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Abstract

The purpose of this study was to find out how nudging can be used in mobility
management for sustainability adaptment of people's travel patterns, and examine
if there is measures in mobility management that can be interpreted as nudging.
This thesis performed a practical qualitative test in which a mobility management
measure in the form of a “ride an electric bike to work” campaign was introduced
with help of nudging techniques. The aim of this test was to get employees at
Trivector to start commute to work more sustainably by riding electric bikes. In
addition to this test this study was based on semi-structured interviews and
focusgroups.

The thesis test attracted much attention, curiosity and gave significant results
to the study. The test provides potential for development for a more large-scale
quantitative test in terms of improvement tips when implementing of a future test,
however, this is beyond the scope of this essay timeframe.

This study shows that nudging and mobility management overlap each other
and that many mobility management measures containing more or less different
nudging-techniques. Furthermore, this study conclude that nudging has a great
potential to enrich almost the entire mobility management area. Nudging can help
enriching, develop and streamline mobility management. However, there are
nnnsome limitations such as today's norms which may restrain the effect of the
study.

Finally this study shows that studies of how nudging practical can enrich and
supplement mobility management are needed, in order to decide which nudging
techniques that are best suited to different mobility management measures.






Forord

Detta examensarbete genomfordes inom Masterprogrammet — Tillimpad
klimatstrategi (120 hp) pad Lunds universitet under varterminen 2016.
Examensarbetet utgor slutmomentet for programmet.

Uppsatsen har genomforts i samverkan med Trivector Traffic AB i Lund
vars ursprungliga idé till examensarbete jag har utvecklat. Trivector bistod &ven
stod for testet av nudging i en mobility management-atgird som utvecklades i min
studie. Trivector Traffic AB dr ett foretag som bistir med konsultinsatser,
forskning, utbildning och programvaror, for att utveckla trafiklosningar for en
hallbar framtid.

Mina handledare pa Lunds universitet var Peter Arnfalk och Matthias Lehner
som agerat bihandledare. P& Trivector var Lena Smidfelt Rosqvist min
handledare.

Med detta examensarbete vill jag undersdka om, och i sa fall hur nudging
kan tillféras och berika mobility management for att hallbarhetsanpassa vart
resande. Jag hoppas dven med detta examensarbete bidra till att nudging blir mer
uppmairksammat och att dess tillimpning 6kar inom omrédet.
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1. Inledning

Trafiken Okar stdndigt och &r ett av vara storsta miljoproblem (Naturvardsverket,
2007; Ljungberg, 2000). Transportsektorn star for nistintill 40 % av de svenska
koldioxidutsléappen (Forsell et al, 2010). I och med detta finns det ett behov pa
l6sningar for att minska utsldppen av vaxthusgaser inom transportsektorn. Vidare
menar Forsell et al (2010) att det naturligtvis behdvs ny teknik for att 16sa dessa
problem men 4aven att det &r viktigt att det sker tillsammans med
beteendefordndringar. Smidfelt Rosqvist et al (2008; 2010) hédvdar att
beteendefordndringar dr en avgoérande faktor for att dstadkomma ett langsiktigt
hallbart transportsystem. Dock behovs det ett helhetsgrepp och att atgirder inom
manga olika omrdden samverkar for att nd ett hallbart transportsystem
(Ljungberg, 2000).

Inom trafikplanering finns redan ett koncept som syftar till att frimja
hallbara transporter genom att fordndra individers attityder och beteenden,
namligen mobility management (Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2015, Forsell et
al, 2010). Mobility management anvinds for att paverka resendrers beteenden
(Forsell et al, 2010), genom att motivera individen att frivilligt &ndra sina
transportmonster till mer hallbara beteenden (Hiselius & Smidfelt Rosqvist,
2015). En grundldggande idé inom mobility management &r att paverka resan
innan den har borjat (Forsell et al, 2010). Mobility management ar s& kallade
”mjuka” atgirder som exempelvis kampanjer och personliga rdd som framjar
bland annat cykling, mdjlighet till bilpool utanfor sitt boende eller att
kollektivtrafikavgiften till jobbet betalas av arbetsgivaren. Detta till skillnad fran
motsvarande “harda atgdrder” som exempelvis innebdr ny infrastruktur som
cykelvégar eller sparvagnslinjer.

Politiker och planerare dr i dag Overens om att bilen inte kan fortsitta att
anvindas som forut, men att normen géillande planering och anvindning dnnu inte
har dndrats (Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2015). Hiselius & Smidfelt Rosqvist
(2015) menar att det ar mdjligt att géra denna fordndring av normer mot ett mer
hallbart beteende och resmonster genom anviandning och implementering av
mobility management-atgirder, dock krdvs det langsiktiga strategier i
anviandningen av mobility management, dir detta kan anvéndas som ett
komplement med andra atgirder for att nd en helhetsfordndring.

Under de senaste aren har ett nytt koncept for att paverka beteenden vuxit
fram. Detta koncept kallas for nudging och ar ett sétt att leda ménniskor till mer



hallbara val genom att ge dem en “knuff” i ritt riktning (Mont et al, 2014) sdsom
med hjélp av forenkling och inramning av information, sociala normer eller
standardregler (Sunstein, 2014). Vidare menar Sunstein (2014) att nudging styr
maénniskor i bestdmda riktningar, men samtidigt tilldter dem ga sin egen vég,
genom att respektera individens fria vilja och inte forbjuda nagra alternativ
(Thaler & Sunstein, 2008). Nudging &r ett sétt att paverka méanskligt beteende
utan lagstiftning och ekonomiska incitament (Lindahl & Stikvoort, 2015).

Nudging uppméirksammades allt mer under 2014 dd Naturvardsverket
publicerade en rapport i dmnet, radioprogrammet Klotet tillignade ett helt
program at nudging samt att det blev mer aktuellt att tillimpa inom miljdomradet
och av politiker (Lindahl & Stikvoort 2015). Lindahl och Stikvoort (2015) menar
att anledningen till framvéixten av nudging kan beror pa att atgérder som hittills
vidtagits inte anses tillrdckliga for att nd uppsatta miljomal. Nudging kan hjilpa
till att komplettera och forstirka nuvarande metoder och styrmedel i strdvan efter
en hogre effektivitet i skapandet av en miljovénligare virld.

Av den anledning att badde nudging och mobility management anses vara bra
komplement till andra atgérder &r syftet med denna studie att ta reda pa om, och i
sé fall hur, nudging kan anviandas inom omréadet mobility management for att
hallbarhetsanpassa manniskors resvanor, samt undersoka om det finns atgérder
inom mobility management som kan tolkas som nudging.

Fragestdllningar

* Finns det dtgdrder inom mobility management vilka kan tolkas som
nudging?
* Hur kan nudging-atgérder berika mobility management?

1.1 Avgransningar

Studien avgrinsas till att undersoka kopplingar mellan koncepten nudging och
mobility management. FOor att gora detta har en strukturering av respektive
koncepts atgiarder varit nddvéndigt, darfor avgransas denna studie till att utgd
ifran tvd olika exempel pé& kategoriseringar av nudging- och mobility
management-atgérder.

Kategoriseringen av mobility management-atgarder utgar ifran EU-projektet
MAX (MAX, 2007). Dar mobility management delas in i sju kategorier, som &r
foljande: information, marknadsforing, organisation och koordination, utbildning,
platsspecifika atgirder, telekommunikation och flexibla arbetstider samt
stodjande och integrerande atgérder.

For att strukturera nudging-atgirder utgar denna studie ifran kategoriseringen
som gors i Lindahl & Stikvoorts rapport om nudging fran 2015. Dar nudging-



atgdrderna delas in i fem kategorier, i denna studie har dock en sammanslagning
gjorts av indelningarna, informationsgivning och inramning. Dessa slds samman
till forenkling och inramning av information. De fyra nudging-kategorier som
denna studie utgér ifrdn &r: forenkling och inramning av information, feedback
och sociala normer, fordndringar i den fysiska miljon samt standardalternativet.






2. Metod

I foljande avsnitt redogors tillvigagangssittet for studien. Avsnittet inleds med en
beskrivning av studiens forskningsstrategi, direfter beskrivs metoden fran dess
borjan till avslut. Metodavsnittet avslutas med en redogorelse for de
forskningsetiska principer och riktlinjer som studien har f6ljt.

2.1 Om forskningsstrategi

Studiens forskningsstrategi och vetenskapsteoretiska inriktning ar svar att placera
helt inom nagon specifik vetenskapsteoretisk inriktning men studien har
genomforts genom att den har stillts i relation till olika vetenskapsteorier bland
annat induktivismen, genom att studien inte har ndgon specifik teori att utgé ifran.
Induktivismen innebdr med andra ord att forskaren inte styrs av ndgon teori eller
forutfattad mening och ar pa det séttet teorineutral (Hartman, 2004).

Vidare har studien dven stillts i relation till etnometodologi genom att
studien har undersokt hur ménniskor agerar i sin vardag, déar det kan handla om
val som sker genom rutiner eller detaljer i individens vardag. Etnometodologi &r
en tradition inom kvalitativ forskning (Bryman, 2008) som syftar till att na
forstaelse for hur individer agerar i forhallande till den sociala omgivningen
(Hartman, 2004).

Vetenskapsteorierna hermeneutiken och positivismen har dven studerats for
att forsoka forklara hur studien genomforts genom att den har stillts i relation till
dessa vetenskapsteorier. Studien har forhallit sig till hermeneutiken da den
beskriver individers uppfattningar och beteenden. Eftersom hermeneutiken
innebdr och stivar efter att skapa en forklaring och forstaelse av manskligt
beteende (Bryman, 2008). Dock har denna studie inte studerat och tolkat
individers uppfattningar och beteenden s djupgédende som hermeneutiken innebar
utan endast studerat det ytligt. Studien har till liten del beskrivits med hjélp av
positivismen for att skapa en forstdelse for ménniskors handlingssétt genom att
samla in fakta for att nd kunskap. Studien har beskrivits av positivismen genom
det induktiva synsitt som positivismen omfattar.



2.2 Informationsinsamling

Studiens informationsinsamling bestar av bade primér och sekundir information.
Diar den primédra informationen utgdrs av den empiri som insamlas genom de
kvalitativa metoder som anvénts i studien. Studiens sekundira information bestar
av den litteraturgenomgéng av befintlig litteratur som utforts.

Insamlingen av det empiriska materialet har genomforts i fyra steg;
litteraturgenomgang, fokusgrupp, intervjuer och ett kvalitativt nudging-test som
omfattade bade intervjuer och en fokusgrupp.

Kvalitativa metoder valdes eftersom det kan skapa en uppfattning om olika
upplevelser, tankar och intentioner (Ahrne & Svensson, 2015) samt hur individer
upplever sig sjdlva och sin omgivning (Hartman, 2004). Kvalitativa studier utgar
vanligtvis frdn informantens perspektiv eftersom en kvalitativ forskare
efterstrdvar en forstdelse av informantens beteenden, asikter och virderingar av
den kontext studien genomforts i (Bryman, 2008).

2.2.1 Litteraturgenomgang

Eftersom syftet med denna studie var att undersdka hur nudging kan tillforas och
berika mobility management péborjades studien med en litteraturgenomgéng av
befintlig litteratur inom omréadena nudging och mobility management. Detta
gjordes for att undersoka vilka kunskaper och erfarenheter som redan fanns inom
respektive omrade.

Litteraturgenomgangen péborjades med en genomgang av rapporter och
bocker, direfter overgick sokningen till elektroniska databaser for att finna
vetenskapliga artiklar, detta gjordes genom databasen LUBsearch. Sékorden som
anvandes var framst nudge, nudging, mobility management, hadllbart
transportsystem och beteendeforindringar. Aven referensforteckningarna i vissa
artiklar och rapporter granskades for att finna fler relevanta vetenskapliga artiklar.

Litteraturgenomgédngen presenteras senare i uppsatsen som studiens
referensram. Studiens referensram syftar till att ge ldsaren av uppsatsen en
gemensam bakgrund till den kunskap som studien har utgétt ifran.

2.2.2 Fokusgrupp

Eftersom syftet med studien var att studera hur nudging kan anvidndas inom
mobility management samt undersoka om det finns &tgidrder inom mobility
management som kan tolkas som nudging, genomfdrdes en fokusgrupp med
experter inom trafikplanering, mobility management och nudging.



Relevanta experter inom dessa omraden valdes ut i samverkan tillsammans
med handledaren pa Trivector Traffic AB i Lund, med tanke pd att méanga
visentliga experter inom trafikplanering och mobility management arbetar pa
Trivector. Valet av deltagare baserades pa deras kunskaper inom
forskningsédmnet.

Fokusgrupp ér en kvalitativ metod som valdes att anvdndas pd grund av att
ett forhdllandevis avgransat omréadet skulle diskuteras med ett flertal deltagare
(Bryman, 2008; Wibeck, 2010; Dahlin-Ivanoff, 2015) samt eftersom en
fokusgrupp ger mdjlighet for informanterna att uttrycka sina asikter och
ifrigasitta varandras (Bryman, 2008). En fokusgrupp kan leda till en
argumentation som genererar realistiska beskrivningar om hur och varfor
minniskor tycker och tinker som de gor, eftersom informanterna maste reflektera
over sina asikter. Vidare hdvdar Dahlin-Ivanoff (2015) att fokusgrupp &r en
anvandbar metod for att undersoka deltagarnas uppfattningar och tankar kring ett
sarskilt &mne.

Denna fokusgrupp genomfordes i ett tidigt skede av forskningsprocessen,
vilket Esaiasson et al (2012) menar kan ge goda idéer till fragestéllningar samt ett
noggrant begrundat urval. Syftet med denna fokusgrupp var att strukturera vad i
mobility management som &r nudging och inte samt vilka bland nudging-
atgdrderna som kan tillféras och berika mobility management jamfort med hur
mobility management anvénds idag. Fokusgruppen utgick ifrdn tvd huvudfragor
som var utformade pa ett tydligt fokuserat sitt och var vilformulerade, for att
efterstrdva att inspirera en djup diskussion och minimera risken for
missuppfattningar. Dessa fragor sammanstilldes i en intervjuguide (se bilaga I).

Fokusgruppens huvudsyfte var att informanterna i stor utstrickning skulle
diskutera och resonera fritt med varandra och inte med moderatorn (Wibeck,
2010). Fokusgruppen inleddes med att &mnet forst introducerades av moderatorn,
darefter angavs den forsta fragestdllningen som informanterna skulle forhélla sig
till. Efter lite drygt en timmes diskussion presenterades den andra fragestillningen
som de skulle diskutera utifran.

Fokusgruppen genomfordes i ett sammantrddesrum pa Trivector i Lund.
Totalt deltog fem personer (se tabell 1), dir samtliga informanter hade
erfarenheter inom mobility management respektive nudging. Personerna som
deltog i fokusgruppen kommer benimnas som informant eller respondent i denna
studie.



Tabell 1. Tabellen visar de fem informanter som deltog i studiens forsta fokusgrupp.

Universitetslektor Internationella miljGinstitutet vid Lunds
universitet (IIIEE)

Forskare Internationella miljdinstitutet vid Lunds
universitet (IIIEE)

VD Trivector AB, Trivector Traffic AB

Forskningschef Trivector Traffic AB

Affirsomradesansvarig - MM och foretagens  Trivector Traffic AB
transporter

Fokusgruppen pégick i cirka tre timmar och dokumenterades i form av
ljudinspelning och anteckningar. Enligt Bryman (2008) &r det viktigt att
transkribera en kvalitativ fokusgrupp eftersom det generellt sett dr svart att hinna
med att anteckna allt som sédgs under tiden.

2.2.3 Semistrukturerade intervjuer

Nasta steg i studien var att genomfora semistrukturerade intervjuer med personer
som arbetar inom nudging-omradet for att vidare ta reda pd hur nudging kan
anvindas for att hallbarhetsanpassa vért resande samt hur nudging praktisk kan
testas.

Kwvalitativa intervjuer valdes som metod pa grund av att méanniskors asikter
och tankar létt kan fangas upp eftersom informanten ofta fa fundera pa ett visst
fenomen och dess utveckling 6ver tid (Bryman, 2008). Intervjuerna i denna studie
genomfordes pa ett strukturerat sdtt med héansyn till att samtliga intervjuer skulle
ha samma kontext. Denna studie utgar ifran semistrukturerade intervjuer, som
enligt Bryman (2008) innebér att forskaren anvinder sig av en intervjuguide, som
innehéller specifika frdgor och teman som ska berdras.

En intervjuguide skapades innan intervjuerna pabdrjades, denna guide var en
lista med specifika fragor som skulle finnas som underlag under intervjuerna (se
bilaga II). Fragorna anpassades i forhallande till informanten samt utfallet av
tidigare intervjuer. Samtliga fragor syftade till att skapa ett resonemang kring hur
individer kan paverkas till att resa mer hallbart med hjélp av nudging samt sitta
konceptet i ett konkret exempel inom arbetspendling. Under intervjuerna gavs det
aven utrymme for reflektion och nya fragor i den man det var nodvandigt.

Studiens intervju-urvalsprocess utgick ifran ett snobollsurval, vilket enligt
Bryman (2008) gar ut péd att forskaren inledande tar kontakt med ett fatal
relevanta personer och sedan later sig ledas vidare till andra relevanta
intervjupersoner. Eriksson-Zetterquist & Ahrne (2015) menar att anvinda sig av



snobollsurvalet kan medfora en risk for att personerna forskaren fétt tips om har
liknade erfarenheter och attityder eftersom det ar ett begrénsat omréde.

Totalt intervjuades tre personer, samtliga intervjupersoner arbetar pa nagot
sitt med nudging (se tabell 2). Intervjupersonerna kommer i denna studie
bendmnas som intervjuperson 1, 2 och 3.

Tabell 2. Tabellen visar de tre intervjupersoner som studien omfattar.

Projektkommunikator for hallbart resande Linkdpings kommun
Grundare och VD Organisationen — A Win Win World
Forskare Goteborgs universitet

Intervjuerna utfordes via telefon av den anledningen att samtliga
intervjupersoner inte fanns pa plats i Skéne. Telefonintervjuerna spelades in efter
medgivande av intervjupersonerna, dven anteckningar togs under intervjuerna
vilket Eriksson-Zetterquist & Ahrne (2015) menar &r relevant for att sdkerstélla
att forskaren kan sammanstélla intervjun efterat ifall ndgot odnskat skulle hianda
med inspelningstekniken. Respektive intervju tog cirka 20 minuter. Efter att en
intervju var genomford transkriberades den direkt, detta gjordes for att
sammanstilla vad informanten sagt samt generera ett mer léttarbetat material for
analysprocessen.

2.2.4 Kvalitativt nudging-test

Sista steget i studien var att praktisk testa hur nudging kan anvéndas inom
mobility management for att besvara studiens fragestillningar samt tillhandahélla
relevant information inom dmnet. Detta gjordes genom att en klassisk mobility
management atgdrd inom kategoriseringen marknadsforing, enligt studiens
referensram, implementerades med hjidlp av nudging-tekniker. Den klassiska
mobility management-atgérden som implementerades var en
informationskampanj.

Malgruppen for detta test var Trivector av den anledning att studien
genomfordes i samverkan med Trivector, vilket medforde att det foll sig naturligt
att genomfora testet pa Trivector. Testet innebar mer specifik en testa-elcykel-till-
jobbet-kampanj och gick ut pa att informationsringar ldmnades ut pa foretaget,
foljt av en testvecka da anstillda fick mdjlighet att prova pa att arbetspendla med



elcykel. Syftet med att genomfora detta test var att underséka om och hur en
sadan kampanj kan forbéttras och berikas med hjilp av nudging.

Framtagningen av forslaget pad upplidgget av testet gjordes genom att
sammanstilla data 6ver bland annat hur 1ang tid det tar att transportera sig en viss
stracka, minskning av koldioxid, forbranning av kalorier i form av viktnedgang,
extra choklad som kan &dtas och kostnad per ar. Dessa utrdkningar genomfordes
med hjélp av resejamforaren.se som dr framtagen av Lunds kommun, statistik fran
Statistiska centralbyrén och kaloriférbrukning frén kaloritabell.com.

De transportmedel som jamfordes var bil och elcykel. Strickan som
granskades var fran Trivectors kontor pd Aldermansgatan 13 i Lund till 10 olika
punkter inom Skane. Dessa punkter var framtagna av Trivector och grundas pa de
boendeorter deras anstillda har. Totalt motsvarade detta fem pendlingsorter;
Malmo, Lund, Eslov, Staffanstorp och en sammanslagning av Sédra Sandby,
Bjarred och Arlov (alla med samma avstand).

Den framtagna datan sammanstélldes sedan med hjdlp av en anstilld pa
Trivector i form av en informationsring dar nudging-teknikerna inramning och
forenkling av information samt ett forsok av sociala normer anvéindes. Dessa
nudging-tekniker valdes att anvéndas pa grund av att konceptet handlade om hur
information skulle presenteras vilket gjorde att det foll sig naturligt att anvdnda
sig av tekniken forenkling och inramning av information. Ett exempel pa
inramning av information som gjordes var att vissa av orden i en mening var
storre dn Ovriga for att tydligt framhdva det viktiga budskapet (se figur 1).
Forsoket till att anvdnda sociala normer gjordes i form av att podngtera hur stor
andel som redan idag cykelpendlar mellan exempelvis Malmo — Lund.

Informationsringen bestod av 10 runda laminerade informationssidor som
satt fast i en stilring. Samtliga sidor var i olika fargglada farger for att fanga
intresset. For att vidare locka och gora det personligt hade forsta sidan en annan
form. Texten som stod pa forsta sidan var personlig och malgruppen adresserades
exempelvis ”"Hej Malmdbo”. Framsidan av samtliga 10 sidor inneholl en
illustration exempelvis i form av maénniskor, ett hjirta, en klocka eller trad.
Baksidan inneholl information om bland annat kostnaden, hélsofordelar, tid
jamfort bil och elcykel och koldioxidutsldppsbesparingar. Ett exempel pa hur
layouten ség ut visas i figur 1. Sista sidan var en fraga om intresset att elcykla till
jobbet under en veckas tid.
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Pendlingstid utanfor
Vid regelbunden cykling rusningstrafik

forebygger du hjart- &
karlsjukdomar, éidersdiabetes, I@\@f@\ 19 min

stress och dU blir piggore och
friskare. Risken for
hjartinfarkt minskas med 26 min

50 % om du bérjar arbetspendla
regelbundet med cykel istallet for bil.

Pendling med elcykel gér att du
slipper bilkéer och besvaret att
parkera.

Figur 1. Visar ett exempel pa tva fram- och baksidor av tva informationssidor som
informationsringen inneholl. Dessa tva sidor ar for pendlingsorten Staffanstorp.

Totalt framstilldes fem informationsringar, en for varje pendlingsort, dir
informationen var anpassad utefter pendlingsorten. Tanken med dessa
informationsringar var att informera de anstéllda om férdelarna med att pendla till
Trivector med elcykel istillet for med bil samt att skapa en diskussion mellan de
anstdllda pa foretaget.

Diérefter genomfordes ett pilottest av denna kvalitativa undersokning, med
utgdngspunkt att testa uppldgget samt analysera olika reaktioner fran
respondenterna. Pilottestet genomfordes under en tidsperiod pa fyra veckor.
Forsta stadiet av testet var att ldmna ut informationsringarna péa arbetsplatsen,
detta gjordes genom att ldgga informationsringarna pa borden i fikarummet. De
fardigstéllda informationsringarna visas i figur 2.
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Figur 2. Visar fyra av fem firdigstidllda informationsringar. Bildkdlla: Sofia Lindholm.

Efter ungefar en veckas tid utfordes semistrukturerade intervjuer med 13
informanter. Syftet med intervjuerna var att kvalitativt undersoka de anstélldas
reaktioner pa informationsringarna som delats ut och som var presenterad med
hjalp av nudging-tekniker. De semistrukturerade intervjuerna utgick ifran en
intervjuguide (se bilaga III), som var framtagen pa forhand och inneholl de fragor
som skulle berdras under intervjuerna. Fragorna som stidlldes var resonerande
fragor kring bland annat hur respondenten upplevt informationen, vad som
diskuterats mellan kollegorna pa foretaget, om ndgot sakandes eller var
overflodigt med informationen.

Semistrukturerade intervjuer ger en stor frihet till informanten att ta upp
andra intressanta dmnen och dé franga intervjuguiden (Justesen & Mik-Meyer,
2011). Vidare anser Eriksson-Zetterquist & Ahrne (2015) att detta ar en stor
fordel med kvalitativa intervjuer eftersom forskaren inte tvunget dr bunden till
intervjuguiden utan beroende pa situationen kan fragorna anpassas samt
ordningsfoljden pé& fragorna. Vilket kan skapa en bredare bild av
forskningsomradet eftersom nya fragor kan besvaras.

Samma intervjuguide anvidndes i samtliga intervjuer med syfte att fa
informanterna att reflektera 6ver samma fragor. Enligt Justesen & Mik-Meyer
(2011) ar det svart att notera tillricklig noggrant om vad informanten beréttar for
att ha mgjlighet att utféra en grundlig analys, déarfor valdes intervjuerna att
dokumenteras med hjidlp av ljudinspelning samt med kompletterande
anteckningar. Efter att samtliga intervjuer var avslutade transkriberades de med
syftet att underlétta analysprocessen.
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Veckan efter att intervjuerna genomforts, utférdes testveckan dér de anstéllda
fick testa att pendla till jobbet med elcykel. Totalt var det fem anstidllda som
deltog under testveckan. Dessvérre var det ingen som horde av sig pa den angiva
mailadressen, som informationsringen angav, med sin intresseanmdilan, utan de
fem personer som visade sitt intresse gjorde det under sjdlva intervjun. Det var
dven ytterligare tvd personer som var intresserade av att testa med kunde tyvarr
inte den veckan som testet skulle 4ga rum. Testcyklisterna cyklade tre dagar var
forutom en som valde att testa att cykla hela veckan.

Efter att testveckan utforts, genomfordes en fokusgrupp med de fem personer
som deltagit i testveckan. Fokusgrupp valdes som metod pa grund av dess
utformning att likna en gruppdiskussion dér ett mindre antal individer méts for att
diskutera ett forutbestimt d&mne under en begrdnsad tid (Dahlin-Ivanoff, 2015)
samt utifran dess egenskaper att mojliggdra for en forstaelse hos forskaren om
varfor individer anser som de gor (Bryman, 2008). En intervjuguide
sammanstilldes innan fokusgruppen genomfordes, som inneholl en lista med de
fragor som fokusgruppen skulle berdra (se bilaga 1V). Fridgorna var tydligt
formulerade for att inspirera deltagarna till en givande diskussion. De fragor som
definierades var resonerande kring testresenédrernas upplevelse och resonemang
kring de utdelade informationsringarna och testveckan samt anledningen till
varfor de anmélt sitt intresse.

Fokusgruppen dgde rum i ett sammantrddesrum pé Trivector och varade i
ungefar en halvtimme. Hela fokusgruppen spelades in eftersom det var
betydelsefullt att finga upp bade vad informanterna sa och hur de sa det. Efter
genomford fokusgrupp transkriberades det inspelade materialet.

2.3 Analysmetod for att analysera empirin

Samtliga intervjuer och fokusgrupper transkriberades direkt efter avslutad
intervju/fokusgrupp for att sammanstélla exakt vad informanten sagt for att inte
missa ndgot visentligt samt for att skapa ett mer lattarbetat material for
analysprocessen. Vidare analyserades den kvalitativa datan kontinuerligt under
tiden nya intervjuer genomfords. Genom att utfora analysen kontinuerligt kan det
bidra till att forskaren blir mer medveten om nya teman som &r av vikt att ta upp
under kvarstdende intervjuer (Bryman, 2008) samt om ytterligare kontakt behdver
tas med nagon informant som intervjuas for vidare fordjupning av négon fraga
(Eriksson-Zetterquist, 2015).

Analysen av intervjuerna och fokusgrupperna syftar till att undersoka
kopplingen mellan nudging och mobility management samt hur nudging kan
anvéndas i och berika mobility management.
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Utformningen och den kvalitativa datan som framkom genom det kvalitativa
nudging-testet analyserades dérpd 1 syfte for att forbéttra designen av
informationsringarna. Tanken med det forbattrade testet dr att ett mer storskaligt
test (kvantitativt test) ska kunna genomforas, dock ligger detta utanfér denna
uppsats tidsram.

2.4 Forskningsetiska principer och riktlinjer

Denna studie har foljt forskningsetiska principer och riktlinjer, som enligt
Vetenskapsradet (2016) handlar om att resultaten inom forskningen aldrig far
forfalskas, forvriangas, vilseledas eller plagieras. Hénsyn ska dven tas for att
skydda de deltagare som forskningen berort.
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3. Referensram for studien

Nedan beskrivs referensramen som studien har utgatt ifrdn, bestdende av
koncepten nudging och mobility management, som ar tvd centrala koncept
genomgdende i1 studien. Referensramen efterstrdvar att skapa en gemensam
bakgrund for ldsaren om vad studien utgéatt ifrdn, genom att ge lasarna tillricklig
bakgrund och kunskap om nudging och mobility management. For att
sammanstilla denna referensram har en litteraturstudie genomforts av tidigare
forskning inom omradet.

Nedan foljer en beskrivning av dessa tvad koncept samt deras respektive
underliggande atgérdskategorier.

3.1 Nudging

Mainniskor har s& lange vi funnits paverkat av varandra (Halpern, 2015). Vidare
menar Halpern (2015) att ménniskor alltid forsoker tala om for och uppmuntra
dem omkring sig att géra en sak eller en annan. Nudging handlar i huvudsak om
att uppmuntra och végleda individer, utan att beordra eller instruera dem, och
helst utan behov av ekonomiska incitament eller sanktioner.

Nudging é&r frihetsbevarande metoder som leder individer i bestidmda
riktningar, men tillater dem dven att ga sin egen vidg (Sunstein, 2014). Under de
senaste aren har bade den privata och offentliga sektorn visat ett intresse for
anviandningen av nudging-tekniker, eftersom nudging i allméinhet kostar lite och
har en potential att frimja viktiga mal inom exempelvis ekonomi, hilsa och miljo.

For att effektivt lyckas med en atgdrd som péverkar beteenden menar
Verplanken & Wood (2006) att det &r viktigt att undersdka och forsta bakgrunden
till de vanor och rutiner som finns bakom ménskliga handlingar. Dock finns det
en risk att individen fortsétter att utfora sitt tidigare beteende dven om individen
blivit 6vertygad om ldmpligheten av att dndra en vana eller handling. Detta kan
bero pa att vanan sker per automatik och genom rutiner av stabila funktioner i
miljon runt omkring. Enligt Engdahl & Larsson (2011) sker de flesta ménskliga
handlingar genom rutiner och utfors mer eller mindre pé ett omedvetet sitt. Med
tiden kan mer avsiktliga handlingar 6vergd i mer omedvetna handlingar som gér
pa rutin, exempelvis nidr vi ldr oss att cykla eller kora bil. En handling blir enklare
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att utfora med tiden 4ven om manga handlingar kriver stor medvetenhet och lang
inldrningstid.

Vidare anser Verplanken & Wood (2006) att framgangsrika atgérder inte
endast kan rikta sig till fordndring av gamla och oonskade beteenden, utan dven
behover rikta sig mot att uppritthalla nya och mer Onskvdrda beteenden.
Framgéngsrika atgdrder for att dndra gamla och etablera nya vanor maste (1)
dndra kontexten som framkallar befintliga vanor, (2) infora incitament som
uppmuntrar nya vanor och (3) frimja upprepning av nya vanor i stabila
forhallanden samt ge feedback. Genom att utgé fran dessa tre aspekter kan gamla
vanor dndras och nya vanor etableras pa ett effektivt sétt enligt Verplanken &
Wood (2006).

Inom nudging finns det olika nudging-tekniker for att paverka beteenden
(Mont et al, 2014; Lindahl & Stikvoort, 2015), dessa kan delas in i fyra kategorier
namligen: forenkling och inramning av information, feedback och sociala normer,
fordndring i den fysiska miljon samt standardalternativet.

Har foljer en genomgang av de olika nudging-teknikerna som ar indelade i
fyra kategorier.

3.1.1 Forenkling och inramning av information

Att leda individer med hjélp av information handlar mycket om hur informationen
presenteras (Mont et al, 2014). Genom att redogora for nadgon speciell information
kan det leda till att individen blir mer benégen att dndra sitt beteende (Lindahl &
Stikvoort, 2015). Syftet med riktad information ar att budskapen som ges ska
fungera undermedvetet, det tar alltsd inte bort eller dndrar fakta for nagot
valalternativ. En forenkling av informationen innebér att den blir mer léttbegriplig
och direkt samt att informationen framfors pa det sétt som béast lampar sig for
individens férmaga att bearbeta och fatta beslut kring informationen (Mont et al,
2014).

Som komplement till férenkling sker ofta en inramning av informationen
samtidigt. I huvudsak innebér inramning hur utformningen av informationen ser
ut (Lindahl & Stikvoort, 2015). Inramning kan innebdra att vissa bitar av
informationen belyses for att gora dem mer framtrddande, exempelvis genom
placering, upprepning eller att associera med kulturellt bekanta symboler
(Entman, 1993). Nedan visas ett exempel dar informationen har inramats pa en
busskur (se figur 3). Informationen talar om att en ny bussavgang avgar var tionde
minut, men sjdlva inramningen gor att det blir mer synligt vad budskapet ar.
Inramningen innebér i detta fall att siffran 10 har ett storre teckensnitt &n Svrig
text samt dr i en starkare farg. Detta gor att informationen som formedlas till
individen blir mer latthanterligt och tillgénglig.
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Figur 3. Bild pa busskur dir en inramning av
information har gjorts foér att belysa budskapet.
Bildkdlla: Lena Smidfelt Rosqvist.

Ett annat exempel dir en forenkling och inramning av information har skett
ar livsmedelsmérkning (Mont et al, 2014). ICA Maxi Sodertilje har infort en ny
variant med ett nyanserat budskap av etiketten som sétts pad en vara med kort
datum som siljs med ett reducerat pris (Lagerberg-Fogelberg et al, 2011). Denna
etikett har fitt namnet ”At snart” och innebér en omformulering av informationen
pa den klassiska roda prislappen pa nedsatta varor med kort datum. ”At snart”-
etiketten informerar kunden om att varan ndrmar sig utgidngsdatum men
fortfarande &r farsk samt att kunden gynnar bdde miljon och den egna ekonomin
genom att kopa varan. For att skapa positiva kdnslor hos kunden ér etiketten gron.
Inférandet av etiketten har fatt positivt resultat i form av minskat matsvinn samt
en mojlig attitydfordndring (Lagerberg-Fogelberg et al, 2011).

3.1.2 Feedback och sociala normer

Minniskan har en féorméga att anpassa sitt beteende pa grund av det sociala
trycket, eftersom det annars kan utgdra ett hot mot hdlsan i form av socialt
utanforskap (Petersson, 2014). Denna anpassningsformédga har funnits hos
minniskan sedan vi var jigare och samlare men d& handlade det om &verlevnad.
Vidare menar Petersson (2014) att genom att upplysa individer om andra
maénniskors héllbara handlingar kan det uppmuntra till ytterligare hallbara
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beteenden hos individer. Anvdndandet av sociala normer kan kopplas samman
med inramning av information som ndmns ovan, dér informationen inramas péa ett
sdtt som framkallar vissa attityder och synsitt som foljer vissa utvalda normer
(Mont et al, 2014).

Sociala normer har en betydande inverkan pa individers sitt att handla i
olika situationer (Cialdin et al, 1990). I en bok av John et al (2013) visar de hur
sociala normer kan vara avgorande for grannars olika atervinninginsatser. John et
al (2013) havdar att det har att géra med hur individer ofta efterstravar att kénna
en stark gemenskap. Vidare menar Lindahl och Stikvoort (2015) att sociala
normer kan vara till hjélp i situationer dé individer inte vet hur de ska g till vaga,
vilket kan leda till att de agerar péa ett nytt sitt 4n de vanligen skulle.

Genom att ge feedback om individens tidigare beteenden, prestation eller
fordndring kan detta leda ménniskor till att fatta klokare beslut i framtiden,
exempelvis kan det géras med hjidlp av en glad eller ledsen smiley for att
uppmuntra ett visst beteende (Lindahl & Stikvoort, 2015). Nedan visas ytterligare
ett exempel pa feedback (se figur 4), ett exempel frdn Malmd stads
informationskampanj Cykla fint (Malmo stad, 2016). Under kampanjen delades
chokladkakor ut till cyklister for att uppmérksamma och tacka till att de viljer att
cykla och gor en god insats.

= Fint cyklat!

Du gdr Malmé till en battre cykelstad!

Choklad ska du ha fir det.
Och du kan &ta hela sjélv - du cyklar ju...

Figur 4. Bild pa en chokladkaka som Malmoé stad delade ut,
for att uppmirksamma cyklisterna for deras goda insats i
samband med informationskampanjer Cykla fint.
Bildkdlla: Lena Smidfelt Rosqvist.

Mont et al (2014) ger ett konkret exempel pa feedback dar ett hushall far
aterkoppling i form av information om deras energiforbrukning varit ligre eller
hogre jamfort med foregdende manader. Denna feedback kan endera vara positivt
eller negativ, vilket kan skapa en kénsla hos individen att antingen vilja dndra sitt
beteende for att spara pengar och minska sin energiforbrukning eller en positiv
kdnsla om att individen redan gor nagot bra.
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Dessa tva typer av nudging-tekniker kan anvdndas separat men de bada ar
ndra sammankopplade med varandra och hinger vidl samman med nudging-
tekniken inramning av information (Lindahl & Stikvoort, 2015). Feedback och
anvandning av sociala normer kan alltsd kombineras for leda ménniskor i en
onskvird riktning.

3.1.3 Forindring i den fysiska miljon

Utformningen av den fysiska miljon spelar en betydande roll for manniskors val
(Mont et al, 2014). Vidare menar Engdahl & Larsson (2011) att individers
handlingar och val dr beroende av de resurser som finns i deras omgivning.
Individers val &r bendgna att paverkas av miljon omkring dem, sérskilt i
situationer dar det krévs lite engagemang, som exempelvis i en matbutik (Mont et
al, 2014). Nordfalt (2007) menar att individers val i en matbutik kan paverkas pa
olika sitt, exempelvis genom att mjolken ar placerad langst in i butiken, vilket
innebdr att kunden behdver ga igenom hela butiken for att komma till mjdlken,
vilket 6kar chansen att de plockar pa sig artiklar som inte stod pa inkopslistan.

Ytterligare ett sitt att paverka individers val ar att placera varor i 6gonhdjd
(Nordfalt, 2007), ménniskor ar mer bendgna att vidlja produkter som star i
O0gonhojd pa samma sétt som att vi oftast minns den forsta och sista punkten i en
lista, vilket kallas for ’positionseffekten” (Lindahl & Stikvoort, 2015).

Ett annat exempel pa en nudge dir den fysiska miljon har dndrats &r att sitta
ut grona fotsteg for att leda ménniskor till en viss plats (Lindahl & Stikvoort,
2015). Detta har gjorts i Kopenhamn i syfte att minska nedskrdpningen, da de
grona fotstegen lett fram till papperskorgarna i staden (se figur 5). Enligt Lindahl
och Stikvoort (2015) har ménniskor en tendens att fiasta blicken pa marken
framfor fotterna nidr de gar samt att undermedvetet, sédrskilt i situationer dir det
inte finns nagot bestimt mal, folja fotspar som dyker upp framfor fotterna.

Figur 5. Visar tva exempel dir grona fotsteg leder fram till en papperskorg
i Kopenhamn. Bildkdlla: Malena Méller.
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3.1.4 Standardalternativet

Standaralternativet dr det val som ndgon far om inget aktivt val gors till nagot
annat alternativ (Lofgren et al, 2012) med andra ord det val som i forviag &r
ikryssat (Lindahl & Stikvoort, 2015). Nedan illustreras ett exempel pa ett
standardalternativ som i forvég ar ifyllt, ndmligen i Google Maps (se figur 6), da
bilen ligger som standardval vid en sokning av fardbeskrivning pé en stracka pa
2,3 km.

0000 TELIA = 17:14

& fran Aldermansgatan 13 tillLilla Fiskaregatan

7 min & 21 min

langsammare
'le!eb.;.,:guge

7 min (2,3 km) via Byggmaéstaregatan

Figur 6. Bilden visar en skidrmavbild frin Google Maps, dar bilen
ligger som standardval vid en sokning av firdbeskrivning pa en
stricka pa 2,3 km. Bildkdlla: Skdrmbild av Google Maps app till
iphone (Sofia Lindholm).

Sunstein (2014) havdar att denna nudging-teknik dr en av de mest effektiva
av nudging-tekniker, vidare menar Lofgren et al (2012) att standardalternativet
har ett avgorande inflytande dver individers val. Méanga individer viljer ofta att
lita pa att standardalternativet ar det bésta alternativet eftersom det kan anses som
ett rdd fran ndgon som de bedomer vet bittre dn de sjdlva eller att de inte orkar
dndra alternativet (Lindahl & Stikvoort, 2015). Vidare menar Mont el al (2014)
att individer starkt dr bendgna att vélja standardalternativet eftersom individer
vanligen véljer den enklaste vigen med minst motstand.

For att denna nudging-teknik ska anses vara en riktig nudge krévs det att
individens valfrihet finns kvar i form av att antalet alternativ inte har minskat
samt att de andra alternativen inte dr svéra att vilja (Lindahl & Stikvoort, 2015).
Ett exempel dir standardalternativet har &ndrats kommer fran en studie av
Egebark och Ekstrom (2015) déar de visar att pappersforbrukningen kan minskas
med 15 % genom att sétta dubbelsidigt utskrift som standardval.
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3.2 Mobility Management

Mobility management har utvecklats pd EU-niva och &dr framtaget inom ett antal
EU-projekt inom samarbetsplattformen EPOMM, European Platform on Mobility
Management (Forsell et al, 2010). Definitionen som har tagits fram inom
samarbetsplattformen lyder: "Mobility management ar ett koncept for att frimja
hallbara transporter och paverka bilanvindningen genom att fordndra resenérers
attityder och beteenden”.

Vidare beskriver Ljungberg (2000) att mobility management-atgéarder
paverkar resan innan den har borjat. I ménga fall kan mobility management
fungera som ett komplement till traditionell trafikplanering (Ljungberg et al,
2002). Skillnaden mellan mobility management och traditionell trafikplanering &r
att mobility management tar hdnsyn till och paverkar efterfrigan samt
effektiviserar anvdndningen av befintlig infrastruktur. Vidare handlar det om att
oka tillgéngligheten samtidigt som de negativa effekterna fran trafiken minskas.

Mobility management kan beskrivas likna en mjukvara som medfor en battre
anvandning av hardvaran, dir mjukvaran innebér beteende- och attitydpaverkan,
och hardvaran innebar de fysiska atgiarderna (Ljungberg et al, 2002).

Att adstadkomma en effektiv anvindning av mobility management brukar
innebdra att mobility management anviands som en del i ett atgdrdspaket, som
exempelvis kan goras genom att kampanjer kombineras med regleringar,
infrastruktur och prissattningspolitik (Forsell et al, 2010). Vidare menar Forsell et
al (2010) att mobility management-atgirder har en begrinsad effekt om de
genomfOrs ensamma.

Mobility management kan ses som ett paraplybegrepp, eftersom det ticker
ménga olika atgirder, gamla som nya (Ljungberg et al, 2002). Atgirder som
riknas till mobility management dr exempelvis kampanjer for att frimja cykeln
eller kollektivtrafiken, bilpooler, distansarbete, information, rdd om hur
transporter kan miljoanpassas eller saméakningsprojekt.

Dessa atgirder delas in i sju kategorier som har framstéllts med hinsyn till
tidigare EU-projekt inom omradet samt en jamforelse med ett flertal andra studier
(MAX, 2007). Listan har sedan godkints av EPOMM: s styrelse. Kategorierna
ar foljande: information, marknadsforing, organisation och koordination,
utbildning, platsspecifika atgérder, telekommunikation och flexibla arbetstider
samt stodjande och integrerande atgérder.

’ European Platform on Mobility Management
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Nedan foljer en genomgang av de sju kategorierna med underliggande
atgirder. Samtlig empiri i kommande sju underrubriker kommer fran en rapport
framtagen inom EU-projektet MAX (Max, 2007).

3.2.1 Information

Atgirder som regleras efter resenirens efterfrigan, dir sedan radgivning och
information ges till resendrerna om exempelvis resor och hallbara transportmedel
med hjidlp av olika medier, ingdr under denna kategori. Det kan exempelvis
innebéra att rese- och trafikinformation finns tillgdngligt innan och under resan
for reseniren genom olika medier och tekniker. Aven marknadsféring om hallbara
transportslag med hjdlp av bland annat flygblad eller reklam kan ses som en
mobility management-atgérd inom kategorin information.

3.2.2 Marknadsforing

Grundidén med dessa atgarder ar att uppmuntra
och frimja beteendefordndringar genom en dkad @;:::?x:::‘ )
medvetenhet, information och marknadsféra
alternativ till bilen som transportmedel samt
stddja héllbara transportmedel. Atgirderna inom
denna kategori strdvar efter att aktivt oOka
medvetenheten hos individerna och uppmuntra
anvandning av de alternativ som redan finns i

Du som jobbar pa sjukhuset och bor i

dagslaget. Det kan exempelvis innebédra olika SODRA SANDBY

typer av informationskampanjer eller andra Vil s i e bt s SR
. . . Vill d_u bli friskzre och Im_ask: gﬁ nen vike?

varianter av kampanjer som syftar till att T

uppmuntra individer att g, cykla eller &ka e T

kollektivt. Se figur 7 for ett illustrativt exempel Fyra enkla knep fGr ettt erungy

pa en kampanj, Smart trafikant, som Lﬂiﬁﬁmw"'rmméﬁ“i'?ﬂgwwéf |
genomfordes 1 Lunds  kommun, — dir | | S et et =
individanpassad information delades wut i EEE SR
bostadsomraden genom hembesok

(Trafikverket, 2012). Projektets syfte var att Figur 7. Visar ett exempel pi en
sprida trafik- och miljéinformation samt Oka broschyr som delades ut i
andelen invénare som reser miljdanpassat till ~ $?MPandmed projektet Smart

o e trafikant. Bildkdlla: Sofia
bade arbetet och fritidsintressen. Lindholm.
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3.2.3 Organisation och koordination

Denna kategori organiserar och koordinerar olika typer av mobility management-
atgirder inom ett visst omrdde med syfte att skapa alternativ for att minska
andelen bilar med endast en person i. Detta kan exempelvis gdras genom
samakning, flexibel uthyrning av cyklar och bilpooler. Nedan visas ett exempel pa
flexibel cykeluthyrning som finns i Lund (se figur 8).

Figur 8. Bilden visar det flexibla cykeluthyrningssystem
Lundahoj som finns i Lund. Bildkdlla: Sofia Lindholm.

3.2.4 Utbildning

Atgirder inom denna kategori efterstrivar att integrera mobility management i
utbildning samt 6ka andelen utbildade inom mobility management. Det kan
exempelvis goras genom att anordna mobility management kurser, utbildning for
strategiskt resande som en del av ldroplanen inom skolan eller genom att utbilda
personalen pa ett hotell eller butik for att de i sin tur ska ha kunskapen for att
informera sina kunder om hallbara transportsval.

3.2.5 Platsspecifika atgérder

Vanligtvis ses mobility management som en platsspecifik atgird vid
trafikalstrande verksamheter som ett foretag, ett sjukhus, en skola, forvaltningar,
konserter, méassor, matcher och sa vidare. I dessa fall efterstrivar mobility
management att hantera och padverka manniskors rese- och transportefterfragan till
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och fran den specifika platsen. Platsspecifika atgdrder kan exempelvis vara
cykelparkering, héllplatser for kollektivtrafiken, pendelbussar, parkering for
pendling och samakning.

3.2.6 Telekommunikation och flexibla arbetstider

Atgirder med syfte att minska resebehovet genom att ersitta resor med
exempelvis telefon- eller videomoten, distansarbete samt infora flexibla
arbetstider som innebér att de anstillda kan minska sina resor till och fran jobbet.
Eftersom arbetstagare kan jobba hemifran eller komprimera sin arbetsvecka och
da jobba fler timmar nagra dagar i veckan och ddrmed fa en kortare arbetsvecka.

Aven resfria méten kan inféras pa en arbetsplats for att reducera resorna till
och fran moéten, dd personliga moten ersitts med visualiserade mdten med
exempelvis telefon- eller videomdten. Det kan dven innebdra en reducering av
antalet besok eller sammanslagning av tva besok vid exempelvis sjukhusidrenden
eller myndighetsiarenden.

3.2.7 Stodjande och integrerande atgéirder

Atgirder inom denna kategori genomfors inte inom mobility management-
omradet, men de har diremot en betydande effekt pa mobility management-
effektiviteten. Atgérder som gor samhillet mer mottagligt for mobility
management-atgiarder eller reglerar kostnaden for fossildrivna transportmedel ar
nagra exempel pa atgirder inom denna kategori. Effekten av dessa typer av
atgirder ar att de indirekt paverkar individens resebeteende. Det kan exempelvis
goras genom parkerings-styrning, integrerade biljetter i form av att biljetten for en
konsert, missa eller match med mera dven fungerar som biljett for kollektivtrafik,
eller multimodala kort vilket innebédr exempelvis att medlemskap i en bilpool ger
rabatt pa kollektivtrafiken.
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4. Resultat

Nedan presenteras studiens empiriska resultat som insamlats genom fokusgrupp,
intervjuer samt ett kvalitativa nudging-test. Samtliga tre metoder; fokusgrupp,
intervjuer och nudging-test, har delats in i tre underrubriker som utgdr teman som
forhéller sig till studiens fragestallningar.

4.1 Fokusgrupp

Redogorelse for resultatet av fokusgruppen som utférdes med fem experter inom
omradena trafikplanering, mobility management och nudging.

4.1.1 Nudging inom mobility management

Respondenterna i fokusgruppen ansig att atgdrder inom mobility management
kan tolkas som nudging beroende pa hur de gors. Samtliga atgdrder som
diskuterades under fokusgruppen bedomds innehélla nudging mer eller mindre,
men i storre delen av atgdrderna beror det pad hur atgdrden utformas och
implementeras. Nedan redogdrs ndgra av de exempel pd mobility management-
atgdrder som kan innehdlla nudging-tekniker, som diskuterades under
fokusgruppen (se tabell 3).

Ett exempel pa en atgdrd som respondenterna bedomde bero pa hur den
utformas var bilpooler. Dér de ansdg att bilpoolerna i sig inte 4r nudging men om
bilpoolen utformas pa ett sétt dar exempelvis medlemskort till bilpoolen ingar i
bostadshyran, resulterar det i att det blir nudging. Denna atgéird handlar alltsd om
hur upplégget och forenklingen av information gors samt tillgédngligheten.

Ett annat exempel som det resonerades kring var om mobility management-
atgiarden Ecodriving kan tolkas som nudging. Respondenterna i fokusgruppen
ansag att sjdlva informationen i sig inte gor atgirden till nudging utan det &r sjilva
paketeringen av informationen som gor det till nudging, pa grund av det sétt som
informationen forenklas, formedlas och grafiskt presenterats.

En mobility management-atgdrd som respondenterna var overens om kunde
tolkas som nudging var kampanjer som exempelvis Testresendrer -eller
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Hdlsotrampare. Eftersom dessa atgdrder innebér en “knuff” dven om den inte &r
en klockren nudging-atgiard hdvdade de att det beror pd hur informationen
forenklas samt att det blir som ett standardalternativ ndr man far ett “prova péa
kort”.

Aven placeringen av mobility management-atgird kan avgdra om atgirden
innehaller nudging. Ett exempel som diskuterades i1 fokusgruppen var
reseinformation vid in- och utgangar, som visar bussavgangar. Hir blir
informationen véldigt inramad samt att den sitter pd en strategisk plats men det
finns inget som tvingar individen att ta bussen, valfriheten kvarstar. Placeringen
kan dven innebidra vilket transportmedel som presenteras forst i form av om
busshéllplatserna eller taxibilarna kommer forst efter tdgstationen. Detta kan
liknas med nudging-tekniken standardalternativet, menar en av informanterna och
denne tar dven upp ett exempel om kartorna i mobiltelefonen, dér antingen bilen
eller cykeln kan komma upp som ett standaralternativ.

Tabell 3. Visar exempel pa dtgidrder inom mobility management som kan innehélla nudging-
tekniker. Dessa exempel diskuterades i fokusgruppen och atgéirderna baseras pa studiens
referensram.

Forenkling &

Feedback & Forandring i den

inramning av : - = Standaralternativ
management i sociala normer fysiska miljon
RIonatan Information via Reseinformations-
flygblad skyltar
Informations-
Marknadsforing kampanjer ex
Halsotrampare
Organisation & Bilpool Saméaknings- Flexibel
koordination P projekt cykeluthyrning
Utbildning Ecodrivning
Platsspecifika .
CYRe]parkenng
Telekommunikation R::lll:;rin_g kav
& flexibla arbetstider antaletbesox.ex
sjukhusbesok
Integrerade
e biljetter ex
i:?dlmdi‘i& konsertbiljett
:s;.;zr - fungerar dven
som biljett pa
kollektivtrafiken
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4.1.2 Nudging som berikar mobility management

Det fanns inga tvivel fran ndgon av respondenterna att mobility management kan
berikas av nudging, dock fanns det vissa tveksamheter kring hur stor del av
mobility management som kan berikas. En av informanterna i fokusgruppen
bedomer att nudging kan tillféras och berika i princip hela mobility management-
omradet. Vidare menar informanten att det snarare ar tekniker for hur varje idé
inom mobility management kan forbéttras.

Som tidigare ndmnts finns nudging redan inom mobility management,
samtliga fyra nudging-tekniker anvidnds redan idag pa olika sdtt men kan
anvindas ytterligare for att forbattra och effektivisera mobility management-
atgirderna.

Nudging och mobility management ersitter inte varandra och &r inte precis
samma sak, utan nudging dr hur atgdrden utformas och implementeras inom
mobility management, uttrycker en av informanterna. Déar de olika nudging-
teknikerna kan ge vildigt vardefull kunskap till anvdndaren.

Av olika normskal kan det i dagsldget vara svart for nudging att berika hela
mobility management-omradet eftersom normerna idag inte adr det som vill
uppnas med varken nudging eller mobility management. Den typ av norm som
man vill utnyttja finns séllan nar det kommer till héllbara resealternativ. Normen
iar idag mer vént till bilanvdndning &n vad den &r till anvdndandet av
kollektivtrafik eller cykel. Detta kan leda till viss problematik nir det géller att
anvanda sig av sociala normer av den typen. Dock é&r respondenterna i
fokusgruppen eniga om att normerna kring héallbara resealternativ pa sikt kommer
att fordndras, vilket skapar en mojlighet for nudging att ytterligare kunna berika
mobility management.

Sammanfattningsvis 6verlappar nudging och mobility management varandra
(se figur 9), dir nudging har en stor potential att berika néstintill hela mobility
management-omradet. Detta kan skapa en forméga for mobility management att
utvecklas och pa sé sétt dven “vixa till sig” (se figur 10 dar detta illustreras).

Nudging

Figur 9. Illustrerar det 6verlapp som Figur 10. Skildrar den stora potential som
finns mellan nudging och mobility nudging har att berika nastintill hela
management (MM). mobility management (MM).
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4.1.3 Strivan efter en optimal berikning av mobility management

For att lyckas anvinda nudging-tekniker inom mobility management for att berika
omradet kridvs det bland annat att nudging-tekniken redan finns med i
planeringsstadiet och undersokningar gors avseende implementeringen av
atgiarden. Nudging ar ett verktyg som kan anvindas for otroligt mycket, det beror
endast pa hur det anvénds och implementeras hdvdar en av informanterna.

Det dr dven viktigt att veta vad som motiverar individen vid arbetet med
nudging inom mobility management. En av informanterna beréttar om ett 1pband
som hade information om hur ménga riskakor som kunde &tas beroende pa den
stricka som sprungits pa 16pbandet. Vidare anser informanten att det ar viktigt att
undersoka vad majoriteten motiveras av, kanske ar kilo choklad ett battre sétt att
uttrycka sig i dn antalet riskakor, avslutar informanten.

Forutom aspekten hur atgiarden gors ar dven tid och rum tva viktiga faktorer
for att skapa en lyckad effekt av nudgingen. Detta ledde diskussionen in pa nér
besluten fattas och nir paverkan behdvs samt hur tidigt informationen bor ges. En
av informanterna uttrycker att bdde nudging och mobility management avser att
forse individer med information som underléttar att ta ett beslut kring hallbara
resealternativ och att det ar viktigt att informationen kommer i ett tidigt skede
samt att den pa nagot sétt uppmuntrar de hallbara alternativen.

4.2 Intervjuer

Sammanstéllning av resultatet frdn de tre semistrukturerade intervjuerna som
utfordes med personer som arbetar inom nudging-omradet.

4.2.1 Nudging inom mobility management

Enligt intervjuer med tre informanter anses nudging kunna anvéndas som metod
inom olika discipliner och att det dr en bra metod for att paverka individers
beteenden till att resa mer héllbart. Vidare menar intervjuperson 1 att nudging
fungerar utmérkt att anvinda som metod vid tillimpningar av mobility
management-atgérder.

Intervjuperson 1 beskriver om ett projekt dar de implementerat en mobility
management-atgird i form av att framja hallbar livsstil och fa fler att aka
kollektivt genom att dela ut ”prova pa kort”. I detta projekt anviander de sig av
nudging som metod sdsom skyltning till busshéllplatser, budskap som ar inramade
pa olika sitt samt genom att ge feedback till testresendrerna. Intervjuperson 1
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hivdar att smarta incitament som “’prova pa mdjligheter” ar en valdigt bra strategi
att anvénda sig av vid arbetet med nudging som metod i mobility management.

For att lyckas med mobility management-atgirder ar det effektivt att
anvinda sig av nudging for att padverka manniskor att resa mer héllbart. Att forsta
beteendepsykologin bakom maénniskors val dr det nudging handlar om anser
intervjuperson 1. Vidare menar intervjuperson 1 att arbetet med mobility
management maste innehdlla moment av forstdelse av individers beteenden.
Genom att ha ett nudging-tink vid utférande av mobility management-atgarder
kan det leda till en stor fordel for att astadkomma onskade effekter.

4.2.2 Nudging som berikar mobility management

Det empiriska resultatet fran intervjuerna visade att nudging kan berika mobility
management och gors redan idag. Som tidigare ndmnts anvinds nudging redan
idag som metod inom olika discipliner exempelvis inom hallbart resande.

Nudging kan berika mobility management genom olika tekniker bland annat
genom att anvédnda sig av sociala normer och ge feedback. Enligt intervjuer med
tvd informanter anser de att arbete med nudging-tekniken sociala normer kan
goras 1 form av att exempelvis sdga 7’8 av 10 anstillda cyklar till jobbet, gor det
du med”, eftersom individer ofta anpassar sig efter det sociala trycket.

Att ge feedback genom att bekrifta och uppmérksamma det goda beteendet
kan det 6ka mgjligheten att individens beteende &ndras enligt intervjuperson 1.
Vidare hdvdar informanten att skapa nyfikenhet och uppmérksamma méanniskor &r
tva valdigt bra strategier att anvidnda sig av vid arbetet med nudging inom
mobility management. Detta kan goras med olika typer av skyltningar eller
genom att 6ka medvetenheten hos individerna om exempelvis fordelarna med ett
visst beteende. Aven att gora atgirden enkel, smidig och bekvim ir tre viktiga
aspekter att tdnka pd enligt intervjuperson 3, exempelvis genom att frimja
enkelheten och smidigheten att anvénda elcyklarna samt bokningen av dem.

Nar dessa tekniker anvénds anser intervjuperson 3 att det ar viktigt att tinka
pa hur informationen framfors och att den inramas pé ett sitt som frimjar det
onskvirda beteendet. Informationen kan &ven framforas med en negativ
utgangspunkt istdllet for med en positiv, som i vissa fall kan géra nudging-
atgidrden starkare menar intervjuperson 3. Att framfora information med en
negativ utgangspunkt skulle exempelvis kunna gdras genom att sdga “om du inte
anvander den hér cykeln for arbetspendling kan det i vérsta fall reducera ditt liv
med X manader, eftersom X minuter daglig motion dr rekommenderat”.

Sjalvklart kan dessa nudging-tekniker kombineras vid arbetet med mobility
management anser intervjuperson 2.
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4.2.3 Strivan efter en optimal berikning av mobility management

Genom att skapa en bra grund innan nudgingen implementeras kan det generera
en storre mojlighet for att lyckas med sin nudging samt skapa en optimal
berikning av mobility management. Steg ett for att lyckas enligt intervjuperson 2
ar att genomfOra en analys av omradet och det beteende som man vill paverka,
eftersom det dr viktigt att forstd och veta anledningen till varfor individer agerar
som de gor. Analysen behdvs dven for att kunna se om nudgingen kan anvéndas
som metod for att paverka individens beteende till att bli mer héllbart. Det &r
ocksa viktigt att analysen innehaller undersokningar av vad som efterstrdvas samt
vilken malgrupp nudgingen ska tillimpas pé, for att pa bésta sitt kunna leda
minniskor och skapa en nyfikenhet kring det 6nskade beteendet. Detta &r viktigt
pa grund av att individer tar till sig kunskap péa olika sitt.

Om nudgingen ska kunna anvidndas optimalt behover det finnas kunskap om
anledningen till varfor individen vill resa hallbart enligt intervjuperson 3. Finns
inte den kunskapen, kan det resultera i svarigheter att “knuffa” individer i ratt
riktning. Dock poédngterar intervjuperson 3 att nudging bést kan hjélpa till att
paverka beteendet kring en vana om individen sjilv i grunden &r bendgen att
fordndra den.

Intervjuperson 2 menar att begreppet hallbart resande dr valdigt brett vilket
gor det svart att konkret kunna testa det. For att kunna testa inom omréadet behdvs
en sndvare definition och avgransning av héllbart resande.

4.3 Kvalitativt nudging-test

Resultatet fran det kvalitativa nudging-test som genomfordes for att undersoka
hur nudging-teknikerna inramning och forenkling av information samt sociala
normer, kan hjdlpa till att forbdttra och berika en mobility management-atgérd
inom kategoriseringen marknadsforing, enligt studiens referensram, ndmligen en
informationskampanj. Detta gjordes genom informationsringar och testa-elcykel-
till-jobbet. Resultatet kommer fran 13 intervjuer med personalen pa Trivector
samt en fokusgrupp med fem testcyklister.

4.3.3 Informationsringarnas fordelar

Informationsringarna fick mycket bra respons fran samtliga 13 intervjupersoner.
Nagot som framkom i samtliga intervjuer var att informationsringarna hade en
bra, trevlig och snygg layout med annorlunda former och fargglada farger som
gjorde att de syntes direkt och véckte stor uppméarksamhet.
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Négot som  stack ut lite extra med
informationsringarna vad ringens forsta sida, pa grund av
dess avvikande form gentemot de andra runda sidorna samt
for dess illustration och text (se figur 11). Denna sida
ansags vara malgruppsanpassad och traffsiker, viket bidrog
att individerna hade négot att relatera till.

Informationsringarna véckte stor uppméarksamhet och
nyfikenhet. En informant utryckte att man blev nyfiken av
vad som lag pé fikaborden och att det var svart att lata bli
dem vilket gjorde att man néstan kdndes sig tvungen att
titta efter noggrannare vad det egentligen var. HEJ MALMOBO!

En av informanterna tyckte att de var mycket trevliga
att sitta och bldddra i samt att det blev ndgot annat dn det
mer traditionella som en folder eller broschyr déar det
endast star att det ar bra att cykla. Ett flertal informanter
ansag att det var ett bra underlag for diskussion och att det

Figur 11.
startade ménga samtal kring fikaborden, vad som Informationsringens

diskuterades ar nagot som aterkommer i féljande stycke. forsta sida, denna for

pendlingsorten

Informationen som informationsringarna innehdll Malmé
almo.

uppfattades som intressant, bra och informativt.
Informationsméingden ansags vara lagom mycket pd varje sida vilket gjorde att
det blev vildigt tydligt och enkelt att ldsa. Séttet att formedla information péa
uppskattades och ansdgs vara vildigt pedagogiskt samt att det gav ett lite
annorlunda grepp. Vidare beskrivs séttet att formedla information genom
anvandning av informationsringar som roligt, intressevickande och spidnnande.

En informant upplevde att informationen var vildigt personlig och
malgruppsanpassad, vilket skapade en kénsla av att den var skriven och riktat just
till en sjdlv. Vidare beskriver informanten att informationsringarna fungerade
valdigt effektiv som riktigt malgruppsanpassad kommunikation dir det skapar en
kdnsla hos individen att man kénner sig traffad.

Fyra av informanterna kénde att de blev paverkade av informationen. En
informant har funderat pa att borja cykla till jobbet i tre ar och nu nir denna
information kom beskriver informanten att det blev som en knuff till att verkligen
borja testa. En annan informant som ar boende i Helsingborg kénde verkligen sig
motiverad och paverkad att borja cykla dock inser informanten att det skulle ta for
lang tid att arbetspendla med cykel eftersom informanten har cirka 5 mil till
jobbet.
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4.3.4 Stora diskussionspunkter kring informationsringarna

Informationsringarna bidrog till manga diskussioner kring fikaborden. En
informant hiavdar att av den anledningen att de ligger framme pa fikaborden gor
att det skapar diskussion eftersom informationsringen var lattillganglig.

Den storsta diskussionspunkten som informationsringarna skapade enligt
samtliga informanter var den sida (se figur 12) som redogjorde for hur mycket
extra choklad som kunde dtas pa en vecka om arbetspendling med elcykel skedde
varje dag under veckan samt hur manga kilo individen forviantades ga ner pa ett
ar.

Figur 12, En av informationsringens
sidor. Denna redogor for den méingd
extra choklad som kan dtas samt
viktnedgang for pendlingsorten
Staffanstorp.

Diskussionerna kring méngden choklad kretsade mycket kring om det ens
var mojligt att dta en sa stor mdngd choklad varje vecka och hur berdkningarna
var genomforda. Men detta gjorde dven att informationen fastnade.

En informant berdttade att det skedde en del jamforelse mellan de olika
pendlingsorterna om hur mycket choklad som kunde &tas.

Vidare beskrivs chokladen som ett bra sétt att visualisera vad som hander vid
arbetspendling med elcykel och som ett roligt sétt att presentera det pa. Ett flertal
informanter ansag att chokladen livade upp det hela och att det var roligt att se hur
mycket choklad som kunde &tas vid arbetspendling med elcykel.

Ytterligare en anledning till att chokladen blev en stor diskussionspunkt var
att texten var lite svartolkad. Det stod i informationsringen att ”’Du kan &dta 3 100
grams chokladkakor extra...” vilket manga tolkade som 3 100 gram (3,1 kg) vid
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en forsta anblick, innan man forstod att det menades 3 st. 100 grams
chokladkakor. En informant beréttade att det lede till manga skratt.

Den andra stora diskussionspunkten kretsade kring viktnedgang. Dar ménga
av informanterna reagerade pd hur mycket vikt som kunde forloras och att det
ndstan kindes orimligt mycket (se figur 12). En informant beréttade att de pa skoj
diskuterat hur mycket cykling det krévs for att forsvinna helt. En annan informant
beskriver hur de hade vént pa det och ifrdgasatte hur mycket viktuppgéng som
skulle ske om man skulle sluta cykla.

4.3.5 Forbittringar infor framtida test

Under intervjuerna framkom det en del tips pa forbéttringar infor framtida test.
Manga informanter bedomde att informationsringarna bdddade for bra
diskussioner men ansdg att det hade varit mer intressant och spdnnande att
genomfOra detta pd en annan typ av verksamhet. Anledningen till detta var att de
ansag att Trivector var fel malgrupp att genomfora testet pd av den anledningen
att Trivector arbetar mycket med denna typ av fragor, vilket har skapat en hog
medvetenhet hos personalen samt att liknande fragor diskuteras pa kontoret med
jdmna mellanrum. Vidare menar en informant att detta kan leda till att testet inte
blir lika effektiv som det kan bli om det genomfors pé en annan typ av arbetsplats.
Genom att ha bra koll pa foretagsstrukturen innan ett liknande test genomfors
menar en annan informant ar en viktig aspekt.

Det hade forekommit en del diskussioner och funderingar pa kontoret dver
var informationsringarna kom ifrdn, om det var Trivector som stod bakom det, var
det ett exjobb eller om det var reklam. En informant menar att det kan ha varit
tillfallen da nagra ténkt att det var reklam och blev da lite avstandstagande
eftersom tillforlitligheten pa informationen var oviss. Darfor hade det varit en bra
podng att ha en tydlig avsidndare. MJgjligtvis att det hade statt pa
informationsringens forsta sida att det var en del i ett exjobb eller att generell
information hade getts ut innan exempelvis pa foretagets intranit eller via mail for
att tala om att det dr ndgonting som pagar och vem som ar kontaktperson.

Diskussioner kring forbéttringar angéende vilken typ av information som
presenteras i informationsringen var det en del av informanterna som hade
synpunkter pd. Tva informanter anser att kostnaden &r ett daligt sétt att presentera
och kommunicera det pd (se figur 13 f6r hur det presenterades i
informationsringarna). Eftersom kostnaden utgar ifrdn de som inte har nagon bil,
innebér det att den presenterade kostnaden kan vara sann for vissa med langt ifrdn
for alla, eftersom i de flesta fall har individen redan en bil. Déarfor dr det inte ett
tillforlitligt sdtt att framfora det pa, hdvdar en av informanterna. Vidare anser en
informant att om bilen redan finns ar det en marginell kostnad att kora en liten
stracka. Det ar sjdlva kopet av bilen som ar den stora kostnaden.
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Att presentera att individen kan forlanga sitt liv (se figur 14), var det en
informant som uttryckte att det &r ett vildigt svart att forklara och att det &r lite
ogreppbart for individen. Informanten hade tyvérr inga tips pa hur det skulle
kunna goéras mer greppbart.

Om du tar elcykel
istallet for bil aret runt

« » Dusparar

. forlanger du ditt liv
24 600 kr om aret med hela 3 ar!

om du pendlar med
elcykel istallet for bil till

jobbet.
Figur 13. En sida ur Figur 14. Informationssida som
informationsringen som presenterar beskriver att individen kan
hur mycket individen sparar genom forlanga sitt liv genom att borja
att pendla med elcykel istdllet for bil. pendla med elcykel. Denna
Denna kostnad galler for information var den samma for
pendlingsorten Eslov. samtliga pendlingsorter.

4.3.6 Testcyklisternas upplevelser

Resultat fran fokusgrupp genomford med fem testcyklister som fick mdojlighet att
testa att elcykla till jobbet. En av testcyklisterna elcykel-pendlade inom Lund
medan resterande fyra elcykel-pendlade mellan Malmé och Lund.

Anledningar till intresset av att testa som fanns hos respondenterna grundade
sig pa att de fyra Malmdobor var lite trotta pa tag, att det var spannande att fi testa
pé hur det fungerade samt for att kunna gora en jamforelse med de andra
fardsétten som inte annars hade varit mojligt.

Att tillfallet gavs till att testa att elcykel-pendla till jobbet uppfattades valdigt
positivt och det gjorde att informanterna fick upp 6gonen for fairdmedlet cykel
som ett alternativ, bade el- och vanlig cykel.

En informant beskriver en hindelse som intriffade veckan efter deras
testvecka da tagtrafiken kranglade och erséttningsbussar sittas in. Vid denna
hiandelse valde tvéa av informanterna att ta elcyklarna till Malmo istéllet for att ga
ner och tringas med alla andra som ville hem som de vanligtvis hade gjort. En
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kollega till testcyklisterna hade tagit tdget denna dag och det hade tagit ungefar
tva timmar att ta sig till Malmd fran Lund medan det bara hade tagit
informanterna 50 minuter att cykla. Nar detta intrdffade var man véldigt glad over
att elcykeln fanns som ett alternativ berdttade en informant.

Annars var tidsskillnaden ndgot som majoriteten av respondenterna upplevde
som negativt och trots nadgot bra i horlurarna tog det lite for lang tid, lite ldngre tid
dn vad som forvéntas, instimmer respondenterna med varandra. En informant
som det vanligtvis tar 30 minuter att ta sig till jobbet via kollektivtrafiken, tog det
nu 50 minuter med elcykel. Vidare beskriver informanten att upplevelsen kring
testveckan blev langrandigt speciellt eftersom det var flera dagar i strick som
cyklades.

Testcyklingen upplevdes dven positivt da sjdlva cyklingen i sig kdndes skon
och bra samt som ett véldigt snabbt och smidigt sitt att ta sig fram pa. Enligt tva
informanter upplevdes startstrickan ldngre med en elcykel jamfort med en vanlig
cykel bland annat pa grund av att det var fler 1as som skulle 1asas upp.

I forhallande till de utdelade informationsringarna som delats ut tva veckor
innan testet pabdrjades ansdg respondenterna att de inte blivit lurade. Tiden var
det enda som de kénde inte alltid stimde dverens.

Gillande den fysiska aktiviteten var det lite delade meningar om, dd en
informant ansag att det inte alls var anstrangande, knapp att det kunde kallas for
trining medan en annan informant menade motsatsen. Informanten som menade
motsatsen upplevde att det var svart att finna en perfekt hastighet att ligga i,
antingen var det for ldngsamt eller s kom man fram svettig. Vidare anser
informanten att om man kommer fram svettig till jobbet kan man lika gérna cykla
pa en vanlig cykel.

Betraffande hastigheten var det 4ven en informant som upplevde att det var
svart att hélla en jamn och hdg hastighet eftersom kvalitén péd cykelvigen mellan
Malmé och Lund var bristande pa sina stillen samt pa grund av ménga stopp och
startpunkter pa strackan.

Tvé viktiga aspekter att ta hdnsyn till for att frimja elcykling framkom under
fokusgruppen, dir den ena var att det saknas ett ekonomiskt incitament, av den
anledningen att resendren vanligtvis redan har ett pendelkort pa kollektivtrafiken
som kostar lika mycket oavsett hur ménga dagar som resenidren cyklar eller aker
kollektivt. En av respondenterna i fokusgruppen menar att det hade varit skont om
det fanns en annan produkt fran Skanetrafiken som innebér exempelvis att man
kan aka 20 dagar kollektivt inom en 60 dagars period. Vilket d& medfor att en
resendr kan vilja sina resdagar och di ocksd komma lite billigare undan om
cykling viljs emellanat.

Den andra viktiga aspekten var vikten av att inforskaffa ett bra batteri till
cykeln samt att ladda det. En av informanterna hade ndmligen rékat ut for att
batteriet tog slut under sin cykelpendling sista dagen. D& informanten hade fatt
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cykla cirka en mil utan batteri, vilket inte dr helt enkelt som informanten utryckte
det.

Efter att testet dr avslutat menar informanterna att de kommer att vilja
elcykeln dé& och da och att det dr ett bra alternativ att kunna vilja ibland men att
det kommer bli mer sporadiskt samt att de &terigen kommer att aterga till
kollektivtrafiken for att ta sig till jobbet.
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5. Diskussion

I detta avsnitt diskuteras det empiriska resultatet med syfte att besvara studiens
fragestillningar. Diskussionen forhéller sig till studiens referensram, bestdende av
tvd koncept; nudging och mobility management. Kopplingarna mellan de tva
koncepten berdrs samt hur nudging kan berika mobility management, vad som
behovs i efterstrivan mot en optimal berikning av mobility management och
avslutningsvis testets styrkor och svagheter samt forbattringar till framtida test.

5.1 Kopplingar mellan nudging och mobility
management

Av vad som framkommit i denna studie innehéller mobility management mer eller
mindre redan idag olika nudging-tekniker. Det finns en tydlig koppling mellan
koncepten i form av att bdda handlar om att paverka beteenden hos individer samt
att forse individer med information som syftar till att underlitta beslut kring
hallbara resval. Mer ingdende anvdnds mobility management for att frimja
hallbara transporter genom att paverka attityder och beteenden hos resenéren
(Forsell et al, 2010). Detta liknar till stor del nudging, som ocksa ar ett sitt att
paverka individers beteenden genom att ge en “knuff” i rétt riktning (Mont et al,
2014). Som det visar sig hér skiljer sig malgruppen mellan koncepten, dér
mobility management riktar sig mot resendrer medan nudging har en mycket
storre malgrupp inom manga olika omraden.

Denna koppling mellan koncepten framkom bland annat under fokusgruppen
dar respondenterna uttryckte att det finns en stor potential for nudging att kunna
berika néstan hela mobility management-omradet. Nudging som tillférs och
berikar mobility management kan leda till en utveckling och effektivisering av
mobility management.

Eftersom en mobility management-atgiard har en begrinsad effekt om den
genomfors ensam, anser Forsell et al (2010) att effektiviteten 6kar om mobility
management-atgarder istdllet genomfors i ett atgdrdspaket, vidare kan det leda till
att en helhetsfordndring nas (Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2015). Det kan ocksé
vara bra att anvinda mobility management-atgirder i en kombination tillsammans
med nudging-atgarder, for att oka effektiviteten ytterligare. Enligt Lindahl och
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Stikvoort (2015) kan nudging vara ett hjalpmedel for att komplettera och forstiarka
nuvarande metoder och styrmedel. Aven en intervjuperson menar att
kombinationen av atgédrder kan bidra till att effekterna blir optimala. Genom att
optimalt anvidnda atgédrdernas effekter kan det 4stadkomma en hogre effektivitet i
stravan mot en mer miljovénlig varld (Lindahl & Stikvoort, 2015).

5.2 3 Strdvan efter en optimal berikning av mobility
management

Nudgingen bér komma 1 ett tidigt planeringsskede for att kunna genomféra en
lyckad nudging samt lyckas med en optimal berikning av mobility management.
Enligt bade informanter i studiens forst fokusgrupp och samtliga
intervjuinformanter behdvs en analys genomforas for att utforaren ska veta exakt
vad som ska undersdkas och efterstrivas.

Det ar av stor vikt att forstd och kdnna till anledningen till varfor individen
gOr pa ett visst sdtt. Om bakgrunden till de ménskliga handlingarna ar kdnd kan
det i de flesta fall leda till en Okad effektivitet och en framgéngsrik atgird
(Verplanken & Wood, 2006). Utover vikten av att forstd anledningen till
individens handling &r det dven viktigt att veta hur individen kan motiveras for att
andra sitt beteende. Vad &r det som krévs for att motivera individen? I vissa fall &r
det viktigt att frimja att individerna ké@nner en stark gemenskap till varandra
menar John et al (2013). Genom anvéndning av nudging-tekniken sociala normer
kan individer uppmuntras till héllbara val eftersom de fatt information om andra
individers handlingar (Petersson, 2014). Sker detta inom ett foretag eller
grannskap kan det gora att individen kénner en stark gemenskap till sina kollegor
eller grannar. Enligt samtliga intervjuer menar informanterna att anvidnda sig av
sociala normer dr en bra strategi ndr man arbetar med nudging inom mobility
management.

Men att anvinda sig av just sociala normer som nudging-teknik kan ibland
vara svart och kan stélla till det, dd& de normer som man vill fa stéd av ibland
verkar 1 motsatt riktning till det som man vill uppna. Denna studie visar att
normer kan vara en begridnsning for nudging nédr det kommer till att berika
mobility management samt att anvénda sig av nudging-tekniken sociala normer.
Denna nudging-teknik anvéndes i det kvalitativa nudging-testet som genomfordes
i studien, i form av att en sida i informationsringen redogjorde for hur stor andel
som redan idag cykelpendlar mellan exempelvis Malmo — Lund samt hade texten
”Bli en av dem du ocksd och var med att 6ka andelen Malmdbor som
cykelpendlar!”. Detta forsok att anvidnda sociala normer var inget som
uppmairksammandes i testets intervjuer eller fokusgrupp, vilket innebar att denna
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studie inte framldgger nagra beldgg for att anvindandet av nudging-tekniken
sociala normer varken har en for- eller nackdel att anvindas inom mobility
management.

Hiselius & Smidfelt Rosqvist (2015) anser att konceptet mobility
management kan vara till hjdlp for att bidra till en fordndring av normer mot mer
hallbara beteenden. For att detta ska vara mojligt krdvs det att langsiktiga
strategier undersoks for att sedan anvindas inom mobility management.

Planerare och politiker inser att vi inte kan fortsétta att anvénda bilen som
forut, dock har normen inte dndras gillande planering och anvandning (Hiselius
& Smidfelt Rosqvist, 2015). Detta dilemma behdvs kommas till bukt med for att
nudging ska kunna anvindas optimalt vid samtliga nudging-tekniker. Om man
lyckas fordndra dessa normer kan det leda till att nyttan av nudgingen véxer och
kan berika mobility management dven pa detta omrade.

For att lyckas med nudging behover det skapas en nyfikenhet och
uppmairksamhet hos individerna. Detta dr ndgot som denna studie konstaterar
bland annat genom informationsringarna i testet som genomforts, d4 ringarna
vickte stor uppmérksamhet och nyfikenhet fran majoriteten av de anstédllda pa
foretaget. Aven intervjuer med informanter som arbetar med nudging-fragor
menar att just uppmérksamma och skapa nyfikenhet ar tva viktiga strategier vid
arbetet med nudging i mobility management. Nudging handlar i huvudsak om att
uppmuntra och végleda individer (Halpern, 2015), darfor ar det av stor vikt att
frimja att skapa en nyfikenhet och uppmérksamhet eftersom detta i sin tur kan
lagga grunden for atgérdens effektivitet.

Genom att underldtta héllbara val for individen kan det leda till att
beteendefordndringar hos individer dkar, detta var nidgot som framkom under
fokusgruppen med testcyklisterna. Da en av informanterna anség att det saknas ett
ekonomiskt incitament for att frimja individer till att vélja att elcykel-pendla till
jobbet nagra dagar i veckan. Eftersom majoriteten redan har ett manadskort pa
kollektivtrafiken, tjinar man inte ndgot pa att cykla nagra dagar istillet for att ta
tdget, dd kostnaden av ménadskortet forblir densamma oavsett hur mycket
kollektivt man aker. Detta kan vara en begrinsning for att lyckas “knuffa”
individer till att géra mer hallbara val gillande fairdmedel till jobbet. Att paverka
individer genom ett ekonomiskt incitament dr ndgot som ligger utanfor nudging-
omradet (Halpern, 2015; Lindahl & Stikvoort, 2015), d& nudging endast vigleder
individer i onskvirda riktningar (Sunstein, 2014). Hir behover istdllet mobility
management-kategorin “stodjande och integrerande atgérder” tillimpas for att
som forsta steg gora samhillet mer mottagligt for atgdrder som framjar hallbara
transportval (MAX, 2007) och darefter kan nudging-tekniker anvindas for att leda
individer till att ta dessa héllbara transportval.
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5.3 Styrkor med det kvalitativa nudging-testet

Det kvalitativa nudging-test som studien omfattar fick en positiv respons och
bemottes med en 6ppenhet och nyfikenhet. Denna Sppenhet kan bero pa att testet
utfordes pé Trivector, en malgrupp som redan dr insatta i denna typ av fragor,
vilket skapar en storre nyfikenhet och 6ppenhet till denna typ av fragor samt till
att testa att elcykla till jobbet dé intresset redan fanns hos dem.

Testet oppnade upp Ogonen for cykeln som ett alternativ, ndgot som inte
alltid ar sjéalvklart. Enligt testcyklisterna kommer nu cykeln, bade vanlig och
elcykel, ligga ndrmre till hands eftersom testet fick dem att se cykeln som ett nytt
val av fairdmedel. Att cykeln nu finns med i tankarna har redan testcyklisterna fatt
uppleva da det veckan efter deras testvecka var krangel med tagen, vilket gjorde
att tva av respondenterna valde att ta elcyklarna hem till Malmé istdllet for att
forsoka ta sig hem med tag eller ersittningsbuss. Detta visar pa en stor mojlighet
att test som detta kan leda till en 6kad anviandning av elcyklar och dven vanliga
cyklar eftersom det framjar att cykel finns med som ett alternativ som fardmedel.

Testets informationsringar ansdgs vara vildigt malgruppsanpassade och
personliga, vilket var uppskattat av de anstillda pa foretaget. Genom att anvianda
sig av personlig information och att pa det séttet forenkla informationen kan det
leda till att individer blir mer bendgna att fordndra sitt beteende (Lindahl &
Stikvoort, 2015). Detta var alltsd ett forsok att anvénda sig av nudging-tekniken
forenkling och inramning av information 1 testets informationsringar.
Anvéndandet av denna nudging-teknik anses i denna studie ha haft stor framgéng
eftersom informationsringarna fick en mycket bra respons gillande layouten av
informationsringarna som ansags vara tydlig, snygg, intressevdckande samt att
informationen upplevdes individuell och malgruppsanpassad.

Dessa styrkor visas illustrativt i figur 15 nedan.

Styrkor

Figur 15. Redogor for det kvalitativa nudging-testets fyra framsta
styrkor.
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5.4 Svagheter med det kvalitativa nudging-testet

Nudging-testet som genomférdes inom studien innefattade inte nagon
kontrollgrupp, vilket ar ett maste i ett storre och mer omfattande kvantitativt test. |
denna studie var syftet endast att undersoka reaktioner dirav valet att endast
undersoka det kvalitativ, dock innebér det fortfarande att testet har en begransning
i form av att kunna étskilja nudging-effekterna fran resten av interventionen.

I ett framtida storre test krdvs det att testet genomfors pa olika grupper,
vilket till exempel kan innebéra att en grupp far ta del av informationen som var
framtagen med hjdlp av nudging-tekniker och en grupp vars information inte var
framtagen med ndgon nudging-teknik. Genom att gora pé detta sitt kan forskaren
verkligen undersdka hur nudgingen paverkade och vilka mer direkta effekter
nudgingen har.

Nudging-testets tidsperiod var alldeles for kort for att fa fram en optimal
beteendepaverkan fran nudgingen. Tidsperioden for testet fick avgriansas pa grund
av en begriansad tidsram for studien. Till ett framtida test skulle testets tidsperiod
vara betydligt lange av den anledningen att en handling lattare overgar i rutiner
och mer omedvetna handlingar desto ldngre tid som handlingen far utforas
(Engdahl & Larsson, 2011).

En annan begrinsning som konstaterades genom intervjuer med de anstillda
pa foretaget var att gruppen som ingick i testet redan dr vdl medvetna om miljo
och héllbara transporter eftersom det ar en arbetsplats som jobbar med denna typ
av fragor samt att dessa d&mnen med jamna mellanrum diskuteras. For att fa ett
mer korrekt och effektivt test bor det goras pa en verksamhet dér det finns en mer
blandad personal och en ligre medvetenhet kring denna typ av fragor.

Genom tva intervjuer med informanter som ingick i testet framkom det att
det forekommit diskussioner och funderingar 6ver vem som stod bakom
informationen. Detta kan ha lett till att en del ansdg informationsringarna som
reklam, vilket kan ha bidragit till ett bortfall i individer som tog del av
informationen. Tips pa detta enligt intervjuinformanterna var att det skulle ha
kommit ut information om avsdndaren innan informationsringarna lamnades ut pa
fikaborden. Detta dr dock en svar fraga eftersom det handlar om nudging, vilket
innebdr att individerna endast ska fa en “knuff” i rétt riktning (Mont et al, 2014)
och da egentligen inte veta om att de blir pdverkade. Det hade da blivit fel att ga
ut med information och beréttat att det handlade om ett exjobb om nudging. Men
som en informant papekade kunde det endast ha sttt pd informationsringarna att
”detta ar en del av ett exjobb”, vilket hade lett till att dilemmat undgicks med
samtidigt gjort informationen mer tillforlitlig for mottagarna.

En brist med informationsringarna som uppméirksammades var att det inte
var ndgon som horde av sig och meddelade sitt intresse for att testcykla. Enligt
informationsringens sista sida var det skrivet att personer som var intresserade
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skulle hora av sig pa en angiven mailadress. Saknaden av intresseanmélningar kan
till viss del bero pa inte tillricklig “nudging” i form av ett standardval eller
enkelhet. Dock fanns intresset for att anméla sig hos de anstéllda, under intervjuer
var det fem stycken som anmalde sitt intresse samt ytterligare tva som ville testa
men kunde inte just den veckan som testet pagick. Antingen behover det, 1 ett
framtida test, skickas ut en paminnelse om intresseanmailan eller utveckla och
omformulera den sidan i informationsringen. Det finns &dven en risk att det finns
hinder i att sjdlv gora en aktiv handling som exempelvis kan beror pa stor andel
arbetsuppgifter som kan leda till att en intresseanmélan inte prioriteras dven om
intresset finns.

En av de stdrsta diskussionspunkterna som diskuterades under intervjuerna
var mangden choklad som kunde dtas vid pendling med elcykel till jobbet. Fragor
som lyftes under diskussioner mellan kollegor kretsade kring hur berdkningarna
var gjorda, orimligt mycket som kunde &tas, men ocksé att det var en rolig grej
och kul sétt att presenterade det pad. Men &r choklad verkligen en tillforlitlig siffra
i denna typ av sammanhang? Méngden choklad som kan itas extra beror pa en
méangd olika faktorer sdsom individens vikt, ldngd, kon, tidigare hilsa med mera.
Kan det d& vara en trovirdig siffra att ta fram ett medelvirde pad den méngd
choklad som kan &tas extra om mer fysiskt aktivitet utfors? Utifran detta
konstaterar denna studie att det inte alltid ar helt enkelt att lyckas ta fram en
trovardig siffra som accepteras av samtliga i malgruppen dock kan det fortfarande
vara en bra siffra att anvinda sig av men detta beror till stor del pa vad som
motiverar malgruppen. Detta var nagot som framkom enligt informanter i studiens
forsta fokusgrupp, som ansag att det ar viktigt att undersoka vad som motiverar
individen vid arbetet med nudging inom mobility management.

Det &r dven viktigt hur informationen ar skriven och framford for att lyckas
presentera informationen pa ett forstaeligt sétt. Detta nudging-test visar pa ett
sadant exempel da texten kring chokladen forvirrade och anségs vara svartolkad
pa grund av avsaknaden av en tydlig beskrivning. Det stod i texten att ”Du kan dta
3 100 grams chokladkakor...” detta hade tolkats av majoriteten av respondenterna
som 3 100 grams (3,1 kg) choklad vid en forsta anblick. Denna f6rvirring och
svartolkning hade kunnat undvikas om texten hade varit skriven exempelvis ”Du
kan 4ta 3 st. 100 grams chokladkakor...”

Majoriteten av intervjupersonerna kom ihdg informationssidan med choklad
eftersom den stack ut lite mer 4n resterande med sin information, vilket kan beror
pa hur informationen var presenterad samt inramning i form av illustrationer pa
chokladkakor. Enligt Mont et al (2014) kan detta skapa en forméga hos individen
att lattare bearbeta och besluta sig kring informationen. Daremot som Verplanken
& Wood (2006) papekar finns det en risk att det tidigare beteendet fortsitter att
upptriada trots overtygelser om den nyttan som finns med att dndra en vana.

Till ett framtida test ar det av stor vikt att undersdka vad som motiverar den
valda malgruppen for att efterstrdva en storre effektivitet. Detta var dven nagot
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som uppmirksammandes och poédngterades av en respondent i fokusgruppen.
Verplanken & Woods (2006) tar d&ven upp tre aspekter som bor uppmérksammas
for att efterstrdva framgangsrika atgirder. Dessa tre aspekter innebdr att
uppmuntra och frimja den nya &tgdrden samt att undersdoka bakgrunden till
anledningen till de manskliga handlingarna for att &stadkomma en kontextdndring
for att minska att befintliga vanor framkallas.

De svagheter som har en direkt koppling till nudging-testet som det bor tas
lardom av till ett framtida test, visas illustrativt i figur 16 nedan.

Svagheter

Figur 16. Redogor for det kvalitativa nudging-testets fyra framsta
svagheter.
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6. Slutsatser

Nedan redovisas slutsatserna for studien, dessa framfors i punktform.

* Nudging finns idag inom mobility management i form av att manga
atgirder inom mobility management innehaller mer eller mindre olika
nudging-tekniker dven om det inte varit grundtanken frdn borjan.
Nudging har dven en stor potential att berika néstintill hela mobility
management-omradet, vilket kan medféra att mobility management-
atgdrder forbattras och effektiviseras. Dock finns det vissa begrdnsningar
med en fullstindig berikning i dagsldget pa grund av motverkande normer
och vérderingar, dér det kan vara en tidkrdvande process att finna normer
som pekar i rétt riktning.

* Denna studie framfor beldgg for att nudging-tekniken inramning och
forenkling av information har en positiv paverkan och framgang vid
anviandandet i en mobility management-atgérd. Dir informationen gors
personlig och mélgruppsanpassad samt att inramning gors med syftet att
lyfta fram budskapet i form av bland annat olika farger, former och
teckenstorlek. Vidare kan denna studie inte framfora nagra beldgg for att
nudging-tekniken sociala normer skulle ha en positiv eller negativ
paverkan vid anvindandet inom mobility management.

* Till ett framtida storre kvantitativt test dr det av stor vikt att testet
innehéller en kontrollgrupp for att kunna atskilja nudging-effekterna fran
resten av interventionen. Dar testet utfors pa olika grupper dér en grupp
testas med nudging-tekniker och en utan, med syftet att undersdka mer
djupgangende hur nudgingen paverkar och vilka effekter nudgingen har.
Ett framtida test bor dven planeras utifran en ldngre tidsperiod &n fyra
veckor for att efterstriva en optimal beteendepdverkan fran nudgingen.
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6.1 Framtida forskning

For att sdkerstdlla en optimal berikning av mobility management med hjilp av
nudging dr det av stor vikt att framtida undersdkningar fokuserar pa hur nudging
praktiskt kan tillféras och komplettera mobility management, for att i sin tur
avgora vilka nudging-tekniker som ldmpar sig béast till olika mobility
management-atgirder. Vidare skulle det vara intressant om mer forskning
utfordes kring vad som ligger till grund for individers handlingar, vad motiverar
individer osv. for att d4ven pa detta sitt grunda till en optimal berikning av
mobility management.
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9. Bilaga I — Fokusgrupp

e Vilka atgirder inom Mobility management kan tolkas som nudging-
atgédrder och vilka kan inte tolkas som nudging-atgérder?

* Vilka bland nudging-atgirderna kan tillféras och berika Mobility
management jaimfort med hur Mobility management anvéinds idag?
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10. Bilaga II — Intervjuer

¢ Skulle du kort vilja berdtta lite om dig sjdlv och hur du kom in pa
nudging?”

* Hur skulle du séga att nudging kan péverka individer till att resa mer
héllbart?

*  Om vi utgér fran ett konkret exempel — ett foretag ska infora elcyklar till
deras anstillda genom ett “testa elcykel projekt”. Har du nagot tips pa hur
denna testperiod skulle kunna inféras med hjilp av olika nudging-
tekniker?

e Ar det nigot annat som ni skulle vilja lyfta fram?
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11. Bilaga III — Intervjuer (inom
nudging-test)

* Har du sett dessa informationsringar som legat pa fikaborden?
o Ja/nej — om nej sé avsluta, om ja sa fraga vidare
* Hur upplevde du dessa informationsringar?
o Hur menar du da? Etc.
o Positivt/negativt?
* Nagot som stod ut/nagot i méangden?
* Vad det nigot specifik som fangade ditt intresse?
o Varfor/Varfor inte?

* Har informationsringarna, med dess innehdll etc. — varit ndgot som ni
diskuterat sinsemellan pa kontoret?

o Vad har da sagts?

o Hur har dina kollegor reagerat? Vet du det?
* Vad tyckte du om layouten?

o Intressevickande? Bra fakta?

¢ Skulle du sdga att du pa négot sitt blev paverkad av att ha ldst igenom
informationsringen?

o Hur? Specificera.
¢ Har det betydelse vad dina kollegor har sagt?
* Hur pendlar du till jobbet idag?

o Om cykel, kdnde du att du fick reda pa nagra férdelar som du inte
viste med att pendla med cykel? Har nigot fatt dig att vilja skaffa
en elcykel?
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o Om bil, gjorde informationen sa att du ifrdgasatte hur du pendlar
idag?

Har négot fatt dig att vilja skaffa en elcykel?

Vad det ndgot som du ansag saknades i informationen? Eller var det nagot
som var overflodigt?



12. Bilaga IV — Fokusgrupp med
testcyklister

* Vad var det som fick dig intresserad att testa?

* Hur var det att testa? Hur upplevde du testveckan?

o Intryck? Kénslor?

*  Hur var testveckan i forhallande till den utdelade informationen?
o Kiénde du att du hade nytta av informationen?

o Var det nidgot du kénde inte stimde 6verens med verkligheten?
* Tror du att elcykel kan vara nagot for dig?

* Blev du paverkad av att fa testa?
o Om ja, hade informationsringarna nagot med detta att gora tror

ni?

e Ar det nigot annat som ni skulle vilja lyfta fram?
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