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Sammanfattning

Mobility management dr samlingsnamnet for attityd- och beteendepaverkande atgarder
inom trafikplaneringen som anvands for att 6ka det hallbara resandet i samhallet. Den
bakomliggande orsaken till uppkomsten av mobility management ar det viaxande
bilberoendet och dess negativa effekter pa samhallet som traditionella atgarder inom
trafikplaneringen inte helt lyckats 16sa. Mobility management ar mjuka tillampningar som
anvands i kompletterande syfte. Tillskillnad fran traditionell planering fokuserar mobility
management pa efterfragan istillet for utbudet. Mobility management ar allt som oftast en
del av storre atgardspaket dar mjuka medel anvands for att forstarka fysiska incitament for
hallbart resande i staderna, exempelvis cykelvagar och kollektivtrafik. Tanken ar att
mobility management ska genomsyra hela planeringsprocessen fran policyniva till lokal
tillampning. Det kan sdledes anvandas for att paverka markanvisningen redan i
oversiktsplaner eller genom cykelkampanjer riktade mot naringsliv och allmanheten.

Mobility management &r ett timligen nytt fenomen inom trafikplaneringen. Tillampningen
av mjuka atgarder okar i takt med att utvecklandet av hallbara transportsystem blir
vanligare. Mobility management har utvecklats fraimst pa europeisk niva genom olika EU-
projekt under hela 2000-talet. Uppsatsens forsta del ger en bakgrundsbild pa hur dagens
definition av mobility managament tagit sig form och hur den anpassats och blivit en del
av den svenska trafikplaneringskontexten.

Den andra delen tittar nirmare pa hur Malmo stad anvant sig av mobility management.
Tillampning har skett bade externt i samhaéllet och internt i den egna organisationen.
Verksamheten har skett i projektform som gett upphov till en spricka mellan
tillampningsomradena. Eftersom projekten i stor utstrackning varit beroende av extern
delfinansiering och dessutom varit knutna till omfattande stadsférnyelseprogram har
resurserna koncentrerats till den externa kontexten. Den ekonomiska fordelningen har
lett till att det externa mobility management-arbetet natt stora framgangar och fatt mycket
positiv uppméarksamhet. Obalansen i resursférdelningen har daremot lett till att
kopplingen mellan héallbar utveckling och mobility management férminskats i strategierna
for det interna arbetet for héllbarhet. Detta skapar ett paradoxalt forhallande mellan vad
man som organisation foresprakar utat och vad man gor internt. Ett forhéallande dar
interna kommunikationsbrister och bristen pa forankring riskerar att leda till att kunskap
om mobility management gar forlorad.
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1.0 Inledning

Bilen har lange varit definitionen av tillganglighet samtidigt som den for med sig ménga
negativa effekter i samhallet. Bilen var lange hogst prioriterad i trafik- och
samhaillsplaneringen och har gett upphov till det bilberoende samhillet vi lever idag. Ett
bilfritt samhalle skulle inte bara bidra till minskade koldioxidutslapp utan dven till
forbattrad folkhalsa och lagre samhallskostnader.

Mobility managemen ar det nya verktyget inom trafikplaneringen. Det bestar av atgirder
som anvands for att skapa hallbara transportsystem dar bilen ar bortprioriterad i
planeringen. Transportsystem som grundar sig pa gang-, cykel- och kollektivtrafik istillet
for bilen. Mobility management skiljer avsevart fran vanlig traditionell planering. Istallet
for fysiska barriarer, fler cykelbanor eller andra atgiarder som syftar till att minska bilismen
och oka det hallbara resandet 4r mobility management mjuka tillimpningar som syftar till
att paverka efterfragan istallet for utbudet av hallbara transportmgjligheter. Tanken ar att
mobility management ska komplettera och starka de traditionella atgarderna genom
attityd och beteendepaverkande atgarder. Det ska inte vara ett tving att resa hallbart det
ska vara en sjalvklarhet.

Mobility managements stora utmaning ar bli en del av hela planeringsprocessen, fran
policyniva till lokal tillimpning. For att optimera effekten av verktyget bor det tillampas i
alla led. Fordelen med mobility management ar att den kan ta sig flera olika former. Den
kan exempelvis anvandas for att forstarka och reformera kommuners parkeringsnormer,
vid ekonomisk foretagsradgivning eller genom cykelkampanjer i staden.

Aven om en fortsatt utveckling ar efterstriavansvird har mobility management tack vare
nagra stora EU-projekt som genomfordes under 2000-talet blivit ett accepterat verktyg
inom trafikplanering. I Sverige ar det framst kommunerna som bedriver denna typ av
verksamhet. En kommun som blivit internationellt erkdnd for sitt arbete med mobility
management ar Malmo stad. Kommunen har under det senaste decenniet, som en del av
en gron omstillning efter avindustrialiseringen, bedrivit ménga cykelkampanjer och
mobility management-insatser riktade mot det lokala naringslivet. Samtidigt har man varit
och ar an idag stadens storsta arbetsgivare.

Denna uppsats undersoker hur relationen mellan den externa och interna tillampningen av
mobility management i Malmo stad ser ut. Rader det en obalans i organisationen eller ar
framgéangarna storre 4n man kunnat ana?



1.1 Syfte och fragestéllning

Syftet med uppsatsen ar att bidra till att skapa en uppfattning om hur tillampningen av
mobility management ser ut i Sverige. I min studie har jag valt att anvinda mig av Malmo
stad som aktor for att undersoka och lara mig hur de arbetar med attityd och
beteendepaverkan i sin samhallsplanering. Fokus i studien ligger pa att jamfora hur den
specifika verksamheten skiljer sig mellan externa tillampningar riktade mot allmanheten
och interna tillampningar riktade mot den egna organisationen.

Foljande fragor besvaras i uppsatsen:

e Hur har utvecklingen av mobility management sett ut i Malmo och vilka faktorer
har varit avgorande?

e Finns det en koppling mellan mobility management och forandrade resvanor?

o Skiljer sig verksamheten at externt och intern i Malmo stad? Vad ar i sé fall
anledningen till detta?

1.2 Metod

Jag har anvant mig av bade dokument- och litteraturstudier samt en intervju- och
enkitundersokning i min datainsamling. Att blanda metoder (eng; Mixed Methods) har
under senare ar blivit mer populdrt men ar fortfarande timligen nytt inom
samhallsvetenskapen. John Creswell (2009: s. 203) anser att en blandning av bade
kvalitativ och kvantitativ datainsamling tillfor studien en bredd. Han menar att man med
hjalp av interdisciplinir forskning kan belysa fragor som ar tvirsektoriella fran olika
perspektiv och siledes skapa en bredare forstdelse for amnet. Genom en blandning av
metoder forebygger man perspektivblindhet som lattare intraffar ifall man valjer att enbart
anvanda sig av en metod.

En blandning av metoder passar valdigt bra for ett nytt fenomen som mobility
management. Litteraturen om mobility management kan beskrivas som homogen. Med
homogen menar jag att det som skrivits inom dmnet ar snarlikt varandra med
hanvisningar till samma ursprungskallor och projekt.

Den dokumentation som beskriver atgiarder och tillampning av mobility management i
Malmo stad ar ganska fragmenterad. Med fragmenterad menar jag att dokumentationen
ar utspridd och siledes inte samlad eller sammanfattad av Malmo stad under amnet
mobility management.

Dessutom passar denna typ av metod vildigt bra da mobility management ar
tvarsektoriellt i det avseendet att det paverkar politiska-, ekonomiska-, miljo- samt sociala
fragor i samhallet.



Creswell (2009: s. 203) menar att det ar vardefullt att samla in olika sorters data nar man
forsoker kartlagga och tolka hur olika grupper i samhallet uppfattar samma sak. I min
studie av mobility management i Malmo finns tva centrala aktorer: kommunen som
tillampar och mottagarna som i detta fall ar anstéllda i kommunen. Tva grupper som
antagligen uppfattar dtgarderna pa olika sett. For att minimera risken for
perspektivblindhet har jag darfor anvant mig av bade kvantitativ och kvalitativ data i min
empiriska studie nar jag undersoker hur kommunen resonerar och mottagarna uppfattar

tillampning av mobility management i Malmo.

Modell 1.0 visar hur min studie kan delas upp i tre
delar. Till att borja med gjorde jag en
litteraturgranskning dar jag undersokte vad som
skrivits om Mobility management i EU, Sverige och
Malmo. Litteraturgranskningen har givit underlag
for bakgrund, begreppsdefinitioner, den historiska
utvecklingen samt praktiska tillimpningar av
mobility management i Malmo med bland annat
kampanj-/ projektbeskrivningar. Litteraturen bestar
till storsta del av rapporter, utredningar och
utvarderingar skrivna av statliga myndigheter,
kommuner eller projektagare. Dessa dokument har
aven kompletterats med teorier fran bocker som
behandlar trafikplanering.

Nasta steg bestod av en intervju med Magnus Fahl
pa Gatukontoret pa Malmo stad och tva
mailkonversationer for kompletterande

Metod

Litteraturgranskning

Intervju Magnus Fahl

Uppfdljning mail:

- GertFransson (SF) |

Enk&tundersokning
- Livsmedelsavdelningen, 18
pers. (MF)

- HR-,Ekonomi- , Admin.avd.,35

pers. (SDF Centrum)

datauppfoljning. En med Linda Medberg pa Gatukontoret och en med Gert Fransson pa

Serviceforvaltningen.

Den tredje delen bestod av en kvantitativ enkidtunderokning gjord pa tva olika

forvaltningar i Malmo stad.

De tva forsta delarna kompletterar varandra. De beskriver bakgrunden, utvecklingen och
tillampningen av mobility management. Enkatundersokningen syftar till att undersoka
effekten av atgiarderna. Alla delar utgor grunden for analysen som ar den fjarde och sista

delen i studiemetoden.

Intervjun och enkiatundersokningen som enbart beror del tva av studien, fallstudien av

Malmo stad, beskrivs mer utforligt i kapitel 4.1.




1.3 Uppsatsens struktur och avgransningar

Uppsatsen ar uppdelad i tva delar. Den forsta delen &r teoretisk och beskriver ursprunget
till mobility managment och hur utvecklingen sett ut i Europa och Sverige. I den andra
delen anvands Malmo stad som en fallstudie for att undersoka tillaimpningar av mobility
management-atgarder.

Avsnittet om Malmo stad ar dven den uppdelat i tva delar; det externa och det interna
arbetet med mobility management i Malmo stad. Fokus kommer att ligga pa Malmo stad
som aktor och deras arbete med mobility management. Det maste hiar dock betonas att
Malmo stad inte ar ensamma om att arbeta med mobility management i Malmo.
Verksamheten bestar ofta av samarbetsprojekt mellan ett flertal aktorer. I Skdne finns
bland annat organisationen Hallbar mobilitet Skdne som ar en viktig plattform for mobility
management i Skane och Malmo. Skanetrafiken och Region Skane ar andra
samarbetspartners vars betydelse bor lyftas fram i denna kontext. Manga projekt ar
dessutom gransoverskridande regionala samarbeten dar andra skanska och danska
kommuner ar delar av samma projekt.

Jag valde att fokusera pa Malmo stad i mitt arbete om mobility management av tva
anledningar: 1) Malmo stad tillhér Oresundsregionen som tillsammans med Lund och
Kopenhamn gett regionen ett signum om att vara handlingskraftiga nar det kommer till
arbetet med héllbara transporter och mobility management. 2) Delar av Malmo stads
mobility management-insatser har riktats mot allmanhet och foretagare samt mot den
egna organisationen. Malmo stad ar forutom den ledande foretagsradgivaren inom
mobility management aven Malmos storsta arbetsgivare med ca; 20. 000 anstillda. Det ar
darfor intressant att undersoka hur man tillampar mobility management-atgarder internt i
organisationen, i vilken utstrackning det sker och vilken effekt det far.

10



2.0 Bakgrund/ Teori

2.1 Vad ar mobility management?

Nar bilen introducerades fick trafikplaneringen en storre roll an tidigare i
samhallsplaneringen. Bilen blev det sjalvklara transportmedlet och ett bilsamhalle borjade
ta form. Det 4r manga enskilda processer som verkat parallellt och tillsammans gett
upphov till en planeringsdiskurs dar bilen under storre delen av 1900-talet alltid varit
hogst prioriterad. Med hjilp av bland annat statligt subventionerade vagar har man under
hela 1900-talet utformat stadsstrukturer dar aktiviteter ar placerade med langa avstand
fran varandra. Strukturer som kraver avancerade transportsystem vars behov enbart bilen
kunnat tillgodose. Strukturer som aven stimulerat efterfragan pa bilen och siledes stottat
bilindustrins tillvaxt. Ett stigberoende har skapats inom politiken dar bilen utgjort
normen i planeringen och lagt grunden for planeringsdiskursen. En diskurs som
understott bilens sjalvforstarkande mekanismer och forankrat bilen som det sjalvklara
transportvalet trots att andra mer ekonomiska och effektivare alternativ som gang, cykel
och kollektivtrafik funnits (Falkemark, 2006: s. 205).

Idag lever vi i ett bilberoende samhaille som i langden ar ohallbart. Bilismens negativa
effekter begriansas inte bara till h6ga miljopafrestningar i form av koldioxidutslapp.
Bilismen orsakar dven skadligt buller, gor stora markansprak och bidrar till mindre
trivsamma stadsrum. En overgang till hallbara transportsystem som till storsta del utgors
av grona transportmedel som gang, cykel och kollektivtrafik skulle vara saledes vara
betydligt mer samhallsekonomiskt effektivt och battre for miljon och folkhalsan (Lunds
kommun, 2005: s. 11).

I och med att medvetandet om bilens negativa effekter hojts i samhallet under de tva
senaste decennierna har atgarder som syftar till att minska bilismen blivit en del av
trafikplaneringen. Det har framst tagit sig en form av fysisk planering, ekonomiska
styrmedel som hojda bensinskatter och biltullar, samt nya tekniska innovationer (Lunds
kommun, 2005: s. 13).

Samtidigt som man infort fysiska och ekonomiska restriktioner, fraimst inne i stiderna, har
mycket pengar satsats pa vagunderhall for att 6ka trafiksdakerheten. Nya vagar byggs dven
for att avlasta hart trafikerade trafikleder och minska utslappen i stiderna. Under det
senaste decenniet har dven stora framgangar gjorts inom miljobilstekniken. Branslesnala
fordon och bilar som gar pa fornybara drivmedel blir allt vanligare och bidrar till minskade
koldioxidutslapp (Layard, Davoudi, & Batty (eds.), 2001: s. 138). Fysiska och tekniska
atgarder som till synes minskar utslappen och bidrar till sikrare vigar men som
paradoxalt nog kan skapa ett positivt incitament for bilanvandande. Det rader namligen
inga tvivel om att forbattrad vagunderhallning och bygget av nya vagar leder till 6kad trafik
(Falkemark, 2006; Goodwin, 1996). Litman och Fitzroy (2012, s: 5) menar aven att siakrare
vagar leder till hogre hastigheter. Undersokningar fran Kanada visar att hilften av alla
trafikolyckor ar orsakade av hogrisktagande i trafiken som uppmuntras av battre
vagunderhallning. Bara i Sverige dodades 480 individer, skadades 4000 méanniskor
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allvarligt och 22500 personer lindrigt i den svenska trafiken under ett ar i mitten av 2000-
talet. Samhallskostnaden for trafikolyckor beraknades vara 21,1 miljarder SEK detta ar
(Falkemark: 2006, s. 405-406).

Miljotekniska losningar ar inte heller svaret pa alla problem. Miljébilar kommer trots
minskade koldioxidutslapp aldrig att bli helt miljovanliga sa lange hela produktionskedjan
och materialet som vagar tillverkas av inte ar det. Inte heller forebyggs trafikolyckor eller
minskar markanspraken bara for att bilarna blir mer miljovanliga (Layard, Davoudi, &
Batty (eds.), 2001, s: 140).

For att forsoka mojliggora en 6vergang till ett hallbart transportsystem har tillimpandet av
attityd och beteendepaverkande atgarder blivit vanligare inom trafikplaneringen. Det ar
atgarder som gar under samlingsnamnet mobility management.

Mobility management har utvecklats for att de traditionella trafikatgirderna inte racker till
och behover kompletteras med mjuka tillampningar. Med mobility management avser
man att forebygga problemens uppkomst, sdlunda sjialva anvindandet av motorfordon.
Istallet for att bygga nya vagar for att avlasta andra eller bygga bullerstaket for att minska
bullret anvinds framst information for att hoja efterfragan pa grona transportmedel och
minska efterfrigan pa bilen. Stephen Marshall (Layard, Davoudi, och Batty (eds.), 2001, s:
140) menar att man i skapandet av ett héllbart transportsystem maste gora de redan
gronaste delarna av systemet gronare, forminska mindre grona delars betydelse och
slutligen utveckla och uppméarksamma nya grona delar av transportsystemet. Det ar precis
har mobility management kommer in i bilden. Det racker namligen inte att bara bygga
cykelvagar och utoka turtdtheten i kollektivtrafiken. Manniskor i ett bilberoende samhalle
andrar inte sitt beteende per automatik bara for att de fysiska forutsiattningarna finns dar.
De méste medvetandegoras.

Tillampningen av mobility management kan illustreras som i Modell 2.0.

Fokus i modellen ligger pa effekten som hirleds av en process. Mobility management-
atgarden ar inte fullfoljd innan attitydforandringen resulterat i ett forandrat beteende.

Med hjalp av fysiska och tekniska stodatgiarder ska mobility management fa samhallet i
stort att prioritera héllbara transportmedel fore bilen i badde resandet och planeringen.
Mobility management bor genomsyra planeringsprocessens alla delar. Atgirderna kan
implementeras pa samhallet i stort, i regioner/stader eller specifikt pa avgriansade platser.
De positiva incitamenten som betonas vid tillampning ar vanligtvis de ekonomiska
fordelarna, de positiva hilsoeffekterna, den forbattrade miljon och ett effektivare
transportsystem (mobilitymanagement.se, 2012).
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Mobility management handlar om en holistisk forhallningsatt till samhallsutvecklingen
och ar darfor bade tvarsektoriell och ofta en del av storre atgardspaket.

2.2

Mobility management och EU

Idag definieras mobility management pa foljande sett:

“Mobility Management (MM) dr ett koncept for att framja hallbara transporter
och paverka bilanvdandningen genom att fordndra resendrers attityder och
beteenden. Grundldggande for mobility management dr "mjuka” Gtgdrder, som
information och kommunikation, organisation av tjdanster och koordination av
olika partners verksamheter. "Mjuka" atgdrder forbdttrar ofta effektiviteten hos
"hdarda" atgdrder inom stadstrafiken. Mobility Management-atgdrder krdver
inte nodvdandigtuvis stora finansiella investeringar och de kdannetecknas samtidigt
av en bra kostnads/nyttokvot”. (European Platform on Mobility Management
[EPOMM], 20009a: s. 5)

Mobility management ar inte pa ndgot sett fairdigutvecklat men idag brukar emellertid
atgarderna ta sig form utav sex olika typer av tjanster:

Insikthdjande kampanjer som syftar till att hoja mélgruppens medvetande om
bilismens negativa effekter.

informationskampanjer som syftar till att upplysa om grona transportalternativ,
framja anvandandet av cykelhjalp etc.,

testresenarsprojekt dar vardagsbilister erbjuds testa kollektivtrafik eller cykel under
en kampanjperiod,

radgivning och konsultation till privatpersoner och foretag i hur man gor
mobilitetsplaner/resplaner med syftet att skara ner pa kostnader och resa under
hallbarare premisser,

bilpooler och saméakningssytem for att minska antalet singelresor,

och framja distansarbete med hjalp av videokonferenser och andra teknologiska
losningar.

(Trafikverket & Sveriges Kommuner och Landsting [SKL], 2010: s. 29)

Den ovanstdende officiella definitionen av mobility management antogs under MAX
(MAXimise Mobility Management). Det ett stort EU-projekt som genomfordes under
perioden 2006-2009. MAX var en fortsiattning pa EU-projektet MOMENTUM (Mobility
management in the urban environment) som genomfordes 1996-1999. Dessa tva projekt
har varit viktiga for utvecklingen av mobility management. MOMENTUM genom att skapa
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grunden for en gemensam samarbetsplattform inom mobility management i Europa. MAX
genom utvecklandet av flertalet planeringsverktyg, forskning och utvarderingsinstrument.
MAX ar idag den giva referenspunkten for utveckling av Mobility management i Europa
(Paulo Carnara, s: 252 & EPOMM, 2009a: s. 3).

2.3 Avgransning av mobility management

Begreppet mobility management ar fortfarande under standig utveckling. Det finns idag
relativt tydliga avgransningar som syftar till att beskriva vad mobility management inte ar.
Emellertid finns det inga begransningar for vad en tillampning ar eller vilken form en
mobility management atgard kan foreta sa lange det forhéller sig till de existerande
avgransningarna. Mobility management har sdlunda fortfarande stora utvecklingsmarginal
och vilken skepnad atgirderna tar sig i framtiden star enbart i beroenderelation till
innovationstakten.

Hogre parkeringsavgifter och inforande av biltullar i kombination med fortatning av
staden och utbyggnad av cykelbanor ar ett typiskt atgardspaket inom hallbar
trafikplanering. Det ar de 6kade kostnaderna for bilisterna i atgardspaketet som ar
mobility management. De utgor ett negativt incitament for bilkorning samtidigt som en tat
stad och fler cykelbanor skapar ett positivt incitament for cykel och gang.

Den kanske viktigaste distinktionen mellan mobility management och annan mer
konventionell trafikplanering ar att mobility management atgiarderna syftar till att paverka
efterfragan istillet for utbudet. Mobility managemen handlar sédledes om att 6ka
tillgangligheten, inte sjdlva mobiliteten.

I och med det 6kade anviandandet av smarta telefoner, har nya innovativa dimensionen av
mobility management introducerats pa marknaden. Ett bra exempel ar trafikupplysningar
som kan fas i realtid direkt i mobiltelefonen. Nar dessa tjanster paverkar tillgangligheten
som paverkar beteenden och far medborgare att vilja bort bilen i favor for gronare
transportmedel raknas det som mobility management (EPOMM, 20009a: s: 4).

Mobility management omfattar dven transport av gods sé lange mobilitetssystemet tar
hansyn till och delar av godset bestér av passagerare. I annat fall klassas det som logistik
och det manskliga beteendet kan inte paverkas i det avseendet (EPOMM, 20009a: s. 4).

Mobility management ar saledes inte samma sak som héllbar trafikplanering. Den ena ar
inte beroende av den andra. Daremot bor inslag av mobility management forekomma som
en del av atgardspaketet nar man planerar hallbara transportsystem (EPOMM, 2009a: ss.

3-4).
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2.4 EPOMM - Den europeiska kunskapsplattformen foér mobility
management

Projekten MOMENTUM och MAX lade aven grunden for EPOMM (European Platform on
Mobility Management). EPOMM ir ett nitverk bestaende av regeringar fran europeiska
lander som ar engagerade i mobility management. Landerna representeras av den
myndighet eller departement som ansvarar for verksamheten inom detta omrade.
EPOMM har som mal att (fritt oversatt fran engelska):

e att fraimja mobility managment som ett verktyg i arbetet med att gora mobiliteten
béde miljovanlig samt socialt och ekonomisk hallbar,

e att framja och vidareutveckla mobility management inom EU,

e att stodja ett fortsatt kunskapsutbyte om mobility management mellan Europas
lander,

e och att utvecklas till den framsta ragivaren inom mobility management at nationella
regeringar och EU:s institutioner.

(EPOMM, 2009b: s. 1)

EPOMM ir idag utan tvekan den viktigaste organisationen inom mobility management i
Europa. Medlemmar erbjuds att medverka i workshops, och delta i nitverken. EPOMM
forser dven sina medlemmar kontinuerligt med de verktyg for planering och utviardering av
mobility management som togs fram under MAX (EPOMM, 2009b: ss. 1,4).

3.0 Mobility management i Sverige

Detta kapitel beskriver hur mobility management genom &ren etablerats till att bli ett
betydelsefullt verktyg i den svenska trafikplaneringen.

Christer Hydén (2008, s. 14) skriver att den officiella svenska betackningen for mobility
management ar Hdallbart Resande och Transporter (HRT) och antogs av davarande
vagverket (idag Trafikverket). Emellertid ar detta ingen vanligt forekommande benamning
utan de flesta aktorer, liksom Trafikverket sjalva, anvander sig av mobility management
som ar radande officiell betackning i storre delen av Europa. Sdlunda kommer dven
mobility management vara det anda begrepp som anviands i denna text aven om det i
enstaka svenska publiceringar refereras till HRT.

Den svenska mobility management kontexten har utvecklats parallellt med EU:s och kan
ses som en forlangning av den. Trafikverket representerar Sverige i EPOMM och ansvara
for den svenska plattformen for mobility management SWEPOMM (Swedish Platform on
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Mobility Management). Definitionerna framtagna under MOENTUM och MAX anger
riktlinjer och ramverk for verksamheten som sedan anpassats efter nationella, regionala
och lokala forhallanden.

Trafikmyndigheter och vissa framstdende kommuner har sedan slutet pa 1990-talet
arbetat med mobility management. De har forsokt utveckla och anpassa begreppet till
svenska forhallanden. Redan 1999 utforde Viagverket en studie som syftade till att
kartlagga arbetet med mobility management i Europa och darefter etablera en Svensk
modell. Det fastslog att syftet med mobility management ar att:

“klara ett givet transportbehov med “rdtt” fardmedel och fdrre fordon, vilket
leder till minskad trdngsel, mindre olycksrisker, mindre luftfororeningar och
bdttre framkomlighet”. (Vagverket, 1999: s. 3)

I framtagandet av den svenska verksamhetsmodellen hamtades inspiration framst fran
Storbritannien, Tyskland och Nederlanderna. Betoning ligger pa ett europeiskt samarbete
och man foresprakar medverkan i EU-projekt (Vagverket, 1999: s. 5).

Vagverkets utredning foljdes upp med en regeringsproposition ar 2001 om ett hallbart
transportsystem. Har framhalls vikten av att arbeta med attitydforandringar och
beteendepaverkan i trafikplaneringen. Mobility management anses vara en viktig
komponent i skapandet av ett nytt mer miljovanligt transportsystem (proposition
2001/02:20, S. 35).

Propositionen foljdes av vagverkets ”fyrstegsprincip” som ar en forfining av
fyrstegsmodellen som publicerades under andra halvan av 1990-talet. Fyrstegsprincipen ar
en modell som kom att bli avgorande for hur man jobbar med mobility management och
atgardsanalyser i trafikplaneringen. Modellen anvands dn idag och syftar till att betona
vikten av att alltid arbeta pa ett satt som dr samhallsekonomiskt. Det ar sdledes inget
styrdokument utan man ville bara lagga grunden for ett nationellt forhallningssatt inom
trafikplanering (Vagverket, 2002: s. 5).

Mobility management ingar i fyrstegsprincipens tva forsta steg. I dessa steg tittar man pa
mjuka medel som kan paverka attityder, efterfragan och atgiarder som kan effektivisera det
existerande transportsystemet innan man tillimpar nya fysiska konstruktioner i de tva
efterfoljande stegen (Hydén, 2008: s. 464).

TRAST (Trafik for en attraktiv stad) publicerades av Trafikverket, Svenska kommuner och
landsting (SKL) och Boverket ar 2007. Det ar en handbok i hur man kan jobba for hallbara
transporter i planeringsprocessen och viander sig till svenska kommuner. I boken betonas
att tekniska 16sningar maste kompletteras med mjuka atgirder i en hallbar
samhaillsplanering (trafikverket.se, 2012).
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3.1 Sverige anammar den europeiska modellen

Storre delen av 2000-talet har arbetet med mobility management i Sverige kretsat kring
fyrstegsprincipen och TRAST. Dessa ar dn idag hogst relevanta i arbetet men har
kompletterats med mer aktuella rapporter efter att MAX avslutades 2009. TRAST
vidareutvecklades i en rapport ar 2010 som heter Hdallbart resande i praktiken: Trafik-
och stadsplanering med beteendepdverkan i fokus. 1 Hallbart resande gor Trafikverket
och SKL ett tydligare avstamp gentemot EU och anammar det forhallningssatt som
utvecklats under MAX. Genom att integrera den svenska fyrstegprincipen och TRAST med
de verktyg som utvecklats under MAX tar sig den svenska mobility management kontexten
en annu mer europeisk karaktar (Trafikverket & SKL, 2010).

Trivector, en privat konsult inom mobility management i Sverige, har tillsammans med
Trafikverket anpassat en del av MAX-verktygen efter svenska forhdllanden. SUMO
(System for utvardering av mobilitetsprojekt) ar det verktyget som under aren anvants
flitigast nar mobility management projekt utviarderats i Sverige (Bjork, 2005: s.12).
Emellertid finns ett farskare verktyg tillgangligt som, om det foljer samma utveckling som
ovan nimnda publikationer, antagligen kommer att bli en grundpelare i arbetet med
mobility management. I slutet av 2011 publicerade namligen Trivector och Trafikverket
MaxLupoSE. Det ar det mest aktuella handboken i hur man pa olika sitt kan integrera
mobility management i den kommunala planeringsprocessen (Trafikverket & Trivector
2011: 8.1)

MaxLupoSE bygger pa foljande tio principer:

1. Hdllbar lokalisering och planering

2. Tydliga kriterier for ndr MKB ska goras

3. Funktionell och organisatorisk integrering

4. Mobility management-radgivning till byggherrar

5. MM-planer som krav eller forhandlingsfrdga

6. Framja bilfria bostadsomrdden/omrdden med lagt bilinnehav
7. Flexibla parkeringsnormer med avsteg for till exempel MM-plan
8. Parkeringskop

9. Max antal parkeringsplatser

10. Maxtak for biltrafik till besoksintensiva anlaggningar

(Trafikverket & Trivector 2011: s. 5)

Dessa tio principer betonar hur mobility management kan anviandas av kommuner i
planeringsprocessen. Har diskuteras en reform av den existerande parkeringsnormen som
bygger pa ett minimum antal parkeringsplatser. Istallet foresprakar Trafikverket en mer
flexibel parkeringsnorm dar minimum gransen tas bort. Farre parkeringsplatser tilldts om
exploatoren eller dgaren av faciliteten gar med pa mobility management villkor bestimda
for den specifika platsen (Trafikverket & Trivector 2011: s. 27). Parkeringsnormen ar ett
nyckelverktyg inom mobility management och kan kombineras med ett flertal andra
atgarder. Genom hogre parkeringsavgifter inne i staden skapas ett negativt incitament for
bilanvindande. Om dessa kombineras med lagre parkeringsavgifter i fortorternas
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bostadsomréaden skapas ett positivt incitament for att parkera bilen. Pa lang sikt kan
liknande atgiarder om de kombineras med ett effektivare kollektivtrafiksystem minska
bilismen avsevart (Malmo stad, 2011: s. 24).

Forutom parkeringsnormer ligger stort fokus i MaxLupoSE pé att h6ja medvetandet i stora
projekt. Kommuner och exploatorer uppmuntras att i ett tidigare skede och i storre
utestrackning gora miljokonsekvensbeskrivningar (MKB). Kdannedomen om miljovanligare
alternativ ska aven okas bland byggherrar och naringsliv genom radgivning och
mobilitetsplaner.

Rédgivning ges aven till kommuner i hur man med hjalp av Plan och bygglagen(PBL) och
andra regelverk kan paverka utvecklingen sa att den tar sig en mer héllbar karaktar. Darfor
framhaller handboken i MaxLupoSE vikten av att organisera den interna
kommunikationen mellan forvaltningar och vikten av att uppratta samarbeten med andra
regionala och nationella instanser. Integration och samarbeten mellan olika sektorer ar
nagot som maste genomsyra hela planeringsprocessen for att hallbara resultat ska kunna
nas (Trafikverket & Trivector 2011: s. 11).

Aven kommunala dversiktsplaner (OP: n) belyses extra. Trots att OP: n #r vildigt
overgripande och kommunen har begriansad bestimmanderitt finns har stora mojligheter
att paverka genom markanvisning. Detta stottas av PBL som ger kommuner ratt att
planera markanvindandet i OP: n s att det gynnar héllbar utveckling. En forutsittning 4r
att man har en bra samarbetsform mellan stadbyggnadskontoret och kommunal
fastighetsforvaltare sa att man jobbar i samma riktning. Kommunen kan saledes redan i
OP: n paverka vart olika aktiviteter lokaliseras i 6versiktplanen och dirmed minimera
transporteringsbehovet och optimalt utnyttja det existerande transportsystemet.
(Trafikverket & Trivector 2011: s. 11.12).

Trafikverket vill sédledes med hjialp av MaxLupoSE lyfta fram de verktyg som svenska
kommuner faktiskt har for att kunna paverka utvecklingen i en hallbar riktning genom
mobility management.

3.2 Nagra svenska stader visar vagen

Verksamhet som inbegriper Mobility management forekommer i olika former och
varierande utstrackning runt om i svenska stader. Vissa kommuner sticker dock ut ur
mangden. Karlstad, Lund kan riknas som féredomen i Sverige. Redan i slutet pa 1990-
talet sjosattes mobility management projekt som delar av det nationella projektet
Miljoanpassat transportsystem (MaTS). MaTS var ett samarbetsprojekt mellan ett flertal
myndigheter som initierades med anleding av de stigande koldioxidutslappen. Fokus lag
péa att 6ka cyklandet i stiderna och informera medborgarna om miljovénligare transporter.

Lunds kommun var forst i Sverige med att etablera ett mobilitetskontor 1999 och ingick
som en del i arbetet med projektet LundaMaTS (del av nationella MaTS). Fran
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mobilitetskontoret koordinerade man de olika delprojekten som inneholl ett flertal
mobility management atgiarder. Delprojekten hade som mal att bland annat framja grona
transporter, etablera bilpooler i kommunen samt minska foraldrars bilskjutsande av barn
till skolan (Liljas, 2001: s. 8).

Idag raknas Lunds grannstad Malmo till en av de drivande i utvecklingen. Bostadsmassan
Boo1i Vistra hamnen 2001 var en katalysator och idag ar Malmo internationellt kdnda for
nagra av sina innovativa och lyckade mobility management kampanjer. I takt med att
samarbetet med Kopenhamn okat har dven andra skénska stdder anslutit sig till olika
projekt. Successivt har sodra Sverige blivit centrum for denna utveckling och hela
Oresundsregionen ledande inom mobility management (Kemppinen, 2012).

Del 2 Fallstudie: Mobility management och Malmo stad

4.0 Introduktion till fallstudien

Denna del fokuserar enbart pd Malmo stad och amnar beskriva hur tillampningen av
mobility management atgarder sett ut bade externt och internt inom den kommunala
organisationen.

Malmo ar Sveriges tredje storsta stad med dryga 300. 000 invdnare. Malmo stads
organisation bestar av kommunfullméaktige, kommunstyrelse, 12 forvaltningar, 10
stadsdelsforvaltningar och ar med sina dryga 20. 000 anstédllda Malmos storsta
arbetsgivare. Utover den centrala organisationen tillkommer dven en del kommunala bolag
och namnder i de olika forvaltningarna.:

I mitten av 1990-talet tvingades politikerna i Malmo ta viktiga beslut for hur man skulle
bryta den negativa samhallsutvecklingen som slagit hart mot Malmo sedan
avindustrialiseringen. Med stod fran regeringen gjordes omfattande satsningar pa att
omvandla Malmo till en kunskapsstad och lyfta den lokala ekonomin i sin helhet. Malmo
hogskola etablerades och Vastra hamnen exploaterades. Omstéllningen kom att
karaktariseras av hallbar utveckling och det grona”-tanket kom att bli ett signum for det
nya Malmo som tog form. Idag har Malmo stad satt som mal att vara Sveriges
klimatsmartaste stad ar 2020 (Malmo stad, 2009).

Malmos politiker beslutade dven pa tidigt 9o-tal att staden i stor utstrackning skulle delta i
det europeiska samarbetet. Medvekan i flertalet EU-projekt har genererat bade kunskap
och externa investeringar som varit avgorande for framvaxten av det nya Malmo
(Kemppinen, 2012). En kombination av EU-projekt, hallbar utveckling och utvecklingen av
mobility management inom EU har bidragit till att mjuka atgarder inom trafikplaneringen

t http://malmo.se/Kommun--politik/flikelement/Om-oss/Organisation.html, 2012-05-17
19


http://malmo.se/Kommun--politik/flikelement/Om-oss/Organisation.html

successivt fatt en mer betydande roll i &ven i Malmo stads agenda (Trafikverket & SKL,
2010).

Mobility management ar en aterkommande term i Malmo stads strategiska dokument. I
remissversionen av Trafikmiljoprogrammet for perioden 2012-217 betonas bland annat
vikten av mjuka atgéarder i arbetet med att skapa ett hallbart transportsystem (Malmo stad,
2011: s. 21). I samma dokument betonas dven betydelsen av att ha den egna
organisationens politiker och tjainsteméan som den priméira malgruppen i arbetet:

“Ska Malmo stad vara trovdrdigt i detta arbete, ar det viktigt att vi sjdlva
foregdar med gott exempel. Genom att satsa pa hallbart resande, effektiva
transporter och framjandet av ny teknik minskar vi den egna organisationens
samlade utsldpp och kostnader. Elcyklar, elbilar och fornybara brdnslen savdl
som riktlinjer for hallbart resande dr viktiga komponenter ndr vi ska leva som vi
lar i tjansten. Detta 6kar chanserna till samverkan och att fG malmébor och
andra aktorer i staden att andra sina beteenden.” (Malmo stad, 2011: s. 6)

4.1 Fallstudiens metod

I studien om Malmo stad har jag anvant mig av tre olika datainsamlingsmetoder.

4.1.1 Litteraturgranskning

Dokumentstudien av denna del bygger pa en gransking av vad rapporter, utredningar
projektbeskrivningar gillande mobility management-verksamheten i Malmo. De flesta
dokument ar skriva av Malmo stad men referensen till andra aktorer som har asikter om
Malmos verksamhet kan aven forekomma.

Som empiriskt underlag har jag dven anviant mig av en utredning som jag utforde at
Tillvaxtverket under varen 2012. Den heter ERUF? Strategier och hallbar utveckling 1
Malmé stad och behandlar Malmos medverkan i europeiska projekt som ar
delfinansierade av europeiska regionala utvecklingsfonden (ERUF). Under utredningen
intervjuade jag ett flertal personer inom Malmo stads organisation och kom i kontakt med
bland annat Magnus Fahl pa Gatukontoret. Dessutom kom jag i kontakt med ett antal
intressanta mobility management projekt under utredningen som véackte ett intresse och
inspirerade mig att skriva om dmnet. De delar jag anvant mig av behandlar mestadels
Malmos forhallningssitt till EU men dven vissa enskilda projektdetaljer.
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4.1.2 Intervju

Magnus Fahl ar enhetschef pa Trafikmiljoenheten och ansvarar saledes for mobility
management-arbetet i Malmo stad. Intervjun syftade till att komplettera litteraturens
avsaknade faktadelar och tillféra en mer kvalitativ dimension till de rapporter och
utredningar som Malmo stad publicerat.

Intervjun pagick i ungefar 30 minuter och fragorna behandlade bade datid, nutid, framtid
samt den externa och interna mobility management-verksamheten. Svaren ar bearbetade,
sammanfattade och integrerade i de empiriska delarna av Malmo stads externa och interna
verksamhet. Fragorna i sin helhet hittar ni i bilaga 1.

P& inrddan av Magnus Fahl kontaktade jag hans kollega Linda Medberg via mail for vissa
kompletterande detaljuppgifter. Hon arbetar i Gatukontorets mobility management grupp
och samordnar bland annat en intern verksamhetsutviardering. Eftersom utredningen inte
ar fardig kunde hon dessvarre inte delge mig nagon rapport i dagslaget. Daremot hade vi
en mailkonversation dar jag bland annat fragade vilken kampanj hon ville lyfta upp som
den mest lyckade. Utover det blev hanvisade Linda mig till Servicefoérvaltningen angdende
ett pagaende cykelpools-projekt.

P& Serviceforvaltningen fick jag kontakt med Gert Fransson som ar projektledare for
Malmo stads interna cykelpool. Eftersom projektet ar pagdende finns dnnu ingen
utvardering att tillga. Emellertid fick jag uppgifter kring projektet som gar att lasa om
under kapitel 6.0. Uppgifterna ligger aven som grund for urvalet av respondenter i
enkatundersokningen.

4.1.3 Enk&tundersdkning

Syftet med enkiten var att ta reda pa de anstilldas resevanor till och fran jobbet och privat.
Fokus i enkéiten ligger pa att undersoka ifall man under sin anstillning i Malmo stad anser
sig blivit exponerad for mobility management atgirder och ifall det i sa fall paverkat
respondenternas resvanor. Enkiten bidrar &ven med en komparativ del dar jamforelse
sker mellan de olika urvalsgrupperna. Syftet med enkiten ar saledes inte att undersoka vad
Malmo stad har gjort utan ifall deras tillimpningar haft nagon effekt.

Enkaten skickades ut till fyra avdelningar pa tva olika forvaltningar i Malmo stad med
totalt 56 anstillda. For att kunna jamfora svaren skickades enkiten ut med tva olika namn.
Alla deltagare fick emellertid svara pa exakt samma 10 fragor och ingen sarskiljning
gjordes forutom i sorteringen av svaren.

Enkaten var webbaserad och skickades ut via mail till de anstallda. I mailet fanns en lank
som tog dem till enkdten som fanns pa en hemsida som heter www.surveymonkey.se.
Fullstandigt frageformular och en sammanstéllning hittar ni som bilagor (2,3 och 4.) En
sammanfattning och resultatanalys hittar ni i kapitel 6.
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Livsmedelsavdelningen, Miljéférvaltningen (18 anstallda)
Genom en personlig kontakt som arbetar som livsmedelsinspektor pa Miljoforvaltningen
kunde jag skicka ut enkiten bland 18 anstillda pa livsmedelsavdelningen.

Jag har ingen forkunskap om denna respondentgrupp. Det dnda jag vet ar att de omfattas
precis som resterande del av organisationen av den gemensamma resepolicyn men har inte
antagit nagra ytterligare mobility management atgirder utover det.

Svarsfrekvensen i denna urvalsgrupp var 38 %, 7 av 18 deltog.

SDF-centrum (38 anstallda)

Efter kontakt med Serviceforvaltningen angdende Malmo stads cykelpool visade det sig att
Stadsdelsforvaltningen (SDF) Centrum ar den aktivaste forvaltningen i denna pool. I det
laget insag jag mojligheten till att kunna gora en jamforelse med livsmedelsavdelningen.
Jag tog kontakt med alla avdelningschefer pa SDF Centrum med en forfragan om ifall de
ville delta i en enkdtundersokning. Efter ett antal avslag fick jag tillslut beskedet att tre
avdelningar kunde tanka sig att delta. Enkaten skickades darefter ut till ekonomi-, HR- och
administrativa avdelningen pa SDF Centrum med totalt 38 anstallda.

Svarsfrekvensen i denna urvalsgrupp var 53 %, 20 av 38 deltog.

5.0 Malmos stad- externa kontexten

5.1 Trafikmiljoprogrammet 2012-2017

Malmos trafikprogram skrivs av Gatukontoret, Miljoforvaltningen, Fastighetskontoret och
stadsbyggnadskontoret. Trafikprogrammet beskriver hur staden ska ga till viga i
skapandet av ett hallbart transportsystem. Har beskrivs mal, strategier och utmaningar. I
remissversionen for Malmos trafikmiljoprogram for perioden 2012-2017 betonas vikten av
att jobba med attityd- och beteendeforandringar i skapandet av Malmos framtida hallbara
transportsystem.

Ett av de fyra mélen i trafikmiljoprogrammet ar att cykel, gdng och kollektivtrafik ska
utgora grunden i Malmos transportsystem. Tanken ar ett "hela resan”-koncept som bygger
pa ett intermodalt hallbart transportsystem. Malmos geografiska forutsattningar med den
platta terrangen gor det mojligt att koppla samma géng- och cykelstrak med busslinjer och
citytunnelns stationer. I 6vergangen till det hallbara transporsystemet betonas det att
fysiska atgiarder maste integreras med mjuka tillampningar. Fortatning av staden,
reducering av bilvagar och fraimjandet av cykel och gdng maste sidledes kompletteras med
bland annat hastighetsbegransningar, vagtullar och parkeringsnormer.
Parkeringsnormerna syftar till att bland annat minska bilismen inne i staden och
uppmuntra parkering istillet for korande bland boende i Malmo. Byggandet av det
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héllbara transportsystemet handlar saledes om att jobba med positiva och negativa
incitament dar grona transportmedel alltid prioriteras framfor bilen. Dessa atgarder ska
sedan kompletteras ytterligare med direkta mobility management atgiarder sdsom
informations-och kommunikationskampanjer (Malmo stad, 2011)

5.2 Tre faser

Utvecklingen av mobility management-verksamheten i Malmo kan delas upp i tre
avgorande faser. De karaktariseras av en projektintensivitet dir manga projekt och
kampanjarer paborjats och genomforts i samband med dessa specifika handelser. Jag valt
att kalla faserna for:

Vastra hamnen (2001-2005)

Exploateringen av det gamla varvsomradet i Vastra hamnen var starten for den grona
utvecklingen i Malmo. Vastra hamnen karaktariserar Malmos omstallning fran industri-
till kunskapsstad. Har restes en postmodern skyskrapa i form av Sergio Calatravas Turning
Torso och har byggdes det nya héllbara och klimatvanliga bostadsomraet som exponerades
for varlden under bostadsmassan Boo1. Vastra hamnen ar Malmos genom tiderna storsta
flaggskeppsprojekt och ar fortfarande under utveckling.

CIVITAS SMILE (2005-2009)

2005 blev Malmo stad tillsammans med Norwich lead partner for ett omfattande EU-
projekt for héllbara transporter. Projektet hette SMILE (Towards sustainable Mobility for
people in urban areas) och var en del av ett storre initiativ som heter CIVITAS (Cleaner
and Better Transport in Cities). SMILE ar det enskilt storsta projektet inom hallbara
transporter som genomforts i Malmo2. Under SMILE genomfordes ett flertal mobility
management-projekt som haft en avgorande betydelse for verksamhetsutvecklingen.

Citytunneln (2009-idag)

I oktober 2010 Ooppnade citytunneln i Malmo. Citytunneln innebar att Malmo fick tre
stycken nya undergjordiska tagstationer. En vid Malmo centralstation, en vid Triangeln
mitt i staden och en i Hyllie som ligger nirmare Oresundsbron. Den nya forbindelsen
avlastade hela Malmos kollektivtrafiksystem och minskade restiden till Kopenhamn med
15 minuter. Det ar den storsta stadsfornyelsen i staden sedan Vastra hamnen och har
skapat stora incitament for mobility management atgarder.

2 http://www.civitas.eu/index.php?id=70&sel_menu=6&proj_id=1, 2012-05-03
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5.3 Extern tillampning

Arbetet med mobility management borjade 2001 genom etableringen av ett
mobilitetskontor i Vastra hamnen och har sedan dess utforts i projektform eller i
kampanjer som dessa tidsbegransade atgiarder aven bendmns som. Kampanjerna har, i
princip alltid, varit beroende av extern delfinansiering. Det ar frimst EU-medel, men dven
pengar fran Naturvardsverkets miljoinvesteringsprogram (LIP och KLIMP), som
mojliggjort en omfattande utveckling av mobility management i Malmo.

Magnus Fahl3 benamner Viastra hamnen som urspunget for mobility management i
Malmo. Eftersom ingen bott hir tidigare fanns inga inrutade resevanor bland invénarna.
Forutsattningarna var de basta mojliga for tillampning av beteendepaverkande atgarder.
Eftersom mobility management, precis som i resten av Europa, var nagot nytt och under
utveckling var manga av kampanjerna som utférdes under denna fas av testkaraktar. Det
innebar att man inte hade nagra specifika utgangspunkter eller nagon forforstaelse
grundad pa tidigare erfarenhet. Tillvigagangsittet karaktariserades av ndgon som pa
vardagsprak brukar bendmnas under begreppet “learning by doing”.

En del av kampanjerna som utfordes under Vastra hamnen vidareutvecklades sedan under
de tva efterkommande faserna, vissa ar aktuella dn idag. Under tiden har séklart andra
kampanjer tillkommit, modifierats, tillampats igen och en del avlagsnats.

Forutom att cykeln ofta varit minsta gemensamma nidmnare genom aren har kampanjerna
riktats mot tva fokusgrupper: Allmanheten och foretag. I dessa fokusgrupper finns det
sedan ofta primira och sekundiara malgrupper. Kampanjformen har ocksa foljt vissa
genomgaende strukturen dven om den innovativa dimensionen utvecklats successivt med
aren. De former som jag kunnat identifiera i den tillgdngliga dokumentationen ar:
Kommunikationsprojekt- antingen dialog med folk pa gatan via olika typer av "events”
eller via stora reklamkampanjer i media eller reklampelare i staden. Den andra kallas
direktbearbetning dar man tar direkt kontakt med en specifik malgrupp via telefon eller
personliga moten. Metoderna och formerna kan kombineras i en relativt flexibel
utstrackning och de flesta kampanjer bestar ofta av biagge delarna men dar den ena ar mer
primar an den andra.

5.3.1 Allmanheten

Som jag papekat ett flertal ganger inledningsvis ar mobility management nistan
uteslutande en del av ett storre atgardspaket. I den har delen kommer jag emellertid att
sarskilja pa atgardspaket och mobility management. Det innebar saledes att jag tittar
narmare pa renodlade mobility management dtgiarder och ndmner enbart atgardspaketen
nar det ar viktigt for kontexten.

Nedan foljer en sammanfattning av de olika fasernas betydelsefulla projekt som var riktade
mot allmanheten:

3 Intervju med Magnus Fahl, 2012-04-19
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Vastra hamnen, 2001-2004:

Under denna period genomfordes manga olika kampanjer i Malmo. Bara i Vastra hamnen
genomfordes fem stycken. Atgirderna i staden bestod av omfattande
informationsspridning till hushallen, informationsméten med boende, olika tavlingar,
tipspromenader och en kampanj diar deltagare utmanades att cykla strackor de normalt
kort med bil. Malsattningen var att paverka sd manga grupper som mojligt att vilja grona
transportmedel. Primart fokus lades pa vardagsbilisterna (Bjork, 2005: s. 77).

Under denna period genomfordes tva stycken cykelkampanjer som sticker ut ur mangden
bland framgangsrika projekt. 2002 genomfordes de mjuka kampanjdelarna av projektet
Cykelstaden Malmo som var ett stort atgardspaket for att frimja cyklandet i Malmo.
Gatukontoret skickade ut en informationsbroschyr och cykelkarta 6ver Malmo till samtliga
hushall (Malmo stad, 2007). Kampanjen foljdes samma ar upp av en annan omfattande
Pr-kampanj. Denna gang anvande sig Gatukontoret av annonser i skdnska dagstidningar
och reklampelare pa stadens gator for att lyfta fram cykelns alla fordelar (hmskane.se,
2012).

CIVITAS SMILE, 2005-2009:

CIVITAS ir ett europeiskt initiativ som paborjades 2002 och som fortfarande pagar an
idag. Syfte med CIVITAS ar att bidra till en héllbar mobilitet genom att understodja
staderna i arbetet med att skapa hallbara transportsystem. Det huvudsakliga malet med
initiativet ar att uppna en tydlig skiftning mot det hallbara i den europeiska
transportstrukturen. CIVITAS bestér av ett flertal projekt samt delprojekt runt om i EU.
Sedan 2002 har over 60 stader medverkat.4

SMILE genomfordes under perioden 2005-2009 och forutom Malmo och Norwich deltog
staderna Potenza, Suceava och Tallinn (Malmo stad, 2010). Magnus Fahls beréattar att den
stora fordelen med SMILE var mojligheten till att prova nya innovativa kampanjer.
Delprojekten var till 50 % delfinansierade av EU och behovde inte generera nagon
ekonomisk avkastning. Fokus lag istéllet pa att bidra till 6kad kunskap inom dmnet. Av den
anledningen var en del kampanjerna och projekten aterigen av testkaraktar medan andra
var vidareutvecklingar av projekt som utfordes under Vastra hamnen-fasen.

Malen med mobility management atgarderna inom SMILE var att: 1) frimja ett héllbart
transportsystem genom mjuka atgarder sdsom information, marknadsforing, utbildning
och vigledning; 2) stimulera en 6vergang till kollektivtrafik, cykel och gang; 3) att minska
bilismen och saledes daven de farliga utslappen i staden.

Under SMILE gjordes manga framsteg inom mobility management. Emellertid sticker en
kampanj ut ur mangden. Bade Magnus Fahl och Linda Medberg anser att kampanjen Inga
lojliga bilresor ar den framgangsrikaste genom tiderna®. Det var en omfattande
cykelkampanj som inneholl en kombination av flera kommunikationsmetoder. Genom
dagstidningar, gatu-events och tavlingar visar utvarderingen att kampanjen
uppmarksammades av halva Malmos befolkning, fler 4n 20 % av dessa ansag att den

4 http://www.civitas.eu/index.php?id=70&sel_menu=6&proj_id=1

5 Intervju med Magnus Fahl, 2012-04-19

6 Intervju med Magnus Fahl, 2012-04-19 + mailkontakt med Linda Medberg, 2012-04-20
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paverkat deras syn pa bilresor och 6ver 90 % anser att det var en bra kampanj. Forutom de
lokal framgéangarna har kampanjen dven uppmarksammats internationellt. (Malmo stad,
2010a: s. 23). Kampanjen ar arligt aterkommande och har genomforts i tre andra skanska
stader: Burlov, Kristianstad och Helsingborg?.

Utover Inga lojliga bilresor har kampanjen Beromda mdanniskor som cyklat i Malmo varit
framgéangsrik. Denna kampanj ar en vidareutveckling av Cykelstaden Malmo som
genomfordes ar 2002. Istillet for hela staden riktade man in sig pa aldersgruppen 25-34
aringar eftersom de tenderar att cykla minst i samhallet. Utskicket bestod denna géng av
en uppdaterad version av cykelkartan och boken "Beromda méanniskor som cyklat i
Malmo6”. Kampanjen bestod dven av en del dar kainda manniskor som poserar med cykel
pa reklampelare runt om i staden. Beromda mdnniskor som cyklat i Malmo genomfordes
tva ganger under SMILE. I borjan pa 2012 korde Gatukontoret aterigen kampanj pa
stadens reklampelare. Kampanjen finns dven idag som bloggversion pa internet.

Vinlig vdg till skolan/ Ga och cykla till skolan ar ytterligare en kampanj som natt
framgangar (Malmo stad, 2010b: s. 2). Projektet syftade till att minska foraldrars
bilskjutsande av barn till skolan och framja en battre gang och cykelmilj6 for barn.
Information delades ut till bade foraldrar och barn och tavlingar arrangerades pa totalt sex
skolor i Malmo. Responsen var positiv och atgarderna gav direkta resultat. Skjutsandet
minskade successivt och har gjort det 4ven vid senare matningar
(http://klimp.naturvardsverket.se, 2012)& (Malmo stad, 2010b: s. 2).

Jamforelse mellan en omfattande 2003 2008
resvaneundersokning som gjordes 2003 och en Bil 53 % 41 %
som gjordes 2008 visar att SMILE bidragit

positiv till Malmos transportmonster. Som Buss 10 % 9%
Tabell 1 visar minskade bilismen med 12 % Tag 3% 5%
medan cykel och géng 6kat med 3- respektive 6 | Cykel 20 % 23 %
%. Det ar dock svért att sarskilja vilken atgard Ga 14 % 20 %

som bidragit mest. Men i och med dessa resultat existensberittigade Kalla: Malm stad, 2010a.
SMILE en fortsatt mobility management-verksamhet inom Malmo

stad. Resultatet visade i sin helhet att mobility management tillfor en ytterligare dimension
till samhallsplaneringen. Sarskiljning var inte i detta lage intressant.

Citytunneln (2009 - idag):

Nar citytunneln skulle invigas i oktober 2010 sdg Gatukontoret mojligheten att kombinera
detta med nya mobility management-kampanjer for att 6ka kollektivresandet. Insatser
sattes in redan innan invigningen och har fortsatt aven efterét.

7 http://www.ingalojligabilresor.nu, 2012-05-14
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En av kampanjerna som genomfordes gavs namnet Hela resan — fran dorr till dorr och
var ett delprojekt i EU-projektet CARE-NORTH. Malmo stad jobbade med breda
informationskampanjer riktade mot allmanheten for att fa manniskor att i hogsta mojliga
man anvianda héllbara transportalternativ under hela resan. Information om fordelarna
som grona tranportmedel for med sig skickades ut till mdnniskor som bor vid de
nyoppnade stationerna. Gatukontoret genomforde aven events vid stationerna dar man
som passagerare bland annat kunde fa en kram som tack for att man reste miljovanligt.
Utover det arrangerades dven stora informationskampanjer tillsammans med ett centralt
kopcentrum. Syftet ar att fa invanarna i Malmo att ga, cykla och dka kollektivt hela viagen
fran dorr till dorr (Kemppinen, 2012: s. 24).

Som en del av ett annat EU-projekt, Oresund som cykelregion, genomfordes dven tva
cykelprojekt i Malmo. Den ena var en Cykla fint kampanj som genomfordes i maj 2011 dar
cyklister i Malmo blev tilldelade trafiksiakerhetsinformation. Den andra atgarden ar
oppnandet av Bike and Ride Hyllie. Det dr en cykelparkering med plats for 1000 cyklar
direkt i anslutning till station Hyllie. Har finns, forutom mojligheten att parkera sin cykel,
tillgang till toalett, forvarningsboxar och ytor for underhall av cykel. Projektet ar en
kombination av mjuka verktyg och ett fysisk incitamentho6jande atgarder for att locka
manniskor att cykla till taget (malmo.se, 2012a).

Andra beteendepaverkande atgirders har tillampats i samband med inflyttningen till
Vastra hamnens nya kvarter Flagghusen. Hela atgardspaketet gar under namnet Mobility
Management in New Urban Areas som handlar om att bygga in forutsattningar for
bilsnalhet i nya bostadsomraden och komplettera dem med mjuka atgirder. Insatserna ska
ske direkt och inte vara nagra efterhandskonstruktioner. En bilpolsavgift har bland annat
bakats in i en del av lagenheternas hyra och infrastrukturen ar anpassad efter cyklism. Den
hérda planeringen kompletteras med mjuka insatser som information, radgivning och
uppmuntring till andrat transportbeteende. En variant av Hela resan-fran dorr till dorr —
kampanjen anpassades och tillampades siledes i det nya bostadsomradet. Eftersom CARE-
North pagar fram till 31 juli 2012 och inflyttningen till Flagghuset fortfarande pagar ar
kampanjen inte avslutad (Kemppinen, 2012, s. 25).

5.3.2 Foretag

Nedan foljer en sammanfattning av de olika fasernas betydelsefulla projekt som var riktade
mot naringslivets foretag:

Vastra hamnen, 2001-2004

Under 2003 anordnade Gatukontoret foretagstraffar under fem tillfallen. Fokus lag pa att
fa det privata naringslivet att minska sina koldioxidutslapp. Genom radgivning med
betoning pa de halsoeffekter och den kostnadsreducering gronare transportalternativ leder
till hoppades man att nagra av foretagen skulle dndra sina rutiner. Uppfoljning visade
ocksa att foretagen som deltagit pa informationstraffar var positivt instillda till den har
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typen av radgivning. Hela 35 procent (ca: 40 st.) av foretagen uppgav att deltagandet
resulterat i konkreta dtgarder inom foretaget (Bjork, 2005: s. 79).

CIVITAS, 2005-2009

Foretagen forblev en viktig malgrupp dven under SMILE. For att fi denna malgrupp att
miljoanpassa sina transporter av varor och anstillda genomforde Gatukontoret en
kampanj som hette Foretag pa cykel som inkluderade seminarier och informationsmoten,
radgivning, frukostmoten och resvaneundersokningar bland de anstillda (Malmo stad,
2010Db: s. 4).

Totalt medverkade 80 stycken foretag i kampanjen som pagick under tre ar. Foretagen
kopte totalt 173 subventionerade kampanjcyklar till sina anstidllda. Kampanjen ansags vara
valdigt lyckad trots att man inte nadde alla uppsatta mal. Hela 9o % av foretagen ansag att
kampanjen var bra, 80 % att kostander sankts och foretagshilsan blivit battre och 71 %
uppgav att atgarderna inom foretaget skulle fortsiatta aven efter kampanjens slut (Malmo
stad, 2010Db: s. 23).

Citytunneln, 2009-idag:

I samband med invigningen av citytunneln genomfordes kampanjen Hur kom du till
jobbet idag? Insatserna riktades mot stora foretags in- och utpendlande personal.
Kampanjen var ett stort samarbete mellan Skanetrafiken, Malmo stad, Lunds kommun och
Skénes universitetssjukhus som finns i bada stiderna. Den primara malgruppen var
anstallda som bodde i mindre kommuner och pendlade in till stiderna varje dag. Forutom
information om citytunneln erbjods anstillda att bli Skinetrafikens testresenirer. Aven
turtatheten pa busslinjen 169 som trafikerar mellan de bada sjukhusen okades och en
informationskampanj genomfordes i samband med detta (malmo.se, 2012b).

54 Jamforelse Lund

Jamfor man med kampanjer som utforts i Lund under samma period finns ménga likheter.
Cykelutbildningar for invandrarkvinnor och Gé och cykla till skolan ar exempel pa projekt
som tillampats och aterkommit i bada stdderna. Idag sker dven samarbeten mellan bada
staderna i storre utstrackning an tidigare. Kampanjen Hur kom du till jobbet idag? ar ett
bra exempel pa detta. I takt med att den regionala identiteten véxer blir dven det
omsesidiga beroendet och fordelarna mer pétagliga. Bdda stiderna ar bade beroende och
drabbas av den andra stadens dagliga pendlare. I projektet Oresund som cykelregion ar ett
av delmalen att tillsammans med Trafikverket ta fram ett nytt koncept for cykelstraket
mellan staderna for att fraimja dagligt pendlande.

Likheterna mellan stiderna ar manga. Bada stidernas mobility management 4r ména om
att anvanda nya medier for att kommunicera och forsoker hela tiden anpassa
verksamheten efter de samtida trenderna. Staderna ar dessutom valdigt framgéngsrika,
jobbar efter ungefar samma mal och resvaneundersokningarna ar nésta identiska. Det kan
anses mer framgangsrikt niar 23 % av Malmos befolkning cyklar eftersom det ar mer dn
hela lunds invénarantal. Emellertid har Malmo de geografiska forutsattningarna for
cykling med sin platta terraing medan Lund ligger i en sluttning vilket gor att deras 26 %
cyklister ar valdigt beundransvart. Jamfor man med Goteborg eller Linkoping som har 50
28



respektive 55 % bilister och betydligt farre cyklister och gaende sticker Malmo och Lund
tillsammans med Uppsala ut med sina laga antal, 43 %, bilisters.

I och med LundaMaTS$ har Lund haft ett mindre EU-fokus i sitt mobility management
arbete 4an Malmo. LundaMaTS har pagatt sedan 1998 och fortskider dn idag. Tillskillnad
fran Malmo har Lund en mer kontinuerlig verksamhet dven om det ar projektbaserat.
Emellertid har Malmo deltagit i storre internationella projekt med storre finansiella
verktyg som gjort att projekten man medverkat i och tillampat kunnat genomforas i storre
omfattning. De kan dven ses som testprojekt och behover saledes inte generera nagon
annan samhallsnytta an kunskap.

5.5 Sammanfattning — Externa kontexten

Det finns en rod trad genom hela 2000-talet och i utvecklingen av mobility management-
verksamheten i Malmo. Kampanjer som testades under Vastra hamnen-fasen har
vidareutvecklats och tillampats i modifierade versioner, i de tva efterfoljande faserna.

Satsningar har riktats mot allminhet och niringsliv. Kampanjerna har varierat i bade form
och storlek. Forutom den omfattande resevaneundersokningen som gjordes 2003 och
2008 har nagra precisa siffror pa beteendeforandringar inte kunnat presenteras pa grund
av brist pa nollmitningar. De utvarderingar som gjorts av projekten tenderar emellertid
visa pa en positiv utveckling utifran de uppgifter som medverkande allmanhet och foretag
uppgett (Bjork, 2005, s. 78).

Utvarderingarna visar aven att direktbearbetning av individer ger snabbare resultat medan
stora kampanjer forviantas bidra till storre strukturella forandringar pa lang sikt.
Resultatuppfoljning ar saledes lattare pa individniva medan det ar svarare att sarskilja
vilka av delmomenten i storre projekt i slutindan bidragit mest till den positiva
utvecklingen. Slutsatsen blir att bada tillampningsformerna antagligen behovs i
kompletterande syfte (Kemppinen, 2012, s. 27).

Verksamheten genomgar en utviardering for tillfillet men de delar av framtiden som redan
ar planerade ser ut att folja ungefar samma monster som tidigare.

§ EPOMM Modal Split Tool: http://www.epomm.eu/tems/result_cities.phtml? new=1, 2012-05-17
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6.0 Interna arbetet

Hittills har satsningar pa forarautbildningar i sparsamkoring gjorts bland personalen.
Aven en inkopspolicys for tjanstebilar har antagits. Malet ar att Malmo stads hela bilpark
ska besta av fordon som drivs av fornybara branslen ar 2020 (Malmo stad, 2011).

Forhoppnigen ar att man ska genom att forega med gott exempel inspirera det lokala
naringslivet och invanarna. Pa den egna hemsidan betonas de positiva hilsoeffekterna och
kostnadsreduceringen som mobility management leder till. Foretag tjanar pengar pa
friskare personal da sjukskrivningar och kostsamma och den enskilda individen forebygger
hjart- och karlsjukdomar genom att promenera en halvtimme varje dag.

Ovanstaende iakttagelse blir intressant nar man studerar andra delar av den interna
dokumentationen. I personalredovisningen for ar 2010 finns ett helt avsnitt om
foretagshilsan. En utforlig beskrivning om hur man arbetar med att forbattra halsan bland
de anstillda presenteras har. Utvecklingen ar positiv och sjukskrivningarna minskar.
Emellertid ndmns inte mobility management over huvudtaget i detta avsnitt. Inga av
atgarderna eller anledningarna till den forbattrade hilsan inom den egna organisationen
kan harledas till mobility management atgarder. Inte heller nimns den egna
organisationen en dnda gang under mobility management-avsnittet i
Trafikmiljoprogrammet.

6.1 Intern tillampning

Det interna mobility management-arbetet har skett i betydligt mindre omfattning &dn det
externa. Denna verksamhet ar dessutom svardokumenterad. Forutom forarutbildningar
och en inkopspolicy av fordon har jag emellertid kunnat sla fast att det funnits en intern
mobility managment verksamhet sedan 2003. Den karaktariseras av fyra stycken projekt
som genomforts under arens lopp. Tva kortare, ett 1angvarigare cykelpools-projekt och ett
omfattade arbete med att ta fram en gemensam resepolicy for anstallda inom kommunen.

Precis som i den externa delen tittar jag enbart pa renodlade och uttalade mobility
management-kampanjer som tillimpats pa den egna organisationen.

Miljopendling

Det interna arbetet borjade med en miljopendlarkampanj pa Gatukontoret 2003. Enligt
den existerande dokumentationen har kampanjen, forutom den interna pa Gatukontoret,
genomforts tva ganger under 2004 och en gang 2005.

Syftet med miljopendlarkampanjen var att paverka de anstéllda till att valja miljovanliga
pendlingsalternativ till bilen nar de pendlar till och fran jobbet. Trots att detaljerna kring
utforandet skiljt sig at vid de olika tillfallena har utformningen f6ljt ungefar samma
struktur. Initialt har kampanjen presenterats pa avdelningsmoten, anstéllda erbjudits
personliga mobilitetsplaner och veckans miljopendlare utsetts bland kollegorna. Utover
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det har en miljopendlartavling genomforts mellan olika avdelningar. Avdelningen som
under en bestamd tidsperiod mest minskat den negativa miljopaverkan i arbetspendlingen
har tilldelats priser (Malmo, 2010b: s. 27 & Bjork, 2005: s. 77).

Utvardingen av pilotprojektet 2003 visade att de anstillda tagit del av artiklarna och
manga uppskattade tavlingen dir vinnande avdelning belonades med en personalfest.
Nistan 40 % av de anstillda ansag att deras attityd paverkats under projektet.
Beteendeforandringen var daremot inte lika hog. Bilkorandet till arbetet minskade efter
tavlingen med 4 % och kollektivtrafikanvandandet samt samakningen okade med 3 %
respektive 2 % (Bjork, 2005: s. 79).

Under 2004 deltog fastighetskontoret och stadsbyggnadskontoret i kampanjen. Som ett
resultat av medverkan minskade bilkorningen bland de anstéllda pa fastighetskontoret
med 4 % och pa stadsbyggnadskontoret med hela 11 % (Malmo stad, 2005: s. 50)

Senast dokumenterade tillamning av miljopendlarkampanjen skedde 2005. Denna gang
finansierad personalkampanjen genom CIVITAS SMILE och omfattade totalt 300
anstallda pa Stadskontoret och Miljoforvaltningen. Vardagsbilister var den primara
malgruppen och kampanjen hade tre huvudmal: 1) att halften av de anstallda pa bada
kontoren efter kampanjen skulle ha 6kad kunskap om miljopendling. 2) att 10 % av de
anstallda under kampanjens gang skulle ha testat ett nytt miljovanligare
pendlingsalternativ. 3) att 4 % av de anstallda efter kampanjens slut skulle pendla
miljovanligare till arbete 4n de gjort innan kampanjen paborjades.

En enkitundersokning som 60 % av de anstillda fyllde i efter kampanjen visade att tva av
tre mal natts. 11 % av de av de anstillda hade provat andra pendlingsalternativ, 3 % bytte
permanent till ett miljovanligare alternativ och bilkorarandet hade direkt efter kampanjen
minskat med 14 %. Emellertid ansag enbart 38 % av de anstéllda att kampanjen bidragit
till en okad kunskap om héllbart pendlande (Malmo stad, 2010b: s. 28).

Eftersom den positiva trenden tenderar att na sin hgjdpunkt direkt efter kampanjen och
sjunka successivt med tiden ar en andra uppfoljning nagon tid senare efterstravansvard.
Dessutom, kan man i slutrapporten lasa, att kampanjen bor semi-forankras eller
atminstaende tillampas pa kontinuerlig basis for att ldngvariga resultat ska kunna nas
(Malmo stad, 2010b: s. 28). Det ska hir noteras att dokumentation saknas ifall denna
kampanj tillampats efter att projektet avslutades hosten 2005.

Cykelpool

1juni 2009 initierades en cykelpool for alla anstillda i kommunen. Poolen bestar av ca;
700 cyklar och handhas av Serviceforvaltningen. Tjansten bygger pa ett system dar alla
forvaltningar kan hyra cyklar at sina anstallda. Nagon skriftlig utvardering finns inte
tillganglig men enligt ansvarig personal pa Serviceforvaltningen har projektet hittills varit
valdigt lyckat. For tillfallet ar 700 cyklar uthyrda och Stadsdelsforvaltningen Centrum den
ar mest aktiva forvaltningen i poolen? .

® Mailkontakt med Gert Fransson pa Serviceférvaltningen, Projektansvarig for cykelpool.
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Resepolicy

I december 2010 antog kommunfullmaktige en ny resepolicy for hela organisationen.
Beslutet foranleddes av en omfattande process och utfordes av Gatukontoret som tog fram
beslutsunderlag och presenterade det ursprungliga policyforslaget.

Magnus Fahl lyfter upp framtagandet av den gemsamma resepolicyn som ett framsteg.
Tillsammans med forarutbildningar och en klimatvanlig kommunal bilpark ar resepolicyn
ett viktigt verktyg i arbete med att paverka beteenden i den egna organisationent©.

Den nya resepolicyn galler alla anstillda i kommunen som reser i tjansten och har en
relativt hog miljoprofil. I det inledande avsnittet kan man lasa att Malmo stad har
ambitiosa miljomal och darfor prioriteras gang och cykel i tjansten framfor kollektivtrafik
som i sin tur ska prioriteras framfor bil och flyg. Malmo stad ska daven utveckla konceptet
med resfria sammantriaden i form av videokonferenser och andra distansalternativ. Malmo
stad ska aven och stilla hoga miljokrav vid upphandling av reserelaterade tjanster. Utover
det ska en intern uppfoljning ske regelbundet pa forvaltningarna for att forsakra att
resepolicyn efterfoljs (Malmo stad, 2010c¢).

Som anstilld 4r man skyldig att undersoka alla transportalternativ och vilja de mest
miljovanliga sa lange det ar inom rimliga forutsattningar och inte paverkar andra delar av
verksamheten negativt. Med rimliga forutsattningar menas det som ar inom ramen for vad
som ar tids- och ekonomiskt effektivt. Om omstiandigheterna kraver logi i tjansten ska den
anstallda noggrant undersokt alternativen och vilja det boendet som har hogst miljoprofil
och erbjuder ekologiska produkter (Malmo stad, 2010c).

Som chef maste man se till att de anstillda ar medvetna om resepolicyn och hur den ska
tolkas och tillimpas i praktiken. Utover det ansvarar chefer inom Malmo stad for att de
ratta forutsattningarna for att fraimja miljovanliga alternativ finns. Det innebar att
tjanstecyklar, bilpooler eller samékningsalternativ maste finnas tillgingliga for de
anstallda vid behov (Malmo stad, 2010c¢).

Gatukontoret sjidlva antog emellertid ursprungsforslaget. Den ar delvis restriktivare men
ocksa modernare. I denna version som galler fran 1 april 2012 mojliggors bland annat ett
tillgodoraknande av arbetstid vid arbetspendling (Gatukontoret [Malmo stad], 2012).
Tillskillnad fran den gemensamma resepolicyn accepteras tid och kostnader sédllan som
argument da mobility management enligt deras externa policy ar kostnadseffektivt. Genom
tillgodoraknandet av arbetstid blir inte tagresor dyrare eller mer tidskravande an flyget om
man kan arbeta pa viagen!..

19 Intervju Magnus Fahl, 2012-04-19
! Intervju Magnus Fahl, 2012-04-19
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6.2 Analys av enkatundersdkningen

Eftersom SDF-centrum ar den mest aktiva forvaltningen i cykelpoolen ar det intressant att
undersoka ifall det medfort att de anstillda blivit mer miljomedvetna i sina val av
transportmedel jamfort med andra delar av organisationen.

Det finns en del likheter och skillnader mellan dessa tva urvalsgrupper. Diagram 1.0 visar
hur arbetspendlingen pa bada forvaltningar foljer ungefar samma monster. Cykeln och
kollektivtrafik anvinds mest i detta syfte. Alla, forutom en respondent pa SDF-centrum
som kor bil, anvander sig av hallbara transportmedel i arbetspendlingen.

Precis som diagram 1.0 visar ar aven storre delen av de privata resevanorna ocksa av
héllbar karaktar. Bilanvandandet stiger dock en del. P& Livsmedelsavdelningen anvander
en respondent (14,3 5) bilen som framsta tramsportmedel privat. Motsvarade siffra ar hela
40 % (8st.) av bland respondenterna pa SDF-centrum. Totalt ar dock de hallbara resorna
fortfarande i majoritet pa bada forvaltningarna.

Privat

Arbetspendling

/

Privat =Bil
m Kollektivtrafik
40%
57 Cykel
%
m Gang

Nar det kommer till medvetandet anser 71, 4 % av respondenterna pa
Livsmedelsavdelningen att de blivit delgivna information om miljovanliga transportmedel
under sin anstallning pd Malmo stad. Motsvarade siffra ar 60 % pa SDF Centrum.

Nar det kommer till resvaneforandringar under anstallningstiden skiljer sig emellertid
forvaltningarna at. Av de 71, 4 % péa bland respondenterna pa livsmedelsavdelningen som
ansett sig delgivits information ar det enbart en person som angett att hon/ han andrat
sina resvanor bade i tjansten och privat under anstillningstiden. Personen i fraga har
minskat sitt bilanvindande och anvander sig idag framst utav kollektivrafiken. Det ar ett
eget val som ligger till grund for forandringen anger respondenten.
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Daremot uppger hela 45 % av respondenterna pa SDF-centrum att de dndrat sina
resevanor i tjansten och 35 % privat. Av de som dndrat sina resvanor anger majoriteten att
bilanvindandet minskats, 65 % i tjinsten och hela 72 % privat. Aven hir ir eget val ett
vanligt svar men precis som Tabell 2.0 visar anger nagra av respondenterna patryckningar
i form av mobility management som skal.

SDF-Centrum Livsmedelsavdelningen
Ja Nej Ja Nej
Foriandrade resvanor i 45 % 55 % 14,3 % 85,7 %
tjdnsten
Minskat bilanvindande 65 % 100 %

Info./ krav fran arb.givare.
Anledningar till (1)
minskning (antal)

Info. i samhallet (2) Eget Val (1)
Eget val (4)
Andra skal (2st) =
bostadsbyte
Forandrade resvanor 35 % 65 % 14,3 % 85,7 %
privat
Minskat bilanviandande 72 % 100 %
Eget val (4)
Anledningar till
minskning (antal) Andra skal (2) = battre Eget val (1)
kommunikationer/
mojligheter

Sammanfattningsvis kan man siga att de anstillda pa de deltagande avdelningarna
anvander sig mest utan av hallbara transportmedel i bade arbetspendling och privat. Dock
anvands bilen oftare i den privata sfaren. Speciellt bland respondenterna pa SDF-centrum.
I det avseendet ar personalen pa livsmedelsavdelningen mer miljomedveten. Emellertid
har mobility management atgarder resulterat i storre beteendeforandringar bland de
anstallda pa SDF-centrum. Den storsta skillnaden mellan livsmedelsavdelningen och SDF-
Centrum ar det faktum att trots att man anser sig ha delgivits information har det inte
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bidragit till ndgon resvaneférandring pa livsmedelsavdelningen. Emellertid reser de
anstillda pa livsmedelsavdelningen vildigt miljovanligt redan vilket gor att
forbattringsmarginalerna ar ytterst sma. Fraga ar da ifall man ska anse att de redan ar
valdigt miljovanliga eller att Malmo stad misslyckats med att na fram till de anstallda pa
livsmedelsavdelningen da de avisar arbetsgivaren som anledning till deras hallbara
beteende?

6.3 Diskussion av enkéatundersékningen

Variationen i svaren ar storre bland de anstillda vid SDF-centrum. Detta kan bero pa
manga anledningar. En av dem skulle kunna vara att svarsfrekvensen var storre och
antalet anstallda fler. Man kan helt enkelt forvanta sig en storre mangfald nar gruppen
tillfragade ar storre

I enkdten hade jag med en fraga om hur linge respondenten arbetat pd Malmo stad.
Anledningen till att jag hade med denna fraga var for att jag hoppades pa att kunna hitta
en koppling mellan beteende och lingd pa anstillning. Jag misstankte att de som arbetat
under en langre tid inom den kommunala verksamheten andrat sina resevanor mer an de
nyanstillda eftersom de blivit utsatta for fler mobility management.

Antalet arbetade ar inom organisationen varierade stort mellan de bada urvalsgrupperna.
Pé livsmedelsavdelningen var fordelningen relativt jamnt och den storsta skillnaden var
6,5 ar mellan den som jobbat langst och nyanstalld. P4 SDF-centrum ar skillnaden dryga
33 ar. Jag har emellertid inte kunnat bevisa den kopplingen jag sokte. Aven om de som
varit anstdllda mindre en tva ar i storre utstrackning kor bil och inte anser sig fatt
information om hallbarare transportalternativ ar resultaten inte heltickande. Variationen
ar for stor och nigot tydligt monster gar inte att urskilja. Det finns de som arbetat mer en
tio ar som kor bil till jobbet och de som arbetat mindre an ett &r som anser sig ha fatt
information. Darmed avskriver jag langden pa anstillningen som nagot intressant eller
relevant i undersokningen.

I min fragestallning tar jag upp arbetspendlingen av den enkla anledningen att Malmo stad
haft ménga kampanjer riktade mot foretag dir man forsoker paverka de anstalldas
pendling till och frén jobbet.

Jag utelamnade ocksa en direkt fraga angaende resvanor i tjansten. Anledningen ar att
man inte kan anta att alla reser i tjansten. Daremot tar jag upp det i fragan angdende
andrade resvanor i tjinsten. Dar har jag utgatt ifran att de som svarat nej inte reser i
tjansten. Samtidigt dr inte gruppen som svara nej 6verhuvudtaget relevant da jag inte
amnar undersoka anledningen till varfor man later bli. Mitt syfte var att undersoka varfor
manniskor dndrat sina resvanor och ifall det fanns négon skillnad mellan urvalsgrupperna.
Darfor ar enbart de som svarat ja pa fragan relevanta for studiens syfte och utifran det
perspektivet anser jag att de data som inkommit haller.
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7.0 Diskussion

En av de tuffaste utmaningarna i samhallet ar att fA manniskor att agera hallbart utan att
det ger en direkt personlig avkastning i stunden. Bilen &r var basta vian och mest
tillgangliga transportmedel samtidigt som den star i rak motsats till vad hallbarhet ar.

Nar medvetandet ar hogt men agerandet uteblir blir betydelsen av mobility management
tydligt. Mobility management varken tvingar fram en forandring eller vadjar till
manniskans daliga samvete. Istillet underlattar man for manniskor i arbetet och privat
som gor att de sjilva viljer ett hallbarare alternativ som forst och framst gynnar dem
sjalva. Avsandarens och mottagarens primara mal skiljer sig saledes samtidigt som bada
blir tillfreds med resultatet. Mottagaren gor nagot som gynnar den egna hélsan eller
ekonomin. En positiv bieffekt blir samhallsnyttan i sin helhet och ett lite renare samvete.

Malmo stad har arbetat med mobility management under hela 2000-talet och
framgangarna har delvis varit stora. En anledning till de goda resultaten ar det politiska
stod som tjanstemiannen fatt i arbetet med den grona omstillningen som genomforts. En
stor del av denna omstéllning har handlat om trafikplanering och uppbyggnaden av ett
héllbart transportsystem dar mobility management ar ett givet inslag i
planeringsprocessen. Genom att integrera mobility management bade i stadens 6versikts-
och detaljplaner samt arbeta med parkeringsnormer och storre adtgardspaket foljer man i
stora drag MaxLupoSE: s riktlinjer.

7.1 Tva delar av samma organisation

Som studien visar kan tillampningen av mobility management i Malmo delas upp i tva
olika delar; den externa och interna. Tva omraden som karaktéariseras av en del likheter
men dven stora skillnader och motséigelser.

Den storsta likheten, den som egentligen existens berattigar mobility management, ar det
faktum att atgarderna visar pa en positiv effekt. Oavsett om effekten ar liten eller av
samma magnitud som kampanjen Inga lojliga bilresor genererat visar studiens empiriska
underlag pa en relation mellan tillampning av mobility management och en positiv
utveckling av hallbar karaktar. Den andra likheten mellan den externa och interna
verksamheten ar utformningen. Alla dtgarder sker i projektform.

Skillnaderna blir betydligt mer komplexa och flerdimensionella. Till en borjan ar det latt
att konstatera, med den empiriska studien som underlag, att den externa tillampningen
skett i storre omfattning 4n den interna. Malmo stads organisation verkar vara valdigt
fragmenterad dar olika delar arbetar enskilt utan nagon intern samverkan. Detta skapar
stora inkonsekvenser. Vad jag menar ar att man i den externa kontexten lyfter fram
mobility management som ett nyckelverktyg for hallbart beteende i samhallet. Nagot som
inte alls tycks gilla internt i organisationen.
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Motsédgelserna ar manga. Som bekant betonas tillexempel betydelsen av mobility
management i trafikmiljoprogrammet. I samma dokument laggs dven stor vikt pa att den
egna organisonen agerar foredomligt i inspirationssyfte. Nar sedan de interna atgarderna
konkretiseras ligger fokus pa renare bilpark och miljévanligare bilkorning bland de
anstillda. Atgirder som snarare bor ses som stodatgirder dn renodlad mobility
management.

Samma paradox uppstar nar man granskar kampanjerna som riktas mot det lokala
naringslivet och jamfor dessa med interna atgéarder. I kampanjerna betonas de ekonomiska
fordelar och positiva halsoeffekter som mobility management atgirder leder till. Likval ar
inte mobility management ett centralt verktyg nar man arbetar med personalhilsa i den
kommunala organisationen. Det namns 6verhuvudtaget ingenting som kan relateras till
mobility management i personalredovisningen for 2010.

Jag menar att motsigelserna hade kunnat forklaras med strategiska orsaker ifall det var sa
enkelt att man medvetet formedlade en sak, gjorde en annan och fick en avkastning pa
grund av det. I detta lage ter det sig emellertid valdigt egendomligt att inte tillampa
mobility management nar det de facto bidrar till en positiv utveckling nagot som bland
annat enkatundersokningen visar. Trots att de anstillda redan ar mer miljomedvetna i sina
resval an genomsnittet i Malmo finns en koppling mellan intern tillampning av mobility
management och beteendeforandringar pa SDF-Centrum.

Négot som inte egentligen ar nytt utan bara bekraftar de utvarderingar som gjorts av
miljopendlarkampanjerna. Att det ar svart att tillvarata positiva resultat inom den
kommunala organisationen ar forvisso inget nytt. Att totalt g emot sina egna principer ter
sig emellertid valdigt egendomligt.

Eftersom den kommunala organisationen ofta ar ett trogt maskineri som praglas av en
konservativitet har nya fenomen som mobility management svarigheter att etablera en
intern trovardighet, skriver Gatukontortet i utvarderingen av SMILE-projektet. Utover det
finns det brister i den interna kommunikationen. Bada skélen gor det svart att bade
tillampa och folja upp mobility management resultat pa andra avdelningar an pa
Gatukontoret som har hand om verksamheten. For att forebygga detta bor darfor mobility
management kampanjer riktade mot den egna personalen dtminstaende semi-forankras i
den dagliga verksamheten for att skapa en medvetenhet och trovardighet (Malmo stad
2010b: s. 32).

Trots denna vildigt insiktsfulla analys har en forankring fortfarande inte skett.
Resepolicyn ar det enda obligatoriska mobility management atgarden som giller for hela
organisationen. Den kan uppfattas som progressivt och vildigt miljomedvetet men som vid
en djupare granskning ar ganska urvattnad i jamforelse med urspungsforslaget. Det ar en
policy som trots sina ambitioner inte ens ar i narheten av att vara lika avancerad och
modern som den externa mobility management-verksamheten. Jag har svart att begripa
varfor mojligheten att tillgodorakna sig arbetstid vid arbetspendling och uppmuntrande av
detta togs bort ur resepolicyn.
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Denna del finns dock med i Gatukontorets interna resepolicy. I denna raknas inte pengar
och tid som godtagbara ursikter for anvindande av mindre hallbara transportmedel.
Genom att mgjliggora ett tillgodordknande av arbetstid blir tagresor varken dyrare eller
mer tidskravande an flyget. Denna paragraf 6verensstaimmer med idén om att mobility
management ar bade tids och kostnadseffektivt.

Eftersom Gatukonoret leder arbete med mobility management ser jag det som en ganska
naturlig utveckling att de antar en lite mer restriktiv resepolicy. Emellertid ger
Gatukontorets strategiska plan for verksamheten upphov till vissa fragetecken. Trots att
man sjalv i SMILE-utviarderingen poangterar den problematik som existerar finns inga
tydlig plan for den framtida interna mobility management-atgarder. Inte ens en vision
finns tillgdnglig om man konsulterar avdelningen. Kopplingen mellan mobility
management och héllbar utveckling tenderar helt enkelt att forsvinna i det interna arbetet.

7.2 Orsaker och sammanhang

Att mobility management inte dr en given del av det interna arbetet i Malmo stad tror jag
kan harledas till det faktum att olika aktiviteter i kommunen ofta bygger pa kortare projekt
som ar beroende av extern delfinansiering.

Projekten som genomforts, bade internt som externt, har i stor utstrackning, som studien
visar, varit beroende av externa finansidrer. Utan finansiering fran EU hade tillexempel
Malmo aldrig kunnat genomfora alla moment som man gjorde i SMILE-projektet.
Verksamhetsutvecklingen har hela tiden statt i relation till mangden externt kapital som ar
knutet till enskilda projekt. Verksamheten har anpassats efter denna form. Resultaten har
ofta varit bra men koncentrerade till ett projekt. Det ger upphov till en fragmentering utan
tydlig spridning till andra delar av organisationen. Dessutom har projekten som
genomforts varit knutna till storre stadsfornyelseprogram och de ekonomiska har
resurserna lokaliserats till den externa kontexten. Denna resursfordelning har skapat en
ekonomisk obalans och separerat de bada verksamhetsomradena i ett tidigt skede.

Projekt innebar en tidsbegransning och dessutom ar innovation och nytankande ofta ett
krav i de EU-projekt som Malmo deltagit i. Det innebar att medel inte beviljas till idéer
som redan genomforts vid ett tidigare tillfalle. Nagot som ar givande for utvecklingen av
mobility management men som separerar den externa kontexten fran den interna. Man
kan saledes inte genomforas samma typer av atgiarder internt som externt. I detta lage har
det inneburit att man istillet satsat pa klimatvanliga bilparker och forarutbildningar
internt i organisationen. Jag tror darfor inte att det handlar om en misstro mot en intern
mobility management-verksamhet fran Malmo stads sida utan att det helt enkelt ar
externa krafter som styr vilka projekt som kan genomforas och formar saledes
verksamheten.

Jag anser heller inte att projektformen i sig sjilv ar skadlig. Tvartom tror jag att
pilotprojekt ar nodvandiga for att tillfredsstilla de innovationskrav som stalls i det
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postmoderna samhallet. De behovs dessutom for att prova nya saker. Pilotprojekt ar kort
och gott viktiga for att kunna sdkerstilla en viss kvalitet innan de forankras i
verksamheten. Problemen, anser jag, uppstar nar forankringen uteblir. Och det ar
forankringen som saknas i Malmo stad. Den daliga intern samordningen i kombination
med projektberoendet gor att kunskapen som dnda genereras kan ga forlorad och Malmo
forlora sin trovardighet nar man arbetar emot sina egna principer. Med forlorad kunskap
menar jag de risker som projektbasis medfor. Vad hander med kunskapen om
verksamheten maste laggas ner pa grund av brist pa extern finansiering? Finns den inte
forankrad pa nagot sitt i den dagliga verksamheten existerar den heller inte.

Forutom okad trovardighet finns dar fler aspekter att ta hansyn till ifall Malmo stad skulle
borja lyda sina egna rad. Tror man pa de effekter som mobility management anses ge ar
inte Malmo stad ett undantag och skulle utan tvekan sdnka sina kostander ifall man
forsokte paverka sina anstallda att vilja hallbara transportmedel i storre utstrackning.
Slutligen menar jag att det vore en synd att forringa de framgangar som natts inom
mobility management i Malmo lika mycket som det vore utvecklingshammade att
negligera den problematik som existerar. Det empiriska underlaget visar att det finns
tydliga skillnader mellan den externa och interna tillampningen av mobility management.
Problematik som delvis skulle kunna forebyggas genom mer forankring och tydligare
intern samordning.

8.0 Slutsatser

Under hela 2000-talet har Malmo stad bedrivit och utvecklat sina mobility management-
verksamhet som en del av den grona utvecklingsplanen for hela staden. Atgirder har
tillampats bade externt i samhallet och internt i den egna organisationen. Resultaten har
varit positiva och en koppling mellan mobility management och forandrade resvanor har
kunnat identifieras bland allmadnheten och anstillda i Malmo stad. En spricka har
emellertid uppstatt mellan dessa tva tillampningsomraden. En spricka som kantas av
motsigelser. De externa projekten har natt stora framgangar samtidigt som kopplingen
mellan hallbar utveckling och mobility management tenderar att vara ytterst vag nar det
kommer till interna strategier.

Fragmenteringen mellan den interna och externa verksamheten kan harledas till den
projektform som verksamheten utfors och till beroendeférhallandet staden har till extern
finansiering. Eftersom projekten ofta varit knutna till omfattande stadsfornyelseprogram
har resurserna lokaliserats till den externa kontexten. Den interna verksamheten har
istéllet fokuserat pa andra typer av projekt. En kunskapsspridning mellan de olika
kontexterna har uteblivit. Inte har ndgon omfattande forankring av mobility management
till den dagliga verksamheten heller skett. Nagot som kan forklaras med att bade projekt
och extern finansiering ar tidsbegransade. Malmo stad visar saledes stora brister i den
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interna kommunikationen som bland annat MaxLupoSE framhaller som vildigt viktigt i
arbetet med mobility management.

Trots vissa fantastiska resultat riskerar en utebliven forankring leda till att kunskap gar
forlorad och att mobility management-verksamheten maste laggas ner ifall den externa
finansieringen avtar. Malmo stad skulle dessutom kunna skira ner pa vissa
personalkostander samt tydligare bidra till Malmos grona omstallning ifall man i storre
utstrackning skulle anamma de mobility management atgiarder som man sjilv foresprakar.
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Bilagor

Bilaga 1, frageformular: intervju med Magnus Fahl

Hur manga arbetar med mobility management i Malmo stad?

Hur manga pagaende projekt har ni?

Stammer min tolkning att verksamhetsutvecklingen kan delas upp i tre faser?

Har nagon fas varit viktigare dn de andra?

Vilka moment har varit mest framgangsrika?

Hur ser verksamhetens framtidsplaner ut?

Hur arbetar man med mobility management i den egna organisationen?

Notis: Foljdfragor och allmin diskussion tillkom till ovanstaende forberedda
frageformular.
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Bilaga 2, frageformuliir: enkitundersokning

1) Hur lange har du jobbat pa Malmo stad?
2) Hur tar du dig till jobbet flest dagar i veckan?
Bil
Cykel
Gang
Kollektivtrafik
3) Vilket transportmedel anvinder du mest privat?
Bil
Cykel
Gang
Kollektivtrafik
4) Har du dindrat dina resvanor i tjiinsten sedan du bérjade arbeta pa Malmo stad?
Ja/Nej

5) Om JA pa fraga 4, Har du minskat bilanvindandet?
Om NEJ pa fraga 4, Ga vidare till fraga 7

Ja/ Nej

6) Om Ja pa fraga 5, Beror minskningen pa (vilj ett eller flera av nedanstaende alternativ):
Om NEJ pa fraga 5, ga vidare till fraga .

Information/ krav fran din arbetsgivare

Information ute i samhillet

Eget val

Andra skil (uppge skal)........ccceevveereeennen.
7) Har du dndrat dina resvanor privat sedan du borjade arbeta pa Malmo stad?
Ja/ Nej

8) Om JA pa fraga 7, har du minskat bilanvindandet?
Om NEJ pa fraga 7, ga vidare till fraga 10

Ja/ Nej

9) Om Ja pa fraga 8, Beror minskningen pa (vilj ett eller flera av nedanstaende alternativ):
Om NEJ pa fraga 5, ga vidare till fraga 10.

45



Information/ krav frén din arbetsgivare
Information ute i samhillet
Eget val
Andra skal (uppge skal).......cccoeeevveeverinnne

10) Har du, oberoende paverkan, delgivits information om miljovinligare resealternativ
under din anstillning pd Malmo stad?

Ja/ Nej
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Bilaga 3, enkat: Resval, Livsmedelsavdelningen.

Enkatnamn: Resvanor,
Antal fragor: 10

Respondentgrupp: Livsmedelsavdelningen, Miljéforvaltningen Malmé Stad (MS)
Antal utskick: 18
Antal respondenter: 7 (38 % av urvalsgruppen)

Hur lange har du arbetat pa Allasvar: 7,6,5,3,2,1 och 0.5:
MS*? Genomsnitt: 3,5 ar.

Bil Kollektivtrafik Cykel Gang
Hur tar du dig tilljobbet?

0% 42,9 % 57,1 % 0%
Mest anvanda transportmedlet
privat? 14,3 % 14,3 % 57,1 % 14,3 %
Andrade resvanor i tjansten? Ja Nej

14,3 % 85,7 %
Om JA, har bilanvandandet
sjunkit! (1 respondent) 100 %
Anledning till varfor Info.krav fran Info. ute i Eget val Andra skal
bilanvdndandet sjunkit (Antal, RelgeRs\E1g:] samhallet
flervalsmgjlighet) 1st
Ja Nej
Forandrade resvanor privat
sedan anstallning vid MS 14,3 % 85,7%
Om JA, har bilanvandandet
sjunkit? (1 respondent) 100 %
Anledning till varfor Info.krav fran Info. ute i Eget val Andra skal
bilanvandandet sjunkit arb.givare samhallet
100 %

Oberoendepaverkan. Har Ja Nej
respondentera delgivits info.
om miljévanligare 71,4 % 28,6 %

resealternativ sedan paborjad
anstéllning vid MS?
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Bilaga 4, enkat: Hur reser jag? SDF-Centrum

Enkatnamn: Hur reser jag?
Antal fragor: 10

Respondentgrupp: HR-avd., Ekonomiavd., administrativa avd. SDF-Centrum, Malmo stad.
Antal utskick: 38
Antal respondenter: 20 (53 % av urvalsgruppen)

Hur lange har du arbetat pa Allasvar: 0.5,0.5,0.7,0.8,1.5,1, 2,2, 2,2, 2,3, 3,5, 10, 13, 14, 23, 24, 34,
MS*? Genomsnitt: 7,2 ar, median: 2ar

Bil Kollektivtrafik Cykel Gang
Hur tar du dig tilljobbet?
10 % 40 % 40 % 10 %
Mest anvanda transportmedlet
privat? 40 % 5% 45 % 10 %
Andrade resvanor i tjansten? Ja Nej
45 % 55 %
Om JA, har bilanvandandet
j 65 % 35%
Info.krav fran Info. ute i Eget val Andra skal
arb.givare samhéllet
Anledning till varfor
bilanvédndandet sjunkit (Antal, 1st 2st 4st 1st
flervalsmojlighet)
Ja Nej
Forandrade resvanor privat
sedan anstallning vid MS 35 % 65 %
Om JA, har bilanvandandet
sjunkit? (7 respondenter) 72 % 28 %
Anledning till varfor Info.krav fran Info. ute i Eget val Andra skal
bilanvandandet sjunkit (Antal, Belgab\EIE samhéllet
flervalsmojlighet) 3 2
Oberoendepaverkan. Har Ja
respondentera delgivits info. om
miljovanligare resealternativ 60 % 40 %

sedan paborjad anstallning vid
MS?




