ifrån sin bil vid parkeringsplatserna. På 

detta sätt var sannolikheten stor att de tillfrågade använde bland annat bilen som ett 

färdmedel. Urvalet av respondenter var slumpmässigt men ambitionen var att få en så jämn 

fördelning som möjligt vad gällde ålder och kön. Med utgångspunkt från uppsatsens syfte och 

frågeställningar är undersökningens urval av respondenter relevant.  
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Perioden för enkätundersökningen genomförande skedde under fyra veckor mellan mars till 

april månad, 2015. Fyra dagar i veckan mellan tidpunkterna 08:00-10:00 samt 15:00-17:00 

skedde enkätundersökningens genomförande. Motiveringen till varför just dessa tidpunkter 

valdes beror på att det är de ungefärliga tiderna för en påbörjad samt avslutad arbetsdag. På 

det sättet var sannolikheten stor att närma mig studenter som antingen var på väg till eller från 

universitetet.    

 

Enkätens utformning bestod av en kombination av kryssfrågor och öppna frågor. Frågorna 

bestod av frågor som syftade till att lyfta fram respondenternas uppfattningar om bilen och 

kollektivtrafiken som färdmedel samt vad som skulle få dem att välja bort bilen. Syftet med 

att hålla enkäten kort var att enkäter med få öppna frågor ökar svarsfrekvensen. Med andra 

ord, ju kortare en enkät går att besvara desto villigare är respondenten till att delta i 

undersökningen. Vidare, att enkäten var kort gjorde det möjligt för respondenten att besvara 

den snabbt jämfört med en enkät med många frågor. Detta gav också möjligheten att tillfråga 

fler respondenter om de ville delta då en enkät tog cirka tre minuter att besvara (Dahmström, 

2011; Bryman, 2008).  

 

Då syftet med uppsatsen är att lyfta fram hur mjuka åtgärder kan appliceras på en specifik 

målgrupp är det inte heller av intresse att utföra några statistiska analyser. Utan syftet med 

enkäterna är att kvantifiera uppfattningar och hur stor potential individen har att förändra sitt 

beteende. Ambitionen är att enkätresultaten ska lyfta fram en bild över hur det förhåller sig 

med en viss grupp för att eventuellt kunna implementera en, för målgruppen, passande 

mobility management åtgärd.  

4.3 Intervjuer  

Ytterligare en betydelsefull metod för primärdatainsamlingen var användningen av 

semistrukturerade intervjuer. Syftet med dessa intervjuer var att skapa en förståelse för hur 

experter och planerare anser att mobility management åtgärder bör implementeras med 

utgångspunkt från en specifik målgrupp (fråga 3 i uppsatsens frågeställning). Motiveringen 

till varför intervjuerna just var semistrukturerade beror på att denna teknik ger intervjun en 

mer öppen karaktär. Forskaren utgår då från en lista över specifika ämnen som ska diskuteras 

med intervjupersonen. Till skillnad från strukturerade intervjuer där intervjupersonen svarar 

på ett antal bestämda frågor, så möjliggör semistrukturerade intervjuer informanten att 

vidareutveckla sina svar och diskutera mer fritt. Vidare är fördelen med semistrukturerade 

intervjuer att forskaren har utrymme att ställa följdfrågor kring de teman som diskuteras med 

intervjupersonen. Diskussionen blir alltså mer flexibel, fördjupad och kan beröra flera 

aspekter av ett givet ämne till skillnad från strukturerade intervjuer som kan vara mer 

begränsade (Bryman, 2008; Desai & Potter, 2006; Andersson, 2005).  

 

Totalt genomfördes fem intervjuer med informanter från olika organisationer. Dessa 

informanter var Emma Ström, infrastrukturstrateg på Länsstyrelsen i Stockholm, 

Jesper Johannson, konsult och verksamhetsansvarig på Tyréns AB, Markus Robért, teknisk 

doktor och forskare på Kungliga Tekniska Högskolan, Charlotta Palmlund, planerare på 

Trafikverket med bland annat frågor rörande mobility management och kollektivtrafik och 
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slutligen Sonja Forward, forskare på VTI (Statens väg- och transportforskningsinstitut).  

Syftet med intervjuerna var att lyfta fram experters synpunkter dels om mobility management 

i allmänhet, men mer specifikt om hur mobility management åtgärder kan appliceras på 

universitetsstudenter som målgrupp. Varför just dessa informanter valdes beror på att deras 

perspektiv är relevanta för problematiken som denna uppsats berör. Med andra ord, utifrån 

enkätresultaten ska uppsatsen via experternas svar och kunskap lyfta fram hur mobility 

management åtgärderna ska appliceras för att ändra studenternas val av färdmedel till och 

ifrån universitetet.   

 

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

diktafon i enlighet med informanternas godkännande. Fördelen med att spela in intervjuer är 

att det gör det möjligt för forskaren att ägna full koncentration på själva intervjun och ställa 

följdfrågor istället för att anteckna med papper och penna och på det sättet riskera att förlora 

fokus på det som diskuteras (Bryman, 2008; Repstad, 1999).  

4.4 Etiska aspekter 

Forskning har stor betydelse för både individer och samhället i stort. Enligt Vetenskapsrådet 

(2012) har människor i samhället ett befogat krav på att forskning som är inriktad på relevanta 

frågor för samhället bedrivs. Detta är vad Vetenskapsrådet kallar för forskningskravet som 

innebär att tillgängliga kunskaper och metoder utvecklas och ständigt förbättras för att 

forskningen ska vara så bra som möjligt. Vid sidan om forskningskravet finns 

individskyddskravet som innebär att människor har ett berättigat skydd mot någon som helst 

form av olämplig insyn i sitt privatliv. Individskyddskravet är med andra ord en viktig 

utgångspunkt när det kommer till forskningsetiska överväganden. För forskarens del gäller det 

att finna en slags balans mellan bägge kraven. Forskaren måste exempelvis väga det 

förväntade forskningsresultatet mot eventuella konsekvenser som kan påverka 

undersökningsdeltagare negativt på både kort- och långsikt.  

 

Vetenskapsrådet (2012) konkretiserar individskyddskravet i fyra allmänna huvudkrav på 

forskningen, dessa är informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskravet samt 

nyttjandekravet. Alla dessa är viktiga både tillsammans men också var för sig beroende på 

vilken typ av forskning som ska bedrivas. Nedan följer en beskrivning av respektive krav och 

hur jag har förhållit mig till dessa i undersökningen.  

 

För denna uppsats är alla fyra kraven viktiga att utgå ifrån när det kommer till 

forskningsetiska aspekter. Informationskravet handlar om att forskaren ska informera sina 

deltagare om vilken uppgift de har i projektet. De ska även upplysas om att deltagandet är 

frivilligt samt att de har all rätt att avbryta sin medverkan när de vill. När jag först tog kontakt 

med respondenterna som skulle delta i enkätundersökningen förklarade jag för dem vad 

uppsatsen kommer att handla om, varför undersökningen bygger på enkäter samt att de har 

friheten att tacka nej till att delta. Detta hänger även ihop med samtyckeskravet som handlar 

om att deltagare har rätten att själva bestämma över sin medverkan. Här är det viktigt att 

respondenten inte utsätts för någon form av olämplig påtryckning eller påverkan från 

forskaren. En del respondenter i denna undersökning tackade nej till att delta eller avbröt sin 
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medverkan för de upplevde att enkäten var för lång och fick bråttom med att utföra sina andra 

ärenden. Dessa situationer hanterades då på det sättet att jag endast tackade för deras tid och 

gick vidare till andra potentiella respondenter.  

 

Konfidentialitetskravet handlar om att alla uppgifter om deltagarna ska ges största möjliga 

konfidentialitet och eventuella personuppgifter måste förvaras för att obehöriga inte ska 

kunna ta del av dem. Respondenterna uppgav inga personliga uppgifter som skulle kunna 

användas för att identifiera dem och de lovades full anonymitet. Det fanns exempelvis inga 

enkätfrågor som frågade om telefonnummer, namn, adress etc. Det hade med stor sannolikhet 

varit nödvändigt med personliga uppgifter om jag skulle genomföra en efterstudie.  

 

I nyttjandekravet handlar det om att uppgifter om respondenter får bara användas för 

forskningsändamål. Med andra ord, de uppgifter som har samlats in får inte användas eller 

utlånas för kommersiellt bruk. Det finns inga personuppgifter och de resultat som enkäterna 

har producerats ska endast användas i en akademisk uppsats och kommer inte att användas 

eller lånas ut för kommersiellt bruk. 

 

Hittills har de etiska aspekterna diskuterats i relation till uppsatsens enkätundersökning. Men 

hur förhåller det sig med intervjuerna med informanterna? I och med att syftet med dessa 

intervjuer är att lyfta fram experternas kunskap kring mobility management åtgärder var det 

viktigt att ta med personliga uppgifter (namn och titel) som inte kommer att lämnas ut för 

andra obehöriga. Självklart fick informanterna information om studiens syfte, varför jag ville 

intervjua dem samt att deltagandet var frivilligt. Deras svar används endast för 

forskningsändamål, nämligen som en del av uppsatsens resultat och analys.  

 

Sammanfattningsvis kan det påstås att etiska aspekter inom forskning är viktiga att utgå ifrån. 

Denna uppsats har utgått från de etiska aspekterna som Vetenskapsrådet lyfter fram och kan 

därför betraktas som en undersökning som inte strider mot de uppsatta kraven. 

4.5 Metoddiskussion 

Denna sektion diskuterar metoderna för primärdatainsamlingen och vilken betydelse de har 

för uppsatsens slutsatser. Sektionen inleds med en diskussion kring fallstudiers styrkor och 

svagheter, följt av en diskussion kring valet av enkäter och slutligen valet av intervjuer som 

metod. 

4.5.1 Fallstudiers styrkor och svagheter 

Till att börja med är det viktigt att diskutera valet av att genomföra en fallstudie. Svagheterna 

med att använda fallstudier som forskningsdesign är huruvida det är möjligt att generalisera 

undersökningens resultat. De slutsatser som denna uppsats lyfter fram kan skilja sig på en del 

sätt om samma undersökning skulle genomföras i en annan del av världen. Den intressanta 

frågan som bör ställas är om det överhuvudtaget går att generalisera en fallstudie då denna 

forskningsdesign utgår från ett specifikt fall i en specifik geografisk plats. För att 

överhuvudtaget dra generella slutsatser från en fallstudie är det viktigt jämföra med studier 
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med liknande egenskaper (exempelvis om det är samma typ av målgrupp som undersöks etc.). 

Med andra ord, det är möjligt att generalisera en fallstudie genom att relatera slutsatserna till 

resultat från jämförbara fall som har studerats av andra forskare (Bryman, 2008; Denscombe, 

2003).  

 

När det kommer till mobility management kan det vara bra att genomföra fallstudier. Som det 

nämndes tidigare i uppsatsen har studier kring mobility management visat att mjuka åtgärder 

är bra när det kommer till reducering av bilanvändning. Men det råder ingen konsensus om 

vilka tekniker som är mest effektiva. Skulle fler fallstudier genomföras med unika fall från 

olika miljöer och målgrupper så hade det blivit lättare att avgöra vad som funkar bra eller 

mindre bra. Fokusen i denna uppsats inte att mäta olika åtgärders effektivitet, men kontentan 

är att lyfta fram fördelarna med att utgå från fallstudier när det kommer till mobility 

management.  

4.5.2 Enkäter  

Trots fördelarna som finns med enkäter (att resultatet kan kvantifieras och bidra med en 

bredare förståelse av studieobjekten) är det viktigt att diskutera huruvida alternativa metoder 

hade påverkat uppsatsens slutsatser. Exempelvis, enkätundersökningen bestod av 150 

deltagare som alla fick svara på strukturerade frågor. En intressant fråga som är värd att 

belysas är om slutsatserna hade sett annorlunda ut om uppsatsen utgick från semistrukturerade 

intervjuer eller fokusgrupper. Deltagarna i undersökningen blev tillfrågade om att besvara 

enkäten när de antingen var på väg till eller från universitetet/högskolan. Risken fanns att 

dessa individer hade tider att passa och kanske skyndade med att besvara frågorna för att 

sedan röra sig vidare med sina ärenden. Hade undersökningen istället utgått från fokusgrupper 

eller semistrukturerade intervjuer hade jag kunnat bestämma en tid och plats med potentiella 

deltagarna och således fått ur mer information. På det sättet hade resultaten haft en mer 

kvalitativ karaktär och kunnat bidra med en mer djupare förståelse över varför studenter väljer 

att resa som de gör och hur de ser på framtida resor. Med andra ord, fokusgrupper eller 

semistrukturerade intervjuer hade berört flera aspekter än just de frågor som togs upp i 

enkäten.  

 

Ytterligare en aspekt som bör belysas är antalet respondenter som deltog i undersökningen, 

150 respondenter från Stockholms universitet. Är detta ett tillräckligt antal eller hade 

uppsatsen lyft fram en annorlunda bild om fler respondenten deltog i studien? Med tanke på 

uppsatsens begränsningar vad gäller tid, resurser och omfång hade det inte varit möjligt att 

utöka antalet, men det är viktigt att ha detta i åtanke. Det finns vidare en risk att 

respondenterna besvarar frågorna på ett sätt som dem anser vara mer ”socialt accepterat”, 

detta innebär med andra ord att svaren snedrivs åt något håll (Neuman, 2012). Det är svårt att, 

under de minuterna respondenten besvarar enkäten, ta reda på om något svar är snedrivet. 

Detta skulle kunna undvikas om undersökningen hade utgått från exempelvis 

semistrukturerade intervjuer.  

 

Slutligen, en del studier har genomfört för- och efterstudier när det kommer till mobility 

management och de har dessutom använt sig av kontrollgrupper. Detta är visserligen effektivt 
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för att säkerhetsställa resultatens relevans. Med tanke på uppsatsens begräsning vad gäller 

tidsram och resurser var det inte möjligt att genomföra en för- och efterstudie eller att använda 

kontrollgrupper. Trots denna begränsning ger resultaten i denna uppsats en indikation på hur 

studenter förhåller sig till olika färdsätt samt vad som skulle krävas för dem att ändra sina val 

av färdmedel.  

4.5.3 Intervjuer 

Det är även viktigt att diskutera valet av de semistrukturerade intervjuerna. Först och främst 

kan det ifrågasättas om huruvida det är tillräckligt att intervjua fem antal informanter som ska 

stå för ”expertperspektivet” gällande mobility management. Hur hade resultaten sett ut om 

intervjuerna hade varit fler och inkorporerat flera experter från olika delar i Sverige eller 

världen. Möjligheten finns att perspektiven skiljer sig beroende geografin, exempelvis 

experter i Sverige jämfört med experter i USA eller Holland.  

 

Ytterligare en intressant aspekt att diskutera är huruvida informanternas svar är vinklade. 

Exempelvis, informanterna kan ha besvarat frågorna i tron på att det var de svaren jag var ”ute 

efter” eller kan de ha besvarat frågorna utifrån deras eget intresse och planeringsideal. De 

kanske har visionen om bilfria städer och då hade det varit intressant att höra vad en expert 

(som anser att bilen har en roll i planeringen av städer) anser om samma problematik.  

 

Slutligen är det viktigt att diskutera experternas olika bakgrunder. Varje informant har en unik 

roll och ett unikt arbetssätt inom respektive organisation. Möjligheten finns att man arbetar 

med mobility management på ett visst inom en organisation som kanske skiljer sig från en 

annan. Synen på konceptet mobility management och arbetssättet påverkar vilka svar 

informanten ger. Även informanternas akademiska bakgrunder kan spela in och hur han/hon 

ser på trafikplanering och mobility management. Dessa aspekter är viktiga att ha med i 

beräkningen när det kommer problematiken gällande mobility management. 
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υȢ 2ÅÓÕÌÔÁÔ 

I denna sektion presenteras resultaten från enkätundersökningen och intervjuerna. Sektionen 

inleds med en kort beskrivning av Stockholms universitets lokalisering i förhållande till 

kommunikationer till och från universitet. Därefter följer en presentation av enkätresultaten 

för universitet. Slutligen presenteras resultaten från intervjuerna med experterna inom 

mobility management. En fördjupad diskussion med betoning på slutsatser av resultaten 

presenteras i sektion 6.  

5.1 Stockholms universitet och bilåkande studenter 

Stockholms universitet, med sina cirka 70 000 studenter som studerar olika program och 

kurser (Stockholms universitet, 2014), har goda kommunikationer med både bil och 

kollektivtrafik. Universitet är beläget strax intill röda linjens tunnelbanestation Universitet. 

Det är både bussar och tunnelbana som trafikerar sträckan. Det går att ta sig till universitet 

både från södra och norra delen av länet. Universitetet har även en parkering för de som väljer 

att åka 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 

 

5.1.1 Var i TTM-processen befinner sig studenterna?  

De 150 respondenter som studerade vid Stockholms universitet blev tillfrågade att välja ett av 

följande påstående som bäst stämde in på dem:  

 

¶ I dagsläget kör jag bil i de flesta resorna. Jag är nöjd med mitt val av färdsätt och ser ingen 

anledning med att reducera min bilanvändning (Förmedvetna stadiet, steg 1). 

 

¶ I dagsläget kör jag bil i de flesta resorna. Jag funderar på att göra några av resorna med något 

annat färdsätt än bil, men just nu är jag osäker på hur och när jag kan göra det (Begrundande 

stadiet, steg 2).  

 

¶ För närvarande kör jag bil i de flesta av mina resor, men jag planerar på att reducera 

bilanvändandet. Jag vet redan vilka resor jag ska ersätta och vilka andra färdsätt jag ska 

använda, jag har dock inte kommit igång med det (Förberedelse, steg 3). 

 

¶ Jag är medveten om konsekvenserna med att använda bilen ofta och därför försöker jag redan 

nu använda andra färdsätt så mycket som möjligt. Jag kommer att bevara eller reducera min 

låga bilanvändning de närmaste månaderna (Handling, steg 4). 

 

¶ Jag använder andra färdmedel (kollektivtrafik/cykel) mer regelbundet än bil och har gjort så i 

mer än 6 månader (Vidmakthållande, steg 5).  

 

  



33 

 

Figur 5 nedan presenterar respondenternas svar gällande vilket påstående som de ansåg 

stämde bäst in på dem: ~6 % av de tillfrågade (9 respondenter) svarade att det första 

alternativet stämde bäst överens medan ~22 % (33 respondenter) ansåg att det andra 

påståendet stämde bäst. Majoriteten ~51 % (76 respondenter) valde det tredje alternativet, ~13 

% (20 respondenter) valde det fjärde alternativet och slutligen var det ~8 % (12 respondenter) 

som uppgav att det femte påståendet stämde bäst överens.  

 

 
Figur 5: Visar var inom TTM-processen respondenterna befinner sig i.  

 

Utifrån respondenternas svar som gjorde det möjligt att kategorisera de utifrån de fem olika 

stadierna inom förändringsprocessen (TTM) är det intressant att få en djupare inblick i hur 

varje grupp förhåller sig till olika färdsätt och vad som skulle få dem att välja andra alternativ. 

Nedan presenteras resultat på hur varje grupp svarade på enkätfrågorna. 

 

5.1.2 Studenter i det förmedvetna stadiet (steg 1) 

Alla respondenter fick besvara en öppen fråga om hur många gånger de reser till/från 

universitetet med bil under en vecka och det mest intressanta varför de väljer bilen. I Figur 6 

nedan presenteras svaren från studenter som befann sig i det förmedvetna stadiet: ~22 % av de 

som befann sig i det förmedvetna stadiet (2 respondenter) körde bil 2-3 gånger i veckan för att 

ta sig till och ifrån universitetet. Majoriteten i denna grupp, ~55 % (5 respondenter) tog bilen 

3-4 gånger i veckan och slutligen var det ~22 % (2 personer) som körde bil 5 gånger i veckan 

till/från universitet. Det är viktigt att poängtera att respondenterna körde bil till universitet 

varje gång de hade något inbokat vare sig det var lektion eller egen studietid.   
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Figur 6: Visar hur ofta studenter, som befinner sig i det förmedvetna stadiet, kör bil till/från universitet.  

 

Svaren på frågan varför respondenterna valde bilen som färdmedel för deras resor presenteras 

i Tabell 1 nedan: 

 

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

Varför väljer du bilen som transportmedel till/från universitetet? 

Jag sparar tid. Det skulle krävas många byten mellan start- och slutdestinationen för att 

komma fram till universitetet och då är det mer värt att åka bil 

Det är mer bekvämt att ta bilen och jag slipper att trängas tillsammans med andra 

människor 

 

I och med att respondenterna förklarade att de alltid åker bil till/från universitetet var det inte 

relevant att ställa frågan om hur många gånger i veckan de reser med kollektivtrafiken. 

Däremot blev de tillfrågade om vad de anser om kollektivtrafiken där alla 9 respondenter 

förklarade att resor med kollektivtrafiken tar för långt tid samt att trängseln gör resan 

oattraktiv. På grund av dessa orsaker väljer de hellre bilen.  

 

Slutligen fick respondenterna besvara på en flervalsfråga gällande vilket/vilka åtgärder som 

skulle uppmuntra dem till att använda kollektivtrafiken istället för bilen. Resultaten 

presenteras i Tabell 2 nedan. För alla respondenter inom denna grupp var följande åtgärder 

viktigast: 

  

Tabell 2: Vilka åtgärder som uppmuntrar respondenterna (i steg 1) till att välja kollektivtrafiken  

Vad skulle uppmuntra dig till att välja kollektivtrafiken?  

Snabbare restid mellan start- och slutdestination 

Få byten och överhuvudtaget bättre kontinuitet 

Att man blir garanterad en sittplats och slippa trängas 
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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 områden långt från stationen Universitetet och där 

utbudet av kollektivtrafik var dåligt enligt respondenterna. Att förkorta denna tid var alltså det 

viktigaste för att de ska välja kollektivtrafiken. Men samtidigt måste resan vara bekväm utan 

trängsel, det spelar inte någon roll om restiden förkortas om det är trångt under resans gång.  

5.1.3 Studenter i det begrundande stadiet (steg 2) 

Svaren från respondenterna som kategoriserades inom denna grupp presenteras i Figur 7 

nedan: ~9 % av de som befann sig i det begrundande stadiet (3 respondenter) körde bil 1 gång 

i veckan för att ta sig till/från universitetet. Majoriteten i denna grupp, ~42 % (14 

respondenter) använde bilen som färdmedel 3-4 gånger i veckan. Det var ~36 % (12 

respondenter) som körde bil 3-4 gånger i veckan för att ta sig till/från universitetet och 

slutligen tog ~12 % (4 respondenter) bilen 5 gånger i veckan till/från universitetet. Även 

denna grupp förklarade att de alltid tog bilen till universitet trots att de har funderat på att göra 

några av resorna med andra färdsätt.  

 

 
Figur 7: Visar hur ofta studenter, som befinner sig i det begrundande stadiet, kör bil till/från universitet 

 

Även respondenterna i denna grupp fick besvara frågan varför de valde bilen som färdmedel 

till/från universitetet. Svaren på frågan stämde till en viss del med svaren med svaren från 

respondenterna i steg 1 ovan, men denna grupp uppgav några fler orsaker till varför bilen 

valdes, dessa presenteras i Tabell 3 nedan:  
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Tabell 3: Varför respondenterna (i steg 2) valde bilen 

Varför väljer du bilen som transportmedel till/från universitetet? 

Snabbare restid mellan start- och slutdestination 

Behöver inte byta mellan olika transportmedel och det är bättre kontinuitet 

Ibland måste jag göra några mellanstopp för att utföra några ärenden. Då kan jag vara mer 

flexibel än om jag skulle behöva åka mellan olika stationer, speciellt om jag behöver handla 

varor och transportera hem dem 

  

Även inom denna grupp var det alltid bilen som valdes som färdmedel till/från universitetet, 

det var därför relevant att fråga respondenterna om vad de anser om kollektivtrafiken. De 

mest återkommande svaren bland alla 33 respondenter presenteras i Tabell 4 nedan: 

 

Tabell 4: Hur respondenterna uppfattar kollektivtrafiken 

Vad är dina uppfattningar om kollektivtrafiken? 

Kollektivtrafiken är bra om man bor i innerstan och det är korta avstånd mellan 

destinationerna 

Det finns ingen vidare flexibilitet med kollektivtrafiken, då är det mer värt att lägga 

pengarna på bilen då jag behöver vara flexibel, exempelvis om jag behöver åka och handla 

och träna 

Ibland kanske det lönar sig att välja kollektivtrafiken då många väljer det färdsättet men jag 

vet inte hur det skulle gynna mig 

 

Slutligen fick respondenterna besvara frågan om vilket/vilka av åtgärder skulle uppmuntra 

dem till att använda kollektivtrafiken istället för bilen. De mest återkommande svaren 

presenteras i Tabell 5 nedan:  

 

Tabell 5: Vilka åtgärder som skulle kunna uppmuntra respondenterna till att välja kollektivtrafiken 

Vad skulle uppmuntra dig till att välja kollektivtrafiken?  

Snabbare restid mellan start- och slutdestination 

Billigare pris eller ett gratis ”prova-på” SL-kort 

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

Att kollektivtrafiken skulle ha tätare turer vilket kräver mindre reseplanering 

 

Restid och utbud av kollektivtrafik 

Respondenterna inom denna grupp hade mellan 40 minuter-1 timmes restid mellan start och 

slutdestinationen. Även de flesta respondenterna i denna grupp bodde vid områden långt från 

stationen Universitetet och där utbudet av kollektivtrafik var otillräckligt enligt 

respondenterna. 
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5.1.4 Studenter i det förberedande stadiet (steg 3) 

Svaren på hur ofta man körde bil till/från universitet inom denna grupp presenteras i Figur 8 

nedan: Majoriteten, ~55 % (42 respondenter) svarade att de tog bilen till/från universitetet 2-3 

gånger i veckan. ~35 % (27 respondenter) i denna grupp uppgav att de använde bilen 3-4 

gånger i veckan för att ta sig till/från universitet och slutligen var det ~9 % (7 respondenter) 

som uppgav att de tog bilen till/universitet 5 gånger i veckan. Även denna grupp förklarade att 

de alltid tog bilen till universitet trots att de har planerat på att göra några av resorna med 

andra färdsätt inom en snar framtid.  

 

 
Figur 8: Visar hur ofta studenter, som befinner sig i det förberedande stadiet, kör bil till/från universitet 

 

Respondenterna inom denna kategori fick besvara frågan på varför de valde bilen som 

färdmedel. I Tabell 6 nedan presenteras respondenternas sammantagna svar på frågan: 

 

Tabell 6: Varför respondenterna (i steg 3) valde bilen som färdmedel 

Varför väljer du bilen som transportmedel till/från universitetet? 

Jag slipper planera min resa långt i förväg, t.ex. när jag ska gå upp på morgnarna, hinna med 

bussen/tunnelbanan och det går fortare att ta bilen när jag slutar sent 

Med bil kan jag vara mer flexibel 

Jag åker till universitetet så sällan och då tänker jag att det inte gör något om dessa resor 

sker med bil, dessutom känns det onödigt att köpa ett SL-kort 

 

 

  

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

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

Hur ofta reser du till/från universitetet, 
förberande stadiet 



38 

 

Respondenterna i denna grupp valde bilen som färdmedel till/från universitet och därmed var 

det nödvändigt att fråga studenterna om vilka uppfattningar de hade om kollektivtrafiken. De 

mest återkommande svaren bland alla 76 respondenter presenteras i Tabell 7 nedan:  

 

Tabell 7: Hur respondenterna uppfattar kollektivtrafiken 

Vad är dina uppfattningar om kollektivtrafiken? 

Om jag skulle börja åka kollektivt så tror jag att man skulle uppleva mindre stress då det kan 

vara väldigt jobbigt att ta bilen vissa morgnar eller eftermiddagar/kvällar med tanke på 

trängseln som kan uppstå på vissa vägar och dilemmat med att hitta parkering 

I det större hela kanske det lönar sig att resa kollektivt om vi tänker rent ekonomiskt, det 

kostar faktiskt att resa med bil med tanke på bensin, försäkring och parkeringsplats. Men 

det är ändå relativt dyrt med SL-korten 

Kollektivtrafiken skulle ge utrymme att fokusera på annat, jag skulle exempelvis kunna 

plugga under resorna eller socialisera mig med vänner  

Det är smidigt att resa med kollektivtrafiken, men ibland är det faktiskt lättare att bara ta 

bilen till universitet. Man åker ju bara från dörr till dörr och sen är man framme istället för 

att tvingas vänta bussen/tåget i 20 minuter om man skulle råka missa den 

 

Utifrån de ovannämnda svaren om hur respondenterna uppfattar kollektivtrafiken fick de även 

svara på vilka åtgärder som skulle få dem att använda kollektivtrafiken mer regelbundet än 

bilen. Svaren på denna fråga presenteras i Tabell 8 nedan:  

 

Tabell 8: Vilka åtgärder som skulle kunna uppmuntra respondenterna till att välja kollektivtrafiken 

Vad skulle uppmuntra dig till att välja kollektivtrafiken?  

Individuell resplan som utgår från mina behov när det kommer till rutter, tidpunkter och 

överhuvudtaget hur jag ska planera min resa för att vinna tid 

Billigare pris eller ett gratis ”prova-på” SL-kort 

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

 
Restid och utbud av kollektivtrafik 

Respondenterna inom denna grupp hade mellan 40-50 minuters restid mellan start och 

slutdestinationen. Respondenterna ansåg att kollektivtrafikutbudet är relativt bra men att det 

då och då är för krångligt vilket är bland annat anledningen till varför bilen väljs. 

5.1.5 Studenter i handlingsstadiet (steg 4) 

Svaren på hur ofta man körde bil till/från universitet inom denna grupp presenteras i Figur 9 

nedan: Majoriteten av respondenterna i denna grupp ~55 % (11 respondenter) reser med bil 

till/från universitetet 1 gång i veckan medan ~45 % (9 respondenter) väljer att resa med bil 

till/från universitet 2-3 gånger i veckan.  
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Figur 9: Visar hur ofta studenter, som befinner sig i handlingsstadiet, kör bil till/från universitet 

 

 

Svaren på frågan varför respondenterna valde att resa med bil till/från universitetet 

presenteras i Tabell 9 nedan:  

 

Tabell 9: Varför respondenterna (i steg 4) valde bilen som färdmedel 

Varför väljer du bilen som transportmedel till/från universitetet? 

Ibland när jag reser med bil passar jag då på att ”multi-taska” - universitet-handla mat-åka 

hem 

En del få gånger kan det gå fortare att ta bilen beroende på när jag slutar eller börjar 

lektionen 

Någon/några dagar i veckan brukar jag samåka tillsammans med några andra och då brukar 

det vara smidigare att ta bilen, t.ex. när vi slutar en lektion och ska åka vidare tillsammans 

Vissa dagar när jag har viktiga tider att hålla kan jag bli rädd för förseningar och då reser jag 

med bil istället 

 

Det som skiljer denna grupp från de steg 1,2 och 3 är att studenterna i denna grupp dels har 

låg bilanvändning men också att respondenterna reser till/från universitetet med 

kollektivtrafiken. Med utgångspunkt från detta är det intressant att lyfta fram vilka 

uppfattningar dessa respondenter har om kollektivtrafiken. Respondenternas svar på denna 

fråga presenteras i Tabell 10 nedan:  

 

  Tabell 10: Hur respondenterna uppfattar kollektivtrafiken 

Vad är dina uppfattningar om kollektivtrafiken? 

Det är det billigaste alternativet, men om det höjs kanske jag får tänka om 

Man reser i lugn och ro 

Det är det mest miljövänligaste alternativet 

Smidigt sätt att resa på, speciellt om man bor närmare innerstan 
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Utifrån de ovannämnda svaren om hur respondenterna uppfattar kollektivtrafiken fick de även 

svara på vilka åtgärder som skulle få dem att använda kollektivtrafiken mer regelbundet och 

minska sin användning av bilen. Svaren på denna fråga presenteras i Tabell 11 nedan:  

 

Tabell 11: Vilka åtgärder som skulle kunna uppmuntra respondenterna till att välja kollektivtrafiken 

oftare 

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

nuvarande bilanvändning? 

Att man löser problemen med förseningar och stopp i kollektivtrafiken  

Att universitetet organiserar någon slags bilpool som underlättar samåkning. De gångerna 

man vill resa med bil så kan man ju samåka vilket är bättre än att varje person åker ensam i 

en bil 

Att det går fort att resa vid ”obekväma tider” exempelvis om jag vill åka tidigt eller sent 

 

Restid och utbud av kollektivtrafik 

Respondenterna inom denna grupp hade mellan 20-30 minuters restid mellan start och 

slutdestinationen. Respondenterna ansåg att kollektivtrafikutbudet är bra med tanke på hur de 

reser till och ifrån universitetet, dock finns det yttre faktorer som drar ner betyget. 

Exempelvis, förseningar, stopp i trafiken osv.  

5.1.6 Studenter i det vidmakthållande stadiet (steg 5) 

Figur 10 nedan visar hur ofta studenter som befinner sig i det sista stadiet, vidmakthållande 

reser till och från universitetet med bil: Majoriteten av de som befann sig i denna, ~75 % (9 

respondenter) reste med bil 1 gång i veckan till och från universitetet medan ~25 % (3 

respondenter) reste med bil till/från universitet 2 gånger i veckan.  

 
Figur 10: Visar hur ofta studenter, som befinner sig i det vidmakthållande stadiet, kör bil till/från universitet 
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Varför respondenterna valde bilen som färdmedel vid resor till och från universitetet 

presenteras i Tabell 10 nedan: 

 

Tabell 10: Varför respondenterna (i steg 5) valde bilen som färdmedel 

Varför väljer du bilen som transportmedel till/från universitetet? 

En eller två gånger i veckan har jag en två-timmars lektion, brukar då resa med bil då jag 

inte stannar länge på universitetet 

Få gånger behöver jag utföra en del ärenden under samma dag som kanske är smidigare att 

göra med bil 

 

Utmärkande för denna grupp är att majoriteten av resorna sker med kollektivtrafik till skillnad 

från de andra grupperna. I och med att majoriteten av resorna sker med kollektivtrafik har 

denna grupp även en mer positiv bild av kollektivtrafiken. Dessa uppfattningar presenteras i 

Tabell 11 nedan:  

 

  Tabell 11: Hur respondenterna uppfattar kollektivtrafiken 

Vad är dina uppfattningar om kollektivtrafiken? 

Man reser i lugn och ro 

Det är det mest prisvärda och miljövänligaste alternativet 

Smidigt sätt att resa på. Behöver inte tänka på parkering, trängsel på vägar etc.  

Lätt att använda 

 

Utifrån de ovannämnda svaren om hur respondenterna uppfattar kollektivtrafiken fick de även 

svara på vilka åtgärder som skulle få dem att använda kollektivtrafiken mer regelbundet och 

reducera sin redan låga användning av bilen. De sammantagna svaren på denna fråga 

presenteras i Tabell 12 nedan:  

 

Tabell 12: Vilka åtgärder som skulle kunna uppmuntra respondenterna till att välja kollektivtrafiken 

oftare 

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

nuvarande bilanvändning? 

Att man löser problemen med förseningar och stopp i kollektivtrafiken  

Bättre anslutning mellan olika linjer. T.ex. att bussarna matchar tunnelbanan ifråga om 

avgångstider och plats för 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 nöjda och positiva till 

kollektivtrafikutbudet. De flesta ansåg att kollektivtrafiken flyter på och att det går fort att 

resa.  
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5.2 Experters synpunkter på mobility management åtgärder - 

intervjuresultat  

Emma Ström – Infrastrukturstrateg på Länsstyrelsen i Stockholm 

Ström förklarar att Länsstyrelsen har ett brett uppdrag när det kommer till samhällsplanering, 

dels är de tillsynsmyndighet vilket innebär att de arbetar med att granska planer med mera, 

dels har de tillväxtuppdraget i länet vilket bland annat innebär att de har ansvar för att 

upprätta den långsiktigt ekonomiska planen för transportinfrastruktur i länet ”länsplanen”. Det 

är framförallt länsplanen som informanten arbetar med. Länsplanen är en 12-årig ekonomisk 

plan, Stockholms länsplan är stört i landet med cirka nio miljarder i investeringsmedel. Det 

går ungefär 70 procent av pengarna till kollektivtrafik, åtta till cykel och resten till åtgärder 

som trafiksäkerhet, miljö och vägar. Ströms arbetsuppgifter är framförallt kopplade till 

framtagandet av länsplanen, dels formella som styrs av förordningar, dels handlar det om att 

hela tiden delta i det strategiarbete på infrastrukturområdet som pågår i länet.  

 

När det kommer till mobility management påstår Ström att denna typ av åtgärder spelar en 

väldigt liten roll för samhällsplaneringen i Stockholms län. Informanten förklarar att det 

visserligen har bedrivits en del mobility management åtgärder i mindre skala men som tyvärr 

inte har fått några större effekter på trafik eller resvanor. Varför det förhåller sig på det viset 

beror på många orsaker enligt Ström. Dels handlar det om planeringskultur. Det rör sig hela 

tiden mot att man allt mer och mer börjar inse vikten av att styra trafikefterfrågan och inte 

bara svara på den. Trafikprognoser styr till stor del fortfarande, man arbetar mycket utifrån 

forecasting (exempelvis, prognoser: förutsatt den här befolkningsökningen får vi den här 

trafikefterfrågan) istället för backcasting (exempelvis för att nå dessa mål om hållbart resande 

hur ska vi utforma transportsystemet?) Dels handlar utmaningarna om den politik som bedrivs 

gällande trafikplaneringen. För politiker och andra beslutsfattare är det mer ”säkert” att 

investera finansiella medel i fysiska åtgärder än på en kampanj. Effekterna av en fysisk åtgärd 

är påtagliga och börjar synas på kort tid i jämförelse med mjuka åtgärder vars effekter inte 

syns på samma sätt och i lika kort tidsperiod. Ström poängterar vidare att olika viljor inom 

politiken förhindrar utvecklingen av mobility management åtgärder.    

 

I och med att befolkningen i Stockholms län växer så är det ännu viktigare att arbeta aktivt 

med mobility management. En viktig strategi för att bemöta befolkningstillväxten är att nyttja 

det befintliga infrastruktursystemet på ett smartare sätt vilket kan påverka resebeteendet hos 

människor och därmed även studenter. Vill man öka användningen av kollektivtrafiken så bör 

det vara lättare och mer värt för en individ att välja kollektivtrafiken jämfört med bil. Det 

gäller därför att prioritera infrastrukturen, exempelvis genom att skapa fler prioriterade 

busskörfält och ett större utbud med tätare avgångar, fler linjer etc.  

 

Ström förklarar att det behövs en kombination av åtgärder (förutom de ovannämnda 

åtgärderna om att förbättra utbudet) för att öka kollektivtrafikanvändningen bland studenter. 

Det handlar dels om att införa striktare parkeringspolicy på universitetet för att skapa lokala 

effekter. Strängare parkeringspolicy skulle få studenter att känna att det inte är värt att ta bilen 

till universitetet. Dels handlar det om att universitetet bör samordna projekt tillsammans med 
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trafikförvaltningen i Stockholm och kommuner där många universitetsstuderande har sitt 

boende. Det krävs med stor sannolikhet olika åtgärder för att få studenter att åka mindre bil 

beroende på vart de bor. Då måste olika aspekter tas med i beräkningen såsom utbud av 

kollektivtrafik i en viss kommun eller dålig tillgänglighet till 

tunnelbanestationen/busshållplatsen. Kontentan är att samverkan mellan de berörda aktörerna 

spelar en viktig roll för utvecklingen av hållbart resande. Ström refererar till ett par exempel 

på detta område där samverkan har skett mellan olika aktörer. Ett exempel är ”Grön resplan 

för Chalmers campus Johanneberg”, (2012) framtaget av trafikkonsultföretaget Trivector på 

uppdrag av Trafikkontoret i Göteborg där samverkan har skett mellan Chalmers tekniska 

högskola, Akademiska Hus, Johanneberg Science Park och Trafikkontoret i Göteborg.   

 

Denna gröna resplan syftar på att de berörda aktörerna har olika ansvarsområden och ska 

applicera olika åtgärder som sammantaget ska bidra till mer hållbara transporter till och ifrån 

campusområdet. Göteborgs stad ska exempelvis implementera åtgärder som avser att höja 

kapaciteten i det berörda området. Det rör sig om separerade plattformar för buss och 

spårvagn samt utökad trafik. Akademiska Hus ska se till att antalet parkeringsplatser i 

området inte ökar i samband med att det finns planer på att bygga ut campusområdet. 

Chalmers tekniska högskola har ansvaret för olika typer av underlättande för 

kollektivtrafikresandet. Detta kan exempelvis ske genom att subventionera kollektivtrafikkort 

samt att genomföra kampanjer (mobility management åtgärder) som inkluderar tävlingar, 

kampanjer och personlig reserådgivning. Johanneberg Science Park ska t.ex. ansvara för att 

uppmuntra företag i området att delta i kampanjerna och reserådgivningen. Enligt rapporten 

har gröna resplaner en positiv effekt på val av färdmedel. Erfarenheter från utländska exempel 

visar på att en kombination av strängare parkeringspolicy, förbättrat kollektivtrafikutbud och 

beteendepåverkande kampanjer reducerar användning av bil som färdmedel avsevärt 

(Trivector, 2012). Informanten förklarar att alla städer kan skapa en strategi likt den gröna 

resplanen som syftar till att öka användningen av kollektivtrafiken. 

 

Jesper Johannson – Konsult och verksamhetsansvarig på Tyréns AB 

Jesper Johanssons roll som konsult innebär mycket arbete med mobility management. 

Informanten förklarar att han har drivit många projekt som handlar om att sprida och höja 

kunskapen om vad mobility management innebär, vilka effekter sådana åtgärder kan ge samt 

hur aktörer kan arbeta med mobility management. Enligt Johansson så håller konceptet om 

mobility management på att växa och få större uppmärksamhet inom trafikplaneringen idag. 

Många projekt som har genomförts används som goda exempel för att visa på de mjuka 

åtgärdernas effektivitet och hur mycket som kan vinnas om mobility management 

implementeras.  

 

Trots uppmärksamheten som konceptet håller på att få idag så finns en del utmaningar med 

mobility management. Enligt Johansson behövs större kompetens om mobility management 

från beställarsidan. Exempelvis, arbetet med mjuka åtgärder kan vara mer omfattande om 

beställaren (t.ex. en enhet i en kommun) har god kompetens om mobility management. I och 

med att konceptet är relativt nytt så är inte åtgärderna standardiserade. Med andra ord, 



44 

 

mobility management är ett nytt fenomen och trots att det finns goda exempel på åtgärder som 

har implementerats är dessa inte lika ”eftertraktade” i jämförelse med fysiska (hårda) 

lösningar. Av denna anledning är det viktigt att beställarsidan har god kompetens kring 

mobility management i syfte för effektivisera det hållbara resandet genom välplanerade mjuka 

åtgärder. Dessutom borde fler utvärderingar genomföras på kampanjer och andra mobility 

management åtgärder för att skapa en god överblick på hur olika strategier har påverkat 

resandet. 

 

Hur ska mobility management lösningar appliceras när det kommer till universitetsstudenter 

och val av färdmedel? Informanten förklarar att universitetet är en ”komplex” plats på det 

sättet att studenter reser från olika håll i Stockholm och frågan blir då, vem ska ta ansvaret för 

implementeringen av åtgärderna? Den ultimata lösningen är om flera aktörer samarbetar. 

Exempelvis, om kommunerna med störst andel studenter som reser till/från universitetet 

samarbetar tillsammans med trafikförvaltningen och de regionala samordningsmyndigheterna 

(t.ex. Länsstyrelsen). Det är även viktigt att universitetet tar ett ansvar i denna planering där 

de tillsammans med andra aktörer borde skapa en slags grön resplan för studenter och 

anställda för att skapa hållbara resmönster.  

 

Universitet som plats och dess studenter är en god plattform för innovation. Genom olika 

åtgärder (exempelvis kampanjer med tävlingar och priser) kan det skapas en slags 

medvetenhet om fördelar med att välja hållbara färdmedel. Dessa kan vara att aktörer skapar 

tävlingar som ska få studenter att välja kollektivtrafiken eller cykel. Exempelvis, vem cyklar 

mest, vem åker kollektivtrafik oftast, vem minskar sina Co2 utsläpp? Studenten skulle då 

kunna jobba upp en bonus. Exempelvis, ju oftare en student reser med kollektivtrafiken desto 

mer poäng får individen som kan användas som rabatt på studentlitteratur eller något annat 

som studenter efterfrågar. Enligt Johansson är incitamentkampanjer effektiva för att de kan 

gynna individernas roll som studenter.  

 

Johansson fick yttra sig om studenternas svar från enkätundersökningen. Enligt informanten 

är individerna som befann sig i grupp ett respektive två den svåraste gruppen att arbeta med 

då de trivs med deras nuvarande val av färdmedel (bilen) och har negativa uppfattningar 

angående kollektivtrafiken. Johansson förklarar att det är viktigt att ta reda på hur 

kollektivtrafikutbudet ser ut för dessa grupper. Om en del studenter inom dessa två grupper 

har tillgång till ett bra utbud kan det vara värt att applicera någon form av åtgärd. Om utbudet 

däremot inte är tillfredsställande för en del kan det vara bäst att sortera bort dessa individer. 

Detta innebär att de mjuka åtgärderna inte har en stor chans att påverka vissa studenter inom 

dessa två grupper, exempelvis om det faktiskt går snabbare att resa med bil än med 

kollektivtrafik till och ifrån universitetet. En lösning kan vara att kapacitetsförstärka linjerna 

som dessa studenter kan använda, exempelvis om en extra tur läggs in för att öka turtätheten. 

Informanten förklarar vidare att om resurser finns så kan de berörda aktörerna arbeta 

långsiktigt med dessa grupper vilket kan ge goda resultat i längden.  

 

En grupp som mobility management åtgärderna har störst chans att påverka är de studenter 

som befann sig i grupp tre. Med utgångspunkt från deras svar förklarar Johansson att en 
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kombination av åtgärder som skulle kunna uppmuntra studenterna att välja kollektivtrafiken 

går att göra och det är redan ett beprövat koncept. Det gäller först och främst att genomföra 

djupintervjuer med studenterna i denna grupp för att bland annat ta reda var de bor, deras 

restider, var de stannar och vilka ärenden de brukar utföra på vägen. Därefter blir det mycket 

enklare att skräddarsy en mobility management åtgärd. Denna åtgärd skulle vara en 

individuell resplan med information exempelvis visar: ”Det här är den närmaste hållplatsen 

för ärende x, härifrån går busslinje A, B och C under följande tider, här ska du byta till 

tunnelbanan som går vid den och den tiden. Så mycket Co2/pengar sparar du på resan och 

biljetten kostar x kronor”. En individuell resplan i kombination med ett ”prova-på” SL-kort 

ökar chanserna att denna grupp väljer kollektivtrafiken både under och efter åtgärdens 

implementering. Slutligen poängterar Johanson att den ovannämnda mjuka åtgärden är 

effektiv men det är av stor betydelse att den synkas med infrastrukturen. Överhuvudtaget så 

måste den fysiska planeringen ske i samverkan med mobility management åtgärden oavsett 

vilken grupp det rör sig om. Detta innebär att den mjuka åtgärden inte kommer att nå sin fulla 

potential om infrastrukturen inte fungerar som den ska. Ingen produkt går att sälja om den inte 

fungerar till fullo. Detta är inget unikt fall för just Stockholms universitet, samma princip 

gäller om mobility management åtgärderna skulle implementeras i en annan stad.  

 

Markus Robért – Teknisk doktor och forskare på Kungliga Tekniska Högskolan 

Robért forskar inom området mobility management och klimateffektivisering av 

transportsystemet. Informanten har utvecklat en processledningsmodell som kallas för CERO 

och som idag tillämpas inom 53 företag, kommuner och andra organisationer som vill 

reducera bilanvändning och öka användningen av hållbara färdmedel. Utifrån sin 

forskarbakgrund fick Robért dela sin kunskap kring ämnesproblematiken.  

 

Enligt informanten spelar mobility management en avgörande roll för att tackla framtida 

utmaningar vad gäller miljö, trängsel och folkhälsomål för framtiden. Att minska andelen 

resor med bil genom att erbjuda alternativ där människor kan källsortera sina resor är 

nödvändigt för att nå de transportpolitiska målen i samhället. Största utmaningen är att med 

samhällsekonomiskt försvarbara styrmedel och incitament lyfta upp mobility management 

åtgärder till att bli mer konkurrenskraftiga så att organisationer och privatpersoner i högre 

utsträckning överger ensamkörning i bil.  

 

När det kommer till komplexiteten vad gäller att studenter reser till och ifrån universitetet från 

olika delar i Stockholms län samt hur man bör arbeta med mobility management åtgärder så 

förklarar Robért att lösningen handlar bland annat om god samordning. Informanten menar att 

denna samordning bör hanteras mellan trafikverket, kollektivtrafiken, kommuner, samt 

berörda organisationer där tillgänglighet med alternativa färdmedel kan drivas aktivt 

(exempelvis universitetet). CERO-modellen syftar till att skapa just detta. Informanten 

förklarar att CERO-modellen bygger på backcasting där skräddarsydda åtgärder utformas mot 

uppsatta mål. Vidare innebär modellen en grundlig analys av organisationens klimatmål, i 

termer av både kostnader, klimatpåverkan och resmönster. Individers resmönster till och ifrån 

en destination kartläggs samt vilka färdmedel och hur dessa används.  
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Slutligen förklarar Robért att de synpunkter som studenterna har återgett stämmer överens 

med det som alltid kommer upp i liknande undersökningar. Det handlar nämligen om olika 

sätt att få mobility management åtgärderna mer konkurrenskraftiga mot bilen. Detta är i sin 

tur den stora utmaningen som måste tacklas. Nämligen, att skapa bättre tillgänglighet med 

alternativa färdmedel och omfördela incitament. För att nå detta krävs god samordning samt 

en strategi för att nå de uppsatta målen. Därmed kan strategierna som syftar till att minimera 

bilanvändningen och öka användningen av kollektivtrafik bland studenter generaliseras och 

användas inom många olika städer, t.ex. universitetsorter runt om i Sverige. 

 

Charlotta Palmlund – planerare, Trafikverket med bland annat frågor rörande 

mobility management och kollektivtrafik 

Konceptet mobility management och vad det innebär för trafikplaneringen är problematiskt 

att implementera av olika anledningar. Enligt informanten har Trafikverket en komplex roll 

gentemot mobility management då Trafikverket är en statlig myndighet och bör inte fördjupa 

sina åtgärder mot att förändra människor beteenden. Detta är en utmaning för konceptet då det 

förknippas med att man påverkar människors beteenden. Trots detta har mobility management 

fått en ökad uppmärksamhet, vilket är viktigt då endast fysiska åtgärder inte kan lösa 

trafikrelaterade utmaningar utan det krävs att människors resmönster ändras. 

 

Myndigheten ska erbjuda människor olika resmöjligheter och presentera dessa på olika sätt så 

får människor själva välja men myndigheten ska inte arbeta med produktutveckling 

(exempelvis att utveckla mobility management åtgärder). Ett exempel på hur Trafikverket 

arbetar med mobility management är genom att tillhandahålla information till resenärer i stil 

med ”välj att resa med busslinje x mellan 08:00-12:00 då brukar det vara mindre människor 

som tar bussen och mindre trafik på vägarna”, detta kan jämföras med vad Figur 11 visar 

nedan: 
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Figur 11: Information från SL gällande när det som mest folk som reser under morgon- och 

eftermiddagsrusningen samt vilka vagnar som brukar vara tomma. Foto: M. Al Kamil 

 

Palmlund förklarar att Stockholm står inför stora förändringar. Det kommer att byggas 

mycket infrastruktur och stadsutvecklingsprojekt kommer att genomföras som i sin tur 

kommer att påverka trafikläget. Med befolkningsökningen som Stockholms län står inför 

kommer människorna att begära bättre kollektivtrafik. För att hantera utmaningarna krävs ett 

bättre samarbete mellan olika aktörer men också att kunskapen kring mobility management 

utvecklas. Idag är det många aktörer som dras för att investera i mobility management 

åtgärder för att effekterna visar sig inte förrän en lång period efter ett projekts avslut. I 

jämförelse med fysiska åtgärder där resultaten är mer påtagliga både under byggtid men även 

i efterhand när produkten börjar användas (exempelvis en ny cykelväg eller busskörfält).  

 

När det kommer till att ansvarstagandet och appliceringen av mobility management åtgärder 

på universitetsstudenter förklarar informanten att det är relevant att utgå från var studenterna 

bor. Genom att skapa en bild över var de flesta som reser med bil bor (om det finns en 

specifik reseström t.ex. de flesta åker Sundbyberg) eller om det är någon specifik väg som är 

belastad blir det lättare att involvera de berörda kommunerna. I och med att vägarna till 

Stockholms universitet ägs av Stockholms stad så borde de involveras i processen 
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tillsammans med trafikförvaltning, de berörda kommunerna och universitetet. Tillsammans 

borde dessa aktörer samordna en grön resplan som försöker lösa problematiken.  

 

Palmlund förklarar att studenternas svar i enkäten ger utrymme för lösningar oavsett vilken 

grupp de tillhörde. Först och främst så behövs det genomföras en fördjupad undersökning 

med syftet att lyfta fram vilka typresenärer som finns. Exempelvis, att x antal studenter är 

mellan åldern 20-27, de bor hemma och brukar låna sina föräldrars bilar. Det gäller att få reda 

på deras levnadsmönster, vilka behov och drivkrafter som de har. Därefter blir det lättare att 

skräddarsy kampanjen efter typresenären. En mobility management åtgärd skulle kunna bestå 

av ett paket med en kombination av olika åtgärder. Det är relevant att involvera företag med 

incitamentinriktade tävlingar där studenter kan samla på sig poäng beroende på hur mycket de 

reser med cykel/kollektivtrafik. Poängen skulle då kunna omvandlas till rabatter på diverse 

platser beroende på vad som efterfrågas av studenterna. Exempelvis, om en del studenter reser 

med bil för att de behöver åka förbi gymmet emellanåt kan gym-företaget involveras. 

Samtidigt kan resplanen, som har utgått från de olika typresenärerna, ”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 lång tid det tar att byta mellan 

olika linjer. Resplanen kan även tipsa om platser för personen att utföra sina ärenden på. 

Exempelvis, om en individ väljer bilen för att handla mat när personen ska till/från 

universitetet så kan resplanen ha information i stil med ”det tar cirka 90 sekunder promenad 

till butik x och y om du hoppar vid centralen för att handla livsmedel”. Kontentan är att 

resplanen ska ge individen information som är värdefull och kan få personen att tänka på ett 

annat sätt. Ytterligare en åtgärd som bör ingå i paketet är prova-på kort hos SL som ökar 

paketets attraktivitet och effektivitet. Om alla dessa åtgärder kombineras i ett enda paket som 

har utgått från målgruppen ökar chanserna för att det lyckas enligt informanten.  

 

Palmlund förklarar avslutningsvis att det gäller att hitta lösningar för individer som inte har 

möjlighet att resa kollektivt hela vägen och då kanske det behövs en pendlarparkering. Sist 

men inte minst så måste parallellt med mobility management paketet ett kontinuerligt arbete 

med att utveckla kollektivtrafiken för att det ska utgöra ett attraktivt alternativ till bilen. Det 

kan exempelvis röra sig om turtäthet, linjedragningar, komfort osv. Med andra ord, 

infrastrukturen måste hålla kvalitén om paketet ska vara så effektivt som möjligt. 

 

Sonja Forward – Forskare på VTI (Statens väg- och transportforskningsinstitut) 

Sonja Forward arbetar som forskare på VTI inom områdena trafiksäkerhet och hållbart 

resande. Informanten fick ur sitt forskningsperspektiv ge sin syn på mobility management vad 

gäller universitetsstudenter. Informanten förklarar att mobility management borde spela en 

större roll inom planeringen eftersom val av transporter är kopplade till mänskliga val. Det är 

således viktigt att få med medborgare i detta arbete och inte enbart lita på tvingande åtgärder. 

Mobility management är dock nedprioriterat inom planeringen då dessa åtgärder inte anses 

vara lika effektiva i förhållande till fysiska lösningar vars resultat syns tydligare och på 

kortare tid. Nedprioriteringen innebär med andra ord att det inte finns lika mycket resurser 
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avsatta för mjuka åtgärder vilket resulterar i att beteendepåverkande åtgärder inte legitimeras 

som en lösning värd att satsa på. 

 

När det kommer till att påverka studenters val av färdmedel måste ansvaret att bygga upp och 

implementera en mobility management åtgärd fördelas på de berörda aktörerna och främst 

politikerna i och med att det är politiken som bestämmer vilka medel som ska tilldelas. 

Dessutom måste universitetet blandas in i det övergripande samarbetet för att synka arbetet. 

Förutom en övergripande planeringsprocess mellan olika aktörer är det viktigt att designa 

målgruppspecifika åtgärder. Forward anser att de förslag studenterna har gett har god 

potential att resultera i effektiva och skräddarsydda åtgärder. Informanten förklarar vidare att 

man måste se till att det kollektiva resandet blir mer attraktivt. Förmodligen kan den inte vara 

gratis men ett ”prova på kort” kan vara bra. Men då gäller det att upplevelsen blir bra för 

annars kommer man inte tillbaka. Detta innebär att om man ska gå ut med en 

beteendepåverkande kampanj om att välja kollektivtrafiken före bil så måste den fysiska 

infrastrukturen hålla god kvalitét för att målgruppens upplevelse ska vara positiv.  

 

Forward diskuterar vidare att grupp ett och två dessutom kan bestå av flera subgrupper, allt 

från dem som inte ser något problem med sitt eget beteende och inte är intresserad av vad som 

sker inom kollektivtrafiken. De måste få upp ögonen och då behövs både morot och piska, 

alltså både åtgärder som är attraktiva för individen att välja samt åtgärder som har en 

”tvingande” karakteristik (exempelvis få parkeringsplatser och dyrare parkeringsavgifter). Om 

det fortfarande är väldigt lätt att ta bilen så kommer de att fortsätta med detta. Sedan finns det 

en grupp som skulle vilja åka kollektivt men inte har kommit igång. Denna grupp skulle 

behöva åtgärder som underlättar planeringen av resorna. 
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φȢ $ÉÓËÕÓÓÉÏÎ ÏÃÈ ÓÌÕÔÓÁÔÓÅÒ 

Denna sektion presenterar en analys av uppsatsens resultat med betoning på slutsatser. Syftet 

med uppsatsen var att analysera och skapa en förståelse för hur mjuka åtgärder, riktade mot 

specifika målgrupper, kan uppmuntra till en övergång från resor genomförda med bil, till 

resor genomförda med kollektivtrafik. Följande frågeställningar ska besvaras för att uppnå 

syftet:  

 

¶ Vilka uppfattningar har studenter som sällan eller aldrig reser med kollektivtrafik om 

dessa färdsätt? 

¶ Vilka åtgärder skulle vara viktiga för studenterna för att välja kollektivtrafik framför 

bil? 

¶ Hur bör mobility management strategier implementeras för att öka 

kollektivtrafikanvändningen utifrån studenternas behov, attityder och uppfattningar 

och till vilken utsträckning kan detta generaliseras? 

6.1 Bil eller kollektivtrafik ɀ det är frågan 

Resultaten i denna uppsats har visat att studenters uppfattningar om bilen och 

kollektivtrafiken som färdmedel samt vilka typer av åtgärder som skulle kunna få dem att 

välja kollektivtrafik framför bil är viktiga att belysa för ett vidare arbete med mobility 

management åtgärder.  

 

Sammantaget kan sägas att studenter väljer bilen för att det är ett tidsbesparande, flexibelt och 

bekvämt alternativ gentemot kollektivtrafiken. Dessutom är tidsplaneringen ett hinder för 

dessa individer att välja kollektivtrafiken, speciellt när kollektivtrafiken kan vara oberäknelig 

med förseningar och dylikt. Kollektivtrafiken upplevs dels som en tjänst som gynnar personer 

som bor relativt centralt i Stockholm och att den ibland inte är lika effektiv som bilen, 

exempelvis om individen ibland behöver utföra vissa ärenden. Dels anser många att 

kollektivtrafiken kan gynna dem på vissa sätt, exempelvis ekonomiskt och att man slipper 

sitta i trafikköer under rusningstid när det istället går att plugga eller slappna av när man reser 

med kollektivtrafiken. Detta stämmer väl överens med vad den tidigare forskningen har lyft 

fram gällande barriärer, se exempelvis Richter et al. (2011), Steg & Vlek, (2009) samt 

Hensher & Reyers (2000) som i sina olika studier visade på att individers val av färdmedel 

påverkas till stor grad av hur effektiviteten av färdmedlen upplevs, exempelvis tätare 

avgångar och kortare restider.  

 

Vad resultaten i uppsatsen tyder på är att bilen konkurrerar med kollektivtrafiken på många 

plan. Studenter skiljer sig inte från andra grupper i samhället, de vill resa bekvämt, smidigt 

och det ska gå snabbt att ta sig från start- till målpunkt. För många studenter som väljer att 

resa med bil till och ifrån universitetet har kollektivtrafiken misslyckats med att tillfredsställa 

deras behov. Och den viktiga frågan som bör ställas är varför? Uppsatsen har dels besvarat 

denna fråga genom att lyfta fram studenternas uppfattningar om kollektivtrafiken men är det 

tillräckligt? Det är viktigt att förstå vad kollektivtrafik innebär. Kollektivtrafiken är precis vad 
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namnet antyder, det är en tjänst som delas kollektivt med andra människor. Om 

kollektivtrafiken utformning ska tillfredsställa alla människors olika och unika behov skulle 

det vara ohållbart i längden både vad gäller den fysiska infrastrukturen och ekonomiskt, precis 

som Redman et al., (2013) lyfte upp. Exempelvis, om fler människor ska få plats i vagnarna 

måste sittplatser försvinna. Å andra sidan, hur påverkar individer som vill resa bekvämt och 

personer som är i behov av att sitta? Det blir svårt för kollektivtrafiken att tillfredsställa alla 

människor behov och detta är svagheterna med kollektivtrafiken.  

 

Ytterligare en aspekt som resultaten i uppsatsen har belyst och som förtjänar att diskuteras är 

tidsaspekten när det kommer till resor. Många studenter uppger att tidsaspekten är en barriär 

som gör att de hellre väljer bilen framför kollektivtrafiken. Om studenterna skulle uppleva att 

det går fortarare att resa till och ifrån universitetet med kollektivtrafik så hade det alternativet 

varit mer lockande. Tidsaspekten är en intressant diskussion för att det berör problematiken 

gällande subjektiva och objektiva upplevelser. Om individer upplever att det tar för lång tid 

att resa med kollektivtrafik i jämförelse med bil hade det varit intressant att mäta tiderna för 

att säkerhetsställa vad som går fortast. En upplevelse är alltid subjektiv och behöver inte per 

automatik betyda att det stämmer överens med verkligheten. En resa kan ju kännas längre på 

grund av alla byten som måste ske precis som Hensher & Reyers studie (2000) angående 

”trip-chaining” visade. En lösning skulle kunna vara att fördjupa undersökningarna och mäta 

hur lång tid det tar att resa samma sträcka med båda färdmedlen under olika tider. 

Exempelvis, en tidsgeografisk studie som följer ett antal studenters resor i tid och rum skulle 

kunna vara en passande metod för att därefter presentera fakta som ändrar de subjektiva 

upplevelserna precis som Shannon et al. (2006) visade i sin studie.  

 

För att besvara frågan, bil eller kollektivtrafik är slutsatsen att det handlar till stor del om hur 

beslutsfattare och andra aktörer kan rasera de upplevda barriärerna och samtidigt lyfta fram 

kollektivtrafiken som det bättre alternativet. Studenter och vilka andra grupper som helst i ett 

samhälle väljer färdmedel efter sina egna behov. Det färdmedel som vinner kampen om 

studenterna beror till stor del på hur beslutsfattare och planerare väljer att prioritera frågan. 

Ska det bli lättare för studenter att välja kollektivtrafik? Om ja, hur ska det gå till? 

6.2 Ett Mobility management paket anpassat för studenterna 

Resultaten i uppsatsen har lyft fram vilka åtgärder som skulle kunna få studenterna att välja 

kollektivtrafiken framför bilen. Studenterna i de alla kategoriserade grupperna anser att tätare 

turer, få förseningar, bättre anslutning mellan olika linjer, få byten och tillgängliga sittplatser 

skulle locka dem att välja kollektivtrafiken. Många anser också att individuell information 

gällande ekonomisk besparing samt en individuell resplan är lockande. Dessutom är ett 

”prova-på-kort” ett alternativ som attraherar. En del studenter samåker tillsammans med andra 

och uttrycker därför att någon form av organiserad samåkning bildas vid universitetet. Dessa 

åtgärder stämmer till stor del överens med vad den tidigare forskningen har lyft fram. Rose 

(2008) och Shannon et al. (2006) för att nämna några studier visade exempelvis att faktorer 

såsom tätare turer, tydlig information, reducerade priser på åk-kort samt individbaserade 

resplaner påverkade valet av färdmedel. Mångfalden av åtgärder som önskas av studenterna 

tyder på att kollektivtrafikområdet har flera aspekter som måste arbetas med. Det räcker alltså 
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inte endast med tätare turer eller billigare pris utan det är flera kompententer som måste 

fungera för att attrahera målgruppen som sällan eller aldrig reser med kollektivtrafiken till och 

ifrån universitetet.  

 

När det kommer till mobility management åtgärder har den tidigare forskningen visat att 

målgruppsspecifika beteendepåverkande kampanjer är bäst att utgå ifrån. Detta stämmer även 

överens med det som informanterna diskuterade under intervjuerna. Vad innebär detta mer 

konkret när det kommer till att skapa och implementera åtgärderna? Slutsatsen är att mobility 

management lösningarna måste gå genom en process i olika stadier i kombination med att den 

fysiska infrastrukturen utvecklas och håller god kvalitét, se Figur 12 nedan:  

 

 
Figur 12: Visar processen för mobility management åtgärdernas utformning och applicering i kombination av 

fysiska åtgärder. 

 

Identifiera en målgrupp – Tillvägagångssättet i denna uppsats har varit en god startpunkt för 

att identifiera en målgrupp som ska ”utsättas” för beteendepåverkande kampanjer (att utgå 

från TTM). Genom att denna undersökning utgick från en socialpsykologisk teori såsom TTM 

har det underlättat att få mer ingående information om studenterna och hur väl ”mottagna” de 

är för specifika åtgärder. Uppsatsen har visat att studenterna som befann sig i steg 1 och 2 är 

en aning svårare att arbeta med utifrån mobility management då deras behov handlade mer 

om fysiska åtgärder (exempelvis, om de skulle välja kollektivtrafiken var det viktigt att det 

skulle gå fortare än bilen). Frågan är dock, om en fysisk åtgärd skulle appliceras i syfte för att 

göra restiden snabbare, skulle dessa individer välja kollektivtrafiken per automatik? I vilket 

fall som helst hade det varit nödvändigt med någon form av mobility management åtgärd som 

gör dessa individer medvetna om fördelarna med den nya fysiska åtgärden. Studenterna som 

befann sig i grupp 3, 4 och 5 är en aning lättare att arbeta med utifrån mobility management. 

De var mer positiva till kollektivtrafiken och där finns potentialen att utforma kampanjer som 

får de att välja kollektivtrafiken. Resultaten bekräftar därmed den tidigare forskningen 
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(sektionerna 2.2.1 och 2.2.2) som har utgått från TTM där det har visat att åtgärderna måste 

anpassas efter individen beroende på var inom förändringsprocessen han/hon befinner sig i.  

Trots den goda startpunkten med att identifiera en målgrupp i denna studie har det inte varit 

tillräckligt. Intervjuerna med de olika informanterna visar att ytterligare en urvalsprocess där 

fördjupade intervjuer med utvalda studenter behöver genomföras. På detta sätt blir det även 

möjligt att få reda på om det är några specifika vägar som belastas från en viss kommun eller 

ett område. Vid framtida studier hade det därför varit relevant att utöka urvalprocessen med 

någon form av intervjumetodik och tidgeografisk studie. Syftet är då att skapa en mer 

grundläggande förståelse för resmönster, hur respondenterna upplever resorna i tid och rum 

och eventuellt hur alla dessa aspekter påverkas efter att mobility management åtgärderna har 

applicerats. Detta stämmer väl överens Richter et al., (2011) utlägg om att ju mer data som 

samlas in om målgruppen desto större är chanserna att mobility management åtgärder som 

skapas och appliceras får en större lyckad effekt. Kontentan är att TTM är en effektiv teori 

som spelar en viktig roll för utformningen av mjuka åtgärder. Men den behöver arbetas med i 

ett längre tidsperspektiv i kombination med andra metoder för att nå full potential.  

 

Vilka typresenärer? – Syftet med en fördjupad undersökning med målgruppen är att 

kategorisera individerna i typresenärer.  Exempelvis, att x antal studenter är mellan åldern 20-

27, de bor hemma och brukar låna sina föräldrars bilar. Det gäller att få reda på deras 

levnadsmönster, vilka uppfattningar, behov och drivkrafter som de har. Genom att skapa en 

bild över dessa typresenärer blir det lättare att forma åtgärderna efter deras bakgrund. Detta 

kan även skapa ett engagemang bland studenterna precis som Ogilvie et al., (2009) samt 

Balsas (2003) visade i sina studier. Om studenterna upplever att vissa aktörer genomför 

dialoger med dem och gör studenterna delaktiga i planeringsprocessen så kan detta i sin tur 

skapa någon form av en ”grön kultur”.   

 

Skapa ett paket av kombinerade åtgärder – Som resultaten visade var det en blandning av 

åtgärder som krävdes för studenterna att välja kollektivtrafiken. Med utgångspunkt av detta 

måste mobility management kampanjen utgå från detta och bestå av en kombination av 

åtgärder. Enligt informanterna är det viktigt att ett sådant paket innehåller: någon form av 

incitament-erbjudanden/tävlingar där relevanta företag involveras för att erbjuda studenterna 

en ”belöning” om de väljer kollektivtrafiken. En individbaserad resplan som utgår från 

studenternas resmönster, behov samt visar vad studenter kan vinna exempelvis genom sparad 

tid eller sparade pengar. Slutligen, de ovannämnda åtgärderna effektiviseras om de sker i 

kombination med ett prova-på-kort från SL. När det kommer till åtgärden prova-på-kort har 

den tidigare forskningen visat (se exempelvis Richter et al., 2011) att detta incitament inte är 

inte är lika effektivt såtillvida det inte sker i kombination av andra åtgärder. Exempelvis, 

kommer fler testpersoner verkligen att fortsätta åka kollektivt efter testperioden? Detta 

stämmer överens med informationen som informanterna lyfter fram, nämligen att åtgärderna 

måste bestå av ett paket varav prova-på-kortet är en del av paketet tillsammans med andra 

kompletterande åtgärder.  

 

Resultaten i denna undersökning visar att en kombination av åtgärder har en större chans att 

lyckas attrahera nya användare till kollektivtrafiken. Det måste dock poängteras att den 
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tidigare forskningen lyfter fram ett behov av fler experimentella studier som testar 

effektiviteten av olika åtgärder. Slutsatsen är trots att de ovanbeskrivna åtgärderna har 

identifierats som de viktigaste både av studenterna själva samt de intervjuade experterna är 

det viktigt med fler experimentella studier inom mobility management. Framtida studier 

skulle exempelvis kunna följa upp den beskrivna processen som Figur 12 ovan visar.  

 

Applicera – Här är sista stadiet av processen och nu ska paketet appliceras. Vid detta stadie 

har det skapats en tillfredsställande bild över målgruppens bakgrund, behov, uppfattningar 

och vad som skulle kunna få dem att välja ett hållbart färdmedel.  

 

Fysiska åtgärder – Parallellt med den ovanbeskrivna processen är det av stor betydelse att 

den fysiska infrastrukturen följer med utvecklingen. Både den tidigare forskningen som har 

presenterats i denna uppsats och resultaten som denna undersökning har lyft fram så måste 

infrastrukturen hålla god kvalitét om syftet är att attrahera och behålla nya 

kollektivtrafikanvändare. Detta innebär att om den individbaserade resplanen påstår att 

studenterna vinner tid genom att välja en specifik busslinje under en specifik tid så måste 

studenten även uppleva att så är fallet. Annars kommer individen att förlora tilliten på tjänsten 

och istället välja ett annat alternativ såsom bilen. Av denna anledning är det även viktigt att 

förstå studenternas resmönster och om vissa rutter/vägar behöver kapacitetsförstärkas i syfte 

för att göra upplevelsen positivt för de nya användarna. Fysiska åtgärderna inom denna 

kontext behöver också inkludera någon form av ”piskor” precis som informanterna förklarar i 

intervjuerna. I studenternas fall skulle det exempelvis vara att parkeringsnormen förändras 

genom att minska antalet parkeringsplatser och höja avgifterna.  

 

Till vilken utsträckning kan detta paket generaliseras till exempelvis andra universitet i olika 

städer? Informanterna förklarade att åtgärderna kan generaliseras till en stor utsträckning. 

Slutsatsen är att alla platser är unika både vad gäller kollektivtrafiksystemet, bil- och 

cykelkultur. Detta måste tas i beräkningen när mobility management åtgärder ska utformas 

och appliceras. Men det är själva principen som kan generaliseras, nämligen att utgå från en 

specifik målgrupp (studenter), ta reda på vilka uppfattningar och behov studenterna har, skapa 

målgruppspecifika åtgärder och därefter kan åtgärderna appliceras. Alltså kan en grön resplan 

vara något vilket universitet som helst tillsammans med andra aktörer skapa. Visserligen kan 

paketet med de kombinerade åtgärderna fokusera på olika saker beroende på den lokala 

kontexten och vad studenterna själva har uttryckt ett behov efter men själva processen (som 

beskrivs i Figur 12) kommer se likadan ut oavsett stad/ort osv. 

 

Hela denna process som har beskrivits ovan är en tids- och resurskrävande process och kräver 

att en viss typ av planering bedrivs från olika håll. En intressant aspekt att diskutera är 

huruvida detta är något som prioriteras bland beslutsfattare och andra aktörer. Vad skulle det 

innebära om fler människor skulle välja att använda kollektivtrafikens tjänster? Ett större 

tryck på kollektivtrafiken innebär också att beslutsfattare och andra organ har fler behov och 

röster att tillfredsställa. Exempelvis, om Stockholms tunnelbanas röda linje skulle bli mer 

belastad än vad den är idag så måste berörda beslutsfattare och trafikförvaltningen lösa 

problemet. Hur detta skulle gå till kan t.ex. vara via fler avgångar, större vagnar etc. Men då 
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blir det en kostnadsfråga och risken finns att kostnaden för tågkorten höjs. Kontentan är att 

det är en utmaning för ett samhälle om de hållbara färdmedlen ökar också, då detta kräver att 

infrastrukturen har kapaciteten att hantera en ökad användning. Denna uppsats hade inte till 

syfte att undersöka hur olika aktörer skulle tackla dessa frågor men frågorna är desto viktigare 

att belysa för att lyfta upp helheten vad gäller problematiken om hållbara resor i stort. I 

framtida studier hade det varit intressant att undersöka huruvida människors upplevda 

barriärer i kollektivtrafiken är något som beslutsfattare vill och kan rasera och i så fall varför, 

varför inte och hur skulle det gå till? 

6.3 Mobility management som koncept och metod i planeringen 

I sektionen ovan har det diskuterats hur mobility management åtgärderna ska utformas och 

implementeras för att öka kollektivtrafikanvändningen utifrån studenternas behov, attityder 

och uppfattningar. Men den stora utmaningen ligger inte i själva utformningen och 

appliceringen av de mjuka åtgärderna. Intervjuerna med experterna visar att utmaningarna 

ligger i mobility management som ett koncept och metod i planeringen eftersom detta styr om 

det överhuvudtaget ska utformas några mobility management åtgärder. Om konceptet och 

metodiken av mobility management inte värderas och prioriteras som andra 

planeringsstrategier finns risken att det antingen inte skapas några mjuka åtgärder eller att de 

skapas och appliceras utan att nå full potential.  

 

Experterna lyfte i intervjuerna fram att mobility management inte har en lika etablerad roll i 

trafikplaneringen i jämförelse med fysiska åtgärder. Detta har även politisk aspekt där 

beslutsfattare och planerare har uppfattningen om att det är ett säkrare kort att investera i 

fysiska åtgärder för att en materiell produkt såsom en ny väg, bussar etc. är mer påtagligt. När 

en ny väg är färdigbyggd är tanken att den kommer att användas och lösa den aktuella 

trafikfrågan. Men innebär detta då att en fysisk åtgärd löser problemet per automatik? När det 

kommer till studenterna är det viktigt att inte endast lösa problematiken med hjälp av fysiska 

åtgärder, utan det gäller att få kollektivtrafiken att vara ett attraktivt alternativ på olika sätt. 

Individerna måste känna något i stil med ”jag tjänar på att åka med den här bussen varje dag 

för att jag sparar tid/jag tjänar pengar/jag får en bonus och kan köpa billigare kurslitteratur 

etc”.  

 

Ett tydligt exempel på att ett mer förankrat och tydligt koncept av mobility management 

saknas kan utläsas ur det uppdrag regeringen har gett till Trafikverket, den 9 januari 2015. I 

korthet handlar uppdraget att ta fram förslag till ramverk för stadsmiljöavtal. Syftet med 

stadsmiljöavtalen är att skapa förutsättningar för att fler och fler transporter i städer ska ske 

med kollektivtrafik, cykel eller gång. Trafikverket ska föreslå kriterier och process för urval 

av projekt, och de aktörer (främst kommuner) som uppfyller kriterierna kan få statlig 

medfinansiering. Det intressanta med stadsmiljöavtalen är att statlig medfinansiering endast 

kan fås om investeringar sker i lokala eller regionala kollektivtrafikåtgärder. Vill en kommun 

satsa på mobility management ska detta framgå i något slags program/strategi/trafikplan 

vilket ökar chanserna att få medfinansiering (Trafikverket, 2015). Detta innebär att det finns 

goda möjligheter till att öka användningen av kollektivtrafik men å andra sidan är mobility 

management fortfarande underordnat fysiska åtgärder. Häri ligger en av de stora 
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utmaningarna för mobility management som ett koncept och metod. Att inkludera mobility 

management i planeringen bör vara lika självklart som andra åtgärder inom planeringen som 

anses bidra till en hållbar stad, exempelvis förtätning samt investering i ny och utökad 

kollektivtrafik. Men vad denna uppsats har visat är att konceptet inte har nått dit riktigt än. 

Detta kan således vara en orsak till varför olika aktörer inte använder mobility management 

på ett effektivt sätt, exempelvis att utgå från en teoretisk modell och bygga kampanjerna på 

specifika målgrupper (se den tidigare forskningen i sektion 2). Mobility management som 

metod är inte lika etablerad för att den påverkas av hur konceptet värderas.  

 

Vad behövs göras för att förändra synen på konceptet mobility management? Enligt 

Johansson (2015, muntligen) behövs kompetensen bli större när det kommer till mobility 

management i och med att konceptet inte har hunnit etablera sig som ett ”säkert kort” inom 

planeringen. Det behövs mer kunskap om olika mobility management åtgärder och hur 

effektiva dessa är när det kommer till att öka användningen av hållbara transporter inom vissa 

målgrupper. Här måste forskningen fördjupas och mer specifikt bör fler experimentella 

studier genomföras gärna inom olika fall i Sverige. Genom att genomföra studierna i Sverige 

kan forskningen konkret lyfta fram goda exempel som olika städer, kommuner etc. kan bli 

inspirerade av. Om forskningen endast hänvisar till internationella exempel finns risken att 

beslutsfattare avfärdar dessa exempel med en motivering i stil med ”det där skulle aldrig 

funka här i vår stad/kommun, staden där borta är unik på sitt sätt och skiljer sig från oss”.  

 

Förutom en större kunskap och kompetens om mobility management och hur det konkreta 

arbetet ska gå till gällande implementeringen av målgruppspecifika åtgärder är det viktigt med 

en god samordning och gränsöverskridande planering. Alla informanter lyfter fram betydelsen 

av samordning mellan olika aktörer som kan spela en viktig roll för att öka användningen av 

kollektivtrafik bland studenter på universitetet. Samordningen bör ske mellan universitetet, 

företag, trafikförvaltningen, Stockholm stad och andra kommuner för att skapa ett gemensamt 

mål, exempelvis en grön resplan. Frågan är dock om denna samordning är lätt att genomföra? 

Å ena sidan kan för många inblandande parter försvåra ett gemensamt arbete på grund av 

olika viljor, prioriterringar, resurser och målkonflikter. Detta kan då vara en fråga som måste 

lösas på en större regional nivå och lyftas fram i den Regionala Utvecklingsplanen För 

Stockholmsregionen (RUFS). Å andra sidan är ett samarbete mellan flera aktörer nödvändigt 

och skulle kunna (när det väl fungerar) resultera i att bättre resultat nås då problemet tacklas 

bland annat i en större geografisk kontext.  

6.4 Mobility management åtgärder ɀ en del av en större helhet 

Slutsatsen är det finns goda möjligheter för att skapa målgruppspecifika mobility management 

åtgärder för att uppmuntra till en övergång från resor genomförda med bil, till resor 

genomförda med kollektivtrafik. Men detta är till en stor grad avhängigt andra faktorer som 

tillsammans kräver ett holistiskt angreppsätt i syfte för att lösa problematiken kring mobility 

management. Figur 13 nedan visar hur konkreta målgruppspecifika åtgärder hänger ihop i en 

större holistisk process och hur de olika faktorerna påverkar varandra:  
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Figur 13: Visar hur mobility management problematiken bör arbetas med i ett större perspektiv. 

 

Hållbara resor till och ifrån Stockholms universitet – Detta är målet som ska uppnås 

nämligen att fler studenter ska resa med kollektivtrafik till och ifrån universitetet istället för 

bilen. Om detta mål ska uppnås påverkas till stor grad av de andra komponenterna som 

förklaras nedan.  

 

Forskning och ökad kunskap – För att överhuvudtaget skapa något som syftar till att gynna 

samhällsutvecklingen är det viktigt att det bygger på god vetenskaplig grund. Exempelvis, att 

vetenskapen får stå för svaret på hur hållbara resor till och ifrån universitetet bäst uppnås. 

Återigen är det av stor betydelse att det är experimentella studier som helst varar över en 

längre period för att säkerhetsställa vilka åtgärder som funkar och inte funkar. Att det behövs 

fler studier som bidrar till en ökad kunskap om mobility management kan utläsas av 

informationen som intervjusubjekten lyfte fram, nämligen att mjuka åtgärder inte är lika 

prioriterade som hårda.  

 

Beslutsfattare – Om beslutsfattare ska investera resurser och prioritera hållbara resor så är det 

vetenskapen man främst vänder sig till. Beslutsfattarna måste vara säkra på att besluten och 

resurserna som appliceras ska nå de förväntade resultaten och detta kräver då att besluten tas 

på goda grunder. Här kan också forskningen ha bidragit med en större kunskap om mobility 

management som koncept och metod vilket kan få beslutsfattarna att värdera mobility 

management lika högt som exempelvis fysiska åtgärder. För att konceptet överhuvudtaget ska 

få denna status beror till en viss del på vilken forskning som bedrivs, exempelvis forskas det 

mer om mjuka eller hårda åtgärder?  
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Planerare och andra aktörer – Med en ökad kunskap och en omvärdering av mobility 

management som koncept och metod hos beslutsfattarna leder detta till att resurser ges till 

planerare och andra aktörer såsom involverade företag och universitetet som kan inkluderas i 

mobility management arbetet. Beslutsfattarna kan styra planerarna mot nya prioriterade frågor 

inom hållbara resor och studenter som målgrupp, exempelvis att skifta fokus från fysiska 

åtgärder till mobility management åtgärder.  

 

Mobility management och fysiska åtgärder – Vid detta stadie kan planerare sätta igång med 

att utforma och applicera mobility management åtgärderna parallellt med nödvändiga fysiska 

åtgärder. Denna punkt inrymmer hela processen som beskrivs i Figur 12 ovan. Efter att alla 

åtgärder har utformats och applicerats kommer allting tillbaka till Forskning och ökad 

kunskap som nu kan utvärdera effektiviteten av olika åtgärder och undersöka huruvida målet 

har uppnåtts.  

 

Avslutningsvis, vad som är viktigt att förstå med helheten som beskrivs i Figur 13 är att 

mobility management inte kan tas ur kontexten. Att lyfta ur mobility management som en 

egen aspekt i tron om att det ensamt löser allting bidrar med en begränsad bild av 

problematiken vad gäller att få en specifik målgrupp att välja kollektivtrafik. Mjuka åtgärder 

är en del av en större helhet när det kommer till att öka användningen av kollektivtrafik där 

alla komponenter är lika viktiga. Det måste finnas tillräckligt stor kunskap om alla dessa delar 

för att de tillsammans (som en helhet) kan skapa en förståelse för hur hållbara resor kan 

uppnås. Denna uppsats har lyft fram en förståelse för en specifik del (målgruppspecifika 

mobility management åtgärder), nu återstår för framtida studier att skapa kunskap om de 

resterande delarna av helheten. Några frågor för fortsatta studier är: hur bedrivs forskning 

kring mobility management och hållbara resor? Studeras konceptet på ett korrekt sätt? 

Varför/varför inte? Hur prioriteras mobility management hos beslutsfattare, vilken kunskap 

har de om konceptet och varför? Och slutligen, hur implementerar planerare mobility 

management i sitt arbete?  
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