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Sammanfattning

Rapporten beskriver ett samarbete mellan Lunds Tekniska Hogskola, SL och Skénetra-
fiken, dir vi gemensamt arbetat fram en metod 1 syfte att forsoka fa fler ménniskor att
viélja kollektivtrafiken istillet for bilen till och fran jobbet. Dérefter har vi genomfort,
foljt upp och utvérderat projektet. Huvudsyftet med metoden har varit att den ska vara
enkel och billig och helst kunna bli sa sjdlvgdende som mdjligt inom ramen for de kon-
taktade foretagen. Inspiration har vi himtat fran Socialdatas arbete med individualiserad
marknadsforing, som visat att man med hjdlp av information och ett gratiserbjudande
om att prova pa kollektivtrafiken, kan paverka attityderna till kollektivtrafiken i positiv
riktning och ddrmed 6ka resandet (Socialdata 1998).

Metod

Arbetet med metoden pabdrjades 1 januari 2003. Den gar ut pa att per brev kontakta
foretagsledningen i syfte att fa foretaget att sprida gratiserbjudandet tillsammans med en
kortfattad resvaneundersokning, via de interna kommunikationskanalerna pa foretaget.
Efter ett antal djupintervjuer med chefer pd foretag beslutade vi att vilja bort foretag dér
personalen &r beroende av bilen for att kunna utfora sitt dagliga arbete. P& grund av tra-
fikhuvudméinnens olika dnskemal har metoden till viss del utvecklats olika i de bada
stdderna. Den storsta skillnaden var att Skénetrafiken valde att kontakta ett storre antal
foretag inom Véstra Hamnen i Malmd, medan SL valde ut fem storre foretag med kon-
torsverksamhet 1 Stockholm.

Genomforande

Demonstrationsprojektet genomfordes samtidigt i de bada staderna. Skanetrafiken
byggde upp en intern organisation for att kunna hantera projektet, med tanke pa det stor-
re antal foretag man valde att kontakta. SL skdtte projektet med hjélp av en person.

Det var ca 3 000 erbjudanden som skickades ut, ndstan 1 500 till foretag 1 Stockholm
och drygt 1 500 till foretag 1 Véstra Hamnen i Malmo. Skéanetrafikens foretag delade vi
in 1 tre grupper, eftersom det skulle ha blivit svart att géra nagra jimforelser annars.

Den forsta uppfoljningen liksom erbjudandet, skickades som en elektronisk enkét via
foretagens e-post. Den andra uppfoljningen skedde i slutet av april 1 form av telefonupp-
ringning. Att vi valde telefonuppringning hér beror pa att bortfallet mellan forstudien
och enkdt ett var stort. Bortfallet skiljde sig ocksa stort mellan Stockholm och Malmé.
En tdnkbar anledning till detta, var att vi inte skickade ut ndgon paminnelse pé forun-
dersokningen. Nu ville vi gora nagot for att forbattra svarsfrekvensen.

Resultat och analys

Socioekonomiska skillnader

Resultatet visar pa ett storre intresse bland kvinnorna &n bland méinnen av att provéka.
Detta syns tydligast 1 Stockholm. Det finns dock skillnader mellan de olika foretags-
grupperna. Pa de foretag dér personalen i stort sett dagligen sitter pa sitt kontor, var in-
tresset for prova-pé-kortet var ungefir lika stort bland mén som bland kvinnor.

Att intresset for kollektivtrafiken &r storre bland kvinnor kan bero pa att det dr farre
kvinnor &n mén som har korkort. Kvinnorna dr ddrmed mer beroende av andra trans-
portmedel én bilen for sin resa till och fran jobbet. Samma sak giller tillgdngen till bil,



atminstone for Malmdkvinnorna i1 var undersdkning. I Stockholm ér tillgangen till bil
lika stor bland mannen som bland kvinnorna.

Resvanorna

Kollektivtrafikens andel har 6kat med tva procentenheter for SL:s del fore och efter
projektet, medan denna andel for Skénetrafiken har 6kat med nio procentenheter. Jaim-
for vi med liknade projekt sdsom Visttrafiks direktmarknadsforingsprojekt gentemot
hushall, ligger SL relativt lika medan Skéanetrafiken har uppnatt en storre 6kning.

Vi tror dock att resandet 6kat ndgot mer dn vad siffrorna visar, med tanke pé att vi an-
vinde en annan métmetod i uppfoljning tva. Att resandet har 6kat mer i Malmo kan
bero pa att det redan fran borjan ér farre som reser kollektivt dir én 1 Stockholm. Det
finns ddrmed en storre marknad att ta av. Det kan ocksé bero pa skillnad i arbetssitt
mellan Skanetrafiken och SL. Skanetrafiken hade i sin kampanj négot fler kontakttillfal-
len med foretagen én vad SL hade.

Forundersokningen visar att det &r f& som gar och cyklar till jobbet. Visserligen ér det
dubbelt s& manga som cyklar i Malmo én i Stockholm, men vi hamnar dnda pa endast
20,9 procent for Malmé och 10,6 procent for Stockholm. Uppf6ljning tva visar att ga-
endet och cyklandet minskade for bade Skanetrafiken och SL. Detta kan vara en effekt
av proviakandet med kollektivtrafiken.

Kollektivtrafikprojektet fick en viss positiv effekt pa bilisterna. Bilresorna minskade
mer i Stockholm dn i Malmo.

Varfér man inte aker kollektivt

Ca 20 procent av som svarade pa forundersokningen skrev att anledningen till att man
inte reser kollektivt, dr att det tar for lang tid. Nastan lika manga personer har fyllt 1
”annat” som orsak till att man inte aker kollektivt. Det handlar bland annat om dalig
komfort, forseningar, ekonomi, hilsa och olika former av bilberoende.

For Skénetrafikens del ér det fler som uppger att det ar for langt till héllplatsen, att de
anvinder bilen 1 tjdnsten, eller att de utrattar drenden, jamfort med svaren for SL-
trafiken. Négot fler for SL anger istillet for manga byten som skal.

Néjdheten med trafikhuvudménnen

Resultatet av paverkan pa ndjdheten har gett ett mycket gott resultat, det bista i hela
undersokningen. Vid en jimforelse mellan vért projekt och de mer traditionella mark-
nadsforingsarbeten som aterspeglas i Trafikbarometern, visar direktmarknadsforings-
projektet en betydligt storre paverkan pa ndjdheten dn vad Gvriga dtgérder har.

For Skanetrafikens del var det inledningsvis 28,7 procent i forundersokningen, som sva-
rade att de var helt n6jda med Skanetrafiken. Efter sex ménader instimde hela 45,7 pro-
cent helt i att de var helt ndjda. Detta dr en 6kning med 17 procentenheter. Det ar fler
maén dn kvinnor som dr helt néjda med Skanetrafiken. I férundersékningen var det 37
procent av ménnen och 22 procent av kvinnorna som instdmde helt i att de var ndjda. I
uppfoljning 2 hade ndjdheten bland minnen 6kat med 21 procentenheter och bland
kvinnorna med 13 procentenheter.

For SL:s del var antalet personer i forundersokningen som instaimmer helt i n6jdheten
15,8 procent, efter sex ménader var den 28,7 procent. Det dr en 6kning med 12,9 pro-
centenheter. Till skillnad fran Skanetrafiken 6kade ndjdheten inom SL-foretagen mer
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bland kvinnor #n bland mén. Okningen mellan férundersékningen och uppfoljning 2 var
10 procentenheter for midn och 15 procentenheter for kvinnor.

Att projektet varit si positivt pa attityderna kan till stor del bero pa att Skanetrafiken
och SL har gett bort gratisresor. Det dr alltid uppskattat att fa nagonting, sirskilt ndgot
som annars kostar en del pengar. Dessutom var motprestationen lag, nagra fa fragor som
man enkelt kunde fylla i p&4 den egna datorn. Personalen har ocksa haft nytta av kortet,
de flesta som har bestillt det har ocksa anvént det. Informationen kring projektet har
ocksa uppfattats som positivt av en del personer, vilket ocksa kan ha lett till en mer po-
sitiv attityd.

Hur resan betalades fére och efter erbjudandet

Resandet med ménadskort for Skénetrafikens foretag 6kade fran 38,8 procent till 50,4
procent mellan forundersdkningen och uppfoljning 2. For SL:s del 6kade kdpet av ma-
nadskort fran 50,6 procent till 55 procent. Kanske har projektet lett till att foretagsper-
sonalen borjat se dver sina resekostnader for kollektivtrafiken. Négra kan ha kommit
fram till att det kan 16na sig med manadskort. Andra kan pa grund av projektet ha okat
sitt resande sa att det ddrmed l6nar sig att kopa ménadskort. Skanetrafikens informa-
tionsfolder om kollektivtrafiken och fordelarna med den, kan ocksé ha péverkat resené-
rerna.

Instéllningen till samarbetet mellan trafikhuvudmannen och foretaget

Sex ménader efter forundersékningen var hela 95 procent av bade Skanetrafikens och
SL:s kunder, positiva till att deras arbetsgivare pa det hér séttet samarbetar med trafikf{o-
retagen. Forutom att personalen troligen dr ndjd med att man erbjudits gratisresor, kan
en annan positiv faktor vara att trafikhuvudménnen i sin kommunikation med persona-
len kopplat ihop kollektivtrafiken med positiva viarden sdsom miljé och hélsa.

Utvardering

Inledningsvis stéllde vi oss fradgan hur effektiv vir metod ar jamfort med Socialdatas
metod. Sammantaget kan vi svara att den dr mer effektiv. Den ar betydligt billigare &dn
vad Socialdatas metod dr. Kostnaderna har hamnat pa under hundralappen per kontaktad
individ/hushall. Det beror framst pa att vi minskat antalet kontaktled, framfor allt de
kostsamma personliga besoken.

Det har ocksé visat sig att kollektivtrafikens andel har 6kat mer for Skénetrafiken &n for
SL och Visttrafik. Vi tror att vi vunnit fordelar genom de stora mdjligheterna till kom-
munikation som finns pé en arbetsplats.

Nojdheten med trafikhuvudmannen ligger hogre i vart projekt dn vad den gor inom
Visttrafiks projekt. Vi tror att vi dven hér vunnit férdelar genom att verka inom foretag.
Kanske paverkar ocksé det faktum att vi gett all personal som velat, ett prova-pa-kort.
Det har 6kat ndjdheten dven for de regelbundna kollektivtrafikresenérerna.

En brist i metoden har varit att vi velat forenkla den sa pass mycket att vi rationaliserat
bort paminnelserna om att svara pa enkédten. Personal pa arbetsplatser har fullt upp med
sitt arbete och manga far kanske miangder med e-post. En enkel pdminnelse hade lett till
manga fler svar.
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1. Inledning

Det hir projektet har gatt ut pa att forsoka fa fler manniskor att vélja kollektivtra-
fiken istéllet for bilen till och frén jobbet. Sattet vi valt att arbeta pd dr genom att
utveckla en metod for marknadsforing av kollektivtrafik gentemot foretag som vi
sedan genomfort, foljt upp och utvérderat.

Kort gér metoden ut pa att kontakta foretag i syfte att fa tillging till foretagets
interna kommunikationskanaler. Information och ett erbjudande om att resa gratis
med kollektivtrafiken ska sedan spridas till personalen.

Inspiration till projektidén har vi hdmtat fran Socialdatas arbete med individuali-
serad marknadsforing. De har visat att man med hjdlp av information och ett pro-
va-pd-erbjudande, kan paverka attityderna till kollektivtrafiken i positiv riktning
och ddrmed oka resandet (Socialdata 1998). Till skillnad fran oss har Socialdata
arbetat med bostadsomraden. Ett centralt arbete har darfor varit att modellera om
metoden sd att den istéllet passar in pa foretag.

Metoden har tagits fram i samarbete med SL och Skanetrafiken och demonstra-
tionsprojektet genomfordes samtidigt 1 Stockholm och Malmé. Pa grund av tra-
fikhuvudminnens olika forutsittningar har metoden till viss del blivit olika i de
bada stdderna. Darfor gar det inte att utifran resultatet gora nagra direkta jamforel-
ser dem emellan.

I borjan av projektet stéllde vi oss foljande fragor, som vi ville att demonstra-
tionsprojektet skulle besvara:

— Hur far vi med oss foretagen?
—  Ar foretagsledarna villiga att stiilla upp med resurser?
— Hur effektiv ar metoden jimfort med Socialdatas metod?

Svaren pé de frdgorna finner du 1 resultatkapitlet. Projektet har dven resulterat i en
kunddatabas for senare anvdndning i marknadsforingssyfte av trafikhuvudmén-
nen.

1.1 Mal och syfte

Det 6vergripande syftet med projektet har varit att bidra till att minska luftforore-
ningarna och trangselproblemen i storstiderna, genom att fa fler att &ka med kol-
lektivtrafiken. Projektet har ocksé syftat till att stérka de positiva attityderna till
kollektivtrafiken bland foretagspersonal, bdde de som reser och de som inte reser
kollektivt.

Malet har varit att ta fram en billig och enkel metod for att fi foretagsanstillda att
resa mer kollektivt till och fran jobbet. Metoden ska leda till langsiktiga effekter i
resandedkningar.

1.2 Malgrupper

Var slutmélgrupp har varit samtliga anstéllda pd utvalda foretag i Stockholm och
Malmé. Alla har fatt samma erbjudande, vilket har inneburit att 4ven regelbundna
kollektivtrafikakare har fatt erbjudandet.

For att né de anstillda har vi valt att kontakta en annan grupp forst, foretagsledar-
na. De har vi sett som nyckeln in i foretagen. Eftersom vi hade ddliga kunskaper



om deras instdllning till kollektivtrafiken genomforde vi djupintervjuer med denna
malgrupp. Om dem berittar vi mer om 1 metodkapitlet.

1.3 Tidigare arbeten gentemot foretag

Marknadsforing av kollektivtrafik gentemot foretag har tidigare genomforts i
mindre skala och med ett 6kat resande som foljd. Skillnaden jdmfort med véart
projekt &r att vi har vint oss till manga flera och att det funnits ett tydligt krav frén
trafikhuvudménnen att metoden ska vara billig och enkel att genomfora. Nedan
foljer tva exempel pa nyligen genomforda arbeten 1 Sverige.

Under ar 2001 genomfordes en mindre studie som ett examensarbete vid Lunds
Tekniska Hogskola (LTH) 1 samarbete med Skanetrafiken. Har bearbetade man
anstillda vid universitetet. Ca 300 enkéter skickades ut till i forvag utvalda perso-
ner. Urvalet gjordes beroende pé personernas bostadsort och ddrmed deras troliga
pendlingsrelation. Resultatet visade att de bilister som valde att vara med i under-
sOkningens alla steg redovisade ett okat resande med kollektivtrafiken. Attityder-
na till kollektivtrafiken blev 6verlag mer positiva (Morin, 2001).

Véren 1999 genomforde Lanstrafiken 1 Norrbotten en forstudie av resorna till och
fran arbetet vid ett nyoppnat sjukhus i Sunderbyn. Tva andra sjukhus hade lagts
ned och dverflyttad personal fick nu ett helt nytt arbetsresande. Alla korta resor
forsvann. Huvudalternativen blev bil eller buss. Nu ville Lanstrafiken bland annat
se hur manga man kunde fi att vélja bussen. For att nd personalen anvdnde man
sig av arbetsgivarnas register, vilket minskade kontaktkostnaderna kraftigt. Resul-
tatet visade pa ett stort intresse av att aka buss, men de flesta hade lag kunskap om
hur busstrafiken fungerar och hur man finner information om bussresandet.

1.4 Tidigare arbeten gentemot hushall

Visttrafik har under senare ar genomfort flera projekt gentemot hushall enligt
socialdatas metod, flera i projekt i egen regi och ett projekt som Socialdata skott.
Nedan presenterar vi dem kortfattat.

Ar 2002 genomfdrde Socialdata ett direktmarknadsforingsprojekt &t Visttrafik i
Orgryte i Géteborg. Socialdata anvinde sin egen modell kallad IndiMark, for pro-
jektet. Kollektivtrafikresandet 6kade med 4 procent till f6ljd av projektet. En for-
och en efterstudie av resvanorna har genomforts och man har dven anvént sig av
en kontrollgrupp. I arbetet med den individualiserade marknadsforingen kontakta-
des 10 042 hushall (Socialdata, 2003).

Aven aret innan genomforde Socialdata ett projekt 4t Visttrafik, da i Lundby. En
for- och en efterstudie genomfordes ocksa. I forstudien i oktober 2000 mattes ak-
tivitetsmonster under en stickprovsdag med hjélp av en enkét som kompletterades
med fragor per telefon om instéllningar till och uppfattningar om kollektivtrafi-
ken. Efterstudien i mars och april 2001 genomfordes pa samma sétt. [ marknads-
foringen kontaktades 28 762 personer Utdver detta genomfordes under februari
och mars 2001 en testbiljettsutvirdering med de hushall som fétt testbiljett efter-
som de inte tidigare rest med kollektivtrafiken, men visat intresse for den. Efter-
studien visade att kollektivtrafikens andel 6kade med tre procentenheter (Social-
data, 2001).

Ett liknande projekt riktat till hushéll, ocksa i Socialdatas regi och pa uppdrag av
Visttrafik, genomf6rdes under 1999-2000 i Majorna och Torslanda. Resultatet



visade att kollektivtrafikens andel 6kade med 2 procentenheter i bdde Majorna och
Torslanda, tack vare den individuella marknadsforingen.

Under véren 2003 genomforde Visttrafik Goteborg i egen regi ett direktmark-
nadsforingsprojekt gentemot drygt 2 500 hushéall i Hégsbo. Personalen inom Vist-
trafik ansvarade for kontakt och informationsinsatser gentemot hushall. Tidigare
har man genomfort liknande projekt i Torslanda/Majorna, Lundby och i Orgryte,
da i samarbete med Socialdata och med Socialdatas metod for individuell mark-
nadsforing som grund (T E Marknadskommunikation, 2003).

I oktober 2003 genomfordes ytterligare ett direktbearbetningsprojekt i egen regi
gentemot 5 000 hushall i MolInlycke. Personalen ansvarade for all kontakt med
hushallen och @ven for packning och utskick av dnskat material. Kontaktfasen
avslutades i1 slutet av februari 2004. Anledningen till bearbetningen var bland an-
nat en fordndring av linjenitet.

Visttrafik arbetar just nu pa ett nytt projekt dir man kommer att direktbearbeta
130 000 hushéll i Goteborg under tre ar. Projektet gar ut pa att forsoka minska
antalet bilresor 1 G6teborg genom att bland annat erbjuda information om kollek-
tivtrafik, gdng och cykel samt information om miljobilar och bilpooler. Man
kommer dven att vinda sig till arbetsplatser (Goteborgs stad, 2005).

Socialdata har dven genomfort en resvaneundersokning &t Gavle kommun ér
1997, med syftet att forbéttra kollektivtrafiken. Resvanorna undersoktes via enka-
ter, resedagbocker och telefonintervjuer. Undersdkningen visar att de miljovénliga
resornas (till fots, cykel, kollektivtrafik) skulle kunna 6kas med 25 procent (Soci-
aldata, 1997)

I slutet av resultatkapitlet i denna rapport kommer vi att géra bland annat kost-
nadsjamforelser med Visttrafiks olika projekt och vért eget.

1.5 Projektgruppen och projektets upplagg

Projektet startade 1 januari 2003. Projektgruppen tréffades sju gdnger och bestod
av foljande personer:

— Bengt Holmberg, Lunds Tekniska Hogskola, professor

— Helene Jotoft, Lunds Tekniska Hogskola, projektledare och informator
— Torbjorn Eriksson, Ipsos Eureka, konsult.

— @Goran Lundblad, Skanetrafiken, chef for stadsbussarna i1 Skane

— Anna Bertram, Skénetrafiken, marknadsforare och projektledare

— Gunilla Rosenqvist, Storstockholms Lokaltrafik, planerare

— Maria Hedstrom, Storstockholms Lokaltrafik, projektledare

I tabell 1 visas hur arbetet med projektet bedrevs frén borjan till slut. Varens arbe-
te bestod huvudsakligen av att genomfora intervjuer med foretagsledare och ut-
veckla den dvergripande metoden. Strax innan sommaren pabdrjade vi arbetet
med utskicket av en elektronisk enkait till foretagspersonalen. Arbetet skedde hand
1 hand med uppbyggnaden av den databas som var avsedd for enkétsvaren.



Tabell 1. Projektets upplagg

Jan-aug 2003 | Aug Sept - okt Okt - nov Dec Apr 2004 - juni 2005

Metodutveckling | Enkaten | Metodutveckling | Projektet Uppféljning | Uppfdljning | Rapporten

Projektgruppen | utvecklas | inom SL och genomfdrs 1 2 fardigstalls
Skanetrafiken

(sid 11) (sid 30) (sid 12) (sid 30) (sid 30) (sid 30)

Intervjuer (sid 30) | Databasen byggs (sid. 13) Resultat, analys, utvardering (sid 30)

Litteraturstudier (sid. 10)

Under september och oktober tog SL och Skanetrafiken in metoden i sina organi-
sationer, dir den fortsatte att utvecklas av respektive organisations projektledare.
Nu handlade arbetet om hur metoden rent konkret skulle genomforas. Detta var en
spannande fas eftersom det var nu som skrivbordsmetoden fick liv och borjade
blomstra. Det var ocksa nu som de stdrsta skillnaderna i metoden uppstod hos SL
och Skanetrafiken, bland annat beroende olika sitt att arbeta och skillnader i eko-
nomiska resurser.

Under oktober och november 2003 genomfordes projektet i praktiken av respekti-
ve trafikhuvudman. Arbetet med enkitanalysen paborjades i slutet av december
2003, samtidigt som en uppfoljningsenkat skickades ut. Ytterligare en uppfoljning
genomfordes i april 2004. I maj utvérderades projektet och rapporten fardigstall-
des 1 juni 2005, men har dock kompletterats med uppgifter om kostnader under
hosten 2005.



2. Teori

Detta kapitel inleds med att klargdra nagra begrepp som hinger ndra samman med
vért projekt. Nagra sddana dr begreppen information och kommunikation. Den
metod vi arbetat fram stimmer vél 6verens med hur en kommunikationskampan;
planeras och genomfors, dérfor kommer éven en kortfattad beskrivning av vad en
sddan innebdr.

Inom ramen for kampanjen har vi anvént oss av metoder for direktmarknadsfo-
ring. Darfor berdr vi ocksé detta amne och 1 direkt anslutning till detta presenterar
vi Socialdatas modell for individuell marknadsforing av kollektivtrafik.

Daérefter 1agger vi fokus vid beslutsprocesser och kommunikation inom foretag, sa
kallad intern kommunikation. De tva sista avsnitten behandlar resande sett utifran
ett mikro- och ett makroperspektiv.

2.1 Kommunikationsprocessen

En grundlaggande kommunikationsmodell som ménga kommunikationsforskare
byggt sina teorier pa, 4r Shannons och Weavers modell fran 1949. Den presenterar
kommunikationen som en linjar process (Fiske, 1990:19).

Som vi ser i figur 1, borjar processen med att en informationskélla anlitar en sin-
dare. Lat oss ténka oss att en trafikhuvudman anlitar en reklambyra for ett upp-

drag. Reklambyran formulerar dé ett budskap, i modellen beskriven som en signal
(Fiske, 1990:19).

Informations- Sandare | Signal Mottagen | Mottagare Destination
kalla signal

Brus

Figur 1. Shannons och Weavers kommunikationsmodell (Fiske, 1990)

Trafikhuvudmannen skickar budskapet till Foretaget AB 1 syfte att erbjuda dem
att delta 1 en kampanj. Budskapet skickas via en kanal, ett brev, till chefen pa fore-
taget. Chefen blir dd mottagare av budskapet. Hur chefen uppfattar budskapet be-
ror pé en rad faktorer, som i modellen bendmns “’brus”. Bruset dr alla de stor-
ningsmoment som gor att budskapet kanske inte uppfattas sa som kéllan ténkt sig
det (Fiske, 1990:19). Ett exempel pé brus ér att reklambyran skrivit ett fel i brevet
som trafikhuvudmannen inte upptickt vid en genomlédsning.

Nu gar vi vidare till att beskriva begreppen kommunikationskampanj och direkt-
marknadsforing.

2.2 Kommunikationskampanj och direktmarknadsforing

En kommunikationskampanj har ett syfte, ar riktad mot en rimligt stor mottagar-
grupp, har en mer eller mindre klart definierad tidsgrins och bestar av en samord-



nad uppsittning aktiviteter (Palm, 1994). Vidare har kampanjer som syfte att
uppmarksamma, informera, utbilda och paverka attityder och beteenden. En viktig
fraga for en kampanj dr vad som dstadkommits med den (Larsson, 1997).

Viért projekt stimmer vél in pa begreppet kommunikationskampanj. Har finns
bade ett syfte, att 6ka kollektivtrafikresandet, och en klart definierad tidsgréns.
Uppgiften ir att forsoka paverka med hjélp av information och kommunikation.
Vi vill ocksé fordndra ett beteende genom att f4 ménniskor att resa mer kollektivt
till och frén jobbet.

Ett sétt att genomfora en kampanj pa, 4r med hjélp av direktmarknadsforing. Di-
rektmarknadsforing kan anvindas for alla typer av varor eller tjanster och 1 de
flesta branscher, oberoende av om man vénder sig direkt till en konsument eller
till andra foretag (Sigfridsson, 1988:29).

Direktmarknadsforing har tva syften. Det forsta ér att silja en vara, en tjénst eller
att sprida information. Det finns inga begransningar i1 hur detta gors. Budskapet
kan utformas som man vill och det spelar heller ingen roll vilka media man an-
vander sig av eller vem mottagaren dr. Syfte nummer tva dr att méta resultatet av
aktiviteten. En mitning ska helst leda till att man fér tillbaka en informationsbéra-
re, till exempel en kupong eller en enkét, gidrna med kundens namn och adress pa.
Denna information kan sedan anvindas for att bygga upp ett kundregister, vars
syfte ar att upprétthalla kontakten med kunden (Sigfridsson, 1988:29).

Annat som &r av betydelse inom direktmarknadsforingen dr att man forbereder sig
genom att ta reda pd mer om kunden. Utifran denna kunskap ar det betydligt litta-
re att skrdddarsy information om tjdnsten eller varan utifran kundens egna forut-
sattningar (Sigfridsson, 1988:29).

Kollektivtrafiken dr en tjanst. Som séddan &r den svérare att beskriva och virdera
an en vara. Nér tjinsten kollektivtrafik ska siljas till kunden, forsdker denne hitta
andra, yttre attribut att ta fasta pa for att kunna bedoma tjénstens viarde. Exempel
pa yttre attribut kan vara det intryck som personalen och vagnparken ger (Hjerpe,
1980:52). Marknadsforingsuppgiften kan dirfor vara att framhalla de materiella
egenskaperna hos tjinsten (Hjerpe, 1980:55).

I vart fall betraktar trafikhuvudménnen andra foretag som ett slags marknad, dir
man funnit att man har nagot att vinna pé att samarbeta (Abrahamsson, 1989:100).
For trafikhuvudmannen finns mgjligheter att vinna 6kade marknadsandelar pé
omradet, vilket i sin tur kan leda till miljovinster.

2.2.1 Socialdatas modell for individuell marknadsféring

Med individuell marknadsféring menar Socialdata ”individuell motivering genom
direkt kontakt” (Socialdata, 1998:1). Socialdata har tagit fram en modell for indi-
viduell marknadsforing, avsedd att fa personer i bostadsomraden att resa mer kol-
lektivt. Modellen bygger pé kunskaper som séger att kunderna anser att kollektiv-
trafiken dr sdmre dn vad den faktiskt dr. Med hjélp av information och ett prova-
pa-erbjudande, kan man paverka attityderna i positiv riktning och ddrmed 6ka
resandet (Socialdata 1998:1). Sa hér ser Socialdatas modell ut:



Kontaktfas

v
Urval

v v v

Regelbundna kollektiv- Intresserade/ Icke-intresserade/
trafikanvandare intressanta hushall icke-intressanta hushall
v v v
Bekraftelse — Motivation — ett
present och eventuell serviceerbjudande Slut
information

Information — som
efterfragats

Overtygning —
genom gratisakande

Figur 1. Socialdatas dialog med kunderna (Kalla: Socialdata 1998).

Modellen gar kortfattat ut pa att hushallen 1 ett bostadsomrade kontaktas per brev
och per telefon i syfte att fa svar pa ett antal frdgor. Utifrén svaren delas motta-
garna in i olika malgrupper. Huvudmalgrupp ar de som séllan eller aldrig dker
kollektivt. Dessa hushall férsoker man pdverka genom att informera, motivera och
slutligen 6vertyga med hjélp av ett erbjudande om att resa gratis under en period
(Socialdata, 1998:8-9).

De som redan dr regelbundna kollektivtrafikanvdndare bekréiftas med en present
och med mer information om de si 6nskar. Hushall som inte dr intresserade 1am-
nar man dérhan (Socialdata, 1998:9).

Hosten 1997 paborjade Socialdata bearbetningen av fyra bostadsomriden i Jon-
koping, Sundsvall, Helsingborg och Gévle. Resultatet visade en klar 6kning av
kollektivtrafikdkandet inom dessa bostadsomraden. Okningarna syntes framfor
allt under lagtrafiktider. Attityderna till respektive kollektivtrafikforetag forédndra-
des ocksa till det battre (Socialdata 1998).

2.3 Intern kommunikation

I alla foretag finns formella och informella kommunikationskanaler. De formella
kanalerna dr en del av foretagets struktur. De dr uppbyggda for att anvédndas av
bade foretagsledning och de anstillda (Kreps, 1990). Exempel pé formella infor-
mationskanaler &r moten, intranét och e-post. Moten ldmnar mgjlighet att stilla
kontrollfragor och dessutom far de hog uppmaérksamhet. Risken med mdten ar att
sa kallade gatekeepers, grindvakter, bestimmer vilken inkommande information
som ska gé vidare. Det kan leda till att budskapet blir forvrangt (Larsson,
1995:132).



Intranidt och e-post ér tvad snabba informationskanaler. En nackdel &r att de innebér
hoga investeringskostnader for foretaget. E-post har hog interaktivitet eftersom
vem som sa Onskar snabbt kan skicka ett svar till den som spridit informationen
(Larsson, 1995:132).

Informella kommunikationskanaler ingar inte 1 ndgon organisationsplan. De finns
déar dnda 1 form av samtal mellan de ménniskor som arbetar dir. Ju mer foretags-

ledningen arbetar pa att bygga upp de formella informationskanalerna och ju mer
relevant information de innehéller, desto mindre behover personalen fylla i sjdlva
i sina diskussioner med arbetskamraterna (Kreps, 1990).

Nar de formella informationskanalerna fungerar bra pa ett foretag far de anstillda
en gemensam referensram att halla sig till och en gemensam ndmnare att utgd
ifran. Den gor att personalen fungerar som ambassaddrer utdt och de motséttning-
ar som anda finns blir relativt sma (Palm, 1994:128). Nir de interna kommunika-
tionskanalerna inte fungerar bra kan ryktesspridning bli problem, vilket ger en
negativ bild av ledningens kompetens (Kreps, 1990).

2.4 Resande utifran ett mikro- och ett makroperspektiv

Vilken instéllning individen har till bilen och kollektivtrafiken har betydelse for
hur vi ska utforma informationsmaterialet och for hur resultatet av projektet sedan
blir.

Rent allmént kan ségas att bilen forknippas med en rad positivt laddade virden
sasom individuell frihet, rorlighet, hastighet och effektivitet (Andréasson, 2000).
Vidare fungerar bilen som en forstarkning av jaget och for ménga ar den en del av
identiteten. Om nagon attackerar bilen reagerar individen med att forsvara sig
(Andréasson, 1993:23). Dérfor bor vart budskap till bade chefer och personal in-
nehalla argument som talar for kollektivtrafiken, men for den skull inte emot bi-
len. Att framstilla kollektivtrafiken som ett komplement till bilen kan dérfor vara
en god idé.

Vilka virden med positiv laddning kan kollektivtratiken forknippas med? Mil;jo-
fragan &r ett virde som ofta forknippas med kollektivtrafiken, men fragan ar kom-
plex och kraven pé den enskilde att dndra ett beteende kan skapa inre konflikter
(Wiérneryd 2002:64). Darmed ér vardet inte odelat positivt, &ven om manga ung-
domar faster stor vikt vid miljéfragor (Andréasson & Sjoberg, 1996). Miljoargu-
ment i var direktmarknadsforing far darfor hanteras varsamt och kanske kombine-
ras med andra argument med positiv laddning.

Ett sadant vérde skulle kunna vara forbattrad hilsa. En sammanstéllning som
SIKA har gjort, visar att de som aker kollektivt dven gar och cyklar igenomsnitt
tva kilometer per dag medan de som aker bil endast gér och cyklar i genomsnitt en
halv kilometer per dag (Kollektivtrafikutredningen, 2003).

Trafiksdkerhet dr ocksé ett viarde som kan forknippas med kollektivtrafiken. For
dem som vistas i kollektiva fordon &r risken for att dodas betydligt mycket lagre
an for bil.

Vilka mer dvergripande mekanismer det #r som styr resandet har Asa Waldo
bland annat behandlat i sin avhandling ’Staden och resandet”.

Har spelar utspridningen av arbete, fritid och service stor roll, samtidigt som en
del centra 1 staden blivit problemomraden som ménniskor soker sig bort fran.
Storstadsmédnniskans relationer och aktiviteter bildar ddrmed ett komplicerat



monster dér tidsfaktorn &r avgdrande och dir forseningar kan orsaka kaos i indivi-
dens helhetsplanering. Detta I6ser manga genom att anvénda bilen (Waldo 2002).

Waldo har sirskilt studerat Malmo och hér kan tvé aspekter forklara den fortsatta
utspridningen av samhéllet och en 6kad bilism. Dels att Malmo ar byggt for bi-
lism, dels att det politiska klimatet framjar bilismen. Politiker och tjdnstemén i
Malmo planerar staden och lokaliseringen av boende, service och arbetsplatser.
Ansvaret for kollektivtrafikens struktur ligger hos Region Skéane. En effekt av
denna ansvarsuppdelning kan bli att staden planeras utan hansyn till kollektivtra-
fiken (Waldo, 2002). Waldo konstaterar att det for tillféllet inte finns tillrdckligt
verksamma motkrafter mot samhéllets utspridning och en fortsatt 6kad bilism
(Waldo, 2002).

Samtidigt kan vi konstatera att vart projekt ar ett konkret forsok till att motverka
dessa krafter. Vi verkar pd tvd nivaer samtidigt: pa maktpositionsniva och pé gris-
rotsniva. Var ena huvudmalgrupp — foretagsledare pé stora foretag — har en hog
position i samhaéllet. Om arbetet med kollektivtrafik riktat mot foretag fortsétter
att utvecklas, kan det sa smaningom leda till att reseproblematiken far storre upp-
mirksamhet hos foretagsledare och ddrmed viacka motkrafter till liv som tidigare
inte varit verksamma.



3. Metodutveckling

Det hir kapitlet beskriver det arbete som genomfordes i1 projektgruppen och som
slutligen ledde fram till den férdiga metoden.

Forst redovisas de storre beslut som togs inledningsvis och som gjorde att projek-
tet tog den riktning det tog. Dérefter presenteras resultatet av de djupintervjuer
som vi genomforde under varen med foretagsledare. Med utgdngspunkt frdn dem
blev det mojligt att fa fram den Gvergripande metod, som vi sedan beskriver.

3.1 Milstolpar inom projektet

Under de inledande projektmotena slog vi fast grunderna for det fortsatta arbetet.
Dessa var foljande:

— Bostadsomrdden bort. Vi valde bort den jamforande undersdkning gentemot
bostadsomraden som foreslagits i projektbeskrivningen. Istéllet skulle vi satsa
pa foretag fullt ut. Argumentet var att det redan fanns tillrackligt manga un-
dersokningar gjorda om bostadsomraden. Nu ville vi satsa all var kraft pé att
se vad marknadsforing gentemot foretag skulle kunna ge.

— Stora foretag. En satsning pa stora foretag skulle innebéra att vi med hjélp av
relativt fa kontakter &nd4 skulle na ett stort antal foretagsanstéllda.

—  Enkelt och billigt. Ett krav frdn bade SL och Skénetrafiken var att metoden
skulle kunna genomforas till en rimlig kostnad. Vad det egentligen innebér
har varit svart att precisera. Vi har dérfor inriktat oss pa att ta fram en sa enkel
och billig metod som mojligt.

—  Olika metoder positivt. Metoden fick gédrna utvecklas olika for SL och Skane-
trafiken. Detta beslut har varit oerhort positivt for projektet, med tanke pa de
skilda forhallanden som réader inom olika organisationer.

— Engagemang inom SL och Skanetrafiken. Vi insag att Skanetrafiken och SL
behdvde bygga upp en intern organisation for att klara av genomforandet av
projektet. Detta skedde s& sméningom i form av att Skénetrafiken bildade en
intern arbetsgrupp medan SL bidrog med ytterligare en person till projektet,
som blev den som ledde genomforandet internt inom SL.

—  En resvaneenkdt skulle tas fram till var slutmalgrupp, foretagspersonalen.
Uppfo6ljning skulle ske vid tva tillfdllen, for att se effekten av projektet.

— Intervjuer med chefer. Ganska snart stod det klart att vi behdvde genomfora
intervjuer med foretagschefer, eftersom vi var i starkt behov av séljargument
infor kontaktfasen med foretagen. Déarfor genomforde vi under varen atta
djupintervjuer med foretagschefer pé foretag i bade Stockholm och Malmé.
P4 ett av foretagen genomfordes ocksa en diskussion med personalen.

Nedan presenteras arbetet med intervjuerna och resultatet av dem.

3.2 Djupintervjuer med chefer pa foretag

Intervjuerna genomforde vi i syfte att skaffa kunskaper om foretagschefer och
deras tankar och attityder kring kollektivtrafik och vart projekt. Tanken var att
hitta goda argument for var marknadsforing och samtidigt kunna forma en dver-
gripande metod som var vél anpassad efter foretagsforhallanden. Vi ville bland
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annat ha svar pa vem péa foretaget som var lampligast att kontakta infér kampan-
jen och hur, om den anstélldes resor 6verhuvudtaget engagerar foretagsledningen
och om man i sddana fall dr s pass intresserade att man vill dela med sig av fore-
tagets befintliga resurser for att 1ata trafikhuvudménnen kommunicera med perso-
nalen.

Under rubriken “resultat och slutsatser” i detta kapitel, aterfinns de slutsatser som
projektgruppen drog av intervjuerna.

3.2.1 Metod vid intervjuerna

Intervjuerna genomfordes med hjélp av 6ppna fragor, eftersom vi ville fa inter-
vjupersonerna att svara med sina egna ord. Vi valde en lag standardisering av fra-
gorna, vilket ar 1dmpligt ndr man har laga forkunskaper 1 &mnet (Rosengren &
Arvidsson, 1992).

Vi lat intervjuerna kretsa kring tre olika fraigeomraden och flikade in med f6ljd-
fragor dér det var lampligt. Dérefter kretsade fragan kring vér projektidé och hur
foretaget skulle reagera om Skénetrafiken/SL kontaktade dem. Slutligen fragade
vi hur projektet skulle kunna genomf6ras i deras foretag.

Analysen genomfordes genom att soka efter teman 1 det ihopsamlade intervjuma-
terialet. Ett tema kan definieras som en meningsutsaga som visar sig vara genom-
géende i alla relevanta fakta (Ely, 1991:165).

Nedan beskriver vi hur vi gick tillvdga nér vi skulle kontakta foretagen infor in-
tervjuerna.

Urval av foretag

Adresser till foretagen fick vi utan kostnad fran Malmoé kommuns och Jarfilla
kommuns néringslivsenheter. Jarfdalla kommun varnade for inaktuella adresser och
rekommenderade for ett bredare utskick istidllet SCB:s foretagsregister, Upplys-
ningscentralens register, MM partner eller ForetagsFakta.

Vi valde ut bade tillverkande foretag och tjinstemannaforetag med 6ver hundra
anstillda i Malmo och Stockholmstrakten. Ett annat kriterium var att det skulle
finnas goda kollektivtrafikforbindelser i ndrheten av foretaget. Annars fanns moj-
ligheten att huvudsyftet med intervjun skulle drunkna i krav fran foretagets sida
pa forbattringar av turtdthet och hallplatslagen.

Brev och telefonsamtal

Kontakten inleddes genom att vi skickade brev till de femton till tjugo storsta fo-
retagen 1 Jarféilla och Malmo. Breven var adresserade till VD:n, eftersom det var
dem eller ndgon av deras ndrmsta chefer som vi ville intervjua. Det var svért att fa
tag pd VD:n, men ndr vi vdl kom fram var det létt att boka méte, kanske beroende
pa att vi endast bett om en timmes intervjutid.

Tva foretag tackade nej till intervju, det ena med argumentet att man redan jobbat
mycket med kollektivtrafiken, det andra med eftersom man koncentrerade sig pa
foretagets produktion och dirfor inte hade tid med att svara pé intervjufragor.

3.2.2 Resultat och slutsatser av intervjuerna

De itta intervjuforetagen varierade i storlek mellan 80 och 600 anstéllda. De 4ter-
fanns inom livsmedelsindustrin, tillverkningsindustrin, tidningsviarlden, byggbran-
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schen, uthyrningsbranschen, lager- och distributionsvérlden och inom tjdnsteman-
nasektorn.

Intervjuerna genomfordes med personalchefen i alla fall utom ett, dér vi fick en
intervju med foretagets VD.

Intervjuerna gav oss en fantastisk inblick i1 hur foretagen sag ut frin insidan och
hur cheferna resonerade. Den dvergripande slutsatsen vi kunde dra, var att install-
ningen till vart projekt varierade stort frdn person till person. Det fanns chefer som
var mycket positiva till projektet och som gérna skulle stélla upp med resurser om
de blev kontaktade av ett kollektivtrafikforetag. Det fanns ocksé en rakt motsatt
uppfattning, dar man inte skulle sldppa in Skanetrafiken eller SL 1 sitt foretag.
Anledningen var att man ansdg att resan till och frin jobbet var personalens ensak.

Nedan redovisas de teman vi fann 1 intervjumaterialet, tillsammans med projekt-
gruppens analyser och slutsatser av dem.

Skillnader i attityd privatperson — chef

Intervjupersonernas personliga instéllning till kollektivtrafiken var mer negativ dn
den var, nir de trddde in 1 sina yrkesroller. Var tolkning var att foretagets enga-
gemang i personalens resor kunde leda till att man sdgs som moderna och miljo-
vianliga, en attraktiv arbetsplats med 6ga for samhillets och personalens bista.

Att det ingar 1 yrkesrollen att vara positiv till kollektivtrafiken, gynnar troligen
trafikhuvudmannen i kontakten med foretagen.

VD:n rétt person att ta férsta kontakten med

VD:n visade sig vara ritt person att ta forsta kontakten med. Att ha talat med den-
ne fungerade som effektiv dorréppnare till andra chefspersoner 1 foretaget.

Punktlighet

Punktlighet framstod som en betydelsefull faktor for resan till och frén jobbet.
Den aterkom géng pa gang, oftast jimfort med bilen och till kollektivtrafikens
nackdel.

Ett sétt vi sag att vinda pa detta argument, t ex 1 informationsmaterial, var att
framhéva den tid som kunden faktiskt vinner med kollektivtrafiken. Tid kan fin-
nas Over till en god bok eller till ett intressant samtal med en medresendr som man
annars aldrig hade tréffat.

Resorna personalens ensak

Hos nagra foretag ansdg man att resorna var personalens ensak. Ett argument var
att det fanns en stark individualistisk kdnsla inom foretaget och att detta smittade
av sig pa personalpolitiken. Vi dr véldigt forsiktiga med att ge pekpinnar”. Den

motsatta dsikten dterkom ocksa. Den gav uttryck for att personalens resor till och
fran jobbet i hogsta grad berdrde foretaget.

Skillnader Stockholm och Malmé6

Det fanns tydliga skillnader i resonemang kring kollektivtrafiken mellan Stock-
holms- och Malméoforetagen, alla vérda att ha 1 bakhuvudet infor framtagningen
av informationsmaterial:

— Attityden. 1 Stockholm var man mer negativ till kollektivtrafiken dn i Malmo.
En av rosterna forklarade att vi skulle inte ha en kund kvar om vi hanterade
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vér verksamhet som SL gor”. Positivt var att flera foretag hade samarbetat
med SL om busshallplatsers placering och tider for avgidng. I Malmo var man
mer nyanserad i sin framstéllning och de klagomal som framfordes var av
mildare karaktir. Klagomal kunde vara att bussresan tar for lang tid eller att
resan dr okomfortabel. Nagra busslinjer fick berdm: “det finns en buss som
heter 99:an som tar genvégar, da blir man glad, d& gar det ritt s snabbt”.

—  Cykeln virdig konkurrent. I Malmo ségs cykeln som en vérdig konkurrent till
bade kollektivtratiken och bilen. Tva foretag hade hellre sett ett cykelprojekt
inom sitt foretag 4n ett kollektivtrafikprojekt.

—  Personalrekrytering. Pa grund av forseningar 1 kollektivtrafiken och pa grund
av bilkder, hade man i Stockholm stora problem med folk som kom for sent.
For att komma undan problemet rekryterade man framst ménniskor som bod-
de langs “ratt” pendeltdgslinjer 1 forhallande till foretagets placering. Rekryte-
ringsaspekten som ett problem i samband med kollektivtrafiken ndmndes
overhuvudtaget inte i Malmo.

— Parkeringsmojligheter. Hos foretagen 1 Malmo var parkeringsmdjligheterna
vid arbetsplatsen inga problem. Déremot var tillgangen till parkeringsplatser
ett 6kande bekymmer i1 Stockholm.

Nyttan av projektet

Flera foretag podngterade miljoarbetet som den stora, 6vergripande nyttan med
projektet. Indirekt kunde miljoarbetet ocksa leda till att det blev mer plats over till
dem som trots allt behdvde sin bil.

Ett byggforetag i Malmé sag ingen som helst nytta med projektet. Det skulle bli
omgdjligt att komma 1 tid till kunden om personalen reste kollektivt till sina ménga
moten.

Ett Malmoforetag kopplade ihop kollektivtrafiken med hélsoaspekter. Intervjuper-
sonen menade att ’personalen bdrjar bli lite till aren” och att det vore bra att fa
dem att rora pa sig lite mera.

Intervjupersonen vid livsmedelsforetaget associerade till smittrisken nar han tiank-
te pa kollektivtrafiken. Inom livsmedelsbranschen ar det viktigt att personalen inte
sprider smitta pa sitt arbete.

Utifran resonemanget kring nytta, fick vi médnga goda argument for var marknads-
foring. Miljofragan var central. Vi kom fram till f6ljande séljargument:

Milj6fragan — ménga chefer associerar direkt dit

Personalvard — att bry sig om, att personalen far nagot (gratisresor)
Ekonomi — reser fler i personalen kollektivt, gar farre p-platser &t
Halsoargument — personalen ror pé sig mer

Projektets enkelhet for foretaget

Béde foretaget och trafikhuvudmannen vinner pa projektet

Vi ville ocksa belona de som redan aker kollektivt med att ge &ven dem ett prova-
pa-kort. I en tidigare studie inom Lunds Universitet, fick bilisterna “mer” dn kol-
lektivtrafikresendrerna — ett pendlarkort. Det gav forstas helt fel signaler (Morin,
2002). Pa en arbetsplats blir detta &nnu mer betydelsefullt. Alla kdnner i stort sett
alla och det kan vara latt att reagera pa orittvisor.

AR e
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Ar féretagen villiga att dela med sig av sina resurser?

Intervjuerna visade att de foretag som var positiva till vart projekt, ocksé kunde
tidnka sig att dela med sig av sina interna resurser for att forverkliga projektet. Fle-
ra foretag var beredda att lana ut sina lokaler. Det var inte heller nagra problem att
lata trafikhuvudménnen, i samarbete med foretagets informatorer, anvénda intra-
ndtet och internposten/e-posten.

Interna kommunikationskanaler

Formerna for hur foretagen sprider information visade sig var betydligt mer skif-
tande dn vad vi forestillt oss. Tjdnstemannaforetaget och ett tillverkande foretag i
Malmo arbetade med intrandt och sdg det som en sjdlvklarhet att sprida informa-
tion pa det séttet. Ddremot beréttade livsmedelsforetaget att de 6ver huvud taget
inte hade ndgon fungerande intern kommunikation. Uthyrningsforetaget i Malmo
arbetade fraimst med muntlig kommunikation. Ett tillverkande foretag i Jarfélla
spred sin information via anslagstavlan.

Vér egen bakgrund som tjansteman fick oss att overskatta anvandningen av intra-
nétet som kanal. Mot bakgrund av intervjuerna lade vi ned tanken pé att anvénda
oss av detta kompletterat med pappersinformation. Istillet beslutade vi oss for att
satsa fullt ut pé att sprida information via e-post och via personalens postfack, for
de foretag ddr personalen inte har tillgang till egen dator. Bade e-post och post-
fack haller portokostnaderna nere for trafikhuvudmannen.

Personliga moten med personalen strok vi helt fran listan. Det gjorde vi eftersom
det ar ett dyrt sétt att sprida information pa och dessutom skulle métena uppta
bade var och personalens tid. I stillet bestimde vi oss for att ta fram en kortfattad
enkét med nagra fragor och ett erbjudande.

Personligt méte med féretagsledningen?

Nar intervjuerna vél var genomforda, svarade vi ja pa den frdgan. Intrycket var att
nyckeln till framgéng for projektet stod att finna i hur pass vél foretagets ledning
hanterade projektet 1 organisationen. Detta var dock ndgot som bade SL och Ska-
netrafiken i slutindan valde bort, med tanke pa tid och kostnader.

Urval

Nir intervjuerna vél var genomforda fann SL ingen anledning att avvika fran tan-
ken att vinda oss till storre foretag, eftersom de da skulle nd manga fler med
samma arbetsinsats som om vi vinde oss till sma foretag. Skanetrafiken var fort-
farande framst intresserade att testa projektet pa det relativt nybyggda omradet
Vistra hamnen, som har en vél utbyggd kollektivtrafik.

Intervjuerna visade att vi bor vélja bort byggforetag och andra siljforetag dar man
dagligen uppsoker kunder och dér bilen anvinds som transportmedel i tjdnsten.
Déremot &r foretag dar man reser med tyngre fordon i tjansten fortfarande intres-
santa, eftersom denna personal ofta reser med personbil till och frén jobbet.

3.3 Overgripande metod

En &vergripande kommunikationsprocess blev klar sommaren 2003 och har déref-
ter behéllit sin form projekttiden ut. Metoden fortsatte sedan att utvecklas mer i
detalj inom respektive trafikhuvudmans organisation dnda fram till genomforandet
1 oktober 2003.
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Nedan inleder vi med att berétta hur den dvergripande kommunikationsprocessen
blev. Utgéngspunkter dr de slutsatser vi drog av intervjuerna, men vi ska ocksa
vara medvetna om att projektgruppen besitter ett gediget yrkeskunnande vilket
ocksa har paverkat metodutvecklingen.

Slutligen beskriver vi hur metoden blev nir den inforlivades i SL:s och Skénetra-
fikens organisationer.

3.3.1 Den bvergripande kommunikationsprocessen

Processens fOrsta steg gar i stora drag ut pa att (1) trafikhuvudmannen (2) viljer
vilka foretag man vill kontakta och sedan (3) med hjilp av ett antal argument (4)
tar kontakt med (5) den forsta mélgruppen, foretagsledningen, i syfte att séilja in
projektet 1 organisationen.

I steg tva skickar (6) trafikhuvudmannen i samrdd med foretagsledningen ut in-
formation och en enkaét till personalen via en kontaktperson pé foretaget. Informa-
tionen innehéller (7) sdljargument pd personniva och enkiten innehaller frdgor om
resvanor och dr kombinerad med ett erbjudande om att resa gratis. Val av (8) in-
tern kommunikationskanal bestdms i samrad med foretagets kontaktperson. Ett (9)
prova-pa-kort tillsammans med ytterligare information skickas till hemadressen,
till (10) de som nappar pa erbjudandet.

Kommunikationsprocessen finns beskriven i tabell 1.

Tabell 1. Kommunikationsprocessen

Kommunikationsprocessen, steg 1

1. Val av foretag

2. Sandare, trafikhuvudmannen

3. Budskap pa foretagsniva

4. Val av extern kommunikationskanal

5. Mottagare, foretagsledningen

Kommunikationsprocessen, steg 2

6. Sandare, trafikhuvudmannen och foretagsledningen

7. Budskap pa personniva

8. Val av intern kommunikationskanal

9. Information och gratisbiljett

10. Mottagare, personalen

Inom ramen f6r denna process finns utrymme att anpassa det konkreta tillvéga-
gangssittet utifran trafikhuvudmannens egna forutsattningar. I nésta kapitel, ”Pro-
jektets genomforande”, beskriver vi mer detaljerat hur Skénetrafikens och SL:s
metod slutligen blev.

15



3.4 Arbetet med enkat och databas

Enkéten utvecklas

Arbetet med enkéten pabdrjades i augusti 2003. Tva néstan likadana versioner
togs fram, en for Skénetrafiken och en for Storstockholms lokaltrafik. Vi ville
gora dem kortfattade med tanke pa att de skulle spridas till arbetande personal
med annat i huvudet dn vért projekt. Darfor slutade enkiterna pa sex fragor, se
bilaga 1.

I enkidterna bakade vi in erbjudandet om att resa gratis, eftersom vi ville fa séa
manga som mdjligt att fylla i dem. Vi ville ocksa undvika for ménga kontaktfaser,
eftersom det var ett av de argument som vi skulle fanga foretagsledningen pa.

Enkéten skickade vi med e-post i form av en link, till en kontaktperson pé foreta-
get. Det var sedan enkelt for denne att sprida lanken vidare till personalen.

Nar personalen sedan mottog e-posten, kunde de ldsa nagra rader om projektet
och sedan klicka pa en ldnk som ledde till enkidten. Lanken var i sig utformad sa
att det var mojligt att spara fran vilket foretag anvéndaren kom fran.

Databasen utvecklas

Ett av syftena med projektet var att bygga upp ett kundregister 4t Skénetrafiken
och SL. Det skulle byggas upp elektroniskt med de elektroniska enkétsvaren som
grund. Detta arbete utfordes av en konsult. Databasen skulle ocksa anvindas for
att fa tillgang till namn och adress pa de som bestillde prova-pa-kortet. Darfor
utarbetades en webbsida med en meny, ddr man kunde g in och se vilka som
gjorde bestillningar och vilken vecka de ville aka.

Databasen byggdes i programmet ASP/SQL-server. Huvudsakliga komponenter i
detta system var en webbserver och en databasserver. Webbservern presenterade
enkiten, tog emot svaren, kontrollerade om dessa var giltiga och skickade det se-
dan vidare till databasservern. Denna servers uppgift var att lagra uppgifterna for
statistik och Ovrigt framtida bruk. Vi anlitade Lunds Universitets webbhotell for
att fa tillgang till dessa funktioner.

3.5 Uppfoljning

En forsta uppfoljningen genomfordes av trafikhuvudménnen under december
2003 till januari 2004, ungefir en till tvd ménader efter provakandet. Tillvdga-
gangssittet var detsamma som vid utskicket av forundersokningen med erbjudan-
det. Eftersom svarsfrekvensen var lag, skickades dven en paminnelse ut av kon-
taktpersonen pé foretaget.

Den andra uppf6ljningen genomfordes helt och héllet av Lunds Tekniska Hogsko-
la. Eftersom det visat sig att svarsfrekvensen var relativt 1dg, bestimde vi oss for
att genomfora denna uppfoljning per telefon, vilket ocksa skedde ca sex manader
efter projektets genomforande.

Kontrollgrupp

Vi har inte anvént oss av ndgon kontrollgrupp. Istillet jamfor vi var studie med

den kontrollgrupp som Socialdata anvénde 1 sitt arbete. De genomforde sin studie
vid ungefdr samma &rstid som vi genomforde vér, det vill sdga forstudien genom-
fordes 1 oktober medan efterstudien genomfordes 1 mars/april. For véar del genom-
fordes efterstudien i slutet av april. I Socialdatas kontrollgrupp minskade kollek-
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tivtrafikens andel ndgot i efterstudien. Denna minskning forklarar man med si-
songsvariationer (Socialdata, 1998).
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4. Projektets genomforande

Projektet genomfordes parallellt av SL och Skénetrafiken under oktober till de-
cember 2003.

Nedan redovisas hur trafikhuvudméannen valde att arbeta, med utgdngspunkt fran
den 6vergripande kommunikationsprocess (tabell 1) som beskrevs i kapitlet innan.
Sist 1 kapitlet redovisas hur Skanetrafikens och SL:s metoder slutligen kom att se
ut.

4.1 Skanetrafikens genomforande av projektet

Innan projektet genomfordes stillde man upp ett antal interna mél for projektet.
Ett mal var att femtio procent av foretagen skulle tacka ja och att 18 procent av
personalen skulle nappa pé erbjudandet. Bdda dessa mal nadde man over.

Sa hér utvecklade Skanetrafiken sitt demonstrationsprojekt, utifran den kommuni-
kationsprocess som vi arbetat fram.

1. Val av foretag. Skénetrafiken bestdmde sig slutligen for att utga fran bade ett
foretagsomrade och en storre arbetsplats. Valet av foretagsomrade f6ll pa Vistra
hamnen. Det dr ett omrade med nyetablerade foretag och bland annat ligger
Malmo Hogskola dér. Skanetrafiken har lagt ned mycket arbete pa kollektivtrafi-
ken 1 omradet och dér finns idag den bésta kollektivtrafiken 1 Malmo. Foretags-
storleken varierar frén stora till riktigt sma foretag.

Den storre arbetsplatsen blev miljoforvaltningen pa Stadskontoret i1 centrala
Malmé med 90 anstillda.

Totalt vinde man sig till 45 foretag med sammanlagt 2 000 anstédllda. Antal an-
stdllda varierade frén 4 till 200. Adresslistor till foretagen fick man av kommunen.
De flesta foretag som uppfattades som konsultforetag valdes bort, 1 enlighet med
djupintervjuerna som visade pa ett mycket svalt intresse for projektet frn foretag
dar personalen ar beroende av egen bil for sitt arbete. Man kontaktade dock nagra
IT-foretag, i syfte att se om denna teori stod sig. Dessutom strok man de allra
minsta foretagen frén sin lista.

Till de 45 foretagen skickade man i mitten av september 2003 ett brev adresserat
till VD:n, men dven ett till personalansvarig eller miljéchef.

Trettio foretag tackade ja, nio foretag fick man inte tag pé och nio tackade nej. De
som tackade nej gjorde det med foljande forklaringar:

— Man anvénde bil 1 tjénsten

— De flesta cyklade

— Personalen jobbade skift

2. Sdndare, Skanetrafiken. Det kan tyckas sjdlvklart att det var Skanetrafiken som
stod som sdndare for informationen, men eftersom detta dven var ett forsknings-
projekt, funderade vi 6ver i vilken man Lunds Tekniska Hogskola skulle ndmnas.
Skénetrafiken bestdmde sig for att inte blanda 1 hdgskolan 1 sitt informationsmate-
rial, eftersom sé dnd4 inte skulle ske i framtida egna projekt. Ddremot nimndes
samarbetet 1 kontakten med VD:n.
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3. Budskap pd foretagsnivd. Skanetrafiken kontaktade sin reklambyra for att ta
fram de rétta budskapen, utifrdn en genomgang av vad intervjuerna hade gett.

De framsta argumenten for projektet blev miljo- och hilsoargument tillsammans
med ekonomiska argument som handlade om att féretaget kunde spara parker-
ingsplatser och att personalen fick nagot gratis.

4. Val av extern kommunikationskanal. Skanetrafiken fann ingen anledning att
vélja ndgot annat sétt &n det vi provat under intervjuerna, att inleda med att skicka
ett brev till foretagsledningen. Vi funderade 6ver e-post, men valde bort detta ef-
tersom ett brev kdndes mer seridst i en forsta kontakt.

Omedelbart efter brevutskicket 1t man ett telemarketingforetag ringa upp VD:n
per telefon. Ett formuldr arbetades fram i syfte att f4 svar p4 om denne ville delta i
projektet eller ej.

Telemarketingforetaget bad om namnet pd en kontaktperson, dit man kunde
skicka ett e-postmeddelade med den elektroniska ldnken. Man erbjod dven ett
personligt besok, men ett onskemal frin Skénetrafiken var att telemarketingfore-
taget 1 forsta hand skulle klara av drendet per telefon helt och hallet.

Skanetrafiken frangick hér projektgruppens tidigare tankar om ett personligt be-
sOk pa foretaget. Anledningen var att man ville slimma kostnaderna sa hért som
mojligt och att man sag besdken som alltfor kostsamma.

Forutom den elektroniska enkéten tog man fram en folder. En affisch med ett kort
budskap om projektet skickades till varje foretag. En lada med godis skickades,
nir vil prova-pa-korten var utskickade. Den underfundiga texten pa godislddan
var ”Varsagod och prova pa”.

5. Mottagare foretagsledningen. Eftersom miljo6fragan aterfanns som ett tema vid
intervjuerna, bestimde sig Skanetrafiken i samrad med en reklambyra for att ta
kontakt med miljoansvarig eller personalansvarig, samtidigt som VD:n kontakta-
des. Pa det viset skulle man vinna tid — bada personerna fick kinnedom om pro-
jektet samtidigt.

6. Sdndare, trafikhuvudmannen och foretagsledningen. Skanetrafiken valde slutli-
gen att i informationsmaterialet sjdlva kommunicera med personalen, utan in-
blandning av foretagsledningen. E-postmeddelandet med lénken till enkdten, nad-
de dock personalen via en person anstélld pa foretaget.

7. Budskap pd personnivd. Liksom gentemot foretagsledningen handlade argu-
menten om miljo, hélsa, ekonomi och enkelhet.

Skénetrafikens folder framhdll att det &r enkelt att ta sig fram med Skanetrafiken
tack vare god information och service fran kundtjanst och reseplaneraren. Hilso-
argumentet handlade om minskad stress och att det pa bussen finns mgjlighet att
lasa morgontidningen istillet for att reta sig pd bilen framfor sig i bilkon. Man
framholl ocksé att det ibland gar snabbare att ta sig fram med bussen eftersom den
fir ta genvégar som inte bilen far ta. Miljoargumentet inriktade sig pa biltrafiken
och att det 4r mer miljovanligt att ta bussen istéllet for bilen. Slutligen framholl
man att det &r billigt att resa i Malmo.

8. Val av intern kommunikationskanal. Skénetrafiken skickade e-post med hjélp
av en kontaktperson pa foretaget. E-posten innehdll ett kort meddelande och lin-
ken till enkdten bifogades. De tog ockséd fram en folder som skulle fungera som en
aptitretare och som skulle ligga framme pa borden i fikarummen.
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9. Information och gratisbiljett. Sjilva prova-péa-kortet med tillhdrande informa-
tion skickade man i brev till personens hemadress. Dérefter valde man att lata
kundtjanst ringa upp for att ge personlig service kring resvégen till jobbet.

Att 12 ett gratiskort till kollektivtrafiken och informationen om resan var tva starka
argument som Socialdata valt att arbeta med. Skanetrafiken valde att 14ta persona-
len 4 resa gratis fjorton dagar. Tidigare hade man tinkt sig en hel manad, men
nirmade sig sedan SL, vars ekonomi inte tillit mer dn en veckas gratisdkande per
person. Samtliga Skénetrafikens kunder som bestillt ett gratiskort, fick ett telefon-
samtal till sin hemadress frdn Kundtjinst. Man ringde upp och diskuterade fard-
vagen till och fran arbetet med kollektivtrafiken.

10. Mottagare, personalen. Skanetrafiken valde att vinda sig till samtliga anstall-
da.

4.2 Skanetrafikens slutliga metod

Tabell 2. Kommunikationsprocessen och Skanetrafikens metod

Kommunikationsprocessen, steg 1 Skanetrafikens metod, steg 1

1. Val av foretag 1. Foretagsomrade och stort foretag
2. Sandare, trafikhuvudmannen 2. Skanetrafiken AB
3. Budskap pa foretagsniva 3. Milj6, halsa, ekonomi, enkelhet

4. Val av extern kommunikationskanal 4. Brev, telemarketing, e-post

5. Mottagare, foretagsledningen 5. VD och miljéansvarig

Kommunikationsprocessen, steg 2 Skanetrafikens metod, steg 2

6. Sandare, trafikhuvudmannen och 6. Skanetrafiken AB och till viss del,
foretagsledningen féretagsledningen

7. Budskap pa personniva 7. Miljo, halsa, ekonomi, enkelhet

8. Val av intern kommunikationskanal 8. E-post med enkat och folder

9. Information och gratisbiljett 9. Telefonsamtal, brev, prova-pa
14 dagar
10. Mottagare, personalen 10. Samtlig foretagspersonal

4.3 SL:s genomforande av projektet

1. Val av foretag. SL valde att framst kontakta foretag som tidigare kontaktat SL i
nagon fraga. Framfor allt fanns det flera foretag som visat intresse for ndgon form
subventionerade resor. Anledningen till SL:s val var att man tinkte sig att foretag
som redan visat intresse for kollektivtrafiken kunde vara en bra ingédng for vart
projekt.
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Man genomforde projektet med enkla medel och med hjélp av i stort sett en enda
person, projektledaren.

Sju storre foretag i Stockholm kontaktades och det var endast ett foretag som
tackade nej. Ett annat foretag ville gdrna vara med men hade inte mojlighet efter-
som man stod infor en storre flytt. De foretag man kontaktade hade ca 200-460
anstéllda, med undantag av ett foretag pa 42 anstéllda.

SL kontaktade dven ndgra mindre organisationer for att se om det skulle innebéra
nagon skillnad i intresse. Flera 14t bli att svara, en annan organisation forklarade
att de inte hade ndgon anstdlld som akte bil till jobbet och att man har som policy
att inte tillhandahélla tjanstebil.

2. Sdndare, SL. Liksom Skénetrafiken bestimde sig SL for att inte blanda i hog-
skolan i sitt informationsmaterial. Ddremot nimndes samarbetet 1 de muntliga
kontakterna. Man inledde med att skicka ett brev till VD:n, samma brev som Ska-
netrafiken tidigare formulerat. SL valde dock att lata sin projektledare std som
avsindare till skillnad fran Skanetrafiken, som hade sin VD som avsédndare.

3. Budskap pd foretagsniva. SL valde att lyfta fram samma argument som Skéne-
trafiken. Infor framtagandet av informationsmaterial kontaktade dven SL sin re-
klambyra. De tryckte pé att SL:s profil klart skulle framgé i informationsmateria-
let for att skapa en tydlig bild av avsidndaren.

4. Val av extern kommunikationskanal. Forutom det inledande brevet till VD:n,
valde SL att sjdlva ringa upp de foretag man skickat brev till. Inte 1 nagot fall dis-
kuterades ett personligt besok. I stéllet bad SL om ett namn pé en kontaktperson
som man kunde kontakta for att skicka linken med enkdten till.

Négot foretag ville d&ven ha information till sitt intranét vilket de ocksa fick. IKEA
foredrog att fa sin enkit 1 pappersform. Dessa enkéter lades vid personalingangen
till foretaget.

5. Mottagare, foretagsledningen. Eftersom miljofragan aterfanns som ett tema vid
intervjuerna, bestdmde sig dven SL for att ta kontakt med miljoansvarig samtidigt
som VD:n kontaktades.

6. Sindare, trafikhuvudmannen och foretagsledningen.

7. Budskap pd personnivd. Liksom gentemot foretagsledningen handlade argu-
menten om miljo, hélsa, ekonomi och enkelhet.

8. Val av interna kommunikationskanaler. Aven SL skickade e-post till personalen
via sin kontaktperson pd foretaget. Har bifogades ldnken till enkédten. Ett foretag
som SL kontaktade ville inte ha nagon information via e-post. Darfor skickade SL
ut en pappersvariant av enkéten till detta foretag. Kontaktpersonen delade ut enké-
ten via foretagets postfack.

9. Information och gratisbiljett. Sjilva prova-péd-kortet med tillhdrande informa-
tion skickade man 1 brev till personens hemadress. Korten skickades ut fran SL
via Administrativ Service, som anvénde sig av LTH:s databas for att se vilka be-
stéllningar som kommit in. [ samma brev fick kunderna en skriftlig instruktion till
hur man anvéinder SL:s reseplanerare. SL valde att ge sina kunder ett sjudagars-
kort.

10. Mottagare, personalen. SL véande sig till de anstéllda i foretaget som hade e-
post. Undantag var ett foretag pa 400 anstéillda, dir man onskade fa enkéten 1 pap-
persform.
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4.4 SL:s slutliga metod

Nedan visas SL:s metod som den blev.

Tabell 3. Kommunikationsprocessen och SL:s metod

Kommunikationsprocessen, steg 1

SL: metod, steg 1

1. Val av foretag 1. Foretag som kontaktat SL

2. Sandare, trafikhuvudmannen 2. Storstockholms Lokaltrafik

3. Budskap pa foretagsniva 3. Miljo, halsa, ekonomi, enkelhet
4. Val av extern kommunikationskanal 4. Brev, e-post, personligt besok
5. Mottagare, foretagsledningen 5. VD och miljbansvarig

Kommunikationsprocessen, steg 2

SL:s metod, steg 2

6. Séandare, trafikhuvudmannen och 6. Skanetrafiken AB och foretagsled-
foretagsledningen ningen
7. Budskap pa personniva 7. Miljo, halsa, ekonomi, enkelhet
8. Val av intern kommunikationskanal 8. E-post med enkat och pappersen-
kat i postfack
9. Information och gratisbiljett 9. Brev, prova-pa en vecka
10. Mottagare, personalen 10. Samtlig féretagspersonal
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5. Resultat

Hér redovisar vi resultatet av demonstrationsprojektet. Vi redovisar svarsfrekvens,
bortfall och svaren pa enkétfrdgorna.

5.1 Enkaternas utskick och svarsfrekvens
Erbjudandet skickades ut till 1 402 foretag for SL och 1 637 f6r Skanetrafiken.

— Forundersokningen (FU) med fragor om resvanor och erbjudandet om att
resa gratis, besvarades av 667 personer i Stockholm och 370 i Malmé. En yt-
terst liten del av de som svarade pa forundersokningen, tackade nej till erbju-
dandet.

— Uppfoljning nr 1 (Ul) besvarades for SL:s del av ndgot mer 4n hélften av de
som svarat pa forundersokningen, 367 st. For Skanetrafikens del kom nagot
mindre in hélften av svaren in, 147 st.

—  Uppfoljning nr 2 (U2) gjordes per telefon istillet for per e-post, i syfte att oka
svarsfrekvensen. Vi ringde upp samtliga som svarat pa uppfoljning 1. For
Stockholms del svarade 325 st denna gang, for Malmos del svarade 130 st.

Antalet personer som svarade pd alla tre enkéter var 322 for SL och 129 for Ska-
netrafiken.

Antal SL % Skanetrafiken % Totalt %
Kontaktade foretag 15 45 60
Foretag som tackade ja till att delta 5 30 35
Utskick 1402 1637 3039
Svar, férundersokningen 667 | 47 370 | 23 1037 | 34
Svar, uppféljning 1 367 | 26 147 9 514 | 17
Svar, uppféljning 2 325 | 23 130 8 455 | 15
Personer som svarat pa alla 3 enkéter 322 23 129 8 451 | 14,8

I diagrammet nedan ser vi hur utskicket for SL och Skéanetrafiken fordelade sig i
procent, totalt sett. Svarsfrekvensen i forundersékningen var dubbelt sa hog for
SL, 47 procent, som for Skdnetrafiken, 23 procent.
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Enkatutskick och svar
Skanetrafiken och SL, procent

Utskick Utskick Utskick

%100 7

90

80 1

70

60 q

50 1

40 + 3 O Utskick
s W Svar
30 var
23 Svar OSvar
20 | 17 Svar OSvar
Svar  gyar 15
9
10 8
0+ T
FU U U FU U U
0 AN
N <a?

o2
2
o

Figur 1, Enkiitutskick och svar i procent, n=3 039 totalt for SL och Skinetrafiken.

5.1.1 Skanetrafiken

Trettio foretag ingick i Skénetrafikens undersokning. Dessa delade vi in i tre
grupper, eftersom manga foretag var sma och vi ville kunna jamféra dem med
varandra:

1. Resandeforetagen. Foretag vars personal i huvudsak reser i tjansten. Grup-
pen innehaller tio foretag inom branscherna elektronik, service, konsult-
verksamhet, budverksamhet, systemutveckling och telefoni.

2. De stationira foretagen. Hér befinner sig personalen i huvudsak pa konto-
ret och arbetar. Gruppen innehaller sjutton foretag inom branscherna re-
klam, programvaruproduktion, statlig verksamhet, forsdkring, hightech,
byggnad och teknik, service, underhéllning, vard och férvaltning.

3. Blandade foretag. Har ér antalet resande och stationéra hélften — hélften.
Gruppen innehaller tre foretag inom branscherna konsult, data och bygg
och forvaltning.

I tabellen nedan ser vi att det framst &r personal pa stationdra foretag som fatt ut-
skicket, 918 personer.
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Skanetrafikens foretag
Antal utskick och inkomna svar

Antal Samtliga svar och enkater
1000 Utskick
918
900
800
700 Utskick
601
600
500 +—
400 +—
3007 222' O Utskick
OSvar

200 ;

Svar Svar  svar Utf:‘i':k OSvar

105 98 g9 Svar OSvar
100 +—— 39 Svar  Svar

% 28 | | 14 13
1
0 . ]
FU<5e u1 u2 Fug Ut u2 FUsy U1 u2
& 0 o
¢ @ ©

Figur 2, Utskick till Skdnetrafikens foretag, n =1 637

Diagrammet nedan visar att 56,1 procent av de kontaktade personerna arbetar pa
foretag dar personalen &r stationér. 36,7 procent arbetar pé foretag dar man oftast
ar pa resande fot. Slutligen arbetar 7,2 procent pa foretag dér hilften &r pa konto-
ret och hélften reser. Ca 44 procent, eller nistan hélften av de kontaktade foreta-

gen, dr darmed foretag dar stor del av personalen &r pa resande fot 1 sitt arbete.

Skanetrafiken
Utskick fordelat pa foretag, procent
Samtliga svar

%100,0

90,0
80,0 4
70,0 4
60,0 56,1
50,0 4
40,0 4 36,7
30,0 4
20,0 O Andel [%]
10,0 4 72
0,0
?\8‘5%(\66 ’\'8\'\0«0‘ %\0(\6%\

Figur 3, Skianetrafikens utskick fordelat pa foretag, samtliga svar. n=1 637

5.1.2 Sl -trafiken

Fem foretag 1 Stockholm ingick 1 undersokningen. Eftersom det ror sig om fa {o-
retag med méanga anstéllda, har vi valt att inte dela in dem i nagra grupper. Istéllet
redovisar vi dem vart och ett for sig:
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1. Livsmedelsforetaget. Enkéten skickades till 460 anstdllda pé ett av foreta-

gets storre kontor. Personalen ér stationdr. (Arla)

2. Varuhuset. Enkéten skickades till samtlig personal pa ett av foretagets va-
ruhus med bade forséljning och kontor, 400 anstillda. Personalen ar sta-

tiondr. (Ikea)

3. Logistikforetaget. Enkéten skickades till huvudkontorets 300 anstillda, dér
det bedrivs tjanstemannaverksamhet. Personalen ir stationir. (GreenCar-

go)

4. Saljforetaget. Enkdten skickades till ett av foretagets kontor med 200 an-
stdllda. Drygt hidlften av personalen anvénder bil 1 tjénsten, resten ir sta-
tiondra och foretaget tillhor dirmed gruppen “blandade” foretag. (Granin-

ge)

5. Livsmedelskedjan. Enkéten skickades till huvudkontorets 42 anstillda.

Personalen ér stationér. (Hemkdop)

Diagrammet nedan visar SL-trafikens utskick och inkomna svar for alla enkéter.

SL:s foretag
Antal utskick och inkomna svar

Antal . -
Samtliga svar och enkater

1000

900

800

700

600

500

400 -

300

3001 Utskick

200

Varsvarsyar Utskick
56 43 38 42 S‘;/jrs;/?rs;/gr

200 -

100

2 & R
QWO \ )
@ 29° “5\9“
e @ oS
@ A0 A\
40° 3 o°
& w®

Figur 4, utskick till SL:s foretag. n =1 402

B Utskick
@ Svar
@ Svar
@ Svar

Diagrammet nedan visar utskicket fordelat pd SL:s foretag och 1 procent. Av SL:s
fem foretag var alla foretag “’stationdra” utom sdljforetaget, som kan betecknas

”blandat”. I procenttal var ca 85 procent av foretagen stationéra”.
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SL
Utskick fordelat pa foretag, procent

Samtliga svar
% 100,0

90,0

80,0

70,0

60,0

50,0

40,0

32,8
28,5

30,0

21,4
B Andel [%
20,0 73 [%]
10,0
- -
0,0 . . . . I
Statigna Stationa Statjoné blapdat Stational
g r %esen r gé@n r L "bal r
G o G G o
;{oﬁe 2 ;{oﬁe . ;{0(?’ A
S N 6\6@6 e e
o) 1S
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Figur 5. Utskick fordelat pa SL-trafikens foretag, procent. n=1 402.

5.2 Bortfallet

Bortfallet var stort och skiljde sig ocksé stort mellan Stockholm och Malmé. Pa
forundersdkningen svarade 47 procent av SL-foretagen. Samma siffra for Skane-
trafiken var 23 procent. Det var 23 procent av de kontaktade som svarade pa alla
tre enkéter for SL:s del och for Skanetrafikens del svarade 8 procent pa alla tre
enkater.

Antal SL % Skanetrafiken % Totalt | %
Svar, férundersdkningen 667 | 47 370 | 23 1037 | 34
Svar, uppfdljning 1 367 26 147 9 514 | 17
Svar, uppfdljning 2 325 | 23 130 8 455 | 15
Personer som svarat pa alla 3 enkater 322 23 129 8 451 | 14,8

5.3 Svaren pa enkatfragorna

Enkiten inleddes med att vi stillde frdgor om kon, alder, korkort och tillgang bil.
Dérfor inleder vi redovisningen nedan med de socioekonomiska forhallandena, for
att sedan gé vidare till resvanor, attitydfragor och fragor om projektet.

Nar statistiken dr angiven pa individnivad, innebér det att vi visar resultatet frdn de
personer som svarat pa alla tre enkdter. Det ror sig om 322 personer for SL och
129 for Skéanetrafiken.

Nir vi sdger att siffrorna visar samtliga svar, innehaller statistiken dven svar fran
de personer som endast svarat pa forundersokningen. Dessa personer har visat ett
mindre intresse for projektet och det kan dérfor vara intressant att studera dem nar
det géller attitydfragorna.
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5.3.1 Kobn och alder?

Fler kvinnor @n mén har svarat pd alla tre enkdtundersdkningarna. Det ser vi i fi-
gur 6. For Skanetrafikens foretag ar skillnaden i fordelningen inte sa stor, 53,5
procent var kvinnor som svarade. For SL:s del var skillnaden storre, med 63 pro-
cent av de som svarade var kvinnor.

Nir vi tittar pd det storre antal personer som endast svarat pa forunders6kningen
ser vi samma trend, &ven om konsfordelningen nu dr ndgot jimnare fordelad for
bade Skanetrafiken och SL.

Koén ” Kdn
P oo ° .o . .
% Individniva Totalt i forundersdkningen
100,0 100,0
90,0 90,0
80,0 Kvinna 80,0 T B
Kvinna 63.0 ] Kvinna;
70.0 X 70,0 _ Man; 604
’ 53,5 Kvinna; ’
60.0 Man 60.0 50,5
’ 46,5 ’ 49,5 Man:
50,0 50,0
40,0 40,0 T
30,0 30,0 1—
20,0 1 20,0 —
10,0 10,0 +—
0,0 0,0
NN o et ov
e x@
N 2

Figur 6. Kon, individniva. n=129 for Ska- Figur 7. Kon, totalt antal svar. n=370 for
netrafiken (ST). n= 322 for SL. Skénetrafiken (ST). n= 667 for SL.

Det ar fler yngre 4n dldre personer som svarat pa samtliga SL:s enkéter. Vid till-
fallet for forundersdkningen, var antalet yngre dnnu storre. Det har ddrmed fallit
bort ett antal yngre enkédtundersokningarna igenom.

For Skénetrafikens del, dr det fler individer i aldern 50-59 &r som svarat pa alla
enkiter (figur 8). Vid tillfdllet for forundersokningen, var det istéllet fler personer
i aldern 30-39, som svarade. Aven for Skénetrafikens del har dirmed de yngre
fallit bort.
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Alder Alder
o Individniva % Totalti forundersdkningen
0
100,0 1388
90,0 A 80,0
80,0 )
70,0 70,0
60.0 6004
50,0 50,01 55 o
40‘0 o SL o ST 40.0 , 319g. ST ST
3010 26,1 ;'R 283 54057 302 sL 30’0 | st 277 211 g 21,6SL
500 ST i 20,5 1986 g7 20‘0 20, 19,2 L
) ’ 6,2 ’ 51 55
10,0 5.6 10,0 '
0,0 0,0
) 0 ) ) 3 ) ) %) ) 3
AN RN PN PP o o &

Figur 8. Alder, individniva. n=129 for Skinetrafiken Figur 9. Alder, totalt antal svar. n=370 for
(ST). n=322 for SL. Skanetrafiken (ST). n= 667 for SL.

Skanetrafikens foretag, konsférdelning

Gar vi ned pa foretagsniva och studerar de individer som svarat pé alla tre enkdter,
visade det sig att intresset for prova-pa-kortet var ungefar lika stort bland min och
kvinnor i den stationdra foretagsgruppen. For resandeforetagen och de blandade
foretagen ddremot, syns ett betydligt storre intresse bland kvinnorna for projektet.
Over 60 procent av dem som svarade p4 alla tre enkiter i dessa foretag var kvin-

nor, detta trots att det troligen arbetar flera mén i denna typ av foretag.

Skanetrafikens foretag
Kdnsférdelning, individniva

% 100,0

90,0
80,0
Kvinna
70,0 A 64,3 Kvinna
61,5
60,0 Kvinna
Kiinna ot 535
48,9 ’ Man
50,0 . 465
Man
400 hen 385
30,0
20,0
10,0
0,0
2 2 e olo
\ OO AN
e o °?" <o®

Figur 10, Skanetrafikens foretag, konsfordelning, individniva. n= 129
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Jamfor vi svaren pé individniva med samtliga svar i1 forundersokningen nedan, ser
vi att konsfordelningen var jimnare i forundersékningen, se figur 11. Betydligt

fler kvinnor d&n mén har valt att svara pa de bada uppfdljningsenkiterna. Undantag
ar foretagen med stationér personal, dir konsfordelningen ocksa har dr mera jamn.

Skanetrafikens foretag
Konsférdelning, Samtliga svar

% 100,0

90,0
80,0
70,0 |
Kvinna
60,0 Kvinma Man .
51,4  Man Kvinna 52,2 53,8 Kvinna ~ Man
B ” Man 50,5
48,6 478 495
50,0 . 46,2
40,0
30,0 |
OKvinna
2001 OMan
10,0
0,0
@ N 2 ol
o (O & A\
o i ° <o

Figur 11. Skanetrafikens foretag, konsfordelning, samtliga svar. n=370

Skanetrafikens foretag, aldersférdelning

Aldersfordelningen var relativt olika mellan de tre foretagskategorierna. Inom
resandeforetagen och de blandade foretagen &r det flest yngre personer som svarat
pa enkédterna. Inom de stationdra foretagen, har flest svar kommit fran aldersgrup-
pen 50-59 ar. Kanske dr det sa att det arbetar fler dldre personer pa de stationira
foretagen dn vad det gor i resandeforetagen och i de blandade foretagen.
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Skanetrafikens foretag
Konsfordelning, individniva

% 100,0
90,0
80,0 -
70,0
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5007 462
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Figur 12. Skanetrafikens foretag, konsfordelning, individniva. n=129

De samtliga svar som kom in i forundersokningen, visar att de yngre &r overrepre-
senterade i resandegruppen. Foretagen med stationdr personal har istillet en jamn
fordelning av de mellersta dldersgrupperna och betydligt farre yngre, &n om vi
jamfor med resandegruppen. I gruppen som &r blandad, finns en stor puckel med
30 till 39-aringar.

Skanetrafiken
Aldersférdelning, samtliga svar

% 100,0
90,0
80,0
70,0
60,0
50,0
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40,0 38,1 —
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03039
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Figur 13. Skanetrafiken, aldersfordelning, samtliga svar. n=370

SL:s féretag, kénsfordelning

I logistikforetaget, som dr ett stationdrt foretag, har intresset for prova-pa-kortet
varit ungefar lika stort bland bdde mén och kvinnor. For dvriga Stockholmsforetag
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ddremot, syns ett betydligt storre intresse bland kvinnorna for projektet, framfor
allt hos livsmedelsforetaget och varuhuset. Dér dr fordelningen ér nistan 70 pro-
cent kvinnor och 30 procent min. Aven dessa bada foretag ir stationira foretag. 1
jamforelse med andra foretag dr varuhuset det foretag diar minst antal personer har
korkort och tillgang till bil, dven i livsmedelskedjan dr det fa som har tillgdng till
bil. Dessa bada foretag sticker ddrmed ut lite grann jamfort med Gvriga foretag,
dér 85-90 procent har korkort och dér 83-83 procent har tillgdng till bil.

SL:s foretag
Konsfordelning, individniva

% 100,0

90,0

80,0

70,0

60,0 4

50,0 4

40,0

30,0 +
EKvinna

20,01 EMan

10,0

0,0 +

Figur 14. Konsfordelning i SL:s foretag, individniva. n=322

I samtliga svar i forundersokningen, var det i siljforetaget lika mdnga min som
kvinnor, som svarade pa forundersdkningen. Studerar vi foretaget pa individniva,
ar det manga fler kvinnor &n mén, som valt att svara dven pa uppfoljningsenkéter-
na. Aven detta kan tyda pa ett storre intresse bland kvinnorna for kollektivtrafi-
ken.
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SL:s foretag
Kdnsférdelning
Férundersokning, samtliga svar
% 100,0

90,0

80,0

70,0

60,0

50,0

40,0

30,0
EKvinna

20,01 EMan

10,0

Figur 15. Konsfordelning i SL:s foretag, samtliga svar i forundersékningen. n=667

SL:s féretag, aldersférdelning

Det dr en stor skillnad 1 aldersstrukturen bland dem som svarat i SL-foretagen.
Liksom for konsférdelningen, vet vi inte hur den faktiska aldersférdelningen ser
ut pa foretagen. Darfor dr det svart att kunna gora riktiga jamforelser.

Livsmedelsforetaget har en nagorlunda jamn aldersfordelning, medan nistan 60
procent i varuhuset dr upp till 29 ar. Livsmedelskedjan har en stor topp av svaran-
den 1 aldersgruppen 30-39 ér.

SL:s foretag
Aldersférdelning, individniva

% 100

920

80

|-29
m30-39
W40-49
W50-59
W60-

Figur 16. Aldersfordelning i SL:s foretag, individniva. n=322

Varuhuset uppvisar fler unga som stannat kvar hela undersékningen igenom, n
som enbart svarat pd forundersokningen. Inom livsmedelskedjan dr det istéllet fler

33



dldre som valt att svara pa alla tre enkéterna, jimfort med dem som svarat pé for-
undersokningen.

SL:s foretag
Alderférdelning, samtliga svar

% 100,0
90,0

80,0 -

|-29
m30-39
W40-49
W50-59
W60-

Figur 17. Aldersfordelning inom SL:s foretag. Samtliga svar i forundersokningen. n=667

5.3.2 Korkort och bil

Korkortsinnehavet bland Skanetrafikens deltagare pa individniva var 96,9 procent.
Inom SL:s foretag hade 85,4 procent korkort. Korkortsinnehavet bland Skénetra-
fikens deltagare var ddrmed 11,5 procentenheter hogre @n for SL:s deltagare.

Nir det giller konsfordelning och korkort for SL, hade 76,7 procent av kvinnorna
korkort medan 86,7 procent av mdnnen hade korkort, en skillnad pa 10 procenten-
heter.

For Skénetrafikens del hade 92,2 procent av kvinnorna korkort medan 96,8 pro-
cent av médnnen har korkort, en mindre skillnad pa 4,6 procentenheter.

Tillgangen till bil var 86 procent hos Skanetrafikens deltagare, bland SL:s deltaga-
re var den 78,3 procent.
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Skanetrafikens foretag
Korkortsinnehav och tillgang till bil, individniva
100,0

% 100,0 QRVR 96.9
92,3
| 87,5
90,0 6 1 84,6 86,0
80,0 I
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60,0 1
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40,0 —
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0,0
% 2 S oo
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Figur 18. Korkortsinnehav (n=129) och tillging till bil (n=129) i Skanetrafikens foretag,
individniva.

Skanetrafikens féretag, kérkort och bil

Av de personer som svarat pa alla enkéter, har samtliga som arbetar inom resande-
foretagen korkort. Dock har nagot farre personer i1 resandeforetagen i én dvriga
foretag tillgang till bil 1 hushéllet. Kanske anvénder personerna i stéllet tjdnstebi-
lar. Annars ser fordelningen korkortsinnehav och tillgang till bil relativt lika ut i
de olika foretagsgrupperna.

Pé fragan om det finns tillgéng till bil 1 hushallet svarade 78,3 procent av kvinnor-
na och 95 procent av ménnen att man hade tillgang till bil.

SL:s féretag, kérkortsinnehav och bil i hushallet

I varuhuset var det endast 65,6 procent av personalen som hade kdrkort och 57,4
procent som hade tillging till bil. Varuhuset sticker dirmed ut lite grann jamfort
med Gvriga foretag, diar 85-90 procent har korkort och 83-83 procent av alla fore-
tag utom livsmedelskedjan har tillgang till bil. Inom livsmedelskedjan var det 60
procent som har tillgéng till bil.

Pé fragan om det finns tillgang till bil 1 hushéllet svarade ungefar lika ménga mén
som kvinnor, ca 78 procent, att de hade tillgang till bil.
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SL:s foretag
Tillgang till kérkort och bil, individniva
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Figur 19. Korkortsinnehav (n=322) och tillgang till bil (n=322) i SL:s foretag, individniva.

5.3.3 Resvanorna

Vi inleder med att gora en Gvergripande jamforelse av resvanorna mellan Skéne-
trafiken och SL, fore och efter projektet. Darefter tittar vi pd hur resandet sédg ut pa
foretagsniva

En jamférelse av resvanorna

Siffrorna i forstudien visar hur stor andelen resor med kollektivtrafik, gdng/cykel
och bil var vid tillfdllet for forundersékningen. Detta jimf6r vi med hur stor ande-
len var efter sex méanader.

I forstudien var kollektivtrafikens andel for Skanetrafiken 42 procent. I efterstudi-
en var den 51 procent, en 6kning med 9 enheter.

For SL var kollektivtrafikens andel i forstudien hogre én for Skénetrafiken, 54
procent. I efterstudien dkade kollektivtrafikens andel for SL med 2 enheter.

Siffrorna visar att SL har fatt sina nytillkomna kollektivtrafikresenérer fran dem
som reser med bil, medan Skanetrafiken fatt sina resenérer fran dem som gar och
cyklar.

SL SL Skénetrafiken | Skanetrafiken | +/-

Forstudie | Efterstudie | Forstudie Efterstudie

% % % %

SL | Skanetrafiken

Kollektivtrafik 54 56 42 51 +2 | +9
Gang och cykel | 15 15 26 17 - -9
Bil 31 29 32 32 2 -
Resor till job- 100 100 100 100

bet under hos-
ten/de senaste
1-2 veckorna

N= | 322 322 129 129 322|129
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Nedan tittar vi ndrmare pé de olika sétten att resa till och fran jobbet och hur re-
sandet sdg ut inom de olika foretagen respektive foretagsgrupperna.

5.3.4 Skanetrafiken, bilresor

Inom Skénetrafikens resandeforetag 6kade det dagliga resandet med bil med 3,6
procentenheter, mellan forundersdkningen och uppfoljning 2. Okningen var frin
7,1 procent till 10,7 procent. Till detta har vi ingen forklaring, forutom tanken att
man per telefon kan ha klarlagt vad “kollektivtrafik” menades med i samman-
hanget och att intervjupersonen darfor inte angav kollektivtrafikresor om man
istéllet reste ofta med flygbussen.

Inom de blandade foretagen har det dagliga resandet med bil 6kat med 15,4 pro-
centenheter, frdn 23,1 procent till 38,5 procent, sex ménader efter forundersok-
ningen. Resandet 2-4 ginger i veckan dock har minskat lika mycket. Eftersom det
ar ett mycket litet underlag 1 denna grupp, darfor svart att dra slutsatser av detta
resultat.

Totalt, bil till och fran jobbet

Uppf6ljning 1 visar pé en kortsiktig daglig minskning av det totala bilakandet fran
23,3 procent i forundersdkningen till 14,7 procent, en minskning med 8,6 procent-
enheter.

Uppf6ljning 2 visar att det dagliga bildkandet for Skanetrafiken aterigen dkade
nagot och nedgéngen slutade pa 2,4 procentenheter, jimfort med forundersok-
ningen.

Skénetrafiken
Bil till och fran jobbet, Individniva
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Figur 20. Skanetrafiken, bil till och frian jobbet, individniva. n=129

Resandeféretagen, bil till och fran jobbet

Som vi ser nedan, 6kade det dagliga resandet med bil med 3,6 procentenheter
mellan férundersdkningen och uppf6ljning 2, fran 7,1 procent till 10,7 procent.
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Daremot har bilresandet 2-4 ganger i veckan minskat fran 25 procent till 10,5 pro-
cent, en minskning med 14,5 procentenheter. Resorna med bil minst en gang i
veckan, har okat fran 7,1 procent till 25 procent.

Réknar vi ithop de som i féorundersokningen reste dagligen och 2-4 ginger 1 veck-
an, hamnar vi pa 32,1 procent. Jimfor vi med uppf6ljning 2, hamnar vi pa 21,4
procent, en minskning av bilakandet med 10,7 procentenheter.

Skanetrafikens resandeféretag
Bil till och fran jobbet
Alla undersokningar, individniva
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Figur 21. Bil till och fran jobbet i Skianetrafikens resandeforetag, individniva. n=28

De stationéra foretagen

Det ér fler bland Skénetrafikens stationéra foretag, som i forundersdkningen aker
bil dagligen till och fran jobbet, &n om vi jamfér med resandeforetagen. Man skul-
le kunna tdnka sig det omvénda, ndmligen att man i stationéra foretag, dér perso-
nalen dagligen gor samma resa, skulle ha léttare att vélja kollektivtrafiken och
gora den resan till en vana, én vad det skulle kunna vara for dem som ofta reser i
sitt jobb.

En mojlig forklaring detta fick vi under en intervju med en kontaktperson pa ett av
resandeforetagen. Méanga av den hir typen av foretag 1 Vistra Hamnen ér interna-
tionella och personalen reser ofta med flyg utomlands, kombinerat med taxi och
flygbuss. Darmed kan man ha uppgett att man ofta reser kollektivt, &ven om dessa
fardmedel inte hor till Skdnetrafiken. Pa grund av dessa resor tar man heller inte
bilen alla dagar i1 veckan till jobbet. Det gor ddremot en stor del av dem som ar
stationéira pa sina arbetsplatser.

Diagrammet 6ver de stationdra foretagen nedan visar att det dagliga akandet med
bil sex manader fran forundersokningen, minskade med 6,8 procentenheter, fran
28,4 procent till 21,6 procent. Lagger vi ihop dagligen och 2-4 ganger 1 veckan,
blir minskningen frén 42 procent till 37,5 procent, det vill sdga 4,5 procentenheter.
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Skanetrafikens stationdra foretag
Bil till och fran jobbet
Alla undersokningar, individniva
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Figur 22. Bil till och fran jobbet i Skinetrafikens stationiira foretag, individniva. n=88

De blandade féretagen

Sex ménader efter forundersokningen 6kade det dagliga resandet med bil med
15,4 procentenheter, frén 23,1 procent till 38,5 procent. Resandet 2-4 ganger i
veckan har minskat lika mycket. Resandet 2-4 ganger i veckan minskade frén 38,5
procent till 23,1 procent, det vill sdga 15,4 procentenheter.

Underlaget i denna grupp bestar av endast 13 personer.

Skanetrafikens blandade foretag
Bil till och fran jobbet

Alla undersokningar, individniva
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Figur 23. till och frin jobbet i Skdnetrafikens blandade foretag, individniva. n=13
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5.3.5 SL, bilresor

I en jamforelse mellan férundersdkningen och uppf6ljning 1, minskade det dagli-
ga bildkandet med 10,5 procentenheter, fran 24,2 procent till 13,7 procent. Jamfort
med uppfdljning 2 som 14g pa 18,9 procent, var minskningen 5,3 procentenheter.

Bilresorna har minskat i alla SL:s foretag forutom inom séljforetaget.

SL

Bil till och fran jobbet, Individniva
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Figur 24. Bil till och fran jobbet, individniva. n=322

Livsmedelsféretaget

I en jamforelse mellan forundersokningen och uppfoljning 2, ser vi i diagrammet
nedan att det dagliga bildkandet inom livsmedelsforetaget minskade med 4,9 pro-
centenheter, fran 18,3 till 13,4 procent. Lagger vi ihop dagligen och 2-4 génger i

veckan, blir minskningen 3,5 procentenheter.
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SL:s Livsmedelsforetag
Bil till och fran jobbet
Alla undersokningar, individniva
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Figur 25. Bil till och fran jobbet i SL:s livsmedelsforetag. Individniva. n=142

Varuhuset

Inom varuhuset minskade det dagliga resandet med bil till och fran jobbet fran
24,6 procent till 13,1 procent i uppf6ljning 2. Det blir en minskning med 11,5 pro-
centenheter. I stillet finner vi en 6kning av resandet med bil 2-4 génger i veckan.
Bland dem som reser minst en gang i veckan eller en géng i manaden, ser vi ocksa
ett minskat bildkande. Detta resultat kan tyda pa att de som brukar dka bil dagli-
gen, nu har valt att borja resa med kollektivtrafiken en eller ett par ganger i veck-
an.

De som uppger att de séllan eller aldrig dker bil till jobbet har dkat frdn 39,3 pro-
cent till 50,8 procent, 11,5 procentenheter.
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SL, Varuhuset
Bil till och fran jobbet
Alla undersokningar, individniva
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Figur 26. Bil till och fran jobbet i SL:s varuhus. Individniva. n=61

Logistikforetaget

Det dagliga bilresandet inom logistikforetaget minskade fran 26,8 procent till 21,1
procent efter sex manader, en skillnad pa 5,7 procentenheter. I uppf6ljning 1
minskade det dagliga bilresandet till 12,7 procent, men minskning med 6ver hélf-
ten, troligen pé grund av provakande med kollektivtrafiken.

SL, Logistikforetaget

Bil till och fran jobbet

Alla undersdkningar, individniva
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Figur 27. Bil till och fran jobbet i SL:s logistikforetag. Individniva. n=71
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Séljforetaget

Bilresorna har minskat i alla SL:s foretag forutom inom sdljforetaget. Har ligger
det dagliga resandet med bil ligger pad samma niva fore som efter projektet. Av
personalen pa detta foretag reser hélften i tjansten, detta kan forklara att det inte
skett ndgon forandring hir. De som uppger att de sillan eller aldrig tar bilen till
jobbet, har dock 6kat 10,6 procentenheter efter sexmanadersperioden, vilket for-
vanar. Kanske &r det si att skillnaden mellan olika métinstrument inverkar har.
Har man svarat lite for positivt till kollektivtrafikens fordel i enkéterna, har man
kanske ocksa svarat att man reser mindre med bil 4n vad man faktiskt gor. Tele-
fonintervjun ger sedan ett mer korrekt svar vilket skapar en storre skillnad 1 bilre-
sandet dn vad hade varit fallet om &ven uppfoljning tva hade varit en skriftlig en-
két.

Diagrammet nedan visar att de som tog bilen minst en géng i manaden minskade
fran 7,9 till 0 procent och att de som séllan eller aldrig tar bilen till jobbet, har
okat 10,6 procentenheter, fran 28,9 procent till 39,5 procent.

SL, Saljforetaget

Bil till och fran jobbet
Alla undersokningar, individniva
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Figur 28. Bil till och fran jobbet i SL:s séljforetag. Individniva. n=38

Livsmedelskedjan

Det dagliga bilresandet 6kade med 10 procentenheter, frén 20 till 30 procent. Re-
sandet 2-4 ganger 1 veckan lg pd en konstant niva. Daremot ser vi att de som har
svarat att de séllan eller aldrig reser med bilen till jobbet, minskade med 10 pro-
cent mellan forundersokningen och uppfoljning 2.
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SL, Livsmedelskedjan
Bil till och fran jobbet

Alla undersokningar, individniva
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Figur 29. Bil till och fran jobbet i SL:s livsmedelskedja. Individniva. n=10

5.3.6 Kollektivtrafikresor till och frén jobbet

Det totala resultatet for bdde Skanetrafiken och SL visar att det dagliga kollektiv-
trafikdkandet en ménad efter provakandet 6kade fran 32,6 procent till 47,3 pro-
cent, en skillnad pa 14,7 procentenheter. Efter sex manader var fordndringen 4,6
procent jaimfort med forunders6kningen.

Nedan ser vi det dagliga kollektivtrafikresandet fordelat pé trafikhuvudman, i en
jamforelse mellan forundersékningen och uppfoljning 2. For Skanetrafikens del
var det 32,6 procent av foretagspersonalen som reste kollektivt dagligen i férun-
dersdkningen och den siffran steg till 37,2 procent i uppfoljning 2. For SL:s del
var siffran 43,8 procent i forundersokningen och den steg sedan till 44,4 procent i
uppfoljning 2.
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Skanetrafiken och SL
Dagligen med kollektivtrafiken till och fran jobbet
Férundersokning och uppféljning 2, svar pa individniva

% 100,0
90,0
80,0
70,0
60,0
50,0
40,0 372
32,6
30,0
20,0
10,0
0,0
& @ S W %V?\) %V&

Figur 30. Det dagliga kollektivtrafikikandet fordelat pa trafikhuvudman och i jimforelse
mellan forundersokningen och uppfoljning 2. n= 129 for Skanetrafiken och 322 for SL.

Diagrammet nedan visar det dagliga kollektivtrafikdkandet f6r hela undersdkning-
en, fordelat pa &lder. Som vi ser dr det flest unga som uppger att de dagligen reser
kollektivt och att denna siffra successivt sjunker med stigande alder.

SL och Skanetrafiken
Alder och daglig resa med kollektivtrafiken till och fran jobbet
Totalt antal svar i forundersdkningen
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Figur 31. Alder och daglig resa med kollektivtrafiken. SL och Skinetrafiken sammanslaget.
Totalt antal svar i forundersékningen. n=1 037.
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Skanetrafikens foretag

I uppfdljning 1 ar det betydligt fler som uppger att de sdllan eller aldrig reser med
Skénetrafiken dn som reser med SL-trafiken.

Skénetrafiken
Med Skanetrafiken till och fran jobbet, individniva
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Figur 32. Kollektivt till och frin jobbet i Skédnetrafikens foretag. Individniva. n=129

Resandeféretagen

Inom Skanetrafikens resandeforetag, reste man dagligen kollektivt lika mycket
fore, som sex ménader efter projektet, 39,3 procent. En 6kning med 10,7 procent-
enheter skedde efter en ménad, vilket kan visa pa att man under den perioden
provékt mer kollektivtrafik. Intresset for kollektivtrafiken verkar ddrmed inte vara
sa stort. Kanske dr man beroende av bilen i sitt arbete och darfor har svért att vilja
kollektivtrafiken for det regelbundna resandet.

De som uppgav att de sillan eller aldrig reste med kollektivtrafiken stir pd samma
niva i forundersokningen, 10,7 procent, som vid uppfoljning 2.
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Skanetrafikens Resande foretag
Kollektivtrafik till och fran jobbet

Alla undersokningar, individniva
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Figur 33. Kollektivt till och fran jobbet inom Skénetrafikens resandeforetag. Individniva.
n=28

De stationéra foretagen

Den foretagsgrupp som kollektivtrafikprojektet har fatt storst effekt pa, ar de sta-
tiondra foretagen. De som reste dagligen har okat fran 33,0 procent till 39,8 pro-
cent i uppfoljning 2, en 6kning med 6,8 procentenheter.

Aven resandet 2-4 ganger i veckan dkade, fran 13,6 procent till 23,9 procent, en
okning pé 10,3 procentenheter. En sammanslagning av det dagliga resandet och
resandet 2-4 génger i veckan, visar pa en 6kning med kollektivtratiken med 17,1
procentenheter.

Skanetrafikens Stationara foretag

Kollektivtrafik till och fran jobbet
Alla undersokningar, individniva
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Figur 34. Kollektivt till och fran jobbet inom Skénetrafikens stationira foretag. Individniva.
n=88
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Vi ser ocksa att resandet 2-4 ganger i veckan har okat fran 13,6 procent till 23,9
procent, en 6kning pd 10,3 procentenheter.

Slar vi samman de som reser dagligen och de som reser 2-4 ginger i veckan, fér vi
1 forundersokningen en siffra pa 46,6 procent och i uppféljning 2 en siffra pa 63,7

procent. Detta visar en 6kning av det regelbundna kollektivtrafikakandet med 17,1
procentenheter.

De blandade féretagen

Inom de blandade foretagen ér kollektivtrafikresandet redan fran borjan 1agt, lagst
bland de tre foretagsgrupperna. Det dr svért att dra ndgra slutsatser av dessa fore-
tag eftersom de dr en sddan liten grupp. Dock dr det dtta av femton personer som
uppger att de sdllan eller aldrig aker med Skénetrafiken.

Skanetrafikens Blandade féretag
Kollektivtrafik till och fran jobbet

Alla undersokningar, individniva
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Figur 35. Kollektivt till och fran jobbet inom Skénetrafikens blandade foretag. Individniva.
n=13

Inom de blandade foretagen stannade det dagliga kollektivtrafikresandet i forun-
dersokningen pd samma siffra som efter sex manader, 15,4 procent. I uppfdljning
1 hade det dagliga kollektivtrafikresandet dkat till 30,8 procent.

Inom de blandade foretagen var kollektivtrafikresandet redan fran borjan lagt,
lagst bland de tre foretagsgrupperna. Det kan vi se i den jimforande tabellen ned-
an, som visar de som dagligen och de som 2-4 ganger i veckan reser med kollek-
tivtrafiken.
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Skanetrafikens foretag
Kollektivtrafik till och fran jobbet
Dagligen och 2-4 ganger i veckan, alla undersokningar, individniva
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Figur 36. Kollektivt till och fran jobbet inom Skénetrafikens resandeforetag. Dagligen och 2-
4 ganger i veckan. Individniva. n=129

5.3.7 SL, kollektivtrafikresor

Det dagliga dkandet med kollektivtrafiken 6kade en manad efter forundersdkning-
en, med 2,8 procentenheter, fran 43,8 procent till 46,6 procent. Efter sex manader
hade det dagliga kollektivtrafikdkandet 6kat med 0,6 procent jamfort med forun-
dersokningen.

Resandet 2-4 ginger i veckan lag pd ungefar samma niva undersdkningen igenom.
De som uppger att de séllan eller aldrig aker med SL trafiken har forst minskat i
uppfoljning 1, for att sedan oka kraftigt.

En sammanslagning av det dagliga kollektivtrafikresandet och resandet 2-4 géng-
er i veckan for SL:s foretag pa individniva, visar pa dkningar i det regelbundna
kollektivtrafikresandet for livsmedelsforetaget och logistikforetaget. Resten av
SL:s foretag ligger pd samma niva fore som efter, eller har en nedgang i kollektiv-
trafikresandet sex manader efter provékandet.
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SL
Med SL-trafiken till och fran jobbet, Individniva
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Figur 37. Med SL-trafiken till och fran jobbet, individniva. n=322
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Livsmedelsféretaget

I diagrammet nedan, ser vi att personalen pa livsmedelsforetaget har borjat aka
mer kollektivt. Det dagliga resandet 6kade fran 43,0 procent till 49,3 procent 1
uppfoljning 2. Det var en 6kning med 6,3 procentenheter.

Resandet 2-4 ganger har 0kat obetydligt. Daremot har de om reser sillan eller
aldrig, okat.

SL:s Livsmedelsféretag
SL-trafiken till och fran jobbet
Alla undersokningar, individniva
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Figur 38. SL-trafikens livsmedelsforetag, kollektivt till och fran jobbet, individniva. n=142

Varuhuset

Pé varuhuset uppger hela 60 procent 1 forundersdkningen att de dagligen reser
med kollektivtrafiken till och frin jobbet. I uppfoljning 2 har den siffran sjunkit
till 49 procent. Det stora minskningen ar svarforklarad, men vi kan samtidigt se att
det radde en ovanligt stor skillnad i bortfall mellan forundersdkningen och upp-
foljningarna for detta foretag, det storsta bortfallet for alla Stockholmsforetagen.
Det ér en betydande del unga kvinnor som svarat pd enkéterna. En stor del av dem
har inte tagit korkort, 35,2 procent. Det skulle kunna tyda pa ett stort intresse in-
ledningsvis, for att fa gratiskortet, och kanske svarade man lite vl positivt pa fra-
gorna om kollektivtrafiken. Darefter kan intresset ha svalnat for att fylla 1 uppfolj-
ningsenkéterna. Detta var ocksé det enda foretag som fick en pappersenkét. Man
gick dock tillviga pa samma sitt vid utdelningen av forundersokningen som vid
uppfoljning 1.
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SL, Varuhuset
SL-trafiken till och fran jobbet
Alla undersokningar, individniva
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Figur 39. SL-trafikens varuhus, kollektivt till och fran jobbet, individniva. n=61

Logistikforetaget

I diagrammet nedan, ser vi att personalen pa logistikforetaget har borjat aka mer
kollektivt. Fran att 35,2 procent dagligen reste kollektivt i forunders6kningen,
reste efter sex manader 39,4 procent kollektivt. Aven 2-4 génger i veckan har
okat, medan minst en géng i veckan och minst en gang i manaden, har minskat.
Déremot ser vi att de som reser sillan forst minskade i uppfoljning 1 for att sedan
oOka kraftigt, samma monster som for livsmedelsforetaget.

SL, Logistikforetaget
SL-trafiken till och fran jobbet
Alla undersokningar, individniva
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Figur 40. SL-trafikens logistikforetag, kollektivt till och frin jobbet, individniva. n=71
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Séljforetaget

Kollektivtrafikresandet har minskat i séljforetaget fran 39,5 procent till 31,6 pro-
cent efter sex ménader, en minskning med 7,9 procentenheter. En tanke kring det-
ta dr att forandringen kanske inte &r sd stor, om man varit lite mer generos 1 sitt
ifyllande i enkdten om hur ofta man reser kollektivt, jamfort med om man svarade
mer sanningsenligt 1 telefonintervjun. En annan anledning till att projektet inte fatt
sa stor effekt hdr, dr att detta dr det enda av Stockholmsforetagen som tillhor kate-
gorin “’blandade” foretag. Drygt hélften de 200 anstéllda anvénder bil 1 tjénsten.

SL, Saljféretaget
SL-trafiken till och fran jobbet
Alla undersokningar, individniva
% 100,0

90,0

80,0
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Figur 41. SL-trafikens séljforetag, kollektivt till och fran jobbet, individniva. n=38

Livsmedelskedjan

Det dagliga resandet lag konstant pd 30 procent projektet igenom. Resandet 2-4
génger i veckan minskade med 10 procentenheter efter sex ménader. Den enda

trenden till kollektivtrafikens forman finner vi 1 resandet minst en gang i mana-
den, som har 6kat 10 procentenheter.
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SL, Livsmedelskedjan
SL-trafiken till och fran jobbet
Alla undersokningar, individniva
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Figur 42. SL-trafikens livsmedelsforetag, kollektivt till och fran jobbet, individniva. n=10

Nedan ser vi en sammanslagning av det dagliga kollektivtrafikresandet och resan-
det 2-4 ganger i veckan, for SL:s samtliga foretag och for alla undersdkningar.

Livsmedelsforetaget och logistikforetaget pavisar 6kningar i det regelbundna kol-
lektivtrafikresandet. Resten av foretagen har en nedgang i kollektivtrafikresandet.

SL:s foretag
Kollektivtrafik till och fran jobbet
Dagligen och 2-4 ganger i veckan, alla undersékningar, individniva
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Figur 43. SL-trafikens foretag, kollektivt till och frin jobbet dagligen och 2-4 ganger i veck-
an, individniva. n=322
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5.3.8 Skanetrafiken, gang och cykel

Vi ser en sjunkande ging- och cykeltrend inom alla Skanetrafikens foretag. En
manad efter forunders6kningen hade det totala antalet gaende och cyklister mins-
kat med 5,4 procentenheter, fran 20,9 procent till 15,5 procent. Sex manader fran
forundersokningen hade antalet gdende och cyklister minskat med 10,8 procent.

Skanetrafiken
Gang och cykel till och fran jobbet, individniva
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Figur 44. Skanetrafikens foretag, giang och cykel, individniva. n=129

Resandeféretagen

Gang och cykel inom resandeforetagen har minskat kraftigt i den undersokta peri-
oden. 21,4 procent uppger att de cyklade dagligen till jobbet 1 forundersokningen.
Efter en manad lag gédendet och cyklandet pé 14,3 procent och efter sex manader
var siffran 3,6 procent.

I bade forunders6kningen och efter en manad, uppgav 64,3 procent att de sillan
eller aldrig gér eller cyklar. Efter sex manader var den siffran 82,1 procent. Inom
resandeforetagen anvinder de flesta bilen 1 tjénsten.
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Skanetrafiken, Resandeforetagen
Gang och cykel till och fran jobbet
Alla undersokningar, individniva
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Figur 45. Skanetrafikens resandeforetag, ging och cykel, individniva. n=28

De stationéra foretagen

Diagrammet nedan visar att gdng och cykel i de stationéra foretagen minskade i
den undersokta perioden. Det 4r samma mdnster som for resandeforetagen, dven
om det dr ndgot fler inom de stationdra foretagen som gér eller cyklar, jamfort
med resandeforetagen.

Slar vi thop daglig gang och cykel med géng och cykel 2-4 ganger i veckan, ser vi
att personalen pa de stationdra foretagen dr den mest stabila gruppen, med ett
minskat gdende och cyklande pa 5,6 procentenheter mellan forsta och sista under-
sokningen. Inom 6vriga foretag 4r minskningen betydligt storre. Cyklandet sjonk
med 21,4 procentenheter for resandeféretagen och med hela 30,8 procentenheter
for de blandade foretagen.

Vad detta innebar ar svéart att siga. Dock man misstinka att det ar léttare att ta
cykeln till sin arbetsplats om man &r stationir pa ett och samma stélle, &n om man
ofta reser 1 tjédnsten. Da kan bilen ldttare bli en vana och ett alternativ d&ven nar
man inte har nagot drende med bilen.

Kanske har fler valt att resa kollektivt till formén for gdng och cykel.
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Skanetrafiken, Stationara foretagen
Gang och cykel till och fran jobbet
Alla undersokningar, individniva
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Figur 46. Skanetrafikens stationéra foretag, ging och cykel, individniva. n=88

De blandade féretagen

Ca 15 procent av personalen inom de blandade foretagen, gick eller cyklade till
och fran jobbet vid tidpunkten for forundersokningen. Efter sex ménader hade den
siffran sjunkit till 7,7 procent. De som svarade att de sdllan eller aldrig gick eller
cyklade till jobbet var 46,2 procent i forundersokningen och 76,9 procent i upp-
foljning 2. Det &r en skillnad pé 33,4 procentenheter.

Skanetrafiken, de blandade féretagen
Gang och cykel till och fran jobbet

Alla undersokningar, individniva
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Figur 47. Skanetrafikens blandade foretag, gang och cykel, individniva. n=13
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Tabellen nedan visar det regelbundna cyklandet i foretagen, dagligt cyklande och
cyklande 2-4 génger i veckan, sammanslaget. Personalen inom de stationéra fore-
tagen dr den mest stabila gdng- och cykelgruppen. Ging och cykel dr sjunkande 1
alla foretag, men hir &r skillnaden endast 5,6 procentenheter mellan f6rsta och
sista undersokningen.

Inom de blandade foretagen ir skillnaden stor, 30,7 procentenheter. Aven for re-
sandegruppen dr skillnaden stor, 21,4 procentenheter.

Kanske har fler valt att resa kollektivt till formén for gdng och cykel.

Skanetrafiken
Gang och cykel till och fran jobbet
Dagligen och 2-4 ggr/veckan, individniva
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Figur 48. Skanetrafikens foretag, gang och cykel dagligen och 2-4 ganger i veckan, individni-
va. n=129

5.3.9 SL, gang och cykel

Det ar f4 som gér och cyklar till jobbet bland de personer som svarat pa véra enka-
ter 1 Stockholm. I forundersokningen uppger 10,6 procent att de dagligen gar eller
cyklar till jobbet. Efter en ménad hade cyklandet minskat med 4,1 procent. Efter
sex manader var siffran tillbaka pa samma niva som vid férunders6kningen. Sif-
forna dr mycket jimna i diagrammet nedan.
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SL
Gang och cykel till och fran jobbet, individniva
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Figur 49. SL-trafiken, gang och cyKkel till och fran jobbet, individniva. n=322

Livsmedelsféretaget

I jaimforelse med dvriga Stockholmsforetag dr det inom livsmedelsforetaget rela-
tivt manga som gér eller cyklar. I forundersdkningen svarade 11,3 procent att de

dagligen gér eller cyklar till jobbet. Denna siffra minskade nigot i uppf6ljning 1,
men efter sex ménader var den tillbaka pd samma niva som vid férunders6kning-
en.

Gang och cykel en ging i veckan har minskat fran 9,9 procent till 2,8 procent, en
skillnad p4 7,1 procentenheter. Aven cyklandet minst en gang i manaden har
minskat nagot.

SL, Livsmedelsféretaget
Gang- och cykel till och fran jobbet
Alla undersokningar, individniva
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Figur 50. SL-trafikens livsmedelsforetag, gang och cykel till och frin jobbet, individniva.
n=142
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Varuhuset

I varuhuset har daglig gdng och cykel dkat négot, frdn 9,8 procent i féorundersok-
ningen till 13,1 procent i uppfdljning tva, en skillnad pa 3,3 procentenheter.

SL, Varuhuset
Gang- och cykel till och fran jobbet

Alla undersokningar, individniva
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Figur 51. SL-trafikens varuhus, giang och cykel till och frin jobbet, individniva. n=61

Logistikforetaget

Aven inom logistikforetaget har gdng och cykel dkat nagot, frin 7 procent i for-
undersokningen till ca 10 procent i uppfdljning 2. Gang och cykel minst en gang i
veckan har ocksa okat.

SL, Logistikféretaget
Gang- och cykel till och fran jobbet

Alla undersokningar, individniva
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Figur 52. SL-trafikens logistikforetag, gang och cykel till och fran jobbet, individniva. n=71
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Séljforetaget

Det ar f4 som gar eller cyklar inom siljforetaget bland dem som svarat pa enkéten.
Endast 2,6 procent uppgav att de cyklade i forundersdkningen och man ligger pa
samma siffra i uppfoljning 2. Daremot kan vi se att ca 15 procent gick eller cykla-
de till jobbet minst en gdng i manaden vid tillfallet for forundersdokningen. I upp-
foljning 2 hade den siffran minskat till 5,3 procent.

SL, Saljféretaget
Gang- och cykel till och fran jobbet
Alla undersokningar, individniva
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Figur 53. SL-trafikens séljforetag, gang och cykel till och fran jobbet, individniva. n=38

Livsmedelskedjan

Livsmedelskedjan dr det foretag dér flest antal personer gér eller cyklar till jobbet.
Endast 60 procent uppger att de sillan eller aldrig gar eller cyklar, och denna sift-
ra dr samma for alla tre undersokningarna. Dessutom cyklar man ofta, 20 procent
cyklar antingen dagligen eller 2-4 génger i veckan. Uppf6ljning 1 uppvisar en
tillfallig nedgéng 1 det dagliga gaendet och cyklandet, den period da personalen
fick tillfélle att provéka kollektivtrafiken. Kanske dr det sé att livsmedelskedjan
har rekryterat personal som bor relativt nira arbetsplatsen och att det dr darfor
som sa pass manga har mojlighet att ga eller cykla till jobbet.
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SL, Livsmedelskedjan
Gang- och cykel till och fran jobbet

Alla undersokningar, individniva
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Figur 54. SL-trafikens livsmedelskedja, ging och cykel till och frin jobbet, individniva. n=10

5.3.10 Varfor man inte aker kollektivt

Det tar for lang tid! Det dr det mest forekommande svaret pd frigan om varfor
man inte dker kollektivt. Drygt 20 procent bland bade Skanetrafikens och SL:s
svarspersoner svarade sa pa fragan, som endast stélldes i forundersdkningen.

Nedan redovisar vi samtliga svar. Det innebér att vi tagit med dven de som endast
svarat pa forundersokningen, eftersom det kan vara intressant att f4 med synpunk-
terna fran de som visat sig mindre intresserade eller engagerade.

Nastan lika manga personer har fyllt i annat” som orsak till att man inte &ker kol-
lektivt. Anledningarna ar foljande (svar fran bdde SL och Skanetrafiken, 97 per-
soner):

Komfort:

— Bekvimlighet

— Mindre stressigt

— Daélig komfort, trdngt 1 bussarna/pagatagen
— For mycket folk, ingen ro

— Délig pa att hélla tiden

— Otrevligt agerande i trafiken

Pélitlighet:
— Moycket forseningar

Ekonomi:

—  Fordyrt
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Halsa:
— Vill ha motion

Bilberoende av olika skal:

— Jobbar ofta sent och da &r det skont att ha bil
—  Slutar ofta mitt i natten

— Maste ha bilen for att komma hela vagen hem
— Har tjénstebil

— Barnens skola och aktiviteter

—  Sjukdom

Ovrigt:

— Bor néra arbetet

— Cyklar, kor vespa eller promenerar
— Saméker med mannen/hustrun

For Skénetrafikens del &r det fler personer som svarat att det dr for langt till hall-
platsen, att de anvdnder bilen i tjénsten, eller att de utréttar drenden, jamfort med
svaren for SL-trafiken. Néagot fler for SL anger istillet for manga byten som skal.

Skanetrafiken och SL
Anledningar till att inte aka kollektivt till jobbet

Foérundersékningen, samtliga svar
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Figur 55. Skanetrafiken och SL. Anledningar till att inte dka Kkollektivt till jobbet. Forunder-
sokningen, samtliga svar. n=370 for Skanetrafiken. N=667 for SL-trafiken.

Skanetrafikens féretag

Nedan svaren om varfor man inte dker kollektivt, fordelade pd Skénetrafikens
foretag. Cirka 12-13 procent av foretagsgrupperna konsult” och ’blandat” uppger
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att de anvénder bilen i tjdnsten, ndgot som endast 4,4 procent av gruppen ’’statio-
ndra” foretag gor.

Skanetrafiken
Om du séllan aker med Skanetrafiken till jobbet, varfor?
Samtliga svar, férundersékningen
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Figur 56. Anledningar till att inte dka med Skénetrafiken till och fran jobbet. Forundersok-
ningen, samtliga svar. n=370

SL:s féretag

Tabellen nedan visar varfor man inte aker kollektivt, fordelat pa SL:s foretag.
Elva procent av dem som svarat pa enkéten i siljforetaget, uppger att de anvinder
bilen i tjansten. Pa samma foretag svarar ocksa 18 procent att de utrittar drenden
och att det ar ett skl till att inte resa kollektivt.

Det dr endast 7 procent av dem som arbetar pé livsmedelskedjan, som uppger att
kollektivtrafiken tar for l&ng tid. De andra foretagen har betydligt hogre siffror
hir. Kanske har man goda forbindelser med kollektivtrafiken néra foretaget.

Endast 7 procent av dem som arbetar pa livsmedelskedjan har svarat att kollektiv-
trafiken tar for lang tid. De andra foretagen har betydligt hogre siffror.
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SL
Om du séllan eller aldrig aker med SL till jobbet, varfor?
Foérundersékningen, samtliga svar
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Figur 57. Anledningar till att inte dka med SL-trafiken till och fran jobbet. Forundersok-
ningen, samtliga svar. n=667.

5.3.11 Néjdheten

Resultatet av paverkan pa ndjdheten har gett det i sdrklass basta resultatet 1 hela
undersokningen.

Totalt, Skanetrafiken

I forunders6kningen, instimde 28,7 procent helt i att de var néjda med Skénetrafi-
ken. Efter en manad svarade 34,9 procent att ja pa denna fraga. Sex manader ef-
terat uppgav 45,7 procent att de instimde helt i att de var ndjda med Skanetrafi-
ken. Detta innebir en 6kning med 17 procentenheter jamfort med forundersok-
ningen. Den frimsta 6kningen for Skanetrafiken star ddrmed att finna hér, bland
de helt n6jda kunderna.

Slar vi samman “instimmer helt” och ”instimmer delvis” hamnar vi i férunder-
sokningen pa en ndjdhet pa ca 80 procent. Sex manader efter provakandet har
Skanetrafiken 88 procent helt eller delvis ndjda kunder.
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Figur 58. Nojdheten med Skénetrafiken. Individniva. n=129

Om vi jamfor med samtliga svar i forundersdkningen, se diagrammet nedan, ser vi
att nojdheten ar nagot lagre bland dem som instammer helt. Det kan innebéra att
det dr de som dr mindre ndjda som sedan fallit bort i uppfoljning 1 och 2.
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Figur 59. Nojdheten med Skénetrafiken, samtliga svar. n=370
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Nedan ser vi hur ndjdheten fordelade sig mellan mén och kvinnor. Diagrammet
visar att det vid tidpunkten for forundersokningen, var 37 procent av mdnnen och
22 procent av kvinnorna som instimde helt i att de var helt ndjda med Skanetrafi-
ken. JAimfor vi med uppfoljning 2 6kade ndjdheten bland mannen med 21 procent-
enheter och bland kvinnorna med 13 procentenheter. Betydligt fler kvinnor &n
maén instdmde 1 forundersdkningen i att de var delvis néjda med Skanetrafiken.
Denna skillnad har minskat i uppfoljning 2.

Skanetrafiken, man och kvinnor
"Jag &r sammanfattningsvis néjd med Skanetrafiken"
Svar pa idividniva

% 100

90

80 -

B Kvinna ®Man

Resandef6retagen

I kategorin resande finner vi en trend som avviker fran dvriga foretagen. De som
instimmer helt 1 n6jdheten har minskat med 2,4 procent. Daremot har de som in-
stimmer delvis i att man dr ndjd, 6kat med 6,4 procent. De som svarat varken
eller” har blivit 5,5 procent farre, vilket innebér att dessa personer nu har tagit
stallning at nagot hall.. ”Tar helt avstdnd” har 6kat ndgot. Tittar vi pa antal svar, &r
det tva personer 1 forundersokningen som tagit helt avstdnd, 1 uppfoljning 2 ror det
sig om en person.
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% 100,0

Skanetrafikens resandeféretag
"Jag ar sammanfattningsvis ndjd med Skanetrafiken"
Totalt antal svar

90,0

80,0

70,0 4
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60,0 60,7
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OFU Resande
OU1 Resande

10,7 OU2 Resande

Figur 60. Nojdheten med Skénetrafiken inom Skanetrafikens resandeforetag. Totalt antal
svar. n=105

Som vi ser nedan dr det ndgot férre i forundersdokningen pa individniva, 17,9 pro-
cent som instdimmer helt 1 att man &r n6jd med Skanetrafiken, dn vad det 4r om vi
jamfor med totalt antal svar, 23,8 procent. Istillet har ndgot fler personer valt att
instimma delvis att man &dr ndjd, pd individniva.

% 100,0

Skanetrafikens resandeféretag
"Jag ar sammanfattningsvis ndjd med Skanetrafiken"
Individniva

90,0

80,0

70,0

60,0

60,7

50,0

40,0
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20,0

25,0

64,3

60,7

17.9
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10,7 OU2 Resande

10,0 «F
0,0

Figur 61. Nojdheten med Skénetrafiken inom Skinetrafikens resandeforetag. Individniva.

n=28
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De stationéra foretagen

Inom de stationdra foretagen, har de som instimmer helt att man &r n6jd med
Skanetrafiken okat stadigt genom de tre undersdkningarna, fran 25,2 procent i
forundersokningen, till 41,8 procent 1 uppfoljning 1 och 56,2 procent i uppfoljning
2. Det ér en 0kning pa 6ver 50 procent, eller 31 procentenheter. Det dr ocksé den
hir gruppen som dr den stdrsta av foretagsgrupperna.

Léagger vi ihop de 1 uppfoljning 2 som svarat ”instimmer helt” och "instimmer
delvis”, visar det sig att 91 procent av kunderna befinner sig 1 dessa bada katego-
rier.

Skanetrafikens stationara foretag
"Jag &r sammanfattningsvis n6jd med Skanetrafiken"
Totalt antal svar
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70,0
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. N\ P N
%\rb‘(\ » « N 8\\‘\5 @
A \“5\ (0‘6 ,‘@(

Figur 62. Nojdheten med Skanetrafiken inom de stationiira foretagen. Totalt antal svar.
n=226

Det ar betydligt fler 1 forundersékningen pé individniva, 36,4 procent, som in-
stimmer helt 1 att de &r ndjda med Skanetrafiken &n om vi jamfor med totalt antal
svar, 25,2 procent. Detta visar att det &r manga av dem som ar mer negativa, som
senare fallit bort i uppfoljningsenkéterna.
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Skanetrafikens stationara foretag
"Jag &r sammanfattningsvis néjd med Skanetrafiken"
Individniva
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Figur 63. Nojdheten med Skénetrafiken inom de stationéra foretagen. Svar pa individniva.
n=88

Blandféretagen

“Instammer helt” 1 ndjdheten har okat stort i blandfretagen, fran 7,7 procent i
forundersokningen till 38,5 procent i uppfoljning 2, en skillnad pa 30 procenten-
heter.

Det finns en grupp kvar hér som inte tagit stidllning, utan svarat ’varken eller”.
Déremot har de som tar delvis avstand forsvunnit helt och inte ndgon tog helt av-
stdnd till detta pastaende.

Skanetrafikens blandforetag
"Jag &r sammanfattningsvis néjd med Skanetrafiken"

Totalt antal svar
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Figur 64. Nojdheten med Skénetrafiken inom de blandade foretagen. Totalt antal svar. n=39
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I en jamforelse med svaren pa individniva nedan, ser vi att det ar farre, 53,8 pro-
cent, som svarat att de instimmer delvis i ndjdheten, jimfort med totalt antal svar
ovan dér 61,5 procent instimmer delvis med nojdheten.

Skanetrafikens blandade foretag
"Jag ar sammanfattningsvis ndjd med Skanetrafiken"

Individniva
% 100,0
90,0
80,0
69,2
70,0 —
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Figur 65. Nojdheten med Skénetrafiken inom de blandade foretagen. Svar pa individniva.
n=13

Totalt, SL

Den framsta 6kningen for SL star dven den att finna bland de helt ndjda kunderna.
Hér har de som instimmer helt i att man sammanfattningsvis dr ndjd, néstan for-
dubblats! Utgdngsldget i forundersdkningen var 15,8 procent, efter projektets av-
slut var den 28,7 procent. Vi kan konstatera att projektet for SL:s del varit mycket
lyckat vad géller paverkan av attityder. Resandet har ddremot 6kat ytterst lite och
kanske kan man se detta som ett mer langsiktigt projekt.

Om vi i forundersdkningen sldr samman “instimmer helt” och instimmer del-
vis”, hamnar vi inledningsvis pd en ndjdhet pa 68 procent. Efter en méanad ar den-
na ndjdhet 77,3 procent och efter sex manader 80 procent.

For bada trafikforetagen kan vi se att de som inledningsvis svarade varken eller”,
nu har tagit stillning och troligtvis forflyttat sig till den positiva sidan av skalan.
De som delvis tar avstdnd ar ungefdr samma antal for Skanetrafiken, medan SL
har vunnit i mark med 3,2 procent.

71



Nojdheten med SL-trafiken
Individniva
% 100,0

90,0

80,0

70,0 4

60,0

522 512 51,2

Figur 66. Nojdheten med SL-trafiken. Individniva. n=322

Aven for SL kan vi se att totala antalet svar fordelar sig mycket lika svaren pé
individniva. En liten skillnad pa 3,5 procentenheter skiljer sig i forundersokning-
en, dir 15 procent i totalt antal svar instimmer helt med att de 4r n6jda med Ska-
netrafiken, medan 11,5 procent pé individnivd svarar samma sak.

Nojdheten med SL-trafiken
Totalt antal svar

% 100,0

90,0 4

80,0

70,0
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BTOTALT FU
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Figur 67. Nojdheten med SL-trafiken. Totalt antal svar. n=667
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Nedan ser vi ndjdheten fordelat pa kon for SL. I forundersdkningen ar det nagot
fler mén dn kvinnor som instimmer helt att de dr ndjda med SL-trafiken. Istéllet
instimmer nagot fler kvinnor 4n mén delvis om ndjdheten. Nér vi jAimfor med
uppfoljning 2 ser vi att denna ndjdhet har stigit med 10 procentenheter for man
och med 15 procentenheter for kvinnor och kvinnorna har dirmed gétt om mén-
nen i denna fraga.

SL, kvinnor och man
"Jag ar sammanfattningsvis ndjd med SL-trafiken"
Foérundersoékning och uppféljning 2, individniva

% 100

90

80

70 A

B Kvinna ®Man

Livsmedelsféretaget

SL:s foretag
Instdmmer helt med néjdheten med SL-trafiken
Individniva, alla undersdkningar

%100,0

90,0

80,0

B Instammer helt, FU
B Instammer helt, U1
B Instammer helt, U2

Som vi ser i diagrammet ovan, dr ndjdheten bland dem som instimmer helt, lagst i
livsmedelsforetaget.

Nojdheten har okat fran 13,4 1 forundersokningen till 23,9 procent i uppfoljning 2,
bland dem som deltagit i undersokningen.
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Det dr nagot fler i forundersdkningen pé individniva, 3,5 procentenheter, som valt
att instimma delvis i ndjdheten, jamfort med totalt antal svar, vilket kan visa att
de som fallit bort fran undersokningen dr mindre ndjda dn de som stannat kvar.

SL, Livsmedelsforetaget
"Jag ar sammanfattningsvis ndjd med SL-trafiken"
Individniva
% 100,0

90,0

80,0

70,0

600 58,5 57 o 58,5
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Figur 68. Nojdheten med SL-trafiken inom livsmedelsforetaget. Individniva. n=142

SL, Livsmedelsforetaget
"Jag ar sammanfattningsvis ndjd med SL-trafiken"
Totalt antal svar
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Figur 69. Nojdheten med SL-trafiken inom livsmedelsforetaget. Totalt antal svar. n=222

Varuhuset

Inom varuhuset har de som instdmmer helt 6kat fran 18 procent i forundersok-
ningen till 29,5 procent 1 uppfdljning 2, en 6kning med 11,5 procentenheter.
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Aven inom varuhuset 4terfinns fler som #r ndjda bland de som svarat p4 alla enki-
ter (individnivd), jamfort med totalt antal svar.

Pé individniva i forundersdkningen dr det 18 procent som instimmer helt med att
de sammanfattningsvis dr ndjda med SL-trafiken. Denna siffra okar till 29,5 pro-
cent i uppfoljning 2, en 6kning med 11,5 procentenheter. Aven se som instimmer
delvis, har 6kat med 6ver 10 procentenheter. Fortfarande finns ndgra f som tar
helt avstind till att vara nojd.

SL, Varuhuset
"Jag ar sammanfattningsvis néjd med SL-trafiken"
Individniva
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Figur 70. Nojdheten med SL-trafiken inom varuhuset. Individniva. n=61

SL, Varuhuset
"Jag &r sammanfattningsvis ndjd med SL-trafiken"
Totalt antal svar
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Figur 71. Nojdheten med SL-trafiken inom varuhuset. Totalt antal svar. n=273
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Logistikforetaget

Om vi jamfor ndjdheten inom logistikforetaget pa individniva med totalt antal
svar inom detta foretag, finner vi inte ngon storre skillnad. Det kan visa pa att de
som fallit bort frdn unders6kningen 1 stort sett dr lika ndjda med SL-trafiken som
de som stannat kvar i alla undersdkningar.

De som pé individniva instdimmer helt med att de dr n6jda, ligger pa 15,5 procent i
forundersokningen. Denna ndjdhet har sedan dkat till 26,8 procent 1 uppfoljning 2.
Flest dr de som delvis instimmer att de dr ndjda, ca 43-48 procent. De som tar helt
avstand har minskat nagot.

SL, Logistikforetaget

"Jag ar sammanfattningsvis ndjd med SL-trafiken"
Individniva
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Figur 72. N6jdheten med SL-trafiken inom logistikforetaget. Individniva. n=71

SL, Logistikforetaget
"Jag ar sammanfattningsvis ndjd med SL-trafiken"
Totalt antal svar
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Figur 73. Nojdheten med SL-trafiken inom logistikforetaget. Totalt antal svar. n=102
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Séljforetaget

Inom siljforetaget dr det pa individniva 21,1 procent som instimmer helt att de ar
ndjda dédrmed det foretag diar man fran borjan dr mest ndjd. Antalet som delar
denna ndjdhet har okat till 44,7 procent i uppfoljning 2. Det &r en skillnad pa 23,6
procentenheter.

Jamfor vi med totalt antal svar ser siffrorna relativt lika ut. Storsta skillnaden ar de
bland totalt antal svar, valt att svara varken eller” i forundersokningen. Dessa dr
20 procent. Pa individniva &r de 13,2 procent, vilket kan visa att de som valt att
stanna kvar i undersdkningen redan innan tagit stillning for eller emot kollektiv-
trafiken.

SL, Saljféretaget
"Jag ar sammanfattningsvis néjd med SL-trafiken"
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Figur 74. Nojdheten med SL-trafiken inom siljforetaget. Individniva. n=38

SL, Saljféretaget
"Jag ar sammanfattningsvis néjd med SL-trafiken"
Totalt antal svar
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Figur 75. Nojdheten med SL-trafiken inom séljforetaget. Totalt antal svar. n=56
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Livsmedelskedjan

Inom livsmedelskedjan finner vi den allra storsta 6kningen av dem som instimmer
helt i att de 4r ndjda. Redan i forundersokningen var en stor grupp, 20 procent,
helt n6jda med SL-trafiken. I uppfoljning tvé 6kade den siffran till 60 procent, en
0kning med hela 40 procentenheter.

SL, Livsmedelskedjan
"Jag ar sammanfattningsvis n6éjd med SL-trafiken"

Individniva
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Figur 76. Nojdheten med SL-trafiken inom livsmedelskedjan. Individniva. n=10

SL, Livsmedelskedjan
"Jag ar sammanfattningsvis n6éjd med SL-trafiken"
Totalt antal svar
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Figur 77. Nojdheten med SL-trafiken inom livsmedelskedjan. Totalt antal svar. n=14
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5.3.12 Vad gjorde du med gratiskortet?

Vad personalen gjorde med gratiskortet, frigade vi bade 1 den forsta och 1 den
andra uppfoljningen, men har valt att redovisa forundersdkning nr 1, med tanke pa
att man nog battre mindes hur man anvinde kortet efter en ménad én efter sex
manader.

Av de personer som svarade pa erbjudandet for Skanetrafikens del, var det 120
personer eller 93 procent, som anvénde sig av gratiskortet.

For SL:s del var det procentuellt ndgot farre som anviande kortet, 88,2 procent av
de svarande. Istdllet gav SL:s kunder bort kortet i nigot storre utstrickning &n vad
Skénetrafikens kunder gjorde. Totalt sett var det dock ménga fler som provakte
jamfort med Skanetrafiken.

Hur kortet anvandes
Uppfdljning 1, individniva
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Figur 78. Hur Skanetrafiken och SL-foretagens personal anvéinde kortet. Uppfoljning 1,
individniva. n=129 for Skanetrafiken. n=322 for SL.

Skanetrafikens samtliga foretag

Det ingen storre skillnad bland Skanetrafikens olika foretag, i antalet bestdllningar
av prova-pa-kort. Nagot 6ver 90 procent av personalen i alla foretagskategorier,
tackade ja till erbjudandet.
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Skanetrafiken
Vad gjorde du med gratiskortet?
Uppfoéljning 1, individniva
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Figur 79. Hur Skanetrafikens foretag anviinde kortet. Individniva, uppfoljning 1. n=129

SL-trafikens samtliga féretag

Bland SL-trafikens foretag var anvdndandet av kortet ndgot mer varierande @n for
Skénetrafikens foretag. Inom siljforetaget var det 95 procent som valde att anvén-
da kortet, medan det endast var 82 procent av de som arbetade inom logistikfore-
taget som anvande kortet. Pa varuhuset var det 7 procent som l4t ndgon annan
anvinda kortet. Det var ocksé ett antal personer inom alla foretag, som 14t nagon
annan anvénda kortet, 10 procent inom béde logistikforetaget och livsmedelsked-
jan.

Av dem som svarade pa enkéten men faktiskt tackade nej, ser vi for Skdnetrafi-
kens del att 7,7 procent av de anstillda i de blandade foretagen tackade nej, 7,6
procent av de anstéllda i resandeforetagen och 4,9 procent av de stationéra.

For SL:s del var det flest personer inom livsmedelskedjan som tackade nej, 7,1
procent. Inom séljforetaget tackade endast 1,8 procent nej till erbjudandet.
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SL:s foretag
Vad gjorde du med gratiskortet?
Uppfoljning 1, Individniva
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Figur 80. Hur SL:s foretag anviinde kortet. Individniva, uppfoljning 1. n=322

5.3.13 Hur féretagen nappade pa erbjudandet

For Skanetrafikens del ser vi att av dem som svarat pa enkéten, har 7,6 procent av
de anstillda i resandeforetagen tackat nej, 4,9 procent av de stationdra och 7,7
procent av de anstéllda i de blandade foretagen. Det har alltsa blivit nagot hogre
respons pa erbjudandet bland dem som oftast befinner sig pa kontoret.

Skanetrafikens foretag

Vill du resa gratis med Skanetrafiken i 14 dagar?
Férundersdkningen, samtliga svar

% 100,0
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Figur 81. Antal personer som ville resa gratis med Skanetrafiken, fordelat pa foretag. Samt-
liga svar. n=370

Det var ndgot farre av SL-trafikens kunder som tackade nej till erbjudandet, dn
vad det var bland Skénetrafikens kunder. Inom livsmedelskedjan var det flest per-
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soner som tackade nej, 7,1 procent, ungefdr samma procentsats, 6,6 procent, ham-
nade varuhuset pa. Siljforetaget hade endast 1,8 procent av dem som svarade,
som tackade nej till erbjudandet.

SL:s foretag
Vill du resa gratis med SL-trafiken?
Samtliga svar
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Figur 82. Antal personer som ville resa gratis med SL-trafiken, fordelat pa foretag. Samtliga
svar. n=667

5.3.14 Hur betalade du resan innan erbjudandet?
Aven hiir jamfor vi forundersdkningen med uppfoljning 1.
For Skénetrafikens del minskade forsédljningen av kontantbiljetter fran 14 procent

till 5,4 procent. De rabatterade resorna lag ungefar lika som forut, medan resandet
med ménadskort 6kade fran 38,8 procent till 50,4 procent.

For SL:s del ser vi att kontantkdpet ligger pd ungefar samma nivé fore som efter
erbjudandet. Anviandningen av rabattkortet har minskat fran 41,6 procent till 38,8
procent, en skillnad pa 2,8 procent. Manadskortet har dkat i anvéndning fran 50,6
procent till 55 procent, en skillnad pé 4,4 procent.
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Skanetrafiken och SL
Sa betalades resan fore och efter erbjudandet
Foérundersdkning 1, individniva
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Figur 83. Sa betalades resan fore och efter erbjudandet. Forundersokning 1, individniva.
n=129 for Skanetrafiken. n=322 for SL.

5.3.156 Hur resan betalades fére och efter erbjudandet fordelat pa féretag

Det ér hos de stationdra foretagen och de blandade foretagen som personalen
uppger att de numera kdper ménadskort i storre utstrackning én tidigare. Hos de
stationiira foretagen har 30-kortsanvéndningen okat frdn 36,4 procent till 50 pro-
cent, en skillnad pé 13,6 procentenheter. Hos de blandade foretagen har anvénd-
ningen av manadskort 6kat fran 15,4 procent till 30,8 procent, en skillnad pa 15,4
procentenheter. Siffrorna visar ocksa att det &r mer dn dubbelt s4 manga inom de
stationdra foretagen, som i de blandade foretagen, som vid tidpunkten for férun-
dersokningen, kopte ménadskort.

Skanetrafikens resandeféretag

Inom resandeforetagen ar det ingen som brukar kdpa sin resa kontant. Daremot
var det 1 forundersdkningen hela 57,1 procent av dem som svarade, som kopte
mdnadskort. S& av de 28 som svarat, pendlar 6ver hélften av personalen med kol-
lektivtrafiken till och fran jobbet. Dock ser vi knappt nagon 6kning alls av ma-
nadskort efter sex manader, da siffran hamnade pé 60,7 procent, en skillnad pa 3,6
procentenheter.

Rabattkortet har minskat i anvdndning. De som svarade att de inte aker med Ska-
netrafiken har minskat med 5,7 procent.
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Skanetrafikens resandeféretag
Hur betalade du resan fére och efter erbjudandet?
Uppfdljning 1, individniva
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Figur 84. Sa betalade Skéanetrafikens resandeforetag resan fore och efter erbjudandet. Upp-
foljning 1, individniva. n=28.

Skanetrafikens stationéra foretag

Bland de stationéra foretagen ser vi att kontantkdpen har minskat ganska rejélt,
fran 17,3 till 8,2 procent. Rabattkortsanvéindningen har minskat ytterst lite, det
som Okat dr 30-kortsanvindningen, fran 36,4 procent till 50 procent, en skillnad
pa 13,6 procentenheter.

De som svarade att de inte akte med Skanetrafiken har minskat med 2 procent. I
den hér gruppen finns ca 10 procent, som inte dr kunder till Skanetrafiken.
Skanetrafikens stationdra foretag

Hur betalade du resan fore och efter erbjudandet?
Uppféljning 1, individniva
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Figur 85. S betalade Skianetrafikens stationiira foretag, resan fore och efter erbjudandet.
Uppfoljning 1, individniva. n=88.

84



Skanetrafikens blandade féretag

Haér ser vi att de kontanta resorna har minskat drastiskt, fran 21,4 procent till 7,1
procent. Rabattkortskopet har 6kat och sd d&ven manadskortet, fran 15,4 procent
till 30,8 procent, en skillnad pa 15,4 procentenheter. De som uppger att de inte
reste med Skénetrafiken har ocksa minskat stort, fran 21,4 procent till 7,1 procent.

Skanetrafikens blandade foretag
Hur betalade du resan fore och efter erbjudandet?
Uppfdljning 1, individniva
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Figur 86. Sa betalade Skéanetrafikens blandade foretag, resan fore och efter erbjudandet.
Uppfoljning 1, individniva. n=13.

SL, livsmedelsféretaget

Inom livsmedelsforetaget ser vi att de som kdpt manadskort dkat fran 55 procent
till 61 procent. Kontantkdp och kop av rabattkort har minskat nagot.
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SL, Livsmedelsfoéretaget
"Hur betalade du resan fore och efter erbjudandet?”
Uppfoljning 1, individniva
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Figur 87. Sa betalade SL:s livsmedelsforetag resan fore och efter erbjudandet. Uppfoljning
1, individniva. n=142.

SL, varuhuset

Inom varuhuset har kontantképet av resor 6kat med 3 procentenheter, fran 7 till 10
procent. Ménadskortet har 6kat med 2 procentenheter.

SL, Varuhuset
"Hur betalade du resan fore och efter erbjudandet?”
Uppfdljning 1, individniva
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Figur 88. Sa betalade SL:s varuhus, resan fore och efter erbjudandet. Uppféljning 1, indi-
vidnivi. n=61.
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SL, logistikféretaget

Inom logistikforetaget var det manga, 41 procent, som reste med ménadskort vid
tidpunkten for forundersdokningen. Efter sex ménader reste 46 procent med méa-
nadskort, en skillnad pa 5 procentenheter.

SL, Logistikforetaget
"Hur betalade du resan fére och efter erbjudandet?”
Uppfdljning 1, individniva
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Figur 89. S betalade SL:s logistikforetag resan fore och efter erbjudandet. Uppféljning 1,
individniva. n=71.

SL, séljféretaget

Inom ett av foretagen, séljforetaget, kan vi inte konstatera nagon som helst forand-
ring 1 kopvanorna, vilket kan bero pa att hélften av personalen i detta foretag ar
beroende av sin bil i tjédnsten. Det dr dock hela 45 procent av dem som svarat, som
brukar kopa ménadskort.
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SL, Saljféretaget
"Hur betalade du resan fére och efter erbjudandet?”
Uppfdljning 1, individniva
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Figur 90. Sa betalade SL:s siiljforetag resan fore och efter erbjudandet. Uppfoljning 1, indi-
vidniva. n=38.

Livsmedelskedjan

Inom livsmedelskedjan har kopet av manadskort 6kat fran 30 till 40 procent, en
skillnad pa 10 procentenheter. Samtidigt kan vi se att kontantkdpet av resor har
minskat frdn 10 procent till 0 procent inom samma foretag.

SL, Livsmedelskedjan
"Hur betalade du resan fore och efter erbjudandet?”
Uppféljning 1, individniva
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Figur 91. Sa betalade SL:s livsmedelskedja resan fore och efter erbjudandet. Uppfoljning 1,
individniva. n=10.
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5.3.16 Attityd till samarbete med Skanetrafiken och SL

Over 95 procent av bade Skanetrafikens och SL:s svarande ir, sex manader efter
provékandet, positiva till att deras arbetsgivare pa det har sittet samarbetar med
trafikforetagen.

Positivt att arbetsgivaren samarbetar med Skanetrafiken och SL?
Uppfdljnning 2, individniva
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Figur 92. Positiv till att arbetsgivaren samarbetar med Skénetrafiken och SL. Uppféljning 2,
individniva. n= 129 for Skanetrafiken. n=322 for SL.

Skanetrafikens foretag, attityd till samarbete

En 6verviéldigande majoritet av de som svarat, instimmer helt i pastaendet att det
ar positivt med samarbetet.

Ca 90 procent av resandeforetagen, 98 procent bland de stationéra foretagen och
100 procent av de blandade foretagen, var helt ndjda med att arbetsgivaren samar-
betade med Skénetrafiken.

Det finns ingen som tar avstand, ndgra har svarat ’varken eller”.
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Skanetrafikens foretag
"Det ar positivt att arbetsgivaren samarbetar med Skanetrafiken"
08,9 100.0 Uppféljning 2, individniva
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Figur 93. Positiv till att arbetsgivaren samarbetar med Skanetrafiken, fordelat pa foretag.
Uppfoljning 2, individniva. n= 129

Jamfor vi med totalt antal svar, ser vi att det dr nigra fler personer bland resande-
foretagen, som “instammer delvis”.

Skanetrafikens foretag
"Det &r positivt att arbetsgivaren samarbetar med Skanetrafiken"
100,0 Uppféljning 2, alla svar
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Figur 94. Positiv till att arbetsgivaren samarbetar med Skénetrafiken, fordelat pa foretag.
Uppfoljning 2, Samtliga svar. n=370
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SL:s féretag, attityd till samarbete

Av SL:s fem foretag var ca 95-100 procent helt n6jda med foretagets samarbete
med SL. I logistikforetaget var man minst ndjd, och inom séljforetaget och livs-
medelskedjan var man mest nojd.

SL
"Det ar positivt att min arbetsgivare samarbetar med SL-trafiken"
Uppféljning 2, individniva
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Figur 95. Positiv till att arbetsgivaren samarbetar med SL-trafiken, fordelat pa foretag.
Uppfoljning 2, individniva. n= 322

SL:s foretag
"Det &r positivt att min arbetsgivare samarbetar med Skanetrafiken"
Uppfdljning 2, alla svar
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Figur 96. Positiv till att arbetsgivaren samarbetar med SL-trafiken, fordelat pa foretag.
Uppfoljning 2, alla svar. n= 667
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5.3.17 Ar personalen néjd med informationen om sitt resande?

Skanetrafikens féretag

En ménad efter provékandet instimde personalen pd bdde de resande och de sta-
tiondra foretagen inom Skdnetrafiken till ca 70 procent, att de dr helt n6jda med
informationen. Déremot dr endast 38,5 procent av de blandade foretagen helt noj-
da. Dessa aterfinns i stéllet 1 ”instdmmer delvis” och i &nnu hogre grad i1 ’varken
eller”.

Skanetrafikens foretag
Ar du ndjd med informationen om resvag du fatt i samband med ditt provakande?
Uppfdljning 1, individniva
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Figur 97. Nojd med informationen fran Skanetrafiken, fordelat pa foretag. Uppféljning 1,
individniva. n=129

SL:s féretag

Bland SL:s foretag dr det ca 50 procent som instimmer helt att de dr ndjda med
informationen inom livsmedelsforetaget, siljforetaget och livsmedelskedjan. Inom
Varuhuset dr endast 28 procent njda med informationen. Vad det kan bero pé vet
vi inte. Varuhuset var dock den enda arbetsplatsen dir informationen skickades ut
via papper.
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SL:s foretag
Ar du néjd med informationen om resvag som du fatt i samband med ditt provakande?
Uppféljning 1, individniva

%100

90

80

70

B Livsmedelsforetaget U1
@ Varuhuset U1

B Logistikforetaget U1

B Séljféretaget U1

B Livsmedelskedjan U1

N A e RCS R

@
\06\ e\si\c" 2

X (9
W 3 < .
e <& <@ &t

Figur 98. N6jd med informationen fran SL-trafiken, fordelat pa foretag. Uppfoljning 1, indi-
vidniva. n=322

5.3.18 Fortsatt resande

Totalt, Skanetrafiken och SL

[ uppfoljning 2 for Skanetrafikens del, svarade 51,2 procent att de definitivt kom-
mer att fortsétta att aka med Skanetrafiken. Slar vi samman de som svarat att de
definitivt eller troligtvis kommer att fortsétta aka kollektivt, hamnar vi pé 81,4
procent.

[ uppfoljning 2 for SL:s del, svarade 56,5 procent att de definitivt kommer att fort-
sétta att 4&ka med SL. Slar vi samman de som svarat att de definitivt eller troligtvis
kommer att fortsitta dka kollektivt, hamnar vi pa 80,4 procent.

93



Kommer du fortsattningsvis att aka med Skanetrafiken eller SL till jobbet?
Individniva
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Figur 99. Kommer du fortséittningsvis att dka med Skanetrafiken eller SL till jobbet? Indi-
vidniva. n=129 for Skinetrafiken. n=322 for SL.

Skanetrafikens foretag

I diagrammet nedan ser vi att resandeféretagen svarat mest positivt till att defini-
tivt resa med Skanetrafiken i fortséttningen, 67,9 procent svarade sé i uppfoljning
2. Inom de blandade foretagen dr det 38,5 procent som svarat att de definitivt
kommer att resa med Skanetrafiken i fortsdttningen. De stationéra ligger nagon-
stans mittemellan.

Skanetrafikens foretag
Kommer du fortsattningsvis att resa med Skanetrafiken till och fran jobbet?
Uppfdljning 1 och 2, individniva
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Figur 100. Kommer du fortsittningsvis att Aka med Skanetrafiken till och fran jobbet? Upp-
foljning 1 och 2. Individniva. n=129 for Skanetrafiken.
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SL-trafikens foretag, fortsatt resande?

I diagrammet nedan ser vi att livsmedelsforetaget och varuhuset svarat mest posi-
tivt till att definitivt resa med SL-trafiken i fortsdttningen, strax ver 60 procent
har svarat sa. Siljforetaget dr mest negativt, 37 procent kan definitivt tinka sig att
resa med SL-trafiken i uppf6ljning 2.

SL:s foretag
Kommer du fortsattningsvis att resa med SL-trafiken till och fran jobbet?
Uppfdljining 1 och 2, individniva
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Figur 101. Kommer du fortséittningsvis att dka med SL-trafiken till och fran jobbet? Upp-
foljning 1 och 2. Individniva. n=322.

5.4 Nagra jamforelser med Vasttrafiks projekt

Nedan redovisar vi kostnaderna for SL:s och Skanetrafikens projekt. Darefter gor
vi nagra jamforelser mellan vért och nagra av Vasttrafiks olika marknadsforings-
projekt, som alla vént sig till hushéll. Vi jaimfor kostnader, resvanor och nojdhet.

Siffrorna nedan visar de kostnader som Skénetrafiken och SL hade fér demonstra-
tionsprojektet. Kostnader man haft ér interna arbetskostnader, framtagning och
tryckning av informationsmaterial, porto och telefonkostnader. Kostnaderna per
kontaktad person blev for Skanetrafikens del 90 kronor och for SL:s del 38 kro-
nor.
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Skanetrafiken

Kostnader for Skanetrafiken Summa Kommentar

Personal 35000 Intern arbetskostnad
Brev, folder, affisch, vykortshallare | 82 890 Reklambyra

Tryckning av materialet ovan 8 050 kr

Gava till foretagen 14 545 Godis

Uppringning 7290 Telemarketing

Porto - Inraknat i vriga poster
Total kostnad 147 775

Kostnad per foretagsanstalld 90 (Antal utskick 1 637)

Tabellen visar kostnaderna for Skanetrafikens projekt

SL

Kostnader for SL Summa Kommentar

Brev, kuvert, tidtabell 12 000 Intern arbetskostnad
Tryckning av ovanstaende 33440 Tryckning

Uppringning - Endast nagra lokalsamtal
Porto 7930

Totalt 53 370

Kostnad per foretagsanstalld 38 (Antal utskick 1 402)

Tabellen visar kostnaderna for SL:s projekt

Det ar stor skillnad i kostnader mellan Ské&netrafiken och SL. Det beror bland an-
nat pa att Skénetrafiken samarbetat med en reklambyra for att ta fram material,
medan SL:s projektledare sjilv gjort det arbetet. Samordningsvinster har uppstatt
inom projektet eftersom SL kunnat anvinda delar av Skanetrafikens textmaterial
for egen del.

SL har dven fatt lagre kostnader eftersom de inte har ldmnat ndgra gévor till fore-
tagen i samband med erbjudandet, vilket Skanetrafiken gjort. I uppfoljningsarbetet
lamnade dock bade SL och Skénetrafiken gavor till dem som svarade pa uppfol;-
ningsenkéterna.
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Skanetrafiken anvénde sig av ett telemarketingforetag for att komma i kontakt
med foretagen 1 Vastra Hamnen. Hér uppstar ocksé en skillnad 1 kostnader efter-
som SL:s projektledare istéllet valde att sjdlv kontakta fem storre kontor som re-
dan tidigare varit i kontakt med SL.

Den interna arbetskostnaden ar ungefarligt berdknad.

Alla kostnader ej medréknade

Eftersom prova-pa-kortet inte tagits upp som en kostnad i alla projekt, dr det inte
medréiknat 1 jdmforelserna nedan. Kostnaderna for uppfdljningarna ar inte heller
medriknade, eftersom de framst varit en del i forskningsprojektet. Det handlar om
gavor for Skanetrafikens del for 3 000 kronor, i form av nackband och for SL:s
del handlar det om frikort for 18 000 kr. Syftet med gévorna har varit att locka de
anstéllda att fylla 1 uppf6ljningsenkéterna. Lunds Tekniska Hogskola genomforde
den andra uppfdljningen.

Kostnaderna for utvecklingen av den egna databasen inklusive de elektroniska
enkiterna dr inte heller inrdknade eftersom det till storsta delen rorde sig om en
engangskostnad da databasen kan anvindas igen for nya projekt. Kostnaden for
databasen var 51 600 kronor. Infor ett nytt projekt kommer delvis nya kostnader
att uppsta om man vill skapa en ny elektronisk enkidt med annat innehall.

5.4.1 Nagra kostnadsjamférelser

Nedan gor vi kostnadsjamforelser mellan vért eget projekt och nagra av de projekt
som Visttrafik genomfort gentemot hushall.

De forsta direktmarknadsforingsprojekten har Socialdata genomfort pa uppdrag av
Visttrafik. Dessa #r projekten i Lundby, Majorna, Torslanda och Orgryte.

Darefter har Visttrafik utfort tva direktmarknadsforingsprojekt i egen regi, i
Hogsbo och Mélnlycke. Har har man vidareutvecklat och rationaliserat Socialda-
tas metod. Vidareutvecklingen har framforallt bestatt 1 att man har minskat antalet
kontaktled. I MoInlycke har man direkt efter informationsutskicket tagit telefon-
kontakt direkt med hushallen for att frdga om informationsbehovet. Man har ocksa
valt att upphora med uppfoljningsarbetet, eftersom de tidigare uppfoljningarna
visat pa ett gott resultat och man nu ként sig sékra pé att metoden fungerar.

Vésttrafiks projekt genomférda av Socialdata

Projektet i Lundby genomfordes ar 2000-2001 och ér ett av de projekt som
genomfordes av Socialdata pd uppdrag av Visttrafik. Metoden som anvénts dr
Socialdatas egen modell for direktmarknadsforing. S& hir sag kostnaderna for
projektet ut:
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Vasttrafik/Lundby

Kostnader for Lundby Summa Per hushall
totalt
Projektledning/genomforande 3248 000 | 203
Kop av adresser 48000 | 3
Informationsmaterial 64 000 | 4
Hembesok 100 800 | 6,30
Provakarkort/presenter 291200 | 18,20
Summa 3752000 | 234,50
Minus provakarkort m m: 3460 800 | 216,30

Tabellen visar kostnaderna for Vasttrafiks projekt i Lundby

Kostnaden per hushall hamnade pa 216,30 kr per person, om man drar av kostna-

derna for prova-pa-kortet.

Det som kostade mest inom projektet var projektledningen tillsammans med sjél-
va genomfOrandet av projektet. Darefter kom kostnaden for hembesok, om vi
aven hér riknar bort kostnaden for prova-pa-kortet.

Socialdata genomfdrde dven ett direktmarknadsforingsprojekt i Orgryte ar 2002
pa uppdrag av Visttrafik. Sa har sdg kostnaderna for det projektet ut:

Vasttrafik/Orgryte

Kostnader for Orgryte Summa Per hushall
totalt

Projektledning/genomfdrande 2 350000 | 235

Kop av adresser 42 000 | 4,20

Informationsmaterial 60 000 | 6

Provakarkort/presenter 214 000 | 21,40

Summa 2666 000 | 266,60

Minus provakarkort m m: 2452 000 | 245,20

Tabellen visar kostnaderna for Visttrafiks projekt i Orgryte

Som vi ser var kostnaderna for detta projekt nagot hogre dn for Lundby, 245,20
per hushéll, prova-pa-kortet bortriaknat.
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Har har man arbetat om metoden ndgot, genom att ersdtta hembesdken med rad-
givningssamtal. De som fatt provakarkort har kontaktats per telefon for att finga
upp de fragor som kunden eventuellt hade. Kostnaden for dessa samtal ingér i
totalsumman for provékarkort och presenter (Vésttrafik, projektuppfoljning — slut-
rapport).

Vésttrafiks projekt i egen regi

Ett av de projekt som Visttrafik har genomfort i egen regi med hjilp av Socialda-
tas metod, ar ett direktmarknadsforingsprojekt gentemot drygt 2 500 hushall 1
Hogsbo varen 2003. En for- och en efterstudie genomfordes med hjélp av en rese-
dagbok. Svarsfrekvensen i forstudien var 57 procent. I efterstudien var svarsfre-
kvensen 45,5 procent. Hushéllen delades in i olika grupper utifran om det rorde
sig om befintliga resendrer, oregelbundna resenérer, eller om det var personer som
var ointresserade. De befintliga resenirerna delades in i tvd undergrupper beroen-
de pa om de ville ha ytterligare information eller ¢j. De oregelbundna resenédrerna
delades ocksé in i tva nya grupper utifran om de skulle f4 prova-pa-biljetter eller
ej, tillsammans med information.

De kostnader som uppstod inom det projektet var personalkostnader inom Viésttra-
fik samt utskick och material. Dessa kostnader uppgick till 166 930 kronor. Ut-
over detta hade man kostnader for utvérdering av projektet vilka uppgick till

275 000 kronor.

Som vi ser blev kontaktkostnaden betydligt billigare i detta projekt, 66 kronor per
person. Hela den stora, externa kostnaden for projektledning och genomforande
har forsvunnit. I stéllet har det uppstatt kostnader i form av séljutbildning och per-
sonal. Aven kostnaderna for material har minskat stort.

Vasttrafik/Hogsbho

Kostnader for Hogsbho Summa Kommentar

Séljutbildning 21159

Personal 34 588

Utskick material 13733

Beloning 30475 Trisslotter

Trafikantservice 55725 Utfort arbete med bl a utskick
Adresser 11250

Total kostnad 166 930

Kostnad per hushall 66

Tabellen visar kostnaderna for Vasttrafiks projekt i Hogsbo
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En post som finns med pé Visttrafiks lista for kostnader men inte pa SL:s eller
Skanetrafikens, dr adresser till hushallen. I vart arbete gentemot foretag var det
mojligt att f4 adresser kostnadsfritt fran kommunernas naringslivsenhet. En nack-
del var att dessa register inte var riktigt uppdaterade.

Visttrafik har dven genomfort ett projekt i egen regi gentemot hushall i Moln-
lycke. Hér valde man att kontakta de 4 372 hushallen per telefon, och det dr den
metoden man nu valt att arbeta med fortsattningsvis. Eftersom Visttrafik utvirde-
rat tidigare projekt med resedagbocker med positivt resultat, bestimde man sig for
att inte genomfora nagra sddana for- och efterstudier hér. Kostnaden per kontaktat
hushall blev 58 kronor, se tabellen nedan:

Vasttrafik/Molnlycke

Kostnader Molnlycke Summa Kommentar
Utbildning 16 333

PAR telefonnummer 10 208
Personalkostnad telefontid 161 328
Personalkostnad packtid 45120

Porto 14 092

Ovrigt 5944

Total kostnad 253 025

Kostnad per hushall 58

Tabellen visar kostnaderna for Vasttrafiks projekt i MéInlycke

Vasttrafiks egen jamférelse av effekter av bearbetningsmetoder

Visttrafik har gjort en sammanstéllning av effekterna av de olika bearbetningsme-
toderna som de anvént, se nedan. Hér visar man dels kostnaderna for Hogsbo och
Molnlycke, som ér de projekt man genomfort i egen regi, dels visar man kostna-
derna for Socialdatas arbeten i Orgryte, Torslanda/Majorna och Lundby. De sam-
manlagda kostnaderna for projekten i egen regi, Hogsbo och Mélnlycke, hamnade
pa 65 kronor per hushall. Ovriga projekt i Socialdatas regi kostade sammanlagt
204 respektive 236 kronor per hushall.
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Effekter av olika bearbetningsmetoder (Goteborgsomradet)

ging/cykel

Info kollektivtrafik Info kollektivtrafik + cykel/gang

Ursprungsmodellen* Ursprungsmodellen***  Tidpunkten (telefon)

Bearbetningsmetod (telefon & brev) Tidpunkten** (telefon) (telefon & brev) uppskattning

Antal nya kollresor/person/ar| 16 16 8 8

Kostnad per hushall 204,50 kr 78,00 kr 236,70 kr 88,00 kr

Kontaktkvot 80,0% 90,0% 90,0% 90,0%

Antal hushall i malgrupp 10 000 10 000 10 000 10 000

Total kostnad 2 045 000 kr 780 000 kr 2367 000 kr 880 000 kr

Kontaktade hushall 8 000 9 000 9 000 9 000

Antal individer (1,9/hushall) 15200 17 100 17 100 17 100

Kostnad per kontaktat hushall 255,63 kr 86,67 kt 263,00 kr 97,78 kr
Medelintdkt per ny resa

(inkl merutnyttjande av bef kort) 6,50 kr 6,50 k| 6,50 kr 6,50 kt|

Total merintékt ar 1 1580 800 1778 400 889 200 889 200

Nytta/kostnad 0,77 2,28 0,75 2,02

Total kostnad Delas med ansvarig f6r Delas med ansvarig for,

gang/cykel

* Genomfdrda bearbetningskampanjer i Torslanda/Majorna och Lundby (Socialdata)
** Genomforda bearbetningskampanjer i Hégsbo och Mélnlycke tatort (egen regi)
*** Genomférd bearbetningskampanj i Orgryte (Socialdata)

Diskussion

Som vi kan se av Visttrafiks arbete gentemot hushall har man successivt och
ganska drastiskt, minskat sina kostnader fér marknadsforingsprojekten genom
aren. Inledningsvis har man latit Socialdata genomf6ra marknadsforingsprojekten.
Kostnaderna per kontaktat hushdll har da landat pa 216 respektive 245 kronor.

Direfter har man valt att genomf6ra nya marknadsforingsprojekt 1 egen regi och att
arbeta om metoden genom att stryka flera av kontaktleden. Den metod Viésttrafik
slutligen stannat for &r den man genomforde i Mdlnlycke och som bygger pé telefon-
kontakt med hushéllen. Kostnaden i det projektet ligger pa 58 kronor per hushall.

Tittar vi pd Skanetrafikens och SL:s projekt ser vi att SL kostnadsmaéssigt har lagt
sig 20 kronor under Molnlyckeprojektet medan Skénetrafiken har hamnat 32 kro-
nor over. Alla projekt som dr genomforda i egen regi har dock stannat pa under

100 kronor per kontaktad anstilld/kontaktat hushall.

Projekt Kostnad per anstalld/
hushall

Vasttrafik/Socialdata Lundby 216
Vasttrafik/Socialdata Orgryte 245
Skanetrafiken 90
Vasttrafik Hogsbo 66
Vésttrafik M6Inlycke 58
SL 38

Tabellen visar en jamforelse av kostnader per person eller hushall, som trafikhuvudméannen haft
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Vilken metod ar da bist att anvinda sig av, den gentemot foretag eller den gent-
emot hushall? Eller &r det sé att de bada metoderna kompletterar varandra? Som

det ser ut verkar det som om kostnaderna for projekt gentemot hushéll och projekt

gentemot foretag hamnar pa ungefar samma niva. Lat oss dérfor dven jimfora
resvanorna, for att se om det uppstétt nagra storre skillnader dér mellan hushallen
och foretagen.

5.4.2 En jamférelse av resvanorna

Nedan gor vi en jamforelse av resvanorna mellan vart projekt och négra av Vist-
trafiks projekt.

Jamforelserna visar forstudierna och efterstudierna efter sex ménader. Undantag
4r projektet i Orgryte, som forst visar hur firdmedelsvalet skulle sett ut utan indi-
viduell marknadsforing, dérefter hur fairdmedelsvalet sdg ut med den individuella
marknadsforingen (Socialdata 2003).

Visttrafiks jimforelser grundar sig pa samtliga svar 1 bade for- och efterstudie,
medan vi ju valt att redovisa svaren frdn de individer vi f6ljt hela projektet ige-
nom.

Tabellen visar att kollektivtrafikens andel 6kat mest for Skanetrafiken, men pa
bekostnad av gang- och cykel. Bildkandet har minskat for alla utom Skénetrafi-
ken, dir bildkandet ligger kvar pad samma andel.

SL Skane- Vasttrafik | Vasttrafik | Visttrafik | Visttrafik Yéisttraﬁk
trafiken | Hogsbo Lundby Majorna Torslanda | Orgryte
% % % % % % %

Forstudie
Kollektivtrafik 54 42 41 24 27 8 20
Gang och cykel 15 26 15 26 39 17 33
Bil 31 32 43 50 34 75 47
Ovrigt - - 1
Resor till jobbet 100 100 100 100
under hosten/inom
hushall per ar

N=| 322 129 774 580 374 374
Efterstudie
Kollektivtrafik 56 51 39 27 29 10 21
Gang och cykel 15 17 20 25 38 17 38
Bil 29 32 37 48 33 73 40
Ovrigt - - 4
Resor till jobbet de 100 100 100 100 100 100 100
senaste 1-2 veckor-
na/ inom hushall
per ar

N=| 322 129 603 226 208 208

I tabellen nedan tittar vi sérskilt pa hur andelen kollektivtrafikresendrer fordndrat
sig i for- och efterstudien i de olika projekten:
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Projekt Forandring mellan for- och efterstudie i andel
kollektivtrafikresenarer

Vasttrafik/Socialdata Lundby +3
Vasttrafik/Socialdata Orgryte +1
Vésttrafik/Socialdata Majorna +2
Vasttrafik/Socialdata Torslanda +2
Vasttrafik Hogsbo -2
Vésttrafik M6Inlycke Ej resvanestudie
Skanetrafiken +9
SL +2

Som vi ser dr ligger fordndringarna i andelen kollaktivtrafikresendrer mycket nira
varandra om vi jamfor de olika projekten. Den stora skillnaden &r som sagt Skéne-
trafikens projekt, som 6kat sin andel kollektivtrafikresendrer med 9 procentenhe-
ter.

For Visttrafiks projekt i Molnlycke genomfordes ingen studie av resvanorna, men
resandet pa de linjer som trafikerar omradet har 6kat. Man ser det som rimligt att
anta en O0kad effekt pa antalet resor med kollektivtrafiken pa ca tio resor per per-
son och ar. Det innebér en total effekt pd ca 78 300 resor med en genomsnittlig
intdkt pa 7 kronor per resa. Pa arsbas innebér det en effekt pa intdkterna pa 548
000 kr. Kostnader som genererats inom projektet uppgar till drygt 250 000 kr.
Enligt ovanstaende uppskattning med avseende pa intikter har projektet genererat
ett dverskott pa ca 298 000 kr (Visttrafik, 2004).

Diskussion

Nir vi jaimfor resvanor ser det ut som om vért projekt och Visttrafiks olika projekt
hamnat relativt ndra varandra 1 resandedkningar for kollektivtrafikens del, med
undantag for Skanetrafiken. Det ser dock ut som om denna 6kning skett pd be-
kostnad av géngtrafikanter och cyklister.

Den storre 6kningen inom Skéanetrafiken skulle kunna bero pa att vi vént oss till
foretag istéllet for hushéll. Pa jobbet finns ett annat forum for att motas och tréffas
an vad det kanske gor i ett bostadsomrade. Genom att verka genom foretag nar vi
personal som tréaffas over fikaraster och kanske har man kommit att diskutera res-
vanor och prova-pa-kort dér. Att personalen samverkar inom foretaget kan ddrmed
Oka spridningseffekten.

5.4.3 Antal nya resor fér Skanetrafiken och SL i relation till kostnaderna

I tabellen nedan ser vi vad varje ny resenér kostade for Skanetrafiken och SL. For
SL blev kostnaden ca 8 800 kronor per ny resendr och for Skanetrafiken ca 12 300
kronor per ny resendr. Skanetrafiken fick genom projektet 12 nya resendrer, SL
fick 6 nya resendrer. Siffrorna baserar sig pa de personer som svarat pa alla tre
undersokningarna. De dr 129 for Skénetrafiken och 322 for SL.
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Andel Andel Skillnad | Antal nya | Projektets Kostnad per
kolltrafik | kolltrafik resenirer totala ny kollektiv-
forstudie | efterstu- kostnad trafikresenir
die
SL 54 56 -+2 | 322x0,02= | 53370 kr 8 895
6
Skanetrafiken 42 51 +9 | 129x0,09= | 147 775 kr 12314
12

Diskussion

Kostnaderna per ny resenér kan tyckas stora, men kdper den nya kollektivtrafikre-
sendren ett antal ménadskort, har man relativt snabbt tjénat in den kostnaden.

5.4.4 En jamférelse av nojdheten med trafikhuvudménnen

Tabellen nedan visar en jimforelse av ndjdheten mellan Vésttrafiks direktmark-
nadsforingsprojekt 1 Lundby 1 Socialdatas regi (Socialdatas projektrapport Lund-
by, 2002), Visttrafiks egna arbeten i Majorna och i Torslanda (Socialdatas pro-
jektrapport Majorna och Torslanda, 2001), och vart eget projekt 1 Stockholm och
Malmo.

Fore genomforandet av den individuella marknadsféringen i Lundby var 84 pro-
cent i malgruppen ndjda med sin trafikhuvudman Visttrafik. Efter projektet hade
andelen nojda okat till 90 procent, en 6kning med 6 procentenheter.

For Visttrafiks eget projekt i Majorna var ndjdheten med trafikhuvudmannen i
forstudien 84 procent. Efter projektet var néjdheten 87 procent, en 6kning med 3
procentenheter. Visttrafiks projekt i Torslanda hade inledningsvis en ndjdhet pa
80 procent. Efter projektet var ndjdheten 85 procent, en 6kning med 5 procenten-
heter.

Nojdheten — en jamforelse

Forstudie Efterstudie Nojdheten
Nojd % Nojd % Okning
Visttrafik/Lundby 84 90 6
Visttrafik/Majorna 84 87 3
Visttrafik/Torslanda 80 85 5
Skénetrafiken 80 88 8
SL 68 80 12
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For Skénetrafikens del var ndjdheten i forstudien 80 procent. I efterstudien hade
ndjdheten stigit med 8 procentenheter. SL hade 1 borjan en ndjdhet pa 68 procent.
Den steg i efterstudien till 80 procent, en 6kning med 12 procentenheter.

Sa hér sdg ndjdheten med trafikhuvudmannen/-ménnen ut f6r hela Skéne och hela
Sverige 1 borjan av 2000-talet:

2000 2001 2002 2003
Skéne 67 66 69 75
Sverige 65 67 65 66

Kélla: Skanetrafikens trafikforsorjningsplan 2005, ur trafikbarometern

Har ser vi att ngjdheten med trafikhuvudmannen for varje ar okat eller minskat
med nagra enstaka procentenheter, forutom for Skane mellan &r 2002 och 2003,
da det skedde en 6kning med 6 procentenheter. Jimfor vi detta med métningarna i
direktmarknadsforingsprojekten ser vi att de senare har uppnatt en betydligt storre
paverkan péa néjdheten, 1 synnerhet for Skénetrafikens och SL:s del, som dkat med
8 respektive 12 procentenheter.

Diskussion

En jimforelse mellan direktmarknadsforingsprojekten och de traditionella mark-
nadsforingsarbeten som aterspeglas i Trafikbarometern ovan, visar att direkt-
marknadsforingsprojekten har en betydligt storre paverkan pa ndjdheten dn vad
ovriga dtgérder har.

Vi finner dven en skillnad 1 ndjdhet mellan vara egna projekt och Visttrafiks pro-
jekt, dér Skanetrafiken och framfor allt SL, ligger i topp. En forklaring till SL:s
goda resultat kan vara att man redan fran borjan lag valdigt lagt, endast 68 procent
var inledningsvis ndjda med SL som trafikhuvudman. Kanske &r det svarare att
jobba till sig ytterligare ndjdhet om man redan fran borjan ligger pa en ndjdhet pa
80 procent och mer, vilket de 6vriga projekten gor. Dock har dven Skénetrafiken
okat starkt med +8 procentenheter. Aven hir skulle en forklaring kunna vara att vi
arbetat gentemot foretag istéillet for hushall. Skanetrafiken har bland annat delat ut
gavor 1 form av godis, som stéllts i personalens fikarum. En sddan enkel gest kan
Oka nojdheten bland personalen.

Ett annat faktum é&r att foretagets ledning accepterat trafikhuvudmannen och
sléppt in projektet i foretaget. Detta skulle kunna gora det léttare dven for persona-
len att acceptera konceptet, kanske far man en mer positiv bild av trafikhuvud-
mannen som visar sig i en storre ndjdhet.

Néjdheten i relation till kostnaden

Siffrorna i kolumnerna ”n6jd totalt” nedan, baserar sig pa totalt antal personer
som svarat att de ar helt eller delvis ndjda med Skénetrafiken och SL. Berdkning-
arna ar gjorda pa de 322 personer inom SL:s foretag som svarade pa alla tre enka-
ter och pé de 129 personer inom Skanetrafikens foretag som svarade pa alla tre
enkater.
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Tabellen visar att for varje ny ndjd person som Skénetrafiken fatt genom projektet
har kostnaden varit ca 8 kronor. For SL:s del blev kostnaden ca 1 krona.

Forstudie Efterstudie | Okning | Projekt- | Kostnad for varje néjd person
kostnad
Nojd totalt | Nojd totalt
Skanetrafiken 103 st 114 st +11 st 90 kr 90 kr delat pa 11 personer =
8,18 kr per person
SL 219 st 259 st | +40 st 38 kr 38 kr delat pa 40 personer =

0,95 ore per person

5.4.5 En jamférelse av kortanvdndningen

Anvindningen av prova-pa kortet var relativt hog for alla projekt. For Skanetrafi-
kens del var det 93 procent som anvénde sig av gratiskortet. For SL:s del var det
88,2 procent som anvénde kortet. for Visttrafiks projekt i Lundby var den siffran
89 procent. For Visttrafiks projekt i Orgryte var anvindningen stdrst, 95 procent
anvinde kortet hér.

Kortanvandningen — en jamforelse

Kortanviandningen %
Visttrafik/Orgryte 95
Skénetrafiken 93
Visttrafik/Lundby &9
Visttrafik/Majorna & Torslanda 89
SL 88
Diskussion

I vart eget projekt fick alla som ville ett prova-pa-kort. Att SL:s kortanvéndning
var relativt 1ag, kan ddrmed bero pé att ménga passade pa att ge bort kortet till
ndgon annan, eftersom det 4r manga som reser kollektivt i Stockholm.
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6. Analys av resultatet

Nedan f6ljer en analys av resultatet. Vi diskuterar de delar av resultatet som ar
sarskilt tydliga for just det hdar marknadsforingsprojektet.

6.1 Bortfallet

Att SL:s foretag hade en betydligt hdgre svarsfrekvens én vad Skénetrafikens fo-
retag hade, tror vi beror pa att manga i Stockholm nappade pa erbjudandet efter-
som de redan aker kollektivt. Forundersokningen visar att 43,8 procent av perso-
nalen pa SL:s foretag reser tag eller buss. For Skanetrafiken ar den siffran 32,6
procent. Att farre har kdrkort i Stockholm, framfor allt bland kvinnorna, ar ocksa
en forklaring.

Skillnaden kan &ven bero pé typ av kontaktade foretag. SL har framst valt ut stora
huvudkontor med 6vervigande tjanstemannaverksamhet, ddr personalen &r statio-
nér och har tillgéng till egen dator. Det kan ha varit enkelt for denna personal att
svara pa enkéten med i stort sett vindande e-post.

Skanetrafiken valde istéllet ut ett foretagsomrade och fick dirmed en méngd olika
foretag med sig 1 projektet. Manga av dem &r konsultforetag och foretag dir per-
sonalen reser mycket. Intresset for kollektivtrafiken dr mindre redan fran borjan i
foretag dir man ofta anvénder bilen i tjdnsten, och detta &r sékert anledningen till
att betydligt farre svarat pa enkéterna for Skénetrafikens del.

Hos varuhuset i Stockholm fick vi féarre svar pa uppfoljning 1 &n vad 6vriga fore-
tag gav. Svarsfrekvensen var annars god vid forundersékningen och de 400 pap-
persenkiterna gick 4t pa nagra fa dagar. Vi har ingen bra forklaring till det ovan-
ligt stora bortfallet vid uppfoljningen. Kanske var det énda forfarandet kring pap-
persenkiten som drog ned svarsfrekvensen, medan intresset for prova-pa-
erbjudandet var sa pass attraktivt att man girna tog sig det extra besvéret. Perso-
nalen pé varuhuset kan ocksa ha varit mindre vana vid pappershantering 1 jamfo-
relse med kontorspersonalen pa de stationéra foretagen.

6.2 Skillnader i matmetod

Det finns en tendens att svara mer érligt pd direkta fragor per telefon, 4n nér man
fyller i enkéter, dir man gérna svarar det man att tror andra, i det hér fallet trafik-
huvudminnen, forvéntar sig. Darfor kan de skriftliga svaren i1 forundersdkningen
och uppfoljning 1 vara mer positiva till kollektivtrafiken &n vad svaren i telefonin-
tervjun i uppfoljning 2 var. Det innebér i sadana fall att kollektivtrafikakandet
efter sex ménader dkat mer dn vad statistiken visar.

Teorin kan bekriftas av svaren vi fatt in frin dem som séllan eller aldrig reser
kollektivt. Dessa svar borde rimligtvis ligga pa ungefdr samma niva 1 forunder-
s6kningen och 1 uppfoljning 2, men som vi ser nedan ér det betydligt fler som
svarat att de sdllan eller aldrig reser kollektivt i uppfdljning 2, jimfort med hur
manga det var som svarade s i forundersokningen.
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SL, alla féretag
De som séllan eller aldrig akte med SL-trafiken till och fran jobbet
Individniva, férundersokning och uppféljning 2
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6.3 Socioekonomiska faktorer

Négot vi borde ha gjort i kontakterna med foretagen, var att ta reda pa hur den
totala konsfordelningen sag ut. Eftersom vi inte gjorde det har vi heller inte kun-
nat stélla svaren frdn forundersokningen om kon och alder i relation till de faktis-
ka forhillanden som rader inom foretagen.

Resultatet tyder dock pa att det finns ett storre intresse bland kvinnorna dn bland
maéannen av att prova pa att resa kollektivt till och frén jobbet. Anledningarna till
detta kan vara flera. Det dr farre kvinnor &n man som har korkort. Kvinnorna ar
ddrmed mer beroende av andra transportmedel dn bilen for sin resa till och fran
jobbet. Samma sak giller tillgdngen till bil, &minstone for Malmdkvinnorna. I
Stockholm ér tillgdngen till bil lika stor bland mdnnen som bland kvinnorna 1 for-
undersokningen.

Kvinnor kan ddrmed vara sarskilt intressanta for kommande direktmarknadsfo-
ringsprojekt gentemot foretag. Informationsmaterial och nya erbjudanden bor da
vara utformade sé att de sérskilt attraherar denna grupp.

Vill man paverka de dldre och mer inbitna bilisterna, fungerar det inte med att
locka med ett prova-pa-kort, eftersom denna grupp inte aker kollektivt. Istillet bor
man skaffa sig ytterligare kunskap om denna malgrupp, till exempel deras attity-
der till kollektivtrafiken och vilka anledningar de har till att inte resa kollektivt.

6.4 Intresset for prova-pa-kortet

Av dem som svarade pa forundersokningen bestéllde ca 95 procent prova-pé-
kortet. Eftersom vi hade uppmanat samtlig personal att svara péd erbjudandet fick
vi dven in svar fran dem som tackade nej till erbjudandet, dock endast fem pro-
cent. Vi hade hoppats fa in fler svar fran dem eftersom det hade gett en mer nyan-
serad svarsbild. Kanske dr de som nu svarat ocksd de som &r vinligast instéllda till
kollektivtrafiken. Det dr ocksa troligt att det aterfinns fler kollektivtrafikakare
bland dem som svarat, 4n bland dem som inte svarat pa forundersékningen.
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De flesta av dem som bestéllde prova-pa-kortet uppger att de ocksé provakte.
Nagra gav bort kortet till ndgon annan, fler i Stockholm &n 1 Malmé. Att fler per-
soner i Stockholm gav bort sitt kort kan bero pa att de redan ékte kollektivt. Det
kan ocksa ha handlat om bilister som bestéllde kortet i syfte att ge bort det till
ndgon de kidnde som ékte kollektivt.

Det var knappt hilften av de kontaktade 1 Stockholm som svarade pa forunder-
sokningen. For Skénetrafikens del var det 23 procent. Bortfallet var ddrmed stort
och skiljde sig ocksa stort mellan Stockholm och Malmé. En tédnkbar anledning
till det ar att vi inte skickade ut ndgon paminnelse pa forunders6kningen. En an-
nan att vi inte var tillrackligt tydliga i att all personal inom foretaget skulle fylla i
den. Kanske var det ocksé sé att de som inte ville prova pé att dka, inte fann nagot
bra motiv att besvara enkiten. Beloningen var ju ett prova-pa-kort. Kanske hade
man fatt fler att svara, om det ocksé funnits ndgot annat att vélja pa som beloning.
Vi hade ocksé kunnat ta storre hjélp av ledningen pa foretagen i syftet att fa all
personal att svara pa enkéten.

I en jamforelse med Visttrafiks projekt visade det sig att intresset for prova-pa-
kortet var ungefar lika stort.

6.5 Resvanorna

Om vi tittar pa hur andelen resenérer fordelar sig pé olika transportslag, ser vi att
Skénetrafiken har 6kat andelen kollektivtrafikresendrer med 9 procentenheter me-
dan gangtrafikanter och cyklister minskat 9 procentenheter. Fér SL:s del har ande-
len kollektivtrafikresenérer 6kat med 2 procentenheter. Vid en jamforelse med
Visttrafiks direktmarknadsforingsprojekt gentemot hushall ser vi att kollektivtra-
fikresandet for vart projekt och for deras projekt ligger pa ungefar samma niva,
med undantag for Skénetrafiken som 6kat mer dn dvriga. Skanetrafikens storre
O0kning kan bero pa att vi vént oss till foretag istéllet for till hushall. Har finns na-
turliga motesplatser i form av kafferum och personalmatsalar, dir personalen kan
kommunicera kring sina arbetsresor och prova-pa-korten. Projektet har ocksa
sanktionerats av foretagsledningen vilket kan ge kollektivtrafikresandet en puff
framét.

Vi har ingen statistik 6ver hur resvanorna i Stockholms- och Malmoforetagen sag
ut totalt 1 de foretag vi vinde oss till. Den statistik vi har grundar sig pa dem som
svarat pa var forundersokning. Bland dessa personer har de flesta svarat att de
dagligen reser kollektivt, 32,6 procent for Skanetrafiken och 43,8 procent for SL.
Pé andra plats aterfinner vi bilisterna, dar 23,3 procent svarar att de dagligen reser
bil i Malmo, 24,2 procent har svarat sa i Stockholm. Slutligen har vi de som gér
eller cyklar till jobbet. I Malmo ar den siffran 20,9 procent, i Stockholm 10,6 pro-
cent.

Att de flesta i1 forundersokningen reser kollektivt dr kanske inte sa forvdnande,
med tanke pd den var knuten till ett erbjudande om ett prova-pa-kort for kollektiv-
trafiken under en vecka eller fjorton dagar. Det var ocksé var tanke, att belona de
som redan &dr kunder hos trafikhuvudméannen i férhoppning att ytterligare 6ka re-
dandet 1 denna grupp. Statistiken visar ocksa att det dagliga kollektivtrafikresan-
det bland de anstéllda har 6kat med ndgra procentenheter. Resandet har 6kat nagot
mer 1 Malmo &n 1 Stockholm. Det kan bero pé att det redan fréan borjan ér farre
som reser kollektivt i Malmo &n i Stockholm. Det finns ddrmed en storre marknad
att ta av. Det kan ocksa ha berott pa skillnad i arbetssitt mellan Skanetrafiken och
SL. Skénetrafiken hade i sin kampanj ndgot fler kontakttillfdllen med foretagen én
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vad SL hade. Genom affischer, godis och foldrar som lag framme pa bordet, blev
personalen pamind om projektet vid flera olika tillféllen.

De dagliga bilresorna har minskat under tiden for projektet, nagra procentenheter
mer for SL an for Skénetrafiken. En tydligare minskning syns vid perioden for
provédkandet i uppfoljning 1, vilket kan tyda pé att vi hade ett antal bilister som
provade pa att dka kollektivt. Ndgra, men inte alla, atergick sa sméningom till sina
tidigare bilvanor.

Vi ser en sjunkande géng- och cykeltrend inom Skanetrafikens foretag. Sex ma-
nader efter forundersokningen hade antalet dagligen gdende och cyklande minskat
med 10,8 procent. For SL:s del minskade siffran med 5,3 procentenheter.

6.5.1 Skillnader i resvanor mellan féretagen

Resultatet visar pa skillnader 1 kollektivtrafikdkandet mellan de olika foretagen
och foretagsgrupperna. Det ér fler som éker kollektivt i foretag dér personalen
dagligen reser till samma arbetsplats och dir man &r stationir pa kontoret. Det &r
ocksa fler personer inom dessa foretag som vid undersdkningens slut har borjat
resa mer kollektivt &n innan, 4n om vi jimfor med andra foretagsgrupper.

Att 1 den fortsatta marknadsforingen aterkomma till de stationidra foretagen kan
dérfor vara ndgot som 16nar sig, inte minst med tanke pé att det fortfarande finns
manga inom dessa foretag som tar bilen till jobbet. Att sélja in manadskort har
kan vara en bra id¢é eftersom personalen dagligen tar ungefar samma vég till och
frén sitt arbete. Det blir ocksa enkelt att gora en personlig resplan till denna per-
sonalkategori.

6.6 Forandringar i kopvanor

Resandet med manadskort har 6kat. Inom Skanetrafiken var 6kningen stor, fran
38,8 procent i forundersdkningen till 50,4 procent i uppfdljning 1.

For SL:s del 6kade manadskortet 1 anvindning fran 50,6 procent till 55 procent,
en skillnad pa 4,4 procent.

Kanske har projektet lett till att foretagspersonalen borjat se dver sina resekostna-
der for kollektivtrafiken. Nagra kan ha kommit fram till att det kan 16na sig med
mdnadskort. Andra kan pd grund av projektet ha dkat sitt resande sd att det dér-
med I6nar sig att kopa méanadskort. Skanetrafikens informationsfolder om kollek-
tivtrafiken och fordelarna med den, kan ocksa ha paverkat resenérerna.

6.7 Nojdheten med trafikhuvudmannen

Som ett sdtt att paverka attityder har projektet visat sig fungera fantastiskt vil.
Med hjélp av projektet har vi uppnaétt en tydlig attitydforéandring till bade Skéne-
trafikens och SL:s fordel. Projektet har dirmed 6ppnat dorren till bade foretags-
ledningens och personalens hjértan. Vill man, kan man se detta projekt som borjan
till en betydligt mer l&ngsiktig bearbetning av de redan kontaktade foretagen.
Mojligheter finns nu att fordjupa och vidareutveckla kontakterna med foretags-
ledning, kontaktpersoner och personal.

For att sdlja in kollektivtrafiken ytterligare skulle man exempelvis kunna skrid-
darsy information och erbjudanden utifrdn de uppgifter som framkommit i denna
rapport om personalens kon, alder, resvanor och attityder. Forhoppningsvis skulle
det dven fortséttningsvis kunna gé att anvédnda sig av foretagens interna kommu-
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nikationskanaler. Man skulle ocksa kunna undersoka vilka det dr som inte har
nappat pa erbjudandet pa enkiten och anledningen till detta.

Hur kommer det dé sig att projektet varit sd positivt for attityderna? En stor an-
ledning dr forstas att Skénetrafiken och SL har gett bort gratisresor. Det ar alltid
uppskattat att fa ndgonting, sirskilt ndgot som annars kostar en del pengar. Dess-
utom var motprestationen 1ag, ndgra fa fragor som man enkelt kunde fylla i pa den
egna datorn. Personalen har ocksa haft nytta av kortet, de flesta som har bestéllt
det har ocksa anvént det.

Informationen kring projektet har ocksa uppfattats som positivt av en del perso-
ner, vilket ocksa kan ha lett till en mer positiv attityd. Det var fler inom Skénetra-
fikens foretag dn bland SL:s foretag, som instimde 1 att de &r néjda med informa-
tionen de fatt i samband med sitt resande. Det kan bero pa att Skanetrafiken ring-
de upp de som bestillde prova-pa-kort. Darefter skickade de en personlig resplan
till de som sé& 6nskade. Detta kan ha uppfattats som hog service. SL lovade i enka-
ten att de skulle skicka en personlig resplan till var och en, men insag sedan att det
skulle bli alltfor komplicerat med tanke pé alla de olika tdg- och bussforbindelser
som finns. Darfor skickade man istéllet information till foretagspersonalen om hur
de sjdlva skulle finna sin resvig, pa hemsidan. Detta kan ha uppfattats negativt.

En jimforelse mellan direktmarknadsforingsprojekten och de traditionella mark-
nadsforingsarbeten som aterspeglas i Trafikbarometern ovan, visar att direkt-
marknadsforingsprojekten har en betydligt storre paverkan pa ndjdheten dn vad
ovriga dtgérder har.

Vi har dven funnit en skillnad 1 ndjdhet mellan vara egna projekt och Visttrafiks
projekt, ddr Skanetrafiken och SL uppnétt hdgre ndjdhet dn Visttrafik. Ocksa hir
skulle en forklaring kunna vara att vi arbetat gentemot foretag istdllet for hushall.

6.8 Attityd till samarbete

Man skulle kunna tdnka sig att fler i personalen skulle reagera negativt pa att fore-
tagsledningen slédppte in tvd kommersiella foretag pa den egna arbetsplatsen, for
att sprida reklam via e-posten. Men sé verkar inte vara fallet. Kanske har man inte
uppfattat trafikhuvudmainnen pé det viset. En anledning kan vara att kollektivtra-
fiken lange varit offentlig. En annan anledning den positiva attityden till samarbe-
te, dr troligen att man erbjudits gratisresor. Att detta uppskattats vittnar bland an-
nat SL:s kundtjidnst om, som fatt flera samtal frdn ménniskor som tackat for erbju-
dandet. En annan anledning till ndjdheten kan vara att trafikhuvudmaénnen i sin
kommunikation med personalen kopplat ihop kollektivtrafiken med positiva vér-
den sdsom milj6 och hilsa.

6.9 Kostnader

Béde vara egna och Visttrafiks direktmarknadsforingsprojekt har hamnat pa kost-
nader under hundralappen per kontaktad individ/hushill. Detta &r betydligt lagre
an vad Socialdatas projekt kostat. Det som bédde vi och Visttrafik inriktat oss pé
har varit att minska antalet kontaktled, framfor allt de som rort de kostsamma per-
sonliga besoken.
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7. Utvardering av metoden

Kapitlet ger forst svar pa de fragor som vi stéllde oss inledningsvis. Dérefter dis-
kuterar vi skillnaderna mellan Skanetrafiken och SL i arbetssétt och resurser oc
aterger dven deras egna reflektioner 6ver metod och arbetssétt.

7.1 Svaren pa fragorna

I borjan av projektet stédllde vi oss nagra fragor om metoden vi utvecklat och som
vi ville att demonstrationsprojektet skulle besvara:

— Hur far vi med oss foretagen?
—  Ar foretagsledarna villiga att stilla upp med resurser?
— Hur effektiv 4r metoden jimfort med Socialdatas metod?

Det har visat sig vara ldtt att f4 med sig foretagen med hjélp av den metod vi ut-
vecklat. Enligt SL, som kontaktade foretag som redan kontaktat dem i nagon fra-
ga, var det i stort sett bara att vilja och vraka bland foretagen. Skénetrafikens me-
tod att ringa upp manga foretag med hjélp av telemarketing, gav ocksé god utdel-
ning.

Déaremot var det inte lika latt att vélja ut “ritt” foretag, dtminstone inte for Skéne-
trafikens del som valde att kontakta foretag inom ett sarskilt omréde. Var tanke
var ju inledningsvis att konsultforetag dir personalen behdver egen bil i tjdnsten,
skulle véljas bort 1 demonstrationsprojektet. Vi skulle ocksa ha med négot tillver-
kande foretag. Urvalet gjorde vi frimst genom att utga fran véra egna kunskaper
om fOretaget samt genom att titta pa foretagsnamnet. Men det visade sig sedan att
det fanns manga konsultforetag dér personalen inte alls reser i tjansten, och det
fanns ocksa foretag dér personalen reser mycket och @nda inte kallar sig konsult-
foretag. Vi hade inte heller fétt tag pa nagot tillverkande foretag, dock nadde vi
nagra kontor till de tillverkande foretagen. Vi borde dérfor redan i1 de inledande
samtalen med foretagen, fragat vad man i huvudsak gjorde pa arbetsplatsen. Detta
gjorde vi istdllet 1 efterhand.

SL inriktade sig pa nagra fa stora huvudkontor. Man valde ddrmed ocksa bort att
ta med néagot industriforetag. Anledningen till detta var att SL ville kunna kom-
municera enkelt och billigt med e-post.

Pé fragan om foretagsledarna ar villiga att stilla upp med resurser, kan vi svara att
de varit mycket generdsa och villiga att stilla upp med precis det som projektet
behovt. Det géller bade personalresurser och tillgang till interna informationska-
naler. Med hjélp av kontaktpersoner har vi kunnat sprida var enkét och vart erbju-
dande via den interna e-posten. I ett foretag fick vi hjélp att sprida en pappersen-
kat.

Pé den sista fragan, om hur effektiv var metod &r jamfort med Socialdatas metod,
kan vi svara att den sammantaget dr mer effektiv:

1) Metoden #r betydligt billigare in Socialdatas metod. Aven Visttrafik har arbe-
tat med att rationalisera metoden eftersom den varit bade omfattande och kostsam.

2) Kollektivtrafikens andel har 6kat mer for Skanetrafiken &n for SL och Visttra-
fik. Vi tror att vi vunnit fordelar genom att personalen har kunnat diskutera pro-
jektet och sina resvanor pa sin arbetsplats, ndgot som inte ges samma mojlighet
inom ett bostadsomrade. Genom att kontakta chefer inom foretaget finns ocksa
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den mojligheten att vi kommit att paverka foretagets ldngsiktiga arbete med miljo
och hilsa.

3) Nojdheten med trafikhuvudmannen ligger hogre i vért projekt én vad den gor
inom Visttrafiks projekt. Vi tror att vi &ven hér vunnit fordelar genom att verka
inom foretag, dir personalen pd ett annat sétt kan kommunicera med varandra.
Kanske péverkar ocksa det faktum att vi gett all personal som velat, ett prova-pa-
kort. Det har 6kat ndjdheten dven for de regelbundna kollektivtrafikresenérerna.

7.2 Skillnad i arbetssatt och resurser

I och med att det var sa stor skillnad mellan SL och Skéanetrafiken i antalet foretag
de valt att kontakta, blev ocksa det fortsatta arbetssittet inom de bada organisatio-
nerna emellan annorlunda. Skénetrafiken har i storre utstrdckning anvént sig av
externa resurser 1 form av reklambyratjanster och telemarketingtjénster, vilket
passat vél in med tanke pad méngden foretag. SL anvénde sig av sina egna interna
resurser for att ringa och skriva brev, ndgot som var gorbart och hanterligt for
dem.

Efter projektets genomforande forde projektgruppen en diskussion kring metoden
och hur man tyckte det hade gatt. Nedan redovisar vi reflektionerna frdn Skanetra-
fikens respektive SL:s projektledare.

7.3 Trafikhuvudmannens reflektioner 6ver metoden
Nedan foljer trafikhuvudminnens reflektioner 6ver det genomforda projektet.

7.3.1 Skénetrafikens reflektioner

— Man skulle ha tagit noggrannare reda pa hur ménga anstillda det var pa ar-
betsplatserna. Siffran frin kommunen kunde innebéra det totala antalet an-
stéllda pa flera kontor, med placering var som helst 1 landet.

— Arbetet internt hade fungerat battre om en person pa kundtjénst hade utsetts
séarskilt som projektledare for detta. Det hade ocksa varit battre om samtlig
kundtjénstpersonal haft tillgang till bdde dator och telefon med tanke pd att
man fick en hel del samtal frdn personerna som skulle provaka.

— En del personer horde av sig, som inte arbetade pa de foretag som anmaélt sig
till kampanjen. Det kunde vara ndgons fru eller ndgon pa ett foretag vigg i
vigg som hort talas om kortet och gérna ville provéka. Dessa tackade man nej
till, eftersom man inte ville rora till det for forskningsdelen av projektet. Detta
problem skulle man kunna 16sa fortséttningsvis genom att skriva vem kam-
panjen vande sig till 1 sjdlva erbjudandet.

— Man hade kunnat undvika en del samtal frdn kunder genom att tala om att
prova-pa-kortet inte skulle komma forrdn veckan innan det skulle borja gilla.

— Den kundtjénstpersonal som under dagtid ringde upp de som ville provaka,
tyckte att det kdndes ’saddr” att ringa upp. Ménga kénde redan till reseplane-
raren och anvénde sig av den. Andra klagade 6ver tidpunkten man ringde
upp. “Jag skrev ju att ni skulle ringa efter klockan nio pa kvillen...”

— Det var helt rétt att anvénda sig av proffssiljare vid forsta kontakten med fo-
retaget. Det underldttade stort, gick snabbt, resultatet blev bra och det var inte
sarskilt dyrt.
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Information internt och externt. Skanetrafiken tyckte de hade kunnat vara
battre pa att informera internt om projektet, kundcentrat uttryckte dnskemal
om mer information. Externt har man véntat lite eftersom man inte haft nagot
resultat. Region Skane har skrivit en artikel om projektet 1 broschyren “Fram-
steg”, en verksamhetsplan for regional utveckling.

7.3.2 SL:s reflektioner

7.4

Projektet var svért att genomfora pa grund av en minimal budget, med pengar
endast for tryck av prova-péa-kort, brev och kuvert.

Intresset for projektet fran foretagens sida var stort. Det verkade kunna gé att
”vélja och vraka” mellan foretagen och dirmed ocksa sjélva kunna styra vilka
foretag man ville samarbeta med.

De 400 pappersenkéter som lades 1 personalentrén pé ett av foretagen, tog
samtliga tog slut fran en torsdag till en sondag. Kontaktpersonen var engage-
rad och hérifran fick man ocksa en hog svarsfrekvens pa erbjudandet.

De kunder som ringde och fragade om prova-pé-korten, hade svart att hitta
fram 1 den interna organisationen. Manga ringde for att sédga att detta var ett
fantastiskt bra initiativ. Flera anstdllda pd foretag horde ocksé av sig med {or-
battringsforslag kring SL-trafiken.

SL tog fram ett helt nytt kort som skulle fungera som prova-pa-kort. Procedu-
ren internt for detta var relativt komplicerad, bland annat forblev vissa buss-
chaufforer ovetande om det nya kortet. Kortet stimplades i1 forhand fran en
méndag till en sondag den vecka som kunden 6nskade dka.

Foretagens egna reflektioner

Efter projektets genomf6rande ringde vi upp en stor del av kontaktpersonerna pa
foretagen for att bland annat fraga om vad man tyckte om att ha blivit kontaktad
av SL och Skénetrafiken.

Det samlade intrycket var att kontaktpersonerna varit ngjda med kontakterna och
att man var positiva till att ha blivit kontaktade av trafikhuvudménnen.

7.4.1 SL-féretagens reflektioner

Rent tekniskt har allting fungerat bra. Det har inte varit ndgra problem med e-
posten eller med ldnken till enkéterna. Ndgra missdden har intrdffat med prova-
pa-kortet, t ex att man inte fatt det den vecka man 6nskat. Detta har dock 16st sig
sa snart man tagit kontakt med SL:s projektledare.

Kontaktpersonen inom séljforetaget uppskattade sérskilt att medarbetarna fick ut
nagot for egen del av projektet, eftersom det annars mest brukar vara foretagets
kunder som far olika formaner.

Andra kontaktpersoner har for sin egen personliga del uttryckt att projektet varit
bra. Logistikforetaget menade att projektet passade foretagets miljoprofil utmérkt.
Det var ocksé populart inom foretagen med utlottningen av SL:s gratiskort.
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7.4.2 Reflektioner fran Skanetrafikens féretag

Aven kontaktpersonerna pa Skanetrafikens foretag har uttryckt att det varit posi-
tivt att bli kontaktade av Skédnetrafiken. Flera har anvind ordet "helt OK™ medan
andra tyckt det varit jéttetrevligt och dven stimulerande for egen del.

Kontaktpersonen inom ett av de stationéra foretagen tyckte att upplagget var
smart och att det var fiffigt att samtidigt med erbjudandet fraga hur man uppfatta-
de servicen och hur man reste.

Ocksé inom Skénetrafikens foretag har ndgra tyckt det varit roligt att fa ga ut med
den hir typen av erbjudande till personalen, att f& ge négot till dem. Négra i per-
sonalen hade dock fétt ringa till Skanetrafiken for att ritta ndgot som blivit fel.
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8. Fortsatt forskning

Det vore intressant att terkomma till ndgra av de foretag som vi kontaktat 1 detta
projekt, for att undersoka om de fordndrade attityderna kan leda till ytterligare
positiva fordndringar i kollektivtrafikdkandet bland dessa foretag.

Da skulle man kunna arbeta mer med selektering av mélgrupper beroende pa bo-
stadsort och skriddarsy informationen utifrdn den kunskapen. Nu arbetade vi en-
dast med utgdngspunkt frdn var de anstillda jobbade.
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Bilaga 1
Enkat om resor till och fran jobbet

1. Forst naqgra fragor om dig sjalv

a) Kon?
e
e

Man

Kvinna

b) Alder?
E -29
30-39
40-49
50-59
60-

Oononno

c) Korkort?
E Ja

E Nej

d) Finns bil i hushallet?
E Ja

E Nej

2. Nu undrar vi om din resa till och fran jobbet. Hur ofta under hos-
ten aker du med:

a) Bil?
[T Dagligen 7 2-4 [T Minst [7 Minst [7 Sallan/Aldrig
ganger 1 1 géng
i veck- gang per
an i manad
veck-
an

b) SL-trafiken?

[ Dagligen 7 2-4 [Z Minst [7 Minst [7 Saéllan/Aldrig
ganger 1 1 géng
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i veck-
an

c) Hur ofta gar/cyklar du?

[T Dagligen 7 2-4
ganger
i veck-
an

e

gang

veck-
an

Minst
1
gang
i
veck-
an

per
o
manad

Minst [T Sallan/Aldrig
1 géng

per

manad

3. Om du séillan eller aldrig aker med SL-trafiken till jobbet, varfor?

-

For 1angt till hallplatsen
Behdver bilen i tjansten
Utrattar drenden
Fér manga byten

Tar for lang tid

[ I S R B

For fa avgangar

-

Annat:

4. Nu till din attityd till SL-trafiken. Vad anser du om foljande pasta-

ende? "Jaq ar sammanfattningsvis nojd med SL -trafiken".

C Instémmer helt
C Instémmer delvis
C Varken eller

£ 1ar delvis avstand

C

Tar helt avstand

5a) Vill du resa gratis till och fran jobbet en vecka med SL? Erbju-

dandet galler under oktober och november. Vi behover ditt svar

minst en vecka innan du vill aka.

Ja, jag vill resa gratis med SL-trafiken.

Jag valjer féljande vecka:

[ 43 Oktober
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44
45 November
46
47

48

49 December

O 0O n0o0oononon

50

o Nej tack

5b) Vill du fa en personliq tidtabell for dina arbetsresor med SL-
trafiken?

C
C

Ja

Nej

6. Fyll i dina adressuppgifter nedan:
Foéretag:
Namn:
Gatuadress:

Postadress:

Ort:

E-postadress:

Telefonnummer hem:

1T

Mobiltelefonnr:

Skicka
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