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Forord

Detta faktaunderlag ar framtaget med stdd fran Trafikverket inom ramen fér Fardplan 2030,
en plattform for beteendepadverkande atgarder i omstallningen till en fossiloberoende
fordonsflotta 2030. Grona Bilister ar organisationen som star bakom Fardplan 2030, vars
syfte ar att samla och sprida kunskap om beteendets roll i omstéallningsarbetet. En viktig del i
detta ar att kartlagga och tydliggora vilka effekter som uppstar av beteendepaverkande
atgarder for att uppmuntra implementering av kostnadseffektiva atgarder i den kommunala,
regionala saval som i den nationella planeringsprocessen. Malgruppen ar i férsta hand trafik-
och samhallsplanerare i den offentliga sektorn.

Februari 2018
Grona Bilister
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1. Inledning

| takt med att rorligheten okat i och emellan vara samhallen har ocksa negativa effekter i
form av trangsel, lokala luftfororeningar och koldioxidutslapp 6kat markant.
Transportsektorn star idag for en tredjedel av Sveriges totala utslapp, av vilken vagtrafikens
andel ar 93 procent. Tack vare energieffektivisering och inblandning av férnybara branslen i
bensin och diesel har utslappen sedan 1990 minskat med 19 procent. Det ar dock viktigt att
papeka att effekten av de tekniska framstegen till stor del atits upp av storre motorer i
fordonsflottan i kombination med att vagtrafiken aterigen borjat 6ka, efter att ha legat pa
relativt stabil niva mellan 2007 och 2013. Detta gor att omstallningen inte gar tillrackligt fort
med hansyn till malet om en fossiloberoende fordonsflotta till ar 2030. Ska vi na dit maste
personbilstrafiken minska, farre resor behover géras med bil och en éverflyttning till gang,
cykel och kollektivtrafik ar nédvandig. Fler bilister behover dndra sitt beteende och forsta
problemen som ar forknippade med deras resmonster, samt vilka férdelar som finns med att
resa mer hallbart. Att jobba med beteendepaverkande atgarder ar ett effektivt satt att
minska bilresor och manga kommuner har lange jobbat malinriktat med att bearbeta
individers attityder genom att marknadsfora hallbara alternativ till bilen, en metod ofta
refererad till som Mobility Management eller Transport Demand Management. Det finns
gott om verktyg for att marknadsfora hallbart resande, utmaningen ligger dock ofta i att
mata, utvardera och folja upp vad som faktiskt astadkommits av atgarderna. Som Scheepers
m.fl. (2014) uttrycker det:

Beteendeférdndring dr ett mycket komplext forskningsomrade och kvantifiering av éndrade
resvanor till féljd av atgdrder som syftar till att dndra beteenden dr svart.

Att kvantifiera effekter av beteendepaverkande atgarder ar dock viktigt, inte minst for att
utférarna av atgarderna, ofta tjansteman pa kommunal niva, ska kdnna tillfredsstallelse av
att se ett gott resultat. Men ocksa for att kunna visa beslutsfattare effekten av investerade
resurser, samt for att forankra arbetet med hallbara transporter hos allmanheten. Syftet
med denna rapport ar saledes att, baserat pa forskning och erfarenheter, redovisa en
kunskapssammanstallning pa mojliga effekter av beteendepaverkande atgarder i
transportplaneringen. Méjliga effekter da det, som redan framforts av citatet ovan, ar
ytterst svart att generalisera effekter som uppstar av kampanjer gjorda i en specifik kontext.
Olika utforanden, rumsliga forhallanden, normer, populationer, styrmedel och en mangd
andra faktorer paverkar resultatet av beteendepaverkande atgarder. Det finns emellertid
mycket forskning pa omradet som séllan nar ut till en bredare publik, vilket vi férsoker rada
bot pa med denna kunskapssammanstallning.



1.1 Vad innebar en kunskapssammanstéllning? Kort om rapportens
metodik.

Underlaget till rapporten bestar av en litteratursdkning éver forskning och annan relevant
litteratur som undersokt effekter av beteendepaverkande atgarder for att framja hallbart
resande, saval i Sverige som internationellt. Viktiga empiriska kallor har bland annat varit
rapporten Hdllbart resande i praktiken: Trafik- och stadsplanering med beteendepdverkan i
fokus fran SKL och Trafikverket, samt forskning fran Cairns m.fl., 2008; Chatterjee, 2009;
Scheepers m.fl., 2014; Carlin, Murphy och Gallagher, 2016 och Winters, Buehler and Gotschi,
2017.

Rapporten sammanstaller effekter av beteendepaverkande atgarder inom sex omraden
framtagna inom European Platform On Mobility Management (EPOMM). Inom varje omrade
foljer ett antal olika atgarder som beskrivs kort och som darefter getts ett kvantitativt varde
baserat pa de forsknings- och eller erfarenhetsunderlag som varit tillgdngliga rorande
effekter av atgarden. Syftet med denna kvantifiering ar som sagt inte att ge en garanti for
vilka effekter som kommer uppsta vid genomforandet av en specifik atgard, utan snarare att
aterge effekter som uppstatt i andra sammanhang och som darmed kan fungera som
inspiration till andra som vill borja jobba mer med hallbart resande.






2. Sammanstéllning av beteendepaverkansatgarder

Tabell 1. Kategorisering av beteendepdverkande dtgdrder. Bearbetad fran EPOMM (2013).

Kategori Beskrivning

Information Atgarder for att forse resendrer med information och radgivning, bade fore och
under resan genom exempelvis en webbplats, applikation eller informationstavla

Marknadsforing Kampanjer med syfte att marknadsféra hallbara fardmedel, exempelvis genom
rabatterade resor med kollektivtrafik for nyinflyttade

Organisation och Atgarder for att styra upp olika typer av MM-tjanster for att tillhandahalla

samverkan alternativ till privat bil, exempelvis bildelningstjanster, bilpooler, lanecyklar,
pendlarparkering

Utbildningsinsatser Eco-driving, utbildning i att cykla och anvdnda kollektivtrafik for dldre, yngre eller
utlandsfodda

Platsspecifika atgarder = MM-atgarder for exempelvis organisationer och foretag, skolor, shoppingcentra,
sjukhus eller vid ombyggnad

Flexibelt arbete Jobba hemifran, virtuella moten, undvika maxtimmarna vid pendling, flexibelt
arbetsschema
Stodjande atgarder Parkeringsplan, skatter och avgifter (exempelvis trangselskatt), infrastruktur for

gang, cykel och kollektivtrafik

2.1 Information

2.1.1 Insiktshojande atgarder

Enligt en rapport fran Trafikverket och SKL (2010), Hdllbart resande i praktiken: Trafik- och
stadsplanering med beteendepdverkan i fokus, ar insiktshéjande kampanjer ett satt som
kommuner kan anvanda for att 6ka medvetenheten hos sina medborgare om de problem
som ar forknippade med olika transportval, och hur ett férandrat beteende kan bidra till att
motverka sadana problem. Det finns bade generella informationsinsatser som riktar sig till
alla eller mer malgruppsanpassade. Ofta rekommenderas informationskampanjer att
kombineras med andra atgarder, dels eftersom de ger relativt liten effekt pa egen hand och
dels eftersom de da kan anvdandas som en kanal for att synliggéra nya atgarder for fler
potentiella resenarer. Ett exempel kan vara att informera om 6kad turtathet pa
kollektivtrafikforbindelser, nya cykelstrak som férbattrar tillgangligheten mellan viktiga
malpunkter eller uppstarten av en vandrande skolbuss.

Effekt (procentuell minskning av antal bilresor)

(Cairns m.fl. 2008) 01-1



2.2 Marknadsfoéring

2.2.1 Individualiserad marknadsforing

Individualiserad marknadsféring, ocksa kallat direktbearbetning och PTP (Personalized Travel
Planning) innebar att individer och hushall far skraddarsydd information om de alternativ till
bilen som finns dar de bor (Trafikverket & SKL 2010). Ett av de forsta och mest omfattande
projekten av detta slag genomférdes i Lund 2002—-2005 da 24 000 hushall bearbetades via
telefon och dérrknackning under projektnamnet “Smart Trafikant. En utvardering fran ett
liknande projekt i Jonkdping visade att bilreseandelen minskat fran 58 till 55 procent, som
troligtvis till storsta del berodde pa individualiserad marknadsforing eftersom det var det i
sarklass storsta projektet for hallbart resande vid den utvarderade perioden (Trafikverket &
SKL 2010).

En systematisk litteraturstudie av Scheepers m.fl. (2014) undersokte effekterna av atgarder
med syfte att fa fler att byta bil mot gang, cykel och kollektivtrafik. De atgarder som
handlade om marknadsféring visade alla pa positiva 6verflyttningar, om an i olika
utstrackning. En Ren Luft-kampanj i Phoenix, USA, med mal att minska luftfororeningar
genom att be bilresendrer att minska sitt bilkbrande med en dag i veckan resulterade i 3 %
farre bilresor med ensamma foérare jamfort med aret innan och 6kad pendling med cykel och
buss. En annan storskalig studie kallad TravelSmart, utférd med 35 000 invanare i Perth,
Australien, ledde till 14 % minskning av antal bilresor genom individanpassad
marknadsfoéring.

En brittisk utvardering av storskaliga PTP-projekt visar pa en genomsnittlig minskning av
bilresor med 11 procent, som till storsta del ersatts med gang men dven med cykel och
kollektivtrafik (Chatterjee 2009).

Effekt (procentuell minskning av antal bilresor)

(Chatterjee 2009) 11

2.2.2 Halsotrampare och Testresenéarer

Ett koncept som visat sig mycket framgangsrikt nar det géller att byta bilresor till och fran
arbetet till cykel, ar projekt med Halsotrampare. Personer som vanligtvis reser med bil har
erbjudits regelbundna halsotester och stéd mot att de lovat att cykla till arbetet minst ett
visst antal ganger i veckan (Trafikverket 2011).

I Linkdping kommun |1dt man vardagsbilister ansoka om att bli testresenéarer pa elcykel under
tva veckor 2014. Vid uppfdljning visade det sig att 40 procent i huvudsak cyklar till arbetet
ett ar efter avslutad kampanj. | projektet Elcyklist [anades 300 elcyklar ut till vanebilister i
Halmstad kommun under 2—3 manader. Vid projektets slut valde cirka 30 % att kdpa ut



elcykeln och 6ver 80 % angav i en utvardering att de skulle fortsatta cykla i ndagon form. |
Arnhem-Nijmegen, Nederlanderna, uppmuntrades foretagsanstallda att anvanda elcykel for
pendling till jobbet i ett projekt kallat “Pedelec Promotion”. Vid uppféljning hade bilresorna
minskat med 65 % bland deltagarna (EPOMM 2013).

Enligt en rapport fran Trafikverket (2011), har utvarderingar fran projekt “Halsotrampare”
visat att sa manga som 60-85 % behaller sitt nya beteende efter forsdksperioden. En stor
vinst for arbetsplatser som satsat pa halsotramparkampanjer ar att sjukskrivningarna
minskat, med stora kostnadsbesparingar som foljd.

Effekt (procentuell andel som fortsétter cykla)

(Trafikverket 2011) 60-85

Testresenarer ar en atgard for att marknadsfora cykel eller kollektivtrafik som ger goda
effekter och som blivit populart bland flera svenska kommuner. | en sammanstallning av
Trafikverket (2012) dar provakarkort for kollektivtrafik delades ut till vanebilister i Goteborg,
Halland, Lund, Ostersund och Granby fann man att i genomsnitt 27.5 % av de som testade
kollektivtrafiken fortsatte resa kollektivt nar uppfoljning gjordes 3-12 manader senare.
Insatserna rdaknas som mycket kostnadseffektiva och ar vanligtvis betalade efter ett ar,
forutsatt att kampanjen ar gjord pa lampligt satt.

Effekt (procentuell andel som fortsatter aka

kollektivt efter testperioden) (Trafikverket 2012) 275

2.3 Organisation och samverkan

2.3.1 Samakning

| Sverige fardas i genomsnitt 1,2 personer per bil, vilket innebar att det finns en stor ledig
kapacitet utanfor det allmadnna kollektivtrafiksystemet. Acceptansen fér organiserad
samakning verkar dock vara lag i Sverige (Trafikverket & SKL 2010). Utan en kraftfull
marknadsforing bor man inte rakna med att fa fler an 4 % att anvdanda samakningssystem
(Schillander 2006). Med bra marknadsforing och i 6vrigt gynnsamma forutsattningar kan
man daremot fa med 10-20 % av personalen. | extremfallet Shiphol (Holland) samaker 30 %
av personalen (Schillander 2006).

2.3.2 Bilpool

En bilpool innebar att flera personer samsas om en eller flera bilar. Det finns saval
foreningsdrivna som kommersiella bilpooler i Sverige. Man brukar rdkna med att en
bilpoolsbil ersatter 5 privata bilar. Det innebar att bilpool kan vara ett satt att halla nere
parkeringskostnaderna och minska markanvandningen vid nybyggen (Trafikverket & SKL



2010). Flera studier visar dven att korstrackorna minskar med 15-60 % for de som dr med i
en bilpool jamfort med liknande persongrupper som dger egen bil (Akerman & Nyblom 2014;
Sioui m.fl. 2012; Lee m.fl. 2005). En nyligen publicerad forskningsstudie fran Nederldnderna
visar att bildelning peer-to-peer vaxer cirka tre ganger snabbare an kommersiella bilpooler
(Nijland & van Meerkerk 2017).

Effekt (procentuell minskning av kérstrackor for
medlemmar i bilpool) (Akerman & Nyblom 2014; 15-60
Sioui m.fl. 2012; Nijland & van Meerkerk 2017)

2.3.3 Tjanstebilspool och resepolicy

For foretag och kommunala verksamheter ar bilpool ofta en effektiv transportlosning. De
anstallda kor sakra bilar, administrationen forenklas och kostnaderna minskar. |
Hallstahammar, dar man inférde tjanstebilpool och resepolicy i kommunen 2005, minskade
kostnaderna med 10 procent. Dessutom minskade kérda mil och koldioxidutslapp fran
tjansteresor med 10 procent. Om poolen hade anvant miljobilar hade koldioxidbesparingen
varit annu hogre. Dessutom finns det en tendens till minskat bilresande till arbetet som féljd
av att man inte far anvanda sin privatbil i tjansten. Goteborgs Stad utvardering fran 2007
visade att korda mil i tjansten hade minskat med 20 procent pa de forvaltningar som fatt
tillgang till bilpool. Bilkostnaderna minskade med 9 procent, och inrdknat minskade
parkeringskostnader blev kostnadsbesparingen 32 procent.

Effekt (procentuell minskning av kdrda mil i

tjansten) (Trafikverket & SKL 2010) 10-20

2.3.4 Lanecykelsystem

Lanecykelsystem har inforts i allt fler svenska stader i hopp om att kunna erbjuda ett
alternativ till bil och kollektivtrafik for inpendlare och turister. Tanken ar att ett sadant
system ska kunna avhjdlpa den sista delen av resan, givet att det finns bra koppling till
kollektivtrafik eller pendlarparkering. Pa sa vis kan vagnatet avlastas och diarmed leda till
mindre trafikstockningar, buller och luftféroreningar (Levin m.fl. 2014).

Utvarderingar av lanecykelsystem bade internationellt och i Sverige visar att cyklarna
ersatter olika typer av resor och snarare ska ses som en stodfunktion till andra fardmedel an
nagot som helt ersatter exempelvis bilresor. Enligt en rapport skriven av Trivector AB, har
man internationellt sett att omkring 20 % av anvdandarna av ett lanecykelsystem byter ut sin
bilresa till en resa med hyrcykel, 30 % ersatter en kortare kollektivtrafikresa, 10 % ersatter en
resa med sin egen cykel och mellan 20-30 % tar en lanecykel istéllet for att ga samma
stracka. Dock visar studier fran tyska stader samt Stockholm att endast omkring 5 % av de
som anvander lanecyklar ersatter en bilresa med att hyra cykel. Den stora déverforingen sker






istallet av kollektivtrafikresendrer samt fotgangare. | Goteborg ar det omkring 13 % av
anvandarna som byter ut sin bilresa (inklusive taxi) till en resa med lanecykel, 38 % erséatter
en kollektivtrafikresa med en lanecykelresa, 13 % ersatter en resa med sin egen cykel med
en lanecykelresa och 34 % tar en lanecykel istallet for att gd samma stracka.

Effekt (procentuell andel anvandare av
lAnecykelsystem som byter ut sin bilresa) (Levin 5-20
m.fl. 2014)

2.4 Utbildningsinsatser

Utbildningsinsatser om hallbart resande kan rikta sig mot anstallda fér att uppmuntra mer
hallbara resor till arbetsplatsen, men ocksa betyda att man ger utbildning i att anvanda cykel
och kollektivtrafik for dldre, yngre och invandrare.

2.4.1 Eco-driving

Korkortsutbildningen kan innehalla moment som lar deltagarna hur man kor sparsamt for att
minska drivmedelsforbrukningen, sa kallad eco-driving. | en studie av VTl om effekter av
sparsam korning i korkortsutbildningen fann man att personer som hade fatt utbildning i
sparsam korning forbrukade ungefar 10 procent mindre bransle i jamforelse med personer
som inte fatt utbildning i sparsam korning (Gregersen m.fl. 2016). Studien antyder dven att
det finns potential fér annu stérre effekter, som har att géra med att testpersonerna med
utbildning i sparsam korning inte anvander sig av alla tankbara atgarder for att minska
forbrukningen.

Effekt (procentuell minskad branslefoérbrukning av
utbildning i sparsam koérning) (Gregersen m.fl. 10
2016)

2.5 Platsspecifika atgarder

2.5.1 Mobilitetsplan for skolor, féretag och andra organisationer

Mobilitetsplaner tar sitt ursprung i Mobility Management (MM), som innebar att med olika
styrmedel och aktiviteter paverka beteende och efterfragan i riktning mot minskat
bilresande och 6kad andel resande med gang, cykel och kollektivtrafik. En mobilitetsplan
utgors i sin tur av ett paket av MM-inspirerade ansatser for att paverka resvanor hos kunder
och personal hos foretag och verksamheter (Dickinson & Wretstrand 2015). De ar ofta
framtagna for ett begransat omrade, vilket innebér att atgarderna kan skraddarsys for
platsspecifika forhallanden. Det finns mycket forskning och erfarenhet av mobilitetsplaner,
mojligtvis eftersom tillgangen till individer knutna till foretaget eller organisationen erhalls
fran ledningen, och atgarder bestdms centralt i organisationen. Nya rutiner och policys kan
darmed snabbt distribueras i organisationen och férandring ske relativt fort.



Tidigare forskning bade internationellt och i Sverige visar att gréna resplaner for féretag och
verksamheter minskar bilanvdandningen med 15-20 procent i genomsnitt (Dickinson &
Wretstrand 2015). Anvdands ekonomiska styrmedel, exempelvis hojda parkeringsavgifter,
minskar den med 20-25 procent. Utan ekonomiska incitament ar minskningarna dock lagre,
5-15 procent.

Flera skolprojekt har inte natt sa bra resultat, vilket har forklarats av att skolresor bara ar en
del i kedjan av resor och att fordlderns val av fardmedel till arbetet har storre betydelse
(Trafikverket & SKL 2010). Cairns m.fl. (2008) drar slutsatsen att skolreseplaner i snitt
minskar biltrafiken till skolor med 8—15 procent. Resultaten ar dock mycket skiftande och i
de planer son natt bast resultat ingar dven fysiska atgarder for en sdkrare skolvag.

Effekt (procentuell minskning av bilresor till/fran
foretaget eller organisationen) (Cairns m.fl. 2008; 5-25
Dickinson & Wretstrand 2015)

2.5.2 Vandrande skolbuss

Vandrande skolbussar ar en form av aktiv transport som implementerats pa flera hall i
Europa, USA, Kanada, Australien och Nya Zeeland. De kan upprattas informellt, dar foraldrar
i ett bostadsomrade turas om att promenera med en grupp barn till skolan. De vanligast
forekommande exemplen i litteraturen ar dock valstrukturerade vandrande skolbussar med
fast tidtabell, bestamd rutt och utbildade volontarer. Fordelarna som refereras till ar 6kad
fysisk aktivitet for barn samtidigt som trafiken runt skolor reduceras. Minskad trafik till f6ljd
av vandrande skolbussar har dock inte kunnat kvantifieras, dock har intervjuer med féraldrar
gett indikationer om att vissa bilresor har undvikits till féljd av att ens barn promenerar till
skolan i grupp med andra (Smith m.fl. 2015).

| Minchen genomférdes en vandrande skolbuss dar 20 % av barnen som deltog tidigare
blivit kérda med bil (EPOMM 2013). | en studie av Carlin m.fl. (2016) fann man att tre forsok
med vandrande skolbuss i USA resulterade i att andelen barn som gick till skolan istallet for
att bli skjutsande med bil 6kade med 25 % 12 manader efter forsdksperioden. Barn som gick
uppmatte en okad fysisk aktivitet pa 25-30 % jamfort med kontrollgruppen och forédldrarna
till barnen upplevde minskad stressniva relaterat till att kora och parkera vid skolan varje
dag.

Effekt (procentuell 6kning av andel barn som
promenerar till skolan efter inférandet av vandrande 25
skolbuss) (Carlin m.fl. 2016)

2.6 Flexibelt arbete
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2.6.1 Resfria moten

Med resfria moten menas fysiska moten som ersatts med telefon-, webb-, eller videomoéten,
ibland ocksa kallat konferensmoéten, telefonkonferens eller konferenssamtal. For
tjansteresor gors bedomningen att haften av alla dessa skulle kunna ersattas med resfria
moten, nagot som exempelvis Telia gjort och som resulterat i stora utslappsminskningar
saval som ekonomiska besparingar (Trafikverket & SKL 2010). Enligt Cairns m.fl. (2008) har
telefonkonferenser och motsvarande minskat tjansteresandet med 10-30 procent i de
organisationer som har marknadsfort detta alternativ.

Effekt (procentuell minskning i fysiska tjansteresor
med implementering av resfria méten) (Cairns m.fl. 10-30
2008)

2.6.2 Flexibla arbetstider och distansarbete

Distansarbete innebar att arbete utfors fran hemmet eller annan plats nara hemmet, istallet
for att resa till arbetsplatsen under normala arbetstider. Flexibla arbetstider innebar att man
har mojlighet att anpassa sina arbetstider inom vissa ramar, vilket kan vara ett bra satt for
att sprida ut arbetsresorna och pa sa vis minska trangsel under rusningstimmarna. | studien
av Cairns m.fl. (2008), utvarderades effekterna av tre brittiska foretagssatsningar, och man
uppger att 2—6 resor per person och vecka mellan bostad och arbete har férsvunnit sedan
foretagen satsat pa information och stod for distansarbete. | den senaste nationella
resvaneundersokningen (RVU 2011-2014) uppgav ungefar 20 procent av de som
forvarvsarbetar att de ibland arbetar pa distans, vilket &r en valdigt hog andel med tanke pa
att endast 34 procent av de som forvarvsarbetar anger att deras arbetsuppgifter dr sadana
att det ar mojligt att arbeta pa distans. Detta ar en 6kning sedan RVU 2005-2006 da 11
procent angav att de forvarvsarbetade pa distans och 21 procent att de hade mdjlighet till
det.

Effekt (antal farre resor per person och vecka till
foljd av information och stdd for distansarbete) 2-6
(Cairns m.fl. 2008)

2.7 Stodjande atgarder

Beteendepaverkande atgarder kan forstarkas och ge 6kad nytta om de kombineras med
ekonomiska styrmedel eller regleringar. Pa kommunal niva kanske dessa framférallt utgors
av parkeringsavgifter, som har visat sig vara ett viktigt styrmedel for arbetet med att flytta
over resor fran bil till gang, cykel och kollektivtrafik. Men pa senare ar har dven
trangselskatter implementerats och diskussioner rorande mojligheten att inféra Miljozoner
varit aktuellt. Att kombinera sadana typer av styrmedel med beteendepaverkande atgarder
kan ge extra effekt och har visat sig vara en smart strategi nar de genomférts med hojda
parkeringsavgifter (Trafikverket & SKL 2010).
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3. Avslutande reflektioner

Beteendepaverkande atgarder for att styra behovet av resor mot mer hallbar mobilitet ar i
allra hogsta grad en viktig del av transportplaneringen som komplement till harda
infrastrukturella atgarder. Om fler individer ska anvanda den infrastruktur som redan finns
och som byggs for gang, cykel och kollektivtrafik maste de bli informerade om att dessa
alternativ existerar. Likasa behdvs incitament for att individer ska omvardera sitt
resebeteende, som ofta ar starkt influerat av vanor, attityder, social tillhérighet och de
forutsattningar som finns till forfogande. Kombinationen av harda och mjuka atgarder ar
darmed viktigt for att ge bra forutsattningarna att fa fler individer att resa mer med gang,
cykel och kollektivtrafik. Nagot som visat sig viktigt for ett framgangsrikt arbete med
beteendepaverkande atgarder ar ocksa att integrera detta arbete i planeringen, vilket redan
bedrivs i flera kommuner och regioner genom exempelvis ett mobilitetskontor. Fér daven om
vi i denna rapport redovisar olika beteendepaverkande atgarder separat, visar forskning att
de basta resultaten uppnas nar atgarderna genomférs i omfattande program som riktar sig
till olika nivaer i samhallet (staden, specifika omraden och individer), se exempelvis Winters,
Buehler & Gotschi (2017).

Forskning och erfarenheter lyfter ocksa vikten av att kombinera morot och piska-atgarder i
arbetet med att flytta 6ver fardmedelsandelar fran bil till gdng, cykel och kollektivtrafik
(Dickinson & Wretstrand 2015). Incitament sasom fria kollektivtrafikkort under tva veckor far
storre effekt om de kombineras med styrmedel som férsamrar framkomligheten med bil.
Det finns saledes mycket att vinna pa att kombinera atgarder och knyta ihop olika aktorer i
planeringen for att skapa samverkan och positiva synergieffekter.

Allting behdver inte goras om fran borjan om man funderar pa att borja jobba mer med
Mobility Management och beteendepaverkande atgarder. Inom exempelvis EU-projektet
Max har det tagits fram ett stort antal verktyg for att styra, utveckla och folja upp
beteendepaverkande atgarder. Dessa ar bland andra MaxExplorer — for att valja MM-atgard,
MaxQ — ett verktyg for att kvalitetssakra arbetet, MaxLupo — for att koppla MM till fysisk
planering, MaxSUMO — ett verktyg for att strukturera och félja upp MM-projekt, och Max-
Eva — en databas for att samla resultat och jamfora med andra liknande europeiska projekt.
Alla dessa verktyg finns presenterade dven pa svenska pa www.epomm.eu.

De utmaningar transportsystemet star infor nar det galler negativa miljo-, klimat- och
halseffekter kommer krava fortsatt arbete och utveckling av verktyg for att jobba mer med
hallbart resande. Den vetenskapliga grunden vad géller effekter av beteendepaverkande
atgarder blir battre for varje ar, och vi ser fram emot att félja det arbetet och bidra med att
sprida den nya kunskap som genereras runt om i varlden.
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