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Forord

Lansstyrelsen i Skane lan har tagit intiativ till detta forslag till handlings-
plan fér Mobility Management i Skane. Syftet ar att ta fram ett brett under-
lag med forslag pa projekt och atgarder som olika aktorer i Skane skulle
kunna genomfora. | denna rapport beskrivs bl a méjligheterna med Mobili-
ty Management generellt, vilka séarskilda utgangspunkter som é&r viktiga i
Skane samt 18 olika konkreta projektforslag.

Handlingsplanen for Mobility Management &r en del i Lansstyrelsens arbe-
te med ett miljohandlingsprogram inom ramen for det regionala miljémals-
arbetet. Det finns ocksa en nara koppling till Region Skanes arbete med
Skane-MaTs. Lansstyrelsen avser inte att sjalva genomfora den foreslagna
handlingsplanen men vill garna stédja andra aktorer i regionen som har
storre mojligheter att verka operativt.

Handlingsplanen har tagits fram av Trivector Traffic AB under januari-
april 2002 i samrad med en sarskild referensgrupp. Fran Trivectors sida
har civ ing Bjorn Wendle (projektledare) och tekn lic Christer Ljungberg
varit ansvariga. Pernilla Hyllenius, Jessica Lyborg, Karin Neergaard,
Christian Rydén och Pér Envall har medverkat vid val och utformning av
projektforslag. Samtliga ar aven forfattare till denna rapport.

Hogni Hansson, ordf i Lansstyrelsens s k ”Luftgrupp”, har varit bestélla-
rens kontaktperson. | referensgruppen har féljande representanter deltagit:

Hogni Hansson Luftgruppen/Landskrona kommun
Eskil Martensson Region Skane, Skane-MaTs

Stig Gustavsson Lunds kommun

Christer Jarnlo Lansstyrelsen i Skane lan

Tomas Theander Kristianstads kommun

Kerstin Aklundh Vagverket Region Skane

Agneta Staaf Banverket, sodra Banregionen

Lund maj 2002
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Sammanfattning

Lansstyrelsen i Skane lan har tagit intiativ till detta forslag till handlings-
plan fér Mobility Management i Skane. Syftet ar att ta fram ett brett under-
lag med forslag pa projekt och atgarder som olika aktorer i Skane skulle
kunna genomfora. | rapporten beskrivs bl a mojligheterna med Mobility
Management generellt, vilka sérskilda utgangspunkter som ar viktiga i
Skane samt 18 olika konkreta projektforslag. Forhoppningsvis kan hand-
lingsplanen genom att 6verfora kunskap, underlatta ett delvis nytt tdnkande
hos olika aktorer dar mdojligheterna med Mobility Management
uppmarksammas mera an idag.

Vision for handlingsplanen

Ett forslag till vision for handlingsplanen och dess atgarder har formulerats
och den anger att "alla ménniskor i Skane vid valet av sina resor tar sada-
na miljéhansyn att miljopaverkan fran transporter successivt minskar.
Samhallet och transportsystemen i hela Skane ska ocksa utvecklas sa att
sadana val stimuleras och understddjs sa langt som moéjligt.”

Mobility Management — en del av l6sningen

Skillnaden mellan traditionell trafikplanering och Mobility Management
kan enklast ségas vara att den forra framst fokuserar pa olika satt att tillgo-
dose efterfragan pa rorlighet utan att ifragasatta den, medan Mobility Ma-
nagement forsoker hantera efterfragan. Det innebéar att paverka resan eller
transporten innan den har borjat.

Begreppet Mobility Management anvands saval inom EU som av de flesta
lander pa kontinenten for att beskriva mjuka atgarder som syftar till att pa
olika satt paverka trafiken och dess tillvaxt. Atgarderna handlar frimst om
information, kommunikation, organisation och koordination. En enkel
svensk vardagsdefinition skulle kunna lyda: ’Mobility Management &ar
mjuka atgarder for att paverka resan innan den borjat™.

Mojligheter i Skane

Utifran tidigare studier samt via samtal med ett 20-tal nyckelpersoner i
Skane diskuteras i rapporten viktiga regionala utgangspunkter for Mobility
Management. Till utgangspunkterna hor bl a trafik- och miljétillstandet i
Skane (korta avstand, omfattande pendling, relativt stor befolknings- och
trafiktillvéaxt, trangsel etc), miljomalsarbetet "Nya miljomal for Skane”,
okad integration i Oresundsregionen och det skanska utvecklings-
programmet “skansk livskraft”. Sammantaget finns det manga positiva
forutsattningar och drivkrafter i Skane vad géller mojligheterna att bedriva
ett framgangsrikt arbete med Mobility Management.

Handlingsplanens 18 olika projektforslag

| handlingsplanen presenteras 18 olika projektforslag. Projektférslagen
varierar i storlek, bade finansiellt och geografiskt, och &r av olika karaktar
for att kunna engagera manga olika aktorer. For samtliga atgarder



redovisas bl a foreslaget genomférande, malgrupper, svarigheter,
mojligheter samt kostnader och effekter. F6ljande projekt finns beskrivna:

Regionalt MM-kontor — mobilitetskontor med regional prégel.

MM i den fysiska planeringen - 6kad kunskap om mgjligheterna med MM.
Demonstrationsprojekt for miljoanpassad arbetspendling — visa pa bra alternativ
till egen bil i sarskilt utvalda strak.

Virtual Mobility Center - en avancerad och intermodal reseplanerartjanst pa
internet.

SMART-trafikant i regionala strak — individ- och behovsanpassad information om
alternativ till bil samt effekter pd ekonomi, hilsa och miljo.

Samordning av resor pa landsbygd — samordning av kollektivtrafik i kombination
med samakning.

MM-service pa skdnska turistbyraer — hjélp till besokare och turister att resa
miljoanpassat i regionen.

MM for evenemangstrafik — satsning pa kollektivtrafiken for dkat
kollektivtrafikresande till olika storre evenemang.

Tjanstebilpooler for organisationer och foretag — samutnyttjande av fordon i
organisationer for battre ekonomi och minskad miljopaverkan.

Smart fritidsakare — tavling for 6kad samakning i idrottsforeningar.

Information om kollektivtrafiken i besdéksnaringen — sprid information om
kollektivtrafiken pa olika besoksmal.

Mobility Office — starta ett mobilitetskontor for féretag/organisationer i ett nytt
arbetsplatsintensivt omrade.

Barns resor till skolan — miljéanpassa barnens “arbetsresor”.
Mobilitetssamordnare fér beslutsfattare — miljdanpassa resorna och 6ka kunskapen
om MM hos regionens hagsta beslutsfattare enligt forebild fran EU-parlamentet.
Marknadsforing av kollektivtrafik till barn — paverka framtidens resenarer.
Battre halsa genom att ga och cykla — paverka arbetsgivare och anstallda pa olika
arbetsplatser att satsa pa atgarder som ger bade battre halsa och battre miljo.
Startpaket for nyinflyttade — info/marknadsforing av cykel, kollektivtrafik etc.
Job Ticket — smidigare hantering av kollektivtrafikbiljetter for arbets- och
tjénsteresor.

Genomfdrandestrategi

Eftersom Lansstyrelsen inte avser att sjalva genomféra den foreslagna
handlingsplanen &r det sarskilt viktigt att fa andra aktorer involverade och
engagerade. FOr att sakerstélla att forslagen kommer till konkret handling
foreslas foljande atgarder:

Anordna ett startseminarium for att sprida information om handlingsplanen och de
olika projektforslagen.

Lat Skane-MaTs fora handlingsplanen vidare — ett av syftena med Skane-MaTs ar
att initiera och stodja projekt och darfor passar handlingsplanens innehall val in har.

Starta det regionala MM-kontoret - flera av de 6vriga projektforslagen &r starkt be-
roende av att denna atgard forst blir en verklighet. | uppstarten bor man darfor priori-
tera att sa snabbt som mojligt finansiera och starta upp denna verksamhet.

Engagera regionala natverk - forutom att knyta de storre aktérerna pa omradet till
handlingsplanen bér dven olika regionala natverk engageras.

Glom inte uppfdljning och erfarenhetsspridning — ett viktigt syfte ar att éverfora
kunskap. Darfor ar det viktigt att sakerstdlla att projekten foljs upp och att
erfarenheter sprids till andra.



1. Inledning
1.1 Bakgrund

Mobility Management ar mjukvaran som gor att vi far ett battre utnyttjande
av hardvaran. Det handlar om att pa olika sétt effektivisera anvandandet av
infrastrukturen. Att 6ka tillgangligheten samtidigt som man minskar trafi-
kens externa effekter.

Skillnaden mellan traditionell trafikplanering och Mobility Management
kan enklast ségas vara att den forra framst fokuserar pa olika sétt att tillgo-
dose efterfragan pa rorlighet utan att ifragasatta den, medan Mobility Ma-
nagement forsoker hantera efterfragan. Det innebéar att paverka resan eller
transporten innan den har borjat.

1.2  Syfte

Lansstyrelsen i Skane lan har tagit intiativ till detta forslag till handlings-
plan fér Mobility Management i Skane. Syftet ar att ta fram ett brett under-
lag med forslag pa konkreta projekt och atgarder som olika aktorer i Skane
skulle kunna genomféra inom en 5-arsperiod. Projektforslagen ska omfatta
projekt saval pa en regional niva som projekt som kan genomforas lokalt i
en kommun eller organisation.

Forhoppningsvis kan projektet, genom att dverféra kunskap, underlatta ett
delvis nytt tdnkande hos olika aktorer dar mojligheterna med Mobility Ma-
nagement uppmarksammas mera an idag. Det bor ocksa vara mojligt att
genomfora flera av projektforslagen inom ramen for Skane-MaTs, som &r
ett storre och bredare regionalt initiativ for ett miljéanpassat transport-
system i Skane.

1.3 Rapportens upplagg

Rapporten &r indelad i fem avsnitt. Forst beskriver vi vad Mobility Mana-
gement dr och hur man arbetar med MM i andra delar av Sverige och ut-
omlands. Har ger vi ocksa en kort historik och bakgrund liksom redovisar
vinsterna med MM och sadant som &r viktigt vid implementeringen. Du
som sedan tidigare ar val insatt i omradet kan hoppa dver detta avsnitt.

| kapitel tre gar vi igenom viktiga utgangspunkter for att starta och utveck-
la arbetet med MM. Vad & mojligheter och svarigheter i Skane? Vilka
viktiga aktorer bor vara med? Vilka generella malgrupper och kanaler ar
lampliga att rikta in sig pd? Finns det genvagar? | avsnittet finns ocksa en
kort introduktion till nagra projekt inom Mobility Management som pagar
idag.



Vi foreslar darefter, i kapitel 4, vision och mal for arbetet samt beskriver
vikten av uppféljning och utvardering av vidtagna atgarder. | kapitel 5
redovisar vi handlingsplanen med 18 konkreta projektférslag. Allra sist, i
kapitel 6, finns ett forslag till genomférandestrategi for hur projekt-
forslagen ska kunna foras ut och startas upp av lampliga aktorer.



2. Mobility Management — en
del av I6sningen

2.1  Verkningsfulla atgarder — finns de?

For att komma tillratta med trafikens miljéproblem finns inga Columbi
agg. Det kommer att behdvas ett stort antal olika atgarder. Inte heller &ar det
enkelt att forbattra tillgangligheten for alla grupper i samhéllet eller att na
malen for trafiksakerheten.

Tidigare har vi oftast forsokt 16sa trafikproblemen genom ny eller forand-
rad infrastruktur. Under senare ar har forskning visat att det ofta inte ar
mojligt att bygga bort problemen. Nya végar 6kar resandet och efter ett tag
behovs ytterligare nya végar osv. De s kallade SACTRA-rapporterna® fran
Storbritannien beskriver detta fenomen, och flera andra forskare? har visat
pa liknade resultat:

“Every 1% increase in new lane-miles generated a 0.9% increase in traffic
in less than five years. With so much induced demand, adding road capac-
ity does little to reduce congestion.”

De flesta forskare och experter ar ense om att pa kort sikt ar miljoavgifter
av nagot slag det enda sattet att 16sa problemet. I alla de stora utredningar
om miljéanpassade transportsystem pa lokal, regional och nationell niva
som vi pa Trivector arbetat med, visar det sig att trots mycket omfattande
atgarder inom de olika trafikslagen (med fysiska atgérder, satsningar pa
kollektivtrafik och cykel, alternativa branslen etc.) sa nas inte de uppsatta
miljomalen. Enda sattet att pa kort sikt na dem ar genom okade avgifter,
genom att internalisera en storre del av trafikens externa effekter i trans-
portpriset. Enligt EU:s miljobyra internaliserade vi 1991 i Sverige endast
47,9 % av vagtrafikens externa kostnader och infrastrukturkostnader, vilket
dock var hogre an alla andra lander i Europa utom Danmark®.

Idag tycks denna typ av atgard mycket avlagsen. Det finns en begransad
folklig forstaelse for okade transportkostnader. Det kommer att kravas en
stor informations- och folkbildningsinsats for att "marknaden” for miljo-
anpassade transporter skall kunna fungera. En marknad fungerar som be-
kant inte om aktdrerna saknar full information, och det &r det som saknas i
form av kunskap om miljoeffekter av resandet.

Pa langre sikt behdver ocksa vara vérderingar och beteenden pa transport-
omradet forandras. Mobility Management &r ett bra verktyg som bade

! SACTRA - Transport Investment, Transport and Economy, 1999, Department of the
Environment, Transport and the Regions

2 Mark Hansen and Yuanlin Huang, 1997, "Road Supply and Traffic in California Urban
Areas," Transportation Research A, Vol. 31, No. 3, 1997, pp. 205-218.

® TERM, 2000, Are we moving in the right direction?, Indicators on transport and envi-
ronment integration in the EU.



bidrar till 6kad acceptans for ekonomiska styrmedel och paverkar
varderingar och beteenden i en mera langsiktigt hallbar riktning.

2.2  Vad ar mobility management?

Trots att det idag inte & mojligt att infora alla de atgarder som behdvs for
att astadkomma ett miljoanpassat transportsystem finns mycket att gora.

Mobility Management innebdr ett nytt satt att tdnka och &r ett alternativ till
ny infrastruktur eller nya restriktioner. Syftet ar att paverka resan eller
transporten innan den borjat. Begreppet anvéands savél inom EU som av de
flesta lander pa kontinenten for att beskriva mjuka atgarder som syftar till
att p& olika satt paverka trafiken och dess tillvaxt. Atgarderna handlar
frémst om:

* Information
Kommunikation
* Organisation

» Koordination

Mobility Management kan ses som mjukvaran (attityd och beteende-
paverkan) som gor att vi far ett battre utnyttjande av hardvaran (fysiska
atgarder). Det handlar alltsd om att pa olika satt effektivisera anvandandet
av infrastrukturen.

Definition
Mobility Management ar enligt definitionerna i de europeiska forsknings-
projekten MOMENTUM och MOSAIC:

Ett efterfrageorienterat angreppssatt for att paverka person- och gods-
transporter genom att:

* Uppmuntra anvandandet av miljéanpassade fardsatt

» Forbattra hallbar tillganglighet for alla manniskor och organisationer

» Oka effektiviteten i transporter och markanvandning

« Minska trafiken genom att begréansa antal, 1angd och behov av motori-
serat resande”

En enkel svensk vardagsdefinition skulle kunna lyda:

’Mobility Management ar mjuka atgarder
for att paverka resan innan den borjat™

Skillnaden mellan traditionell trafikplanering och Mobility Management
kan framst sagas vara att den forra framst sysslat med att pa olika satt till-
godose efterfragan pa rorlighet utan att ifragasatta den, medan Mobility
Management forsoker paverka efterfragan. | tabell 2.1 visas skillnaderna
mellan de tva angreppssatten.



Tabell 2.1 Skillnader i angreppssatt mellan traditionell trafikplanering
och Mobility Management.

Traditionell Trafikplanering Mobility Management
Ge tillgang till infrastruktur Paverka efterfragan
Hardvara Mjukvara

End of the pipe Vid kallan

Optimera kapacitet Paverka fore resan

Nyttan med Mobility Management
Mobility Management har i Sverige kommit att ses framférallt som
miljoatgarder. Det &r i detta sammanhang viktigt att komma ihag att nyttan
med MM-atgarder ligger pa betydligt fler plan an miljo. Det kan handla
om:

» Minskad trangsel

» Halsa

» Trafiksakerhet

» Effektivisering

* Ekonomi
 Resurshushallning
. Miljp

De forsta Mobility Mangement-projekten i USA och Holland kom till for
att forsoka minska trangseln pa motorvéagarna. Fortfarande ar detta syfte ett
av de viktigaste i manga lander.

Mobility Management och ITS

Mobility Management och ITS (vaginformatik, intelligenta transport-
system) ar tva satt att 16sa problem inom trafikomradet utan att behdva
bygga ny infrastruktur. De bada arbetssatten Overlappar varandra till en
del, men all ITS &r inte Mobility Management. De bada arbetssatten
kompletterar daremot varandra. Detta forhallande beskrivs i figur 2.1.



Infrastruktur-
byggande

Mobility
Manageme

Figur 2.1 Infrastrukturbyggande, Mobility Management och ITS — olika
satt att 16sa trafikproblem.

Ett paraplybegrepp med manga atgarder

Mobility Management kan tillampas pa olika nivaer: i ett bostadsomrade, i
ett foretag, i en kommun, en region eller for ett evenemang. | samtliga fall
handlar det om att forsoka paverka efterfragan pa resor, och darmed gora
vinster inom milj0, kapacitet, sékerhet och ekonomi.

Paraplybegreppet Mobility Management tacker bade gamla och nya atgar-
der. Samakning, distansarbete, videokonferenser, nya servicekoncept, bil-
pooler mm fogas samman i ett system, dar nya metoder for attityd- och
beteendepaverkan ingar. Mycket sker i samarbete med naringsliv och olika
organisationer.

Rent praktiskt kan det handla om manga olika saker som:

« samakningsprojekt

* initiera bilpooler

» driva cykla-till-jobbet-kampanjer

o stotta projekt for lokal handel

» informera féretag om cykel och kollektivtrafik

o att stotta foretagens arbete med miljéanpassning av transporter etc.

« ge rad om hur enskilda, foretag och organisationer kan miljo-
anpassa sina transporter

Ibland blir reaktionen att “detta &r val inget nytt”. Till en viss del stimmer
det. Manga av de atgarder som ingar i begreppet Mobility Management ar
kanda och anvénda sedan tidigare. Det nya &r att satta anvandandet av des-
sa i system, och se dem som ett helhetskoncept av atgarder. Nytt ar ocksa
att anvanda dem som ett likvérdigt alternativ och komplement till traditio-
nella trafikplaneringsatgarder och ITS.



En av de barande tankarna i Mobility Management &r ocksa samarbetet
mellan olika aktorer. Tanken ar att om man skall kunna na varaktiga bete-
endeforandringar sa maste man involvera olika aktorer. Det handlar har om
att samverka med olika organisationer som kollektivtrafikforetag, vagverk,
foretag etc.

N&r man arbetar med Mobility Management &r sjélva processen en viktig
del av arbetet. Genom arbetssattet - samarbete med manga olika aktorer -
startar ofta sjalva arbetet nya processer som ger ytterligare effekter osv.

2.3 Mobility Management | Sverige

| Sverige har Mobility Management ofta startats som atgarder for att astad-
komma ett miljdanpassat transportsystem. Forst i Sverige med att starta ett
Mobilitetskontor for att arbeta med dessa fragor var Lund som i sin Lun-
daMaTs-utredning 1997 pekade pa vikten av att dven arbeta med denna typ
av mjuka atgarder. Liknande arbete hade da funnits en kort period i Karl-
stad. Sedan 1998 arbetar man i Lund malmedvetet med Mobility Manage-
ment som en del av arbetet med inforandet av ett miljéanpassat transport-
system.

Trots att vi fortfarande sitter fast i gamla forestallningar om att rérligheten
ar viktigare an tillgangligheten, sa borjar Mobility Management, med sin
betoning av just tillgangligheten, att réna ett allt storre intresse. Idag finns
sex aktiva kommunala mobilitetskontor i Sverige (Lund, Varberg, Kalmar,
Malmo, Karlstad, Vaxjo), tva startas inom kort (Goteborg, Borlange) och
ytterligare en handfull inom det narmaste aret. Ser man det hela ur ett bre-
dare perspektiv, sa pagar MM-atgarder i ett stort antal kommuner, inom
landsting, lansstyrelser etc. Flera foretag har ocksa borjat intressera sig for
Mobility Management som ett satt att komma vidare i miljélednings-
arbetet.

Officiella dokument har under det senaste aret lyft fram Mobility Mana-
gement som en viktig komponent i trafikpolitiken. Mobility Management
finns med i propositionerna for nya miljomal, for ny klimatpolitik och se-
nast i infrastrukturpropositionen. | infrastrukturpropositionen pekas arbets-
sattet ut, och for forsta gangen i ett dokument av denna typ sdgs det ocksa
att det ar viktigt att paverka efterfrdgan pa resor. Vidare ges Vagverket i
uppdrag att arbeta med atgarder som paverkar efterfragan pa transporter:

’Regeringens beddmning: Vagverket bor arbeta med atgarder som paver-
kar efterfragan pa transporter i riktning mot ett hallbart resande, dvs ett
resande som ar effektivare, mer miljdanpassat och sékrare an det individu-
ella resandet med personbil. Vagverket bor i samarbete med andra aktorer
utforma ett forslag till nationellt program eller en strategi for hur arbetet
bor bedrivas.” Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem.
Regeringens proposition 2001/02:20

Det ar intressant att konstatera att man i Sverige nu kommit sa lang att det
borjar komma resultat fran utvéarderingar av Mobility Management-projekt.




Ska MM fortsétta att vara ett alternativ och ett komplement till att bygga
nytt, sa maste vi fa fram annu béttre fakta om effekterna. Utvarderingen i
Lund inom MOST-projektet ar ett viktigt steg i denna process.

Den forsta svenska webbplatsen for mobility management finns sedan bor-
jan pa 2001. P4 www.mobilitymanagement.nu hittar man bade fakta och
aktuell information.

2.4  Mobility Management utomlands

Mobility Management har funnits sedan borjan pa 90-talet bade i Europa
och i USA. | USA kallas motsvarande atgarder for Transport Demand Ma-
nagement, medan man i Europa valt Mobility Management. Det ar dock
forst under de senaste 4-5 aren som begreppet fatt en vidare spridning.

Saval i USA som i Europa har Mobility Management tillkommit som ett
forsok att hitta 1osningar pa trangselproblematiken. | borjan av 1990-talet
sdg motorvag A4 mellan Haag-Amsterdam, och highway 15 mellan Los
Angeles-San Diego periodvis mest ut som en parkeringsplats, trots forsok
att 0ka kapaciteten med nya korfalt. Man borjade da fundera Gver alternati-
va satt att 16sa detta problem. De forsta TDM-projekten kom att handla om
olika satt att forsoka fa foretagen att fa sina medarbetare att samaka till
jobbet. | Kalifornien &r detta fortfarande en av de viktigaste atgarderna.
Har ar det ocksa lagkrav pa att foretag over en viss storlek skall ha en
TDM-plan. Motsvarande lagstiftning finns idag ocksa i Italien.

| Europa har arbetet med Mobility Management tagit olika riktning i olika
lander. | Schweiz &r bilpooler vanliga, i Osterrike och Tyskland finns
manga stader med sa kallade Mobility Centres. Dessa mobilitetscentraler
har oftast sin utgangspunkt i en informationscentral for kollektivtrafiken,
nagot som varit mycket underutvecklat i dessa lander. Aven i Italien och
Holland finns manga mobilitetscentraler, kopplade till kollektivtrafik-
information.

Ett antal europeiska forskningsprojekt har bedrivits inom Mobility Mana-
gement. Tva projekt, MOMENTUM och MOSAIC lade grunden for defini-
tioner och struktur inom MM-arbetet. For narvarande pagar uppfoljaren till
dessa projekt, MOST (Mobility Strategies for the next decade) som handlar
om att félja upp och utvérdera olika MM-projekt.

Ett europeiskt samarbete kallat EPOMM (European Platform on Mobility
Management) med 8 aktiva europeiska lander, daribland Sverige, har ska-
pats. Svensk “focal point” ar VVagverket. Lankar till de europeiska projek-
ten, och mycket mer om MM, hittar man pa www.epomm.org.



2.5 Implementering av MM

En framgangsrik implementering av Mobility Management-atgarder
bygger pé en rad faktorer. Bland viktiga framgéangsfaktorer kan namnas:*

« Kompetens - kunskap och legal/politisk makt (eller stod fran dessa)

e Stod i andra planer och atgarder (transportplaner, MaTs-arbete,
parkeringsstrategier etc)

» Partnerskap - samarbete med flera partners och med “ratt” partners
med samma grundsyn

 Ratt marknadsforing — malgruppsanpassad information och motiva-
tion

» Exempel med hog publicitetsfaktor

» Processtankande - MM ar en langsiktig process

Kompetensen hos nyckelpersonerna ar avgorande for framgangen. Med
kompetens avses saval den formella kunskapen om MM som den lega-
la/politiska makten. Det som krdavs av dem som arbetar med MM é&r kun-
skap inom flera omraden: trafik, teknik, beteendepaverkan, information
och marknadsféring. Att skapa en grupp dar dessa kunskaper kan samlas ar
darfor viktigt. De maste ocksa ha makt och stod i organisationen for att
genomfora forslagen. Ett bra satt att forvissa sig om att beslutsfattarna har
kunskap om vad man atagit sig ar att skriva avtal mellan olika samarbets-
partners som maste skrivas under av ledningen.

Det rader konsensus om att en kombination av flera typer av atgarder be-
hovs, saval fysiska atgarder som informations- och motivationsatgarder
(incitament/regler). Det ar darfor viktigt att de atgarder man foreslar inom
ramen for MM stods av andra planer och atgarder, att atgarderna integre-
ras i lokala transportplaner och 6versiktsplaner. I Lund har t ex LundaMats
varit en viktig ram for MM-arbetet. Det kan ocksa handla om att en kom-
muns parkeringsstrategi ger motivation for foretagen att arbeta med MM-
planer for arbets- och tjénsteresor.

MM bygger pa idén om integrerade koncept med flera aktorer. En viktig
forutsattning ar darfor att hitta “ratt” samarbetspartners som har samma
grundsyn, visioner och mal sa att ett bra samarbete kan erhallas. Har kan
man ta hjalp av redan existerande natverk och initiativ. Ett bra satt ar att
tillsatta en styrgrupp. Ett satt att forvissa sig om att man stravar efter sam-
ma mal ar att, som tidigare beskrivits, lata ledningen hos varje part skriva
under ett avtal som anger vad man vill uppna i projektet sa att man inte
motverkar detta syfte i ndgot annat projekt.

Bra marknadsforing ar en viktig del av MM eftersom det handlar om att
paverka beteendet. Det ar viktigt att ha en bra strategi for marknads-
foringen och kunskap om hur denna gors pa basta satt; t ex att anvanda
positivt vardeladdade ord, malgrupps- och individanpassa marknads-

* Resonemanget bygger bl a pé& erfarenheter som sammanstéllts inom EU-projektet
MOST.



foringen och fokusera pa vad individen tjanar pa att anvanda miljo-
anpassade transportsystem i form av rena pengar, halsa och liknande.

Att lyfta fram konkreta exempel med ett hogt publicitetsvarde ar ett bra satt
att fora ut budskapet och aven fa media intresserade av att delta. Att ta
hjélp av goda exempel, kdnda personer som agerar som forebilder och &r
trovardiga ar viktigt for att nd ut med budskapet och skapa acceptans for
MM.

Sist men inte minst: MM &r en process som maste fa ta tid. Det tar tid att
etablera nya natverk, partnerskap och marknadsféra nya servicekoncept.
En viktig forutsattning ar darfor att det finns en langsiktig ambition att sat-
sa pa MM nér det galler saval finansiering som organisation. Extern finan-
siering har ofta visat sig vara avgorande for att komma igang, d v s starta
processen. Nar man kommer till implementering av atgarderna ar det vik-
tigt att man klargjort ansvaret och att MM har stdd inom flera sektorer dar
den kan implementeras i den ordinarie verksamheten.

2.6  Mobility Management och fyrstegs-
principen

Vagverkets s k fyrstegsprincip ar “ett allméant forhallningssatt i atgards-

analyser for vagtransportsystemet™. Principen ar en planerings-princip for

"hushallning av resurser och minskning av vagtransport-systemets negativa
effekter”. Den innebar att atgarder ska provas i fyra steg:

1. Atgarder som kan péverka transportbehovet och val av transportsétt
2. Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt viagnéat och fordon
3. Begransade ombyggnadsatgarder

4. Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder

Syftet med detta forhallningssatt ar bl a att fa ett mera effektivt utnyttjande
av befintliga vagar och att 6ka mojligheten att vidta andra atgarder istallet
for infrastrukturatgarder.® Det betyder att man i steg 1 ska prova atgarder
ocksa utanfor vagtransportsystemet, dvs sadant som paverkar behovet av
att resa.” En schematisk skiss av prévningsprincipen visas i figur 2.2.

> Regeringens prop 2001/02:20 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem

® Detta &r ett krav fr&n samhéllets sida och finns bl a uttalat i den transportpolitiska
propositionen 1997/98:56 “Transportpolitik for en hallbar utveckling”.

"agverket, 2002, Atgardsanalys enligt fyrstegsprincipen, 2002-03-13
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Analys av atgarder i Atgérder steg \
> steg 1 - 1
Analys av atgarder i Atgérder steg
steg 2 2 Sammanvégning
BRIST / > och prioritering av
BEHOV atgarder med olika
Analys av atgarder i Atgarder steg tidsperspekitiv
steg 3 3
Analys av atgarder i Atgérder steg
steg 4 4 )

Figur 2.2 Stegvis provning av atgarder enligt fyrstegsprincipen. (Kalla:
vagverket, Atgardsanalys enligt fyrstegsprincipen, 2002-03-
13).

Att préva aven Mobility Management vid olika brister/behov i trafiksyste-
met blir naturligt om man anvénder sig av denna princip. | forsta steget:
”Atgarder som kan péverka transportbehovet och val av transportsatt”, kan
de flesta atgarderna betecknas som Mobility Management. Aven i steg tva:
»Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vagnat och fordon”,
kan Mobility Management som angreppssétt vara vardefullt.

Fyrstegsprincipen finns omnamnd i flera officiella dokument, t ex den tidi-
gare namnda infrastrukturpropositionen (2001/02:20). | regeringsbeslutet
och direktiven till VVagverket och Banverket samt l&nsstyrelserna och de
regionala sjalvstyrelseorganen (bl a Region Skane), for upprattande av nya
transportinfrastrukturplaner anges ocksa att atgarder bor analyseras enligt
fyrstegsprincipen. Av regeringsbeslutet framgar att detta aven galler for de
nya regionala lansplanerna.?

® Naringsdepartementet, Regeringsbeslut 1 36, 2002-03-14, “Uppdrag att uppratta
langsiktiga planer for transportinfrastrukturen m.m.”
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3. Mojligheter med MM |
Skane

Mojligheterna att lyckas med Mobility Management i Skane beror pa de
forutsattningar som finns pa olika plan, t ex geografiskt, befolkningstruktu-
rer, miljoproblem, intresse hos viktiga aktorer, kunskapsniva, resultat av
tidigare projekt osv. | detta kapitel diskuteras ett antal sddana utgangspunk-
ter utifran tillganglig litteratur samt utifran vad som framkommit vid sam-
tal med ett 20-tal olika nyckelpersoner i Skane.

Fokus i beskrivningen ligger pa mojligheter och eventuella hinder behand-
las endast kortfattat.

3.1  Skanska utgangspunkter

Trafikutvecklingen i Skane

Utifran den tillstdndsbeskrivning® som nyligen genomfdrts inom Skéne-
MaTs kan nagra viktiga forhallanden eller tillstand lyftas fram:

« Skane har korta avstand och stor pendling. Jamfort med flertalet
andra regioner i Sverige ar avstanden korta och pendlingen mellan oli-
ka orter stor. T ex gar var tredje arbetsresa Gver en kommungrans.
Okad pendling &r ocksa en stadigt vaxande trend och en viktig orsak till
den pagaende s k regionforstoringen.

« Forhallandevis val utbyggda kommunikationer. Skane har ett rela-
tivt sett val utbyggt nat av végar och jarnvagar mellan orterna samt till
och fran angransande regioner. Majligheterna att kunna resa med kol-
lektivtrafik ar ocksa goda dven om det naturligtvis finns manga onsk-
varda forbéttringar.

« Befolknings- och trafiktillvaxten ar pataglig i Skane men férdelning-
en ar ojamnt fordelad. Saval befolkningen som trafiken véaxer mest i de
omraden som redan tidigare dominerade.

« Olikheterna inom Skane ar pataglig pd manga omraden, inte minst
vad géller transportutvecklingen. Olikheterna innebdr bl a att en 6kad
miljoanpassning av transporterna i Skane inte kan genomféras pa sam-
ma satt och med samma atgarder verallt. Lokal anpassning ar helt
nddvandigt.

. Okat fritids- och rekreationsresande. En generell trend &r att resor pa
fritiden vaxer i omfattning och betydelse och att den tidigare
situationen dar arbetspendlingen var dimensionerande successivt
forsvagas. Manga resor over Oresundsbron gors ocksd for fritid,
rekreation och inkop. T ex uppmaéttes mars manads (2002) toppnotering
i anslutning till skartorsdagen (drygt 11 000 fordon) da manga affarer i

® Skane-MaTs - Tillstdndsbeskrivning av dagens trafik och dess miljdeffekter, Trivector
Rapport 2002:13

13



Danmark &r stangda. Troligen valde manga danskar att da aka till
Skane for noje och shopping.

« Omstrukturering av handel. Det finns en pagaende forandring i
handeln med férre och stdrre enheter vilket ger ett 6kat inkdpsresande.
| de skanska kommunerna finns planer som omfattar mycket stora
handelsytor.

« Transittrafiken. Skanes geografiska lage mellan norra och mellersta
Europa ar att transittrafiken genom regionen ar omfattande.

« Trangsel i vagnatet. Trangsel &r inte nagot stort problem i Skane jam-
fort med t ex Stockholm eller storstadsregioner pa kontinenten. Under
senare ar har dock koer blivit vanligare och langre till foljd av trafikok-
ningen.

Miljotillstandet i Skane
| Skane skapar trafiken tillsammans med lantbruket de storsta miljo-

problemen. Av de nationella miljokvalitetsmalen paverkar trafiken framst
Begransad klimatpéverkan, Frisk luft och God bebyggd miljo.*

Trafiken i Skane har paverkan pa miljon pa saval lokal och regional som
global niva. Pa den globala nivan ar det framfor allt utslappen av koldioxid
och andra s k véxthusgaser som orsakar miljéproblem. Ar 2000 uppgick
koldioxidutslappen i Skane till narmare 7 miljoner ton. Narmare halften
harrérde fran transportsektorn och resten fran energisektorn och industrin.

Végtrafik och sjofart ar de ocksa storsta kallorna till halsovadliga luft-
fororeningar som t ex kvévedioxid, svaveldioxid och partiklar. Dessa for-
oreningar kan ge upphov till luftvidgssjukdomar men &ven cancer och ska-
dor pa centrala nervsystemet. Halsoriskerna ar framfor allt ett tatorts-
problem, dar den storsta kallan generellt sett ar vagtrafiken. Vidare star
transportsektorn for 90% av kvaveutslappen i Skane. Sjofarten orsakar
50% av svavelutslappen da den anvéanda oljan har en relativt hog svavelhalt
jamfort med exempelvis bensin och diesel. Trafiken star for en stor del av
de allra minsta och farligaste partiklarna (PMp), dock finns inga métningar
eller berakningar som kan ge nagra precisa uppgifter.

Trafiken har ocksa negativ miljopaverkan pa flera andra omraden. Hit kan
réknas problem forknippade med utslapp av olika féroreningar: forsurning,
overgddning, metallféroreningar, marknédra ozon samt vagsalt och vagba-
neslitage. Till detta kan l4ggas faktorer som bullerstorningar, mark-
anvandning och stads- och landskapsbild samt sakerhetsfragor som farligt
gods och trafikolyckor. Omkring 200 000 personer i Skane bedéms vara
utsatta for bullerstrningar fran trafik. 90% av bullerstérningarna kommer
fran vagtrafiken.

Sedan 1994 har i snitt 70 personer varje ar mist livet i den skanska
vagtrafiken och nastan 500 drabbats av svara skador. Aven om antalet

0 Storre delen av detta avsnitt ar hamtat frdn rapporten Ské&ne-MaTs -

Tillstandsbeskrivning av dagens trafik och dess miljoeffekter, Trivector Rapport 2002:13
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varierar en hel del mellan aren ar det svart att skdnja nagon tydlig tendens
till 6kning eller minskning.

For att paverka de ofta komplexa miljoproblemen, och orsakssambanden
bakom dem, ar forebyggande atgarder och atgarder som minskar beroendet
av transporter vardefulla. Allt detta talar for att atgarder som Mobility Ma-
nagement kan vara viktiga som en del i de 6vergripande atgardsstrategierna
for att minska trafikens negativa konsekvenser.

Del i Oresundsregionen

Skane som en del i Oresundsregionen &r en viktig utgangspunkt for regio-
nala MM-projekt. Hade inte den administrativa och sprakliga barriaren
funnits hade resandet éver Oresund varit langt storre an idag. En 6kad inte-
grering med Sjélland kommer darfor att ge ett okat resande, vilket ocksa
visar pa behovet av att ha en helhetssyn pa transporterna och inte begransa
sig till vissa geografiska omraden eller vissa samhallssektorer.

Nya miljomal for Skane

Det regionala miljomalsarbetet, ”Nya miljomal for Skane”, drivs av Lans-
styrelsen i Skane lan i samarbete med manga andra aktorer i Skane (bl a
kommuner, naringslivet och ideella organisationer). Forutom att utifran de
15 nationella miljémalen, ta fram skanska miljémal, ingar ocksa att ge for-
slag pa atgarder for att nd malen och att ta fram ett system for att kunna
folja upp om malen uppnas.

Till arbetet har knutits olika aktcrer, bl a genom s k sektorsrad. Det finns
ett sarskilt sektorsrad for kommunikationer dar representanter for olika
foretag med anknytning till transportsektorn. Sektorsradet ska som under-
lag till miljomalsarbetet ta fram forslag pa atgarder for att minska transpor-
ternas miljopaverkan utifran vad transportbranschen sjélva kan bidra med.

Lansstyrelsen driver idag ett flertal projekt med syfte att miljéanpassa tra-
fiken i Skane. Denna handlingsplan for Mobility Management i Skane &r
ett sadant initiativ. Andra projekt berdr eller har berort bl a transittrafiken i
Skane, markanvandning i tatort och ekonomiska styrmedel. Mera informa-
tion finns pa webbplatsen www.skanesmiljomal.info.

Det uppdrag som lansstyrelserna har fran regeringen innebér ett fort-
I6pande ansvar for utveckling och uppféljning av miljomalen samt att ver-
ka stodjande for att olika atgarder vidtas. Det innebar att Lansstyrelsen
aven i genomférandet av handlingsplanens projektforslag kan spela en ak-
tiv roll, sérskilt vad géller samordning och stdd till andra aktorer.

Skansk livskraft — Skanes utvecklingsprogram

Regionfullmaktige i Skane har antagit ett utvecklingsprogram for Skane
kallat ”Skansk Livskraft”. Programmet bygger pa fyra mal som gemensamt
ska utgora en plattform ”pa vilken Skanes utveckling ska ta avstamp och
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frdn vilken insatser och tgarder ska utgd”.** Miljdaspekter tas pa olika satt
upp inom alla de fyra malen:

Tillvaxt - langsiktigt hallbar tillvaxt av savéal ekonomi, naringsliv och
sysselsattning som kunskap, kompetens, miljévarden, kultur, livskvali-
tet etc.

Attraktionskraft - det ska vara attraktivt att leva och verka i Skane
for manniskor, foretag och organisationer. Livskvaliteten ska upplevas
som hdg, inte minst vad galler upplevelsen av skanska miljovarden.
Barkraft - betyder langsiktighet och ekonomisk, ekologisk och social
uthallighet. Gemensamma skanska tillgangar ska brukas men inte for-
brukas utan vardas, bevaras och utvecklas.

Balans — Skane ar en helhet men varje del ska utvecklas pa sina egna
villkor. Mangfald och likheter ska framjas och tillvaratas eftersom det
ar berikande underlattar den regionala utvecklingen. | begreppet balans
inryms ocksa ett jamstallt samhélle och ett samhéalle med mindre klyf-
tor mellan generationer och olika sociala och etniska grupper.

Viktiga malgrupper
Att hitta "ratt” malgrupp ar avgorande for mojligheten att lyckas med MM-
projekt. Nagra grupper som vi tror ar sarskilt lampliga att paverka via MM

ar:

Arbetspendlare — bade pendlaren och miljon har mycket att vinna pa
ett mera miljéanpassat resande.

Nyinflyttade — nar man flyttar bryts manga gamla vanor och da kan det
vara lattare att paverka manniskor att préva nya alternativ.
Personalintensiva foretag/arbetsplatser — manga foretag arbetar seri-
ost med transport- och miljofragor vilket gor att aven personalens resor
blir intressanta. Det kan ocksa manga ganger vara lattare att na pendla-
re via arbetsplatsen &n via andra kanaler. En sérskilt intressant grupp ar
kunskapsintensiva arbetsplatser dar mojligheterna till paverkan kanske
ar sarskilt gynnsamma.

Barnfamiljer — barnfamiljer har ofta ett starkt bilberoende pa grund av
manga och komplicerade reskedjor men ocksa till foljd av bristande
kunskap om alternativen. FOréandrade beteenden i denna grupp har stor
miljopotential samtidigt som foraldrarnas resmoénster utgor forebild for
barnen.

Skolor, forskolor — omvant galler ocksa att barnens vilja och beteende
paverkar foraldrarnas resmaonster. Att paverka barn och ungdomar kan
darfor sagas vara en annan vag att nd bade barn och foraldrar. Barn och
ungdomar &r ocksa mera mottagliga for denna typ av information och
kunskap.

Studenter - finns inte langre bara i Lund utan pa olika platser i hela
Skane. Malgruppen &r inte bara stor utan aven i en situation dar man i
sitt larande ofta tvingas tanka "i nya banor” ifragasatta hur samhallet
fungerar.

1 Region Skéne, 1999, Skansk Livskraft — Utvecklingsprogram fér Skane
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Viktiga aktorer

Med viktiga aktorer menas i detta fall sadana som skulle vara lampliga for
att driva eller aktivt stodja nagot eller ndgra MM-projekt i Skane. Inte
minst viktigt ar att hitta lampliga aktorer for att na de viktiga malgrupper
som anges ovan.

- Trafikverken, framst Vagverket och i viss man Banverket. De har
erfarenhet av att driva denna typ av projekt och har ocksa manga kon-
takter med olika andra aktorer. Ar ocksa viktiga potentiella finansiarer
av MM-projekt.

« Skanetrafiken — har pa manga satt en nyckelroll for att framgangsrikt
kunna driva MM-projekt i Skane. Manga atgarder syftar till att 6verfora
fler resor fran bil till kollektivtrafiken, dvs till Skanetrafiken. Skanetra-
fiken &r en “operativ” enhet inom Region Skane, se nedan.

« Lansstyrelsen — viktig aktor pa regional nivan nar det galler att stodja
och paverka andra, t ex genom nétverk och gemensamma regionala
projekt. Det regionala miljomalsarbetet samt studier av markanvand-
ning i tatorter och transittrafiken i Skane ar sadana exempel.

« Region Skane - liksom Lansstyrelsen en betydelsefull regional aktor. |
detta sammanhang ar Skane-MaTs ett viktigt exempel pa hur regionen
kan ta initiativ och driva pa viktiga fragor. Region Skane har ocksa
manga andra viktiga roller, t ex som arbetsgivare och huvudman for
manga offentliga verksamheter (bl a Skanetrafiken).

«  Kommunerna — Projekt som LundaMaTs visar att kommunerna kan
spela en stor roll for denna typ av projekt. Deras roller och insatser
maste dock differentieras utifran deras storlek, intresse och befintliga
resurser. | Skane finns 33 kommuner varav 4 6ver 70 000 inv, 9 st 20-
50 000 inv, 20 st 6-20 000 inv — det séger sig sjélv att de har mycket
olika forutsattningar. Samarbete mellan kommuner, som t ex MGTs-
kommunerna®? kan vara viktiga natverk.

« Naringslivsanknutna natverk — | Skane finns manga miljonatverk
knutna till foretag, bade branschspecifika och tvérsektoriella. Vissa har
ocksa medlemmar fran universitet, forskningsinstitut och olika offent-
liga organ. Nagra exempel pa sadana natverk som skulle kunna vara
padrivande for MM-projekt ar Milgre Centre, GEEP (Global Environ-
mental & Etichal Partnership), IHIEE (International Institute for Indus-
trial Environmental Economics, Lunds Universitet), Oresund Environ-
ment, Sustaianable Business Hub, Naringslivets Miljochefer, Trans-
portindustriférbundet, Akeriférbundet, Sektorsradet for kommunikatio-
ner, Natverk for Transporter och Miljon (NTM), SBTA Syd (Swedish
Business Travel Association) och Agenda 21-forum Skane.

« Universiteten och hogskolorna — har liksom Region Skane manga
viktiga uppgifter av betydelse i detta sammanhang, t ex som férmedlare
av utbildning/kunskap, miljéforskning, arbetsgivare och i kontakter
med studenterna (direkt och via studentféreningar, nationer etc).

2 M6Ts — Ett initiativ fran Vagverket dar man forsoker péverka bade Miljé och
Trafiksakerhet i en positiv riktning, i nara dialog med olika slags trafikanter.
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Manga drivkrafter och nagra fallgropar

Det finns manga positiva drivkrafter i det skanska samhallet som kan
underlatta olika MM-projekt. Nedan listas kortfattat ett antal sadana:

« Skane ar en kunskapsintensiv region med en hog kompetensniva pa
manga omraden, inte minst inom miljdomradet.

- Battre halsa ar for vissa malgrupper ett battre argument till forandrat
resbeteende &n béattre miljo. Dessutom &r detta ett stort problem, inte
minst vad galler sjukfranvaro, vilket talar for att battre halsa ocksa bor
vara en drivkraft for arbetsgivarna.

. Atgarder som &r "kommunalekonomiskt Iénsamma” kan fa stort gehor
eftersom det visar pa en direkt nytta for kommunerna.

« Miljoledningssystem &r en viktig drivkraft i manga foretag och organi-
sationer.

« Extern finansiering via KLIMP (tidigare LIP) eller liknande & manga
ganger en forutsattning for att MM-projekt ska bli av.

« Vagverket har offentliggjort ett nytt bidrag for att fa ideella organisa-
tioner att driva projekt for 6kad trafiksakerhet och battre miljo.

«  Win-win-atgarder/l6sningar, t ex atgarder som bade ger battre miljo for
samhéllet i stort och battre ekonomi fér en kommun, foretag eller orga-
nisation bor efterstravas eftersom sadana projekt har storre mojligheter
att bli lyckosamma.

« Projektet Skane-MaTs kan ge en allmant accepterad grund/ram for
genomfdra breda regionala MM-projekt

- For Oresundsregionen finns en uttalad malsittning att den ska uppfattas
som en av Europas renaste regioner (finns bl a i éverenskommelsen
mellan Sverige och Danmark angaende Oresundsbron).

Ett par hinder eller fallgropar som identifierats ar:

- Brist pa tydliga direktiv och ataganden fran aktérerna/politikerna kan
riskera att &ven goda projektidéer inte kan genomforas.

« Mycket begréansade resurser, sarskilt i de mindre kommunerna, férsva-
rar genomférandet.

3.2 Det har gors idag

Det finns manga pagaende projekt inom omradet "hallbara transporter” i
Skane och en del av dessa omfattar dven atgarder inom Mobility Manage-
ment. Olika sadana projekt och projektidéer i Skane och pa Sjélland har
nyligen kartlagts i ett gemensamt fou-projekt mellan Milgre Centre och
Region Skane. Alla projekt har sammanstallts i en databas som kommer att
kunna bestéllas till sjalvkostnadspris fran Milgre.

Nagon sarskild kartlaggning av projekt har inte genomforts inom ramen for

det aktuella projektet utan l&saren hanvisas till den ovan refererade
kartlaggningen. Vi har kunnat ta del av vissa resultat fran kartlaggningen
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och tagit hansyn till dessa vid val och utformning av projektférslagen (se
kapitel 5).

Nagra stora projekt av bred, regional karaktar fortjanar dock en beskriv-
ning dven har — det regionala miljomalsarbetet, Skane-MaTs och den lang-
siktiga strategiska infrastrukturplaneringen. Det regionala miljémalsarbe-
tet, "Nya miljomal for Skane”, drivs som tidigare namnts av Lansstyrel-
sen i samarbete med manga andra aktorer i Skane. De manga olika initiativ
(strategier, planer, atgarder etc) som pagar inom ramen for de nya regiona-
la miljomalen bereder pa manga satt vag for att atgarder vidtas dven hos
andra aktorer. Se www.skanesmiljomal.info for mera information.

Skane-MaTs ér ett brett samarbete kring miljoanpassade transporter i Ska-
ne. Projektet startade med ett inledande seminarium den 25 oktober 2001
och beraknas paga i ungefar tva ar. Kommuner, lansstyrelse, naringsliv och
universitet/hogskolor finns bland deltagarna. Skane-MaTs ska fungera som
ram for konkreta delprojekt som pa olika vis handlar om miljéanpassade
transporter. Projektet drivs av Region Skane. For mera information, vélj
www.pm.skane.se och klicka pa Skane-MaTs.

Utifran den transportpolitiska propositionen som kom i hostas och besluta-
des i december 2002 pagar nu ett intensivt arbete hos trafikverken och Re-
gion Skane pa lansniva for att att ta fram infrastrukturplaner for perioden
2004-2015. Banverket och Végverket tar pa regeringens direktiv fram na-
tionella planer for jarnvag och vag medan Region Skane har huvudansvaret
for utformningen av Skanes framtida regionala transportinfrastrukturplan
(den s k RTI-planen). | det fortsatta arbetet lagger Region Skane “stor vikt
vid att vidareutveckla samarbetet med de skanska kommunerna, de statliga
trafikverken och andra aktorer. Néaringslivsfragor kommer liksom strate-
gisk miljébedémning att spela en framtradande roll”.® Férslagen till planer
ska lamnas in till regeringen senast 4 augusti 2003."

3 Nyhetsbrev 1/2002, Region Skane, avdelningen Planering och miljo.
" Néringsdepartementet 2002-03-14, Regeringsbeslut | 36, “Uppdrag att uppratta
langsiktiga planer for transportinfrastrukturen m. m.”
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4. Vision, mal och
uppfdljning

4.1 Mal for handlingsplanen

Mal for arbetet med Mobility Management i Skane kan delas upp i vision
(det vi vill uppna langsiktigt), effektmal och projektmal. Projektmalen
handlar om de mal som skall uppnas i projektet, och dessa mal ar i sin tur
ett medel for att na effektmalen.

Vision
Visionen for atgarderna i handlingsplanen bor vara:

Att alla manniskor i Skane vid valet av sina resor tar sadana miljo-
hansyn att miljopaverkan fran transporter successivt minskar. Sam-
hallet och transportsystemen i hela Skane ska ocksa utvecklas sa att
sadana val stimuleras och understddjs s& langt som mojligt.

Effektmal

Det langsiktiga effektmalet for Mobility Management i Skane foreslas
vara:

Att paverka efterfragan pa resor i hela Skane i riktning mot effektiva-
re resor, 0kad tillganglighet och ett minskat behov av motoriserat re-
sande. Sarskilt viktigt ar att minska behovet av resor i regionala res-
relationer. Detta kan goras bl a genom prissattning, utbildning, in-
formation, samrad och kommunikation som langsiktigt paverkar atti-
tyder och beteende.

Projektmal

Eftersom det vid utformningen av handlingsplanen inte finns nagon aktor
som tagit pa sig ett huvudansvar for genomférandet av handlingsplanen
och dess atgarder ar det inte relevant att stalla upp konkreta projektmal. For
att visa vad som avses ges nagra exempel pa hur projektmalen skulle kunna
formuleras:

« Inom 1 ar skall minst 5 olika MM-atgarder ha kommit igang.

« Inom 2 ar skall minst 7 olika regionala aktérer medverka som an-
svariga eller delansvariga i nagot av MM-projekten.

« Inom 3 ar skall samtliga kommuner i Skane genom utbildning fatt

kunskap om Vagverkets fyrstegsprincip och hur Mobility Manage-
ment bor inga som ett verktyg i den kommunala planeringen.
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4.2  Uppfoljning av atgarder

Syftet med uppfdljning av atgarder ar flera. Det handlar om att kunna
motivera nya miljoinvesteringar eller nedlaggning av projekt, men ocksa
om att skapa battre kunskap om effektiva atgarder och metoder for att na
de transportpolitiska malen.

Uppfoljning och utvardering ar ocksa ett effektivt satt att kunna sprida
erfarenheter fran projektet till andra organisationer och professionella
(media, deltagare, opinion) liksom en forutsattning for att beskriva
maluppfyllelsen gentemot verksamhetens och olika politiska och nationella
mal.

Behov av uppféljning finns i alla delar av ett projekt, dvs bade fore, under
och efter projektet, se figur 4.1.

Nar projektet startar

Definiera projektets syfte, malgrupp och énskade resultat
Beskriv utgangslaget och nollalternativet

Vilj uppféljningsmatt och definiera projektets operativa mal
Gor en plan for uppféljning och utvardering

Under projektet
Beskriv 16pande forandringar i projektet

Efter projektet

Redovisa effekter i form av indikatorer
Langsiktiga effekter

Strategiska effekter

Beskriv framgangsfaktorer och fallgropar

Figur 4.1 Forslag till dversiktlig arbetsgang for uppféljning och utvard-
ering av olika atgarder inom handlingsplanen for Mobility
Management.*®

I handlingsplanen beskrivs forslag till uppfoljning for respektive projekt-
forslag, se vidare i kapitel 5.

4.3 Anvand indikatorer

Uppfoljning och utvérdering av handlingsprogrammet foreslas ske med
hjalp av indikatorer pa flera olika nivaer enligt MOST. MOST ér ett EU-
finansierat projekt (DG Transport and Energy, 5th Framework Programme)
vars mal ar att utveckla och utvardera atgarder inom Mobility Manage-
ment. MOST innehaller bade forskning och demonstrationsprojekt.

5 Kalla: Forslag till system for utvardering av atgarder inom miljomradet. Uppdrags-
givare: Vagverket HK, Trivector Rapport 2001:50
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Ett av fyra arbetsomraden har som syfte att ta fram verktyg for uppfoljning
och utvérdering. FOr att kunna gora detta har man tagit fram en lista dver
indikatorer som ger mojlighet till inblick i resultaten av ett projekt.
Indikatorerna ger majlighet till matning av effekten/miljonyttan pa olika
nivaer i projekten:

» Nyttiga prestationer (den enklaste nivan, som handlar om att méata
de nyttiga prestationer man utfor, t ex antal méten, antal utdelade
broschyrer, antal genomfdrda utbildningar etc)

« Kéannedom (hur manga kanner till en viss service eller aktivitet)

« Deltagande/anvandning (hur manga har tagit del av olika informa-
tionsaktiviteter, t ex hur manga kom till bilpoolsmotet)

« Acceptans (hur manga accepterar, har t ex gatt med i bilpool)

 Individuellt beteende (hur manga har bytt fran bil till cykel, har
borjat aka buss etc)

» Systemeffekt (hur mycket minskar CO,-utslappen etc)

Malet &r att mata om atgarden leder till positiva forandringar eller inte.
Modellen kan darfor sagas bygga pa “riktningsanalys”, dvs pekar atgarden
i ratt riktning eller inte. Detta ar ett rimligt och forhallandevis enkelt an-
greppssatt da det man egentligen skulle vilja méta inte gar att mata, i vart
fall inte pa kort sikt. Helst bor man, forutom riktningen, ocksa pa nagot
satt/pd nagon niva aven kunna mata hur stor forandring som atgarden har
inneburit, dvs hur stor ar effekten/miljonyttan.

De olika nivaerna i modellen ar matbara pa olika tidshorisonter. De forsta
nivaerna som “Nyttiga prestationer”, "Kannedom” och ”Deltagande” kan
formodligen métas inom eller i direkt anslutning till ett projekt medan de
ovriga blir matbara efter hand som atgarden borjar fa genomslag. Det &r
ocksa oftast forst efter en tid som det blir mojligt att méata hur stor miljo-
nyttan ar av ett enskilt projekt.

Att kunna mata forandringar pa kort sikt ar ofta ett stort 6nskemal fran pro-
jektfinansiarer, politiker och andra aktorer. Dessvarre &ar det ofta svart att
visa pa effekter pa kort sikt eftersom mycket av arbetet med MM handlar
om att &ndra attityder och beteende, vilket &r en process som tar tid. Bero-
ende pa det enskilda projektets innehall kan matten for att mata forandring-
en vara olika, se ingaende punkter i modellen.

4.4  Varfor anvanda indikatorer?

Tank dig ett projekt som syftar till att minska utslappen av halsovadliga
avgaser. Det kan vara svart att redovisa projektets resultat genom
matningar vid en enskild gata. Avgashalterna gar ej att statistiskt saker-
stalla pa grund av skillnader i vader och vind vid olika mattillfallen. Det
gor att trots att utslappen minskat kan halterna vid projektets slut vara
hogre an vid foregaende ars matning. Det ar da lampligare att anvanda en
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indikator. En sadan kan till exempel vara hur manga bensinbilar man har
ersatt med gasbilar i projektet.

Det ar ofta mycket svart att mata ett projekts effekt direkt mot de trans-
portpolitiska malen eller mot de 15 nationella miljomalen. Genom att kom-
plettera den direkta maluppfyllelsen med ett antal indikatorer ar det majligt
att mata utvecklingen utan langa tidsserier. Det gar anda att avgéra om
utvecklingen gar at ratt hall, och om projektet har haft avsedd effekt.

| tabell 4.1 ges ett exempel for projektet Testresendrer i S6dra Sandby, en
av atgarderna som ingar i Lunds Mobilitetskontors arbete. Projektet
genomfordes under tvd manader (jan-febr) 2001, och en uppfdljning av
langtidseffekterna gjordes i december 2001.

Tabell 4.1 Utvarderingsnivaerna i MOST-modellen, tillampade pa ett
exempel med Testresendrer (TR) i Sodra Sandby, Lunds

kommun.
Nyttiga Ké&nnedom Anvéndning Acceptans Individuellt  System-
prestationer beteende effekter
Fore: 68 % i 45 ansokte 25 paborjade  Andel koll 2 ménaders
3 annonser S Sandby 25 valdes ut 25 slutforde  till/fran projekttid:
600 broschyrer arbetet: -2600 mil med
136 brev Fore: 7 % personbil
10 affischer Under: 83 % -4 ton CO,
1 ar efter: 30 %

Under/Efter: Uppraknat till
10 tidn.artikl. ettarmht
1 TV-reportage uppféljning:
1 TR-mote -7000 mil med

personbil

-11 ton CO,
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5. Forslag till handlingsplan

| denna handlingsplan har vi samlat 18 projektforslag med olika atgarder.
Varje projekt beskrivs med samma uppléagg:

« Mal och syfte

«  Malgrupp och kanaler

«  Vilka som foreslas vara ansvariga
«  Hur atgarden ska genomforas

+ Resursbehov

«  Svarigheter och mojligheter

« Effekter

»  Samverkan och samordning

«  Uppféljning och utvérdering

Projektforslagen varierar i storlek, bade finansiellt och geografiskt, och ar
av olika karaktar for att kunna engagera manga olika aktorer. Valet av pro-
jekt har gjorts i samrad med referensgruppen och Skanetrafiken.

5.1 Regionalt MM-kontor

Mobility Management &r ett forhallandevis nytt angreppssatt for att 16sa
trafikproblem. Den finns inte beskriven i organisationsscheman och befatt-
ningsbeskrivningar. For att skapa en plattform for det regionala MM-
arbetet foreslar vi att ett regionalt MM-kontor startas. Detta skulle kunna
drivas av flera aktorer tillsammans, och ta fasta pa det arbete som redan
gors inom olika organisationer.

Denna atgard handlar alltsa om att skapa en tydlig organisation for arbetet
med MM-frgorna inom regionen. Aven kunskapsuppbyggnad inom of-
fentlig forvaltning och media ingar.

Malgrupp och kanaler

Malgruppen for atgarden ar kommuner, Lansstyrelsen, Region Skane (inkl
Skanetrafiken), Vagverket, Banverket etc. De kanaler man kan anvénda ar:

« Spridning av kunskap om MM

+ Integrera MM i interna policydokument

«  Genomfdra intern utbildning och kompetensutveckling i MM

« GoOra MM till en naturlig del i verksamhetsplanering och budget-
processen

Vem ansvarar?

De tre huvudaktorer Region Skane (inkl Skanetrafiken), Vagverket samt de
skanska kommunerna foreslas dela pa ansvaret.
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Hur ska atgarden genomforas?

Ett mobilitetskontor som plattform for det regionala MM-arbetet far tre
huvuduppgifter:

1. Driva regionala MM-projekt, t ex kring pendling
2. Initiera och vara katalysator fér kommunala MM-projekt
3. Stddja MM-projekt i olika organisationer

Mobility Management bygger pa samverkan mellan olika aktorer. Vi fore-
slar darfor att tre aktorer pa sikt delar pa huvudansvaret for mobilitetskon-
toret:

» Region Skane (genom Skanetrafiken och Planering och miljo)
* Végverket
¢ Skanes kommuner

Dessa tre aktorer &r naturliga som huvudaktorer i flera avseenden:

» Region Skane svarar genom Planering och Miljo for kompetens nar
det galler regionala fragor, och genom Skanetrafiken for den kollek-
tivtrafik som &r mottagare av en del 6verforda bilresor.

» Vagverket har sektorsansvar for vagtransportsystemets tillganglighet,
trafiksakerhetsstandard och miljéeffekter. Darfor ar det naturligt att
Vagverket &r en av aktorerna i ett regionalt mobilitetskontor.

« Skanes kommuner ar naturliga aktorer eftersom den storsta delen av
Mobilitetskontorets projekt kommer att forutsatta deltagande av en el-
ler flera kommuner.

Pa sikt tror vi att dven andra aktorer kan komma till, som till exempel Ban-
verket.

Vi tror att Skanetrafiken och Vagverket ar de tva organisationer som forst
kan komma igang i det gemensamma Mobilitetskontoret. Bada dessa orga-
nisationer har redan idag verksamhet som dr att betrakta som Mobility Ma-
nagement.

Extern experthjalp anlitas for hjalp med utbildning, kompetensutveckling
och uppbyggnad av mobilitetskontor. Extern hjalp &r viktig inte minst for
att dra fordelar av erfarenheter fran mobilitetskontor i Sverige och runt om
i Europa.

Startskedet ar ofta projektbaserat. Pa sa sétt har de kontor som finns idag i
Sverige byggts upp. Efterhand kan man bygga upp en mer permanent
struktur. Vi foreslar att Mobilitetskontoret i ett forsta skede bemannas med
3 personer varav en vardera med trafikkompetens, en med miljoinriktning
och en med kommunikationskompetens.
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Huvuduppgiften &r att starta och driva projekt

Mobilitetskontoret arbetar 1 forsta hand med att starta, stétta och driva
projekt inom Mobility Management. Erfarenheten fran Lund och andra
Mobilitetskontor visar att detta satt ger ett effektivare resursutnyttjande an
en allmén informationssatsning.

Genomfor utbildning i MM

For att effektivt kunna vidta atgarder inom MM inom regionen foreslar vi
att Mobilitetskontoret som en av de forsta uppgifterna tar fram ett utbild-
ningspaket som riktar sig till de malgrupper som bor ha kunskaper kring
Mobility Management (inom deltagande organisationer och andra viktiga
organisationer).

Koppla organisationernas MM-arbetet till Mobilitetskontoret

Vi foreslar att det inom stiftarorganisationerna Vagverket, Region Skane
(Skanetrafiken och Planering & miljo) och Skanes kommuner utses en an-
svarig person for Mobility Management: enligt europeisk nomenklatur en
Mobility Manager. Personen har som uppgift att:

» Oka kunskapen om MM i organisationen

» Vara kopplingen till Mobilitetskontoret

 Inga i Mobilitetskontorets styrgrupp

» Arbeta med utbildning och kompetensutveckling inom MM
« Vara organisationens specialist kring MM-fragor

» Bevaka MM:s roll i fyrstegsprincipen

Resursbhehov

Kostnaderna bestar av projektledning, utbildning samt kostnader for del i
Mobilitetskontoret. Kostnaderna bestar i huvudsak av personella resurser —
har har vi raknat med ca 3 heltidstjanster. Alla kostnader delas pa tre mel-
lan Vagverket, Region Skane (Planering och miljo) och Skanetrafiken.

Ar1 Ar2 Ar3 Totalt
Startkostnader, experthjalp 200.000 50.000 50.000 300.000
Studiebestk pa MM-kontor 50.000 - - 50.000
Intern utbildning och kompetens- 100.000 300.000 400.000 800.000
utveckling
Finansiering av MM-kontor 2.000.000  2.000.000  2.000.000 6.000.000
Uppfoéljning och utvardering 50.000 50.000 100.000 200.000
Totalt: 2.400.000  2.400.000  2.550.000  7.350.000

Vi forutsatter en process for uppbyggnadsskedet pa cirka 3 ar for att infora
MM-ténkandet och skapa ett mobilitetskontor. Eventuellt kan mobilitets-
kontorets organisation samordnas med Skanetrafikens befintliga organisa-
tion for informationspridning, marknadsforing och trafikantinformation.

Svarigheter och mojligheter

Svarigheterna med projektet ligger formodligen i att 6vertyga ledare inom
olika organisationer om hur kostnadseffektiva atgarder inom Mobility
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Management ar. Det kommer sannolikt ocksa finnas personer inom
organisationen som uppfattar Mobility Management som ett hot. Det ar
darfor viktigt att patala att Mobility Management kan vara saval ett
komplement som ett alternativ till andra atgarder.

Projektet bor ha goda mojligheter att uppmérksammas av media.

Effekter

Uppbyggnaden av ett Mobilitetskontor &r en forutsattning for att na manga
av de effekter som redovisas i 6vriga projektforslag. Har ges darfor endast
en generell beskrivning av vilka effekter som atgarder inom omradet ger.

Tillgénglighet

Manga av atgarderna inom Mobility Management fokuserar pa forbatt-
ringar av kollektivtrafiken och méjligheten att ga och cykla pa korta resor.
Det innebar forbattrad tillganglighet for till exempel funktionshindrade,
ekonomiskt svaga grupper samt barn och ungdomar. Ett exempel &r bilpoo-
ler som kan Oka tillgangligheten pa ett kostnadseffektivt satt for den nara
tredjedel av hushallen i regionen som ej dger en egen bil. Aven for foretag i
regionen kan atgarderna vara betydelsefulla for att skapa battre tillganglig-
het och lagre transportkostnader. En viktig del &r ocksa att Mobility Mana-
gement fokuserar pa tillganglighet istallet for rorlighet.

Miljo

Mobility Management ar ett erkéant och effektivt medel att nd miljomalen
och minska transportsystemets miljobelastning. Miljoeffekten av atgarden
bestar av minskade utslapp till luft, minskad energiatgang och béttre an-
vandning av befintlig infrastruktur. P& sa satt kan behovet av smartsamma
intrang i naturomraden och stadsmiljon minska.

Trafiksakerhet

Beroende pa vilka atgarder som prioriteras kan aven trafiksakerheten for-
battras. Det kan till exempel ske genom att erbjuda gratis sakerhets-
kontroller av cyklar vid ndgot eller nagra tillfallen per ar. Aven bilpooler
har en positiv sakerhetseffekt om nya sékrare fordon anvénds. Ett 6kat kol-
lektivt resande dkar dven det trafiksakerheten®®. En viss konflikt kan finnas
om vaghallaren inte vidtar och skapar tillrackliga resurser for trafik-
sakerhetsatgarder for cykeltrafiken i samma utstrackning som denna okar i
omfattning.

Samverkan och samordning

Atgarden kraver samverkan med flera olika aktérer, framst mellan de som
har det direkta ansvaret men ocksd med kommuner, Banverket och i
forlangningen med foretag, foreningar och andra organisationer. Ofta far
man storst effekt genom att samtidigt satsa pa saval fysiska forbattringar
och Mobility Management. Mobility Management bor darfor samordnas

1 UITP, International Association of Public Transport, Press release January 2002,
WWW. Uitp.com
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med lampliga fysiska &tgarder. Atgarden med MM-kontor &r en viktig
forutsattning for de andra atgarderna som beskrivs.

Uppfdljning och utvardering
Atgérden att skapa en organisation for MM ar ganska enkel att félja upp
och utvdrdera. Det handlar har alltsd inte om att utvardera Mobilitets-
kontorets arbete, utan detta kommer i ett senare skede. Uppfdljning och
utvérdering foreslas ske pa foljande nivaer:

Niva

Forslag till indikatorer

1  Nyttiga prestationer

2 Ké&nnedom/kunskap
3 Anvéandning

4 Acceptans

5 Individuellt beteende

6  Systemeffekt

Rakning av méten som syftar till att astadkomma ett Mo-
bilitetskontor. Antal kontaktade anstéllda och antal artik-
lar i personaltidningar. Bokfors lépande.

Intervjuer med anstéllda i Region Skane (inkl Skanetrafi-
ken) och Vagverket. Gors enstaka gang efter inforande.
Antal personer som vander sig till Mobilitetskontoret med
fragor.

Maétning av hur manga av de anstallda pd Region Skane
(inkl Skanetrafiken) och Vagverket som accepterar och
tycker att den nya inriktningen med Mobility Management
ar bra.

Antalet planer och utredningar som &ven innefattar MM-
atgarder.

Systemeffekten &r den sammanlagda effekten av anvén-
darnas andrade beteende. En indikator ar hur mycket
pengar som lagts pa MM-atgarder jamfort med andra
atgarder.
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5.2 MMiden fysiska planeringen

Projektet MM i den fysiska planeringen syftar till att 6ka kompetensen om
hur Mobility Mangement-principerna kan integreras i samhallsplaneringen
pa lokal och regional niva. Detta foreslas ske genom utbildningsinsatser
som seminarier och framtagande av idékatalog. Projektet forvantas under-
latta for att MM tas med som en atgard bland alla andra enligt VVagverkets
fyrstegsprincip.

En sarskild del ar att sprida kunskap om olika styrmedel sasom parkering
och inverkan av kollektivtrafik. Malet ar att skapa storre forstaelse for
sambandet transport och bebyggelse; En 6kad kunskap férvéantas Over-
brygga de klyftor som kan finnas mellan planerare med olika kompetensin-
riktning och stimulera till battre samarbete.

Malgrupp och kanaler

Malgrupper ar politiker och tjansteman som verkar inom samhélls-
planeringsomradet pa lokal och regional niva: kommuner respektive regio-
nala myndigheter sasom Véagverket, Banverket, Lansstyrelsen och Region
Skane. Budskapet ska foras ut till malgrupperna genom seminarier och
utskick av material till berdrda.

Vem ansvarar?

Lansstyrelsen och/eller Region Skane (Planering och miljo), i samarbete
med de skanska kommunerna, foreslas driva projektet.

Hur ska atgarden genomforas?

Atgarden kan ses som ett komplement och stdd till den dialog och de sam-
rad enligt PBL som redan fors kring de regionala fragorna i oversikts-
planen med kommunerna. Extern experthjalp kan anlitas for att ta fram
informationsmaterial, idékataloger eller liknande samt for att genomféra
seminarier.

Projektet bestar av foljande delar: framtagande av planeringsinstrument/-
idékatalog samt spridning av informationen genom utskick och seminarier.

Idékatalog

En idékatalog som visar hur man kan arbeta med MM i den fysiska plane-
ringen pa lokal och regional niva &r ett viktigt instrument for att 6ka kun-
skapen och véssa argumentationen hos politiker och tjansteman. Idé-
katalogen kan t ex besta av att ta fram:

* Regionala och lokala strategier for transporteffektiv bebyggelselo-
kalisering - t ex fortatning, utbyggnad i kollektivtrafikstrak, ut-
byggnad med hénsyn till cykelavstand.

» Hur olika styrmedel sasom tillgang och pris pa parkering respektive
kollektivtrafik kan paverka planeringen.
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« Hur Vagverkets fyrstegsprincip kan appliceras pa planeringen i ett
tidigt skede.

» Hur foretagen kan paverka genom sitt val av lokalisering och vilken
information kommunen bor ge for att stddja MM-principerna.

Seminarier

Dialogen &r viktig for att skapa samarbete mellan kommuner inom regio-
nen och for att uppna battre forstaelse. Forslagsvis halls darfor ett antal
seminarier pa temat.

Resursbehov

Kostnaderna bestar till stor del av personella resurser i form av projektled-
ning, framtagande av idékatalog samt kunskapsspridning via seminarier.
En grov specifiering av kostnader anges nedan. Speciellt framtagna bro-
schyrer, marknadsfoéringsmaterial, tryckkostnader for idékatalog etc har ej
medtagits.

Ar1 Ar2 Ar3 Totalt
Projektledning (25%-tj&nst) 125.000 125.000 125.000 375.000
Framtagande av idékatalog 400.000 - - 400.000
Seminarier 50.000 100.000 100.000 250.000
Uppfoéljning och utvardering 50.000 50.000 100.000 200.000
Totalt: 625.000 275.000 325.000  1225.000

Svarigheter och mojligheter

Det finns en mangd forskningsrapporter som berér sambandet transporter
och bebyggelse. Det verkar rada konsensus om att samhallsplaneringen har
stor betydelse for energikonsumtionen. Da samhallsplanering innebér en
avvagning mellan manga olika intressen ar kunskap och enkla exempel pa
metoder inom MM en viktig forutsattning for att argumentera for och ska-
pa forstaelse for MM i den fysiska planeringen.

Svarigheten, men ocksa mojligheten, ligger alltsa i att skapa ett bra samar-
bete mellan olika planerare. | Nederlanderna har man arbetat framgangsrikt
med nagot som kallas LTP (Local Traffic Performance Design strategy
and instrument) som &r en standard for berdkning av energianvandning per
hushall med olika utbyggnadsalternativ. Denna standard har medfort att
MM-téankandet har kommit in i ett tidigt planeringsskede och genom sin
tydlighet skapat storre forstaelse for MM. FOr narvarande pagar aven ett
EU-projekt som man kan hamta erfarenheter fran: OPTIMUM- Integra-
ting Mobility Management in spatial planning. Aven projektet ”Markan-
vandning i tatort™*’ vars syfte &r att utveckla en metod for analys av mil-
jokonsekvenser vid olika lokaliseringsval av ny bostadsbebyggelse, ar av
intresse.

Det finns ocksa en del goda exempel fran olika stader vad galler t ex
parkeringsprinciper som fortjanar att spridas; som exempel kan ndmnas

7 Lansstyrelsen i Skane lan, 2002, Markanvéndning i tatort
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Lunds kommun och Oslo som har policies som medger minskade
parkeringsnormer om kollektivtrafikstandarden ar hég.

Finansiering utifran for kunskapsspridningen ar formodligen en viktig for-
utsattning; Manga mindre kommuner har inte sjalva resurser for att arbeta
med dessa fragor. Storre kommuner kan séakert bidra med kunskap.

Effekter

Tillganglighet

Atgarden har en positiv effekt pé tillgangligheten. Hur vi planerar bebyg-
gelse och trafik har stor betydelse for vara resmonster. Med en 6kad kun-
skap och med battre metoder som uppmarksammar transporter i ett tidigt
skede i planeringen okar forutsattningarna for att skapa en god tillgang-
lighet med samtliga transportslag.

Miljo

Atgérden har en positiv effekt p& miljén. Hur vi samplanerar bebyggelse
och trafik har stor betydelse fér energikonsumtionen aven om effekterna ar
svara att kvantifiera. Erfarenheter fran de hollandska LTP-pilotprojekten
for utvecklande av nyutbyggnad och rekonstruktion av olika stadsdelar
visar pa en besparing pa mellan 2 och 40 % i energikonsumtion vid anvéan-
dande av LTP-indikatorer jamfért med hur man planerat utan att ta hansyn
till dessa. Aven lansstyrelsens metod i projektet ”"Markanvandning i tatort”
visar pa stora skillnader vid olika alternativa lokaliseringsval av ny bebyg-
gelse.

Trafiksakerhet

Atgarden bedoms ha positiv effekt pa trafiksakerheten genom att transport-
behovet och reslangden minskar samt genom att man far ett okat kollektiv-
resande.

Samverkan och samordning

Kunskap kan bl a hdmtas genom EU-projektet OPTIMUM och de hol-
landska erfarenheterna av LTP. Erfarenheterna fran projektet "Markan-
vandning i tatort” bor man ocksa ta fasta pa.

Uppfdljning och utvardering

Uppfdljning och utvardering foreslas ske pa féljande nivaer:

Niva Forslag till indikatorer
1  Nyttiga prestationer Antal kontaktade kommuner (utskick och seminarier).
2 Ké&nnedom/kunskap Antal kommuner som kanner till kunskapsstodet MM i
fysisk planering.
3 Anvéndning Antal personer respektive representerade kommuner pa
seminarium.
4 Acceptans Antal kommuner som kan ténka sig att implementera

kunskaperna i sin verksamhet.

5  Individuellt beteende Forandring av planeringsprocessen; antal kommuner som
anvénder MM-indikatorer i planeringen.

6  Systemeffekt Berékning av inbesparade km, utsl&pp till foljd av forand-
rad planering
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5.3 Demonstrationsprojekt for miljéan-
passad arbetspendling

Manga av de skanska kommunerna arbetar idag for att skapa nya pagatags-
stopp och nya, forbattrade kollektivtrafikstrak. Dessutom byggs bostads-
omraden i lagen dar det finns goda forflyttningsmojligheter utan att inva-
narna ska behova anvéanda bilen. Det kan emellertid vara svart att na ut
med information om utbudet till invanarna, speciellt om de redan har bil
och &r vana vid att bilpendla. Darfor kan det behévas ett heltdckande de-
monstrationsprojekt for att géra invanarna uppmarksamma pa alternativen
till pendling utan bil.

Malgrupp och kanaler

Malgruppen for detta atgardsforslag ar arbetspendlare mellan tva orter dar
det finns mojlighet att aka kollektivt och/eller cykla men dar bilpendlandet
trots det ar hogt. Pendlarna nas pa sin bostadsort via information direkt till
hushallen och via moten. Orterna bor inte ligga for langt ifran varandra, for
att det ska finnas potential for projekt av typen Halsotrampare. Det bor
aven finnas bra véagar och underlag for kollektivtrafik. I och med att det ar
ett demonstrationsprojekt &r den massmediala kontakten av stor betydelse.
De resultat som framkommer bor presenteras bade for de berérda invanar-
na men aven regionalt.

Vem ansvarar?
Skanetrafiken tillsammans med berérda kommuner.

Hur ska atgarden genomforas?

Demonstrationsprojektet genomfors i ett strak dar arbetspendlingen ar om-
fattande och dar det & majligt att utveckla kollektivtrafiken eller andra
alternativ sasom cykling och samakning. Det &r viktigt att demonstrations-
projektet &r heltdckande med ldsningar inom flera delar av transport-
systemet for att ticka olika behov. Tankbara strak ar strackorna Bjarred-
Lund eller Lomma-Lund, dar idag en stor del av pendlingen sker med bil,
trots att avstandet inte ar stort och kollektivtrafikforbindelserna ar relativt
gena. Andra lampliga strék &r Ahus-Kristianstad, Helsingborg-Hoganas
och Malmé-Hollviken.

Ett liknande demonstrationsprojekt som genomforts i LundaMaTs har haft
fokus pa Halsotrampare och Testresenarer i S Sandby. Erfarenheterna fran
detta projekt kan vara vardefullt att ta hansyn till i nya projekt.

Forstudie

| ett forsta skede ar det lampligt att valja ut ett strak dar potentialen till ett
mer miljoanpassat resande ar stor. Urvalet kan lampligen goras utifran till-
ganglig statistik om befolkning, arbetsplatser etc hos Region Skane. Valet
bor ocksa ske i samrad mellan berérda kommuner, Skanetrafiken och even-
tuellt &ven andra delar inom Region Skane. Om det finns utrymme och
intresse kan flera demonstrationsprojekt startas upp i olika delar av Skane.
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Huvudstudie: kartlaggning, analys och atgarder

Straket kartlaggs noggrannare och en analys gors av vilka atgarder som ska
provas. Invanarna kontaktas via en enkat med information om projektet
och de olika atgarderna som kan komma att realiseras. | enkaten kan man
aven ta tillfallet i akt att friga om resvanor och vilka av atgarderna inva-
narna foredrar och skulle anvanda. Ett inledande informationsmate pa or-
ten kan vara lampligt. Invanarna kanner sig da mer involverade och blir
forhoppningsvis intresserade av att delta.

Exempel pa atgarder kan vara samakning, cykelmotivation, testresenarer i
kollektivtrafiken, forbattrad kollektivtrafik samt ”Guaranteed Ride Home”.
Uppfoljning av alla projekten ar av stor vikt. T ex kan det vara lampligt att
for alla deltagande underséka hur mycket pengar de har sparat. Nedan be-
skrivs de olika atgarderna kortfattat, men med forutsattning att de har blivit
valda av invanarna som intressanta:

« Samakning: Istallet for att de som pendlar med bil ska resa ensamma
till arbetsplatsen skapar kommunen en traffpunkt (pa Internet eller vid
en central plats i orten) dar pendlarna kan finna respartners. Om sa be-
hovs kan kommunen bistd med information om hur samakning oftast
sker (betalning etc.). Om det finns en lamplig existerande plats for pen-
delparkering ar det en fordel, annars maste en sadan anléaggas. En FoU-
rapport*® om samékning visar att 80 % av de som samaker ar arbets-
kamrater. Darfor ar det lika viktigt att samakningen sker mellan perso-
ner som har ungefar samma slutdestination, och inte bara att de bor
néra varandra.

« Cykelmotivation: Om avstandet mellan de tva orterna &r mellan 5 och
10 km kan det finnas underlag for ett s k Halsotrampar-projekt dar del-
tagarna fa cykelpendla till jobbet. Detta projekt har redan genomforts
for pendlare mellan S Sandby och Lund i LundaMaTs. Genom
informationsmoéte, dagstidningsannons eller enkaten som gar ut kan
invanarna erbjudas att ga med i projektet. I anmalan far invanarna ange
uppgifter om sig sjalva och hur de brukar ta sig till arbetet, avstand till
arbetet med mera. Lampligen bor ocksa personernas fysiska tillstand
variera for att fortydliga den goda effekt cykling har pa kondition och
prestationsformaga.Genom att lata media folja hélsotramparna under
projektets gang (t ex ett ar) kan man férmedla de positiva effekter som
en Okad vardagscykling har pa miljon, for den egna halsan och for pri-
vatekonomin.

« Testresenarer: Projektet ar inriktat pa att fa en utvald grupp boende pa
orten att dka kollektivt istallet for bil mellan hem och arbete. De
intresserade kan troligen nas via enkaten som skickas ut. For att locka
personer att vara med kan kommunen, eller ett eventuellt mobilitets-
kontor, sta for manadskortskostnader. En lamplig provlangd ar mellan
ett par manader och ett helt ar. Det ar viktigt att projektet foljs upp

'8 Spontan samékning — framgangsfaktorer och effekter. Rapport 2002:7. Trivector Traffic
AB.
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kontinuerligt och att det far massmedial uppmarksamhet. | LundaMaTs
har ett drygt 40-tal personer varit testresenarer och kdnnedomen &r stor.
| Sédra Sandby, dar satsningen varit som storst, kanner drygt 65 % till
projektet. I 6vriga kommunorter kédnner mellan 25 %-40 % till det.

« Forbattrad kollektivtrafik: En anledning till att s& manga bilpendlar
ar att kollektivtrafikutbudet inte &r tillrackligt, vilket i sin tur beror pa
att s& manga bilpendlar. For att komma till ratta med denna onda cirkel
ar det av stor vikt att utbudet forbattras och att invanarna far informa-
tion om forandringarna. Turerna maste vara gena, snabbgaende samt ga
ofta for att pendlarna inte ska forlora for mycket tid jamfért med om de
kor bil. Hog turtathet ar ocksa viktigt for att pendlarna ska ha en till-
racklig flexibilitet. En hog standard pa fordonen &r viktigt for att fa
pendlarna att kanna sig mer motiverade till att aka med. Da kan de
dessutom utnyttja tiden battre genom att t ex lasa eller vila. Det ar be-
tydelsefullt att &ven anslutande forbindelser fungerar och att de passar
tidsmassigt.

« “Guaranteed Ride Home”: Fordelen med att pendla med bil till job-
bet ar att personen har stor frihet att sjalv bestimma néar han/hon vill
aka hem, och om nagot of6rutsett hander finns bilen dar. | Nordamerika
har olika foretag och kommuner i flera ar provat pa att ha en policy
som kallas "Guaranteed Ride Home”*®, en s k "garanterad hemresa”.
Denna tjanst gar ut pa att forse t ex buss- och samakningspendlare med
en mojlighet att aka taxi, hyrbil eller tjanstebil hem om en olycka sker
eller om pendlaren ar tvungen att arbeta kvar langre an beraknat. Pa sa
vis behover inte pendlaren ta bilen till jobbet ifall nagot oférutsett skul-
le handa. Den berérda kommunen skulle i detta fall kunna gdra en
provomgang med ett antal pendlare for att undersoka hur stora kostna-
derna skulle bli under ett ar. Pa refererad webbplats finns exempel pa
kostnader.

Resursbhehov

Det ar svart att ge en uppskattning av budgeten: det beror pa hur manga
fysiska atgarder som vidtas etc. Nedan har en uppskattning gjorts som spe-
cificerat de personella resurserna for projektledning, enkatstudien som har
berdknats omfatta drygt 1000 invanare samt olika atgarder.

Samakningsatgarden innebér information via Internet och broschyrer.
Kostnadsuppskattningen for Cykelmotivation och Testresenarer utgar fran
erfarenheter fran Halsotrampar- respektive Testresenarsprojekt i Lund m fl
orter. | det ingar rekrytering, information, utrustning, motivationsatgarder,
uppfdljning mm. "Guaranteed Ride Home”-projektet ar ocksa svart att
uppskatta, bl a beroende pa antalet deltagande, vilken typ av
ersattningsfordon som ska anvandas och om deltagarna sjélva kan bidra
med en del av utgifterna.

19 Guaranteed Ride Home — A backup for commuters who use alternative modes. TDM
Encyclopedia, Victoria Transport Policy Institute. http://www.vtpi.org/tdm/tdm18.htm
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Ar1 Ar2 Ar3 Totalt

Projektledning (25%-tjanst) 125.000 125.000 125.000 375.000
Enkatstudie, analys (1000 pers) 300.000 - - 300.000
Samékning- information 150.000 50.000 50.000 250.000
Cykelmotivation (10-15 pers/ar) 500.000 500.000 500.000  1.500.000
Testresenarer (10-15 pers/ar) 400.000 400.000 400.000 1.200.000
Forbattrad kollektivtrafik* 400.000 400.000 400.000 1.200.000
Guaranted Ride Home 150.000 150.000 150.000 450.000
Uppfoéljning och utvérdering 50.000 50.000 100.000 200.000
Totalt: 2.075.000 1.675.000 1.725.000 5.475.000

*) summan avser per ar, raknat pa 6 nya dubbelturer per vardag med en korstracka pa ca
10 km enkel vag. Okade biljettintakter ingar ej.

Svarigheter och mojligheter

Svarigheterna med atgardsforslaget ligger formodligen i att finna en kom-
mun som har mojlighet till finansiering av de olika delprojekten. Forslaget
bor emellertid ha goda mojligheter att uppmarksammas av media, vilket
kan underlatta marknadsféringen och oka efterfragan.

Effekter

Genom att fler cyklar, samaker och aker buss till arbetet kan flera positiva,
men svarkvantifierade, nyttor erhallas. Exempel pa nyttor ar minskade
transportkostnader, minskat behov av parkeringsplatser och férbéattrad hal-
sa.

Tillgénglighet

Projektet har flera positiva tillganglighetsaspekter. Personer i bilfria hus-
hall far lattare att ta sig till sin arbetsplats. Vidare minskar behovet av par-
keringsplatser. Vissa foretag skulle da istallet for att betala for parkerings-
platser bidra till sponsring av dem som inte anvéander bilen till jobbet.
Dessutom bidrar projekt som ”"Guaranteed Ride Home” till att tillganglig-
heten 6kar for de som pendlar med alternativa transportmedel.

Miljo

Varije deltagare i denna atgard bedéms kunna motivera atminstone ett antal
andra personer att prova eller pa mer regelbunden basis anvanda andra
transportmedel &n bil till arbetet. P& sa satt har atgarden relativt stor moj-
lighet att bidra till minskad miljopaverkan fran transporter. Den direkta
miljoeffekten av atgarden bestar av minskade utslapp. Med t ex tio Halso-
trampare som har ett medelavstand till arbetsplatsen pa ca 7,5 km, och som
later cykeln ersatta bilen 95 % av alla dagar av arets ca 225 arbetsdagar,
blir den totala effekten ca 3200 mil/ar och ca 7 ton koldioxid per ar.

Trafiksakerhet
Atgarden bedéms ha liten paverkan pé trafiksakerheten.

Samverkan och samordning

Atgarden kraver samverkan med flera olika aktérer, framst kommunerna
och Skanetrafiken. Troligen far man storst effekt genom att samtidigt satsa
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pa flera atgarder,

t ex fysiska forbattringar, 1TS-atgarder, Okad

kollektivtrafik och Mobility Management. Atgarden kan samordnas med
andra har foreslagna atgarder, sasom t ex SMART-trafikant i regionala

strak.

Uppfdljning och utvardering

Uppfodljning och utvardering foreslas ske pa foljande nivaer:

Niva Forslag till indikatorer
1  Nyttiga prestationer Antal méten, antal artiklar/tillfallen i massmedia.
2 Kénnedom/kunskap Antal invénare som kanner till projektet.
3 Anvéndning Antal invanare som anmaler intresse for samordning.
4 Acceptans Antal/andel invanare som borjar respektive slutfor trafik-

5 Individuellt beteende

6  Systemeffekt

oversyn. Invanarnas asikt om demonstrationsprojektet.
Antal invanare som uppger att de aker mindre bil idag
tack vare forandringen.

Forandring av fardmedelsval, km med olika fardmedel
fore respektive efter atgard.

Berakning av antalet inbesparade km, utslapp, antal farre
parkeringsplatser, 6kat resande med kollektivtrafiken.
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5.4  Virtual Mobility Center

Mobility Management handlar ofta om paverkan pa beteenden och attity-
der. Detta kréver oftast kommunikation 6ga mot 6ga for att ge basta effekt.
Masskommunikation fungerar samre och kraver massiva insatser.

For att bredda basen for de som kan paverkas kan man tanka sig att pa oli-
ka sétt forsoka produktifiera den tjanst som Mobility Management oftast
innebar. Den atgard som vi foreslar har &r att ta fram en intelligent rese-
planerare pa Internet som é&ven innehaller idéer fran Smart trafikant-
konceptet (som beskrivs i avsnitt 5.5).

Malgrupp och kanaler

Malgruppen for atgarden &r alla resenérer i Skane. Den kanal som anvénds
ar Internet.

Vem ansvarar?
Skanetrafiken samt det regionala MM-kontoret som foreslas i avsnitt 5.1.

Hur ska atgarden genomforas?

Skanetrafiken har redan idag en av landets bésta reseplanerare pa internet,
se www.skanetrafiken.com. Denna bor kunna utgora bas for den nya ut-
vecklade reseplaneraren.

Vart forslag innnebar att resplaneraren skall kunna ge information om res-
uppoffring med bil, kollektivtrafik och cykel, enligt konceptet i Smart Tra-
fikant. Detta koncept, som det anvants i Lund, innebdr att man for olika
kombinationer av bostadsomraden och storre arbetsplatser, tagit fram res-
uppoffringen for bil, buss och cykel. Denna har man beskrivit, inte bara i
tid, utan ocksa i pengar, halsa och miljo. Pa detta satt far man manga fler
argument for att att dndra sin resa. Olika manniskor tar till sig olika argu-
ment. Aven kombinationsresor mellan olika trafikslag, t ex kollektivtrafik-
cykel, &r intressanta att kunna jamféra med motsvarande bilresa. Konkur-
renskraften kan formodligen starkas i manga resrelationer om kollektivtra-
fiken kombineras med cykel.

Det pagar for narvarande ett stort antal projekt och initiativ med liknande
syfte som det vi har foreslar. Projektet bér darfor samordnas med dessa i sa
stor utstrackning som majligt. Nedan presenteras projekten:

STINS - Strategi for trafikantinformationsservice. Banverkets projekt, dar
Trivector som konsult skall ta fram en strategi for Banverkets framtida
trafikantinformation. Har kommer vi bl a att géra en studieresa i april for
att besoka DETR i England for att diskutera deras " Transport Direct”, som
ar departementets initiativ till en landsomfattande fardmedelsovergripande
reseplaneringstjéanst.
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Nordisk multimodal reseplanlaggare: Nordiska Ministerradets projekt
med malsattningen att utveckla en “demonstrator” som kan anvéandas for
att bedoma nyttan och behovet for en nordisk miljoriktig och multimodal
reseplanlaggningssystem.

Rikstrafiken har i sitt regleringsbrev givits ett dvergripande ansvar for
denna typ av verksamhet pa nationell niva. Man har nyligen startat ett pro-
jekt kring detta.

Demonstration av en reseplaneringstjanst for Borlange: Véagverket har
nyligen gatt ut med en forfragan om en forstudie till en reseplaneringstjanst
med Mobility Management-fortecken.

Trafiken.nu: VVagverkets webbaserade tjanst som visar vissa ambitioner att
ta med alla fardmedel. Mest pagar arbetet i Stockholm och Géteborg, men
Trivector har lamnat anbud pa en studie dven for Skane.

Lanstrafikbolagens reseplaneringstjanster: Férutom Skanetrafiken ar
flera andra lanstrafikbolag langt framme vad galler olika tjanster for rese-
planering.

Utlandska projekt: Det pagar ett stort antal projekt av liknande karaktar
ute i Europa. Det engelska Transport Direct &r kanske ett av de mera am-
bitidsa, men det finns flera, som t ex tyska DB:s reseplanerartjanst som
oftast har béattre information om svensk jarnvagstrafik &n SJ (se webbplat-
sen http://reiseauskunft.nahn.de/bin/query.exe/en). Tjansten innehaller
dessutom redan en jamforelse med andra fardmedel och innehaller all jarn-
vagstrafik i hela Europa.

Andra europeiska projekt/tjanster ar t ex OVR i Nederldnderna och Trafi-
kanten i Oslo-omradet. Det finns ocksa flera ambitiosa fou-satsningar, t ex
TAKE OV i Osterrike som bl a omfattar programmen ASSIST (Austrian
Information Services for Travellers) och OVAS (Public Transport Infor-
mation System).

Resursbehov

Kostnaderna bestar av forstudie, genomforande samt uppféljning och ut-
vardering.

Ar1 Ar2 Ar3 Totalt
Projektledning 50.000 100.000 50.000 200.000
Forstudie 250.000 - 250.000
Uppbyggnad 100.000  4.000.000 100.000  4.200.000
Uppfdljning och utvardering 50.000 50.000 300.000 400.000
Totalt: 450.000  3.150.000 450.000 5.050.000

Svarigheter och mojligheter

Svarigheterna med projektet ligger formodligen i att hitta finansiering. Det
bor dock vara mojligt genom att samutnyttja resurser med andra projekt
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som ar pa gang. Eventuellt kan dven fou-medel sokas fran t ex Vagverket
for delar i projektet.

Mojligheterna ligger i den spridning som man far genom Internet. Projektet
bor ocksa ha goda mojligheter att uppmarksammas av media.

Effekter

Det ar svart att kvantifiera effekterna av denna atgard eftersom koncepet &r
nytt. Daremot blir det mojligt att att utvérdera systemet efterhand.

Tillganglighet
Genom att fler manniskar ges mojlighet till kunskap kring olika transport-
medel Okar tillgangligheten.

Miljo
Om fler manniskor far upp 6gonen for olika fardmedels for- och nackdelar
kommer fler att gora val som ar mer miljéanpassade.

Trafiksakerhet
Om fler manniskor valjer kollektivtrafiken sa bor trafiksakerheten oka.

Samverkan och samordning

Atgarden kraver samverkan med flera olika aktérer, framst mellan de som
har det direkta ansvaret (Skanetrafiken) men ocksa med kommuner, Vég-
verket, Banverket, trafikféretag osv.

Uppfdljning och utvardering

Uppfdljning och utvardering foreslas ske pa féljande nivaer:

Niva Forslag till indikatorer

1  Nyttiga prestationer Rékning av moten etc som syftar till att dstadkomma ett
Virtual Mobility Centre. Bokfdrs 16pande. Nar systemet ar
igang antalet annonser etc for systemet.

2 Ké&nnedom/kunskap Intervjuer med resendrer och icke resendrer. Gors enstaka
gang efter inforande.

3 Anvéndning Antal personer som anvander systemet. Rakning gors i
systemet.

4 Acceptans Maétning av hur manga som accepterar och tycker att sy-

temet och den information man fér ar bra. Enkat.

5 Individuellt beteende Antal personer som gjort ett annat fardmedelsval genom
att anvanda systemet. Méats med enkat.

6  Systemeffekt Systemeffekten &r den sammanlagda effekten av anvén-
darnas &ndrade beteende. En indikator &r det individuella
beteendet. Raknas upp.
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5.5 SMART-trafikant i regionala strak

Smart trafikant ar en upplysningskampanj mot stérre arbetsplatser i regio-
nen for att nd de anstallda som pendlar med bil och visa pa alternativ till
bilen. Grundtanken &r att informationen ska vara sa individanpassad och
lattillganglig som mojligt; Det ska finnas argument som passar alla - hélsa,
miljo, ekonomi eller trafiksdkerhet. | samband med detta finns det &ven
mojligheter att gora fysiska forbattringar (i straken eller pa arbetsplatsen)
som underlattar anvéndandet av alternativen.

Malgrupp och kanaler

Malgrupper ar anstéallda pa storre arbetsplatser som pendlar med bil till
arbetet. Avgransning gors till ett eller flera regionala strak mellan storre
arbetsplatser och bostadsomraden dar ett stort pendlingsunderlag medfor
att det finns goda forutsattningar for att marknadsfora alternativ som t ex
kollektivtrafik och cykel. Arbetsplatserna &r en viktig kanal for att na ut
med informationen. P4 storre arbetsplatser nar man manga pa ett relativt
enkelt satt. Exempel pa en stor arbetsplats som man skulle kunna arbeta
med &r Perstorp.

Vem ansvarar?

Det regionala mobilitetskontoret (se avsnitt 5.1) foreslas driva projektet. En
arbetsgrupp bildas som bestar av representanter fran Skanetrafiken, Vag-
verket, berdrda kommuner och mobilitetssamordnare pa arbetsplatserna.
Extern experthjélp kan anlitas for att ta fram underlag for kommunika-
tionsplan och marknadsfoéring med mera.

Hur ska atgarden genomforas?
Projektet omfattar tre delar:

Forstudie: identifiera malgruppen arbetsplatser

Den forsta delen handlar om att identifiera malgrupperna utifran de regio-
nala strak mellan storre arbetsplatser och bostadsomraden dar det finns
goda forutsattningar for att marknadsfora alternativ som t ex kollektivtra-
fik, cykel och samakning och dar bilanvandandet ar hogt. Som underlag for
detta urval anvands Region Skanes statistik om pendling, boendetathet
respektive arbetsplatstathet. Intresse fran foretagen ar naturligtvis en annan
viktig urvalsparameter. For att uppna bra resultat &r det en férdel om ar-
betsresorna ingar i ett miljéledningsarbete och forutsétter att det finns en
vilja hos foretaget att satsa pa forbattringar som syftar till att minska ar-
betspendlandet med bil.

Undersok respektive arbetsplats forutsattningar och genomfor for-
battringar

Pa varje foretag gors inledningsvis en undersokning om resvanor och de
maojligheter som finns for pendling med olika alternativ; det kan t ex vara
kollektivtrafik, cykel, samakning, Park&Ride. | samband med detta
undersoks ocksa mojligheterna till forbattringar, saval fysiska atgarder som
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informationsinsatser nar det géller t ex kollektivtrafik och cykeltrafik pa
arbetsplatsen respektive langs straket. FOr det senare ar Skanetrafiken,
Vagverket och respektive kommuner centrala samarbetspartners. For de
som samaker eller inte har nagot rimligt alternativ till egen bil kan &ven ett
atgardspaket som uppmuntrar till sparsam kérning genomforas. Har finns
koppling till Vagverkets SPARK-projekt som bl a bedrivs inom MoTs.

Marknadsforing till malgruppen
Marknadsforingsinformation tas fram om de olika alternativen som finns
for pendling i straken. Informationen kan besta av:

» Jamforelse av restider med kollektivtrafik, Park&Ride, samakning
och egen bil.

» Jamforelse av effekterna avseende miljo, hélsa, ekonomi och trafik-
sékerhet.

e Praktisk information om de olika alternativen (tidtabeller, kartor
etc). Informationspaket liknande de som foreslas i avsnitt 5.17.

En mobilitetssamordnare pa respektive arbetsplats utses som kan svara pa
fragor fragor och dela ut information om praktiska saker sdsom var hall-
platser, parkeringar, tidtabeller och cykelvag finns. Samordnaren sitter med
i arbetsgruppen.

Forebilder ar viktigt och kan liksom media spela en viktig roll nar det géall-
er att skapa ett socialt tryck. Pa den enskilda arbetsplatsen kan det handla
om att chefen foregar med gott exempel och att det skrivs en notis om den-
ne i personaltidning/pa intranat eller pa anslagstavla. For att locka media
till att skriva om projektet kan man ta hjalp av lokala kandisar, kanske na-
gon politiker?

Resursbhehov

Kostnaderna bestar av projektledning, utrednings- och utvérderingsarbete,
samt kostnader for datainsamling och informationsmaterial. Nedan har ett
forsok till specificering gjorts som bygger pa att malgruppen utgors av tva-
tre arbetsplatser och runt 1000 anstéllda. Kostnader forbéattringar pa arbets-
plats respektive i strak ingar ej.

Ar1 Ar2 Ar3 Totalt
Projektledning (25%-tjanst) 125.000 125.000 125.000 375.000
Forstudie 50.000 - - 50.000
Férslag till forbattringar 150.000 - - 150.000
Framtagande av information, dis- 300.000 20.000 20.000 340.000
tribution
Uppfdljning och utvardering 20.000 50.000 80.000 200.000
Totalt: 645.000 195.000 225.000 1.115.000

Det finns begrénsade erfarenheter av denna typ av projekt. I Lunds kom-
mun samordnas projektet med andra varfor det inte gatt att sarskilja kost-
naderna for Smart trafikant. Resurser for att grundligt folja upp och utvar-
dera projektet ar darfor viktigt. Pa sa satt kan erfarenheter av projektet
spridas vidare.
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Svarigheter och mojligheter

Det rader konsensus om att en kombination av fysiska atgarder, informa-
tion och motivation ger bést resultat. Det bor darfor finnas en stor potential
for denna typ av projekt dar de fysiska forutsdttningarna finns eller ges
tillsammans med information och motivation i form av effekter pa miljo,
halsa, ekonomi eller foretagets miljomal.

Positiva erfarenheter fran liknande projekt finns i Lund - "Smart Trafi-
kant”- dar man hittills genomfort projektet pa tre storre arbetsplatser. Re-
sultatet visar att cykeln &r ett fullgott alternativ till bilen i staden, om man
ser till tidsaspekten. Projektet visade ocksa att bussen och cykeln i de flesta
fall innebdr betydande ekonomiska vinster. Informationen var mycket upp-
skattad av de anstéllda. Ett annat exempel & MIMOSA som dr ett nyligen
uppstartat samarbetsprojekt mellan sjukhuset MAS och Region Skane.

Projekten ovan har majliggjorts tack vare finansiering utifran (LIP-pengar
etc). Samarbetet med Skanetrafiken har i bada fallen varit en viktig forut-
sattning. Samarbetet mellan Vagverket, Skanetrafiken, berérda kommuner
och arbetsplatser ar avgorande. Dessa maste ha resurser och intresse for att
forbéattra alternativen. For arbetsplatserna handlar det om att de kan sétta in
arbetsresorna i ett miljéledningsystem och har en mobilitetssamordnare
(kanske samma som ar miljésamordnare) som &r engagerad och foljer upp
projektet.

Effekter

Tillganglighet

Atgarden bedéms ha positiv effekt pa tillgdngligheten. Genom att de an-
stallda far tillgang till god information om olika fardmedel kan de valja det
eller de fardmedel som passar bast. | forlangningen kan ett okat kollektiv-
trafikresande &ven innebdra mojlighet till hdgre standard och darmed battre
tillganglighet for flera, aven utanfor projektet.

Miljo

Atgarden har positiv effekt pd miljon. Generellt kan sagas att
informationsatgarder ar kostnadseffektiva i jamforelse med infrastruktur-
atgarder. Erfarenheter visar t ex att direktbearbetningskampanjer betalar sig
efter 1-5 &r®. Raknar man med samhéllsekonomiska vinster som minskade
utslapp bor aterbetalningstiden bli &nnu kortare.

Utvarderingen i Lund visade pa ett negativt resultat vad galler resvanorna
(farre cyklister), vilket kan bero pa att man inte korrigerat for vaderlek.
Daremot var projektet mycket uppskattat; erfarenheten ar att manga inte
vet var de kan fa tag i ratt information, eller hur man t ex laser en tidtabell.
Det bor alltsa finnas en stor potential for projektet.

2 Socialdata, 2000, Individualiserad marknadsféring i Majorna och Torslanda, Géteborg
Perth, Australia (www.travelsmart.transport.wa.gov.au; www.socialdata.de
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Individuell marknadsféring® har bedrivits med positiv effekt pa resandet i
Goteborg, Osterrike och Australien. Ett forsta forsok gjordes i Perth i
Australien ar 1997 da 800 hushall kontaktades. Effekten var en 10%-ig
minskning av bilresor till fordel for gang-, cykel- och kollektivtrafik.
Senare utvarderingar visade att effekten holl i sig. Ar 2000 utékade man
antaleét2 hushall till 8 000. Resultatet blev att bilresorna och minskade med
14 %",

Genom projektet kan flera positiva, men svarkvantifierade, intakter erhal-
las. Exempel pd intakter & minskat behov av parkeringsplatser. Det kan
aven paverka bilinnehavet pa sa satt att man minskar behovet av bil. Detta
kan i sin tur uppmuntra till ett mer flexibelt fardmedelsval som inkluderar
en kombination av kollektivtrafik och bilpool istallet for enbart bil. Att
foréandra folks beteende &r en process som tar tid och effekten mérks kan-
ske inte direkt. Positiva sideffekter kan aven fas for fritidsresor som inte
berdrs direkt i kampanjen.

Trafiksakerhet

Atgarden beddms ha liten eller méjligen svagt positiv effekt pa trafiksa-
kerheten genom ett Okat kollektivt resande och battre information om for-
donsval.

Samverkan och samordning

Eventuellt marknadsforingsmaterial bor kunna anvéndas for flera projekt.
Samordning av marknadsforingsdelen kan ske med alla projekt nar det
géller att ta fram argumentkataloger, logos och layout.

Uppfdljning och utvardering

Uppfodljning och utvardering foreslas ske pa foljande nivaer:

Niva Forslag till indikatorer

1  Nyttiga prestationer Antal kontaktade personer, antal distribuerade broschyrer,
antal interna méten, antal artiklar i tidningar och media.

2 Kénnedom/kunskap Antal personer pa arbetsplatserna som kanner till smart
trafikant-arbetet.

3 Anvéndning Antal personer som anvant tjansten- tagit del av informa-
tion etc.

4 Acceptans Antal personer som &ndrat fa&rdmedelsval.

5 Individuellt beteende Km med olika fardmedel fore och efter atgard.

6  Systemeffekt Berékning av minskning av km, utslapp.

“'Har kontaktar man personen i hemmet istdllet for p& arbetsplatsen - ndgot mer
indivianpassat an smart trafikant alltsa.
%2 perth, Australia (www.travelsmart.transport.wa.gov.au; www.socialdata.de)
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5.6 Samordning av resor palandsbygd

Under de senaste aren har kommuner och landsting uppméarksammat en
Okad kostnad for framfor allt fardtjanst, sjukresor och skolskjuts.
Kollektivtrafiken pa gles- och landsbygden &r oftast oregelbunden och har
lag turtathet eftersom efterfragan &r liten. Frekvent och regelbunden trafik
som kan locka nya resendrer ar svart att erbjuda. Darfér maste andra
I6sningar utvecklas som bygger pa forutsattningarna pa landsbygden och
som &r anpassad for invanarnas behov. Annars hamnar vi latt i en ond

cirkel:
@ Daligt trafikutbud ﬁ

Mindre efterfragan Stort beroende av
U privatbil

Losningen har i manga fall varit en samordning av de befintliga samhélls-
betalda transporterna. Samordningen har gett ett dkat trafikutbud for sam-
ma eller mindre kostnad. | projektet ingar dven att prova andra I6sningar
som inte nddvandigt finns inom kollektivtrafiken. Detta kan t ex vara sam-
akning i olika former.

Malgrupp och kanaler

Malgruppen for denna atgérd ar framst befolkningen som bor pa skanska
landsbygden eller i sma tatorter. Skanetrafiken har under senare ar genom-
fort trafikoversyner i ett antal skanska kommuner med en stor del lands-
bygd (bl a Ystad och Trelleborg). Syftet med studierna har varit att skapa
en gemensam plattform kring formandet av den framtida kollektivtrafiken.
Sadana har 6versyner ar ett bra verktyg for att forbattra kollektivtrafiken pa
landsbygden, och kan kompletteras med MM-atgarder sdsom samaknings-
projekt.

Vem ansvarar?

Skanetrafiken, i samarbete med andra andra berérda avdelningar inom Re-
gion Skane, samt respektive kommun dar atgarden kan bli aktuell att
genomfora.

Hur ska atgarden genomforas?

Atgarden bor fokusera p& samordning av existerande trafik och samakning.
Nar vi i Sverige talar om samordning inom Kkollektivtrafiken menar vi i de
flesta fall samordning av samhallsbetalda transporter och resor. Dessa be-
star av tre huvudgrupper:

+  Skolskjuts

»  Fardtjanst/Sjukresor
« Linjetrafik/Kompletteringstrafik
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Eftersom den samhallsbetalda trafiken kontrolleras av Skanetrafiken
(framst linjetrafik/kompletteringstrafik), berord kommun (skolskjuts och
fardtjanst) samt Region Skane (sjukresor) &r det viktigt att kommunika-
tionen ar god mellan de tre parterna (Skanetrafiken ar en del inom Region
Skane sa pa ett satt ar det endast tva parter). For att undvika att Gversynen
fokuserar mer pa nagon av de tre organisationernas intressen kan det vara
lampligt att utredningen genomfors av en extern konsult.

Kartlaggning

For att fa en uppfattning om dagens situation samlas uppgifter in om da-
gens trafik (linjer, turtathet, trafikproduktion, ekonomi etc), var invanarna
bor och arbetar, dagens resande och resstandard for olika slags resor och
resrelationer. Denna sammanstallning omfattar &ven den ordinarie regiona-
la linjetrafiken, néartrafiken, fardtjnsten, skolskjutsning och sjukresorna.
Vidare tar man hansyn till prognoser for befolkningsutveckling, framtida
antalet sysselsatta, ev vagutbyggnader och utvecklingen av angransande
regionala buss- och taglinjer.

Forslag till nytt system
Med hjalp av kartlaggningen kan de bertrda parterna ta fram ett nytt linje-
trafiksystem och lampliga MM-atgarder.

Det finns ett flertal exempel i Sverige pa existerande samordning av sam-
hallsbetalda transporter”®. Kuxatrafiken i Ockelbo kommun har sam-
planerat alla samhallsbetalda resor, infort nolltaxa och anpassat sig till vad
entreprendrerna kan erbjuda. Pa sa satt har man femdubblat resandet bland
vuxna och dessutom minskat kostnaderna. Samordningen galler tidigare
kollektivtrafik, skolskjutsar och fardtjanst. Ett par liknande projekt &r
Brukslinjen i Vastmanland samt Ringbussen i HO0r.

Som en integrerad del i samordningen av kollektivtrafiken provas olika
MM-étgérder, t ex inférande av “byabuss”®. Ett sidant projekt har ge-
nomforts i Ingared, séder om Alingsas, och aven i Floda och Edsbyn. En
personbilsregistrerad smabuss stalls till invanarnas forfogande i en mindre
ort, ett bostadsomrade eller liknande och kors darefter enligt tidtabell och
forbestamda rutter. Pa dessa orter har projektet blivit en succé dven om det
finns svarigheter att hitta forare till alla kdrningar.

Ett vanligare alternativ till byabussen ar att 6ka férutsattningarna for sam-
akning. 1 Skane finns det ganska manga samakningsparkeringar, saval sa-
dana som &r byggda och utmarkta av Vagverket Region Skane och sadana
som &r mer spontant uppkomna®.

% Miljoanpassade transporter i glesbygd — forstudie och idékatalog. Rapport 2000:79,
Vagverket.

# Miljoanpassade transporter i glesbygd — forstudie och idékatalog. Rapport 2000:79,
Vagverket.

% gpontan samakning — framgéngsfaktorer och effekter. Rapport 2002:7. Trivector Traffic
AB.
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Resursbhehov

Trafikdversyner ar relativt kostnadseffektiva. Kartldggning, analys och
framtagande av atgardsforslag ar den storsta utgiften. Dartill bor det
belysas att det kréavs flera moten for avstamning med/mellan Skanetrafiken,
kommun, landsting (om sjukresor ska samordnas) och invanare. Det finns
manga berorda pa olika administrativa enheter, bade inom kommunen och
Skanetrafiken. | vissa fall ansvarar Skanetrafiken for fardtjanst och skol-
skjuts, men vanligast & att Barn- och utbildningsforvaltning (eller
liknande) pa kommunen &r ansvariga for skolskjuts medan Vard- och
omsorgsforvaltning (eller liknande) ar ansvariga for fardtjanst.

Det ar dessutom mycket viktigt att invanarna informeras och integreras
genom t ex byalagsméten, eftersom det ar invanarna — skolbarn, fardtjanst-
resande och pendlare — som berdrs av samordningen och samakningsmoj-
ligheter. Tva-tre interna moten med ca tva anstallda fran Skanetrafiken, tva
konsulter, (2 personer fran Region Skane) och 2-5 anstéllda fran kommu-
nen ar nddvandigt for avstamning. De allmanna motena bor ske atminstone
bade vid uppstart och vid avslutning av projektet. Totalt handlar det om
drygt 5-10 moten beroende pa kommun.

Nedan redovisas en ungefarlig kostnad for trafikbversyn i en kommun som
innehaller kartlaggning, forslag och moten. Implementering av forslag ar
svart att kostandsuppskatta innan kartlaggning &ar gjord och ar darfor ej
medtagen.

Ar1 Ar2 Ar3 Totalt
Trafikdversyn i en kommun (kart- 120.000 - - 120.000
laggning, analys, forslag, moten)
Uppféljning och utvardering - - 50.000 50.000
Totalt: 120.000 - 50.000 170.000

Svarigheter och mojligheter

Den storsta svarigheten vid samordning av trafik i en kommun é&r att alla
inblandade organisationer maste vilja uppna ungefar samma resultat. Dess-
utom maste atgardsprogrammet forankras i alla organisationer. Utover
denna forankring ar information till och integration med invanarna mycket
viktig eftersom det &r de som i slutdndan ska anvanda kollektivtrafiken.

Séasom det verkar idag finns ett nara samarbete mellan kommuner och Ska-
netrafiken och de har ungefar samma mal, vilket underlattar arbetet med
trafikoversyner. Ofta har man dessutom utelamnat t ex sjukresor, dar inva-
nare i manga fall maste transporteras till storre sjukhus i grannkommuner
eller liknande, vilket underlattar samordningen. Skoltransporter ar en an-
nan del av trafiksystemet som kan vara svar att samordna, eftersom speci-
ellt yngre skolbarn behéver komma till/fran skolan vid tider som inte pas-
sar for arbetspendling. Skolskjutsning kan kartlaggas i 6versynen, &ven om
den inte tas med i samordningen.
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Effekter

Samordning av samhallsbetalda transporter och resor har en stor potential
till att miljoanpassa transportsystemet pa landsbygd. Samordningen medfor
i manga fall en hogre turtathet, genare resor och att nya omraden forses
med anropsstyrd buss. | projektet Kuxabussarna har detta lett till att antalet
turer nastan har fyrdubblats och fem omraden som tidigare saknade kollek-
tivtrafik har fatt reguljara turer?®. Nar det galler Brukslinjen i Vastmanland
har resandet okat med 36% sedan trafikstarten i slutet av augusti 2001.
Samtidigt har resandet med Lé&nstrafikens anslutande busslinjer okat med
76%. Ringbussen i HO6r, som drivs av Skanetrafiken, transporterar nu
175% fler passagerare an tidigare.

Tillgénglighet

Med en samordning av transporterna ges manga landsbygdsinvanare nya
mojligheter att arbetspendla. Invanare som inte har tillgang till bil eller
som ej ar tillrackligt gamla for att skaffa korkort far dessutom en storre
rorelsefrihet och kan lattare na stad och fritidssysselsattning. En 6kad sam-
akning framjar ocksa tillgangligheten for dessa invanare. Med anropsstyrd
busstrafik kan &ven personer som behover fardtjanst fa en billigare resa.
Det ar emellertid viktigt att bussarna i sadana fall ar forsedda med laggolv
och andra nodvéndiga attribut. Tillgdngligheten G6kar med andra ord for
manga invanare pa landsbygden.

Miljo

Eftersom en stor del av landsbygdsbefolkningen tidigare har varit tvungen
att forlita sig till bilen for att na sin arbetsplats, ar miljopotentialen stor om
dessa personer borjar dka buss eller samaka istallet. Istallet for att fard-
tjanst sker i taxibilar kan nu dessa resor samordnas med fler resenérer, vil-
ket har en positiv inverkan pa miljon. Jamfort med atgarder i tatort fas van-
ligen relativt sma effekter pga av det begransade befolkningsunderlaget.

Trafiksakerhet
Atgarden har liten paverkan pé trafiksakerheten.

Samverkan och samordning

Atgarden kraver samverkan mellan flera olika aktérer: kommuner, Region
Skane (inkl Skanetrafiken) och entreprendrer etc. Detta betyder att det &r
mycket viktigt att en god relation finns mellan de olika aktérerna. Samord-
ning bor ske med den kommunala éversiktsplaneringen, sa att ett forstarkt
kollektivtrafikutbud finns dar befolkningen berdknas vaxa.

% Fem &r med Kuxatrafiken i Ockelbo, KFB-rapport 2000:19
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Uppféljning och utvardering

Uppfdljning och utvardering foreslas ske pa féljande nivaer:

Niva Forslag till indikatorer

1  Nyttiga prestationer Antal méten, antal artiklar/tillfallen i massmedia.

2 Kannedom/kunskap Antal kommuner som kénner till projektet och vad detta
innebdr. Antal invanare som besoker Gppna moten/-
byalagsmoten.

3 Anvéndning Antal kommuner som anmaler intresse fér samordning.

4 Acceptans Antal/andel kommuner som borjar respektive slutfor tra-
fikéversyn. Invanarnas &sikt om samordningen av trans-
porterna. Antal invanare som uppger att de aker mer buss
idag tack vare forandringen.

5 Individuellt beteende Forandring av fardmedelsval, km med olika fardmedel
fore respektive efter atgard.

6  Systemeffekt Berdkning av antalet inbesparade km, utslapp, antal farre

parkeringsplatser.
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5.7 MM-service pa skanska
Turistbyraer

De skanska turistbyrderna kan spela en nyckelroll i arbetet med MM inom
turistnaringen. Genom ett strukturerat arbete med MM pa turistbyraerna
kan turister, besokare, kommuninvanare m fl fa information om hur de tar
sig till olika typer av omraden och arrangemang med cykel eller med buss.

Manga turister och besokare har inte tillgang till bil, vilket 6kar behovet av
god transportradgivning till denna grupp for att de ska trivas under sin vis-
telse i Skane, kanske stanna lite langre eller komma tillbaka vid ett senare
tillfalle.

Redan idag gors en hel del pa turistoyrderna i Skane for att visa pa
mojligheten att cykla och aka kollektivt till olika platser inom framst det
egna upptagningsomradet. Viss samordning sker aven via Skanes
Turistrad, se bl a www.skanetur.se. Darutéver finns informationsmaterial
fran lokala foreningar, t ex skriften ”Aventyret vantar runt hornet”, utgiven
av Lundabygdens Naturvardsforening, dar tips ges om utflyktsmal som
enkelt nas med cykel eller buss.

Malgrupp och kanaler

Malgruppen for arbetet ar turister, besokare m fl som besoker turistbyraer
och deras hemsidor. Kanaler for informationsspridning &r turistbyraerna
sjalva, Skanes Turistrad samt naturvardsforeningar, friluftsforbund m fl
organisationer.

Vem ansvarar?

Det regionala MM-kontoret (se avsnitt 5.1) far huvudansvaret men
projektet drivs i nara samverkan med Skanes Turistrad.

Hur ska atgarden genomforas?

En arbetsgrupp bildas med representanter fran det nya regionala
mobilitetskontoret, Skanes Turistrad, de skanska turistbyraerna och
Skanetrafiken. Merparten av det faktiska arbetet bedrivs dock ute pa
turistbyraerna, med stod fran mobilitetskontoret och Skanes Turistrad.
Arbetet foreslas laggas upp i ett antal steg, se nedan.

1. Kartlaggning av intresse och MM-arbete idag

Kartlaggning av intresse for MM pa turistbyraer samt hur dessa arbetar
idag med information om cykel och kollektivtrafik som fardmedel till olika
platser och arrangemang i Skane.

2. Bygg vidare pa det som finns och forma en strategi for det fortsatta
arbetet

Med utgangspunkt i kartlaggningen ovan foreslas att arbetet innebar att
man bygger vidare pa det som redan gors. Befintligt material sammanstélls
och brister eller saknade delar kompletteras. | detta steg tas en strategi for
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det framtida arbetet fram, samt forslag pa hur uppféljning av atgarden kan
goras. Ett exempel pa vad strategin kan innehalla visas i steg 3-5 nedan.

3. Pilotprojekt pa 3-4 turistbyraer

3-4 turistbyraer valjs ut for ett pilotprojekt som syftar till att visa hur
turistbyraerna kan arbeta med MM, hur uppféljning kan goras samt vilka
effekter som kan erhallas. Pilotprojektet forvantas inspirera de Ovriga
turistbyraerna att starta upp liknande arbete for att underlatta for icke
bilburna turister och besokare att ta sig till olika utflyktsmal och aktiviteter.

4. Utbildningsdagar for anstallda pa de skanska turistbyraerna

De anstallda pa turistbyraerna i Skane erbjuds en heldagsutbildning om vad
MM é&r, hur de kan anvdnda MM i sitt arbete, vad som redan gors inom
andra turistbyraer for att underlatta for besokare och turister att ta sig till
olika utflyktsmal och arrangemang, samt hur de kan borja méta effekterna
av sina insatser.

5. Framtagande av kompletterande material

Med utgangspunkt fran den kartlaggning av befintligt material som finns
och arbete som gors idag tas kompletterande material fram. Exempel pa
detta ar t ex en skrift om utflyktsmal i hela Skane som enkelt nas med
cykel eller kollektivtrafik motsvarande ”Aventyret vantar runt hérnet” for
Lundabygden. For att detta material inte ska bli alltfér omfattande foreslas
aven framtagande av tatortsspecifika skrifter inklusive kartmaterial om
tatortsnara utflyktsmal som enkelt kan nds med cykel och buss. Andra
exempel ar olika typer av kombinationshiljetter, t ex ett Skanekort som kan
kopas for ett visst antal dagar dar bade kollektivtrafik och rabatter pa
entréer, cykelhyra etc kan ingd, jamfor t ex med dagens ”Oresund-runt-
biljett”.

Resursbhehov

Nedan redovisas Mobilitetskontorets och Skanes Turistrads kostnader for
att genomfora projektet. Medraknat ar inte den tid som turistbyraerna
sjalva kommer att lagga pa t ex radgivning, uppfoljning mm. Kostnader for
eventuellt kompletterande informationsmaterial tillkommer.

Ar1 Ar2 Ar3 Totalt
Kartlaggning av intresse och 100.000 - - 100.000
arbete idag och framtagande av
strategi
Pilotprojekt 3-4 turistbyraer 100.000 100.000
Utbildning personal (exkl. 50.000 50.000
utbildningstid for deltagare)
Uppfoéljning och utvardering - 50.000 50.000 100.000
Totalt: 100.000 200.000 50.000 350.000

Svarigheter och mojligheter

Skane ar en bra region for denna typ av atgarder. Manga kommuner med
tillhérande turistbyraer pa en forhallandevis liten geografisk yta gor att
behovet av en samordning av MM-atgarderna ar vasentlig. Tillgangen till
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saval kollektivtrafik som cykelvagar ar dessutom god inom stora delar av
Skane, vilket ger stora majligheter for besokare att ta sig till olika platser
utan att vara beroende av bil. Den stora potentialen i MM pa skanska
turistbyraer ligger saledes i en god existerande infrastruktur, férhallandevis
korta avstand samt i det faktum att det redan finns ett natverk mellan
turistbyraerna genom Skanes turistrad.

Svarigheter med MM-service pa turistbyraer ar kanske framst att det kravs
en god kunskap pa turistbyraerna, bade allméan kunskap om vad Mobility
Management ar och mer specifik kunskap om t ex hur man skraddarsyr
transportlosningar bade i den egna och intilliggande kommuner. Turist-
sasongen ar som mest intensiv under en forhallandevis kort period, vilket
gor att de storsta behoven av transportradgivning sammanfaller med en
tidsperiod da manga sasongsarbetare finns pa plats, vilket staller hoga krav
pa deras kunskap inom omradet.

Maluppfyllelse

Tillganglighet

MM-service pa skanska turistbyraerna okar tillgangligheten for turister
bade med och utan bil. De utan bil kan fa information om hur de tar sig till
olika utflyktsmal med cykel och kollektivtrafik, och de med bil kan fa
information om hur de for vissa resor kan ersédtta bilen med andra
fardmedel for att fa storsta utbyte av sitt besok.

Miljo

En generell trend &r att fritids- och rekreationsresor vaxer i omfattning.
Fritids- och rekreationsresor dr totalt sett storre &n det totala arbets-, skol-
och tjansteresandet, och bilen ar det dominerande fardmedel pa dessa resor.
MM-service pa turistbyraer har en med storsta sannolikhet positiv inverkan
pa miljon. Tyvarr saknas erfarenheter av hur stora effekterna av denna typ
av satsningar ar, nagot som bl a EU-projektet MOST syftar till att utréna.

Trafiksakerhet
Atgarden bedéms ha en svagt positiv effekt pa trafiksikerheten genom ett
Okat kollektivt resande.

Samverkan och samordning

Aven om det regionala mobilitetskontoret foreslas fa huvudansvaret for
atgarden bor arbetet bedrivas i samverkan med de skanska turistbyraerna
och Skanetrafiken. Samordning foreslas med atgarden ’Battre information
om kollektivtrafik i beséksnaringen™.
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Uppféljning och utvardering

Uppfdljning och utvardering foreslas ske pa foljande nivaer.

Niva

Forslag till indikatorer

5

6

Nyttiga prestationer

Ké&nnedom/kunskap

Anvéandning
Acceptans
Individuellt beteende

Systemeffekt

Antal kontaktade turistoyraer (enkat, besok, telefon), antal
broschyrer och antal méten. Antal och andel bestkare som
fatt information om hur de kan resa med cykel och
kollektivtrafik till olika malpunkter. Antal utdelade
broschyrer, salda kombinationshiljetter, mm.

Antal turistoyrder som kanner till det regionala
mobilitetskontorets/Skanes Turistrads mojligheter att ge
MM-service. Andel besokare som vet att de kan fa
transportradgivning pa turistbyraerna.

Antal och andel besokare som efterfragar rad om hur man
kan na olika platser med cykel och kollektivtrafik.

Antal och andel besdkare som uppger att de har valt cykel
eller kollektivtrafik som fardmedel efter de rad de fatt.
Forandring av fardmedelsval, km med olika fardmedel efter
besok pa turistbyran.

Berékning av inbesparade km och utslapp.

Uppfoljning pa de forsta tva nivaerna kan mobilitetskontoret i stort sett
genomfora sjalva. For att mata effekter pa de féljande nivaerna kravs ett
aktivt samarbete med turistbyraerna.

Niva 3 och forsta delen av niva 4 kraver ett enkelt formular som personalen
pa turistbyraerna kan fylla i da de talar med besokare som kommer till
turistoyraerna. Andra delen av niva 4, som avser faktiskt fardmedelval,
samt niva 5, innebar att ett slumpmassigt urval av de besokare som fatt
information om olika fardmedel till utflyktsmal e t ¢ erhaller en enkét dar
det faktiska fardmedelsvalet efterfragas.
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5.8 MM for evenemangstrafik

Tillfalliga evenemang innebar ofta ett sarskilt tryck pa transportsystemet.
Festivaler, fotbollsmatcher och andra kulturevenemang genererar en folk-
rorelse som kan skapa bade trangsel, negativ miljopaverkan och trafik-
olyckor. Mobility Management kan hdar bli ett verktyg for att Oka
effektiviteten i trafiken till dessa evenemang, vilket gynnar bade de
deltagande och omgivningen i vrigt.

Malgrupp och kanaler

Malgruppen for denna atgérd &r deltagarna i de evenemang som é&r aktuella
for denna satsning. Lampliga kanaler for att nd fram ar samma kanaler som
anvands av evenemangets arrangor (TV, radio, tidningar, affischer etc)
samt Skanetrafikens ordinarie informationskanaler.

Vem ansvarar?
Skanetrafiken i samverkan med lampliga evenemangsarrangorer.

Hur ska atgarden genomforas?

Den storsta potentialen for att effektivisera persontransporterna till och fran
olika evenemang finns sannolikt med kollektivtrafiken. Kollektivtrafik ar
ett mycket effektivt transportmedel vid stora personfloden, och det finns
dessutom en tydlig och lamplig huvudaktor pa omradet: Skanetrafiken.

Det skulle ocksa vara mojligt att satsa pa samakning och cykeltrafik, men
potentialen for detta beddms vara mindre. Det ar ocksa svarare att hitta en
lamplig aktor som kan och vill driva sddana satsningar.

Redan idag har Skanetrafiken samarbeten med olika arrangérer av evene-
mang, t ex med idrottsklubbarna Malmé FF, MIF Redhawks och
Landskrona BolS. Skanetrafiken gor ocksa sérskilda satsningar under t ex
Malmofestivalen och samarbetar med Ystads Staende Teatersallskap och
deras sommarforestallningar pa Marsvinsholm. Skanetrafikens insatser
handlar bl a om 6kad kapacitet vid evenemangen samt vissa marknads-
foringsinsatser.

Det finns majlighet att utveckla befintliga samarbeten, och att satsa pa nya
omraden med nya partners och malgrupper. Foljande satsningar skulle
kunna vara intressanta:

 Satsningar pa okat trafikutbud i samband med fler evenemang én
i nuldget. Detta gors naturligtvis i samarbete med evenemangs-
aktoren, och samtidigt gors extra marknadsforingsinsatser.

» Skapa "kombibiljetter” sa att man for ett rabatterat pris kan kopa
fardbiljett med kollektivtrafiken samtidigt som man kdper sin
evenemangsbiljett. Kombibiljetten kan koépas bade hos
evenemangsaktoren och hos Skanetrafiken. (Goda erfarenheter av
kombibiljetter har bl a erhdllits for resandet till Disneyland Paris).
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» Skapa marknadsforingssamarbete med fler aktorer — dessa
aktorer tar med Skanetrafiken i sin marknadsforing och Skane-
trafiken gor reklam for aktdrens evenemang pa bussar och tag etc.

« | evenemangsreklam ha med rabattkuponger pa kollektivtrafiken.
Detta ger ett mervérde som torde 6ka deltagarantalet.

» Utveckla en webbplats som kan underlatta reseplaneringen till
olika evenemang, liknande www.evenemangstrafiken.nu. Denna
kan kopplas till Skanetrafikens ordinarie reseplanerare (eller Virtual
Mobility Center som forslas i avsnitt 5.4), med extra information
om lampliga hallplatser for att na aktuella evenemang.

* Vid riktigt stora evenemang kan Park&Ride vara attraktivt for
deltagarna, vilket BoO1 &r ett exempel pa.

Skanetrafiken foreslas utveckla ovanstaende idéer tillsammans med befint-
liga samarbetspartners men ocksa att aktivt hitta nya aktorer att arbeta med.

Resursbehov

Kostnaden for satsningen utgdrs framst av personella resurser for att uttka
samarbetet med andra aktorer. Vissa kostnader kan ocksa tankas uppsta vid
inférandet av olika rabatter och 6kad marknadsféring, men detta férvéntas
till stora delar uppvégas av ett okat resande som ger intakter. De flesta
evenemangen sker under ej rusningstid, vilket innebdr att ett okat resande
ej behover innebéra kostnader for investeringar i nya fordon etc.

Arl Ar2 Ar3 Totalt
Personella resurser 125.000 125.000 125.000 375.000
Uppfdljning och utvardering - 50.000 50.000 100.000
Totalt: 125.000 175.000 175.000 475.000

Svarigheter och mojligheter

Majligheterna ligger bl a i att incitamentet for ménniskor att anvanda sig
av kollektivtrafiken &r extra stor da storre evenemang okar risken for koer
och brist pa parkeringsplatser. Genom att de som inte dr sa vana vid
kollektivtrafik provar pa att aka i samband med ett evenemang Okar
chansen att de Okar sitt kollektivresande dven vid andra tillfallen.

Att hitta arrangorer som &r intresserade av ett samarbete skulle kunna vara
en svarighet. Att framhéava mojligheterna till minskade koer, hogre kund-
tillfredsstéllelse och i vissa fall kanske frigdrande av parkeringsytor for
andra andamal torde verka positivt pa dessa mojligheter. Okat kollektiv-
resande innebar ocksa forbattrade mojligheter for arrangdren att erbjuda
forséljning av mat och alkoholhaltiga drycker, vilket kan vara ett
incitament.

Effekter

Malet med atgarden ar att fa fler att stilla bilen och aka kollektivt till
evenemanget. Pa kortare sikt innebar detta positiva effekter vid de aktuella
evenemangen. Pa langre sikt ar det mojligt att nagra av de evenemangs-
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deltagare som normalt inte aker kollektivt inser att kollektivtrafiken
fungerar bra och borjar aka mer aven i vardagen.

Tillganglighet

Atgarden har positiv effekt pa tillgangligheten. Minskad biltrafik innebar
minskad trangsel och féarre koer, vilket ger ¢kad framkomlighet och
tillganglighet for alla trafikslag.

Miljo
Atgarden har positiv effekt p& miljon. Minskad biltrafik innebar minskade
utslapp.

Trafiksakerhet

Atgarden borde ha en svagt positiv effekt pa trafiksakerheten. Minskad
biltrafik kan ge en positiv effekt pa trafiksakerheten. Dessutom borde
risken for for drog- och alkoholpaverkade forare till evenemang minska.

Samverkan och samordning

Viss synergieffekt finns om satsningen genomfdrs parallellt med
atgarderna Smart fritidsdkare och Information om kollektivtrafik i
besOksnaringen. Den forstnamnda galler i avseendet att ungdomar &r en
viktig malgrupp, sarskilt de som ar engagerade i idrottsklubbar. Denna
grupp kan paverkas av alla dessa projekt vilket okar effekten.

Uppféljning och utvardering

Uppfodljning och utvardering foreslas ske pa féljande nivaer:

Niva Forslag till indikatorer
1  Nyttiga prestationer Antal kontakter med organsiationer, evenemangs-
aktorer, antal organisationer som samarbete férs med,
antal evenemang dar marknadsforing gjorts.
2 Kéannedom/kunskap Andel evenemangsdeltagare som kénner till hur man
tar sig till evenemanget med kollektivtrafik.

3 Anvéndning

4 Acceptans Antal personer som kan ténka sig att dka kollektivt till
evenemanget.

5 Individuellt beteende Forandring av fardmedelsval, km med olika fardmedel
fore och efter atgard.

6  Systemeffekt Berakning av minskning av km, utslapp.
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5.9 Tjanstebilpooler foér organisationer
och foretag

Foretag, kommuner, landsting och andra verksamheter &ger eller leasar en
stor del av de fordon som rullar pa vagarna i Skane. Anvandningen och den
arliga korstrackan for dessa fordon varierar véasentligt mellan olika fordon,
och det ar inte ovanligt att det inom en verksamhet finns bilar som gar allt
fran ett par hundra mil per ar till dver 5000 mil per ar.

Bilpooler for hushall finns i ett antal skanska kommuner, bl a i Malmo,
Lund och pa Ven. Kommunala initiativ har ofta spelat en avgoérande roll
vid framvéxten av dessa pooler. 1 Helsingborgs kommun har inledande
moten hallits for att inspirera invanare och foretag till att starta bilpooler.
Inom foretag finns det ibland, men inte alltid, redan fungerande tjanste-
bilpooler, medan det & mindre vanligt inom den offentliga verksamheten. |
nagra av de storre staderna i Skane, bl a i Malmd, Helsingborg och
Kristianstad, finns kommunala tjanstebilpooler for alla anstéllda eller for
vissa forvaltningar.

Atgarden som beskrivs har innebér ett strukturerat arbete for att underlitta
inforandet av tjanstebilspooler for kommuner, organisationer och foretag.

Malgrupp och kanaler

Malgruppen for arbetet med tjanstebilpooler &r kommuner, vagverk,
foretag och den egna verksamheten, t ex landsting, lanstrafikbolag mm.
Offentlig verksamhet ar en prioriterad malgrupp. Andra prioriterade
malgrupper ar verksamheter i centrala lagen med daliga och/eller dyra
parkeringsmojligheter men med goda kollektivtrafikforbindelser. Stora
verksamheter har en storre potential. Aven mindre verksamheter &r av
intresse om man kan samordna bilpoolen med flera féretag inom samma
fastighet eller kvarter.

De aktuella verksamheterna kan nas via uppsokande verksamhet fran
Mobilitetskontorets sida och via Vagverkets befintliga kanaler. Andra
kanaler &r hyrbilsféretag som éven erbjuder foretag bilpoolslésningar.

Vem ansvarar?

Arbetet foreslas drivas av det regionala mobilitetskontoret (se avsnitt 5.1) i
samarbete med Vagverket Region Skane som en del i deras sektorsarbete.

Hur ska atgarden genomforas?

Det regionala mobilitetskontorets roll &r inte att driva bilpooler, men val att
vara en katalysator i startskedet. Arbetet foreslas laggas upp i ett antal steg
enligt foljande:

1. Skapa intresse for bilpooler i organisationer

2. Informationsmote eller annat kontaktforum
3. Ge stod till organisationerna fore och under inférandet
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4. Ge stdd till organisationerna vid uppfoljning och utvardering

Intresset undersoks genom en enk&t med information och intresseanmaélan.
Syftet med denna &r att skapa samarbetsmojligheter mellan mobilitets-
kontoret och intresserade foretag och organisationer. Utifran forstudien
definieras aven malgruppen. Med intresseanmélningarna och andra
kontakter som grund initieras informationsméten bland organisationerna.
Pa dessa klargors mobilitetskontorets roll, inférandesteg med mera.

Fore och under inférandet av bilpooler & Mobilitetskontorets roll att ge
stod at organisationerna. Detta stod kan besta i att hitta samarbetspartners,
t ex aktérer som kan levererar olika delar till ett bilpoolssystem. Stddet kan
ocksa besta i att koppla samman intresserade smaforetag i samma fastighet
eller inom samma kvarter sa att ett tillrackligt stort underlag for en bilpool
bildas.

| arbetet ingar dven att ge stod vid uppfoljning och utvérdering. For detta
andamal foreslas att mobilitetskontoret tar fram en enkel utvéarderingsmall
avseende kostnader, korstracka och miljoeffekter som organisationerna kan
anvanda sig av i detta arbete. Mobilitetskontoret underlattar harigenom
aven utvérderingen av de egna insatserna.

Resursbhehov

Mobilitetskontorets resursbehov for att bista foretag och organisationer i
arbetet med inférande av tjanstebilpooler uppgar till drygt 800.000 kr
under en trearsperiod.

Ar1 Ar2 Ar3 Totalt
Projektledning och stdd till foretag, 125.000 125.000 125.000 375.000
organisationer mm
Skapa intresse 100.000 100.000
Informationsmaterial 100.000 50.000 50.000 200.000
Uppfdljning 50.000 50.000 50.000 150.000
och utvardering
Totalt: 370.000 220.000 220.000 810.000 kr

Projektledarens uppgift ar ocksa att bidra till att foretagen utvérderar
inférandet av bilpoolen. Vissa tillkommande kostnader kan forekomma, t
ex for uppfoljningsenkater till féretag och organisationer, vilket medfor
behov av en sérskild budget for uppféljning och utvardering.

Svarigheter och mojligheter

Skane ar en bra region for denna typ av atgarder. | manga av de storre
stdderna &r parkeringsplatser i centrala lagen férenade med stora kostnader
samtidigt som de anstallda vanligtvis har bra méjligheter att aka kollektivt
till arbetet.

Tjanstebil eller bil avsedd for en viss person eller funktion & manga

ganger en statussymbol. En andel i ett bilpoolssystem é&r inte lika
statusfyllt. Enskilda personer kan darfor vara negativa till att infora en
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bilpool. Ofta ar det personer i beslutande befattningar som indirekt har
minst att vinna pa ett bilpoolssystem. Formansbilsanvandningen paverkas
inte av atgarden da detta i mangt och mycket ar en skatteteknisk fraga och
inte en fraga om att I6sa foretagets transportbehov. Men i forlangningen
kan atgarden innebéra att foretaget av kostnadsskal valjer att avveckla
eventuella tjanstebilar och av policyskal valjer att undvika formansbilar.

Dalig kannedom om de faktiska kostnaderna for bilhanteringen i en
organisation &r ett annat problem. Det galler i synnerhet om dagens
kostnader ska jamfdras med ett tankt bilpoolssystem. En fordel &r dock att
det gar att berdkna kostnaderna for ett bilpoolssystem forhallandevis
noggrant.

Effekter

Tillganglighet

Satsningar pa bilpool for de anstélldas tjansteresor bedéms totalt sett
innebdra kraftigt minskade kostnader for den verksamhet som infor
bilpooler genom framst lagre kapitalkostnader p g a béttre utnyttjande av
farre bilar, kortare total korstracka genom béttre samordning, samt minskat
behov av parkeringsplatser. Genom bilpool far ett storre antal anstéllda
battre tillgang till bil, vilket gor att tillgangligheten till olika malpunkter
Okar.

Miljo

Foretagsbilpooler leder vanligtvis till battre planering och samordning av
resandet vilket innebdr en minskning av trafikarbetet. 1 andra studier
uppges ofta att bilanvédndningen minskar med minst 10 % vid inférande av
bilpooler. Nagra utvérderingar dar detta bekraftats har vi dock inte kunnat
finna eftersom det ofta ar svart att skilja pa effekterna av bilpoolen och
andra forandringar i organisationer och arbetsuppagifter.

Erfarenheter fran bland annat NSS, d v s Norra Skanes sjukvardsdistrikt,
visar att man genom inforande av bilpool kan 6verféra ca 75 % av
privatbilskorningen till bilpools- eller arbetsplatsbaserade bilar. Aven den
totala korstrackan forvantas minska vid 6vergang fran privatbil till bilpool
genom ett mer effektivt utnyttjande av bilarna och samordning av
tjansteresor.

Bilpooler innebar &ven nyare fordon, som vanligtvis har lagre emissioner
an aldre bilar. Bilpooler ger ocksa ¢kade mojligheter till inférande av
miljobilar, t ex elbilar, etanolbilar m fl. De anstédllda ges ocksa storre
majlighet att valja en optimal bil for det aktuella transportbehovet, t ex en
liten branslesnal bil for en kortare resa i stan, eller en lite storre och
rymligare bil for langresan med medpassagerare. Rétt utnyttjad kan saledes
bilpoolen ge wupphov till minskad miljébelastning. Genom att
bilpoolsbilarna &ven ersatter privata bilar erhaller verksamheten ett béttre
inflytande 6ver vilka bilar som anvands vid tjansteresor. Generellt sett bor
bilpoolsbilarna ge betydligt lagre utsldpp &n den genomsnittliga
privatbilen, ett konstaterande som vi bland annat grundar pa att vi i Sverige
har en av Europas dldsta fordonsparker. Miljoeffekter erhalles ocksa
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genom ett l&gre resursforbrukande i och med att det totala bilantalet
minskar, dessa effekter har dock inte tagits med i effektsammanstéliningen
nedan.

Trafiksakerhet

Effekten pa trafiksakerheten ar positiv. Det minskade trafikarbetet med bil
gor att antalet dédade och skadade i trafiken bedéms minska. De bilar som
anvands i en bilpool &r ofta nyare och darmed vanligtvis dven sdkrare an de
bilar som de ersétter, i synnerhet om de ersétter privata bilar.

Samverkan och samordning

Aven om det regionala mobilitetskontoret foreslas fa huvudansvaret for
atgarden bor arbetet bedrivas i samverkan med Végverket Region Skane.
Framover finns dven mojlighet till ett effektivare utnyttjande av bilarna om
verksamheter och privatpersoner har mojlighet att anvdnda samma
bilpoolsbilar. | startskedet kan det dock vara klokt att inte involvera bada
anvandargrupperna i samma fordonsflotta. Det kan leda till oklarheter om
samutnyttjandet och i sémsta fall kanske ingen pool alls startas.

Uppfdljning och utvardering

Uppfdljning och utvardering foreslas ske pa féljande nivaer:

Niva Forslag till indikatorer
1  Nyttiga prestationer Antal kontaktade organisationer (enkat, besok, telefon),
antal broschyrer och antal méten.
2 Ké&nnedom/kunskap Antal organisationer som ké&nner till det regionala

mobilitetskontorets mdjligheter att ge kunskapsstod for
inférande av bilpooler.

3 Anvéandning Antal personer pd méten och seminarium.

4 Acceptans Antal startade bilpooler, antal anvandare och deras asikt
om bilpoolerna.

5 Individuellt beteende Férandring av fardmedelsval, km med olika fardmedel
(privatbil, foretagshil, bilpoolshil) fore och efter atgard.

6  Systemeffekt Berékning av inbesparade km, utslapp, antal farre
parkeringsplatser.

Uppfodljning pa de forsta fyra nivaerna kan mobilitetskontoret i stort sett
genomfora sjalva, och avser i forsta hand mobilitetskontorets arbete. For
att klara niva 5 och 6 kravs ett bra samarbete med de verksamheter dar
bilpooler startats for att fa en successivt okande kunskap om effekter av de
uppstartade bilpoolerna. Genom den mall for uppféljning som foreslas inga
i mobilitetskontorets arbete for att stodja organisationerna erhalles goda
mojligheter att folja upp dessa effekter pa ett standardiserat satt.
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5.10 Smart fritidsakare

Fritidsresorna anses generellt som de svaraste att paverka nar det galler
valet av fardmedel. Det beror pa dessa resors spridning i tid och rum. En
klart avgransad malgrupp ar darfor en viktig forutsattning for ett lyckat
projekt. Atgdrden innebér att ndgra idrottsforeningar tavlar om vem som
valjer det minst miljobelastande fardsattet vid resor till och fran traningar
och matcher. Atgarden kan rikta sig till saval juniorer som seniorer och
innebar att uppmuntra deltagarna till att cykla, aka kollektivtrafik samt
samaka till fritidsaktiviteten. Syftet ar att hoja medvetandet om varfor och
hur man kan miljoanpassa sitt resande. Det ger sedan effekter dven pa
andra resor.

Malgrupp och kanaler

Malgrupper &r barn och ungdomar samt vuxna som ar medlemmar i nagon
forening, i forsta hand idrottsféreningar som fotbollslag, innebandylag och
liknande som har regelbundna traffar. Forslagsvis valjer man tva
aldersgrupper:

1. 10-12-aringar
2. seniorer

Den forstnamnda gruppen valjs for att man i denna alder ar nyfiken, har
latt att lara sig och samtidigt grundlagger manga av sina vanor for
framtiden. Seniorerna valjs for att det finns storre mojligheter till
forandring hos denna grupp som ofta till stor del & ensamma bilférare.
Kontakt med dessa grupper tas via foreningen, som fungerar som
samordnare och distributionskanal. Inom flera idrottsforeningar pagar ett
visst arbete med att samordna resor och underldtta samakning. Dessa
foreningar kan vara lampliga att vanda sig till i startskedet.

Vem ansvarar?
Vagverket Region Skane.

Hur ska atgarden genomforas?

Vagverket foreslas driva projektet, eftersom de redan i dagslaget bedriver
viss verksamhet mot foreningar avseende framst trafiksdkerhet men dven
milj6. Eventuellt kan projektet samordnas med arbetet i MOTs-
kommunerna. Lunds kommun bedriver sjélva ett liknande projekt-Smart
Trafikant pa Fritiden, som man kan hamta erfarenheter fran. Tanken med
att bedriva projektet pa regional niva ar att resorna till matcher oftast &r
kommundverskridande och att mindre kommuner dar det formodligen
finns ett stort foreningsintresse inte har egna resurser for att driva denna
typ av projekt. Extern experthjalp kan anlitas for att ta fram underlag for
kommunikationsplan, marknadsféring med mera.

Projektet bestar av tre delar: urval av tavlingsdeltagare, genomférande av
tavling och utvérdering.
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1. Urval av tavlingsdeltagare

Kontakt tas forst med ett antal idrottsféreningar som per brev erbjuds att
delta i tavlingen. En uppfdljning gors via telefon och/eller besok.
Foreningarna far darefter anmala sitt intresse av att delta i tavlingen och
skicka in uppgifter om tillgdngliga fardmedelsalternativ, deltagande
medlemmar och kontaktperson for laget. Dérefter véljs ett antal lag inom
foreningarna ut. Ett urvalskriterium (eller redan vid utskicket) bor vara
mojligheten att stimulera antingen till att aka kollektivt eller samaka. Hur
manga lag som véljs ut ar avhangigt av tillgangliga resurser. Varje omgang
bor dock begrénsas till max 6 lag som tdvlar mot varandra. Det ger en
rimlig chans att vinna. Tavlingen kan eventuellt 1aggas upp i olika etapper
med kvalificering fran varje omgang.

2. Genomfdrande av tavling

Tavlingen bor paga 1-2 manader. Under denna tid samlar en kontaktperson
i laget in uppgifter fran alla lagmedlemmar. Kontaktpersonen samman-
stéller medlemmarnas uppgifter om fardmedelsval. Detta gors vid varje
tillfalle man tréaffas enligt en séarskild mall som kontaktpersonen i laget far
av projektansvarig pa Vagverket. | denna ska ocksa framga hur laget tog
sig till traningen fore tavlingen.

3. Utvardering
Vid periodens slut sammanstaller projektansvarig resultatet utifran en
podangbeddmningsmall dar hogst podng motsvarar det mest miljéanpassade
alternativet. Det lag som far hogst poang (réknat i genomsnitt per person)
tilldelas ett pris.

Exempel pa poang:

Cykla, ga 5 poing
Kollektivtrafik 5 poang
Saméka 5 personer 5 poéang
Saméka 4 personer 4 poang
Samaka 3 personer 3 poéng
Samaka 2 personer 2 poéng
Bil 1 person 1 poéng

For att motivera deltagarna ar det viktigt att priset har ett ganska stort
varde, som alla i laget kan ha gladje av; ett gemensamt pris, till exempel
biljetter till ett idrottsevenemang. Det ar viktigt att motivera deltagarna
infér och under tavlingen. Information till alla deltagare genom personliga
bestk samt en engagerad kontaktperson &r a och o. Deltagarna bor till
exempel kontinuerligt ges information om aktuell poangstéllning. Det kan
med fordel ske med e-post i kombination med en webbplats.

Media kan spela en viktig roll ndr det géller att skapa gruppdynamik. For

att locka media till att skriva om projektet kan man ta hjalp av lokala
kandisar, d v s forsoka fa med nagon klubb som har nagra kanda namn.
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Resursbhehov

Kostnaderna bestar av projektledning och utvarderingsarbete samt
kostnader for priser, utskick och broschyrer. Nedan har ett forsok till
specificering gjorts for 40 deltagande lag per ar. Framtagning av
broschyrer och marknadsforingsmaterial ingar ej. Vagverkets nya stod till
ideella organisationer kan vara ett sétt att ordna finansieringen.

Ar1 Ar2 Ar3 Totalt
Personella resurser for 100.000 100.000  100.000 300.000
projektledning och rekrytering
Broschyrer 20.000 10.000 10.000 40.000
Priser 30.000 30.000 30.000 90.000
Uppfoéljning och utvardering 25.000 25.000 50.000 100.000
Totalt 175.000 165.000  190.000 530.000 kr

Det finns begransade erfarenheter av denna typ av projekt. Resurser for att
grundligt folja upp och utvérdera projektet ar darfor viktigt. Pa sa sétt kan
erfarenheter av projektet spridas vidare.

Svarigheter och mojligheter

Utvarderingen av Lunda-projektet ’Smart Trafikant pa fritidenvisade pa
mycket positiva resultat. For seniorlagen marktes en klar forandring. Fran
att ha akt bil ensamma samakte nastan alla med 3-5 personer i bilen under
projektet. | barnlaget var forandringen inte lika tydligt eftersom manga
cyklade redan fran borjan. Daremot fyllde projektet en viktig funktion
genom att starta en diskussion om fardmedelsvalets betydelse fér miljon.
Nagot som ar minst lika vardefullt, sarskilt som det handlar om framtidens
trafikanter.

En svarighet i projektet kan vara att finna ratt person till projektledning av
projektet. Kompetens inom information, kommunikation och marknads-
foring maste finnas inom projektet, garna hos projektledaren. Urvalet av
tavlingsdeltagare och lag dar en kritisk faktor. Det dar viktigt att
kontaktpersonen i laget ar engagerad och féljer upp hela tiden under
tavlingen.

Effekter

Det ar svart att gora nagon kostnadsnyttoanalys for atgarden. Den storsta
delen av nyttan gar formodligen inte att se direkt eftersom projektet kan
bidra till effekter &ven pa andra resor (for de vuxna) och effekter pa resorna
i framtiden (fér ungdomarna).

Tillganglighet

Projektet har flera positiva, men svarkvantifierade, tillganglighetsaspekter.
Barn och vuxna i bilfria hushall far lattare att ta del av olika fritids-
aktiviteter. De behover inte kénna att de utnyttjar nagon som har bil. Det
blir istallet naturligt att alla sa langt maojligt samaker i foreningen. Vidare
minskar behovet av parkeringsplatser vilket kan vara en fordel da det vid
storre arrangemang ofta ar allt for manga bilar pa ett litet utrymme.
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Miljo

Erfarenheter fran Lund visar pa en mycket positiv forandring: en fjardedel
andrade fran bil till cykel eller samakning, 5 % andrade fran buss till
samakning. Forandringen resulterade totalt i en minskning av
biltrafikarbete med 750 km, vilket motsvarar en minskning av koldioxid
med 150 kg under en manads tavling.

Trafiksakerhet
Atgarden har liten paverkan pé trafiksakerheten.

Samverkan och samordning

Marknadsforingsmaterial bor kunna anvandas gemensamt for flera projekt,
bl a MM for evenemangstrafik och Barns resor till skolan. Samordning av
marknadsforing kan ske med alla projekt ndr det géller att ta fram
informationsmaterial, argumentkataloger och logotyper.

Uppfdljning och utvardering

Uppféljning och utvardering foreslas ske pa foljande nivaer:

Niva Forslag till indikatorer

1  Nyttiga prestationer Antal kontaktade organisationer per brev samt via telefon,
antal moten, antal artiklar i foreningstidningar.

2 Ké&nnedom/kunskap Antal och andel organisationer i malgruppen som kanner
till projektet och vad detta innebér.

3 Anvéndning Antal anmalningar till tavlingen.

4 Acceptans Antal och andel lag som borjar respektive slutfér
tavlingen.

5 Individuellt beteende Forandring av fardmedelsval, km med olika fardmedel
fore respektive efter atgard.
6  Systemeffekt Berdkning av antalet inbesparade km och utslapp.
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5.11 Information om kollektivtrafiken i
besoksnaringen

Atgarden innebér att starta ett samarbete med besdksnéringen och foretag i
resebranschen. Syftet ar att underlétta for turister och tjansteresendrer att
anvanda kollektivtrafiken och dérmed erbjuda resenéren attraktiva resor
under sin vistelse i Skane. Detta kan goras genom att erbjuda béttre
information och smidigare allt-i-ett-paket.

Malgrupp och kanaler

Malgrupp for atgarden ar tjansteresendrer och turister som anlander till
Skane med saval bil, tdg som flyg. Flyg- och tagresendrer gar att na via
respektive tag- eller flygbolag samt via hotell och konferensanlaggningar.
Bilresenarer nas enklast via besoksnaringen, hotell, museum, teatrar,
vandrarhem och storre konferensanlaggningar.

Vem ansvarar?

Skanetrafiken tillsammans med det regionala mobilitetskontoret (se avsnitt
5.1).

Hur ska atgarden genomforas?

Skanetrafiken tar tillsammans med det regionala mobilitetskontoret och
eventuellt Skanes Turistrad fram en kunskapssammanstéllning om vilken
information om transportsystemet som hotell och beséksnaringen erbjuder
idag. | samverkan med ett eller flera hotell, konferensanldggningar och
eventuellt turistbyrdn genomférs sedan en enkat till bland annat
hotellgaster om vilken information de Onskar. Syftet med uppgifterna &r
dels att etablera ett samarbete med aktuella foretag, dels att ta fram fakta
som blir grunden for ett koncept som beskriver hur Skanetrafiken och
besoksnaringen tillsammans ska arbeta vidare.

Skanetrafikens/det regionala mobilitetskontorets roll &r:

* Att hyra in/anstalla en projektkoordinator som startar upp och
etablerar samverkan med besoksnaringen och foretag i resebranschen.

o Att ta fram nddvéandiga datorverktyg for att ge bestksnéringen
tillgang till realtidsinformation om kollektivtrafiken. Det kan till
exempel ske via tv-monitorer i hotell-lobbyn om nésta bussavgang
till/fran  hotellet for de viktigaste forbindelserna samt via
realtidsinformation pa hotellets webbplats.

Reseforetagens roll ar:

» Att ta fram nya produkter — "allt-i-ett-paket” for transporterna - t ex
att ett regionalt tidsbegransat kollektivtrafikkort kan inga som tillval for
tag- och flygresan till Skane och att en arrangdr pa ett enkelt sétt kan se
till att kollektivtrafikbiljetten kan inkluderas i konferensavgiften,
hotellbokningen, teaterbiljetten och sa vidare. SBTA Syd (Swedish
Business Travel Association) kan vara en lamplig samarbetspartner.
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Besoksnaringens roll &r:

» Att erbjuda sina kunder béasta tdnkbara information om lampliga
fardsatt i Skane, till exempel via kartor och realtidsinformation om
lampliga bussforbindelser pa hotellets webbplats, broschyrer och
information om lampligaste parkering for Park&Ride.

» Att erbjuda de produkter som reseforetagen utvecklar inom projektet,
till exempel att “hotellkvittot” eller motsvarande galler som
kollektivtrafikbiljett.

« Att via datormonitor i hotell-lobbyn informera om nésta bussavgang,
trafiksituationen i stort och forseningar etc.

Resursbehov

Med anledning av att endast liten erfarenhet finns av denna typ av atgarder
i Sverige foreslar vi ett mindre pilotprojekt. Respektive samarbetspartner
forutsatts betala sina egna utlagg och arbetstid. Kostnader for utveckling av
nya produkter och tjanster, till exempel fOretagsanpassad realtids-
information till hotell och konferensanlaggningar ingar ej.

Ar1 Ar2 Ar3 Totalt
Personella resurser for projektledning 125.000 - 125.000
och foretagsbesok (PILOT)
Kunskapssammanstallning, 100.000 - - 100.000
enkatstudie
Informationsmaterial 25.000 - - 25.000
Uppfdljning och utvardering 40.000 - - 40.000
Fullskaleprojekt - 500.000 500.000 1.000.000
Totalt 290.000  500.000 500.000 1.290.000

Pilotprojektet kan med fordel utféras av en konsult med erfarenhet inom
omradet. Under ar tva och tre foreslas ett stérre projekt dar erfarenheterna
fran de forsta arens pilotstudie anvénds.

Svarigheter och mojligheter

Projektet maste goras attraktivt for besoksnaringen och reseféretagen. For
att astadkomma en fortroendefull samverkan kravs tydlighet i vad
Skanetrafiken och det regionala mobilitetskontoret vill astadkomma, och
att det finns nagot att vinna for respektive samarbetspartner.

Det bor vara enklast att starta samarbetet med foretag och organisationer
inom resebranschen liksom hotell och konferensanldggningar som redan
idag har bra kollektivtrafiktillganglighet. Aven hotell dar den egna bilen ar
ett relativt daligt alternativ pa grund av utrymmesbrist eller hdga
parkeringskostnader bor vara en prioriterad malgrupp. Fordelen for dessa
liksom kollektivtrafikhuvudménnen ar att de har nagot omedelbart att
vinna, dkad beléggning.

Effekter

Det saknas allmant erkanda effektsamband for denna typ av atgéarder. Den
foreslagna forstudien bor darfor innehalla en beskrivning av hur projektet
ska utvarderas.
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Projektet har forst och framst positiv effekt pa malen om tillganglighet och
miljo. Trivectors bedémning, med erfarenhet fran realtidsinformations-
system vid hallplatser, ar att potentialen att forbattra informationen till
turister och tjansteresenarer ar mycket stor. Genom att peka pa mojlig-
heterna till 6kad belaggning bor saval kollektivtrafiken sa som bescks-
néringen kunna Overtygas att delta i projektet. Arbetet med att utveckla nya
produkter, till exempel att hotell- liksom teaterbiljetten inkluderar resan
med kollektivtrafiken bor dock ses mer langsiktigt.

Tillganglighet

| manga fall bor atgarden leda till tidsvinster i form av battre tillganglig
information om kollektivtrafiken. Resendren behdver inte leta i tidtabeller
efter lamplig forbindelse och risken for att hamna pa fel buss minskar. Ar
bussen férsenad kan man lugnt vénta i hotell-lobbyn. Om det har hént en
trafikolycka nagonstans kan man vélja en alternativ vag eller fardsatt. En
annan effekt ar att transportkostnaden minskar fér resendaren for de resor
som dverflyttas fran taxi till kollektivtrafik.

Miljo

Atgarden innebar ett ©kad kollektivtrafikresande framforallt i
innerstadsrelationer varfor effekten pa miljo, saval trangsel, buller som
avgaser ar god.

Trafiksakerhet
Atgarden beddms ha liten paverkan pé trafiksékerheten.

Samverkan och samordning

Projektet har kopplingar till forslaget om ett regionalt MM-kontor och till
projektet ’Virtual Mobility Centre™.

Uppfdljning och utvardering

Uppfodljning och utvardering foreslas ske pa foljande nivaer:

Niva Forslag till indikatorer

1  Nyttiga prestationer Antal kontaktade foretag, antal méten, antal artiklar i
tidningar, genomford kunskapssammanstallning.

2 Kénnedom/kunskap Antal och andel foretag inom malgruppen som kanner till
atgarden och vad denna innebar.

3 Anvéndning Antal och andel foretag inom malgruppen som har
forbattrat sin information om kollektivtrafiken gentemot
sina kunder.

4 Acceptans Antal salda tjanster i form av till exempel kombinerade

hotellbokning och kollektivtrafikbiljett. Besoksforetagens
kunders asikt om informationen.

5 Individuellt beteende Forandring av fardmedelsval, km med olika fardmedel
fore respektive efter atgard.

6  Systemeffekt Berakning av antalet inbesparade km, utslapp, okad
beldggning hos hotell och konferensanlaggningar.
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5.12 Mobility Office

Personalen hos storre foretag och organisationer kan ofta ha ett mycket
omfattande resande, bade tjansteresor och arbetsresor. | mindre orter kan
denna trafik manga ganger vara dominerande. Foretagen ar ofta medvetna
om de problem detta kan ge upphov till men har kanske inte tillracklig
kunskap eller tillrackligt stort intresse for att gora nagonting at det.

Genom att utveckla och starta upp ett Mobilitetskontor (Mobility Office) i
nagot arbetsplatsintensivt och expansivt omrade for radgivning angaende
resor och transporter ges foretagen ett konkret stoéd. Ett Mobility Office
kan effektivt stodja och arbeta tillsammans med flera foretag i omradet och
pa sikt drivas utan sarskilda bidrag. Omraden dar det bor finnas goda
forutsattningar for ett Mobility Office ar t ex Brunnshdg (Lund) och Maria
Park (Helsingborg).

Malgrupp och kanaler

Malgruppen ar storre foretag och organisationer och deras anstallda. |
forsta hand bor projektet inriktas pa foretag/organisationer med manga
tjansteresor. Lampliga aktorer att driva kontaktarbete och uppstart av ett
Mobility Office ar kommunerna, l&mpligen via ett kommunalt mobilitets-
kontor om det finns. Det ar énskvart att Skanetrafiken medverkar. Det kan
ocksa vara intressant att prova om det finns intresse fran nagon resebyra att
vara med att utveckla ett koncept dar samordning/férmedling av resor gors
med ett tydligt mal att minska transporternas miljobelastningar.

Vem ansvarar?

Kommunen/kommunerna i vilken det finns ett lampligt utbyggnadsomrade,
t ex Malmo, Lund och Helsingborg.

Hur ska atgarden genomforas?

Kommunen, eventuellt via ett kommunalt mobilitetskontor, bor vara
ansvarig for att dra igang projektet, utse en lamplig projektledare och ordna
finansiering under uppstartstiden (2-3 ar). Storst potential att hitta lampliga
foretag eller arbetsplatsomraden finns formodligen i de storsta staderna
som Malmé, Lund och Helsingborg. Det kan ocksa vara lampligt att
kommunen har egen erfarenhet av arbete med mobilitetskontor eller
liknande.

Projektet foreslas genomforas i foljande steg:

1. Kartlaggning av intresse och forutsattningar

Via sammanstéllning av statistik och kunskap om foretagen och deras
transportbehov gors ett forsta urval. Vid valet av foretag kan det vara
lampligt att dven ta hansyn till vilket allmént miljointresse som finns, t ex
om foretaget har ett miljoledningssystem eller tidigare visat intresse for
transportfragor.
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Till valda foretag tas ett informationsmaterial fram som projektledaren kan
ha med sig till ett arbetsplatsbesdk. For att skapa kontakt, intresse och
forstaelse kan det behovas flera besék och kanske ska man &ven samla
flera foretag fran samma omrade for att kunna gemensamt diskutera behov,
hinder och mgjligheter.

2. Forbereda uppstart

Kommunen bildar en projektgrupp tillsammans med de foretag/-
organisationer som &r fortsatt intresserade. Projektgruppen ansvarar for att
satta upp mal och riktlinjer for deras gemensamma Mobility Office samt att
ordna alla de praktiska arrangemang som kravs. Inte minst viktigt &r att
hitta 1amplig personal for att driva verksamheten. Som inspiration for det
relativt omfattande arbetet som forberedelserna innebér kan en gemensam
studieresa for att studera liknande arbete pa nagon annan plats vara bra.

Finansieringen under uppstartstiden &r ocksa viktig att sékerstélla och har
kravs formodligen att kommunen tar ett stort ansvar till att borja med. Alla
deltagande parter bor dock medverka i finansieringen, t ex via nagon fast
avgift.

3. Uppstart

Med uppstart avses har tiden fran det att ett Mobility Office startar sin
verksamhet till dess den bor kunna sta "pa egna ben”. Uppskattningsvis &r
hela projekttiden cirka 3 ar, varav denna del bor svara for atminstone
halften: 1,5-2 ar.

Under denna &r verksamheten i full drift och olika initiativ genomfors for
att praktiskt utféra "mobility management”. Det handlar formodligen bade
om uppsokande verksamhet pa olika avdelningar for att skapa forstaelse
och intresse och att ta emot och hjalpa enskilda individer som kommer med
fragor. Innehallet i denna verksamhet blir starkt beroende av vilka behov
som foretagen har men det ar viktigt att fokus finns pa att hitta effektivare
och mera hallbara resalternativ.

Resursbhehov

Det kommer med storsta sannolikhet kravas att kommunen eller nagon
annan offentlig aktor medverkar med finansiering etc i uppstarten men det
bor sedan kunna drivas fristaende av foretag/organisationer i omradet.

Kostnaderna bestar i huvudsak av personella resurser — har har vi raknat
med en heltidstjanst forsta aret.

Ar1 Ar2 Ar3 Totalt
Personella resurser for Mobility 500.000 250.000 125.000 875.000
Office
Uppfdljning och utvardering 30.000 30.000 60.000 120.000
Totalt: 530.000 280.000 185.000 995.000
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Svarigheter och mojligheter

Svarigheter att fa till stand ett "Mobility Office” kan vara att hitta ett
lampligt arbetsplatsomrade med tillrackligt manga intresserade foretag. Det
kan da kravas relativt mycket “bearbetning” och marknadsforing av
projektforslaget for att fa berorda foretag/organisationer att stalla upp pa
idén. | det sammanhanget ar det viktigt att lyfta fram vad féretagen har att
vinna pa det, inte minst ekonomiskt.

En risk ar ocksa att det inte gar att ordna finanseringen. Det bor dock vara
mojligt att soka statliga medel, t ex KLIMP-pengar for detta andmal.
Kanske kan ocksa vissa utvarderingskostnader betalas genom forsknings-
anslag. En mojlighet &r att man genom att marknadsfora projektet mycket
utdt mot media, allmanhet och det offentliga, kan skapa en positiv
publicitet for de medverkande foretagen.

Effekter

Genom att foretag engageras i ett Mobility Office ges goda mojligheter till
att paverka deras behov och val av transporter sa att de blir mera
miljoanpassade. Sadan paverkan &r ofta mest effektiv om den pa detta satt
kan goras inom foretaget istallet for att forsoka paverka dem utifran. For
foretagen finns ocksa en stor potential till minskade transportkostnader,
battre "miljorykte” och kanske aven bétte halsa hos personalen om atgarder
gors for att paverka valet av fardmedel vid arbetsresor.

Tillganglighet

Okad kunskap ger forhoppningsvis dkad tillganglighet till olika alternativa
fardsatt. Forutom detta bedoms atgarden ha relativt liten effekt pa den rent
fysiska tillgangligheten. Alternativ till att resa sdsom t ex videokonferenser
kan dock ge tillgang till moten, utbildning etc utan att man behdver narvara
fysiskt.

Miljo

Atgarden forvantas minska behovet av olika slags resor samt en okad
miljdanpassning av ovriga resor. Detta innebar att utslapp och annan
miljopaverkan minskar pa savél lokal som regional och global niva.
Eftersom det ofta ar mera effektivt att arbeta "inifran” organisationen &n att
paverka den utifran bor atgarden ha en relativt hog miljonytta.

Trafiksakerhet

Atgarden beddms ha relativt liten effekt pa trafiksdkerheten. Om sarskilda
atgarder vidtas for att uppmarksamma trafiksékerheten finns dock en god
potential dven pa detta omrade.

Samverkan och samordning

| projektet krdvs samordning mellan det offentliga (kommunen i forsta
hand) och det privata (foretagen/organisationerna). Det kan finnas delvis
olika intressen och forvantningar varfor det &r viktigt att i projektets
inledning skapa en samsyn kring syftet med ett Mobility Office. Aven
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mellan olika foretag kan samordningen vara viktig att uppmarksamma. Pa
sikt ger projektet goda mojligheter till 6kad samverkan mellan det
offentliga och foretag samt mellan de deltagande foretagen.

Uppféljning och utvardering
Uppfdljning och utvardering foreslas ske pa foljande nivaer. Observera att

forslagen omfattar bade indikatorer for utvardering av uppstart av projektet
och utvardering av verksamheten pa ett Mobility Office.

Niva

Forslag till indikatorer

1  Nyttiga prestationer
2 Kannedom/kunskap
3 Anvéndning

4 Acceptans

5 Individuellt beteende

6  Systemeffekt

Antal kartlagda och kontaktade foretag via brev, telefon
och besok. Antal besok pa olika avdelningar.

Antal deltagande foretag, andel anstallda pa foretagen
som kanner till projektet.

Antal forfragningar som kommer till ”Mobility Office”,
antal studier/delprojekt pa foretagen/avdelningarna.
Antal/andel anstallda som péverkats att gora alternativa
resval/transportval.

Forandring av fardmedelsval, km med olika fardmedel
fore respektive efter atgard, anvandning av alternativ till
att resa.

Berdkning av antalet inbesparade km, utslédpp, minskade
transportkostnader.
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5.13 Barns resor till skolan

Syftet med atgarden ar att dels 6ka trafiksékerheten langs skolvagarna, dels
forbéattra barnens hélsa och slutligen att reducera utslappen genom att féarre
foraldrar skjutsar sina barn till skolan. Vuxna har ett stort ansvar nér det
galler barns sékra véagar till skolan. Studier pekar pa att barn i yngre
skolaldern inte &r redo att fardas sjalva pa gator med biltrafik. Stressen och
oron i trafiken medfor att foréldrar i allt stérre omfattning skjutsar sina
barn till skola och andra aktiviteter. Detta hojer trafikintensiteten och 6kar
riskerna i ndrmiljon samtidigt som barnen gar miste om viktig
vardagsmotion. Fysisk inaktivitet &r ocksa ett stort och véaxande
folkhé&lsoproblem.

Malgrupp och kanaler

Malgrupp ar skolbarn i 10-arsaldern i de klasser och skolor som ér
intresserade av att delta. Kommunen &r en viktig del i detta projekt
eftersom de &r ansvariga for att forbattra skolvégarna och for barn- och
skolomsorg: saval barn- och ungdomsforvaltning och skolor som teknisk
forvaltning bor engageras. Aven foraldrarna &r en viktig malgrupp
eftersom nagra atgarder har till syfte att paverka foraldrarna att inte skjutsa
barnen till skolan. Har kan foréldraféreningar, typ Hem och skola, vara en
kanal. Kommunen bor kanna till om det finns nagra skolor dit manga
foraldrar skjutsar sina barn eller dar foraldrar har klagat pa exempelvis
skolskjuts med buss eller trafikfarliga platser. Dessa omraden bor
prioriteras. Viktigt ar ocksa kontakten med skolpersonalen. Deras
engagemang ar en forutsattning for ett lyckat projekt.

Vem ansvarar?
Véagverket Region Skane i samverkan med lampliga kommuner.

Hur ska atgarden genomforas?

Vagverket bedriver idag skolprojekt i MOTs-kommunerna med syfte att
oka trafiksakerheten och andelen som gar och cylar till skolan. Véagverket
har darfor en naturlig roll som ansvarig for detta projekt. Kommunernas
medverkan &r naturligtvis nodvandig, men manga mindre kommuner
saknar saval kompetens som resurser for att driva denna typ av projekt. Ett
eventuellt regionalt MM-kontor kan ge kunskapsstdd, ekonomisk starthjalp
och bidra med utvarderingshandledning samt att skapa intresse bland
skolpersonal och trafik- och stadsplanerare att delta i projektet. MM-
kontoret kan dven erbjuda larare och elever studiebestk for att visa hur
andra skolor i regionen arbetar.

Atgarden foreslds omfatta alla barns resor till skolan, sévél de som gar,
cyklar, blir skjutsade som de som aker linjetrafik eller skolskjuts. Atgarden
foreslas dels omfatta bildandet av ett natverk for dessa fragor, dels
demonstrationsprojekt pd nagra utvalda skolor dar kartlaggning och
atgarder genomfors.
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1. Bilda ett natverk och bjud in till ett seminarium

Bygg vidare pa det natverk som Vagverket redan har med skolor och
forvaltningar pa kommunerna. For att oka kunskapen och intresset for
fragan foreslas att man bjuder in representanter fran alla kommuner och
respektive berdrda forvaltningar och rektorer till ett seminarium om barns
resor till skolan.

2. Kartlaggning av skolvéagar och fardsatt

Ett antal skolor som har intresse, tid och engemang for fragan valjs ut.
Barnens skolvéagar och fardsatt till dessa skolor kartlaggs med hjalp av
intervjuer och enkater till foraldrar, larare och barn. Arbetet kan till
exempel ske enligt principen forska och lara. Barnen kan kartldgga sin
egen skolvdg med hansyn till om den ar trygg, trafiksaker och trevlig eller
varfor den inte ar det. Lampligen kan man i startskedet ta med nagra av
lararna samt elever for att titta pa hur andra skolor har arbetat med
trafikfragor inom uthildningen.

En enkat bidrar till att engagera foraldrarna samt skapar en férsta mojlighet
till dialog. Det ar ocksa ett satt att bygga upp ett fortroende mellan
foraldrar och samordnare. Dessutom far kommunen och skolorna en
redovisning av andelen resor med olika fardmedel och var de flesta barnen
ror sig. Detta kan anvéndas som underlag for att mata effekter av olika
atgarder. Enkaten bor darfor omfatta en mindre resdagbok som ger svar pa
hur barnen tar sig till och fran skolan. Enkéaten kan dven innehalla fragor
som "Hur fungerar sakerheten i skolbussen?” och ”Far barnen aka med den
vanliga kollektivtrafiken pd egen hand?”. Platser och handelser som
upplevs som trafikfarliga kan ocksa rangordnas. Det &r inte sdkert att de
utpekade platserna ar farliga, men om manniskor upplever platsen som
otrygg &r det bra om kommunen kanner till detta nar de motiverar varfor
eller varfor inte atgarder kommer att vidtas just dar.

| Lunds kommun har denna typ av enkéter gatt ut till 11 referensskolor.
Enkatsammanstallningen har sedan resulterat i en inventering av skolvagar,
var problem kan uppsta och &ven ett &tgardsprogram. | Astorps kommun
och Skurups kommun kommer liknande enkatundersokningar att
genomforas under varen 2002 for att kartlagga orsakerna till att foraldrarna
i sa hog utstrackning kor sina barn till skolan. Med det insamlade
materialet som stod kan respektive kommun tillsammans med foréldrar och
elever skapa en atgardsplan for kommande ar. | Skurup samarbetar
distriktsskoterska, tekniska forvaltningen och Agenda 21-samordnaren.

3. Blandning av harda och mjuka atgarder

Nar kartlaggningen har genomforts far kommunen en Gverblick i vilka
omraden som fysiska atgarder kan komma att behtvas for att barnens
skolvagar ska bli sékrare. Olika fartdampande atgarder kan vara lampliga
pa vagavsnitt dar det saknas sakra passager for skolbarnen. Sankt hastighet
till 30 km/h vid dessa atgarder ar ett forslag. Ett annat alternativ ar att
kommunen sanker den skyltade hastigheten till 30 km/h i ett eller flera
bostadsomraden, dessa kan da bli s k pilotomraden. Andra atgarder kan
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vara att bredda trottoarer, anldgga gc-strak och forbéattra belysningen och
tryggheten mot brott.

Ofta far det stor uppmarksamhet bland de boende i omradet och &ven i
massmedia. Asikterna kan vara bade positiva och negativa och man bor
vara forberedd pa detta.

Forutom de fysiska atgarderna kan och bor flera mjuka atgarder
genomforas. Syftet med dessa ar att fa foraldrar att sluta skjutsa sina barn i
bil till och fran skolan. Detta kan géras genom férebyggande halso- och
trafiksakerhetsarbete samt direkt utbildning i skolorna. Region Skane
genomfor under 2002 en kartlaggning av pagaende och genomfort MaTs-
arbete i de skénska kommunerna.?’ | sammanstallningen ges flera exempel
pa hur man kan miljoanpassa skoltransporterna. Nagra av dessa exempel
presenteras nedan som stod for liknande projekt runt om i Skane.
Héssleholms och Trelleborgs kommuner arbetar inom M6Ts sedan 2001
med att informera och utbilda elever i alla aldrar i saval sakerhets- som
miljoaspekter. Annu ett exempel pd MoTs-projekt dar barnens resor till
skolan star i fokus ar Helsingborgs "Res klokt”. Projektet syftar till att lara
skolbarn hur man reser kollektivt. Till exempel forses fjardeklassare med
ett 100 kronors forkopskort, som de sedan kan utnyttja i samband med en
skolaktivitet.

En mjuk atgard som varit lyckosam bl a i stadsdelen Ostra Torn i Lund &r
den “Vandrande skolbussen” som har fatt mycket uppmarksamhet i
massmedia och bland fordldrar. Den vandrande skolbussen utgdrs av ett
antal foraldrar som turas om att fGlja sina egna och grannars barn till och
fran skolan.

Vandrande skolbussar kan forslagsvis initieras genom information och
intresseanmalan i kartlaggningsenkaten som gar ut till foraldrar och
skolbarn. Studiebesok for intresserade larare, barn och foréldrar kan vara
ett satt att initiera en vandrande skolbuss. | de bostadsomraden dar flera
foraldrar visar ett intresse for att starta en vandrande skolbuss kan
dialogméten med kommunen vara nédvandiga. En lamplig storlek pa en
vandrande skolbuss ar drygt 5 familjer?®. Det &r aven viktigt att skolbarnen
bor néra varandra, sa att ingen ska behdva ga nagra langre omvéagar till
skolan. Vidare kan det vara av stor betydelse att barnen gar i samma klass
eller att de har ungefar samma schema, sa att inget barn behéver vanta
lange for att komma hem.

Den vandrande skolbussen kan dven ha till uppgift att informera
kommunen om existerande problem pa vagen till/fran skolan. Det kan gélla
drift och underhall, sdsom att gatubelysning inte fungerar, men dven om
storre atgarder ar nodvandiga. Pa sa satt kan det vara ett bra satt att skapa
den goda spiral som kréavs for att stadsmiljon pa sikt ska bli sa trygg och
trafikséker att barnen kan ta sig till skolan pa egen hand.

" Sinna Broberg och Eskil Méartensson, MaTs-arbete i de skanska kommunerna -
Sammanstallning (Utkast 2002-04-03). Planering och Miljo, Region Skéne.
% Trygga skolvagar (2001) Svenska kommunfdrbundet.
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Resursbhehov

Nedan uppskattas dels kostnader for bildande av néatverk och seminarium,
dels kostnader for genomférande av kartlaggning pa 5-10 skolor. Ansvar
for kartlaggning och enkéat av barnens skolvagar kan ske pa olika sétt.
Antingen gors det genom att en gemensam projektledare tilldelas arbetstid
for detta eller att en extern konsult anlitas. Eventuellt kan man ténka sig ett
ekonomiskt bidrag till involverade kommuner for att utféra arbetet men
detta innebér att varje kommun maste halla med personal som lar sig den
aktuella projektmetoden. Det finns darfor fordelar med de tva forsta
alternativen.

Ar1 Ar2 Ar3 Totalt
Personella resurser for 125.000 125.000 125.000 375.000
projektledning och besok mm
Stod till kartlaggning och enkat 200.000 200.000 200.000 600.000
(5-10 klasser per ar)
Uppfoéljning och utvardering 40.000 40.000 80.000 160.000
Totalt: 365.000 365.000 405.000 1.135.000

Kommunerna bor vara beredda pa att ga in med egen arbetstid eller ett
kapital om cirka 20.000- 40.000 kr per skolklass. Kostnader for
genomforande av harda och mjuka atgarder tillkommer. For detta bor
avséttas utrymme i budgeten.

Svarigheter och mojligheter

Erfarenheter av liknande projekt runt om i landet &r positiva. En svarighet i
projektet kan vara att finansiera ett utbyggt skolvégnat samt att finna
tankbara och samarbetsvilliga pilotomraden dar kommunen kan sanka
hastigheten till 30 km/h. Lampliga omraden &r dar andelen barnfamiljer &r
stor eftersom det dér kan finnas en stdrre acceptans. Tid och engagemang
hos skolpersonal ar en annan kristisk faktor. N&r det géller finansiering av
ett utbyggt skolvégnat kan det vara aktuellt att soka statsbidrag, vilket
Lunds kommun har gjort for den har typen av atgarder. Den vandrande
skolbussen kraver i sin tur engagerade foraldrar som dessutom bor relativt
néra varandra.

Effekter

Tillganglighet
Atgarden innebér i stora drag att tillgangligheten for barnen som gar och
cyklar till skolan 6kar nér skolvéagnétet forbattras.

Miljo
Atgarden leder till att inte lika manga foraldrar skjutsar sina barn till
skolan, och pa sa satt forbattras luftkvaliteten och miljon kring skolan.

En studie utford i Lunds kommun 1999 visar att 35 % av skolbarnen i 6-9-
ars alder aldrig gar eller cyklar till skolan. Det bor darmed finnas en stor
potential till forandring. Projektet i Lunds kommun, som bla innehallit
fysiska atgarder pa ett flertal stillen blandat med mjuka atgarder i skolor,
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ar val uppméarksammat bland kommuninvanarna enligt en utvardering som
gjordes 2001. Storst kannedom om projektet finns pa den ort dar de flesta
fysiska atgarderna har gjorts. Men dven det lilla projektet Vandrande
skolbuss som inte har involverat mer &an drygt 10 foraldrar har
uppmarksammats av 35 % av kommuninvanarna. Detta kan troligtvis
forklaras av den massmediala uppmarksamhet som detta projekt fatt och
som darfor ar ytterligare en viktig drivkraft for att arbeta med denna typ av
projekt.

Trafiksakerhet

Trafiksékerheten blir béattre. Eftersom antalet bilar som ska parkera och
vanda vid skolan blir farre nar foraldrarna slutar skjutsa sina barn okar
aven trivseln och sakerheten for barnen. Den gaende skolbussen samt
kartlaggningen bidrar till att identifiera trafiksakerhetsbrister i stadsmiljon.

Samverkan och samordning

Atgérden kan anvéndas for att understédja och forstirka effekten av dvriga
atgarder som behandlar skola och barn. Detta géller till exempel atgérder
som ror barns och vuxnas resor pa fritiden, som med férdel kan samordnas
med denna atgard. Likasa kan kollektivtrafik for barn lanseras pa samma
skolor som &r med i denna atgard.

Det stélls allt oftare krav i skolskjutsavtal att eleverna ska fa vara med pa
utrymnings- och sékerhetsévningar i bussarna. Aven de mer langsiktiga
fragorna om miljoanpassade fardsatt och stadsmiljons utformning bér fa
storre utrymme i samband med att denna atgard initieras i skolorna.

Uppféljning och utvardering

Uppfdljning och utvardering foreslas ske pa foljande nivaer:

Niva Forslag till indikatorer
1  Nyttiga prestationer Antal kontaktade skolor per brev samt via telefon, antal
moten, antal artiklar i skoltidningar.
2 Ké&nnedom/kunskap Antal och andel larare i distriktets skolor samt berdrda

vaghallare, skolbussansvariga m fl som kanner till
projektet och vad detta innebér.

3 Anvéndning Antal skolor/klasser som genomfért en kartlaggning av
barnens resor till skolan.
4 Acceptans Antal och andel elever som bdorjar respektive slutfor kart-

laggningen. Antal géende skolbussar.

5  Individuellt beteende Forandring av fardmedelsval, km med olika fardmedel
fore respektive efter atgard.

6  Systemeffekt Berdkning av antalet inbesparade km, utslapp, farre bilar
vid skolan.

Uppfodljning pa de forsta fyra nivaerna lampar sig for ett eventuellt MM-
kontor, och avser i forsta hand MM-kontorets arbete. For att klara niva 5
och 6 kréavs ett bra samarbete med skolorna, hér ar det effekter av den
vandrande skolbussen och olika fysiska atgarder som avses.
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5.14 Mobilitetssamordnare for
beslutsfattare

Projektet MM for beslutsfattare syftar till att 6ka beslutsfattarnas (i Region
Skane) kunskap om MM och hjélpa dem att forega som goda forebilder for
MM. Detta mojliggérs genom att man anstaller en mobilitetsssamordnare
for styrelsen och ledningen. Projektet forvantas ge tva olika slags effekter —
dels en minskad miljobelastning fran styrets och ledningens resor, dels en
Okad kunskap om MM hos politiker.

Malgrupp och kanaler

Malgrupper ar politiker som sitter i regionstyrelsen och tjansteman i
ledningen. Dessa ska paverkas till ett mer miljoanpassat resande i tjansten
och till arbetet genom stod fran en mobilitetssamordnare.

Vem ansvarar?
Region Skane.

Hur ska atgarden genomforas?

En mobilitetssamordnare med sarskilt ansvar for regionstyrelsens och
ledningens resor anstélls. Denna verksamhet kan samordnas med den
verksamhet som bedrivs mot andra malgrupper fran mobilitetskontoret. Det
ar viktigt att mobilitetssamordnaren har en naturlig forankring i
organisationen garna med koppling till de personella och ekonomiska
fragorna.

Mobilitetssamordnare

Mobilitetssamordnaren ska ansvara for att utforma och initiera information
om MM och basta fardmedelsval till malgruppen, vilket t ex kan innehalla
savil effekter pa miljo, halsa och sékerhet med olika fardmedelsval som
praktisk information. Vidare kan samordnaren hjalpa till med
skraddarsydda losningar for varje persons resande och ta emot klagomal
fran malgruppen angaende resor som inte fungerar bra och vidarebefordra
dessa till berdrda som kan atgarda detta.

Take-off

For att projektet ska fa en bra start halls ett uppstartsméte med foredrag
kring Mobility Management och en presentation av vad mobilitets-
samordnaren kan hjélpa till med.

Media
Media har en viktig roll. Genom att malgruppen for projektet ar
beslutsfattare som &r relativt kédnda bor man kunna locka media till att
skriva om projektet och darmed na ut med informationen till en bredare
publik.
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Resursbhehov

Kostnaderna bestar av personella resurser i form av en mobilitets-
samordnare. Nedanstaende berékning har gjort for en halvtidsanstalld
person.

Arl Ar2 Ar3 Totalt
Personella resurser 250.000 250.000 250.000 750.000
Uppfoéljning och utvardering 40.000 40.000 80.000 160.000
Totalt: 290.000 290.000 330.000 910.000

Svarigheter och mojligheter

Projektet har bla inspirerats av det MMC- Mobility Management Centre”
som bildats i Bryssel for EU-parlamentariker med syfte att hjélpa
ledamdéter att resa effektivare och mer miljoanpassat. Ett uppstartsmote och
ett arbetsmoéte om MMC hélls i oktober 2001 innan MMC bildats for att
diskutera syfte och forutsattningar.

Finansiering kan vara en svarighet, eventuellt kan en utformning som
projekt (dar det finns ett tidsbegransat attagande) underlatta. Det ar viktigt
att det forankras i den befintliga organisationen. Erfarenheter visar ocksa
att det ar en fordel att koppla mobilitetsarbetet till den del av
organisationen som ansvarar for personal och ekonomi.

Effekter

Generellt kan sdgas att informationsatgarder ar kostnadseffektiva i
jamforelse med infrastrukturatgéarder. Ett stort hinder for att valja ett mer
miljoanpassat fardsatt ar brist pa kunskap. Beslutsfattare och personer med
ledningsbefattningar spelar en viktig roll som forebilder. Genom att
ledningen foregar med gott exempel skapas ett socialt tryck som kan fa
positiva effekter dven utanfor malgruppen - i dvriga organisationen och i
évriga Skane.

Tillganglighet
Atgarden beddms ha positiv effekt pa tillgangligheten. Genom att
malgruppen far tillgang till god information om olika fardmedel kan de
vélja det eller de fardmedel som passar bést. | forlangningen kan ett tkat
kollektivtrafikresande &ven innebdra hogre standard och darmed béttre
tillganglighet.

Miljo

Atgarden bedéms ha positiv effekt p& miljén da den syftar till ett minskat
bilresande. Genom projektet kan flera positiva, men svarkvantifierade och
mer langsiktiga, effekter erhallas. Exempel pa effekter ar minskat behov av
parkeringsplatser. Att férandra folks beteende ar en process som tar tid och
effekten marks kanske inte direkt.

Trafiksakerhet
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Atgarden beddéms ha svagt positiv paverkan pa trafiksikerheten genom ett
oOkat kollektivtrafikresande och battre information kring fordonsval etc.

Samverkan och samordning

Det finns mojlighet att samordna denna atgard med atgarden regionalt
mobilitetskontor; informationsmaterial kan t ex lampligtvis anvandas
gemensamt. Det borde dven finnas mojlighet till samordning i den

befintliga organisationen.

Uppfdljning och utvardering

Uppfdljning och utvardering foreslas ske pa foljande nivaer:

Niva

Forslag till indikatorer

1  Nyttiga prestationer
2 Ké&nnedom/kunskap

3 Anvéndning

4 Acceptans

5  Individuellt beteende

6  Systemeffekt

Antal kontaktade personer (utskick och seminarier)

Antal personer i malgrupper/respektive i Ovriga
organisationen som ké&nner till MM respektive som kanner
till Mobilitetssamordnaren.

Antal personer pd mote, antal personer som kontaktat
mobilitetssamordnaren.

Antal personer som &ndrat resménster och fardmedelsval,
antal personer som fattat beslut till fordel for MM-
principerna

Férandring av resmonster och fardmedelsval fore och
efter atgard.

Berékning av inbesparade km och utslapp.
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5.15 Marknadsforing av kollektivtrafik till
barn

For att kollektivtrafiken ska vara ett naturligt inslag for barn behovs
anpassad information och marknadsféring. Har man som liten lart sig att
det &r kul och bra att aka med kollektivtrafik, sa ar det nagot man ofta
fortsatter med nar man véxer upp. Barnens formaga att paverka sin
omgivning, sina fordldrar och andra barn ska inte heller underskattas.

Kollektivtrafiken attraherar redan idag manga sma barn — bussar och tag
vacker uppmarksamhet och lockar. Projektet syftar till att stimulera och
utveckla detta intresse genom att pa olika satt ta fram produkter och
information som tilltalar barnen.

Malgrupp och kanaler

Malgruppen i detta atgardsforslag ar i forsta hand forskolebarn och yngre
skolbarn. Ju tidigare barnen forknippar resande med kollektivtrafik, desto
storre ar mojligheten till att barnet véxer upp och anvénder sig av
kollektivtrafik. For att nd skolbarn och forskolebarn ar samarbetet med
kommunen av stor betydelse.

Vem ansvarar?
Skénetrafiken och/eller Lunds Stadstrafik.

Hur ska atgarden genomforas?

Atgarden bor genomféras av Skanetrafiken och/eller Lunds Stadstrafik
tillsammans med intresserade kommuner och de operatorer som skoter
trafiken. Atgarden bygger pa tva delar — dels direkt péverkan genom
distribution av forkopskort till ett antal skolklasser/forskoleklasser, dels
indirekt paverkan genom att tillverka nya barnanpassade produkter.

Distribution av forkdpskort

| Helsingborgs MoTs-projekt ”Res klokt” har ett antal fjardeklassare
forsetts med forkopskort véarda 100 kr. Kortet ska anvéndas av eleverna for
att ta sig till och fran skolaktiviteter. Darefter far de beratta vad de har
anvant de 100 kronorna till. Detta projekt ar ett bra exempel pa hur yngre
barn kan lara sig att aka buss pa egen hand och kan genomféras pa flera
platser i Skane med hjalp av Skanetrafiken.

En forutsattning ar att kollektivtrafikutbudet ar stort, vilket begrénsar
projekten till ett fatal orter i Skane, t ex Helsingborg (dar projektet redan &r
igang), Malmo, Lund och Kristianstad. Forkopskortet bor emellertid inte
distribueras till barn yngre an 10 ar, eftersom de maste kunna ta ansvar i
trafiken och ha tillrackligt med erfarenhet.

Marknadsféring och produkter fér barn

Skanetrafiken har idag ett mycket litet utbud av produkter riktat till barn.
Den produkt som finns ar en pappersbuss som kan vikas till en 3D-modell
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av en gul Skaneexpressen-buss. Skanetrafiken skulle t ex kunna ta fram en
mer lekvéanlig modellbuss i plast, som saljs pa forsaljningskontor etc.
Atgarden kan férmodligen till stor del bli sjalvfinansierande genom att man
tar betalt for produkterna. Priset far dock inte séttas sa hogt att kunderna
(dvs foréldrar och barn), inte tycker att det &r prisvart. Andra lampliga
produkter &r barnkepsar och pennskrin. | den sydtyska staden Eichstétt kan
man t ex erbjuda kunder och bestkare ett pennskrin fyllt med pennor och
med linjenatet tryckt pd ovansidan. Detta skulle kunna tillverkas for
enskilda skanska stader. Eventuellt kan Skanetrafiken ta ut en avgift dven
vid forsaljning av pennskrinet. En billigare produkt &r att forse barn med
lila ballonger med Skanetrafiken-logga.

Resursbhehov

De huvudsakliga kostanderna utg6érs av personella kostander for
projektledning, information och marknadsforing samt kostnader for korten.
Dessa redovisas nedan. Kostnader for framtagande av nya produkter har
inte tagits med.

Ar1 Ar2 Ar3 Totalt
Personella resurser for projektledning, 50.000 50.000 50.000 150.000
information och marknadsféring
Kollektivtrafikkort till skolbarn 20.000 20.000 20.000 60.000
Uppfdljning och utvardering 20.000 20.000 40.000 80.000
Totalt: 90.000  90.000 110.000 290.000

Svarigheter och mojligheter

Svarigheten med denna atgard ar att finna resurser till marknadsforing och
produktframtagande, speciellt eftersom atgarderna &r riktade mot barn.
Atgarderna ger troligen inte n&gra direkta effekter, men kan daremot vara
mycket viktiga i det langa loppet. Med langsiktigheten som ett starkt
argument bor resurser darfor investeras i denna malgrupp.

En jamforelse som gjorts pa LTH visar att marknadsforingsbudgeten for
kollektivtrafiken i smastader (med mellan 10 000 och 40 000 invanare) &r
avsevart mycket lagre eller obefintlig i svenska stader jamfort med tyska,
schweiziska samt dsterrikiska stader.”® Av de nio icke-svenska staderna
som ingar i undersokningen har alla en marknadsforingsbudget 6ver 100
000 kr per ar. Av de nio svenska staderna i undersékningen har endast
Trelleborg, Skévde och Varberg en marknadsfoéringsbudget 6ver 100 000
kr. Marknadsforing &r ett sa pass viktigt verktyg for att framja
kollektivtrafiken att mer pengar bor satsas dar.

Effekter

Det &r svart att berdkna effekterna for atgarden, eftersom de storsta
effekterna inte kommer att erhallas forran pa lang sikt nar barnen har vuxit

2 Attraktiv kollektivtrafik i sma stader. Foérutsattningar och mojligheter for ett okat
resande. Forstudie. Lund, Institutionen for Teknik och samhalle, 2000. Bulletin 194 -
Lunds Tekniska Hogskola.
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upp och sjalva kan valja hur de vill forflytta sig. Kortsiktiga effekter kan
uppsta med avseende pa tillganglighet och trafiksakerhet, se nedan.

Tillganglighet

Barnen som deltar i projektet far en mer positiv installning till att aka med
kollektivtrafik. Detta gor att tillgangligheten ¢kar for dessa barn. Istéllet
for att foréldrarna ska behdva skjutsa sina barn till skola och
fritidsaktivitet, kan de nu ta bussen istallet.

Miljo

Atgarden har troligen ingen namnvérd kortsiktig effekt p& miljon, men
daremot kan den ge en langsiktig effekt; barn som idag lar sig hur
kollektivtrafiken fungerar kommer att vara mer bendgna att aka buss och
tag i framtiden ocksa. Dessutom bor vi aterigen paminna oss om barns
formaga att paverka sin omgivning, sina foraldrar och andra barn. Inte bara
de sjalva kan fa en andrad instéllning till kollektivtrafik och bilagande tack
vare projektet, utan dven andra runt omkring kan komma att paverkas
langsiktigt.

Trafiksakerhet

Atgarden kan leda till att fler foraldrar later sina barn &ka med
kollektivtrafik till skolan och fritidsaktiviteten istallet for att bli skjutsade i
bil. Detta medfor troligen att farre bilar vid skolgarden, vilket Okar
trafiksdkerheten runt skolan.

Samverkan och samordning

Samordning bor foretradesvis ske med andra projekt riktade till barn.
Atgardsforslaget ”’Barns resor till skolan” &r ett sddant exempel.

Uppféljning och utvardering

Uppfdljning och utvardering foreslas ske pa féljande nivaer:

Niva Forslag till indikatorer
1  Nyttiga prestationer Antal méten, antal artiklar i tidningar.
2 Ké&nnedom/kunskap Antal och andel barn, larare och kommuner som kanner
till projektet ”Res klokt” och Skanetrafiken produkter.
3 Anvéndning Antal och andel skolor/férskolor som:

- ansoker om att fa delta i “Res klokt”. Antal
salda/utdelade produkter fran Skanetrafiken.
4 Acceptans Antal och andel skolor/férskolor/barn/larare som:
- borjar/slutfor projektet "Res klokt”.
Individuellt beteende
Systemeffekt

o o1
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5.16 Battre halsa genom att ga och cykla

Rapporter fran Riksforsakringsverket visar att svenskarna tar ut alltfler
sjukdagar, detta galler dven i den yngsta statistikgruppen 16-29 ar. Manga
stressar och kanner att de inte racker till pa sin arbetsplats. PA samma gang
har de allra flesta en mycket stillasittande arbetsmiljo och fritid, dar vi inte
ror pa oss tillrackligt. Detta har dven resulterat i att andelen Gverviktiga
okat under de senaste 20 aren. Att cykla och ga till jobbet framjar inte bara
halsan och miljon, utan vi far dven en mojlighet att stressa ner och tanka
igenom dagen som varit i lugn och ro. For manga innebar istéllet vagen
hem en stressig trafikmiljo i bil.

Malgrupp och kanaler

Malgruppen i denna atgard &r anstillda pa storre arbetsplatser och
organisationer. Kommunanstéllda ar en grupp som kan vara intressant,
eftersom detta kan leda till en positiv marknadsféring for kommunen. |
Malmo har de anstallda vid ortopeden pa universitetssjukhuset MAS under
varen 2002 varit med i ett liknande projekt. Andra arbetsplatser inom
Region Skane utgor darmed ocksa en lamplig malgrupp. Om atgarden ar
baserad pa arbetsresor ar det viktigt att deltagarna bor relativt nara sin
arbetsplats (0-3 km ar rimligt att ga, 3-10 km ar rimligt att cykla). Det finns
emellertid liknande atgarder som bygger pa att deltagarna dven gar och
cyklar pa sin fritid. Nedan redovisas bada dessa atgardstyper.

Vem ansvarar?
Det regionala MM-kontoret (se avsnitt 5.1).

Hur ska atgarden genomforas?

MM-kontoret foreslas ansvara for att driva projektet. Det kan ge stod under
processen och bidra med utvarderingshandledning samt skapa intresse
bland foretag att delta i projektet. Arbetsplatserna ar en naturligtvis en
viktig samarbetspartner liksom berérda kommuner. Extern experthjalp kan
anlitas for att ta fram underlag for kommunikationsplan, marknadsféring
etc. Just marknadsforing av projekten &r en mycket viktig del av
atgardsforslaget.

Olika typer av atgarder kan provas pa olika platser i Skane
Redan idag har liknande projekt genomforts pa ett par platser runtom i
Skane.

I Lund har kampanjen Cykla till jobbet genomforts som en foretagstavling
anordnad var och host under de senaste aren. Kampanjen ar en del av
projektet Cykelkommunen i LundaMaTs-arbetet. Kampanjen har givit ett
gott resultat med stor kdnnedom i kommunen. Darfér bor Lunds kommun
fortsatta med projektet.
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Under varen 2002 har projektet Mimosa inletts vid ortopediska kliniken pa
MAS i Malmé. Ca 350 medarbetare deltar i pilotstudien som innehaller
flera aktiviteter, bl a promenerar en grupp till jobbet, en annan cyklar och
en tredje grupp aker kollektivtrafik. Deltagarna hélsotestas fore och efter
projektomgangen, som berdknas vara avslutad vid midsommar 2002.
Forhoppningen ar att alla anstéllda vid MAS ska kunna vara med i Mimosa
framdver.

Medan dessa tva projekt fortskrider och testas pa andra platser i Skane kan
aven en tredje typ av atgard initieras. Denna atgard ar inte beroende av att
de anstéllda bor néra sin arbetsplats, utan har kan deltagarna samla poéang
nar de sjalva vill genom att ga, springa eller cykla. Projektet bygger pa en
norsk studie vid Ulleval sykehus i Oslo och som kallas 20-milsklubben®.
Deltagarna ska under t ex 3 manader ga eller springa 20 mil. Om de cyklar
kan t ex 3 km cykling motsvara 1 km promenad. Sa fort de har gjort nagon
av dessa aktiviteter skriver deltagarna upp pa sin lista hur de har
motionerat och antalet “promenadkilometer” som motioneringen
motsvarar. Detta kan utformas till en tavling, dar olika foéretag eller olika
avdelningar far poang utifran hur aktiva medarbetarna ar. | projektet i Oslo
fick t ex de tre avdelningarna som hade flest aktiva medarbetarna 25 000,
15 000 resp. 10 000 kr som premie. Denna premie kunde sedan
avdelningarna anvanda for att oka trivseln pa arbetsplatsen.

Utvardering av de olika atgarderna

Nar projektomgangarna avslutats ar det viktigt att utvardera de olika
projekten med avseende pa hur latt det var att fa deltagare,
framgangsfaktorer, kdinnedom, miljovinst, halsovinst etc. Detta kan vara en
lamplig atgérd for ett regionalt Mobilitetskontor. Utifran utvarderingen kan
sedan andra kommuner och foretag vélja den atgard som de tror passar sina
anstéllda bast. Eventuellt kan resultaten sammanstéllas i en Goda Exempel-
samling som kan distribueras till foretag och organisationer i Skane.

Resursbhehov

Kostnaderna bestar i projektledning samt investeringskostnader pa ca 5000
kr per deltagare for utrustning (cyklar, hjalmar, kollektivtrafikkort mm)
och hélsoundersékningar. Dartill kommer kostnader for marknadsforing
och utvérderingsarbete.

Ar1 Ar2 Ar3 Totalt
Projektledning 125.000 250.000 250.000 625.000
Rekrytering, annonsering 100.000 100.000 100.000 300.000
Utrustning, halsoundersdkningar etc. 150.000 300.000 300.000 750.000

Information till 6vriga anstallda i foretagen 50.000 100.000 100.000 250.000
Motivationsatgarder - 100.000 100.000 200.000
Uppféljning och utvardering 50.000  50.000 200.000 300.000

Totalt 475.000 900.000 1.050.000 2.425.00

% 20-milsklubben, Ullevdl sykehus, Oslo. Redusert sykefraveer og gkt trivsel.
http://www.arbeidsreiser.no/praksis/2.%20ullevaal.htm
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Svarigheter och mojligheter

Att det redan finns ett par projekt som redan ar uppstartade i Skane inom
faltet kan ses som en fordel. Bade Cykila till jobbet-kampanjen och Mimosa
har fatt mycket uppméarksamhet i massmedia och manga kanner till
projekten. Det underlattar &ven att det inte bara handlar om en miljévinst
utan att deltagarnas halsa kan forbattras kraftigt. Manga behover
uppmuntran och motivation, som i detta fall kan komma genom sadana har
motivationsprogram. Professorerna Peter F. Hjort och Hans T. Waaler har i
en forskningsrapport kommit fram till att den stora férdelen med att vara i
dalig fysisk form é&r att det behovs sa lite for att bli battre. Traning bestar
dessutom av 75 % motivation och 25 % svett.

Effekter

Genom att fler cyklar och gar till arbetet kan flera positiva, men
svarkvantifierade, intakter erhallas. Exempel pa intdkter & minskade
transportkostnader, minskat behov av parkeringsplatser och forbattrad
hélsa.

Tillganglighet

Det ar svart att gora nagon fullstandig kostnadsnyttoanalys for deltagarna.
Friskare personal ar svart att vardera. Rent samhéallsekonomiskt, da dven
minskade bilkostnader for de inblandade medraknas, bor dock projekten
vara direkt lonsamma.

Erfarenheter fran Lund visar att deras tio Halsotrampare, som alla hade
mellan 6 och 18 km enkel vég, har cyklat ca 5600 mil under ett ar. Halso-
tramparna, som hade forhallandevis god fysik redan innan de borjade
cykla, har forbattrat sin kondition och sin hélsorelaterade livskvalitet med
ca 10 % samtidigt som stressen har minskat med ca 10 %. Ekonomiskt har
varje deltagare sparat cirka 5000 kr/ar eller 400 kr/man enbart pa
bensinpengar, eller ca 16.000 kr/ar om hela bilkostnaden medréknas. Detta
blir 160.000 kr per ar for hela gruppen.

Tillgéngligheten kan &ven sdgas 0ka genom att antalet sjukdagar forvantas
sjunka for deltagarna. Norska halso- och livsstilsstudier visar att en person
kan sanka sin sjukfranvaro med 15 % genom att motionera regelbundet. En
forsta berakning pa Ulleval sykehus i Oslo visar ocksa att sjukfranvaron
har gétt ned och man utgdr fran att 20-milsklubben har spelat roll.**

De ekonomiska effekterna av forbattrad hélsa hos anstéllda vid féretag som
satsar pa motion for de anstéllda uppskattas till flerfaldiga de investerade
beloppen. Inga storre undersékningar har gjorts, men ett antal mindre
studier pa olika foretag visar pa att en investerad krona i motionsatgarder
innebar en avkastning pa fem kronor genom minskad sjukfranvaro etc®.

81 20-milsklubben, Ullevdl sykehus, Oslo. Redusert sykefraveer og gkt trivsel.
http://www.arbeidsreiser.no/praksis/2.%20ullevaal.htm

% Uppgifter fran Folkhalsoinstitutets webbplats http://bli.fysisktaktiv.nu. Se dven artikel i
Sydsvenska Dagbladet, 15 nov 2001
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Miljo

Miljoeffekterna ska i detta atgardsforslag ses som en bonus, eftersom fokus
ligger pa att forbattra invanarnas hélsa. De miljoeffekter som uppstar kan
emellertid bli ganska stora, beroende pa antalet deltagare och hur de har
transporterat sig till och fran jobbet tidigare. Med gang och cykel blir
utslappen minimala. Med tio cyklister som har ett medelavstand till
arbetsplatsen pa ca 7,5 km, och som later cykeln ersétta bilen 95 % av alla
dagar av arets ca 225 arbetsdagar, blir den totala effekten ca 3200 mil/ar
och ca 7 ton koldioxid per ar. Varje deltagare bedéms dven kunna motivera
atminstone ett antal personer att prova eller pa mer regelbunden basis cykla
eller ga till arbetet samt rora sig mer pa fritiden. Pa sa satt har atgarden
relativt stor mojlighet att bidra till minskad miljopaverkan fran transporter.

Trafiksakerhet
Atgarden beddms ha marginell paverkan pa trafiksakerheten.

Samverkan och samordning

Atgarden bor anvéndas for att understddja och forstarka effekten av dvriga
atgarder inom omradet, t ex bilpooler. Region Skane och vardgivare &r
viktiga externa aktorer att samverka med for att 6ka trovérdigheten i
budskapet om vikten av daglig motion.

Uppféljning och utvardering

Uppfodljning och utvardering foreslas ske pa foljande nivaer:

Niva Forslag till indikatorer

1  Nyttiga prestationer Antal kontaktade organisationer, antal utdelade
broschyrer, antal méten, antal artiklar i tidningar.

2 Kénnedom/kunskap Antal och andel anstéllda i samverkande féretag som
kanner till resp. projekt och vérvningskampanjen.

3 Anvéndning Antal och andel anstéllda som:
- ansoker om att fa delta.

4 Acceptans Antal och andel anstéllda som:

- borjar/slutfor projektet.

5  Individuellt beteende Forandring av fardmedelsval, km med olika fardmedel
(il kollektivt, cykel) fore och efter atgard.

6  Systemeffekt Berakning av inbesparade km, utslapp, antal farre
parkeringsplatser, halsoeffekter och minskad
sjukfranvaro.
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5.17 Startpaket for nyinflyttade

Byte av bostadsort och/eller arbetsplats &r en av de vanligaste orsakerna till
att manniskor andrar sina resvanor.*> Genom att rikta information och
motivationsatgarder till personer som nyligen flyttat till eller inom
regionen Okar mojligheterna att dessa bibehaller eller etablerar ett
miljoanpassat resbeteende.

Malgrupp och kanaler

Arligen flyttar manga manniskor till Skane eller byter bostad inom
regionen. En naturlig avgransning av malgruppen sker sannolikt da inte
alla kommuner har mojlighet att driva en informationssatsning mot alla
nyinflyttade. Aven inom de intresserade kommunerna kan en avgransning
behova goras for att minska satsningens omfattning. Sarskilda satsningar
kan exempelvis goras i de omraden dar man har en hdg inflyttning (t ex
nybyggnadsomraden) eller i omraden med sarskilt goda kollektiv- och
cykeltrafikforbindelser.

Vem ansvarar?

De skanska kommunerna var for sig eller i samarbete dar det ar
fordelaktigt.

Hur ska atgarden genomforas?

Huvudaktorer i denna atgéard ar kommunerna, t ex mobilitetskontor, Miljo-
/A21-kontor, Gatukontor eller motsvarande. Dartill behdvs ett antal viktiga
samarbetspartners som kan bidra till att skapa ett attraktivt
informationspaket, exempelvis kollektivtrafiken, taxi och bilpoolsaktorer
med flera.

Inledningsvis foreslas ett pilotprojekt i en stadsdel i nagon eller nagra
kommuner. Kommunen tar initiativet och engagerar 6vriga lampliga
aktorer. | diskussion med aktorerna tas ett startpaket fram som testas pa de
nyinflyttade i ett lampligt omrade.

Startpaketet bor innehalla information och incitament for att bibehalla eller
etablera ett miljoanpassat resheteende. Foljande delar skulle kunna inga:

« Kollektivtrafik

Kollektivtrafikhuvudmannen bor finna det attraktivt att informera om sina
transporttjanster. Till exempel kan personliga jamforelser géras med att ta
bilen till jobbet, bade nar det géller tidsatgang och ekonomi (jamfor
projektet SMART-trafikant i regionala strak). Personliga tidtabeller och
annan information boér kompletteras med incitament foér att prova de
kollektiva forbindelserna. Ett bra satt ar gratis prova pa biljetter och
rabattkort.

¥ \Waldo, Asa, Vardagslivets resor i den stora staden, Sociologiska institutionen (lic avh),
Lunds Universitet, 1999.
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+ Cykling

Cykelkarta bor bifogas, och information om restider och hélsoeffekter bor
sammanstallas (jamfor projektet SMART-trafikant i regionala strak).
Eventuellt kan detta kombineras med reklam fran lokala cykelhandlare.

« Bilpooler

Information boér sammanstéllas om alla de bilpoolsaktérer som verkar i
regionen, saval privata som kommersiella. Information om poolbilars
placering och om kostnader for deltagande och anvandning jamfort med att
ha egen bil bor inga. Sarskilda rabatter fran bilpoolerna kan eventuellt
erbjudas de nyinflyttade.

«  Samakning

Startpaketet bor uppmuntra till samakning, t ex i de fall dar
kollektivtrafiken inte ar tillrackligt konkurrenskraftig. Man kan bl a
upplysa om de pendlarparkeringar som finns i regionen.

« Taxi

Taxi &r en viktig del i ett miljdanpassat transportsystem, om det fungerar
som ett komplement till kollektivtrafik, cykel etc. Eventuellt kan taxibolag
erbjudas att gora reklan for sina tjanster har.

Resursbhehov

Kostnaden beror huvudsakligen av personalkostnader for att administrera
utskicket, samt kostnader for tryckning och porto. Nedanstaende kostnader
avser en 25%-tjanst under ett ar for att ta fram startpaketet, tryck och
utskick till 1000 hushall. Respektive samarbetspartner forutsatts betala sina
egna utlagg, rabatter och arbetstid.

Ar1 Ar2 Ar3 Totalt
Personella resurser 125.000  50.000 50.000 225.000
Tryck och porto 25.000 25.000 25.000 75.000
Uppféljning och utvardering 50.000  50.000 50.000 150.000
Totalt: 200.000 125.000 125.000  450.000

Svarigheter och mojligheter

Atgarden torde vara mycket kostnadseffektiv da den riktas in pa den
malgrupp som bedoms vara lattast att paverka nar det galler resvanor. Nar
startpaketet val tagits fram ar det inte ett sarskilt stort arbete att halla det
uppdaterat.

En svarighet kan vara att fa med samarbetspartners som kan bidra till att
gora startpaketet verkligen intressant och formanligt. Informationen
behover sannolikt kompletteras med flera goda erbjudanden for att start-
paketet ska uppmarksammas bland den reklam som kommer i brevladan.
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Effekter

Tillganglighet
Atgdrden beddms ha positiv effekt pé tillgangligheten, eftersom de
nyinflyttade far tillgang till god information om de fardmedel de kan valja.

Miljo

Atgarden bedéms ha positiv effekt pd miljon. Oss veterligen har dock inga
storre anstrdngningar som denna genomforts i Sverige tidigare. Det finns
exempel pa kommuner som genomfort vissa delar. Lunds kommun skickar
till exempel ut tva gratis biljetter for resor med stadstrafiken till alla
nyinflyttade. Inga utvarderingar av dessa satsningar har gjorts.

Det finns dock studier som visar att byte av bostadsort och/eller arbetsplats
ar en av de vanligaste orsakerna till att méanniskor andrar sina resvanor.
Detta betyder att attitydpaverkan i en sadan situation borde vara mer
effektiv an attitydpaverkan i andra sammanhang.

Trafiksakerhet
Atgarden beddms ha liten effekt pa trafiksikerheten.

Samverkan och samordning

Samverkansmojligheter finns framst ndr det géller framtagning av den
information som ska inga i startpaketet. Detta galler t ex atgarderna
Demonstrationsprojekt for miljdanpassad arbetspendling och Virtual
Mobility Center och SMART-trafikant i regionala strak.

Uppfdljning och utvardering

Uppfdljning och utvardering foreslas ske pa foljande nivaer.

Niva Forslag till indikatorer
1  Nyttiga prestationer Antal kontaktade hushall
2 Ké&nnedom/kunskap Antal hushall som tagit del av informationen som skickats
till dem.

3 Anvéndning

4 Acceptans Antal hushall som séager sig ha andrat sina resvanor tack
vare informationspaketet.

5 Individuellt beteende Forandring av fardmedelsval, km med olika fardmedel
(bil, kollektivt, cykel) fore och efter atgard.

6  Systemeffekt Berakning av inbesparade km, utslapp.
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5.18 Job Ticket

Denna atgard syftar till att underlatta for anstéllda att anvanda kollektiv-
trafiken inom Skéne (och Oresundsregionen) vid arbets- och tjansteresor.
Detta ska astadkommas genom enklare system som forskotterade busskort
for arbetsresorna och ett system for gemensamma forképskort for tjanste-
resorna som syftar till att ge saval enklare anvandning som fakturering.
Ytterligare en fordel &r att det harigenom bor bli billigare for resendren och
darmed foretaget/organisationen. Potentialen beddéms som stor eftersom
tjansteresandet i Sverige, enligt den senaste resvaneundersokningen RES
2000, utgdr ungefar en tiondel av det totala resandet (km) och har en
realtivt hog andel bilresor pa de kortare avstanden.

Malgrupp och kanaler

Malgruppen &r anstallda pa arbetsplatser i Skane. Uppbyggnad av systemet
bor ske i samarbete med ett antal resesamordnare pa storre arbetsplatser dar
tjdnsteresandet inom Skane &r stort for att ta reda pa behov och forut-
sattningar. Lunds Universitet ar ett exempel pa arbetsplats som lampligtvis
bor inga i samarbetsgruppen, eftersom man dar savél inom organisationen
som med Skanetrafiken redan diskuterat denna fraga. Detta forslag bygger
i princip pa ett arbete som pabdrjats mellan Lunds Universitet och
Skanetrafiken om att forenkla biljetthantering och forkopssystem vid
tjansteresor.

Vem ansvarar?
Huvudaktor i denna atgard ar Skanetrafiken.

Hur ska atgarden genomforas?

Projektet bestar av tva delar: forskotterade kollektivtrafikkort for arbets-
resor och kollektivtrafikkort for tjansteresor - Job Tickets.

Forskotterade busskort for arbetsresor

Forskotterade busskort innebér att arbetsgivaren koper in kollektivtrafik-
kort till de anstdllda som Onskar sadana. Forutsattningen &r att det hos
Skanetrafiken skapas ett enkelt system for att administrera detta via t ex
Internet. Syftet med atgarden ar att det ska bli enklare att betala for
kollektivresorna — arbetsgivaren gor bara en bestéllning och den anstéllde
betalar via l6nen. Samtidigt kan biljetterna eventuellt kombineras med
rabatter.

Job ticket-kollektivtrafikkort for tjansteresor

Flera arbetsplatser anvénder sig idag av forkopskort for kollektivtrafiken
som kan anvandas av alla anstallda: man har ett kort centralt som man tar
nar man behdver det och antecknar nar man returnerar det vart man akt och
till vilken kostand. Detta underlattar dels resandet for den enskilde jamfort
med att kdpa engangsbiljett, dels underlattar det for foretaget da ingen
ersattning for biljetten behdver betalas ut individiuellt vilket minskar
administrationen. Denna tjanst borde dock kunna utvecklas mer bl a genom
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att lata alla anstallda ha var sitt kort som gar pa samma konto som
resesamordnaren betalar in pa, harigenom slipper man hamta ut kortet varje
gang och riskera det inte ar tillgangligt. Betalnings- och fakturerings-
systemet for dessa kort borde ocksa kunna skotas enkelt via Internet. En
forstudie bor tillsammans med nagra arbetsplatser (t ex Lunds Universitet)
goras om behov och funktion hos ett sddant system.

Nésta steg ar att bygga upp ett system enligt den behovs- och funktions-
analys som gjorts i forstudien.

Steg 3 ar att marknadsfora systemet och de olika mojligheter som finns for
arbetsgivare att erbjuda forskotterade busskort samt prenumerera pa Job
Tickets. Marknadsforingen kan mycket vél starta innan systemet med alla
rutiner ar klara. Forsta steget i markandsforingen kan vara att marknadsféra
det som redan finns. Manga arbetsgivare har sakert inte funderat sa mycket
over de mojligheter som faktiskt redan finns. Nar man inleder denna
marknadsforing kan det dock vara bra att kunna ange ett datum for ndr man
avser att ha ett enklare system och hur det dd kommer att se ut.

Resursbehov

Kostnaden beror huvudsakligen av forstudie, uppbyggnad av system och
marknadsforing. Kostnaden for uppbyggnad av systemet &r naturligtvis
beroende av vad som framkommer i forstudien avseende 6nskemal om
funktioner etc.

Ar1 Ar2 Ar3 Totalt
Projektledning 50.000 50.000 50.000 150.000
Forstudie 100.000 - - 100.000
Uppbyggnad av system 100.000 400.000 - 500.000
Marknadsforing: besok pa foretag 50.000 100.000 50.000 200.000
Uppfdljning och utvardering - 20.000 50.000 70.000
Totalt: 300.000 570.000 150.000  1.020.000

Svarigheter och mojligheter

Svarigheterna med projektet ligger formodligen i att hitta finansiering. Det
bor dock vara mojligt genom att samutnyttja resurser med andra projekt
sasom Virtual Mobility Center.

Forutom adminstrativa fordelar finns det en stor potential att genom
projektet fa nya kunder. Féretagens mojlighet att styra val av fardmedel vid
tjansteresor i resepolicies och liknande kan ytterligare forstarka tjanstens
effekt.

Effekter

Tillganglighet
Atgarden bedéms ha positiv effekt pa tillgangligheten, eftersom systemet
forenklar anvandandet av kollektivtrafiken.
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Miljo

Atgarden beddms ha positiv effekt pd miljon dd den underlattar for
anstallda att vélja kollektivtrafiken istéllet for bil och taxi i tjansten.
Atgarden beddms ha en relativt stor potential eftersom ca en tiondel av det
totala resandet i Sverige sker med tjansteresor. FOretagens mojlighet att
styra val av fardmedel vid tjansteresor i resepolicies och liknande kan
ytterligare forstarka tjanstens effekt.

Trafiksakerhet
Atgarden bedéms ha liten effekt pa trafiksakerheten.

Samverkan och samordning

Samverkansmojligheter finns frdmst nér det géller marknadsforing av
tjansten. Denna skulle kunna marknadsféras inom ramen for flera av de
andra foreslagna atgarderna som Demonstrationsprojekt for miljoanpassad
arbetspendling, Virtual Mobility Center, och SMART-trafikant i regionala
strak.

Uppféljning och utvardering

Uppfoljning och utvardering foreslas ske pa foljande nivaer:

Niva Forslag till indikatorer

1  Nyttiga prestationer Antal kontaktade arbetsplatser.

2 Kénnedom/kunskap Antal anstallda och arbetsplatser som kénner till tjansterna
forskotterade busskort respektive JobTicket.

3 Anvéndning Antal arbetsplatser som abonnerar pa tjansterna.

4 Acceptans Antal anstéllda som anvander JobTicket respektive
forskotterade busskort.

5 Individuellt beteende Forandring av fardmedelsval, km med olika fardmedel
(il kollektivt, cykel) fore och efter atgard for arbetsresor
respektive tjansteresor.

6  Systemeffekt Berakning av inbesparade km och utslapp.
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6. Forslag till genomférande-
strateqi

Eftersom Léansstyrelsen i Skane lan inte avser att sjalva genomfdra den
foreslagna handlingsplanen ar det sarskilt viktigt att fa andra aktorer
involverade och engagerade. Detta &r svart och risken att handlingsplanen
bara blir en pappersprodukt ar stor. Samtidigt ger det en stor frihet och
flexibilitet dar manga olika aktorer kan ta vara pa det de tycker ar bra och
sedan foradla och utveckla idéerna sa att det passar for deras
forutsattningar.

Vi ger hér ett forslag till hur man kan forsoka sékerstélla att forslagen
kommer till konkret handling.

Anordna ett startseminarium

For att sprida information om handlingsplanen och de projektférslag som
foreslagits ar det lampligt att anordna ett seminarium dit olika aktorer i
regionen bjuds in. Syftet ar, forutom att informera, dven att fa synpunkter
pa projektidéerna och att skapa ett intresse for MM i Skane. Seminariet kan
eventuellt samordnas med nagot annat projekt eller forum, t ex genomforas
som en del inom "Nya miljomal i Skane” eller inom ramen for Skane-
MaTs.

Lat Skane-MaTs fora handlingsplanen vidare

Skane-MaTs dr ett brett samarbete kring miljoanpassade transporter i
Skane och tanken ar att Skane-MaTs ska fungera som paraply for konkreta
delprojekt som pa olika vis handlar om miljoanpassade transporter. Skane-
MaTs &r darfor en naturlig "arvtagare” till manga delar av handlingsplanen.

Forslaget innebar inte att Region Skane ska ta ansvar for att alla projekten
genomfors men det behovs nagon central aktdr som kan utgora bollplank
och medverka till att det finns ett utbyte av information och kunskap
mellan projekt och aktorer. Det vore darfor onskvért att styrgruppen for
SkaneMaTs kunde ta ansvar for vissa projektforslag samt att genom Skane-
MaTs kunna medverka till att sprida projektférslagen till 6vriga aktorer.

For narvarande ar Skane-MaTs endast forankrat som ett tidsbegransat
projekt (hosten 2001-hésten 2003) men det finns ett stort behov att Skane-
MaTs blir en fortldpande process dér olika projekt avslutas efterhand och
andra successivt kommer till. 1 en sadan process kan handlingsplanen vara
en vardefull resurs att hamta projektidéer ifran.

Ett satt att forankra detta synsétt kan vara att samla foretradare for de
storsta regionala aktorerna for att fa en samsyn om hur det regionala MaTs-
arbetet i allménhet och MM i synnerhet, ska bedrivas. Parter som bor delta
ar bl a Lansstyrelsen, Region Skane, Véagverket, Banverket, Skanetrafiken
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och kommunerna. Forankringen bor foljas av en gemensam
avsiktsforklaring och konkreta attaganden fran respektive organisation.

Starta det regionala MM-kontoret

Ett av projektforslagen i handlingsplanen ar ett regionalt mobilitetskontor
(se avsnitt 5.1). Forslaget innebar att en sadan funktion skapas for att
kunna initiera, samordna och stddja manga andra projekt inom Mobility
Management. Det regionala Mobilitetskontoret skulle ta ett sérskilt ansvar
for "regionala” projekt, det vill saga sddana som bor drivas éver kommun-
granserna, men aven vara en viktig resurs for mindre kommuner som inte
sjalva kan ha denna kompetens.

Flera av de 6vriga projektforslagen ar starkt beroende av att denna atgard
forst blir en verklighet. | uppstarten bér man darfor prioritera att sa snabbt
som mojligt finansiera och starta upp denna verksamhet.

Engagera regionala natverk

Forutom att knyta de storre aktorerna pa omradet till handlingsplanen bor
aven olika regionala natverk engageras. | vilka projekt de olika nétverken
bor medverka &r svart att forutse men alla de olika sammanslutningar som
finns medtagna i upprakningen i avsnitt 3.1 tror vi har potential for att
medverka.

GIom inte uppfoljning och erfarenhetsspridning

Ett av syftena med handlingsplanen ar att 6verfora kunskap, underlétta ett
delvis nytt tdnkande hos olika aktorer dar mdojligheterna med Mobility
Management uppméarksammas mera &n idag. Darfor ar det viktigt att
sékerstélla att projekten foljs upp och att erfarenheter sprids till andra.

Hur uppféljningen konkret ska genomforas beror pa vilken eller vilka
aktorer som tar ansvar for handlingsplanens genomfoérande. Det foreslagna
regionala mobilitetskontoret skulle dock kunna ha en viktig funktion som
en slags spindel i natet”. Aven Léansstyrelsen kan ha en viktig funktion
som kunskapsférmedlare och som “motor” fér medverka till erfarenhets-
utbyte mellan olika aktdrer. Den modell for uppféljning och utvérdering
som beskrivs i kapitel 4 bor kunna anvéandas for uppfdljningen i projekten.
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