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Sammanfattning

Pa senare tid har behovet av att forena transportsystemet med en hallbar utveckling
uppmarksammats mer och mer. Trafiken 6kar och med den problem i form av bland annat
trangsel, olyckor, buller samt utslapp. | Danmark savéal som i Sverige finns det nationella
politiska direktiv som anger malsattningar for en hallbar transportutveckling. Det handlar
om att bryta sambandet mellan ekonomisk tillvaxt och trafikokning men ocksd om
minskad miljopaverkan i rena miljémal. Insatser kravs inom manga olika omraden.
Mobility management &r ett av verktygen i arbetet mot det hallbara transportsystemet och
syftar till att paverka efterfragan pa transporter. Studiens syfte ar att undersoka arbetet med
mobility management i Oresundsregionen dels pa en organisatorisk och dels pa en praktisk
niva och resulterar i forslag om hur det fortsatta arbetet bor ga till.

Mobility management &r ett alternativ till mer traditionell trafikplanering och syftar till att
genom attityd- och beteendepaverkan paverka resan redan innan den har borjat. Fokus lag
tidigare pa att minska effekterna av problemet med den 6kande biltrafiken i stéllet for att
minska kallan till problemet, det vill sdga biltrafiken i sig. De atgarder som anvands inom
mobility management benamns mjuka atgarder och huvudverktygen kan sagas vara
information, kommunikation, organisation och koordination. Genom att kombinera de
mjuka atgarderna med fysiska atgarder fas ofta synergieffekter. Arbetet med mobility
management startade som ett satt att forsoka komma tillratta med trafikens miljo- och
trangselproblem men har dven visat sig ha positiva effekter pa bland annat ekonomi, halsa
och sdkerhet. For att lyckas med implementeringen av mobility management dr det viktigt
med malgruppsanpassad information, stod fran politiskt hall samt att genom utvarderingar
kunna visa att arbetet ger effekt. Utvérderingsverktyget SUMO &r framtaget speciellt for att
kunna utvdrdera mobilitetsprojekt.

Befolkningstatheten i Oresundsregionen &r hogst i direkt anslutning till Oresund och har
Okat under de senaste decennierna. | regionen sker en regionforstoring vilket innebér att
manniskor ror sig over storre och storre geografiska omraden i sina vardagssysselsattningar
och darmed okar resandet. Den natverksstruktur av tatorter och kommunikationsstrak som
finns kring Oresund skapar goda forutsittningar for att pendla och det finns redan idag en
relativt valutbyggd trafikstruktur. Det finns betydande skillnader mellan Sverige och
Danmark gallande politik och forvaltning. | Sverige finns det en tradition av sjalvstandiga
dmbetsverk med stort inflytande 6ver politiken och i Danmark bygger traditionen i stéllet
pa en hierarkisk struktur. En viktig skillnad ar att det i Danmark ar amterna, den regionala
politiska nivan, och inte kommunerna som har planmonopol.

Forutom en litteraturstudie om mobility management och om Oresundsregionen samlades
data om det pagaende arbetet i regionen in i tva intervjuomgangar. Den forsta
intervjuomgangen syftade till att fa en Overblick Gver aktérer pa omradet mobility
management samt att fa forslag pa intressanta fragestallningar infér den kommande andra
intervjuomgangen. Urvalet av respondenter till den andra intervjuomgangen baserades pa
resultaten fran den forsta intervjuomgangen och det gjorde delvis dven intervjuplanen. |
den andra intervjuomgangen gjordes den storsta datainsamlingen. Intervjuerna bearbetades
med bade deskriptiva och analytiska metoder. Data analyserades bland annat utifran en
indelning i fem olika grupper baserad pa organisationstyp, kommunal eller regional, och
niva pa genomférda mobility management-insatser.



Studien visar att det saknas en hel del kunskap inom dmnesomradet mobility management
hos de organisationer som ar nyborjare och inte har kommit sa langt i sitt arbete. Deras
definitioner av mobility management &r inte lika omfattande och deras malsittningar inte
lika precisa som for de organisationer som har kommit langre i sitt mobility management-
arbete. Genom att utveckla definition och mal skulle verksamheten fa tydligare ramar.
Kunskapen om mobility management skulle 6verlag behéva utvecklas genom konferenser,
inspirationsdagar, utbildning och forskning.

Enligt analysen av intervjuresultaten bor arbetet med mobility management integreras i
ordinarie verksamhet men vinner pa att anda organiseras i speciella enheter eftersom
verksamheten ger sma men manga vinster. De organisationer som idag kommit langst i sin
verksamhet har speciella enheter for mobility management och flera av de organisationer
som bedriver mobility management i mindre skala Onskar egna enheter for arbetet.
Undersokningen visar att de allra flesta respondenterna anser att mobility management bor
ga hand i hand med fysiska atgarder och det ar darfor viktigt med ett nara samarbete mellan
de olika enheterna.

Politisk acceptans och stdd ar viktigt for mojligheten att lyckas med mobility management-
arbete. De organisationer som idag kommit langt i sitt mobility management-arbete har
haft stod ifran politiskt hall. Nagra av nybdrjarorganisationerna menar att bristen pa
politiskt stod ar nagot som hindrar dem i deras arbete och som innebér att de far driva
mobility management-projekt vid sidan av i stéllet for som ett komplement till annan
verksamhet.

Studien visar att ett samarbete kring mobility management i Oresundsregionen ger tre
typer av vinster. Mest betonas vikten av erfarenhetsutbyte mellan olika organisationer saval
i de egna landerna som Gver sundet. Genom att lara av andra och fa inspiration av dem som
kommit langre blir arbetet effektivare. | intervjusvaren ndmns ocksa vinster i form av
regionala stordriftsfordelar och vikten av samarbete fOr att arbetet med de regionala resorna
ska fa effekt.

Det behdvs fler och mer entydiga utvarderingar av de projekt och atgarder som gérs inom
mobility management. Sammanstéllningen av genomforda utvérderingar visar att det i
manga fall helt saknas utvarderingar och att de utvarderingar som finns &r svara att jamfora.
En onskan &r att alla projekt utvarderas pa samma satt med hjalp av utvéarderingsverktyget
SUMO. Detta skulle 6ka kunskapen om mobility management-projekt och mojligheten att
jamfora vilka atgarder som ar mest effektiva.

Det fortsatta arbetet med mobility management handlar mycket om att utveckla och
foradla de projekt som redan gors samt att testa sadant som andra har lyckats bra med. Det
behdvs mer kunskap och denna kan fas genom konferenser och workshops. For att
nyborjare ska komma igang med mobility management-arbete bor speciella utbildningar
anordnas och de skulle kunna fa hjilp genom framtagandet av en handbok. Samarbete
startas lampligen i form av erfarenhetsutbyte avseende hela regionen och som samarbete i
mindre skala kring konkreta projekt grannkommuner emellan. Med tiden kan de mindre
samarbetena utvidgas till att galla storre delar av regionen och erfarenhetsutbyte kan dverga
I konkreta samarbetsprojekt.
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Summary

In recent years the need to combine the transport system with a sustainable development
has attracted more and more attention. Traffic increases and brings with it problems like
for example congestion, accidents, noise and pollution. In Denmark as well as in Sweden
there are national political directives that set goals for a sustainable development. The link
between economic growth and traffic increases must be broken. Other goals concern the
need to decrease the negative impacts of the traffic on the environment. Mobility
management is one of the tools in the work for a sustainable transport system and its
purpose is to affect the demand for transport. The purpose of this study is to examine the
work with mobility management in the Oresund region on an organisational as well as on a
practical level. The study results in recommendations on how to continue this work.

Mobility management is an alternative to the more traditional traffic planning. Its purpose
is to affect a trip already before it starts by changing attitudes and behaviour. Focus in
traffic planning used to be on reducing the effects from the increasing motor traffic instead
of reducing the source of the problem, i.e. the motor traffic itself. The measures used in
mobility management are often labelled soft measures and the main tools are information,
communication, organisation and coordination. By combining soft measures with hard
measures synergistic effects are often obtained. Mobility management started as a way to
solve the environmental problems and congestion caused by traffic but proved to have
other positive effects, for example on economy, health and safety. In order to succeed with
the implementation of mobility management it is important to adjust the information to
specific target groups, to have support from the political level and to be able to show the
effects of the work done. The evaluation tool SUMO was created especially for the
evaluation of mobility projects.

The population density in the Oresund region is highest in direct connection with the
Oresund and it has been increasing over the past decades. There is a region enlargement in
the region which means that people are moving over larger and larger geographical areas in
everyday life and consequently travelling increases. The existing network structure of cities
and communication passages around the Oresund creates good conditions for commuting.
Sweden and Denmark differs substantially regarding politics and administration. In
Sweden there is a tradition of independent government offices with a large influence on
politics whereas in Denmark the tradition is that of a hierarchical structure. Another
important difference is that the counties in Denmark but the municipalities in Sweden
have a planning monopoly.

Besides a literature study of mobility management and of the Oresund region data
regarding the ongoing work in the region was collected through two sets of interviews. The
purpose of the first set of interviews was to get a general view of the actors involved in
mobility management and to get suggestions of interesting questions for the coming second
set of interviews. The selection of respondents for the second set of interviews was based on
the results from the first set of interviews and so was partly the interview plan. The main
data collection was made in the second set of interviews. The results from the interviews
were processed with both descriptive and analytical methods. The respondents were divided
into five groups based upon the type of organisation, municipal or regional, and the level of
accomplished mobility management projects. Much of the analysis was made based upon
this classification.
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The study reveals a need for more knowledge within the mobility management area for the
beginner organizations. Their definitions of mobility management are less extensive and
their goals are less precise than those of the organizations that have come a bit further in the
work with mobility management. By developing the definition and goals the business will
get a more distinct framework. There is an overall need for extending the knowledge of
mobility management through conferences, inspirational days, education and research.

According to the analysis of the interview results the work with mobility management
should be integrated in everyday business but still it benefits from being organized into
special units since the benefits from the business are small but many. Those organizations
that today have achieved the most in their business have special units for mobility
management and several of the organizations that work with mobility management on a
small scale have a wish for specific units for their work. The study reveals that most of the
respondents think that mobility management should be closely integrated with hard
measures and therefore a close cooperation between the different units is very important.

Political acceptance and support is important for the possibility of succeeding with mobility
management work. Those organizations that today have achieved the most in their work
with mobility management have been supported politically. Some of the beginner
organizations mean that the lack of political support is one thing that prevents their work.
This means that instead of working with mobility management as a complement to other
measures they have to work with mobility management besides other measures.

The study shows that cooperation on mobility management in the Oresund region has
three types of advantages. First of all the importance of experience exchange within the
countries as well as over the Oresund strait is stressed. By learning from others and by being
inspired by those who have achieved more the work will be more effective. Other benefits
come from working on the larger regional scale and from working together on the regional
trips.

There is a need for more evaluations and more explicit evaluations of the projects and
measures being done within the mobility management area. The review of accomplished
evaluations show that in many cases there is a total lack of evaluations and that the existing
evaluations are difficult to compare. One wish is that all projects will be evaluated in the
same way, preferably by using the SUMO evaluation tool. This would increase the
knowledge base on mobility management projects and the possibility to compare which
measures are the most effective ones.

The continuing work with mobility management concerns developing and improving the
projects that are already being made and to try measures that have been successful for
others. There is a need for more knowledge and therefore conferences and workshops
should be arranged. In order for beginners to get started in their mobility management
work special educations should be arranged and they could get help through the
construction of a manual. Cooperation is best started as an exchange of knowledge in the
whole region and as cooperation between neighboring communities on concrete projects on
a smaller scale. With time the cooperation can be extended into greater parts of the region
and the exchange of knowledge can be changed into concrete projects.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Behovet av att skapa ett miljéanpassat transportsystem har uppmarksammats mer och mer
pa senare tid saval i Danmark och Sverige som i EU. Trafikokningen ar stor i hela Europa
och den medfor problem i form av bland annat trdngsel, olyckor, buller samt utslapp. 1
flera dokument fastslas behovet av att forena transportsystemet med en hallbar utveckling. |
vitboken fran EU redovisas den europeiska transportpolicyn for ar 2010. Den foreslar en
handlingsplan som forbattrar kvaliteten och effektiviteten i transportsystemet och en
strategi for att successivt bryta sambandet mellan ekonomisk tillvaxt och trafikokning. Aven
I dokumentet ESDP, European Spatial Development Perspective, &r ett miljovanligt
transportsystem ett viktigt mal. Dokumentet ger véagledning i medlemslandernas nationella
och regionala planering. En effektiv och hallbar anvandning av infrastrukturen ska uppnas
genom att bland annat stdrka miljovanliga transportmedel och att frdmja intermodala
transportkedjor, transportkedjor som innehaller mer &n ett transportslag (Martensson,
2002).

Begreppet hallbar utveckling definierades i Bruntlandkommissionens rapport Var
gemensamma framtid fran 1987 som “en utveckling som tillfredstaller dagens behov utan
att dventyra kommande generationers mojligheter att tillfredstélla sina behov”. For att en
hallbar utveckling ska kunna uppnas maste de tre dimensionerna ekologisk, ekonomisk och
social samverka. Vid Riokonferensen 1992 antogs dokumentet Agenda 21, ett
handlingsprogram for hallbar utveckling enligt Brundtlandkommissionens definition.
Agenda 21 handlar om atgarder som individer och organisationer pa alla samhaéllsnivaer kan
vidta for en hallbar utveckling. For att Agenda 21-arbetet skulle vidareutvecklas var det aren
1998-2002 mojligt for kommuner att soka bidrag i form av lokala investeringsprogram
(LIP) till olika projekt for ekologisk omstéllning. 24 svenska myndigheter, bland annat
Banverket och Vagverket, har ett sektorsansvar for arbetet mot ekologisk hallbarhet. Detta
innebar att de ska inféra miljohdnsyn och resurshushéllning saval inom den egna
verksamheten som inom hela sin sektor (Naturvardsverket, 2005).

| bade Danmark och Sverige finns det nationella politiska direktiv som anger malsattningar
for transportutvecklingen. Enligt den danska hallbarhetsstrategin &r den Gverordnade
malsattningen att bryta sambandet mellan transporternas miljo- och halsobelastning och
den ekonomiska tillvaxten for att uppna en hallbar utveckling. Hansyn till halsa, miljo och
sakerhet ska integreras i transportomradet. Det finns mal om att minska utslappen av
vaxthusgaser, féroreningsutsldpp och buller, att sdkerstélla trygghet och sékerhet for dem
som fardas i trafiken samt att skydda djur och véxter. Det finns ocksa mal om tillganglighet
och framkomlighet for saval privatpersoner som foretag. Genom information om
miljovénliga transportmedel ska medborgarna kunna gora battre val. Slutligen ska
prissattningen av transporter ses 6ver och i hogre grad avspegla de faktiska kostnaderna for
samhallet (Regeringen Danmark, 2002).

| Sverige ar det Gvergripande transportpolitiska malet att sakerstélla en ekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgare och néaringsliv. De sex delmalen
omfattar ett tillgdngligt transportsystem, hdg transportkvalitet, saker trafik, god miljo,
positiv regional utveckling och jamstélldhet (Regeringen Sverige, 2002). Ytterligare en
svensk utgangspunkt star de femton nationella miljokvalitetsmalen for. De miljomal som



har storst koppling till trafikutvecklingen ar begransad klimatpaverkan, frisk luft, bara
naturlig férsurning och god bebyggd miljo (Naturvardsverket, 2004).

| Sverige har arbete med miljoanpassning av transporter skett bland annat inom ramen for
Naturvardsverkets projekt region-MaTs. MaTs star for ett miljoanpassat transportsystem
och definieras av Naturvardsverket som “ett satt att organisera och genomfora transporter
av personer och gods inom de ramar som uppstalls av vad manniskor och natur tal”
(Naturvardsverket, 2001). Inom Végverket har liknande arbete skett genom samarbete med
ett antal MOTs-kommuner om forandrade attityder och beteenden kring resande utifran
miljo- och trafiksdkerhetsperspektiv. Sedan 2004 arbetar VVagverket i stéllet inom ramen for
Hallbart resande, ett samlingsnamn for arbetet med att uppna effektivare och pa lang sikt
héllbara persontransporter.

For att uppna ett hallbart transportsystem krdvs insatser inom manga olika omraden.
Mobility management syftar till att paverka efterfrdgan pa transporter och &r ett av
verktygen i arbetet mot det hallbara transportsystemet. Det handlar om att forandra
attityder och beteenden for att paverka resan redan innan den har borjat. Ibland ar det
mojligt att helt undvika att gora en resa och vid andra tillfallen kan ett annat val av
fardmedel goras. Det sker idag en hel del arbete med mobility management i
Oresundsregionen och en del av detta arbete sker i form av samarbete Gver sundet.
Regionen &r ett expansivt omrade dér det sker saval en befolknings- som en trafiktillvaxt
och resandet 6ver sundet Okar i takt med 0kad integration och forbattrade forbindelser. For
att tillgodose att tillvaxten sker pa ett hallbart sitt maste insatser goras i Sverige och
Danmark samt i Oresundsregionen som helhet. Mobility management &r ett viktigt
insatsomrade dar det finns goda mojligheter till ett 6kat erfarenhetsutbyte och samarbete.

1.2 Syfte

Studien syftar till att undersoka arbetet med mobility management i Oresundsregionen dels
pa en organisatorisk och dels pa en praktisk niva samt att komma med forslag pa hur
arbetet bor fortsatta. Pa den organisatoriska nivan ar syftet att undersoka kunskapslaget
inom mobility management, lamplig organisation for arbetet samt hur stdd och acceptans
fran politiskt hall paverkar verksamheten. Pa den praktiska nivan ar syftet att undersoka
vilken typ av projekt och atgarder som &r vanligast, i vilken man utfért arbete &r utvarderat
samt vilka projekt och atgarder som har gett bést resultat. Studien resulterar i forslag pa hur
arbetet med mobility management bér fortsatta bade avseende organisation, praktiska
projekt och samarbete olika organisationer emellan.

1.3 Metod och material

Studien bestar av en litteraturstudie och av tvd omgangar intervjuer. Litteraturstudien syftar
till att ge en bakgrund av &mnet mobility management och av de speciella férutsattningar
som galler for Oresundsregionen. Den forsta intervjuomgangen syftar till att ge en
overblick over aktorer pa omradet mobility management samt forslag pa intressanta
fragestdllningar infér den kommande andra intervjuomgangen. | den andra
intervjuomgangen gors den storsta datainsamlingen och litteraturstudien kompletteras med
data av mer subjektiv karaktdr samt med data som &r specifik for varje organisation. I
samband med intervjuerna samlas material i form av utvarderingar in fran de olika
organisationerna. Intervjuerna bearbetas med bade deskriptiva och analytiska metoder.



Data analyseras utifran indelningar av de intervjuade organisationerna i olika grupper och
utifran olika typer av svar. En utforligare beskrivning av metod och material finns att l&sa i
kapitel 4.

1.4 Avgransningar

Den formella definitionen av Oresundsregionen omfattar Sjalland, Lolland, Falster,
Bornholm och Skane, se figur 1.1. | studien har fokus legat pa de véstra delarna av Skane
och de Gstra delarna av norra Sjalland. Detta ar de mest tatbefolkade omradena och det ar
de omraden som ligger i direkt anslutning till Oresund. Figur 1.1 visar férutom grinserna
for sjalva Oresundsregionen dven omfattningen av den danska Hovedstadsregionen.

Oresundsregionen

[ Hovedstadsregionen (D)
[[] * Sjaelland, Lalland, Bomhalm (Dk)
[ Skéne (2E)

Figur 1.1 — Oresundsregionens formella grénser (SCB & @restat, 2005;
originalkartan omarbetad av forfattaren)

Studien av genomforda projekt och atgarder i Oresundsregionen har begransats till att gélla
de intervjuade organisationernas verksamhet trots att ytterligare ett antal organisationer i
regionen bedrivit mobility management-arbete. | urvalet togs hénsyn férutom till
geografiskt lage i anslutning till sundet d&ven omfattningen av bedrivet arbete.



2 Mobility management

2.1 Vad ar mobility management?

Mobility management &r ett komplement till mer traditionell trafikplanering. | stéllet for
att bara tillgodose den befintliga efterfragan pa rorlighet med ny infrastruktur eller minska
efterfragan med nya restriktioner syftar mobility management till att paverka efterfragan pa
transporter. Det handlar om attityd- och beteendepéaverkan for att paverka resan redan
innan den har borjat. | detta sammanhang ar det viktigt att skilja pa forandrade attityder
och fordndrat beteende. En mobility management-atgard som leder till en attitydférandring
ger ingen effekt forrdn dven beteendet har &ndrats, se figur 2.1. Det &r inte ovanligt att
personer som anser sig vara miljovanliga beter sig pa ett satt som strider mot denna
uppfattning. Men det ar ocksa sa att ett férandrat beteende kan ge en attitydforandring.
Genom att lata folk prova pa att resa pa ett annat satt &n de brukar kan de upptécka att
alternativet var battre dn de pa forhand trodde och deras attityd férandras. Den forandrade
attityden kan sedan ge en permanent beteendeférandring.

Atgérd Attitydforandring Beteendeforandring Effekt

Figur 2.1 — Atgarder som péverkar attityder péverkar inte automatiskt beteende och ger effekt pa systemniva
endast da beteendet forandras

Atgérder som paverkar attityder kan vara av olika slag. Det kan handla om att 6ka den
faktiska standarden pa transportsystemet men det kan ocksd handla om att genom
information och markandsforing upplysa individer om vilka mojligheter som redan finns.
Individernas uppfattning om hur det &r att resa pa ett visst satt stimmer inte alltid dverens
med verkligheten. Huvudverktygen i mobility management &r information,
kommunikation, organisation och koordination. Mobility management innefattar olika
atgarder som okar transportsystemets effektivitet genom att dndra resbeteendet géllande
frekvens, destination, fardmedelsval och tidpunkt (Litman, 2004). De atgarder som
anvands benamns ofta mjuka atgarder och syftar till att paverka trafiken och dess tillvéxt
genom attityd- och beteendepaverkan. Genom att kombinera dessa mjuka atgarder med
héarda atgarder sasom infrastruktursatsningar fas ofta synergieffekter. Det finns darfor ingen
sjdlvklar avgransning for vilka atgarder som omfattas av begreppet mobility management.
Fysiska atgarder sasom till exempel byggandet av cykelbanor réknas ibland till mobility
management eftersom de kombineras med mijuka informationsatgarder. Ekonomiska
incitament och tidtabellforandringar ar andra exempel pa atgarder som ar svarplacerade.

For att arbetet med mobility management ska fungera krévs ett brett samarbete som
involverar méanga aktérer sasom kollektivtrafikforetag, trafikverk, foretag och universitet.
Utan denna samverkan astadkoms inga varaktiga beteendeforandringar. Sjalva processen ar
en viktig del av arbetet och genom samarbete startas ocksa ofta nya processer som i sig
innebar utveckling.



2.2 Definition

| de europeiska forskningsprojekten MOMENTUM' och MOSAIC®> utarbetades en
definition for mobility management (EPOMM, 2005):

“Mobility management is primarily a demand-oriented approach to passenger and freight
transport that involves new partnerships and a set of tools to support and encourage change
of attitude and behaviour towards sustainable modes of transport. These tools are usually
based on information and organisation, coordination and require promotion. Mobility
management addresses specific target groups and has developed a range of instruments, best
known are the mobility centre and the mobility plan. Mobility management is in a
constant process of development.”

Denna definition finns dven i en svensk version (Ljungberg et al, 2002):

"Ett efterfrageorienterat angreppssatt for att paverka person- och godstransporter genom
att:

e Uppmuntra anvandandet av miljéanpassade fardsétt

e Forbattra hallbar tillganglighet for alla ménniskor och organisationer

o Oka effektiviteten i transporter och markanvandning

e Minska trafiken genom att begréansa antal, langd och behov av motoriserat resande”

En enkel svensk vardagsdefinition som ofta anvands lyder (Ljungberg et al, 2002):

"Mobility management ar mjuka atgarder for att paverka resan innan den borjat”

En annan term som anvénds for mobility management dr transportation demand
management eller TDM. Denna bendmning &r vanlig i USA och anvandes innan begreppet
mobility management kom till. Enligt en rapport fran OECD (2002) kan atgérder géras pa
tre olika nivaer:

1. Resmarknaden: atgarder som paverkar behovet av transporter samt valet av
destination och tidpunkt for en resa

2. Transportmarknaden: atgarder som paverkar fardmedelsvalet

3. Trafikmarknaden: atgarder som paverkar végvalet

Till den forsta kategorin hor atgarder sasom bilsnal samhallsplanering, att ersatta resor med
videokonferenser samt flexibla arbetstider. Till den andra kategorin hor till exempel
reseplanerare for att mojliggora ett battre fardmedelsval och park-and-ride for att underlatta
pendling med kollektivtrafik. Till den tredje kategorin hor bland annat p-ledningssystem
och andra véaginformatikatgérder.

' MOMENTUM — Mobility Management for the Urban Environment
> MOSAIC — Mobility Strategy Applications In the Community




2.3 Varfor utvecklades mobility management?

Mobility management utvecklades eftersom de mer traditionella satten att komma tillratta
med trafikens miljo- och trangselproblem inte var tillrackliga. Fokus lag tidigare pa att
minska effekterna av problemet med den Gkande biltrafiken i stallet for att minska kallan
till problemet, det vill sdga biltrafiken i sig. En liknelse kan goras till problem med
luftféroreningsutslapp fran fabriker. En forsta atgard for att l6sa problemen var att bygga
hogre skorstenar sa att utsldppen spreds Over ett storre omrade och de lokala effekterna
minskades. Detta kan liknas vid att bygga nya vagar da kapaciteten pa de gamla inte racker
till eller att bygga forbifarter forbi samhéllen for att minska utsldppen i sjalva samhallena. |
fallet med fabrikerna var en annan atgard att pa olika satt rena de utsldapp som gjordes. |
biltrafiken gors detta i form av katalysatorer och forbattrade brdnslen. Detta minskar
utslappen men de forsvinner inte helt och vissa &mnen sasom véxthusgasen koldioxid gar
inte att rena bort. | trafikens fall kvarstar dessutom problem i form av buller, olyckor,
markanvandning och barridreffekter. Det som dr nytt med mobility management dr att
arbetssattet syftar till att l6sa problemen vid sjalva kallan, att minska efterfragan pa
transporter, i stéllet for att bara minska de negativa effekterna. | de fall det inte & mojligt
att minska efterfragan pa transporter gors kompletteringar med atgarder som gor att de
kvarvarande transporterna blir effektivare.

Det traditionella sattet att 16sa kapacitetsproblem i transportinfrastrukturen har varit att
utdka kapaciteten genom att bygga nya vdgar. Det har dock visat sig att detta inte alltid
loser problemen eftersom ny infrastruktur i manga sammanhang leder till nya transporter
som i sin tur kraver ny infrastruktur. Problemen skjuts i stallet framat i tiden eller forflyttas
till ndgon annan plats (EEA, 2000). Att ny infrastruktur inte alltid innebar nagon Iésning
pa trangselproblem har visats i manga olika forskningsrapporter, bland annat i SACTRA-
rapporterna fran Storbritannien (Ljungberg et al, 2002). Férutom att trangselproblemen
inte alltid gar att l6sa pa detta satt kvarstar manga av de miljoeffekter trafiken for med sig.

Inom trafikplaneringen har fokus traditionellt legat pa att sakerstélla transportefterfragan.
Det nya med mobility management &r att efterfragan pa transporter paverkas i stallet for att
bara tillgodose den efterfragan som finns. Det viktiga ar inte rorlighet utan mojligheten att
na onskade mal, det vill saga tillanglighet. Tillgangligheten till olika aktiviteter i samhéllet
har minskat i och med utglesningen av stdder samt utlokalisering av verksamheter och
handel. De grupper i samhéllet som saknar bil, en fjardedel av Sveriges befolkning, far
darmed ett sdmre utbud (Andersson et al, 2002). | glesa stdder anvénds bilen i storre
utstrackning till exempel vid inkdépsresor samt fritidsaktiviteter och manga foraldrar skjutsar
idag sina barn kors och tvérs till olika aktiviteter.

FOrsok har gjorts att minska biltrafiken med hjélp av restriktioner och ekonomiska
incitament. Ett exempel pa detta & de kommande trangselavgifterna i Stockholm. Enligt
Ljungberg et al (2002) &r de flesta forskare Gverens om att miljoavgifter &r det enda sattet
att pa kort sikt komma till ratta med trafikens miljoproblem. Ar 1991 internaliserades
endast 51,8 procent av kostnaderna for trafikens externa effekter i transportpriset i
Danmark och 47,9 procent i Sverige. | denna siffra ingar externa effekter i form av buller,
luftfororeningar, klimatférandringar, olyckor, trangsel och infrastrukturkostnader men inte
effekter sdsom markanvandning, avfallsgenerering, vattenfororening, barridreffekter och
estetisk paverkan (EEA, 2000). Vagtrafiken i Oresundsregionen internaliserar saledes
ungefér halften av sina externa kostnader. Detta strider mot den princip i Riodeklarationen,
Polluter Pays Principle, som innebdr att den som foérorenar miljon ska betala vad



fororeningen kostar. Eftersom forstaelsen for 6kade transportkostnader idag ar liten &r det
politiskt svart att inféra de miljoavgifter som krédvs. Med hjalp av att genom mobility
management informera om de miljoeffekter trafiken orsakar och dess egentliga kostnader
kan acceptansen for 0kade kostnader dock bli storre.

2.4 Nyttan med mobility management

Arbetet med mobility management startade som ett sétt att forsoka komma tillratta med
milj6- och trangselproblem men har visat sig géra nytta pa manga fler omraden &n sa.
Effekterna kan sammanfattas i foljande lista:

e Béttre miljo

e Minskad trangsel

o Effektivare utnyttjande av transportsystemet
e Okad resurshushallning

e Béttre ekonomi

e Béttre hdlsa

e Mer jamlikt transportsystem

e Okad trafiksikerhet

Mobility management-atgérder ger positiva effekter pa trangsel och miljo. Minskad biltrafik
innebdr minskade avgasutsldpp, mindre trdngsel och mindre buller. Ett effektivare
utnyttjande av vagar och fardmedel ger 6kade resurshushallning vad galler till exempel
markanvandning och energianvandning. Ur ekonomisk synvinkel blir det billigare da farre
nya parkeringar och vagar behover byggas genom att den nuvarande infrastrukturen i stéllet
utnyttjas effektivare. FOr privatpersoner minskar ofta kostnaden for den som véljer att cykla
eller aka kollektivt i stéllet for att kora bil.

Atgarder som innebar ett fardmedelsbyte frén bil till cykel eller gdng ger betydande
hélsovinster. En halvtimmes motion om dagen racker for att halla kroppen nagorlunda i
form och darfor kan det racka att cykla eller ga till och fran arbetet. Vinster gors aven vid
overgang fran bil till kollektivtrafik eftersom det medfor en promenad eller cykeltur till och
fran hallplatserna.

Idag saknar en fjardedel av Sveriges befolkning tillgang till aktiviteter dit bilen &r det enda
transportmedlet (Andersson et al, 2002). Mobility management-atgarder som syftar till att
oka tillgangligheten till aktiviteter for gang-, cykel- och kollektivtrafikanter medfor darfor
ett mer jamlikt transportsystem.

Enligt Litman (2004) ar atgarder inom mobility management sannolikt ett av de mest
kostnadseffektiva satten att oka trafiksakerheten. Sakerhetseffekterna beror pa vilken typ av
forandringar i resmonster som intraffar. Mobility management-atgarder som minskar det
totala fordonsarbetet ger proportionella eller stérre minskning av antalet olyckor.
Tillgangliga data indikerar att en procents minskning i antalet personkilometer i ett omrade
minskar det totala antalet olyckor med 1,0 procent till 1,4 procent. Hastighetsddmpande
atgarder minskar bade frekvens och svarighetsgraden av olyckor och innebér darfér stora
sékerhetsvinster.



En del mobility management-atgarder ger bade positiva och negativa effekter pa siakerheten.
Da trafik leds bort fran en vag med trangsel till en vag utan trangsel minskar antalet olyckor
men svérighetsgraden dkar pa grund av dkad hastighet. Atgarder som innebdr en évergéng
fran bil till cykel eller gang ger en okad risk per kilometer for dem som byter fardmedel
men Litman (2004) menar att denna Okade risk vags upp av de hélsovinster som uppnas
genom fardmedelsbytet.

2.5 Organisation

| projekten MOMENTUM och MOSAIC togs definitioner fram for tva typer av operativa
enheter — mobilitetscenter och mobilitetskontor. Ett mobilitetscenter erbjuder tjanster i
form av information och radgivning av flera olika typer av transportsatt pa lokal och
regional niva. Det ska vara allmént tillgangligt for invanarna och kan liknas vid de
kundcenter som finns for kollektivtrafik men utdkat med information om &ven andra
transportsatt. Den som arbetar med radgivning utifran ett mobilitetscenter kallas
mobilitetsradgivare (EPOMM, 2005).

Mobilitetskontoret ar platsbaserat och vander sig inte till allmdnheten utan till en viss
malgrupp, till exempel en informationsdisk pa ett foretag. Den som arbetar pa ett
mobilitetskontor kallas mobilitetssamordnare och hjdlper foretaget att genomféra en
mobilitetsplan eller att pa annat satt miljoanpassa foretagets resor. Mobilitetskontoret kan
med fordel knytas till ett mobilitetscenter (EPOMM, 2005). | Sverige har ingen storre
atskillnad gjorts mellan mobilitetscentret och mobilitetskontoret.

| MOSAIC betonas betydelsefulla framgangsfaktorer for ett mobilitetscenter. Det maste
vara lattillgangligt i bade tid och rum, det kravs minst 100 000 invanare i en stad eller
kommun for att underlaget ska vara tillrackligt stort och mobilitetscentret dgs och drivs
lampligen av en kommun och ett kollektivtrafikforetag tillsammans (Wendle et al, 2003).

2.6 Vilka atgarder omfattar mobility management?

Mobility management innefattar en mangd atgarder som pa olika satt Okar
transportsystemets effektivitet och minskar efterfragan pa transporter. En grupp atgarder
syftar till att fora éver bilresor till mer hallbara transportmedel sasom gang-, cykel- och
kollektivtrafik. Exempel pa dessa atgarder &r information om hallbara transporter till
foretag och medborgare samt prova-pa-kampanjer. Samakning och bilpool &r atgarder som
innebar ett effektivare utnyttjande av bilen. Det finns dven atgarder som ger ett effektivare
utnyttjande av sjalva transportsystemet, till exempel park-and-ride, bike-and-ride och
flexibla arbetstider. Distansarbete och videokonferenser syftar till att helt undvika att en
resa gors. Ocksa paverkan pa samhalls- och bebyggelseplanering &r ett sétt att paverka resan
redan innan den har borjat (Regeringen Sverige, 2002).

Manga av de atgarder som omfattas av begreppet mobility management &r inte alls nya utan
har funnits och anvants under en lang tid. Det nya med mobility management &r att dessa
atgarder samlas under ett paraplybegrepp och att de blir delar av ett helt system av atgarder.
Mobility management-atgéarder delas ofta in i sex olika tjansteomraden, se figur 2.2.
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Figur 2.2 — De sex tjansteomradena inom mobility management (Hyllenius et al, 2004 och EPOMM, 2005)




Vid arbetet med att paverka attityder och beteenden &r det inte alltid det racker med
information som uppmérksammar ett hallbart resande. Det kravs ocksa personlig
motivation for att fordndra beteendet och det kan darfor vara effektivt att forsoka paverka
kéanslor och personliga véarden. | EU-projektet MOST® gjordes darfor tillagget motivation
till det tredje tjansteomradet om insiktshojande information och utbildning (MOST,
2005).

2.7 Implementering av mobility management

Mobility management kan bedrivas pa olika nivéer, till exempel i ett bostadsomrade, pa ett
foretag, i en kommun, i en region eller i samband med ett evenemang. For att lyckas med
attityd- och beteendepaverkan kravs malgruppsanpassad information. Indelningen i olika
malgrupper kan géras pa manga olika grunder (Hyllenius et al, 2004):

e Resans syfte — arbete, skola, inkop, fritid, tjanstedrende, gods

e Resrelationer — olika kombinationer av start- och malpunkter
e Geografi — bostadsomrade, stad, kommun

e Fardmedel — gang, cykel, kollektivtrafik, bil

e Attityder gentemot atgarder — alder

e Forandringar i livet — flytt till ny bostad, fatt barn, nytt arbete

Arbetet med mobility management kan vara stadsovergripande eller platsbaserat. Det
stadsGvergripande arbetet kan bedrivas utifran ett mobilitetscenter genom breda kampanjer
med allmanheten som malgrupp. Det platshaserade arbetet innebér att malgruppen ar kand
och att mobilitetstjansten kan skraddarsys for att passa i ett visst bostadsomrade eller pa ett
foretag (Hyllenius et al, 2004).

Den individanpassade informationen &r en viktig faktor nér det géller att lyckas med det
praktiska mobility management-arbetet. Genom att anpassa informationen till varje kund
och att utga ifran denna kunds specifika behov uppnas den uppmaérksamhet som kravs for
att kunden ska ta till sig budskapet. Argumenten bor anpassas efter kunden men ocksa efter
den tid vi lever i. | dagslaget satts den egna personen ofta i framsta rummet och darfor bor i
manga fall sjalvklara argument om till exempel miljé undvikas och i stallet ersattas med
argument som handlar om tid, hélsa och ekonomi. Det dr lattare for kunden att ta till sig
argument som innebdr en personlig vinst an sadana som innebér en vinst i ett storre
perspektiv. | fraga om miljopaverkan finns vinsterna i manga fall pa en global eller regional
niva och da ar det svart for den enskilda individen att se ndgon nytta med att dndra sina
vanor eftersom det kravs att andra gor likadant for att det ska ge nagon effekt. Det kan
sdgas handla om de allmanna tillgangarnas tragedi. Eftersom miljon inte har nagon é&gare
finns det ingen som forvaltar den for att i framtiden fa ut mer av miljoén &n vad som é&r
mojligt idag. | stallet utarmas miljon da manga intressenter passar pa att fa ut sa pass
mycket som ar mojligt i dagslaget. FOr den enskilde intressenten &r darfor risken med att
véanta pa en storre vinst i framtiden att det inte finns nagot alls kvar.

* MOST — Mobility Management Strategies for the next Decades
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Vid ett foredrag under konferensen mobilitymanagement.2 i Lund beréttade Péivi EImkvist
fran Lunds kommun, Hasse Zimmerman fran Karlstads kommun och Tonny Lacomble
Nielsen frain HUR (Hovedstadens Udviklingsrad) om vilka framgangsfaktorer som varit
viktiga da deras verksamhet gatt fran projektkontor till ordinarie verksamhet. Péivi
Elmkvist och Tonny Lacomble Nielsen betonade bada vikten av malgruppsanpassad
information. P&ivi EImkvist och Hasse Zimmerman framholl att politisk forankring krévs
for att arbetet ska fa tyngd och erkdnnande samt att det mojliggor storre ekonomiska
satsningar pa mobility management. Hasse Zimmerman och Tonny Lacomble Niglsen
betonade slutligen vikten av att kunna pavisa effekter for att fa stod fran politikerna saval
som acceptans fran allmanheten (Bjork & Gil Sola, 2004).

P& samma sétt som det kan fungera béttre att anvdnda argument om tid, hélsa och ekonomi
i stallet for miljo i kontakten med den enskilda kunden finns det anledning att forskjuta
fokus fran miljomal till andra mal dven pa organisatorisk niva. Genom att kombinera
miljomal med andra policys, sa kallad policy hitchhiking, kan en hogre acceptans for
arbetet uppnas. | Holland minskades till exempel utslappen av kvaveoxider och koldioxid
genom en policy som gallde hastighetsbegransning. Det talades da om trafiksdkerhet och
minskad trangsel i stéllet for om minskade luftféroreningsutslapp (European Commission,
2003).

2.8 Mobility management och fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen definieras av VVagverket som “ett allméant forhallningssatt i atgardsanalyser
for végtransportsystemet” (Regeringen Sverige, 2002). Det ursprungliga syftet med
fyrstegsprincipen var att hushalla med investeringsmedel men den har utvecklats till en
allméan planeringsprincip for hushallning av bade ekonomiska och andra resurser samt for
att minska véagtransportsystemets negativa effekter. Enligt fyrstegsprincipen ska atgéarder
analyseras i foljande ordning:

e Steg 1: atgarder som kan paverka transportbehovet och val av transportsatt

e Steg 2: atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vagnat och fordon
e Steg 3: begransade ombyggnadsatgérder

e Steg 4: nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgéarder

Mobility management kommer in i de tva forsta stegen. | det forsta steget stélls fragan om
resan o6ver huvud taget behdver genomfoéras. Insatserna inriktas pa att minska
transportefterfragan alternativt fora 6ver transporter till mindre utrymmeskravande, sakrare
eller miljovanligare fardmedel. Exempel pa atgarder i steg 1 ar forbattrad kollektivtrafik och
lokalisering av nya verksamheter sd att transportbehovet minskar. | det andra steget gors
insatser for att det befintliga vdgnatet ska utnyttjas effektivare, sakrare och miljovénligare.
Det handlar bland annat om att utnyttja fordonen battre genom samakning, att fordela
resandet jamnare over tiden och att anvanda miljofordon. | steg 2 utnyttjas atgarder sasom
hastighetsregleringar och véaginformatikatgarder. De atgarder som kan utnyttjas innefattar i
bada stegen styrning, reglering, paverkan och information samt i det forsta steget dven
planering (\Vagverket, 2002).
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En grundtanke i fyrstegsprincipen ar att atgarder utanfor vagtransportsystemet (steg 1) kan
minska behovet av atgarder i vagtransportsystemet, och i forsta hand soks darfor atgarder
utanfor vagtransportsystemet. Den stegvisa prévningen av atgarder innebér att varje steg ska
gas igenom och sedan gors en sammanvéagning och prioritering av atgarder med olika
tidsperspektiv och med beaktande av kostnadseffektivitet och langsiktig hallbarhet.
Atgérderna i de olika stegen bor inte ses som alternativ till varandra utan som komplement.
Detta innebér att om atgarder pa en niva inte anses tillrackliga bor de atgarder som viljs pa
en hogre niva anda kompletteras med atgarder pa den lagre nivan. Resultatet kan darfor bli
en kombination av atgarder fran olika steg (Végverket, 2002).

2.9 SUMO - System for utvardering av mobilitetsprojekt

For att kunna visa pa nyttan av det arbete som gérs inom mobility management &r det
nodvandigt att gora utvarderingar. Utvarderingar visar om malen uppfylls, om arbetet ar
effektivt samt ger underlag for &ndringar i arbetet och for framtida satsningar. | ett storre
perspektiv ger utvarderingar mojlighet att jamfora olika projekt och pa sikt okar de
kunskapsbasen for effektsamband.

| EU-projektet MOST togs utvéarderingsverktyget MOST-MET fram. Pa uppdrag av
Végverket har SUMO tagits fram som en utvecklad version av MOST-MET anpassad efter
svenska forhallanden inom vagtransportomradet. MOST-MET har tagits fram for att
utvérdera mobility management-projekt, men SUMO kan dven anvandas for andra projekt
som syftar till att paverka attityder och beteenden, till exempel trafiksakerhetsprojekt samt
traditionella fysiska atgarder i kombination med information (Hyllenius et al, 2004).

| SUMO specificeras malsattningar, indikatorer och resultat pa manga olika nivaer vilket
ger mojlighet att redan tidigt i projekten mata effekter. Det verkligt intressanta &r
systemeffekterna, till exempel koldioxidutslapp, men da dessa kan matas forst pa lang sikt
kan andra effekter, till exempel antal personer som provar att pendla med buss i stallet for
bil, tidigare ge en indikation pa hur det gar. Denna tidiga métning av effekter kan vara
nodvandig da finansiarer och politiker ofta vill ha foérandringar matta pa kort sikt. For att
lyckas bra maste projekten redan fran bérjan planeras for att utvarderas med SUMO. Detta
arbete underlattas i och med att SUMO &ven innehaller en beskrivning av den process som
bor foljas vid bland annat val av malsattningar, malgrupper, organisation och tjanster som
ska erbjudas.

Det unika med SUMO é&r de manga analysnivaerna som gor att effekter for ett projekt
redan tidigt kan matas, se figur 2.3. Pa den forsta nivan raknas antalet nyttiga prestationer
och pa den sista nivan systemeffekterna av atgarden. Klivet mellan de praktiska insatserna
och systemeffekter pa exempelvis miljo, olyckor och folkhélsa &r indelat i manga sma
nivaer. Niva A-D beskriver de tjanster som gors, niva E-G handlar om de erbjudanden som
gors och niva H-1 behandlar effekterna av atgarden. Férutom analsynivaerna A-I finns det
ytterligare tva nivaer, Y och P, som beskriver yttre respektive personrelaterade
bakgrundsfaktorer. Kunskap om dessa krdvs for att rattvisande jamforelser ska kunna goras
(Hyllenius et al, 2004).
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Yttre faktorer

Beskrivning av atgardens yttre forutsittningar

Personrelaterade faktorer

Beskrivning av individens personliga situation

Nyttiga prestationer

Antal méten med foretag, antal utdelade broschyrer, etc

Kénnedom om mobilitetstjanster

Antal/andel av malgrupp som kénner till atgérd/projekt

Anvéndningsgrad av mobilitetstjanster

Antal/andel av malgrupp som visar intresse for
atgard/projekt

Ndjdhet med mobilitetstjénster

Antal/andel som &r n6jda med erbjuden tjanst

Acceptans av erbjudande

Antal/andel som accepterar erbjudet alternativ

Experimentellt individuellt beteende

Antal/andel som provar erbjudet alternativ

Ndjdhet med erbjudande

Antal/andel som &r n6jda med provat alternativ

Permanent individuellt resbeteende

Antal/andel som permanent valt nytt alternativ

Systemeffekt

Uppskattning av fordndringar i trafikarbete, utslapp,
olyckor, etc

Figur 2.3 — De olika analysnivaerna i SUMO (Hyllenius et al, 2004)

Det ar inte alltid nodvandigt eller ens mojligt att mata effekter pa alla analysnivaer. Genom
att vélja ut nagra lampliga nivaer for méatningar sparas resurser.
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3 Oresundsregionen

3.1 Befolkningsforhallanden

| Oresundsregionen finns det totalt cirka 3,6 miljoner invanare varav tva tredjedelar pa den
danska sidan och en tredjedel pa den svenska sidan (Region Skane, 2005). Befolkningen i
den danska delen av Oresundsregionen utgér ungefar hélften av Danmarks befolkning och
invanarna i Skane utgdr ungefr en attondel av Sveriges befolkning (OECD, 2003). Aven
om svenska kommuner ar mer glesbefolkade an danska har de fler invanare eftersom de &r
storre till ytan &n de danska kommunerna. Ar 2001 hade den svenska mediankommunen
15 170 invanare och den danska 10 192 invanare. Motsvarande forhallande galler for
Oresundsregionen men invanarantalet varierar kraftigt olika kommuner emellan (Palludan
& Persson, 2003). Befolkningstitheten ar hogre i den danska delen av Oresundsregionen
an i den svenska men bada delarna ar mest titbefolkade néara sundet, se figur 3.1.
Storstadsomradet med Storképenhamn och Malmo ar det storsta och mest tétbefolkade
omradet i Skandinavien med 1,8 miljoner invanare i Storkdpenhamn och 265 000 invanare
i Malmd (OECD, 2003).

Befolkningstithet
2002
Invanare/km®

Y/ Regiongrans

Kommungrans

Hela Danmark: 125
Heta Svenge 2

m&lm o 0 60 90 km

Figur 3.1 — Oresundsregionens befolkningstathet 2002 (Oresundskomiteen, 2005)

Befolkningen i Oresundsregionen som helhet har oOkat stadigt under de senaste
decennierna, men variationerna har varit stora olika kommuner emellan. Under férsta
hélften av 90-talet skedde en stor 6kning (mer &n 0,5 procent) i de sydvastra delarna av
Skane och pa delar av Sjalland. Under andra hélften av 90-talet 6kade befolkningen framst i
de vastra delarna av Skane och i stora delar av Sjalland. | borjan av 2000-talet 6kade
befolkningen stort i den allra storsta delen av Oresundsregionen (Oresundskomiteen,
2005). Pa samma gang som befolkningen har okat i stora delar av regionen har adven
sysselsattningsgraden okat. Antalet sysselsatta 6kade med 6ver 9 procent mellan aren 1994-
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2001 i stora delar av Hovedstadsregionen samt omradet kring Malmo och Lund i Skane.
Langs resten av den skanska Oresundskusten och i stora delar av ostra Skane samt ovriga
Sjalland dkade sysselsattningsgraden med 2-9 procent (Oresundskomiteen, 2005).

I Oresundsregionen sker en fortgaende regionférstoring vilket innebér att manniskor ror sig
over storre och storre geografiska omraden i sina vardagssysselsattningar. Fran ar 1970 till
1999 sjonk antalet lokala arbetsmarknadsregioner i Skane fran 16 till 4. For hogutbildade
finns det i princip bara tva lokala arbetsmarknadsregioner (Andersson et al, 2002).
Regionforstoring beddms ofta vara en foreteelse som skapar positiv utveckling och 6kad
ekonomisk tillvaxt i omradet, men regionférstoring innebéar dven ett okat resande och
darmed en oOkad miljopaverkan. Genom att utveckla kollektivtrafiken i de viktigaste
resrelationerna kan denna negativa miljopaverkan begransas.

3.2 Trafiken i Oresundsregionen

3.2.1 Infrastruktur

Typiskt for Hovedstadsregionen samt de véstra delarna av Skane ar att omraden med
stadshebyggelse och kommunikationsstrak skapar en tydlig natverksstruktur. I véstra Skane
lankas stdderna samman via jarnvdgen och i Hovedstadsregionen ar bebyggelsen formad
enligt en fingerstruktur langs kollektivtrafikstraken. Speciell &r dven den flerkarnighet som
praglar regionen. Den befintliga strukturen innebér att forutsattningarna for att pendla
kollektivt &r relativt goda i de har delarna av Oresundsregionen (Andersson et al, 2002).

Det finns idag mojlighet att korsa Oresund antingen med farja via Helsingdr-Helsingborg
eller med tdg och bil via Oresundsbron Kopenhamn-Malmé. Sedan Oresundsbron
Oppnade i juli 2000 har antalet personresor med farja via Helsingor-Helsingborg minskat
med ungefar tva miljoner resor per ar, se tabell 3.1. Antalet personresor 6ver bron har okat
varje ar sedan 6ppningen och ar 2003 gjordes 9,5 miljoner resor med bil och 5,7 miljoner
resor med tag 6ver bron. Det gér att fardas med Oresundstég hela vagen fran Helsingor via
Kopenhamn och Malmo till Helsingborg. Stora satsningar pa infrastrukturen i regionen har
gjorts och kommer att goras i form av Kdépenhamns Metro och Malmés Citytunnel. |
Trafikplan 2003 (HUR Plan, 2003) konstateras att det pa langre sikt ar av stor vikt att
skapa en ringforbindelse runt sundet, med mojlighet att fardas pa bade vag och spar aven
mellan Helsing6r och Helsingborg.

Tabell 3.1 — Antal personresor (angivet i 1000-tal) 6ver Oresund 1990-2003 férdelat pé olika fardmedel
(Region Skane, 2005)

1990 1995 1999 2000 2001 2002 2003

Férja Helsingborg — Helsingor 16000 12610 14260 13330 11510 11610 11650

Flygbdtarna Képenhamn — 2270 3520 3620 2000 960 150

Skane

Férja Limhamn — Drag6r 2970 2020 1580

Oresundsbron, bil 4 760 7990 8 850 9470
Oresundsbron, tag 2 680 4 952 5370 5710
Totalt 21240 18150 19460 22770 25412 25980 26830
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Flygplatsen i Kopenhamn &r den sjdtte storsta i Europa med ungefdr 18 miljoner
passagerare per ar. Sedan Oresundsbron byggdes har svenskarna séledes fatt en fast
forbindelse till en av de stora internationella flygplatserna. FOrutom det stora antalet
passagerare hanterar flygplatsen 380 000 ton gods per ar. Stora mangder gods transporteras
dven via regionens hamnar varav de tre storsta &r Kopenhamn-Malmo, Trelleborg och
Helsingborg (OECD, 2003). Regionens lage innebdr att stora mangder transittrafik
passerar i form av tag och lastbilar fran Europa samt fran hamnarna.

3.2.2 Pendling och flyttning
En sak som utmérker storstadsregioner ar

att de har en stor andel yrkesaktiva som Tabell 3.2 — Inpendlare dver kommungréansen i
pendlar mellan bostad i en ort och arbete Oresundsregionen och jamférande omraden
i en annan. Hovedstadsregionen har en (Palludan & Persson, 2003)
sarstallning i Oresundsregionen i detta inpendlare Gver Kommungransen
avseende med 60 procent yrkesaktiva som (procent av den yrkesaktiva befolkningen)
pendlar 6ver kommungréns, se tabell 3.2.
Denna siffra kan jamforas med Sveriges Hovedstadsregionen | 60
hogsta pendlingsfrekvens pd 47 procent i Ovriga Danmark 33
Stockholms lan. | 6vriga Danmark é&r S
. . ane 34
genomsnittet 33 procent och inga amter “Lund 76
har en pendling 6ver 40 procent. | Gvriga “Malmo 38
Sverige dr genomsnittet 30 procent. - Helsingborg 30
Lunds kommun skiljer sig fran méangden
och har en inpendling pd 46 procent, Stockholms lan 47
alltsd pa Stockolms niva. 1 Skane som Hela Sverige 30

helhet &r inpendlingen 34 procent
(Palludan & Persson, 2003).

Under de forsta 18 manaderna efter Oresundsbrons dppnande i juli 2000 6kade pendlingen
fran Sverige till Danmark mer dn under foregaende ar, se figur 3.2. Enligt Region Skane
(2005) har pendlingen fortsatt att 6ka efter 2001 men tillganglig statistik Over detta saknas.

‘EI Boende i Danmark till Sverige MBoende i Sverige till Danmark ‘

4000
3500 A
3000 -
2500 -
2000 -
1500 -
1000 -

500 -

1997 1998 1999 2000 2001

Figur 3.2 — Antal arbetspendlare 6ver Oresund 1997-2001 (Region Skéne, 2005)

16



Aven om pendlingen 6ver Oresund steg fran 2 200 &r 1997 till 3 700 ar 2001 skulle
pendlingen mellan de tva sidorna sundet kunna vara mycket storre. Varje dag pendlar
70 000 personer mellan Malmd och dess fororter och 225000 personer inom
Storképenhamn (OECD, 2003).

Aven flyttningen 6ver Oresund 6kade i mycket hogre grad efter brons ppnande an under
foregdende ér, se figur 3.3. Det &r framst danskar som flyttar over Oresund till Sverige. De
danskar som flyttar forklarar en del av den 6kande pendlingen fran Sverige till Danmark
eftersom manga av de danskar som flyttar till Sverige arbetar kvar i Danmark.

‘EIFrén Danmark till Sverige B Fran Sverige till Danmark ‘

3000

2500 A

2000 A

1500 A

1000 -

500 A

1998 1999 2000 2001 2002 2003

Figur 3.3 — Antal flyttare éver Oresund 1998-2003 (Region Skane, 2005)

3.3 Miljopaverkan och olycksstatistik

Trafiken i Oresundsregionen paverkar miljon pa béde global, regional och lokal niva. Pa
den globala nivan orsakar motorfordonstrafiken stora utslapp av koldioxid (CO,), den gas
som bidrar mest till véxthuseffekten. Ar 2000 var utslappen av koldioxid i Sk&ne knappt sju
miljoner ton. Transportsektorn stod for ungefar halften av dessa utslapp och energisektorn
samt industrin for den andra hélften (Andersson et al, 2002). Till skillnad fran manga
andra luftféroreningar har utslappen av koldioxid inte minskat under 90-talet utan stannat
pa en i stort sett konstant niva (Naturvardsverket, 2003).

Pa regional niva ar miljoeffekterna av typen utmattningsskador och upptécks forst i ett
senare stadium. De storsta problemen &r forsurning samt évergddning och orsaks idag
framst av kvaveoxidutslapp (NO,). I Skane star transportsektorn for 90 procent av de totala
kvavedioxidutslappen. Tidigare var svaveldioxid (SO,) ett stort problem men i och med att
branslet till stor del har blivit svavelfritt 4r det inte langre nagot storre bekymmer. ldag
kommer ungefar hélften av svavelutslappen i Skane fran sjofarten och resten fran
energisektorn samt industrin (Andersson et al, 2002).

Till de lokala miljoeffekterna hor halsoeffekter som framfor allt orsakas av bilars

avgasutsldpp. Kolmonoxid (CO) bildas vid ofullstdndig forbrdnning av bensin och
forsamrar blodets syretransporterande formaga. Flyktiga organiska damnen (VOC) och
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daribland kolvaten bildas vid ofullstdndig forbranning av bensin och diesel. Bland annat
bildas polyaromatiska kolvaten (PAH) som dr cancerframkallande. Ett annat &mne som dr
skadligt for bade maénniskor, djur och véxter & markndra ozon som bildas genom
medverkan av utsldpp fran trafiken. De viktigaste bidragande féreningarna till bildning av
markndra ozon ar kvaveoxider (NO,) och flyktiga organiska &mnen (VOC). Kvéveoxider
(NO,) bildas vid forbranning i hogt belastade motorer. Tillsammans med kolvdten (HC)
bildar de fotokemiska oxidanter eller markndra ozon. Kvéaveoxid kan ocksa ge besvar i
luftvdgarna och forvérra astmatiska symptom. Slutligen ger bransleforbranning i
motorfordon upphov till partiklar, framst sot, som paverkar andningsvégarna och misstanks
vara cancerframkallande (Naturvardsverket, 2003).

Trafiken &r den framsta kallan till omgivningsbuller. Trots atgarder for att minska buller
fran trafiken utsatts drygt 200 000 personer i Skane for ljudnivaer over riktmarket for god
miljokvalitet pd hogst 55 dBA som dygnsmedelvarde vid husfasaden (Andersson et al,
2002). 90 procent beror pa vagtrafiken och resten pa de Ovriga trafikslagen. Enligt
Miljgstyrelsen i Danmark ar bostader med en bullerniva pa 55 dBA belastade och pa 65
dBA starkt belastade. I Hovedstadsregionen finns det ungefar 85 000 starkt belastade
bostader (HUR Plan, 2003).

Varje &r leder trafikolyckor till dddsfall och skador hos befolkningen. Ar 2003 dog 76
personer i Skane och 130 personer i den danska delen av Oresundsregionen till foljd av
trafikolyckor. | Skane skadades 487 personer svart och ytterligare 3 489 personer lindrigt ar
2003 (Ekman et al, 2004). | den danska delen av Oresundsregionen skadades 3 106
personer svart eller lindrigt ar 2003 (Vejdirektoratet, 2005).

Trafiken dr dven ett problem nar det galler markanvéndning och stadsmiljo. Védgar och
parkeringar byggs pa mark som kan vara viktig for vaxter och djur samt inte minst for
manniskor ur rekreationssynpunkt (Holmberg, Hydén et al, 1996). Trafikanlaggningar
paverkar stads- och landskapsbild. De orsakar aven barridreffekter genom att de hindrar
manniskor fran att séakert ta sig fran en punkt till en annan utan att behdva ta betydande
omvégar. Trafiken bidrar till stadernas trangselproblem. Trafiken orsakar ocksa utslapp i
form av végsalt, asfalt fran vagbaneslitage samt metallfororeningar. Ur sakerhetssynpunkt ar
farligt gods en riskfaktor. Varje ar passerar en stor mangd farligt gods genom
Oresundsregionen pa grund av att det geografiska laget innebar stora méangder transittrafik.

3.4 Politik och forvaltning i Danmark och Sverige

3.4.1 Skillnader mellan Danmark och Sverige

Det finns betydande skillnader mellan Sverige och Danmark géllande politik och
forvaltning. I Sverige finns en tradition av sjalstdndiga &mbetsverk dar forvaltningen delas
upp i departement och forvaltningsmyndighet. De svenska forvaltningsmyndigheternas
sjalvstandiga stallning innebdr att de har ett mycket storre inflytande 6ver genomfdrandet
av politiken &n de danska. Statliga myndigheter i Sverige har dessutom ett storre oberoende
nér de agerar remissinstanser i beslutsprocessen kring nya lagforslag. Traditionen i
Danmark bygger i stéllet pa en hierarkisk struktur som idag innebar att en ideal &mbetsman
ar den som har intuition for vad politikerna i folketinget menar och lojalt utfor det. Detta
innebér alltsa att de danska forvaltningsmyndigheterna har mycket mindre sjalvstandighet
an de svenska (Palludan & Persson, 2003).
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Skillnaderna i svensk och dansk forvaltningstradition blev tydliga vid byggandet av
Oresundsbron. En gemensam viljeférklaring om att bygga en fast forbindelse Gver sundet
tecknades av de bada landernas trafikministrar 1991. Bade den svenska riksdagen och det
danska folketinget fattade kort darefter beslut i fragan och i Danmark paborjades genast
planeringen for bygget. I Sverige skulle &rendet forst behandlas av ett antal remissinstanser
och det drojde anda till 1994 innan det svenska regeringsbeslutet kom. Da var danskarna
oroliga och irriterade eftersom de trodde att det svenska planeringsarbetet forst nu skulle
borja men i sjalva verket var det redan avslutat. Danskarna trodde att bristande politisk
handlingskraft i Sverige hade forsenat projektet med flera ar (Palludan & Persson, 2003).

Det finns ungefar lika manga kommuner i Danmark som i Sverige men de danska
kommunerna ar bade mindre till ytan och mer tatbefolkade. Bade Skanes och Sjéllands
minsta och mest tatbefolkade kommuner ligger langs Oresundskusten. | Skane finns det 33
kommuner i ett och samma l4n. Den danska delen av Oresundsregionen bestar av sex
amtskommuner indelade i 99 kommuner samt Kopenhamns och Fredriksbergs kommuner
som aven ar amter. Amtskommunerna d&r Danmarks regionala politiska niva och liknar pa
manga satt de svenska landstingskommunerna. De &r inte overstallda kommunerna utan
arbetar med andra mer Gvergripande uppgifter och har ansvar for végar, kultur, vard och
omsorg, miljo, kollektivtrafik och vissa typer av skolor. Amternas regionala sjalvstyre ar
betydligt mer omfattande dn sjélvstyret i de svenska landstingen och &ven mer omfattande
an i Region Skane. Region Skane bildades 1999 och har likt de tidigare landstingen ansvar
for regionens halso- och sjukvard. Andra uppgifter ar att ta fram ett utvecklingsprogram for
Skanes langsiktiga utveckling och till detta hor att planera for regionala végar, att fordela
statens kulturbidrag, att fordela andra utvecklingsmedel samt att vara trafikhuvudman for
kollektivtrafiken i Skane. Den viktigaste skillnaden mellan Danmark och Sverige &r att det
ar amterna och inte kommunerna som har planmonopol i Danmark (Palludan & Persson,
2003).

I Oresundsregionen finns forutom amtskommunerna och Region Skane ytterligare ett par
organisationer med regionalt sjalvstyre. Det politiska samarbetet i regionen sker framst via
Oresundskomiteen som ar det forum dar politiker frin kommuner, regioner och amter pa
respektive sida sundet mots for att diskutera fragor som ror hela Oresundsregionen. |
Danmark finns den regionala politiska myndigheten HUR (Hovedstadens Udviklingsrad)
som har skapats genom en sammanslagning av fem amter for att fa en mer omfattande
huvudstadsniva. Den verksamhet som HUR bedriver liknar pa manga satt Region Skanes
regionala utvecklingsansvar, men HUR har inte tagit ver nagra uppgifter ifran den danska
staten utan fungerar enbart som ett samarbetsorgan (Palludan & Persson, 2003).

3.4.2 Strukturreform i Danmark

Den nya kommunstrukturen i Danmark borjar gélla fran den 1 januari 2007 och innebér
att dagens 271 kommuner slas samman till ett hundratal och att dagens 14 amter ersétts av
fem regioner. Av de fem nya regionerna & Region Hovedstaden och Region Sjdlland
(inklusive Bornholm) delar av Oresundsregionen. Anledningen till reformen &r att
kommunerna ska ta éver en del av amternas uppgifter och for att de nya kommunerna ska
bli béarkraftiga kravs det att de blir storre. De nya regionerna far bland annat ansvar for
sjukvard, kollektivtrafik samt framtagandet av regionala utvecklingsplaner (TV 2, 2005). |
och med kommunreformen far Region Skane en jambordig partner och det kan satta fart

19



pa utvecklingen i Oresundsregionen. Med den nya strukturen kan det bli enklare att
samarbeta inom omraden sasom kollektivtrafik och sjukvard éver sundet (DN, 2005).
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4 Metod och material

Litteraturstudien om mobility management och om Oresundsregionen kompletterades med
en datainsamling utford i form av tva omgangar intervjuer. Den forsta intervjuomgangen
syftade till att fa en dverblick Gver aktorer pa omradet mobility management samt forslag pa
intressanta fragestallningar infor den kommande andra intervjuomgangen. Fragor om de
olika organisationernas arbete med mobility management pa organisatorisk och praktisk
niva stalldes i den andra intervjuomgangen. Data analyserades sedan utifran indelningar av
de intervjuade organisationerna i olika grupper och utifran olika typer av svar.

4.1 Kuvalitativ analys och intervjuformer

De tva genomforda intervjuomgangarna analyserades i huvudsak med hjalp av kvalitativ
analys. Kvalitativ och kvantitativ analys &r tva olika verktyg vars anvandbarhet beror pa
vilka forskningsfragor som stalls. Kvalitet syftar pa nagontings beskaffenhet medan kvantitet
beskriver mangden av nagonting. Den kvalitativa forskningsintervjun resulterar saledes inte
likt den kvantitativa i siffror utan i stallet i en djupare forstaelse av respondentens
uppfattning rérande de olika teman som diskuteras i intervjun (Kvale, 1997).

Intervjun kan beskrivas som ett samtal med en struktur och ett syfte. Till skillnad fran
vardagslivets samtal ar forskningsintervjun inte ett samtal mellan tva lika parter, utan
intervjuaren &r den som definierar och kontrollerar situationen (Kvale, 1997). Intervjun ér,
om den uppfyller vissa krav, en metod for systematisk datainsamling. Intervjun maste ge
tillforlitliga resultat och resultaten maste vara giltiga. Data ska spegla kéllan och det ska vara
mojligt for andra att kritiskt granska kéllan. Ytterligare ett krav ar att resultaten maste vara
anvandbara (Lantz, 1993). Det ar svart att avgéra om dessa krav uppfylls eftersom
kriterierna for att kraven ska vara uppfyllda varierar beroende pa vilken typ av intervju som
genomfors och vilka slutsatser som dras utifran den.

Ett satt att beskriva vilken kunskap som erhalls genom olika former av intervjuer &r att utga
ifran skillnader i struktureringsgrad. Fragor kan vara av Oppen karaktar, fragor som
respondenten fritt kan utveckla sina tankar kring. Fragor kan ocksd vara bundna med i
forvag bestamda svarsalternativ. En halvstrukturerad intervju kan innehalla bade 6ppna och
bundna fragor och genomfors i enlighet med en intervjuplan som koncentrerar sig till vissa
teman och aven innehaller forslag pa fragor. Oppna fragor ger subjektiv kunskap och fangar
respondentens uppfattning av betydelsefulla kvaliteter. Det &r respondenten sjdlv som
definierar och avgransar det som diskuteras. Bundna fragor ger i stallet mojlighet att
inhdmta kunskap om kvantiteter utifran intervjuarens definition och avgransning av det
som diskuteras. De 6ppna fragorna analyseras med hjélp av kvalitativ analys (Lantz, 1993).

4.2 Forsta intervjuomgangen

Syftet med den forsta intervjuomgangen var att fa en 6verblick dver aktorer pa omradet
mobility management samt forslag pa intressanta fragestallningar infér den kommande
andra intervjuomgangen. Urvalet av respondenter gjordes i huvudsak med hijélp av
handledare Christer Ljungberg pa Trivector, se tabell 4.1. | den danska delen av
Oresundsregionen kontaktades Tonny Lacomble Nielsen pd HUR (Hovedstadens
Udviklingsrad) eftersom han ansags ha goda kunskaper om mobility management i
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Hovedstadsregionen men aven kunskaper om det som sker pa ovriga Sjalland. | Skane
kontaktades de regionala organisationerna Region Skane och Végverket eftersom de ansags
ha en 6verblick 6ver det som hander i hela omréadet. Dessutom kontaktades Milgre Centre i
egenskap av en organisation som arbetar med att sprida kunskap om mobility management
och som har ett natverk av aktorer pa omradet. Slutligen togs beslutet att dven kontakta
Malmo stad eftersom det &r en av de kommuner som har kommit langt i sitt arbete med
mobility management.

Tabell 4.1 - Intervjuade personer och organisationen de tillhor i den férsta intervjuomgangen

Organisation Kontaktperson Intervjudatum
HUR (Hovedstadens Udviklingsrad) Tonny Lacomble Nielsen 2004-10-05
Milgre Centre Magdalena Nilsson 2004-10-06
Malmg stad Stina Nilsson 2004-10-01
Region Skéane Mats Petersson 2004-10-05
Végverket Hakan Gunnarsson 2004-10-01

Den forsta intervjun utfoérdes som en halvstrukturerad intervju med i huvudsak Oppna
fragor enligt en enkel intervjuplan, se bilaga 1. Intervjuerna utfordes via telefonsamtal som i
genomsnitt var tio minuter langa. Utifran intervjuerna sammanstélldes en lista pa lampliga
organisationer och personer att intervjua i den andra intervjuomgangen. De intervjuade var
tamligen dverens om att HUR, Lunds kommun, Malmo stad, Region Skane, Skanetrafiken
och Végverket skulle intervjuas. Andra férslag som kom upp var Energikontoret Skane,
Fredriksbergs kommun, Helsingdrs kommun, Helsingborgs stad, Képenhamns kommun,
Lansstyrelsen, Milgre Centre samt konsultfirmorna Cogita, Inregia och Trivector. Fran de
foreslagna organisationerna sorterades konsultfirmorna och Energikontoret Skane bort
eftersom de endast foreslagits av nagon enstaka person. Nagra tillagg gjordes sedan till
listan. K&vlinge kommun och Vellinge kommun valdes i egenskap av kommuner som inte
gjort nagra storre insatser inom omradet. Banverket togs med eftersom det ar en regional
myndighet som genom sitt ansvar for jarnvagen har en stark koppling till arbetet med
héllbara transporter. Intervjusvaren anvandes dven for att sammanstélla frageplanen infor
den andra intervjuomgangen.

4.3 Andra intervjuomgangen

4.3.1 Urval och intervjuforfragan

Urvalet av respondenter till den andra intervjuomgangen gjordes enligt ovan utifran
resultatet i den forsta intervjuomgangen, se tabell 4.2. Syftet med den andra intervjun var
att inhdmta kunskap om vad mobility management innebdr for de olika akttrerna, vilken
organisation deras arbete har, vilka av deras projekt som har varit mest framgangsrika,
resultat fran utvarderingar samt forslag och idéer om hur arbetet med mobility management
bor fortsatta i Oresundsregionen.
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Tabell 4.2 — Intervjuade personer och organisationen de tillhér i den andra intervjuomgangen

Organisation Kontaktperson Intervjudatum
Banverket Agneta Staaf 2004-11-11
Fredriksbergs kommun Helle Jargensen 2004-11-05
Helsingborgs stad Jan-Erik Lang 2004-11-12
Helsingdrs kommun Per Papsge 2004-11-26
HUR (Hovedstadens Udviklingsrad) Tonny Lacomble Nielsen 2004-11-05
Kévlinge kommun Tommy Persson 2004-11-08
Kopenhamns kommun Vibeke Forsting 2004-11-26
Lunds kommun Pivi Elmkvist 2004-11-02
Lansstyrelsen Christer Jarnlo 2004-10-25
Milgre Centre Magdalena Nilsson 2004-10-27
Malmo stad Stina Nilsson 2004-11-01
Region Skéane Goran Sewring 2004-10-25
Skanetrafiken Gunnar Hermansson 2004-10-26
Vellinge kommun Annette Bengtsson, Oscar Gronvall 2004-10-27
Végverket Hakan Gunnarsson 2004-11-22

| urvalet av respondenter beaktades forutom de forslag som framkommit i den forsta
intervjuomgangen aven geografin. Kommunerna som valdes ligger i huvudsak i direkt
anslutning till sundet och representerar saledes endast en liten geografisk del av
Oresundsregionen enligt den formella definitionen, se figur 4.1. I enlighet med den har
studiens avgransningar har de intervjuade kommunerna daremot en ganska god geografisk
tdckning och det faktum att befolkningstatheten i Oresundsregionen &r storst kring sundet
gor ocksa tackningen av antalet invanare relativt god. Intervjuerna med regionala
organisationer i bade den danska och den svenska delen av Oresundsregionen bidrog med
information dven om Ovriga delar av regionen.
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Figur 4.1 — Lokalisering av intervjuade kommuner (SCB & @restat, 2005,
originalkartan omarbetad av forfattaren)
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Kontakt med utvalda personer togs via en intervjuforfragan som skickades via e-post, en for
organisationer som redan bedrev eller antogs bedriva mobility management-verksamhet (A)
och en for organisationer som inte bedrev mobility management-verksamhet i nagon storre
skala (B), se bilaga 2 och 3. De allra flesta av de tillfragade stéllde upp pa intervjun. De som
nekade gjorde det for att de inte ansag sig vara rétt person pa organisationen i fraga och da
togs ny kontakt med féreslagen person inom samma organisation.

4.3.2 Konstruktion av intervjuplan samt genomférande av intervjuerna

Den andra intervjuomgangen utférdes som en halvstrukturerad intervju med bade 6ppna
och bundna fragor enligt en i forvag sammanstalld intervjuplan, en for organisationer som
redan bedrev eller antogs bedriva mobility management-verksamhet (A) och en for
organisationer som inte bedrev mobility management-verksamhet i nagon storre skala (B),
se bilaga 4 och 5. Intervjuplanen inneholl fragor grupperade i nagra olika frageomraden
och for en del av fragorna fanns dven forslag pa foljdfragor. Intervjuplanen fungerade inte
som en mall som foljdes till punkt och pricka utan var i forsta hand ett stod till
intervjuaren. Det viktiga var att alla frigeomraden belystes under intervjun samtidigt som
det gavs utrymme for spontan information ifran respondenten eller utveckling av speciellt
intressanta fragor. Intervjun spelades in pa band och under intervjuns gang gjordes endast
sma anteckningar. Detta gjorde att intervjuerna mer fick karaktaren av ett samtal an av en
utfragning. Det kréver en viss skicklighet att samtidigt stélla fragor, lyssna samt anteckna
och genom inspelning av intervjuerna minskades darfor aven risken att data reducerades pa
ett osystematiskt sdtt. Varje intervju varade i ungeféar en timme.

4.3.3 Databearbetning

En kvalitativ analys kdnnetecknas av att den innebar nagot mer an bara en beskrivning av
det undersokta (Lantz, 1993). Det insamlade materialet bearbetades saledes bade med
deskriptiva och analytiska metoder. Figur 4.2 visar en allmédn modell for kvalitativ
databearbetning och kan beskrivas som en iterativ process fran radata till resultat och

slutsatser.
Datainsamling

M

Att soka monster

Att bilda dimensioner
som avspeglar innehallet

Kritisk granskning
av dragna slutsatser

Figur 4.2 — Allm&n modell for kvalitativ databearbetning (Lantz, 1993)
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Den kvalitativa databearbetningen inleds med sjdlva datainsamlingen, i detta fall i form av
den andra intervjuomgangen. Insamlade data transformeras sedan till en form som passar
for analysen. | det hér fallet gjordes en avlyssning av inspelade intervjuer och en enklare
utskrift i punktform. Datareduktion dr en del av analysen och ingenting som gors en enda
gang utan data maste omgrupperas efter hand som analysen fortskrider och nya fragor
uppkommer.

Nasta led i processen &r att bilda kategorier eller dimensioner som avspeglar innehallet pa
olika satt. | det hér fallet delades de intervjuade organisationerna bland annat in i fem
grupper beroende pa organisationstyp, kommunal eller regional, och niva pa genomférda
mobility management-insatser, se figur 4.3. | den forsta gruppen, Entusiasterna, finns tva
kommuner och en regional organisation som bedriver ett val utvecklat arbete med mobility
management. Kommunerna i den andra gruppen, Nybérjarna, genomfor ocksa en del
mobility management-atgarder men saknar ett helhetsgrepp for arbetet. Avvaktarna utgor
den tredje gruppen och bestar av de kommuner som annu inte har utfort eller planerat
nagot mobility management-arbete. | de tva sista grupperna aterfinns de regionala
organisationerna. De organisationer som bade utfor projekt och sprider information kallas
har Utférarna medan de som enbart &gnar sig at att informera kallas Informatorerna.
Indelningen i fem olika grupper utnyttjas i stora delar av analysen. Ytterligare indelningar i
typer och kategorier gjordes i analysen och redovisas i samband med denna.

« HUR
- Regional organisation och kommuner « Lunds kommun
Entusiasterna med vél utvecklat MM-arbete o Malm stad
o  Fredriksbergs kommun
. Kommuner med enstaka MM-insatser o Helsingborgs kommun
Nybérjarna o Helsingdrs kommun
e Kodpenhamns kommun
- o Kavlinge kommun
Kommuner utan egentlig o Vellinge kommun
Avvaktarna MM-verksamhet
_ — . « Region Skane
- Regionala organisationer som sprider o  Skanetrafiken
Utférarna information om och utfor MM-arbete o Vagverket
_ — - o Banverket
- Regionala organisationer som sprider o Liénsstyrelsen
Informatérerna information om MM o Milgre Centre

Figur 4.3 — Indelning av de intervjuade organisationerna i olika grupper beroende pa organisationstyp,
kommunal eller regional, och niva p& genomférda MM-insatser (MM = mobility management)
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Nar indelningen i olika dimensioner ar genomférd ar det dags att soka monster i radata och
att reflektera kring dimensionerna. En vidare reduktion av radata gjordes darfor genom att
de olika respondenternas svar pa respektive fraga sammanstélldes i enlighet med
grupptillnorighet, typ eller kategori. Detta gjordes i huvudsak for fragor som genererade
kvalitativ data men dven i viss man for data av kvantitativ karaktar.

| den sista punkten gors en kritisk granskning av dragna slutsatser. Har slutsatser dragits i
enlighet med den teoretiska forforstaelsen? Kommer en oberoende bedomare fram till
samma slutsatser? Finns det mojlighet att dra andra slutsatser genom att gruppera radata pa
ett annat sdtt? En kontroll gjordes av samstdmmigheten mellan dragna slutsatser och de
litteraturstudier som genomforts. Inga vésentliga olikheter upptécktes. Det har inte funnits
nagon oberoende beddmare som dragit slutsatser utifran datamaterialet. Granskning har
dock gjorts av handledare med goda kunskaper inom omradet och slutsatserna bor darfor
vara tillforlitliga. Efter att slutsatserna dragits gjordes nya genomgangar av radata. | detta
arbete drogs inga slutsatser som skilde sig namnvart ifran de tidigare.
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5 Hur genomfdrs arbete med mobility management?

5.1 Frageomrade 1 — Begreppet mobility management

Syftet med intervjuns forsta frageomrade var att kartlagga de olika respondenternas syn pa
vad mobility management innebér. Fragorna géllde definitionen av mobility management,
mojliga atgarder, forhallandet mellan mobility management och fysiska atgarder samt vad
de olika organisationerna har fér mal med sitt arbete.

5.1.1 Definition av mobility management

Respondenternas definitioner av mobility management varierade, se figur 5.1. Ett fatal svar
gav kompletta definitioner enligt MOMENTUM/MOSAIC eller OECD. Tva svar gav en
definition enligt \VVagverkets fyrstegsprincip eller hallbart resande. Endast tva respondenter
uppgav att de inte k&nde till den exakta definitionen. De allra flesta svaren stdmde i stéllet
overens med delar av den enkla svenska vardagsdefinitionen med uttryck sasom mijuka
atgarder, tanka efter fore, beteendepaverkan, attitydpaverkan och effektivare transporter.

Fullstidndighet
A

Transport demand
management

Fyrstegsprincipen

Efterfrageorienterat
angreppssatt

Mijuka atgarder
Beteendepaverkan

Sélja in nya
forflyttningsmonster

Hallbart resande

Kombination av mjuka
och harda &tgarder

Komplement till
hérda atgarder

Arbetssatt for att minska
behovet av trafik

Satt att dndra folks
transportbeteende

Information for att
minska resandet

- ] Ténka efter fore
Andra folks attityder
Effektivare transporter

Py " v
Overensstammelse

Svart att veta
vad som ingar

Kénner inte till

Figur 5.1 — Respondenternas definitioner av mobility management. Den lodrdta axeln beskriver hur
fullstandiga definitionerna ar och den vagrata hur val de stammer Gverens med befintliga definitioner av
mobility management.
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Figurens axlar beskriver hur valdefinierat mobility management &r enligt de olika svaren.
Den lodrata axeln beskriver hur fullstandiga definitionerna ar och den végréta axeln hur vl
de stammer Gverens med befintliga definitioner av mobility management. Hogst upp till
hoger finns kompletta mobility management-definitioner och hogst upp till vanster
kompletta definitioner enligt VVagverket. Langst ned till vanster finns de svar som uttrycker
okunskap om definitionen och langst ned till hoger svaret effektivare transporter som
staimmer overens med malet for mobility management men som inte & nagon tydlig
definition. Resten av svaren &r indelade i tre grupper som handlar om attitydpaverkan,
beteendepaverkan och mobility management-atgarder. 1 alla tre grupperna uttrycker svaren
delar av befintliga mobility management-definitioner.

Det gar att utldsa ett visst monster i svarens fordelning enligt de fem grupperna av
intervjuade organisationer. Hogst upp till hdger med kompletta definitioner enligt mobility
management aterfinns organisationer i grupperna Entusiasterna och Utforarna. Hogst upp
till vénster med kompletta definitioner enligt Végverket finns Banverket i grupp
Informatérerna och Végverket i grupp Utforarna. Léangst ned finns svaren fran
organisationer i grupperna Nybdrjarna och Avvaktarna och i mitten finns svar fran alla fem
grupperna.

5.1.2 Projekt och atgarder inom mobility management

Pa fragan om vilka projekt och atgarder som omfattas av mobility management svarade i
stort sett alla respondenter med en variation av atgarder fran de forsta fyra tjansteomradena.
Flera respondenter namnde att det just ar variationen av atgarder som &r viktig och att det
ror sig om beteendepaverkan pa valdigt olika satt. Ett par respondenter svarade att mobility
management &r ett valdigt vitt begrepp och att det endast &r fantasin som sétter stopp for
vilka atgarder det kan innehalla. Svaren speglar att det inte finns nagon tydlig grans for
vilka atgarder som faktiskt ingar i mobility management, men understryker aven att
diversiteten av atgarder upplevs vara en del av finessen med mobility management. Det
finns inte en l6sning for alla utan olika atgarder passar bra i olika ssmmanhang och for
olika malgrupper.

5.1.3 Relationen mellan mobility management och fysiska atgarder

| stort sett alla respondenter ansag att mobility management och fysiska atgarder bor ga
hand i hand. Uttryck som anvéndes var att planeringen bor sta pa tva likvardiga ben, att de
ar tighta och inte far separeras alltfor mycket, att det finns en direkt koppling samt att det
ena kompletterar det andra.

5.1.4 Mal med mobility management-arbetet

Fyra typer av organisationer kan urskiljas nar det géller malsattningar med mobility
management-arbetet. FOr den forsta typen av organisation finns det bade tydliga
overgripande malsattningar och specifika mal for varje projekt som genomférs. De tre
organisationerna i gruppen Entusiasterna passar alla in pa denna beskrivning. De
overgripande malen for HUR &r miljo, ekonomi och valfrihet. 1 Lunds kommun och
Malmo stad namns endast miljorelaterade mal som Gvergripande malsittningar. Lunds
kommun vill fora éver korta bilresor till cykel och langa bilresor till kollektivtrafik. De
kvarvarande bilresorna miljéanpassas genom anvéndning av bilpool, miljobilar, EcoDriving
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och liknande. I Malmo stad ar malet ett miljéanpassat transportsystem i Malma, bade for
att minska de lokala och de globala miljoeffekterna. For varje projekt som genomfors finns
det for organisationerna i gruppen Entusiasterna noggrant specificerade mal pa olika nivaer.
Milgre Centre i gruppen Informatérerna ar en organisation som delvis passar delvis in pa
beskrivningen av denna typ av malsittningar eftersom organisationen har ett tydligt
overgripande mal att minska utslappen av koldioxid och att 6ka anvandningen av fornybara
bréanslen.

Den andra typen av organisation &r regionala organisationer som foljer malsattningar
beslutade av politiker pa en hdgre niva. Malsattningarna ar ofta relativt 6vergripande och
det ar sedan upp till de olika organisationerna att specificera hur de ska uppnas.
Organisationer som passar in pa den har typen ar Region Skane, Skanetrafiken, Végverket
och Lansstyrelsen och de finns i grupperna Utférarna och Informatorerna. Region Skanes
och Skanetrafikens dvergripande mal kallas TABB och star for tillvéxt, attraktion, béarkraft
och balans. Skanetrafikens viktigaste mal ar dock att 6ka marknadsandelarna. Vagverkets
mal ar miljo, tillganglighet och folkhélsa. Lansstyrelsen arbetar for att uppna de nationella
miljokvalitetsmalen, bland annat begrénsad klimatpaverkan, frisk luft, bara naturlig
forsurning och god bebyggd mil;j6.

Det finns en hel del organisationer vars malsattningar i viss man Gverensstimmer med den
definition som angavs av mobility management. Organisationerna har nagot slags
overgripande malsattningar men de ar ofta inte heltickande och det saknas mer specifika
malsattningar for en del av projekten. Denna typ av organisationer befinner sig i huvudsak i
gruppen Nybdrjarna men dven Banverket i gruppen Informatérerna passar in pa denna
beskrivning. Mal som ndmns & okad andel cykel- och kollektivtrafik, minskad
trafikokning, begrénsa biltrafiken, effektivt satt att forflytta sig, andra synen pa cykel till att
vara ett riktigt transportmedel, battre stadsmiljo, minskad trangsel och effektivare
godstrafik.

For den sista typen av organisation finns det inga malsittningar och av de intervjuade
organisationerna ar det de i gruppen Avvaktarna som passar in pa denna typ.

5.2 Frageomrade 2 — Organisation

Det andra frageomradet berorde organisation, politiskt klimat samt inflytande inom den
storre organisationen. Finns det ett speciellt projektkontor eller dr arbetet en del av
ordinarie verksamhet? Hur paverkas arbetet av det politiska klimatet? Ar arbetet accepterat
och uppskattat i andra delar av den storre organisationen?

5.2.1 Organisation

De olika respondenternas organisation sammanfattas i tabell 5.1. De tre organisationerna i
grupp Entusiasterna har alla startat som projektkontor men med tiden 6vergatt till ordinarie
verksamhet pa speciella enheter for trafik och miljo eller trafik och mobilitet. Gemensamt
for dessa organisationer &r att de &r relativt n6jda med den nuvarande organisationen.
Effektivare skulle de dock kunna bli genom bdttre koordinering mellan mobility
management pa planerings- och implementeringsniva, mer samarbete med andra
forvaltningar eller genom att ga djupare i farre projekt.
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Tabell 5.1 — Organisationsform hos de intervjuade organisationerna

Grupp 1 - Entusiasterna

HUR Projektkontor i 2 ar, fran 2004 fasta tjénster pa enheten Trafik og mobilitet
Lunds kommun Projektkontor i 6 ar, fran 2005 fasta tjénster pd Trafikmiljéenheten
Malmg stad Projektkontor i 1,5 ar, frn 2002 fasta tjanster pa Trafikmiljoenheten

Grupp 2 — Nybérjarna

Fredriksbergs kommun Del av ordinarie verksamhet
Helsingborgs stad Del av ordinarie verksamhet
Helsingdrs kommun Del av ordinarie verksamhet
Kdpenhamns kommun Del av ordinarie verksamhet

Grupp 3 — Awaktarna

Kévlinge kommun Ingen verksamhet
Vellinge kommun Ingen verksamhet

Grupp 4 - Utforarna

Region Skéne Del av ordinarie verksamhet
Skanetrafiken Del av ordinarie verksamhet
Végverket Central grupp for Hallbart resande med representant fran varje region

Grupp 5 - Informatdrerna

Banverket Del av ordinarie verksamhet
Milgre Centre Malmd stad, Sydkraft och Végverket samarbetspartners, 28 deltagare
Lansstyrelsen Del av ordinarie verksamhet

Hos kommunerna i grupp Nyborjarna saknas det nagon specifik organisation for arbetet
med mobility management. De trafikingenjorer som finns arbetar bade med harda och med
mjuka atgarder och det finns ingen speciell prioritet eller finansiering for mobility
management-atgarder. Pa fragan om en effektivare organisation svarar Helsingborgs stad att
det finns funderingar pa att starta ett mobilitetskontor. I Helsingrs kommun foreslas ett
rad for mobility management liknande det trafiksakerhetsrad som finns idag. |
Kdpenhamns kommun har ett speciellt kampanjsekretariat 6nskats i den nya trafik- och
miljéplanen men nagot beslut har &nnu inte tagits.

De bada kommunerna i gruppen Avvaktarna anser att det ar svart for dem att arbeta med
mobility management eftersom organisationerna i deras sma kommuner ar slimmade. Det
bor 26 000 personer i Kavlinge kommun och 32 000 i Vellinge kommun. Siffrorna kan
jamforas med invanarantalet i den tredje minsta intervjuade kommunen, Helsingors
kommun med 61 000 invanare, och den storsta intervjuade kommunen, Kopenhamns
kommun med 502 000 invanare, se bilaga 6. | Kavlinge kommun finns det inte nagon
person som arbetar enbart med trafikplanering och i Vellinge kommun finns det endast en
deltidstjanst pa trafikomradet. Det finns inte nagra planer pa att andra organisationen.

Bland de regionala aktOrerna i grupperna Utforarna och Informatérerna varierar
organisationstypen fran samordning pa nationell niva till att det inte finns nagon specifik
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organisation for mobility management. Pa Vagverket finns det en central nationell grupp
for Hallbart resande med en representant fran varje region. Syftet ar att fa en likriktad
verksamhet i hela landet. Milgre Centre &r en organisation som arbetar med miljéanpassade
transporter inom fem olika verksamhetsomraden varav ett ar beteendepaverkan. Malmo
stad, Sydkraft och Végverket &r samarbetspartners samt finansidrer och bildar en styrgrupp
som bestdmmer verksamhetsplanen. Genom att ha fler samarbetspartners skulle
organisationen kunna bli effektivare. Hos 6vriga aktorer i grupperna Utférarna och
Informatdrerna finns det ingen specifik organisation for mobility management. Det finns
utvecklade planer pa att starta ett regionalt mobilitetskontor och for denna tanke finns det
stod hos manga av organisationerna. Region Skane har sokt projektpengar for ett sadant
kontor men fatt avslag.

5.2.2 Politisk acceptans och stéd

Alla de intervjuade organisationerna styrs i nagon utstrackning politiskt. Tydligast &r den
politiska viljan hos kommunerna. HUR och Lunds kommun menar att de har lyckats val i
sitt arbete tack vare det politiska stod de har fatt. | Lunds kommun har majoriteten andrats
vid ett par tillfallen men det har inte paverkat verksamheten i nagon storre utstrackning. |
de danska kommunerna &r inflytandet fran politikerna stort men paverkan sker at bada
hallen. Tjansteméannen har ett nara forhallande till politikerna och kan lagga fram sina egna
forslag. | Fredriksbergs och Helsingérs kommun ar det svart att arbeta med mobility
management eftersom det konservativa styret prioriterar bilens framkomlighet hogre dn
alternativen. Narheten till politikerna tycks inte vara lika stor vare sig i de svenska
kommunerna eller i de regionala organisationerna. Det som bestams pa politisk niva satter i
stillet ramarna for den dagliga verksamheten medan tjanstemannen star for den mer
detaljerade planeringen.

5.2.3 Acceptans inom den egna organisationen

De tre organisationerna i grupp Entusiasterna anger att deras arbete har blivit mycket vél
emottaget och att det finns en bra férankring inom de egna organisationerna. For
kommunerna i grupp Nybérjarna ér inflytandet pa andra avdelningar i kommunen inte sa
stort och det finns en del konflikter. De regionala organisationerna gav inga omfattande
svar pa fragan och det finns ingen gemensam trend i hur arbetet med mobility management
accepteras inom den egna organisationen. Pa Vagverket har arbetet med hallbart resande
prioriterats och enligt regeringsbeslut finns planer pa fortsatt arbete med hallbart resande
anda fram till ar 2015. Inom Region Skane finns det en konflikt mellan mobility
management-arbete och programmet Skansk livskraft. Programmet innebar bland annat att
specialiserad akutsjukvard endast kommer att finnas pa fyra stora sjukhus i Skane, vilket
kommer att resultera i ett 6kat resande for patienterna.

5.3 Frageomrade 3 — Framtidspotential

Intervjuns sista frageomrade syftade till att fa en uppfattning om vilken tro det finns pa
mobility management som arbetssatt, vilka forutsattningarna dr for att arbeta med mobility
management, hur arbetet bor ga vidare for de olika organisationerna och i
Oresundsregionen samt vilket samarbete som énskas i regionen.
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5.3.1 Framtidspotential

| den forsta intervjuomgangen foreslog en av respondenterna fragan ”Tror du att mobility
management har langsiktig potential som arbetssatt?” och denna fraga fick inleda det sista
frageomradet. Respondenten menade att det har varit véldigt stor optimism kring mobility
management och att det darfOr &r intressant att veta om personer som har arbetat med
mobility management under en period fortfarande har kvar denna optimism.

De femton respondenterna var i stort sett dverens om att mobility management har
langsiktig potential som arbetssatt, se figur 5.2. Atta respondenter, alla i grupperna
Entusiasterna och Informatdrerna samt tva i grupp Nybdrjarna, svarade med ett kort ja eller
helt sékert. Fyra svarade att de problem trafiken skapar kommer att tvinga fram ett storre
utnyttjande av mobility management. Av dessa var det en respondent vardera fran grupp
Awaktarna och Utforarna samt de tva kvarvarande respondenterna i grupp Nybdrjarna.
Ytterligare tva respondenter fran grupp Utforarna svarade att de inte hade arbetat med
mobility management om de inte hade trott pa att det gav effekt. Endast en respondent i
grupp Avvaktarna ansdg att det inte fanns potential att anvdnda mobility management
inom den egna organisationen.

Ja, helt sakert Ja, det kommer att Ja, annars hade Ovriga svar
bli nédvandigt jag inte arbetat
med MM

Figur 5.2 — Respondenternas var pa fragan "Tror du att mobility management har
langsiktig potential som arbetssatt?”

5.3.2 Forutsattningar och hinder

En annan stor fraga i det sista frageomradet behandlade de forutsattningar eller hinder
respondenterna sag for sin egen organisation i arbetet med mobility management. Svaren
kunde delas in i olika kategorier:

e Resursmassiga forutsattningar

e Politiska forutsattningar

e Sprida kunskap om mobility management
e Konflikter

e Ovriga svar
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En sjélskriven forutsattning for att kunna arbeta med mobility management &r att det finns
tillrdckliga resurser. Ungefar lika méanga av svaren rorde personella som ekonomiska
resurser. Det handlar dels om att det totalt sett krdvs storre personella resurser och dels om
bristande kunskaper hos personalen. Pa de kommunala forvaltningarna behover det komma
in personer som kan arbeta bade med trafikens harda och med dess mjuka parametrar. De
bada respondenterna i gruppen Avvaktarna svarade att det saknas eldsjalar inom
organisationen och att det &r nagot som kravs for arbete med mobility management. Néagon
ndmnde &ven att det krdvs tjanstemdn som &r Overtygade om nyttan av arbetet med
mobility management. Géllande ekonomiska resurser gors hela tiden prioriteringar och da
kan det vara svart att vaga satsa pa sa pass langsiktigt arbete som mobility management.

| den andra kategorin finns svar som berdr politiska forutsattningar. Ett par kommuner
anser att det politiska styret &r ett stort hinder mot arbetet med mobility management.
Uppfattningen dr att alla ska ha rétt till bil, att kunna parkera denna samt att bilisternas
framkomlighet &r viktigare an till exempel cyklisternas framkomlighet och milj6fragor.
Arbetet med mobility management handlar darfor i forsta hand om att forbéttra bilens
alternativ utan att samtidigt motverka bilkorning. Vikten av politiskt stéd framholls under
konferensen mobilitymanagement.2 som en av de viktigaste framgangsfaktorerna bakom att
projektkontor har dvergatt till att vara en del av ordinarie verksamhet (Bjérk & Gil Sol4,
2004). Ett par svar handlar om hur mobility management kan utnyttjas i politiken. Genom
att alternativ till bilen utvecklas far véljarna storre frihet, ett argument som anvéands framfor
allt av HUR, och de boende har visat att de uppskattar att ha alternativ. Ett par av de
regionala organisationerna konstaterar att mobility management ligger i linje med de mal
som satts upp pa politisk niva. Végverkets hogsta ledning har tagit beslut om att
fyrstegsprincipen ska foljas och darmed finns ett stort stod for arbetet med mobility
management.

Den tredje kategorin sammanfattar de svar som pa olika sitt beror vikten av att sprida
kunskap om mobility management. For att nya organisationer och aven politiker ska vaga
satsa ar det viktigt att visa pa effektiviteten i arbetssattet, att genom utvérderingar visa pa
vilka resultat som faktiskt uppnas och vilken potential som finns. Att genomfora
utvarderingar racker inte utan resultaten maste ocksa marknadsforas. Genom att lara av
andras arbete kan nya organisationer satsa pa de atgarder som varit effektivast. Ett regionalt
mobilitetskontor i Skane skulle kunna vara ett forum for detta kunskapsutbyte och ett stod
for kommunerna. Ett par respondenter namner att det kravs mer forskning och da handlar
det aterigen om att 6ka kunskapsbasen om mobility management.

Inom négra organisationer finns konflikter som i viss man gor att arbetet med mobility
management motverkas. Bade Region Skane och Lansstyrelsen har ett uttalat mal att verka
for ekonomisk tillvaxt som i sin tur ger fler arbetstillfallen och det finns en risk att detta
sker pa bekostnad av 6kande transporter. Under EU-toppmotet i Goteborg 2001 bestamdes
dock att BNP-tillvaxten maste frikopplas fran transporttillvaxten (EU, 2005) och om
resultat uppnas i detta arbete forsvinner konflikten mellan ekonomisk tillvaxt och arbete
med mobility management. En annan konflikt som namndes var malet om att gora Skane
rundare genom regionforstoring. Genom att verka for 6kade pendlingsavstand motverkas
arbetet med mobility management. Slutligen konstaterade respondenten fran Végverket att
det finns vissa konflikter mellan vdgbyggande och mobility management men att de blir
bade mindre och farre med tiden.
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Bland dvriga svar ndmndes bland annat att det i Danmark saknas arbete med mobility
management pa statlig niva. Till skillnad fran det svenska Végverket arbetar det danska
Vejdirektoratet i dagsldget inte alls med mobility management och kan inte verka
padrivande och stottande gentemot kommunerna sasom Vagverket gor. Ett potentiellt
hinder mot arbetet med mobility management & om olika engagerade organisationer drar
at olika hall. Ytterligare hinder som namndes var att det inte finns nagot svenskt begrepp
for mobility management samt en risk att individen inte tar till sig det budskap som
kommuniceras.

5.3.3 Samarbete mellan organisationer i Oresundsregionen

Pa fragan om det bor ske ett storre samarbete kring mobility management med
grannkommunerna svarade de flesta av respondenterna ja. Speciellt de danska kommunerna
och HUR betonade vikten av ett storre samarbete mellan olika danska organisationer men
dven mellan olika delar inom organisationerna. | Helsingdrs kommun foreslogs ett natverk
for mobility management-arbete liknande det trafiksikerhetsréd som finns idag. Aven flera
svenska organisationer vill se ett stérre samarbete kommunerna emellan med fokus pa de
narmsta grannarna. N&r det galler ett samarbete kring mobility management i hela
Oresundsregionen blev svaren att det bor ske ett stort erfarenhetsutbyte dver sundet men
att det ar svart att samarbeta i konkreta projekt pa grund av stora skillnader i arbetssatt.
Erfarenhetsutbyte sker idag bland annat i Interreg IIIA och genom medarbetarutbyte
mellan Malmé stad och Kdpenhamns kommun. Banverket och Skanetrafiken anser att det
redan idag finns ett vdl fungerande samarbete Gver sundet i och med den korsande
tagtrafiken.

5.3.4 |déer om vidare arbete

| slutet av intervjuerna stalldes fragor om hur organisationerna tycker att arbetet med
mobility management bér fortsitta dels inom den egna organisationen och dels i
Oresundsregionen. Syftet med fragan var att den skulle ge idéer om hur arbetet i regionen
kan och bor fortsatta. Forhoppningen var &ven att en del konkreta forslag skulle ges men de
blev ganska fa. En hel del intressanta tankar handlade i stallet mer om pa vilket satt arbetet
bor ske och inom vilka omraden insatser forst bor goras.

Det &r svart att se nagot monster i svaren om hur de egna organisationerna bor fortsitta att
arbeta. Manga svarar att det kommer att ske en foradling och utveckling av det nuvarande
arbetet i kombination med experimenterande med nya atgarder. Detta géller i huvudsak for
grupp Entusiasterna, Nyborjarna och Informatdrerna. | grupp Nybérjarna ges nagra exempel
pa att prova atgarder som redan har testats av organisationer i grupp Entusiasterna. | grupp
Avvaktarna med organisationer som hittills inte har arbetat med mobility management
finns inte heller nagra planer pa att starta upp sadant arbete. | den fjarde gruppen,
Utforarna, uttryckte Végverket en férhoppning om att fa med hela Skane i ett och samma
projekt och betonade vikten av att fa starka aktorer att bli annu starkare.

Ett av de konkreta forslag om vad som bor goras i Oresundsregionen som framkom var att
starta ett gemensamt bilpoolssystem for hela regionen. Milgre Centre haller pa att ta fram
en strategi for hur ett sadant bilpoolssystem skulle kunna organiseras och sedan kommer
det att krévas organisationer som satsar pa att bygga upp systemet. Ett annat konkret forslag
var att ta fram ett kollektivtrafikkort som kan anvandas i hela regionen. Idag finns det
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begrénsade mojligheter att kdpa biljetter med svenska kort i Danmark och med danska kort
I Sverige. Ytterligare ett forslag som kom upp och som redan tidigare varit uppe till
diskussion var att starta ett OresundMaTs. De konkreta forslagen handlade i huvudsak om
projekt som ger samordningsvinster genom att drivas pa regional niva.

Resterande svar handlade mer om pa vilket satt arbetet bor fortsatta. De organisationer i
grupp Entusiasterna, Utférarna och Informatérerna som redan idag har ett aktivt mobility
management-arbete betonade vikten av att arbeta mer med de regionala resorna. Detta kan
med fordel ske med hjélp av regionala aktérer och bland annat genom en utveckling av
reseplanerare som galler for hela regionen. Gemensamt for dessa organisationer var &ven att
de betonade vikten av att arbeta i ett brett perspektiv med fokus pa helheten och
kopplingarna mellan olika fardmedel.

De organisationer i grupp Nybérjarna, Avvaktarna och Informatérerna som inte har kommit
lika langt i sitt arbete med mobility management lagger storre tonvikt pa mojligheten att
lara av varandra samt vikten av att alla drar at samma hall. Det &r viktigt att inte
underskatta de sma projekt som genomfors och att inse att det kan vara svart att samarbeta i
en enda stor region. | stéllet ar det speciellt viktigt att hindra barridrer mellan mindre
enheter och bilda kluster av samarbetande kommuner. For att se till att dessa kluster arbetar
mot samma mal foreslas att nagon form av styrgrupp bildas eller att Milgre Centre kan vara
den sammanldnkande organisationen.
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6 Genomforda projekt och utvarderingar

| detta kapitel foljer en beskrivning av de atgarder och projekt som genomforts inom
mobility management hos de intervjuade organisationerna. | tabell 6.1 finns en
sammanstéllning av alla atgarder klassade enligt de sex tjansteomraden (T1 — T6) som
tidigare beskrivits i figur 2.2. Sedan féljer en gruppvis redogérelse av genomforda atgarder
och utvérderingar for organisationerna i de fem olika grupperna. En utférligare redogorelse
for varje organisations insatser finns i bilaga 7-12. De atgarder och projekt som drivits har
utvarderats pa olika satt samt i olika omfattning och utvarderingarna redovisas i den man
forfattaren har tagit del av dem. I nagot fall kan det finnas ytterligare utvarderingar som
inte kommit till forfattarens kdnnedom.

Sammanstallningen i tabell 6.1 visar tydligt att atgarder i huvudsak har genomforts i de fyra
forsta tjansteomradena. Allra vanligast ar atgarder av typen kampanjer och mindre
utbildningar i det tredje tjansteomradet, Insiktshdjande information och utbildning. | det
andra tjansteomradet, Konsultativ radgivning, bedrivs relativt omfattande verksamhet. Det
forsta tjansteomradet, Information och radgivning, técker upp varierande typer av
informationsspridning. SkaneMaTs-rapporterna och Milgre Centres projektdatabas ar
exempel pa omfattande information medan Nyhetsbrevet fran HUR &r ett exempel pa en
mindre insats. For det fjarde tjansteomradet, Transportlogistik och samordning, ar listan inte
sa lang och insatserna har varit av varierande omfattning.

6.1 Grupp 1 - Entusiasterna

Gemensamt for HUR, Lunds kommun och Malmo stad i gruppen Entusiasterna ar att de
har utfort en mangd relativt omfattande mobility management-atgarder inom fem av de sex
olika tjansteomradena. De storsta insatserna har gjorts inom Konsultativ radgivning (T2).
HUR och Malmo stad har tagit fram transportplaner for de anstallda pa foretag respektive
for kommunanstallda. Lunds kommun och Malmo stad har arbetat med direktbearbetning
av de boende i specifika stadsdelar. Lunds kommun har ocksa arbetat med
direktbearbetning inom kollektivtrafiken. Inom Insiktshéjande information och utbildning
(T3) har insatser gjorts av Lunds kommun och Malmg stad i form av cykelkampanjer,
utbildning 1 EcoDriving samt foretagstraffar med information om effektiva transporter.
HUR och Lunds kommun har gjort projekt inom Transportlogistik och samordning (T4)
genom att starta samakningsportaler, inom Information och radgivning (T1) genom att ge ut
nyhetsbrev och Lunds kommun inom Férséljning och bokning (T5) genom uthyrning av
cyklar. Speciellt for Lunds kommun &r att omfattande fysiska satsningar,
kollektivtrafikstraket Lundaldnken och utbyggnad av cykelvagnatet, har kombinerats med
prova-pa-kampanjer for kollektivtrafik och cykel.

For de flesta av de genomforda projekten har omfattande utvéarderingar gjorts pa olika
nivaer. HUR har utvéarderat hur manga som permanent andrat sitt beteende och utifran
detta systemeffekter i form av minskat trafikarbete och minskade koldioxidutslapp. Aven i
Lunds kommun har utvarderingar gjorts pa flera nivaer, till exempel kdnnedom om projekt,
dndrat beteende och effekter pa systemniva. | Malmé stad har kdinnedom om genomforda
projekt, forandrat transportbeteende och minskat transportarbete utvarderats. I Malmo stad
har utvérderingar gjorts for varje kampanj separat medan Lunds kommun har gjort en stor
utvardering for varje projektperiod pa tre ar.
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Tabell 6.1 — Genomforda projekt listade enligt mobility managements sex tjansteomréaden (T1 - T6)

T1 — Information och radgivning

Banverket

Helsingdrs kommun
HUR

Lunds kommun
Lansstyrelsen
Milgre Centre
Region Skéne
Skanetrafiken
Végverket

T2 — Konsultativ radgivning

Det regionala godstransportradet, natverk pa chefsniva

S6dra station, marknadstidning

Park-and-ride vid Snekkerstens station

Nyhetsbrev

Cykelkommunen, utdelning av informationsmaterial och kartor
Mobility management i Skéne, férslag till handlingsplan
Projektdatabas, information om miljéanpassade transporter i regionen
SkaneMaTs-rapporter

Reseplanerare pa Skanetrafikens hemsida

Hallbart resande

Fredriksbergs kommun
HUR
Lunds kommun

Malmo stad

Region Skéne
Skanetrafiken

Transportplaner for kommunanstéllda

Transportplaner for foretag, betoning pa hela-resan-konceptet
Lundalénken, direktbearbetning inom kollektivtrafiken

Testresendr, direktbearbetning inom kollektivtrafiken
Mobilitetskontoret, dorrknackning och information pa foretag
Boendekampanj i Véstra hamnen, jamforelser mellan olika fardmedel
Pilotprojekt Gatukontoret, transportplaner for de anstéllda
MIMOSA, tillfalligt mobilitetskontor pa arbetsplats
Prova-pa-veckor, direktbearbetning inom kollektivtrafiken

T3 - Insiktshdjande information och utbildning

Fredriksbergs kommun
Helsingborgs stad

Helsing6rs kommun
Kdpenhamns kommun

Lunds kommun

Malmo stad

Region Skéne
Végverket

Vi cyKler til arbejde och Alle Bgrn Cykler, cykelkampanjer
Europeiska mobilitetsveckan och I staden utan min bil
Cykellycka, Res klokt och utbildning i EcoDriving

Vi cykler til arbejde och Alle Barn Cykler, cykelkampanjer
Vi cykler til arbejde, cykelkampan]

Europeiska mobilitetsveckan och I staden utan min bil

G och cykla till skolan

Halsotrampare, cykelkampanj

Utbildning i EcoDriving for de anstéllda

Ny bostad — Nya vanor, cykelkampanj

Foretagstraffar, information om resursbesparande och effektiva transporter

Kommunikationskampanj, information om cykling
Utbildning i EcoDriving
Cykla till jobbet, cykelkampanj

T4 — Transportlogistik och samordning

Fredriksbergs kommun
HUR och Képenhamns kommun
Lunds kommun

Milgre Centre

T5 — Férséljning och bokning

Samakning och bilpool, mindre insatser
Pendlernet, samakningsportal
Samakningsportal

Marknadsféring av bilpoolskonceptet
Framtagande av bilpoolsstrategi

Lunds kommun

Cykelkommunen, bevakat cykelgarage och uthyrning av cyklar

T6 — Transportrelaterade produkter och tjénster

Inga tgarder genomforda
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6.2 Grupp 2 — Nybdrjarna

Fredriksbergs kommun, Helsingborgs kommun, Helsingdrs kommun och Kdpenhamns
kommun i gruppen Nybdrjarna har utfort en hel del atgarder, framst i form av kampanjer
inom Insiktshéjande information och utbildning (T3). De danska kommunerna har deltagit i
rikstdckande cykelkampanjer for vuxna och barn, Helsingborgs stad och Kdpenhamns
kommun har deltagit i Europeiska mobilitetsveckan och Helsingborgs stad har utfort en rad
MOTs-projekt i samarbete med Vdagverket. De fyra kommunerna har &ven gjort insatser
inom tre andra tjansteomraden (T1, T2 och T4). De har till exempel skapat forutsattningar
for park-and-ride vid jarnvégsstation, tagit fram transportplaner for kommunanstallda samt
i mindre utstrackning informerat om bilpool och samakning.

Av de genomforda projekten har utvdrderingar med varierande omfattning gjorts. De
danska rikstdckande kampanjerna har utvarderats avseende antalet deltagare och hur
kampanjen har paverkat deras cykelvanor. | Kopenhamns kommun utvérderades arbetet
med Europeiska mobilitetsveckan med Bilfri dag avseende antal fordon i centrum,
bullernivaer och hur néjda Képenhamnsborna var med arrangemanget.

6.3 Grupp 3 — Avvaktarna

Kavlinge kommun och Vellinge kommun i gruppen Avvaktarna har inte gjort nagra
insatser pa mobility management-omradet. Kavlinge kommun har arbetat med att utveckla
cykelvagnatet och i Vellinge kommun har informationsinsatser géllt trafiksakerhet. Att
dessa atgarder inte raknas till mobility management &r inte helt sjalvklart. En utbyggnad av
cykelvagnat i kombination med nagot slags informationsinsats eller prova-pa-kampanj hade
raknats. Det kan ocksa tankas att atgarder for att oka trafiksakerheten far sana effekter som
onskas vid arbete med mobility management. Samma atgarder utforda pa ett annat satt eller
med ett annat syfte kunde saledes ha raknats hem.

Eftersom inga egentliga mobility management-insatser har genomforts finns det inte heller
nagra utvarderingar.

6.4 Grupp 4 — Utforarna

Region Skane, Skanetrafiken och Végverket i gruppen Utforarna arbetar bade med att
genomfora egna projekt, att stddja andra organisationer i deras genomférande av projekt
samt genom informationsspridning. Insatser har gjorts inom de tre forsta tjansteomradena
(T1 - T3). Skanetrafiken har utvecklat sin reseplanerare pa Internet sa att det ar mojligt att
jamfora de kollektiva resorna med bilresor avseende pris, tid och miljopaverkan.
Skanetrafiken har ocksa arbetat med direkt marknadsféring och prova-pa-veckor. Typiskt
for det arbete Skanetrafiken utfor ar att det vander sig till nuvarande eller tankbara kunder.
Region Skane och Végverket arbetar genom att sjélva utfora projekt men dven genom att
paverka kommuner och andra att arbeta med mobility management, bade via
informationsspridning och genom stddjande arbete. Praktiska projekt som drivits har varit
tillfalligt mobilitetskontor pa arbetsplats, utbildning i EcoDriving och cykelkampan;.

Det praktiska arbete som har genomforts ar till viss del utvarderat. Skanetrafiken har gjort
utvarderingar av de praktiska projekten pa systemniva i form av minskad
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brénsleforbrukning och minskade koldioxidutsléapp. Véagverkets ambition &r att alla projekt
ska utvérderas enligt SUMO och hittills finns det ett par exempel pa sddana utvarderingar.
Effekter har métts pa manga av nivaerna, till exempel kdnnedom, acceptans, individuellt
beteende och effekter pa systemniva.

6.5 Grupp 5 - Informatérerna

Banverket, Lansstyrelsen och Milgre Centre i gruppen Informatorerna har i huvudsak gjort
insatser inom Information och radgivning (T1). De tre organisationerna har haft olika
malgrupper for sina insatser. Banverket arbetar mycket med att fora ut information till
nuvarande eller tankbara kunder for att 6ka andelen gods som transporteras pa jarnvag.
Lansstyrelsens och Milgre Centres insatser har varit mer inriktade pa att sprida information
till andra organisationer som arbetar med eller skulle kunna borja arbeta med mobility
management. Milgre Centre har gjort en sammanstélining av insatser som gallt
miljoanpassade transporter i Oresundsregionen och Lénsstyrelsen har tagit fram en
handlingsplan med forslag pa tankbara insatser.

Varken Lansstyrelsen eller Milgre Centre har genomfort nagra utvéarderingar av mobility
management-projetk. P4 Banverket har marknadstidningen Sodra station utvérderats i
termer av hur manga som kanner till tidningen och hur manga som anser sig ha fatt storre
kunskaper om Banverkets verksamhet genom att ldsa tidningen.

6.6 Interreg llIA

Ett flertal av de intervjuade organisationerna ingar i projektet Interreg I1IA om hallbar
mobilitet i Oresundsregionen. Det &r det enda samarbetsprojekt idag som omfattar hela
regionen och malet &r att reducera transportarbetets miljobelastning samtidigt som
regionen utvecklas till en mer integrerad region med strre mobilitet. Ett av projektets
syften &r erfarenhetsutbyte och detta ska bland annat ske genom utbyte av medarbetare.
Projektet kommer ocksa att utveckla en reseplanerare pa Internet for resor éver sundet.
Deltagande organisationer fran Danmark &r Fredriksbergs kommun, HUR och
Kopenhamns kommun och fran Sverige Lunds kommun, Malmo stad, Region Skane och
Végverket. Dessutom deltar den danska konsultfirman COGITA.

Eftersom Interreg I11A &r ett relativt nytt projekt har inga utvarderingar genomforts hittills.
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7 Analys

7.1 Kunskapslaget

Manga av respondenterna papekade att mobility management &r ett vitt begrepp och att det
ibland &r svart att veta vad som ingar och vad som hamnar utanfor granserna for arbetet. Sa
gott som alla respondenter hade nagon uppfattning om en definition av mobility
management men bara ett fatal hade en klar och avgransad definition. De flesta svarade i
stdllet med delar av enklare definitioner och for flera respondenter i gruppen Nybdrjarna var
definition och malsattning ungefar desamma. Svaren tyder pa att det fortsatta arbetet for
dessa organisationer skulle underlattas om en tydligare definition anvandes. Da skulle det
bli enklare att se vilken typ av atgarder som bor prioriteras och enklare att se helheten i
arbetet. Det ar svart att se om avsaknaden av en tydlig definition beror pa bristande
kunskaper eller pa bristande engagemang. Ett par av respondenterna i gruppen Nybdrjarna
svarade att arbete med mobility management inte prioriteras fran politiskt hall och att det
darfor ar svart att satsa helt pa detta arbete. Det blir en aktivitet vid sidan av annat arbete i
stallet for ett komplement till annat arbete. Ett par av respondenterna svarade dven att det
fanns bristande kunskaper inom organisationen och att det darmed &r svart att organisera
arbetet och prioritera atgarder pa ett sadant satt att en helhet framstar.

Aven i gruppen Awvaktarna svarade respondenterna att det inte finns tillrdcklig kunskap
inom omradet. En sak som ndmns &r att det saknas specialister. Kommunerna i gruppen ar
relativt sma och har en liten organisation dar det saknas anstéllda som arbetar enbart med
trafikfragor. Saledes krévs det antingen vidareutbildning av personal som skulle kunna
arbeta med mobility management eller nytillsattning av personer med kompetens pa
omradet. Nagot som namns dr ocksa att det i dagslaget i huvudsak &r tekniker som arbetar
pa organisationerna och att det kan vara svart att dvertyga dessa om mobility management
som ett mojligt arbetssatt. Till sist namner de bada respondenterna att det saknas eldsjalar i
deras organisationer och att detta dr ett hinder for att arbeta med mobility management.

Mobility management &r ett relativt nytt omrade och det behdvs mer kunskap i form av
forskning, uthildning och resultat. Det kravs ocksa att utvarderingar gors i hogre grad an
idag. Vdagverkets och flera andras forhoppning &r att SUMO ska bli det utvéarderingsverktyg
som anvéands av alla aktorer pa omradet. Utvéarderingar enligt samma modell skulle ge bra
forutsattningar att jamfora olika projekt och utifran detta veta vad som &r vettigt att satsa
pa. Det finns ocksa respondenter som pratar om goda exempel och om att lara av andra. De
organisationer som inte har startat eller inte kommit sa langt i sitt mobility management-
arbete kan fa inspiration av andra organisationers framgangar och hjalp med att vélja ut
lampliga atgarder. Om de som kommit langre dessutom arbetar aktivt med att inspirera och
dela med sig av sin kunskap skulle det kunna ge &nnu storre utslag. Detta kan exempelvis
goras i form av det medarbetarutbyte som sker mellan Kdpenhamns och Malmos
kommuner.

7.2 Mogjlighet att forbattra organisation

De tre organisationer i gruppen Entusiasterna som kommit langst i sin verksamhet har alla
startat upp som projektkontor men sa smaningom Gvergatt till att vara en del av den
ordinarie verksamheten. Detta har ocksd varit malet hos 4atminstone tvd av
organisationerna. Arbetet bedrivs nu inom speciella trafikenheter for miljo eller mobilitet.
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Genom att starta upp som projektkontor har de fatt en méjlighet att prova sin verksamhet
och visa pa dess majligheter vilket har lett till beslut om de nya enheterna. Besluten om nya
enheter har varit mojliga eftersom det fran politiskt hall funnits en acceptans av arbetet
eftersom utvéarderingar visat pa resultat. Flera av organisationerna i gruppen Nybdrjarna
bedriver idag mobility management som en del av den ordinarie verksamheten men har
uttryckt 6nskemal om speciella enheter for mobility management-verksamheten.

Det finns bade for- och nackdelar med att bedriva mobility management-arbete i
projektkontor eller specifika enheter. Att starta som ett projektkontor kan vara ett bra satt
att fa lite tyngd i arbetet och en chans att visa pa den nytta det gor. Det kan vara svart
annars att fa stod for sadan verksamhet som mobility management som innebéar sma men
manga vinster da denna typ av losningar ofta undervarderas. Manga av respondenterna
betonade dock vikten av den nédra kopplingen mellan mobility management och fysiska
atgarder. Detta tyder pa att mobility management inte i langden bor drivas inom egna
projektkontor men att det kan vara ett satt att starta for att sedan lyckas med integrationen i
ovrig verksamhet. Trots att mobility management bor vara en del av ordinarie verksamhet
kan arbetet lyckas béttre i en egen enhet just darfor att vinsterna & sma men manga. Det ar
inte lika sjalvklart som nar det galler till exempel trafiksdkerhet att tanka pa mobility
management i alla projekt som genomfors.

Pa fragan om vilken relation det finns mellan mobility management och fysiska atgarder
svarade de flesta respondenter att de bor ga hand i hand. Detta visar pa att det antingen
maste finnas ett nara samarbete mellan de som arbetar med mobility management och de
som arbetar med fysiska atgarder eller att samma personer arbetar med bade och. Svaren
talar ocksa for det lampliga i att bedriva arbete med mobility management och fysiska
atgarder inom en och samma organisation. Mobility management bor alltsa inte drivas
inom egna projektkontor, atminstone inte i langden. Som tidigare namnts ar mobility
management for ett par av respondenterna i gruppen Nybdrjarna en verksamhet vid sidan
av snarare an ett komplement till annat arbete, detta pa grund av prioriteringar fran
politiskt hall. Arbetet i dessa organisationer skulle fungera battre om mobility management
i stallet blev ett likvardigt komplement till andra atgarder och att i varje situation bésta
mojliga kombination prioriterades.

Att bedriva bade mijuk och hard verksamhet inom samma organisation kan skapa
konflikter. Prioriteringar av hur resurserna ska fordelas maste goras. Trots detta bor
verksamheterna integreras eftersom det finns synergieffekter att tjana pa att kombinera
mobility management-atgarder med fysiska atgarder. Mobility management-atgarder kan i
vissa fall ersatta fysiska atgarder och genom att bedriva verksamheten inom samma enhet ar
det enklare att gora avvagningar om vilken typ av atgard som behovs vid ett specifikt
tillfélle.

Bada respondenterna i gruppen Avvaktarna menade att avsaknaden av eldsjalar i
organisationen innebér ett hinder mot arbete med mobility management. Att de ndmner
eldsjdlar som en forutsattning tyder pa att arbete med mobility management skulle kunna
ske inom organisationen om nagon av tjansteméannen drev fragan. Detta innebér alltsa att
initiativet skulle komma fran tjanstemannaniva. Men finns det da inte mojlighet att initiera
mobility management-arbete ifrdn politikernas sida i stallet? Ar det den politiska viljan som
saknas? Arbete med mobility management skulle troligtvis kunna initieras antingen fran
politiskt hall eller fran tjanstemannen men idag saknas den viljan. En mgjlighet for att
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kunna arbeta med mobility management med befintlig personal kan ténkas vara att ersétta
avsaknaden av eldsjélar inom den egna organisationen med externa eldsjalar i form av
nagon som inspirerar och stodjer utifran. Tankbara &r de regionala organisationerna, de
kommuner som redan &r igang med mobility management-arbete eller ett regionalt
mobilitetskontor.

| teoriavsnittet behandlades mojligheten att forbattra implementeringen av mobility
management genom att forskjuta fokus fran miljomal till att dven galla andra mal, sa kallad
policy hitchhiking. Majligheten att gora detta beror pa vilka andra problem som finns. | en
mindre kommun finns sallan nagra problem med trangsel och fokus kan saledes inte
forskjutas hit. 1 stéllet skulle argumenten kunna gdlla markanvéndning, stadsbild och
jdmlikhet. Om fler vdljer att pendla med kollektivtrafik i stallet for bil forbattras underlaget
och pa sikt bor detta ge ett battre utbud av kollektivtrafik. Da gynnas de grupper i
samhallet som inte har tillgang till bil och deras mojlighet att forflytta sig 6kar. Aven de
som idag reser med bil far okad valfrihet i valet av transportalternativ.

De flesta av respondenterna &r positiva till tankarna om ett regionalt mobilitetskontor for
Skane. De mindre kommunerna skulle kunna fa hjélp med sitt arbete via en sadan
organisation och samarbetet mellan Gvriga organisationer far en gemensam plattform att
utga ifran. Svar fran respondenterna i gruppen Awvaktarna antydde att det skulle kunna
vara bra med stod ifran ett regionalt mobilitetskontor men forst da kommunen sjélv &r redo
att satta igang med mobility management-arbete. Ett regionalt mobilitetskontor kan heller
aldrig ersétta det arbete de enskilda kommunerna gér. Manga av atgarderna inom mobility
management kréver stort fokus pa specifika malgrupper och lokala férhallanden.

De mindre kommunerna i gruppen Avvaktarna menar att det &r svart for dem att arbeta
med mobility management eftersom deras organisationer ar sa slimmade. De har inte
tillrackligt med personella resurser att bedriva ett sadant arbete. Om de erbjuds hjalp via ett
regionalt mobilitetskontor sa innebédr detta dock inte automatiskt att de vill arbeta med
mobility management. Fortfarande maste egna insatser goras och for detta saknas som
ndamndes tidigare bland annat eldsjdlar. Svaren tyder pa att arbete med mobility
management kan startas antingen genom direktiv uppifran pa kortare sikt eller pa langre
sikt da kommunerna ér redo for det.

7.3 Samarbetsmojligheter

Vem vinner pa ett regionalt samarbete géllande mobility management? Olika organisationer
har givetvis olika mycket att vinna pa samordning pa regional niva, samarbete kring
regionala resor och informationsutbyte. Organisationer som inte bedriver nagot mobility
management-arbete idag eller som &r nyborjare pa omradet vinner pa ett erfarenhetsutbyte i
storre grad dn de organisationer som redan kommit langt i sitt arbete. Forutsattningen &r
att de &r intresserade av ett sddant arbete sa att informationen inte kanns patvingad eller
svar att utnyttja. De organisationer som idag kommit lite langre i sitt arbete menar att det
ar dags att arbeta mer med de regionala resorna. Detta borde vara av intresse for de
regionala organisationerna som da far hjalp i sitt arbete. For de mindre organisationerna
bor ett samarbete kring regionala resor vara positivc men kan ocksa bli ett oonskat
extraarbete.
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Trots att manga pratar om vikten av samarbete mellan olika organisationer &r det fa som ser
att ett samarbete Over sundet skulle kunna fungera effektivt. Hinder ses i olika
administration, kultur och planeringssatt. | stéllet foresprakas erfarenhetsutbyte och Okat
samarbete med de narmsta grannarna eller inom den egna organisationen. Att sa fa av dem
som arbetar med mobility management i Oresundsregionen ser ndgon potential for konkret
samarbete i hela regionen dr naturligtvis ett hinder for att starta upp storre projekt. | stallet
foresprakar en del av respondenterna samarbete mellan grannkommuner som haller koll pa
vad nésta grupp av kommuner gor sa att arbetet gar i ungefar samma riktning.

Hur stora dr skillnaderna i administration, kultur och planeringssatt? Innebéar de ett verkligt
hinder mot samarbete eller endast en barriar som maste kommas forbi? | Danmark har
politikerna storre inflytande Over den dagliga verksamheten dn i Sverige dar politikerna
satter ramarna for verksamheten men det sedan &r tjansteméannen som bestdmmer mer i
detalj. Det blir spdnnande att se hur forutsdttningarna for samarbete forandras i och med
den danska strukturreformen. De nya regionerna skulle kunna bli jdmboérdiga parter med
Region Skane och samarbetet kring infrastrukturplaneringen fa en grund. De nya danska
kommunerna kommer att fa fler invanare dn de svenska och detta kommer att paverka
forhallandet kommunerna emellan. Det vore onskvart att det danska Vejdirektoratet
engagerade sig i mobility management och kunde samarbeta med Végverket kring fragor
som gadller effektiviseringar i biltrafiken.

De olika organisationernas skilda mal for arbetet med mobility management bor inte
innebara nagra storre konflikter eller hinder mot samarbete. Aven om fokus varierar s&
handlar det om minskad miljopaverkan genom minskade eller effektivare transporter.
Malen galler minskade koldioxidutslapp, minskad trangsel och béttre stadsmiljo men &ven
ekonomi och effektivitet i transporterna samt valfrihet och tillgdnglighet fér medborgarna.
Speciellt for Banverket och Skanetrafiken &r att de engagerar sig i mobility management i
huvudsak for att oka sina egna marknadsandelar. Detta paverkar vilka typer av
samarbetsprojekt som de kan tankas delta i. | de skanska regionala organisationerna finns
konflikter mellan tillvaixtmal och mal som handlar om bérkraft. Regionforstoring ar ett
exempel pa nagot som ar bra ur ett ekonomiskt perspektiv men som medfor Okade
transporter.

7.4 Lyckade projekt

Det &r svart att jamfora resultaten ifran de projekt som har genomforts. De utvéarderingar
som gjorts har inte utforts pa samma satt och i manga fall saknas det helt utvarderingar.
Organisationerna arbetar delvis mot olika mal och deras utvéarderingar far darfor olika
fokus. Det var inte heller latt att fa reda pa vilka atgarder som kandes mest lyckade.
Forutsattningarna for de olika organisationerna r olika och en atgard som ér lyckad pé en
ort kan darfor misslyckas helt pa en annan ort. Arbetet ar valdigt langsiktigt och det &r
annu inte mojligt att se alla resultat. Ytterligare ett problem &r att urskilja resultaten av olika
atgarder, att se om en speciell atgard gav resultat eller om det var en kombination av manga
olika atgarder.

| diskussionen om lyckade projekt ar det viktigt att fundera pa vad som &r ett lyckat projekt
eller en effektiv &tgard. Ar det projekt som totalt sett ger bast resultat eller det projekt som
ger bast resultat per insats mest lyckat? Ar malet att uppné storsta majliga effekt eller bast
kostnadseffektivitet? Vagverket har drivit kampanjen Cykla till jobbet och anser att for
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mycket resurser laggs pa uppmuntran. Manga av dem som deltar i kampanjen cyklar aven i
vanliga fall och endast en liten del & nya cyklister. Resurserna borde i stallet koncentreras
till att locka nya cyklister och i mindre utstrackning till att uppmuntra de som redan cyklar.
I Malmo stad &r erfarenheten att det dr enklare att locka de som redan cyklar ibland att
delta i en cykelkampanj an de som ar inbitna bilister. Resultat hérifran visar dock att aven
de som cyklade redan innan kampanjen cyklade i hogre grad efterat. | Lunds kommun har
resurserna koncentrerats till dem som i dagsléget kor bil varje dag och det ar saledes endast
de inbitna bilisterna som fatt chansen att prova pa cykling i kampanj. Deltagarna har fatt
lova att cykla varje dag. Enligt HUR &r daremot erfarenheten att det &r enklare att motivera
byte nagra dagar per vecka an varje dag och detta talar for att d&ven de som kan ténka sig att
cykla till exempel tre dagar per vecka skulle fa delta. Lunds kommun arbetar med en
smalare bas an till exempel Vagverket och det vore intressant att veta om nagot av
angreppssatten ger storre effekt per satsad krona.

En annan viktig aspekt i diskussionen om vad som &r ett lyckat projekt & om det finns en
risk att medlen blivit malen. En hel del av organisationerna, framst i gruppen Nybdrjarna,
anger malsattningar som i viss man stammer Gverens med definitionen av mobility
management. Det finns en risk att arbete darfor ses som lyckat da mobility management-
projekt genomfors och inte forst da projekten ger bra resultat.

Av de utvérderingar som har gjorts visar manga att kannedomen om utforda projekt ofta &r
mycket hdg (6ver 80 procent) och att &ven acceptansen dar hog (6ver 70 procent). God
kdnnedom och acceptans av projekt innebdr daremot inte ett &ndrat beteende och siffrorna
sjunker darfor relativt mycket nar dessa effekter mats. Ett exempel pa ett projekt dar
kannedomen var relativt hog (55 procent) var Ga och cykla till skolan i Lunds kommun dar
fa foraldrar trots detta slutade att skjutsa sina barn till skolan. I projekt sasom framtagandet
av transportplaner pa HUR, LundaMaTs, MGTs i Eslov och Vi cykler til arbejde har
mellan 10 och 20 procent av deltagarna andrat sitt beteende. Effekter pa systemniva som
matts upp &r en minskning pa 60 ton koldioxid i HUR, 900 ton i Lunds kommun och 217
ton pa Vagverket. Som en jamforelse kan namnas att de totala utslappen av koldioxid fran
végtrafiken i Lunds kommun ar 1996 var ungefar 280 000 ton (Trivector, 1998).

Forutom uppmatta effekter redogor genomforda utvéarderingar dven for en hel del resultat
av mer kvalitativ karaktar. Bade HUR och Malmo stad ndamner att det &r positivt att arbeta
med nyinflyttade personer eller fOretag som flyttar eftersom intresset att se Over
transportvanor ar extra stort i samband med flytt. Utvarderingarna pa Malmo stad och pa
Viégverket visar ocksa att halsoskal ar vanligt bland dem som borjar cykla och darfor ett
effektivt argument. Vidare menar HUR att finns potential att erbjuda sammanhangande
mobilitetstjanster med intermodala transportkedjor och att det dr enklare att motivera byte
nagra dagar i veckan &n alltid.

| Lunds kommun har projekt Testresenar dér bilister far prova pa att dka kollektivt till
arbetet i stallet for att kora bil gett bra resultat. Annu ett ar efter projektperiodens slut aker
40 procent av deltagarna kollektivt. Ett projekt som gett mindre gott resultat &n véntat &r
arbetet med foretagstraffar i Malmo stad i och med att deltagarantalet blev lagt. Resultatet
var daremot nojda deltagare, bra betyg pa informationen och att 35 procent av deltagarna
initierat konkreta forandringar pa foretaget de representerar.
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8 FOrslag till fortsatt arbete

Det finns inget entydigt monster om hur arbetet med mobility management bor fortsatta i
de utvarderingar som har gjorts och i de forslag till fortsatt arbete som kom fram under
intervjuerna. Det har gjorts en del heltdckande och andra mindre utvarderingar men fa av
dem har gjorts med samma metod och de har inte métt samma effekter. Darfor finns det
inga sjélvklara slutsatser utifran dessa utvarderingar om vilka projekt som har varit mest
lyckade eller effektiva. Négra slutsatser som géller for alla grupper kan dock dras. Argument
som framfor att den egna halsan paverkas positivt av ett fardmedelsbyte ar effektiva. Det &r
enklare att paverka transportvanor i samband med flyttning, bade géllande foretag och
privatpersoner. | transportplaner finns det stor potential i att erbjuda sammanhdngande
intermodala transportkedjor dar till exempel en tjanstecykel tar éver efter tagresan.

Det behdvs fler konferenser som sprider den kunskap som finns och som fungerar som
inspirationskélla. Konferenser fungerar speciellt bra for de organisationer som redan
kommit igang med arbetet men det ar inte sékert att de som annu inte bedriver mobility
management-arbete deltar i dem. For deras del skulle det kunna fungera béttre med nagon
typ av uthildning eller workshop for en grupp nybdrjare inom omradet. Det ar ocksa viktigt
att de regionala organisationerna fortsatter att stotta och driva pa olika kommuner i sitt
arbete genom enskilda moten med varje kommun. Férutom ytterligare utbildning krévs det
att fler och fler organisationer vagar satsa pa mobility management trots att de inte har full
kunskap inom omradet. Genom att prova sig fram mellan olika typer av atgarder och att
utvédrdera det som gors vaxer kunskapsbasen.

| kommuner dér det ar svart att finna acceptans for arbete med mobility management finns
det en mogjlighet att utnyttja policy hitchhiking och framféra andra effekter av arbetet &n de
som egentligen 0nskas. Detta kan utnyttjas av tjansteman som vill locka politiker att satsa
pa mobility management och tvartom av politiker som vill dvertyga sina tjansteman om att
arbete med mobility management &r intressant. En av respondenterna i gruppen
Awvaktarna ansag att det kan vara svart att Overtyga de tekniker som idag arbetar pa
organisationerna att mobility management &r ett mojligt arbetssatt. Det géller darfor att
hoja statusen pa sjalva arbetssattet och att sudda ut barriarerna mellan mjuka och harda
atgarder. P4 samma sétt behover statusen for de atgarder som genomfors hojas. | dagslaget
innebér bilen och bilkérning status medan cykling och kollektivtrafik inte gor det. Det &r
ocksa darfor som halsoargumentet gar hem i storre utstrackning dn argument om miljo.

Aven om arbetssittet mobility management &r relativt kint och accepterat idag sa finns det
inga sjalvklara avgransningar for vad som ingar. Organisationer som vill borja arbeta med
mobility management kan hindras av detta och ha svart for att definiera ramar for
verksamheten. Ett forslag &r darfor att utarbeta en handbok i konsten att starta upp
mobility management-arbete. Denna handbok kan innehalla forslag pa organisation,
projekt, malsattningar och malgrupper och vara ett komplement till den process som i
SUMO beskriver hur arbetet bor ga till.

| detta kapitel ges forslag pa fortsatt arbete med mobility management. Forslagen kommer i
huvudsak att galla hur arbetet med mobility management bor gé till och pa vilket satt
organisationerna i de olika grupperna bor arbeta. Nagra forslag pa konkreta projekt ges
ocksa for varje grupp. Slutligen ges forslag pd mojligt samarbete i Oresundsregionen, bade
avseende organisation och praktiska forslag.
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8.1 Grupp 1 - Entusiasterna

Den forsta gruppen av organisationer har idag ett relativt val utvecklat mobility
management-arbete och det fortsatta arbetet handlar darfér mycket om att utveckla det
arbete som redan gors. De tre organisationerna har gjort utforliga utvarderingar av
genomforda projekt och utifran dessa bor den fortsatta verksamheten planeras. Lyckade
projekt kan vidareutvecklas och goras om med nya malgrupper. Det ar viktigt att
organisationerna i den forsta gruppen fortsétter att utvardera och 6nskvart att de utvarderar
med hjalp av SUMO. Ett stort ansvar ligger pa dessa organisationer att sprida sina resultat
och eftersom de har kommit langt i sitt arbete har de moéjlighet att dela med sig av sina
erfarenheter till de organisationer som &r nyborjare pa omradet. Organisationerna kan agera
externa eldsjalar till de nybdrjare som anser sig behéva sadana.

Nasta utmaning for organisationerna i den forsta gruppen &r att arbeta med regionala resor.
Detta bor goras i samarbete med organisationer i de andra grupperna men ett stort ansvar
ligger pa dessa organisationer eftersom de redan har kommit sa pass langt i sitt arbete.

8.2 Grupp 2 — Nybdrjarna

For den andra gruppen av organisationer finns det mycket att géra bade vad galler
organisation och genomdrivande av projekt. Flera av organisationerna har uttryckt
onskemal om att fa bedriva mobility management-arbete i speciella enheter och detta bor
drivas igenom. Genom att visa pa de resultat som uppnatts i andra organisationer kan
omvégen kring ett projektkontor mgjligtvis undvikas och en egen enhet direkt skapas.
Arbetet drivs idag integrerat i 6vrig verksamhet men skulle fa storre tyngd i egna enheter.
Genom att definiera tydligare ramar och malséattningar for verksamheten skulle den fa en
stadigare grund att sta pa.

Organisationerna i den andra gruppen bor fortsatta med de projekt som drivs, forddla dem
och se pa de mer erfarna organisationerna for att fa idéer pa nya projekt. Idag drivs mycket
av projekten inom tillfalliga kampanjer och detta arbete bor utvecklas till ett mer
kontinuerligt arbete. Utvdrderingar gors redan idag i mindre skala men bor utvecklas och
det vore onskvart att utvdrderingsverktyget SUMO anvandes.

Det ar lampligt att arbeta vidare med dels de boende i kommunen och dels foretag i
kommunen som malgrupp eftersom liknande arbete har gett relativt bra resultat hos de mer
erfarna organisationerna. Direktbearbetning av de boende i specifika stadsdelar med
individanpassad information om resmojligheter och reseplaner for foretagsanstéllda &r ett
satt att gora detta pa.

8.3 Grupp 3 — Avvaktarna

FOr att den tredje gruppen av organisationer ska starta arbete med mobility management
krévs det att antingen politiker eller tjansteman eller helst bade och tycker att det &r viktigt
och vart att satsa pa. | dagslaget tycks inte dessa organisationer redo att starta nagot arbete
med mobility management men det kan de bli med tiden. Om arbetet ska komma igang
tidigare kravs det motivation fran de organisationer som uppvisar resultat inom mobility
management eller hjalp fran nagon regional organisation. Ny kompetens kravs och denna
kan skaffas pa olika sétt, till exempel genom anstallning av ny personal eller genom att hyra
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in konsulter. Viktigt vid uppstarten av mobility management-arbete ar att redan fran borjan
planera for de utvarderingar som ska goéras och liksom for de andra grupperna
rekommenderas ett utnyttjande av utvérderingsverktyget SUMO.

| analysen diskuterades mdjligheten att forskjuta fokus fran miljomal till att dven gélla
andra mal. Eftersom det inte finns nagra problem med trangsel i de sma kommunerna
skulle fokus i stallet kunna forskjutas till markanvandning, stadsbild eller jgmlikhet. Om
fler véljer att pendla med kollektivtrafik forbéattras pa sikt utbudet och da gynnas de
grupper i samhéllet som inte har tillgang till bil och deras mojlighet att forflytta sig okar.

Lampliga projekt att starta med ar prova-pa-kampanjer inom cykling och kollektivtrafik
eftersom dessa projekt ar latta att avgransa och har gett bra resultat i andra organisationer.
Ett annat forslag & att ge information om miljéanpassade transportalternativ till
nyinflyttade i kommunen eftersom det har visat sig vara effektivt att paverka manniskor i
samband med flytt. Slutligen foresldas konstruktion av reseplaner samt uppbyggnad av
system med tjanstebilpooler och tjanstecyklar for anstéllda i kommunen och sa smaningom
for andra foretag i kommunen. Genom att borja i den egna verksamheten kan acceptansen
for den hér typen av arbete Okas.

8.4 Grupp 4 — Utforarna

Organisationerna i den fjarde gruppen bor fortsatta bade i sin roll som utférare och med att
sprida information. De projekt som genomfors bor fortsatta men foradlas och fler
samarbetspartners kan lockas med i de projekt som genomfors. Som for dvriga grupper bor
utvérderingar med SUMO goras av de praktiska projekten.

Organisationerna i den fjarde gruppen har en speciellt viktig roll vad galler genomfdrande
av regionala projekt och sammanforande av parter till sddana. | arbetet med regionala resor
krdvs bade mer underlag och framfor allt insatser pa regional niva. De regionala
organisationerna bor arbeta med att forbéttra de intermodala transportkedjorna.

8.5 Grupp 5 - Informatoérerna

Informattrernas huvuduppgift i det framtida arbetet med mobility management ar att
skapa tillfallen for det erfarenhetsutbyte som efterfragas i analysen. Olika typer av
information &r lamplig for organisationer som kommit olika langt i sitt arbete. Det behdvs
dels inspirationsdagar dér alla organisationer, bade de som kommit langt i sitt arbete och de
som &nnu inte har startat, kan trdffas och utbyta information samt idéer. For de
organisationer som kommit langt kravs djupare information och analys av mojligheter till
nya projekt. De organisationer som &r i uppstartningsfasen kan samlas till utbildningsdag
och redan fran start skapa natverk med andra som &r i samma fas i arbetet. Det &r ocksa
viktigt att organisationerna i den femte gruppen hjalper och stottar dessa nya organisationer
I det nya arbetet.

8.6 Samarbetsprojekt

Eftersom fa av respondenterna ser att ett praktiskt samarbete 6ver sundet skulle fungera
effektivt bor samarbete i forsta hand startas i mindre skala mellan grannkommuner i
regionen. For att se till att arbetet andd gar i samma riktning kan samarbete ske mellan
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grannkommuner som haller koll pa vad nasta grupp av kommuner gor. Sa smaningom kan
de mindre samarbetena utvidgas till att gélla en storre del av regionen. Redan idag sker
samarbete mellan Kodpenhamns kommun, Malmé stad och Lunds kommun med
medarbetarutbyte kommunerna emellan. Ett forslag &r att initiera ett liknande samarbete
mellan Helsingborgs stad och Helsingérs kommun eftersom de ligger sa néara varandra
geografiskt sett. Lampliga samarbetspartners blir dven Region Skane och de nya danska
regionerna nar kommunreformen sker. Ett lampligt samarbetsprojekt att starta med dar
prova-pa-veckor for pendlare Gver sundet, dels mellan Képenhamn och Malmé och dels
mellan Helsingdr och Helsingborg, eftersom prova-pa-veckor &r en relativt valavgransad
atgard som tidigare gett bra resultat.

Manga av atgarderna inom mobility management kraver stort fokus pa specifika
malgrupper och lokala forhallanden. Forutom att skapa ett regionalt mobilitetskontor finns
det darfér goda mojligheter att skapa lokala kontor i samarbete mellan grannkommuner.
Det regionala mobilitetskontoret far da mer en roll av samordnande organisation och ett
forum for informationsutbyte. Utdver samarbete i mindre grupper &r det l[ampligt med ett
samarbete for alla inblandade organisationer i Oresundsreglonen Detta samarbete kan
borja som erfarenhetsutbyte och med tiden Gverga i samarbete kring konkreta projekt.
Konferenser och utbildning kan anordnas for hela regionen och &ven dessa blir ett forum
for erfarenhetsutbyte.

En praktisk atgard som skulle underlatta resandet landerna emellan &r ett inférande av ett
gemensamt biljettsystem for hela Oresundsregionen, gemensam reseplanerare pa Internet
och gemensam kundtjanstfunktion. | dagsléget &r det till exempel enkelt att kdpa en biljett
vid resa till Képenhamn men inte alltid lika sjalvklart nér det ar dags for att resa tillbaka.
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9 Diskussion och slutsatser

9.1 Diskussion

Mycket av analysen gjordes enligt en indelning i fem olika grupper beroende pa typ av
organisation, kommunal eller regional, och niva pa genomférda projekt. Denna indelning
var inte pa nagot satt perfekt men fungerade anda relativt bra som en bas for jamforelse och
analys. Indelningen av regionala organisationer i grupperna Utférarna och Informatorerna
var den som var svarast att gora eftersom organisationerna i gruppen Utforarna aven sysslar
med informationsspridning och organisationerna i gruppen Informatérerna &ven i mindre
skala utfor praktiska projekt och atgérder.

| datainsamlingen via intervjuer syftade en av fragorna till att fa direkta idéer pa mojliga
projekt att genomfora i den egna organisationen eller i Oresundsregionen. Detta visade sig
vara svart. Majliga orsaker &r att fragan stalldes som en av de sista i intervjuerna och att
respondenterna darfor kan ha varit trotta, att det kan ha behovts mer tid till eftertanke och
att respondenterna kanske inte ville dela med sig av halvt genomténkta idéer. Svaren pa en
fraga av de hér slaget skulle férmodligen bli fler vid intervjuer i fokusgrupper och med en
kansla av brainstorming. Mot bakgrund av de svar som gavs om att det ar svart med
samarbete kring praktiska projekt i hela Oresundsregionen kan det ocksa helt enkelt vara sa
att det inte finns sa manga idéer pa vad som kan goras i hela regionen.

Vid intervjuerna stélldes fragor bade om vilka projekt som kants mest lyckade och vilka
som visat sig mest lyckade enligt utvarderingar. Svaren pa dessa fragor blev dock inte som
forvéantat. Det finns flera tdnkbara forklaringar till det hér. En forklaring &r att intervjuaren
inte lyckades gora tillrackligt stor distinktion mellan fragorna. For de organisationer som
inte gjort nagra utvarderingar fungerade bara den forsta fragan och av de organisationer
som faktiskt gjort utvarderingar kom svaren genast i form av resultaten fran utvarderingar
och inte i form av vad som kéndes lyckat. Andra fragor som hade varit intressant att fa svar
pa vid intervjuerna ar huruvida respondenterna anser att det &r viktigt med utvarderingar
samt i hur stor utstrackning resultaten fran utvarderingarna anvands.

Sa hér i slutet av arbetet med denna rapport har forfattaren kommit till insikt om vilken
rakt igenom positiv syn pa mobility management som har beskrivits. Den studerade
litteraturen har i allménhet varit mycket positiv till arbetssattet och néstan alla respondenter
sade sig tro pa mobility management som ett arbetssatt med framtidspotential. Men det &r
trots allt sa att inte alla tror pa mobility management och det &r ibland svart att fa gehor for
arbetssittet. De som arbetar med mobility management &r alltsd i huvudsak positivt
installda medan andra ar mer kritiska. Fragan ar om detta beror pa en vilja att tro pa det
arbete respondenterna lagger ner eller pa att resultat ses. Det arbete som har genomforts och
utvérderats visar pa resultat men storleksordningen pa dessa resultat ar sadan att atgarderna
inte récker till. Mobility management &r ett arbete som ger resultat pa lang sikt men &annu
dr det inte sakert hur stora resultaten blir. Det dr viktigt att notera att mobility management
ar ett komplement till andra atgarder och inte i sig loser alla problem.

Det har adven framkommit att det i rapporten &r svart att skilja pa vad som a&r
respondenternas svar och vad som ar forfattarens egna asikter. En ansats till distinktion har
gjorts och i huvudsak &r det som skrivs forfattarens synpunkter och slutsatser da det inte
namns att svaren kommer fran respondenterna eller fran intervju.
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9.2 Slutsatser

Studien visar att det saknas kunskap inom mobility management hos de organisationer som
ar nyborjare pa omradet. En slutsats ar att dessa organisationer genom en 6kad kunskap om
hur mobility management definieras och vad begreppet innebéar skulle fa mojlighet att satta
tydligare mal och ramar for sin verksamhet. Detta minskar risken for att definition, mal och
medel flyter samman till mer eller mindre samma sak.

Arbetet med mobility management bor integreras i ordinarie verksamhet men vinner dnda
pa att organiseras i speciella enheter, eftersom verksamheten ger sma men manga vinster.
Det kan underlatta att starta upp som ett projektkontor men i langden bor mobility
management drivas inom samma organisation som ordinarie verksamhet for att fa ut mesta
mojliga av de synergieffekter som fas genom att kombinera mobility management med
fysiska atgérder.

Politisk acceptans och stod ar viktigt for mojligheten att lyckas med mobility management-
arbete. Flera av de organisationer som har kommit langt i sitt arbete har haft stod ifran
politiskt hall och andra organisationer namner bristen pa politiskt stod som ett hinder i
deras arbete med mobility management. Dessa nyborjarorganisationer tvingas att driva
mobility management vid sidan av i stéllet for som ett komplement till annan verksamhet.

Det behdvs fler och mer entydiga utvarderingar av de projekt och atgarder som gérs inom
mobility management. Sammanstéallningen av genomforda utvérderingar visar att det i
manga fall helt saknas utvarderingar och att de utvarderingar som finns &r svara att jamfora.
En onskan &r att alla projekt utvarderas pa samma satt med hjalp av utvéarderingsverktyget
SUMO. Detta skulle 6ka kunskapen om mobility management-projekt och mojligheten att
jamfora vilka atgarder som ar mest effektiva.

Det fortsatta arbetet med mobility management handlar mycket om att utveckla och
foradla de projekt som redan gors, att testa sadant som andra har lyckats bra med och att
gora fler och utforligare utvarderingar. Det behdvs mer kunskap och denna kan fas genom
konferenser och workshops. For att nyborjare ska komma igang med mobility
management-arbete bor speciella utbildningar anordnas och de skulle kunna fa hjélp genom
framtagandet av en handbok.

Samarbete startas lampligen i form av erfarenhetsutbyte avseende hela regionen och som
samarbete i mindre skala kring konkreta projekt mellan grannkommuner. Med tiden kan
de mindre samarbetena utvidgas till att galla storre delar av regionen och erfarenhetsutbyte
kan 6verga i konkreta samarbetsprojekt.

Bland dem som redan idag dr engagerade i arbetet med mobility management finns det en
tro pa att arbetssattet har framtidspotential. For att lyckas med detta arbete i framtiden
krdvs det dock att fler och fler organisationer provar arbetssattet samt att storre och storre
resultat uppnas.
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Bilaga 1 — Intervjuplan forsta intervjuomgangen
Vilka projekt arbetar ni med?

Vilka projekt arbetar andra organisationer med?

Vilka personer bor jag intervjua? | Sverige? | Danmark?

Vilka fragor &r viktiga att stalla? Om organisation? Om genomforda projekt? Om
framtiden? Samarbetspotential?

Kan jag fa material att lasa in mig pa?



Bilaga 2 — Introduktionsbrev A andra intervjuomgangen

Lunds Tekniska Hogskola
Institutionen f6r Teknik och samhalle
Lu H-D Avdelning Trafikplanering

UMIVERSITET

Lund 2004-10-xx

Forfragan om intervju — Mobility management i Oresundsregionen

Mitt namn & Emma Bjork och jag haller pa att skriva ett examensarbete pd d&mnet “Mobility
management i Oresundsregionen”. Med anledning av detta skulle jag vilja genomf6ra intervjuer
med ndgra av de aktorer som arbetar med mobility management i regionen.

Studien inriktas pé tvd aspekter av arbetet med mobility management i Oresundsregionen. Ett
syfte dr att studera hur arbetet dr organiserat hos de olika aktorerna. Ett annat syfte dr att samla
kunskap om de projekt som har utforts och utifrén detta ge forslag pa kompletterande atgérder.

Jag undrar om du har mgjlighet att stidlla upp pé den ovan ndmnda intervjun. Intervjuns lingd
kommer att vara en timme och den sker lampligen i ett fysiskt mote. Forslagsvis kommer jag till
dig ndgon gang under foljande dagar i vecka xx:

Passar/forslag pa tid Passar inte

Xxxdag xm. X/xx

Xxxdag xm. X/xx

Xxxdag xm. X/xXx

Intervjun kommer att behandla fraigeomraden sdsom begreppet mobility management, arbetets
organisation, genomforda projekt och framtidspotential. Om det finns mdjlighet att ta del av de
utvirderingar som har gjorts for genomforda projekt inom mobility management sa tar jag
tacksamt emot dessa i samband med intervjun.

Hor av dig om ldmplig tid for intervju senast torsdagen den xx oktober. Svara gérna direkt i
detta dokument och ge forslag pa en specifik tid om s& onskas! Jag nas enklast via e-post
emma.bjork.044@student.lIth.se eller telefon 046-222 33 86 (tisdag till fredag). Om du har nagra
fragor dr du ocksé vilkommen att hora av dig till min handledare Karin Brundell-Freij via e-
post Karin.Brundell-Freij@tft.lth.se eller telefon 046-222 91 39.

Examensarbetet kommer att vara klart i februari 2005. Da skickas en elektronisk version av
rapporten ut till dem som dr intresserade av att ta del av resultaten.

Emma Bjork




Bilaga 3 — Introduktionsbrev B andra intervjuomgangen

Lunds Tekniska Hogskola
Institutionen for Teknik och samhalle
Avdelning Trafikplanering

UMIVERSITET

Lund 2004-10-xx

Forfragan om intervju — Mobility management i Oresundsregionen

Mitt namn & Emma Bjork och jag haller pa att skriva ett examensarbete pd d&mnet “Mobility
management i Oresundsregionen”. Med anledning av detta skulle jag vilja genomfora intervjuer
med ndgra av de aktorer i regionen som kan tinkas ha intresse av att arbeta inom detta omrade.

Studien inriktas pé tvd aspekter av arbetet med mobility management i Oresundsregionen. Ett
syfte dr att studera hur arbetet &r organiserat hos de olika aktSrer som arbetar aktivt med
mobility management. Ett annat syfte ér att samla kunskap om de projekt som har utforts eller
som det finns planer pa att genomfora och utifran detta ge forslag pé kompletterande atgérder.

Jag undrar om du har mgjlighet att stilla upp pa den ovan ndmnda intervjun. Intervjuns lingd
kommer att vara en timme och den sker lampligen i ett fysiskt mote. Forslagsvis kommer jag till
dig ndgon gang under foljande dagar i vecka xx:

Passar/forslag pa tid Passar inte

Xxxdag xm. X/xXx

Xxxdag xm. X/xXx

Xxxdag xm. X/xx

Intervjun kommer att behandla frageomraden sdsom begreppet mobility management, utforda
projekt, planer pa projekt och framtidspotential.

Hor av dig om ldmplig tid for intervju senast torsdagen den xx oktober. Svara gérna direkt i
detta dokument och ge forslag pa en specifik tid om s& Onskas! Jag néds enklast via e-post
emma.bjork.044@student.lIth.se eller telefon 046-222 33 86 (tisdag till fredag). Om du har nagra
fragor dr du ocksé vilkommen att hora av dig till min handledare Karin Brundell-Freij via e-
post Karin.Brundell-Freij@tft.Ith.se eller telefon 046-222 91 39.

Examensarbetet kommer att vara klart 1 februari 2005. Da skickas en elektronisk version av
rapporten ut till dem som dr intresserade av att ta del av resultaten.

Emma Bjork




Bilaga 4 — Intervjuplan A andra intervjuomgangen

1. Begreppet mobility management
Hur definierar du begreppet mobility management?
—  Vilka typer av projekt och &tgarder innefattar du i begreppet?

—  Hur ser du pé relationen mellan mobility management och fysiska atgarder?

Vad vill ni uppna genom att arbeta med mobility management?

2. Organisation

Vilken organisation har ert arbete med mobility management?
—  Ar det en del av annan verksamhet eller enskilt mobilitetscenter/kontor?
—  Hur ér arbetet finansierat?

Tror du att ni skulle kunna gora ett effektivare arbete med en annan organisation? Hur?

Vilka mal har ni med er verksamhet inom mobility management?
- Vilka nyckeltal & malen knutna till?

Bedriver ni nagot samarbete med andra aktorer? Vilka?
—  Hur paverkar det politiska klimatet era arbetsfrutsattningar?
—  Vilket genomslag har ert arbete inom den stdrre organisationen?
—  Vilket samarbete har ni med 6vriga avdelningar inom den storre organisationen?

3. Genomforda projekt

Kan du beratta lite om de projekt som ni har utfort inom mobility management!
—  Vilka projekt har varit mest effektiva? Varfor?

Hur val utvarderade &r projekten?
—  Vilka utvérderingsverktyg har anvants?
—  Vilka projekt har varit effektivast enligt utvarderingarna?

4. Insamling av material

Har ni nagra utvarderingsrapporter? Kan jag fa ta del av dem?



5. Framtidspotential
Tror du att mobility management har langsiktig potential som arbetssatt? Varfor?

Vilka mojligheter/hinder har din organisation for att arbeta vidare med mobility
management?

Hur tycker du att din organisation ska arbeta vidare med mobility management?
Vad tycker du dr viktigast att arbeta vidare med om du ser till hela Oresundsregionen?

Tycker du att det bor ske ett storre samarbete kring mobility management:
— med grannkommunerna?
— i Skane?
— i Oresundsregionen?

Inom vilket omrade ser du storst potential i ett sddant samarbete?
— Vilka projekt tror du att man bor starta med?
6. Avslutande fragor

Har du nagonting att tilldgga innan vi avslutar intervjun?



Bilaga 5 - Intervjuplan B andra intervjuomgangen

1. Begreppet mobility management
Vad vet du om mobility management?
Hur definierar du begreppet mobility management?
—  Vilka typer av projekt och &tgarder innefattar du i begreppet?
—  Hur ser du pé relationen mellan mobility management och fysiska atgarder?

2. Pagaende arbete inom mobility management

Har ni gjort nagot arbete inom omradet mobility management?
—  Har ni gjort samma typ av projekt och atgarder utan att kalla det mobility management, t.ex. MGTs?

Har ni sett nagot resultat av det som har gjorts?

Vilken organisation har ert arbete med mobility management?
—  Ar det en del av annan verksamhet eller enskilt mobilitetscenter/kontor?
—  Hur ér arbetet finansierat?

3. Insamling av material

Har ni nagra utvarderingsrapporter? Kan jag fa ta del av dem?

4. Funderingar pa att starta projekt inom mobility management

Har ni haft nagra funderingar pa att starta upp projekt eller atgarder inom mobility
management?
—  Om ni har haft funderingar men inte beslutat for projekt eller tgarder, vad beror detta pa?

—  Om ni har haft funderingar och beslutat for projekt eller tgarder, hur kommer detta arbete att
organiseras?



5. Framtidspotential
Tror du att mobility management har langsiktig potential som arbetssatt? Varfor?

Vilka forutsattningar/hinder har din kommun for att arbeta med mobility management?
—  Hur paverkar det politiska klimatet era arbetsférutsattningar?
- Vilken typ av projekt och &tgarder ska ni satsa pa?

Vad tycker du ar viktigast att arbeta vidare med om du ser till hela Oresundsregionen?

Tycker du att det bor ske ett storre samarbete kring mobility management:
—  med grannkommunerna?
— i Skane?
— i Oresundsregionen?

Inom vilket arbetsomrade ser du storst potential i ett sadant samarbete?
— Vilka projekt tror du att man bor starta med?

6. Avslutande fragor

Har du nagonting att tilldgga innan vi avslutar intervjun?



Bilaga 6 — Invanarantal i intervjuade kommuner

Tabell B6.1 — Invanarantal i intervjuade kommuner,
040101 for svenska kommuner och 041101 for danska
kommuner (SCB, 2005 och DST, 2005)

Kommun Antal invanare
Fredriksbergs kommun 91721
Helsingborgs stad 121 097
Helsingors kommun 60 927
Kévlinge kommun 26 009
Kdpenhamns kommun 501 664
Lunds kommun 101 427
Malmo stad 268 971

Vellinge kommun 31589




Bilaga 7 — Entusiasterna, projekt och utvarderingar

HUR, Lunds kommun och Malmé stad i gruppen Entusiasterna har alla utfort en mangd
varierande atgarder med specifika malsattningar. Férutom malsattningar for varje projekt
har organisationerna dven haft Overgripande mal for hela arbetet med mobility
management. Gemensamt for organisationerna i gruppen &r att de har genomfort
omfattande utvérderingar av alla genomférda projekt.

HUR

Genomférda projekt

Pendlerkontorets huvudinsats har varit att i samarbete med foretag informera medarbetarna
om mobility management. Transportplaner med forslag pa alternativ till ensambilakning har
arbetats fram med fokus pa de anstélldas resor till och fran arbetet. De fdreslagna
alternativen har varit samakning, park-and-ride, kollektiva fardmedel, cykel och
kombinationer av olika transportformer. Aven flexibla arbetstider och distansarbete har
ingatt i transportplanerna.

HUR har arbetat mycket med konceptet hela resan och betonar kombinationer av
kollektivtrafik och cykel som mojliga alternativ. Foretag har erbjudit lanecyklar till de
anstallda for att den sista biten fran taget till arbetsplatsen ska ga fortare. HUR har framfort
alternativen som att de ger storre flexibilitet an ensambildkningen.

Pendlerkontoret utkommer 4-5 ganger om aret med ett nyhetsbrev som beror
Pendlerkontorets aktiviteter och nyheter inom mobility management.

Utvérderingar
Pendlerkontoret har utfort en grundlig utvdrdering av arbetet med transportplaner for
foretag. Denna utvérdering ar baserad pa MOST och har genomforts pa olika nivaer:

1. K&nnedom om alternativ till bil
2. Experimentellt bruk av alternativ
3. Permanent beteendeférédndring

Manga erfarenheter har gjorts. Det ar bra att fora en bred dialog med foretagen kring
mobility management och foretag som haller pa att flytta ar extra intresserade. Det finns
stor potential i att erbjuda konkreta mobilitetstjanster som visar en sammanhangande
transport med olika fardmedel fran A till B. Ett resultat &r att mellan en tredjedel och
hélften av alla bilister pa de berdrda arbetsplatserna har provat och kan ténka sig att andra
sitt fardmedelsval forutsatt att de far kunskap om attraktiva alternativ. Ytterligare en
erfarenhet dr att det ar enklare att motivera bilister att kora bil farre dagar per vecka &n att
byta fardmedel helt och hallet (HUR, 2004).

Effekter som har kunnat pavisas ar farre bilar i rusningstrafik och att méangden
personkilometer reducerats och darmed dven utslappen av koldioxid. Pa de foretag som
HUR har arbetat med har upp till 18 procent av medarbetarna reducerat sitt bilkbrande



efter att transportplanen introducerats. Darmed finns det idag 25 farre bilar per dag pa
infartsvdgarna till Kdpenhamn. Detta innebér en reduktion med 7 100 km per vecka och
60 ton mindre koldioxidutslapp per ar (HUR, 2004).

Lunds kommun

Genomférda projekt

Inom ramen for LundaMaTs har de fem stora projekten Lundaldnken, Ga och cykla till
skolan, Cykelkommunen, Mobilitetskontoret och Miljoanpassad biltrafik drivits i Lunds
kommun. Det ekonomiskt storsta projektet dr Lundaldnken som &r en kombination av
fysisk atgard och beteendepaverkan. Ett busstrak anpassat for framtida spartrafik har byggts
fran Lund C till Lunds méanga arbetsplatser i dster. De anstallda pa dessa arbetsplatser har
informerats om den nya férbindelsen och uppmanats att testa bussen.

Syftet med Ga och cykla till skolan var att paverka barnens arbetsresor. Barn och foraldrar
fick peka ut de platser som ansags vara farliga och/eller otrygga i deras skolvéag. En del av de
har punkterna har byggts om och information har tillhandahallits via foraldraméten och
nyhetsbrev. Malet var att minska antalet barn som blev skjutsade i bil till skolan. Bland
annat startades vandrande skolbussar bestaende av en grupp barn som i vuxens séllskap gar
till skolan.

Cykelkommunen &r ett annat exempel pa ett projekt dar mobility management har
kombinerats med en rad forbattringar i den fysiska miljon. Forbattrad belysning,
enkelriktade cykelbanor, upphojda rodmarkerade korsningar, nya cykelparkeringar i
centrum och parkeringar till bike-and-ride &r exempel pa fysiska atgarder. Insatser har ocksa
gjorts i form av information for att lyfta fram forbdttringar och Oka cyklingens status,
informationsbladet Cykeltrycket, utdelning av cykelkarta, bevakat cykelgarage och service
hos Lundahoj samt en referensgrupp av cyklister som diskuterar problemomraden. |
projektet Halsotrampare har inbitna bilister fatt prova pa att cykla till arbetet under ett ars
tid.

Mobilitetskontoret i Lund har arbetat med direkt marknadsforing. | ett
dorrknackningsprojekt har de boende i kommunen blivit uppsokta i hemmet och
informerats utifran sina individuella forutsattningar. Kampanijer har gjorts pa foretag och
foretagsfrukostar med information om bilpool och saméakning har arrangerats. De som bor
eller arbetar i kommunen och som kor bil varje dag har erbjudits att gratis prova
kollektivtrafiken under en manad i projektet Testresenar.

Atgérderna inom projekt Miljoanpassad biltrafik har till stor del gjorts i samband med
Mobilitetskontorets aktiviteter. Information om EcoDriving, miljofordon, samakning och
bilpoolskonceptet har spridits via dorrknackning och foretagstraffar. En upphandling av
EcoDriving for de anstéllda pa kommunen har gjorts och under hosten 2004 startade ett
samakningssystem for de anstéllda inom kommunen och pa flera av de stora arbetsplatserna
I kommunen.

Pa Mobilitetskontoret sker ocksa arbete kring Markanvandning och transporter. Bland annat
tas en handbok och policy for bilsnal samhéllsplanering fram.



Utvérderingar

I Lunds kommun har utvarderingar gjorts av projekten som rymdes inom den forsta
projektperioden (1999-2001) och en utvardering ar pa gang gallande den andra
projektperioden (2002-2005). Resultaten fran utvarderingen av den andra projektperioden
kommer att presenteras nagon gang under varen 2005. | utvarderingen fran den forsta
projektperioden var syftet att undersoka dels vilken kdnnedom om de olika LundaMaTs-
projekten som finns hos kommuninvanarna och dels hur projekten har paverkat dem. En
generell slutsats var att kdnnedomen om de olika projekten var generellt h6g men
kannedomen om de enskilda aktiviteterna &nnu hdgre. 90 procent av kommunens invanare
var positivt instéllda till satsningen. 60 procent tyckte att den var mycket bra och ytterligare
30 procent att den var bra (Lyborg & Hyllenius, 2001).

| utvarderingen av Mobilitetskontoret ansdg mer dn 30 procent av enkatens respondenter att
de var vdl insatta i vad det innebdr att vara med i en bilpool j&amfort med ett svenskt
genomsnitt pa 15 procent. Fem procent ansag att de med stor sannolikhet skulle kunna
tdnka sig att bli medlemmar i en bilpool. Vidare var 75 procent av de boende i Lund
positivt installda till att kdpa en miljobil och 20 procent kunde tdnka sig att kdpa en
miljobil inom tva ar. Ungefar 40 procent av kommunens invanare koper varje vecka nagon
form av nérodlad mat (Lyborg & Hyllenius, 2001).

Angaende projektet Cykelkommunen ansag drygt 50 procent att satsningarna pa cykelvagar
har varit storre eller mycket stérre under de tva ar da stora satsningar har gjorts pa att
forbattra cykelvagnatet. Ungefar 15 procent uppgav att de inte hade markt nagon skillnad
jdmfort med tidigare (Lyborg & Hyllenius, 2001).

| projekt Ga och cykla till skolan var kainnedomen om de tva storsta aktiviteterna 55 procent
for Sékra skolvégar och 30 procent for Vandrande skolbuss. De flesta ombyggnaderna av
skolvagar skedde i Dalby och dar ansag 70 procent av foraldrarna att skolvagen hade blivit
sékrare eller mycket sékrare an forut (Lyborg & Hyllenius, 2001).

Vid utvarderingen framkom att ungefar 10 procent av kommuninvanarna ansag att
aktiviteterna inom LundaMaTs hade paverkat deras resande. Bilresorna minskade med
knappt fyra miljoner kilometer eller en procent till forman for cykel och kollektivtrafik
under ar 2000. Detta innebar en minskning av koldioxidutslappen med 900 ton. |
kommunen angav drygt 10 procent att de borjat cykla mer tack vare aktiviteterna i
LundaMaTs och som vanligaste skal angavs béttre cykelvégar. Ytterligare 10 procent angav
att de borjat cykla mer av andra anledningar och vanligast bland dessa var hélsoskal. Drygt
10 procent av de boende i kommunen angav att de borjat dka mer Kkollektivt tack vare
aktiviteterna i LundaMaTs (Lyborg & Hyllenius, 2001).

For Lundalanken har en separat utvardering gjorts. Den visar att atta procent av de som
aker med Lundalanken tidigare akte med motorfordon, vilket innebér att antalet fordon
som parkerar i Lund har minskat med cirka 140 om dagen. Fler nya resendrer kommer fran
biltrafiken &n fran gang- och cykeltrafiken, ett ovanligt resultat nar kollektivtrafiksatsningar
i stader genomfors. Halften av dem som tidigare akte bil har startpunkt utanfor Lunds stad
och malpunkt i Lunds stad, vilket innebar att pendlare fran andra orter har gatt éver fran
motorfordon till att aka kollektivt (Skanetrafiken, 2004).



Under intervjun med Paivi Elmkvist pa Lunds kommun konstaterades att det under den
forsta projektperioden var svart att skilja de olika resultaten ifran varandra. Bilresandet
minskade med en procent men det var svart att avgora vilka av atgarderna som bidrog till
denna minskning. Det framgick ocksa att aven om kannedomen om projekt Ga och cykla
till skolan var god sa var det fa foraldrar som faktiskt slutade att skjutsa sina barn i bil till
skolan. Péivi Elmkvist berdttade vidare att projekt Testresenérer har varit en av de mest
kostnadseffektiva atgarderna. Ett ar efter testperiodens slut aker 40 procent av deltagarna
fortfarande kollektivt.

Malmo stad

Genomférda projekt

Hittills har fem olika projekt genomforts och utvarderats i Malmo stad. Projekt Ny bostad —
nya vanor var en cykelkampanj bland de boende i Véstra Hamnen. | kampanjen fick 25
personer under sex manader i sa hdg utstrackning som majligt och vid minst tva tillfallen
per vecka lata bilen std och i stallet cykla. Syftet var att minska antalet bilresor och fa
vanebilister att under en period testa cykla i stéllet for att kora bil.

Projekt Boendekampanj i Vastra Hamnen var en informationskampanj rérande resvanor
riktad till de boende i Vastra Hamnen. Utskick med tidsjamforelser for olika fardmedel och
en tavling med fragor om trafikens miljopaverkan gjordes till alla hushall i omradet,
information spreds via anslag samt Internet och kampanjen avslutades med
direktbearbetning av de boende via telefon.

| de tva projekten ovan ar malgruppen de boende i ett visst omrade. | projekt Foretagstraffar
arrangerades fem foretagstraffar pa temat resursbesparande och effektiva transporter, nu
med naringslivet som malgrupp. Kampanjens évergripande syfte var att minska foretagens
anvandning av fossila brénslen och de olika tréffarna behandlade &mnena miljobilar,
sparsam korning, tjansteresor, virtuell kommunikation samt arbetspendling.

| Pilotprojekt Gatukontoret & malgruppen de anstillda inom den egna organisationen.
Projektet inleddes med aktiviteten Veckans miljopendlare som gick ut pa att
uppmaérksamma de anstéllda som redan pendlade miljéanpassat i en artikel pa intranatet
samt uppmuntra dem med nagra sma presenter. En Miljopendlartavling genomfordes sedan
mellan avdelningarna pa Gatukontoret. Den vinnande avdelningen belénades med en fest.

| projekt Kommunikationskampanj testades en mer allmdn informationskampanj utan
specifik malgrupp. Malmoborna uppmarksammades pa fordelarna med cykling genom
information pa reklampelare, i tidningen Metro, pa Malmé stads hemsida, via flyers och
genom PR-aktiviteter.

Utdver de projekt som redan utvarderats har arbetet gatt vidare med nya kampanjer. Helt
nytt &r ett projekt som gar ut pa att lara invandrarkvinnor att cykla. Fortsatt arbete har skett
med de egna anstélldas resor pa Stadsbyggnadskontoret och Fastighetskontoret samt med
foretagstraffar, bland annat i form av frukostmoten i1 Vdastra Hamnen. En ny
aktivitetskampanj kors ocksa i Vastra Hamnen for att locka de boende att cykla och att
utnyttja kollektivtrafiken.



Utvérderingar

I Malmo stad har fem genomférda projekt utvarderats. | projekt Ny bostad — nya vanor var
10 procent av de tillfragade intresserade av att delta i kampanjen. Av de 25 personer som
deltog uppgav majoriteten i utvarderingar att kampanjen var bra. Under kampanjen hade
sju deltagare slutat kora bil dagligen men en hade borjat. Sex deltagare hade borjat cykla
dagligen. 18 av kampanjens deltagare uppgav att de kommer att fortséatta cykla lika mycket
i framtiden som under kampanjen. Under kampanjen rdknades strdckan deltagarna cyklade
med hjalp av cykeldatorer for att kunna uppskatta miljoeffekter. Resultatet fran
cykeldatorerna var dock bristfalligt och eftersom det exakta antalet kilometer med cykel i
stallet for bil var oka&nt beréknades inte kampanjens miljoeffekter (Malmo stad, 2003).

Projektets malsattning var att locka minst fem av de boende i Véstra hamnen att delta och
detta uppfylldes med rage. Kampanijen var i forsta hand tankt att locka inbitna bilister Gver
till cykeln men det visade sig vara svart att locka bilkorarna. Daremot lockades manga som
redan cyklade i viss man och dessa deltagare cyklade i hégre grad efter kampanjen an fore.
En viktig lardom i projektet var att det var positivt att arbeta med ett omrade dar manga var
relativt nyinflyttade. Det var manga som sag det som ett bra tillfalle att forandra sina
resvanor i samband med flytten och som darfor deltog i kampanjen (Malmo stad, 2003).

Aven for projekt Boendekampanj i Vastra Hamnen har en utvérdering gjorts. Den
utskickade informationsfoldern hade uppmarksammats av 72 procent av de tillfragade.
Over hilften av de tillfrégade hade tagit del av innehdllet i foldern och av dessa tyckte 83
procent att det var relevant. Endast fem procent av de tillfragade deltog i téavlingen om
trafikens miljopaverkan, detta pa grund av ointresse for tavlingar eller tidsbrist (Malmo
stad, 2004a).

| Vastra hamnen var cykeln det vanligaste transportmedlet med en andel pa 34 procent.
Tillsammans med tag, gang och buss utgjorde cykeln 70 procent av fardmedelsvalen och
merparten av invanarna i Véstra hamnen valde darmed hallbara transporter. Resterande 30
procent korde bil. De som kdrde bil till arbete, studier eller annan daglig aktivitet erbjods
att fa en personlig resplan hemskickad och 21 procent av dessa tackade ja. Alla
respondenter, dven de som inte korde bil, erbjods ytterligare information som kan
underlatta fardmedelsval och detta tackade 68 procent ja till. Vid direktbearbetningen via
telefon uppnaddes kontakt med 85 procent av hushallen. Av respondenterna kunde 66
procent tdnka sig att delta i en framtida kampanj (Malmo stad, 2004a).

Projektet Foretagstraffar utvarderades i huvudsak via en elektronisk enkét till dem som
deltagit pa informationstraffarna. Inbjudan till den forsta foretagstraffen, med kortfattad
information &ven om de kommande traffarna, skickades ut till 3 295 foretag. Till de
foljande traffarna skickades inbjudan till 500-600 foretag. Pa vardera av de fem tréffarna
deltog i genomsnitt 25 personer. Deltagarna var i regel ndjda med tréffarna och gav i
snittbetyg 4,0 pa en skala fran 1-5. Av respondenterna angav 35 procent att deltagandet pa
en eller flera tréffar lett till konkreta atgarder pa foretaget de representerar (Malmo stad,
2004b).

Malsdttningarna med detta projekt var att vicka intresse for, 6ka medvetenheten kring och
oka kunskapen om trafikmiljofragor hos foretagen i Malma. | enkéten uppgav 80 procent
att de blivit mer intresserade av att arbeta med miljéanpassning av foretagets transporter, 65
procent att de blivit mer medvetna om transporters negativa miljopaverkan samt 84



procent att de fatt mer kunskap om vad deras foretag kan gora for att miljdanpassa
transporterna. Ytterligare ett mal var att uppratta kontakt med foretagen pa lang sikt och 78
procent av respondenterna angav att de var intresserade av ett fortsatt samarbete med
Gatukontoret. Malsattningarna uppfylides val bland dem som besokte traffarna, men
deltagarantalet var lagre &n forvantat (Malmo stad, 2004Db).

Pilotprojekt Gatukontoret utvarderades via en enkat som skickades ut till samtliga anstallda
pa Gatukontoret. 95 procent av respondenterna hade nagon gang last om Veckans
miljopendlare pa intranatet och snitthetyget for denna aktivitet var 3,8 pa en skala fran 1-5.
83 procent av de anstéllda deltog i Miljopendlartéavlingen. Under den tid tavlingen pagick
minskade bilanvandandet med tre procent och samakningen okade i motsvarande grad.
Efter tdvlingen hade bilkorandet till arbetet minskat med fyra procent, kollektivtrafik-
resorna hade 6kat med tva procent och saméakningen med tre procent jamfort med fore
tavlingen. Snitthetyget for tavlingen var 3,5. 38 procent av respondenterna ansag att de
blivit paverkade i sitt satt att anka kring miljoanpassade transporter. Det var daremot
endast ett litet antal personer (3-4 procent) som ansdg att det personliga besoket, den
personliga resplanen eller Miljépendlartavlingen hade paverkat deras satt att resa till och
fran arbetet (Malmo stad, 2004d).

| projekt Kommunikationskampanj gjordes utvérdering genom att rdkna antalet inskickade
forslag i tavlingen, genom att ta ut besoksstatistik for kampanjen pa Malmo stads hemsida
samt genom en enkdt som skickades ut till de personer som deltagit i tavlingen och angett
e-postadress. Resultatet blev 129 inskickade forslag och 823 besok pa hemsidan. Enkéten
visade att flest personer (58 procent) hade uppmarksammat kampanjen via notisen pa
Malmo stads hemsida, men att manga (36 procent) ocksa hade sett annonsen pa
reklampelare i Malmo. Nagra medier uppmarksammades inte alls av dem som besvarat
enkaten. Dessa medier var bland annat graffitimalningen pa P-huset Anna och flyern som
delades ut i ett parkeringshus. Respondenterna gav kampanjen medelbetyget 3,5 pa en skala
fran 1-5. Ett mal i kampanjen var att fa nagot slags medial exponering. Detta uppfylldes vid
tva tillfallen i artiklar i Sydsvenska Dagbladet samt i Kvallsposten. Det var dock bara en
person som i enkéten angav att nagon av dess artiklar hade uppméarksammats (Malmo stad,
2004c).



Bilaga 8 — Nyborjarna, projekt och utvarderingar

Aven Fredriksbergs kommun, Helsingborgs kommun, Helsingérs kommun och
Kopenhamns kommun i gruppen Nybdrjarna har genomfort en hel del atgérder av
varierande slag. Till skillnad fran organisationerna i gruppen Entusiasterna har daremot inte
lika utforliga utvdrderingar genomforts och det finns inte lika tydliga ramar for
verksamheten.

Fredriksbergs kommun

Genomférda projekt

Fredriksbergs kommun deltar i den landstdckande kampanjen Vi cykler til arbejde som varje
ar arrangeras av Dansk Cyklist Forbund. Foretag i kommunen och kommunens egna
anstallda erbjuds att delta i kampanjen som gar ut pa att cykla till arbetet minst halften av
arbetsdagarna under kampanjperioden pa ungefar en manad. Segrande lag vinner en
utlandsresa. Fredriksbergs kommun har &ven valt att dela ut extra priser till kommunens
anstéllda.

Alle Bgrn Cykler dr en annan landstdckande kampanj som Fredriksbergs kommun deltar i.
Under tva veckor ska skolbarnen cykla till skolan sa manga dagar som méjligt. Nagra av de
klasser som cyklar flest dagar vinner pris. Kommunen har &ven tagit fram en skolvdgsanalys
med handlingsplan och utifran denna gors forbattringar i den fysiska utformningen av
skolvégar.

| Fredrikshergs kommun tas transportplaner fram for de anstalldas resor till och fran arbetet
samt tjansteresor. Transportplanerna forsoker visa pa cykel och kollektivtrafik som
alternativ till bilen.

Fredriksbergs kommun har &ven gjort mindre insatser inom samakning och
bilpoolsanvandning. P2 kommunens hemsida finns en lank till samakningsportalen
Pendlernet och en informationskampanj har genomforts for att skapa intresse for
samakning. Stod for bilpooler visar kommunen genom att tillhandahalla tva centrala
parkeringsplatser till bilpoolsbilar fran Hertz.

Utvérderingar

| Fredriksbergs kommun har inga utvdrderingar av mobility management-arbete
genomforts. Utvarderingar av Vi cykler til arbejde och Alle Bgrn Cykler har dock gjorts pa
riksniva, se avsnitt nedan.

Helsingborgs stad

Genomférda projekt

Helsingborgs stad har deltagit i arrangemanget | staden utan min bil sedan ar 2000 och
under de senaste tva aren i hela Europeiska mobilitetsveckan. Karnverksamheten i
arrangemanget har varit information och diskussion kring pagaende och planerade



aktiviteter for att minska trafikens miljépaverkan. Ar 2004 anordnades ett seminarium dar
trafik, miljo och klimat diskuterades.

Helsingborgs stad har tagit fram ett program for Sveriges vackraste gator som innebdr en
prioritering av utrymmet i staden for kollektivtrafiken. Denna prioritering sker pa
bekostnad av biltrafikens framkomlighet men bidrar déremot till en bdttre miljo for de
gaende. Projektets dvergripande mal ar att skapa en stad som manniskorna finner attraktiv.

Inom ramen for M6Ts i Helsingborg har projekten EcoDriving, Cykellycka och Res klokt
drivits. 1 projekt EcoDriving har de anstdllda i de kommunala forvaltningarna fatt
utbildning for att reducera brénsleforbrukningen vid bilkérning. Syftet med Cykellycka var
att 6ka andelen cyklister i staden och samtidigt minska olycksrisken. Detta gjordes genom
en kombination av information till invanarna om cyklingens mojligheter och atgarder i den
fysiska miljon. Res klokt handlade om att genom olika aktiviteter lara skolbarn resa
kollektivt.

Utvérderingar
| Helsingborgs stad har inga utvdrderingar av mobility management-arbete genomforts.

Helsingdrs kommun

Genomférda projekt

| Helsing6rs kommun &r ombyggnaden av Snekkerstens station ett av de fa stora projekt som
har genomforts pa manga ar. Stora satsningar gjordes pa att bygga parkeringsplatser for
park-and-ride och pa sa satt forbattra méjligheten att pendla till Képenhamn med tag. Den
fysiska atgarden kombinerades med kampanjer och information om att taget &r snabbare &n
bilen.

Liksom Fredriksbergs kommun har &ven Helsingdrs kommun deltagit i de rikstdckande
kampanjerna Vi cykler til arbejde och Alle Bgrn Cykler. Kommunen informerar om
arrangemangen och forsoker locka fler verksamheter respektive skolor att delta. 1 samband
med Vi cykler til arbejde har frukostfrallor delats ut den forsta morgonen.

Forutom att delta i Alle Bgrn Cykler har Helsingdrs kommun i samarbete med skolor och
polis drivit projekt som syftar till att 6ka andelen barn som gar och cyklar till skolan. Malet
ar att minska trangseln vid skolorna samt att grundlagga goda vanor hos barnen vilket pa
sikt ger friskare barn. Atgdrderna har varit en kombination av fysiska &tgérder samt
information och kampanjer. Ett led i detta arbete har varit att initiera gabussar bestaende av
ett flertal barn som promenerar till skolan i en vuxens séllskap.

Utvérderingar

| Helsingdrs kommun har kvalitativa utvarderingar gjorts av kampanjen Vi cykler til arbejde
genomforts. Utvarderingarna har inneburit en kartldggning av vilka verksamheter inom
kommunen som inte deltagit i kampanjen men som skulle kunna ténkas gora det infor
kommande ar. Kvantitativa utvarderingar av Vi cykler til arbejde och Alle Barn Cykler har
gjorts pa riksniva, se avsnitt nedan.



K6penhamns kommun

Genomférda projekt

Liksom Fredriksbergs och Helsingdrs kommun deltar &ven Képenhamns kommun i Dansk
Cyklist Forbunds landstdckande kampanj Vi cykler till arbejde. |1 samband med den
landstackande kampanjen arrangerar kommunen egna aktiviteter. Nagra veckor innan start
delas till exempel frukostfrallor ut till cyklister for att uppmarksamma dem pa kampanjen.

Kopenhamns kommun har ocksa deltagit i den Europeiska mobilitetsveckan med Bilfri dag
de senaste fem aren. Genom detta arrangemang skapas uppmarksamhet for trafikens
negativa effekter samtidigt som fokus sétts pa majligheten till forbattring. Under den bilfria
dagen spérras de centrala delarna av Képenhamn av for biltrafik for alla utom de boende i
omradet. Under hela veckan gors en rad atgarder i form av bade fysiska forandringar och
informationskampanijer. Bland annat halls cykelkurser for invandrarkvinnor som inte lart
sig cykla som barn.

| samband med den Europeiska mobilitetsveckan 2004 lanserade Képenhamns kommun i
samarbete med HUR en samakningskampanj. Kampanjen riktades till tva specifika
stadsdelar samt till kommunens egna anstallda. Via kampanjen gjordes anmaélan till
samakningsportalen Pendlernet och forutom fordelarna med att spara pengar och gora en
insats for miljon kunde samakarna dven vinna en rad priser.

Utvérderingar

I Képenhamns kommun har arbetet med den Europeiska mobilitetsveckan med Bilfri dag
2004 utvarderats. For forsta gangen anordnades Bilfri dag pa en vardag. Erfarenheten blev
att detta fungerade bra trafikmassigt och med férre klagomal &n tidigare ar. Antalet fordon
som koérde in i den avspérrade zonen minskade fran 20 000 pa en genomsnittlig vardag till
3000 pa den bilfria dagen. Bullernivéerna minskade med mellan 6 och 10 dB pa
huvuddelen av de avstangda gatorna, nivaer som motsvarar en upplevd halvering av
trafikbullret. 88 procent av Képenhamnsborna visste att arrangemanget hallits, 73 procent
onskar att det blir arligt aterkommande och 55 procent stottar idén om att standigt halla
bilfritt i omradet. Av de bilister som kande till den bilfria dagen overvagde 15 procent att
anvéanda bilen mindre framdver. 65 procent k&nde till att den Europeiska mobilitetsveckan
hade anordnats. Veckan gjorde sex procent av de som dagligen eller nédstan dagligen
anvander bilen uppmérksamma pa bilpool, samakning, elbilar och andra alternativ
(Képenhamns kommun, 2004).

Under veckan anordnades aven trafikforsok och aktiviteter. Ett forsok gick ut pa att
forbattra cyklisternas framkomlighet genom att bland annat inféra gron vag i trafikljusen
och det visade att det gar att gora sadana forbéttringar utan att minska framkomligheten for
bussar och annan trafik. De aktiviteter som anordnades drog mellan 35 och 300 deltagare
(Képenhamns kommun, 2004).



Vi cykler til arbejde och Alle Barn Cykler

Utvérderingar

Vi Cykler til arbejde har utvdrderats pa riksnivd. 1998 var forsta aret kampanjen
genomfordes pa riksniva och da var deltagarantalet 30 000 personer. 1999 &kade
deltagarantalet till 56 000, 2000 till 77 000 och de senaste fyra aren har cirka 100 000
personer deltagit. Av dem som deltar cyklar 57 procent dagligen till arbetet och det ar
darfor de Ovriga 43 procenten kampanjen kan paverka att cykla oftare till arbetet. Av dem
som deltagit i kampanjen anger 14 procent att de cyklar oftare eller langre till och fran
arbetet och 18 procent att de cyklar mer till andra malpunkter an arbetet efter kampanjen.
Atta av tio av dem som cyklar mer efter kampanjen har ersatt en bilresa med en cykelresa
(Vi cykler til arbejde, 2005).

| Alle Barn Cykler 2004 deltog drygt 800 danska skolor vilket utgor en andel pa 35 procent
av de danska skolorna. | de klasser som deltog cyklade 89 procent av eleverna till skolan
under kampanjen (Alle Barn Cykler, 2005).



Bilaga 9 — Avvaktarna, projekt och utvarderingar

Kavlinge kommun och Vellinge kommun i gruppen Awvaktarna har inte gjort nagra storre
insatser p& mobility managment-omradet. Atgarder i form av utbyggda cykelbanor och
informationskampanjer géllande trafiksédkerhet har inte rdknats till mobility management
vilket kan tyckas oréttvist eftersom Lunds kommun i gruppen Entusiasterna har fatt rakna
hem utbyggnad av cykelbanor. Det &r inte sjalvklart var grénsen for vad som ingar i
mobility management ska dras och skillnaden i det hdr fallet &r att i Lunds kommun
kombinerades de fysiska atgarderna med olika typer av informationssatsningar.

Kavlinge kommun

Genomférda projekt
| Kavlinge kommun genomfors inget mobility management-arbete i egentlig mening. Stora
resurser har dock lagts ned pa att utveckla cykelvagnatet i kommunen.

Utvérderingar
| Kévlinge kommun har inget mobility management-arbete i egentlig mening genomforts
och dérmed finns det inga utvérderingar.

Vellinge kommun

Genomférda projekt
I Vellinge kommun sker inget arbete med mobility management i egentlig mening. En hel
del informationskampanjer har i stéllet géllt trafiksékerhet.

Utvérderingar
| Vellinge kommun har inget mobility management-arbete i egentlig mening genomforts
och dérmed finns det inga utvérderingar.



Bilaga 10 — UtfGrarna, projekt och utvarderingar

Region Skane, Skanetrafiken och Végverket i gruppen Utforarna arbetar bade med att
genomfora egna projekt och med informationsspridning. De tre organisationernas arbete
skiljer sig at pa sa sitt att Region Skane och Vagverket aktivt forsoker paverka andra
organisationer att arbeta med mobility management medan Skanetrafikens
informationsinsatser i huvudsak riktar sig till nuvarande eller tdnkbara kunder. Det
praktiska arbetet som de tre organisationerna har genomfort &r till viss del utvarderat.

Region Skane

Genomférda projekt

Region Skane har arbetat med att framja ett miljoanpassat transportsystem i Skane genom
projektet SkaneMaTs. En rad rapporter rérande visioner, strategier och mal savél som status
for trafiksituationen och mobility management i Skane har utarbetats.

De tre forsta rapporterna behandlar utgangspunkterna for SkaneMaTs-arbetet, en
oversiktlig tillstandsbeskrivning av trafik- och miljosituationen i Skane samt en beskrivning
av redan pagaende MaTs-arbete i de skanska kommunerna. Dessa foljs av ett par rapporter
med strategier for ett miljoanpassat transportsystem samt visioner, mal och
atgardsomraden. Ytterligare en rapport har karaktar av bakgrundsinformation. Den
beskriver miljceffekter av foreslagna tagsatsningar i Skane.

Tva av rapporterna handlar om StrakMaTs. En av dem beskriver versiktligt det regionala
pendlingsmonstret i Skane och den andra beskriver mer detaljerat pendlingen i ett specifikt
strak och forslag ges pa mojliga atgarder for att miljoanpassa resorna i det straket. | relation
till detta har aven en rapport som behandlar transporterna utanfor de stora resandestraken
tagits fram.

Den sjunde rapporten beskriver arbetet med att miljoanpassa Region Skanes egna
transporter. | forsta hand beskrivs de atgarder som redan har genomférts men framtida
atgardsbehov pekas ocksa ut. Exempel pa genomforda atgarder ar utbildning i EcoDriving
och Pilotprojekt MIMOSA — Miljé och motion i samverkan. MIMOSA drevs pa en av
Universitetssjukhuset MAS avdelningar. Ett tillfalligt mobilitetskontor upprattades pa
arbetsplatsen och en del av de anstéllda fick under tio veckor prova ett nytt fardsétt for sina
arbetsresor.

Den sista rapporten utgor ett diskussionsunderlag for mojligheten att starta ett Regionalt
centrum for miljoanpassade transorter i Skane. Rapporten har varit pa remiss och
projektpengar har sokts for ett Regionalt mobilitetskontor.

Utvérderingar

Totalt 170 personer pa Region Skane deltog under 2001 i en uthildning i EcoDriving och
erfarenheterna var mycket goda. Forarna av tunga fordon minskade sin bransleférbrukning
med i genomsnitt 15 procent och personbilsférarna med 10 procent. Ungefar hélften av
deltagarna tog sig dessutom fram snabbare i trafiken &n tidigare. Vid en annan liknande



utbildning deltog 110 personer och de minskade bransleférbrukningen med i snitt 8,5
procent (Blomberg & Ekholm, 2003).

Pa Region Skane har en utvérdering av pilotprojektet MIMOSA genomforts. | utvarderingen
fick de anstéllda pa den berorda avdelningen pa MAS fylla i en resedagbok samt en enkét
om hur de upplevde projektet. Resultatet visade att koldioxidutsldppen fran de anstalldas
resor till och fran jobbet minskat med 12 procent. Korta resor till fots eller med cykel hade
okat med 12 procent och langa resor med 10 procent. Resultatet av halsotester var en
markant minskning av kolesterolet hos de undersokta personerna. Av dem som svarade pa
enkaten angav 47 procent att de blivit mer uppmarksamma pa arbetsresornas miljo- och
héalsopaverkan och 20 procent att de blivit mer intresserade av ett nytt satt att resa till
arbetet (Blomberg & Ekholm, 2003).

Skanetrafiken

Genomférda projekt

Skanetrafiken har arbetat med att informera de anstallda pa sjukhus om mojligheten att
pendla med kollektivtrafik samt med direkt marknadsforing av kollektivtrafik gentemot
foretag. De intresserade har fatt mojlighet att testa kollektivtrafiken i gratis prova-pa-veckor.
Skanetrafiken har &ven samarbetat med Mobilitetskontoret i Lund i projekt med
testresendrer i S6dra Sandby.

En annan atgard som kan raknas till mobility management &r utvecklingen av
Skanetrafikens reseplanerare pa Internet. Dar finns det sedan en tid tillbaka majlighet att
jamfora de kollektiva resorna med bilresor. Jamforelserna galler pris, tid och miljépaverkan.
Det handlar inte om att begransa resandet utan om att paverka valet av transportmedel.

Utvérderingar

Pa Skanetrafiken har arbete med direkt marknadsforing av kollektivtrafik gentemot foretag
utvérderats. Resultaten visar bland annat att resandet med kollektivtrafik 6kade med knappt
15 procent en manad efter och knappt fem procent sex manader efter kampanjen. Ungefar
50 procent angav att de dven fortsdttningsvis kommer att resa med Skanetrafiken. Innan
kampanjen var 29 procent helt néjda med Skanetrafiken och efterat 46 procent, en ckning
med 17 procent. 95 procent av de anstallda pa foretagen var positivt installda till att deras
arbetsgivare samarbetade med Skanetrafiken.

Vagverket

Genomférda projekt

Viégverket arbetade med miljo- och trafiksakra transporter i MOTs under tre ars tid. Sedan
ett ar tillbaka arbetar Vagverket i stallet med mobility management inom Hallbart resande,
ett samlingsnamn for arbetet med att uppna effektivare och pa lang sikt hallbara
persontransporter. En indelning har gjorts i fyra olika insatsomraden: arbetspendling,
tjansteresor, skolresor och fritidsresor. Inom dessa insatsomraden anvands ett antal olika
verktyg sasom cykel, kollektivtrafik, bilpool, samakning och virtuell kommunikation.



| enlighet med sitt sektorsansvar arbetar Véagverket samlande, stodjande och péadrivande
gentemot foretag, kommuner, trafikhuvudmén och organisationer. De hjélper till att ta
fram dtgardsprogram och handlingsplaner som sedan genomfors i projekt for att forandra
manniskors attityder och resvanor. Ett exempel pa detta ar projektet Cykla till jobbet som
har drivits av ett flertal skanska kommuner i samarbete med Vagverket.

Utvérderingar

Pa Vagverket har det hittills inte gjorts sa manga utvéarderingar av mobility management-
projekt. Ambitionen dr dock att alla projekt ska utvérderas enligt SUMO och det finns
redan idag exempel pa sadana utvarderingar. Arbetet med MG6Ts i Eslév har foljts upp och
utvarderats enligt SUMO. Pa nivan kannedom uppnaddes ett mycket bra resultat i och
med att 95 procent av respondenterna hort talas om eller kédnde val till MOTs. Storst
kdnnedom (53 procent) fanns det om Cykila till jobbet. Lagre kannedom (17 procent) men
hogst betyg (3,8) av aktiviteterna fick EcoDriving. Aven acceptansen av MGTs var stor.
Hela 81 procent av respondenterna tyckte att det var bra eller mycket bra att kommunen
satsar pa MoTs. Gallande individuellt beteende pastar 18 procent att de har paverkats av
nagon MoTs-aktivitet. 14 procent cyklar mer till och fran jobbet, 18 procent cyklar mer pa
fritiden och hela 42 procent kan tanka sig att cykla mer. 24 procent av respondenterna kor
mindre bil nu jamfért med tidigare. Ett mindre bra resultat &r att nagot farre anser att
trafiksdkerheten ar bra i efterstudien an i forstudien, nagot som kan ténkas bero pa en storre
uppmarksamhet for trafiksdkerhet i och med MoTs-aktiviteterna. Ett sista resultat som ar
vart att ndmna dr att flest personer har tagit till sig budskapet om hélsoeffekter (Ullberg &
Bergman, 2004).

Aven kampanjen Cykla till jobbet 2004 utvirderades till viss del enligt SUMO-modellen.
De nyttiga prestationerna bestod av de kampanjer som de elva deltagande kommunerna
genomforde for att locka deltagare. Kénnedom och acceptans om projektet utvérderades
endast i Eslévs kommun och dar var Cykla till jobbet ett av de MoTs-projekt som fatt
hogst betyg samt som flest kande till och hade deltagit i. Anvéndning rdknades i 10 533
deltagande cyklister, 521 deltagande foretag och att deltagarna cyklat en stracka pa 994 125
kilometer. Pa nivan individuellt beteende framkom att 14,3 procent av deltagarna bytte
bilen mot cykeln tack vare kampanjen och att drygt 20 procent av deltagarna anvande
cykelhjalm. Pa den hogsta nivan berdknades systemeffekter utifran deltagarantal och cyklad
stracka. Samtliga deltagare sparade 217 ton koldioxid jamfort med att kora bil och de
cyklisterna som var nya i och med kampanjen sparade 30 ton. Varje deltagare sparade i
genomsnitt 225 kronor genom att cykla i stéllet for att aka pa annat satt. Ytterligare effekter
som beréknades var att varje deltagare gjorde av med energi motsvarande 520 gram choklad
och att en yta motsvarande 18 fotbollsplaner sparades in pa parkeringsplatser. Sista effekten
som ndmns &r att farre personer dodades och skadades i trafiken (Levin & Karrman, 2004).



Bilaga 11 — Informatdrerna, projekt och utvarderingar

Banverket, Lénsstyrelsen och Milgre Centre i gruppen Informatdrerna arbetar alla med
informationsspridning i varierande omfattning och med olika malgrupper. Banverket
vander sig i forsta hand till nuvarande eller tdnkbara kunder medan Ldnsstyrelsen och
Milgre Centre arbetar med att sprida kunskap om mobility management till andra
organisationer som arbetar inom omradet.

Banverket

Genomférda projekt

Banverket har varit med om att bygga upp Det regionala godstransportradet, ett natverk pa
regionchefsniva med representanter fran trafikverk, trafikhuvudman, naringslivet,
branschorganisationer och landshévdingar. Gruppens sammantrdaden hjélper Banverket att
fa en uppfattning om de onskemal och behov som finns. Utifran denna information
forsoker Banverket anpassa sin verksamhet for att locka mer transporter av gods pa jarnvag.

Tidningen Sodra station ges ut till dem som &r intresserade av att transportera gods pa
jarnvag. Banverket arbetar mycket med att fa ut information for att locka mojliga bestéllare
over fran végtrafik till jarnvégstrafik. Stodjande arbete gors for dem som vill fora Gver
transporter till jarnvég.

Utvérderingar

Pa Banverket har en utvédrdering gjorts av marknadstidningen Sodra station. Tidningen
produceras for att 6ka medvetenheten om jarnvagen hos malgruppen och kan ses som en
atgard som faller inom ramen for mobility management. Resultaten visade att 90 procent
av respondenterna kanner till tidningen och att 56 procent anser sig ha fatt storre
medvetenhet om avsandarens verksamhet genom tidningen (Banverket, 2004).

Lansstyrelsen

Genomférda projekt

Léansstyrelsen har varit med och tagit fram en regional handlingsplan for mobility
management i dokumentet Mobility management i Skane — forslag till handlingsplan. Arton
olika atgarder foreslas i rapporten och for varje atgard anges mal, malgrupp, foreslagna
ansvariga, genomforande, resursbehov, svarigheter och mojligheter, effekter, samverkan och
samordning samt uppféljning och utvérdering. Projektens storlek varierar och det kanske
storsta &r att starta ett regionalt mobilitetskontor.

Regeringen har gett Lansstyrelsen i uppdrag att driva pa en utveckling som narmar sig ett
uppfyllande av de nationella miljomalen. Fran och med ar 2004 finns det i de skanska
miljémalen program for hur mobility management ska utvecklas och genomforas.

Léansstyrelsen deltar i SkaneMaTs arbetsgrupp och har varit med om att ta fram ett antal av
de rapporter som pekade ut olika omraden i miljoanpassade transporter.



| samarbete med Vé&gverket genomfor Lénsstyrelsen &ven en studie av transittrafiken i
Skane. Studien beror speciellt hur godstransporter pa vag ska kunna miljéanpassas genom
att overforas till jarnvég.

Utvérderingar
Pa Lansstyrelsen har inga utvarderingar av mobility management-arbete genomforts.

Milgre Centre

Genomférda projekt

Milgre Centre &r ett kompetenscentrum for miljéanpassade transporter och arbetar i
huvudsak med att sprida kunskap, stimulera utvecklingen och verka for ett 6kat samarbete.
Beteende &r ett av Milgre Centres fem verksamhetsomraden. Seminarier, studiebesok och
workshops anordnas och organisationens deltagare far gratis radgivning.

Endast ett fatal praktiska projekt drivs av Milgre Centre. | samarbete med Region Skane
har en projektdatabas som samlar information om projekt inom miljéanpassade transporter
i Oresundsregionen tagits fram. For narvarande héller Milgre Centre i en bilpoolsutredning.
Syftet med denna utredning dr att ta fram en strategi for utvecklingen av ett bilpoolssystem
i Oresundsregionen. Genom att redan fran start involvera majliga nyckelaktorer &r
forhoppningen att det ska bli lattare att engagera dem att ta pa sig sin roll i det framtida
arbetet.

Utvérderingar
Pa Milgre Centre har inga utvdrderingar av mobility management-arbete genomforts.



Bilaga 12 — Interreqg llIA, projekt och utvarderingar

Interreg IlIA

Genomférda projekt

Ett flertal av organisationerna ovan ingar i projektet Interreg I11A om hallbar mobilitet i
Oresundsregionen. Malet ar att reducera transportarbetets miljobelastning samtidigt som
Oresundsregionen utvecklas till en mer integrerad region med stérre mobilitet. Ett av
projektets syften ar erfarenhetsutbyte och detta ska bland annat ske genom utbyte av
medarbetare. Projektet kommer ocksa att utveckla en reseplanerare pa Internet for resor
dver sundet.

Fran Danmark deltar Fredriksbergs kommun, HUR och Képenhamns kommun och fran
Sverige deltar Lunds kommun, Malmo stad, Region Skane och Vagverket. Ytterligare en
deltagare &r den danska konsultfirman Cogita.

Utvérderingar
Interreg I11A dr ett relativt nytt projekt och inga utvérderingar har genomforts hittills.



