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Inledning 

 

Arbete på väg orsakar ofta störningar för trafikanterna. Syftet med denna rapport är att identifiera 

och belysa mobility management (MM-) lösningar som kan förbättra trafikanternas tillgänglighet 

och framkomlighet. Det handlar om att mildra störningarna under byggtiden oavsett om det gäller 

underhållsarbete eller nybyggnation, storstad eller landsbygd. Rapporten är också tänkt som stöd för 

att öka samarbetet mellan olika aktörer i transportsektorn. Den utgör även ett underlag för 

diskussion kring hur detta område kan utvecklas hos Vägverket. Metoden för att ta fram rapporten 

finns beskriven i bilaga 2. 

 

Mobility management  

 

Mobility management handlar om att påverka efterfrågan på transporter och att utnyttja befintlig 

infrastruktur på ett effektivt sätt. Målet är att minska trängsel, ensamåkande i bil och negativa 

miljöeffekter samt att öka möjligheterna att gå, cykla och åka kollektivt. Den etablerade metodiken 

fºr att hantera trafik utg¬r fr¬n ett befintligt òbehovò av vªgtransporter. Mobility management tar 

fasta på att detta òbehovò g¬r att p¬verka. En l¬ng rad studier i olika lªnder (inklusive Sverige) visar 

att 20-30 % av personbilstrafiken som regel kan reduceras med de åtgärdspaket som används inom 

mobility management.  

 

Mobility management kan i praktiken handla om att planera för en mer effektiv privatbilism, 

uppmuntra samåkning, bilpooler, kollektivtrafik, cykel och gång. Arbetet bedrivs ofta som 

informationskampanjer som vänder sig till anställda eller boende. Det kan också utformas som 

resplaner för ett företag, en myndighet eller organisation, där en samlad nulägesanalys av de 

anställdas resor ligger till grund för förändringar. Vinsterna för arbetsgivarna är då även minskade 

kostnader och bättre hälsa.  

 

Mobility management kan läggas till i befintlig samhällsstruktur som åtgärder för att öka 

kollektivresande, gång och cykling. Det kan också ingå i planering av ny samhällsstruktur för att 

från början ge goda förutsättningar för effektivt och miljövänligt resande ï steg ett och två i 

Vägverkets fyrstegsprincip. 

 

Vinster med MM i byggskeden  

 

MM-åtgärder och andra liknande strategier i vägbyggnadsskeden används främst för att minska 

trängseln. Det gäller att få fler att välja alternativa färdsätt, vägar eller restider. Vinsterna blir då 

förbättrad framkomlighet och tillgänglighet för de bilpendlare som inte har möjlighet att åka 

kollektivt eller välja annan väg under tiden för vägbygget. Då omledning inte är möjlig är färre 

trafikstörningar i andra delar av trafiknätet ytterligare en vinst. För väghållare, trafikhuvudmän, 

entreprenörer och projektör kan ett minskat eller kontrollerat trafikflöde genom byggarbetsplatsen 

dessutom skapa basen för ett mer effektiv bygge, med förbättrat trafiksäkerhet. Det kan även 
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resultera i kortare byggtider. För arbetsgivare kan MM-åtgärder också minska de negativa 

konsekvenserna som kan uppstå för deras anställda, särskilt under rusningstrafik.  

 

De som arbetar med trafikplanering vet att det ofta handlar om små marginaler. En 

trafikreduktion med enstaka procent gör det avsevärt lättare att komma fram i trafiksystemet. 

Varje enskild MM-åtgärd kan ofta bara bidra med enstaka procents trafikreduktion, men 

sammantaget kan MM-program åstadkomma betydande nytta.  

 

Andra effekter vid användandet av MM-åtgärder i byggskeden kan vara förändring av människors 

resvanor och färdmedelsval, vilket skapar långvariga, positiva samhällseffekter, hälsoeffekter, 

kostnadsbesparingar, såväl som resande med lägre koldioxidutsläpp. Även vinster i form av 

förbättrad samverkan mellan myndigheter, arbetsgivare och väghållare med flera är viktiga att lyfta 

fram. Möjliga vinster kan sammanfattas så här: 

 

Vinster för trafikanter: 

Á Ökad framkomlighet 

Á Ökad tillgänglighet 

 

Vinster för väghållaren: 

Á Färre trafikstörningar 

Á Lägre kostnader 

Á Goodwill 

 

Vinster för byggansvariga: 

Á Bättre arbetsmiljö 

Á Mer effektivt byggande 

Á Lägre kostnader 

 

Vinster för näringslivet/arbetsgivare: 

Á Bättre tillgänglighet för godstransporter och arbetspendlare 

Á Lägre kostnader 

Á ¥kad ògoodwillò bland kunder och anstªllda 

 

Långsiktiga vinster för samhället: 

Á Ändring av människors resvanor och färdmedelsval 

Á Förbättrad samverkan mellan myndigheter och andra aktörer 

Á Bättre planeringsunderlag  

Á Minskat behov av fysiska åtgärder 

Á Lägre kostnader 

 

Det finns alltså många olika drivkrafter för att vidta MM-åtgärder i byggskeden. I USA har det som 

regel varit vinster för väghållaren och de byggansvariga som styrt behovet och användningen av 

MM-åtgärder. 
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Möjliga MM -åtgärder i byggskeden 

 

Idag vidtas som regel en mängd åtgärder för att informera och leda trafiken i samband med 

arbete på väg. Flera saker skiljer dock de traditionella åtgärderna från de här föreslagna MM-

åtgärderna. För det första är åtgärderna fler och åtgärdspaketen betydligt bredare. Vidare ingår 

det mer information både före och under byggskedet och informationens innehåll skiljer sig 

dessutom på flera sätt.   

 

Nedan presenteras kortfattat ett antal generella åtgärder inom mobility management. Till 

beskrivningarna är några av rapportens exempel kopplade. Vid en genomläsning framgår att få 

åtgärder går att vidta isolerade ï flertalet åtgärder måste kombineras och det är först vid breda, 

kombinerade program som de stora nyttorna uppstår. Fysiska åtgärder presenteras översiktligt, 

men är väl etablerad kunskap och ägnas därför ingen större uppmärksamhet i resten av 

rapporten.   

 

Vid val av åtgärdsprogram bör man minnas den prioritering flera studier visar att trafikanterna 

normalt gör:  

1. Väljer annan väg 

2. Väljer annan tidpunkt för resa 

3. Väljer annat färdmedel eller avstår från att resa.  

 

FYSISKA ÅTGÄRDER ï MARKANVÄNDNING  

Fysiska åtgärder när det gäller markanvändning är ingenting utmärkande för mobility 

management, snarast tvärtom, men är viktiga att ha med för att få en väl sammansatt helhet i 

åtgärdsprogrammen. För att vissa trafikslag ska kunna prioriteras måste markanvändningen 

planeras utifrån detta.  

Utgångspunkt i trafikanalys 

Grundläggande är både platsen och området i sin helhet. Var platsen är lokaliserad och placerad 

i området samt vilka trafikflöden som går igenom påverkar vad som är möjligt att åtgärda. Varje 

plats har specifika förutsättningar och kräver sin strategi. En viktig ingrediens är att identifiera 

trafikflödet, varifrån trafiken kommer och vart den skall. Det finns i dag utmärkt stöd att få vid 

användning av trafikanalysmodeller. Utifrån det kan olika åtgärder väljas. När sedan olika 

åtgärder valts kan de och deras effekter återigen analyseras i olika trafikanalysmodeller. 

Därefter kan bästa kombination väljas för varje given lokalisering.  
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Prioritering av kollektivtr afik och gods  

Busstrafiken kan prioriteras med separata körfält, så även godstrafiken. Körfältens användning 

kan anpassas utifrån en mängd faktorer, viss tid prioriteras t ex byggtrafiken och under 

rusningstid prioriteras pendlingstrafiken. Dessa körfält eller andra typer av körfält kan även 

reserveras för samåkning, taxi, gods m m. Körfältens trafik kan även prioriteras med hjälp av 

styrning och omledning. Allt för att få så många människor som möjligt genom systemet, 

samtidigt som samåkning och kollektivtrafik framstår som attraktiva färdval.  

 

Prioritering av gång- och cykelbanor  

Gång- och cykeltrafiken kan prioriteras genom separata GC-banor. Omledningen av gång- och 

cykelbanor bör prioriteras och planeras i tidigt skede för att garantera säkerhet och 

framkomlighet för GC-trafiken. Planeringen görs så att oskyddade trafikanter inte riskerar att 

trängas ut i vägbanan. Gång- och cykelstråk markeras tydligt i gaturummet. Inga befintliga 

gång- eller cykelbanor bör stängas av innan de tillfälliga eller nya är tillgängliga.  

 

 

FYSISKA ÅTGÄRDER ï STYRA OCH LEDA TRAFI K 

Fysiska åtgärder för att styra och leda trafik är ingenting utmärkande för mobility management, 

men är viktiga att ha med i åtgärdsprogrammen. Trafikledning är ofta en nödvändig del för att 

kunna optimera och justera kombinationen av åtgärder, med målet att optimera trafiksystemets 

kapacitet.  

 

Det finns idag en mängd hjälpmedel med vilka styrning och ledning av trafiken kan ske ï för att 

reglera flöden eller få trafiken att välja en utstakad väg. Det kan ske med fasta eller variabla 

skyltar, t ex VMS (variabla meddelandeskyltar) eller med signaler. Informationsskyltar, i god 

tid före byggplatsen, ger olika trafikslag möjlighet att välja en annan väg. Med skyltningen kan 

även trafikanten hänvisas till en hemsida för mer information. Oskyddade trafikanter bör ges 

extra uppmärksamhet för att inte hamna vare sig i biltrafiken eller på byggarbetsplatsen.  

 

Exempel:  UK, Westlink and M1 Upgrade, Belfast 

    USA, I-25/1-225 Reconstruction, Denver, CO 

 

Exempel:  Sverige, Älvsborgsbron, Göteborg 

Exempel:  USA, Springfield Interchange, VA 
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INFORMATION FÖR PLAN ERING AV RESOR  

Effekten av vägbygget kan mildras avsevärt om resenärerna får information om händelsen. 

Utöver information vid vägkant om ett vägbygge som påverkar framkomligheten finns goda 

möjligheter att hjälpa trafikanter att t ex upptäcka och välja andra sätt att färdas. Om de i god tid 

får information om olika valmöjligheter kan framkomligheten ofta bibehållas.  

Förebyggande information  

En god kännedom om trafiksystemets känslighet och olika alternativa former av tillgänglighet 

gör att information vid en konkret situation lättare får genomslag. Ett generellt och kontinuerligt 

informationsarbete för att effektivisera resor och transporter gör därför startsträckan vid ett 

skarpt läge betydligt kortare. Inför en omfattande byggnation behövs likväl information, ibland 

upp till ett halvår i förväg. Detta för att ge människor en möjlighet att i god tid planera för att, 

åtminstone tillfälligt, förändra sina resvanor.  

Stöd till planering av personresor  

Arbetspendling och tjänsteresor står för en stor del av ensamresandet i bil. Genom väl 

genomförd planering kan resorna effektiviseras samtidigt som det leder till kostnadsbesparingar 

och bättre kontroll på flödena. Resor kan planeras och förändras med hjälp av olika typer av 

teknik och information. I många fall är arbetsgivaren en viktig part för denna typ av 

reseplanering. På många orter finns det i dag reseplanerare, t ex på adressen www.trafiken.nu .  

 

Trafikinformation nära resan  

Tillgänglig realtidsinformation om möjliga ressätt, restider och vägval är värdefull under hela 

byggskedet. Det behövs information till dem som har skiftande resmönster och till dem som inte 

i förväg har förberett ett ändrat resemönster.  

 

Informationen, både förebyggande och nära resa, kan spridas via flera olika medier, exempelvis 

Á Internet, SMS, telefonupplysning 

Á Tidningar, radio och TV 

Á VMS och vägvisning  

Á Personliga rådgivare/informatörer 

Á Kombinationslösningar  

 

Exempel:  Holland, A10 Orbital Motorway, A 10 South 

Exempel: Sverige: Cirkulationsplats på E65, Svedala 

Sverige: Jordfallsbron, Bohus 

Holland: A10 Orbital Motorway, A9 Gassperdammerweg Motorway 

UK: Westlink and M1 Upgrade Belfast 

Irland: M1/Westlink Project, Dublin 

USA: I-25/1-225 Reconstruction, Denver, CO 

http://www.trafiken.nu/
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Stöd till planering av godstransporter  

Godstransporterna i trafiksystemet är viktiga att säkerställa. Om företagen och speditörerna 

tidigt får information om vägbyggen har de större möjlighet att planera så att godset når fram i 

tid. Logistik med efterföljande ruttplanering innebär att man i tid och rum planerar och 

optimerar resan eller godstransporten utifrån givna förutsättningar. En god och bred tillämpning 

av logistik är därför värdefullt för att minimera störningar i samband med vägbyggen.  

 

FÖRBÄTTRAT UTBUD AV TILLGÄNGLIGHET  

Ett effektivt sätt att minska trängsel och störningar vid vägbyggen är att få en större andel som 

arbetspendlar i bil att i stället gå, cykla, åka kollektivt, samåka eller till viss del  undvika 

resandet. I viss utsträckning går det att undvika resa eller att förlägga arbetet till en annan plats. 

Ett annat sätt att minska trängseln är att sprida resandet över dygnet, vilket kräver flexibel 

arbetstid.  

Ökat utbud av kollektivtrafik  

Ett förbättrat utbud av kollektivtrafik, både under rusningstid och andra tider på dygnet, 

underlättar och gör det attraktivare att välja kollektivtrafik. Det går ofta att öka kollektivtrafiken 

under vissa tider liksom att ändra linjedragningar och hållplatspunkter. 

 

Bättre möjligheter att cykla  

Ett byte från bil till cykel är en effektiv åtgärd som minskar trängseln och samtidigt ger positiva 

hälsoeffekter för de som cyklar. För de som behöver ett fordon för att ansluta till 

kollektivtrafiken, speciellt vid längre resor eller vid delresor, är cykel på tåg eller buss en 

värdefull möjlighet. Bra cykelparkeringar i anslutning till kollektivtrafiken eller hos 

arbetsgivarna är en förutsättning för ökat cyklande. De får gärna kombineras med ombytes- och 

duschmöjligheter. Alternativa cykelvägar under byggskedet och en permanentning av dessa kan 

öka antalet cyklister även på lång sikt.  

 

Flexibla arbetstider  

Arbetsplatser där de anställdas arbetspendling påverkas av vägbyggen, kan undersöka 

möjligheten att införa skift eller flexibla arbetstider för att bidra till att sprida ut trafiken i tid.  

Exempel:  Holland, A10 Orbital Motorway A9 Gassperdammerweg Motorway 

    USA: I-25/1-225 Reconstruction, Denver, CO 

Exempel:  Sverige, Jordfallsbron, Bohus 

    Holland: A10 Orbital Motorway, A9 Gassperdammerweg Motorway 

Exempel:  USA, Springfield Interchange, VA 



 

 10 
 

 

Stöd för ökad samåkning 

Samåkning kan användas som åtgärd där arbetspendling berörs av byggnationen. Genom 

kontakt med arbetsgivare kan resemönster utredas och samåkning uppmuntras. Då samåkning 

underlättas av ett stort antal resande är det mest fördelaktigt att arbeta med samåkning vid stora 

arbetsplatser eller arbetsplatsområden.  

 

Möjlighet att arbeta på distans  

Arbetsgivare vid arbetsplatser där de anställdas arbetspendling påverkas av vägbyggen, kan 

tillåta och uppmuntra arbete på distans. Om vägbygget påverkar en väg som framför allt 

betjänar tjänsteföretag och bilpendare har möjligheten att arbeta hemma en dag i veckan, kan 

bilflödet minskas påtagligt.  

 

STYRMEDEL  

Styrmedel brukar traditionellt indelas i stimulans/subventioner/òmorºtterò och 

restriktioner/styrmedel/òpiskorò ï òmorötterò används för att locka, òpiskorò för att tvinga. 

Tvingande åtgärder kan vara juridiska eller ekonomiska. De åtgärder som brukar betecknas som 

mobility management är till största del frivilliga och handlar om information, uppmuntran, stöd 

och subventionering. 

 

Exempel på ekonomiska styrmedel är: 

 vägavgifter och broavgifter 

 parkeringsavgifter 

 

Exempel på subventioner är:  

 subventionerade/gratis kollektivtrafikkort  

 möjligheten att ta med sig cykeln gratis på kollektivtrafiken  

 gratis lån av cyklar 

 gratis färja för cyklister 

 subventioner av cyklar, reflexvästar och hjälmar 

 gratis transport mellan pendelparkeringar och busscentraler 

 gratis infartsparkering samt vid tillfälliga parkeringar i anslutning till byggplatsen  

 stöd till samåkning  

 gratis hemresa från arbetet med taxi, vid speciella fall 

 

Exempel:  Holland, A10 Orbital Motorway, A9 Gassperdammerweg Motorway 

    USA, I-25/1-225 Reconstruction, Denver, CO 

    USA, Woodrow Wilson Bridge Project, VA/MD 

Exempel:  USA, Springfield Interchange, VA 

     Sverige, Cirkulationsplats på E65, Svedala 
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Exempel på restriktioner är: 

 förbud mot viss trafik eller fordonsslag vissa tider 

 

Som framgår här kan ekonomiska styrmedel införas på alla nivåer ï nationell, regional, 

kommunal samt lokal ï och av de flesta aktörerna. Arbetsgivare har en stor möjlighet att införa 

både morötter och piskor för att effektivisera resor och transporter till arbetsplatsen ï än så 

länge sällan prövat i Sverige.  

 

Finansieringen av subventionerna kan ske på olika sätt. Två varianter som framkommit i våra 

exempel är:  

 Samarbete mellan väghållaren och arbetsgivarna där berörda arbetsgivare investerade 

ett belopp motsvarande en timmes lön per anställd till MM-åtgärder (mobility broker, 

NL). 

 Gratis kollektivtrafikkort finansierat av statliga förvaltningar och arbetsgivare (NL, UK, 

USA).   

 

På nationell nivå arbetar man i dag mycket med att se över de juridiska och ekonomiska 

styrmedlen. Kollektivtrafikhuvudmannen Västtrafik och Trafikkontoret i Göteborg har tidigare 

framfört behovet av en översyn av dessa styrmedel: 

 

òDagens lagstiftning motverkar företagens vilja att stimulera till mer miljöanpassat resande. 

Genom att ekonomiskt jämställa de olika transportslagen ï bil, kollektivtrafik, cykel och 

gång ï kan vi underlätta för företag och anställda att välja färdmedel som är rätt både för 

den enskilde och ur miljösynvinkel. Ändringar i existerande regelverk, bl a så att tydligare 

incitament skapas, kan underlätta att konkreta åtgärder kommer till stånd i större 

omfattning.ò  

Exempel  Holland: A10 Orbital Motorway: A 10 South 

UK: Westlink and M1 Upgrade Belfast  

USA: I-25/1-225 Reconstruction, Denver, CO 

USA: Woodrow Wilson Bridge Project, VA/MD 

Sverige: Cirkulationsplats på E65, Svedala 

Sverige: Jordfallsbron, Bohus 

Holland: A10 Orbital Motorway, A9 Gassperdammerweg Motorway 
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Analys av erfarenheter 

 

Även om många förutsättningar skiljer sig från Sverige finns det många skäl att tillämpa de 

metoder som används så framgångsrikt i andra länder. Med en omsorgsfull planering, samråd 

med alla viktiga aktörer, en klok ansvarsfördelning och ett relevant program för uppföljning kan 

metodiken ge stora nyttor även i Sverige.  

INTERNATIONELL A FÖREBILD ER 

I USA har det utvecklats ett stort antal planer och program för hur framkomligheten kan 

underlättas för den enskilde resenären vid bland annat vägbyggen, ofta kallat òcongestion 

management program, CMP
1
ò. Nedan följer en manual som visar hur plan och program arbetas 

fram. Denna plan stämmer väl överens med den metod som använts i Holland och i vissa delar 

även med den metod som använts i UK och Irland. Metoden omfattar följande: 

 

1. Områdets geografi: 

Á Definiera området som kommer att påverkas av vägarbetet. Gör detta utifrån trafikanternas 

perspektiv. Se över tidigare undersökningar eller genomför nya. 

 

2. Trafikanternas problembild: 

Á Klarlägg användarnas problembild, nuläget, nivå av irritation och frustration. 

Á Skapa fokusgrupper med representanter för de som använder vägarna, t ex 

godsdistributörer, arbetspendlare, räddningstjänst, vägassistans, kollektivtrafik m m. 

Á Lyft fram deras kunskaper och idéer till möjliga åtgärder som skulle kunna fungera i 

samband med den kommande vägbyggnationen. 

 

Beroende på trafikanterna och deras profiler, liksom fysiska förutsättningar, kan 

kombinationerna av åtgärder variera. Några exempel:  

Á Separerade, reserverade filer för kollektivtrafik, gods, taxi eller samåkande (med minst 2-3 

personer i varje bil) 

Á Säkrade utrymmen för gående och cyklister 

Á På- och avfartsmätningar ï underlag för att styra trafiken 

Á Extra bussar 

Á Varierad busstaxa 

Á Utbyggd och utökad tåg- och spårvagnstrafik 

Á Pendelparkeringar på strategiska platser för samåkning och kollektivtrafik  

                                                      
1
 Idag har USA federala krav på att TMP (Transportation Management Plan) skall arbetas fram vid stora 

trafikprojekt. Principen och angreppssättet för CMP ingår nu också i den amerikanska TMP, som bl a 

innehåller allmän information om vägbygget, reseinformation och olycksrapportering, vad man kan göra 

på plats för att bygga mer effektivt, körfält och körfältsanpassning, projektkoordinering. Slutligen ingår 

även strategier som leder och styr trafiken såväl som alternativa lösningar, t ex kollektivtrafik. 
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Á Matchningsprogram för samåkande  

Á Dialog med arbetsgivarna ï garanterad resa hem med taxi om något speciellt skulle hända 

under dagen. (För de som samåker eller åker kollektivt.) 

Á Dialog med arbetsgivarna för utökad möjlighet till flexibel arbetstid och ökade möjligheter 

att arbeta hemma/på distans.  

Á Arbetsgivare som anordnar samåkningsbussar till och från arbetsplatserna.  

Á Användning av ITS för att stödja information och marknadsföring. T ex fler kameror som 

visar läget på vägen, fler skyltar med realtidsinformation om trafikläget, möjliga ressätt och 

vägval.  

Á Planer och program för marknadsföring och kommunikation 

Á Implementering av framkomlighetsstrategier 

 

Fokusgrupperna arbetar utifrån egna infallsvinklar såväl som från ovan givna exempel fram en 

lista med förslag på åtgärder som bör passa det aktuella vägprojektet. 

 

3. Mått på människors attityder: 

Á Via en telefon- eller enkätintervju fastställs människors frustration i nuläget.  

Á Människors synpunkter på olika MM-åtgärder fastställs. Möjligheterna att påverka resan 

med MM utvärderas samt synpunkter på möjliga styrmedel och deras effekter vägs in.  

 

Intervjuerna ger ytterligare underlag till urvalsprocessen av de MM-åtgärder som väljs vid detta 

vägprojekt. 

 

4. Val av åtgärder ï verifiering: 

Fºr att vªlja rªtt ¬tgªrder involveras ªven trafikanalytiker fºr òstate of the artò analyser.  

Á Det gäller att fastställa effekter av åtgärderna och för detta används t ex STEAM (surface 

transport efficiency analysis model) såväl som IDAS (ITS development analysis system) 

(som innefattar reducerad fordonskilometer, trafikflöde och säkerhet). 

Á Kostnaden beräknas och fördelas per reducerad fordonskilometer  

 

Planeringsprocessen slutförs och redovisas i en rekommenderad plan med budget, också kallad 

vªgarbetsplatsens òcongestion management planò. Processen i Dublin ªr mycket lik denna. Dªr 

började planeringen av Dublins hamntunnel drygt 10 år före byggstart (1996), se exempel på 

sidan 32.  

 

 Planeringen innefattade samråd med offentliga aktörer och utformning av en omfattande 

Traffic Management Plan, vilken i sin tur omfattade trafikmodeller och test av 

alternativa koncept för en optimal hantering av trafiken under byggnadstiden.  

 

 Drygt 3 månader före byggstart formades ett Traffic Forum med brett deltagande av 

bland annat The Office of the Director of Traffic, An Garda Siochana, Dublin Bus, 

Fingal County Council, NMI Consortium (byggentreprenºr) och Dublin City Councilôs 

Dublin Port Tunnel project team m m.  

 



 

 14 
 

 

 Gruppen träffades en gång per vecka för att samordna genomförandet av planen och 

verkställande av samrådsmöten med diverse intressenter (inklusive verksamheter och 

kommersiella organisationer).  

 

 Under byggnadstiden träffades gruppen varje månad för att samordna och kommunicera 

ändringar direkt till en utsedd Traffic Safety Officer som ansvarade för den dagliga 

kontrollen och genomförandet av managementplanen (på plats). 

 

Både i Irland och USA har man alltså arbetat fram snarlika metoder för att säkerställa 

framkomlighet och tillgänglighet under byggskedet. I arbetet har väghållaren stått för 

samordningsansvaret. 

 

SVENSK ANSVARSFÖRDELNING 

Exemplen i rapporten visar att det är viktigt att väghållaren har huvudansvaret för samordning 

och upphandling. Det har visat sig att största effekt uppnås då väghållaren hållit i ansvaret och 

arbetat för att varje större vägbyggnadsprojekt skall kompletteras med en plan för hantering av 

framkomlighet. Vägverket kan i sin upphandlingsroll styra innehållet och de frågor som skall 

prioriteras vid varje objekt samt när i tiden det skall ske. De har möjligheten att göra detta 

utifrån varje enskild situation och därigenom optimera processen ytterligare. I ansvaret ligger 

också möjligheten att kräva en bra organisation som kan genomföra det som önskas. 

 

Till detta kommer ansvaret för de olika åtgärderna som bör genomföras. Erfarenheterna visar att 

detta bör fördelas på berörda aktörer för att ge bästa effekt. Normalt bör följande gälla:  

 

Á Arbetsgivaren har en central roll för att organisera, stimulera och belöna ett effektivt 

resande. System, strukturer och stimulans för ökad gång, cykling, samåkning liksom 

bruk av kollektivtrafik ligger nästan uteslutande på arbetsgivaren. Det samma gäller 

strukturer för distansarbete, flextid, resfria möten och bilpool.  

 

Á Kollektivtrafikhuvudmannen spelar en nyckelroll med sitt tjänsteutbud, men behöver 

som regel en lång förberedelsetid för att kunna erbjuda ett ökat utbud av linjer och turer.  

 

Á Väghållaren har huvudansvaret för det aktuella vägarbetet och att styra och leda 

trafiken. Väghållaren är även ansvarig för en god trafikanalys och att rätt kombination 

av MM-åtgärder tas fram och genomförs. Även samordning och upphandling faller på 

väghållaren, liksom tillfälliga lösningar för parkering, GC-banor etc.  

 

Á Kommunen är ofta väghållare för viktiga länkar i trafiksystemet, men har även i andra 

fall en nyckelroll. Kommunen kan i sitt samarbete med näringslivet utgöra en viktig part 

för flera av de åtgärder ovan som normalt faller på arbetsgivare, särskilt då dessa är 

flera och mindre.  
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Med en statlig väg genom en större stad som exempel skulle en fördelning kunna se ut så här:  

 

Åtgärder Ansvariga  

Fysiska åtgärder ï markanvändning  

- trafikanalyser och modeller 

- körfält och dess användning 

- parkeringar och dess 

användning 

- omledning 

- prioritering för gång och cykel 

Vägverket och kommunen 

Fysiska åtgärder ï styra och leda trafik Vägverket 

Information för planering av resor 

- före bygget 

- under bygget 

Vägverket, kommunen, 

kollektivtrafikhuvudmannen  

Planering av godstransporter Näringsverksamheter och kommunen 

Ökat utbud av kollektivtrafik 

Möjlighet att ta cykel på buss/tåg 

Kollektivtrafikhuvudmannen, 

kommunen, SJ och andra transportörer 

Parkeringar för bil och cykel Kommunen och 

kollektivtrafikhuvudmannen  

Samåkningsparkeringar Kommunen, Vägverket och 

kollektivtrafikhuvudmannen  

Stöd till samåkning m m  Arbetsgivare och kommunen 

Flexibel arbetstid 

Arbete på distans 

Arbetsgivare  

Styrmedel Staten, arbetsgivare, 

kollektivtrafikhuvudmannen och 

kommunen 
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EFFEKTIVITET OCH KOS TNAD  

 

Det finns gott om studier som bekräftar att mobility management har en hög 

kostnadseffektivitet. Dokumentationen från MM-åtgärder i byggskeden är inte lika omfattande, 

men pekar ändå i samma riktning. De som arbetar med trafikplanering vet att det ofta handlar 

om små marginaler. En trafikreduktion med enstaka procent gör det avsevärt lättare att komma 

fram i trafiksystemet ï sportlovet visar tydligt på detta. Varje enskild MM-åtgärd kan ofta bara 

bidra med enstaka procents trafikreduktion, men sammantaget kan MM-program åstadkomma 

betydande nytta.  

 

En utvärdering av 58 MM-projekt i södra Kalifornien
2
 visar att finansiella styrmedel är de mest 

stabilt effektiva åtgärderna och dessutom är de kostnadseffektiva. Pendlare är medvetna 

konsumenter ï om de kan se fördelar byter de ofta vägval, restid eller ressätt. När det gäller 

olika MM-åtgärder är de mest populära arbete på distans och flexibel arbetstid. Därefter 

kommer gång och cykel samt kollektivtrafik och samåkning. 

 

Vid studier av företagens mer generella reseplanering i Kalifornien ï dvs utan att det utlöses av 

ett vägarbete, har det visat sig att: 

- Program med enbart information ger en låg förändring. Informationen måste 

komma tillsammans med en händelse eller ett alternativ för att ge effekt. 

- Program med samåkning och kollektivtrafik kan ge en reduktion med upp till 9 % 

av ensamresandet i bil. 

- Program med finansiella styrmedel, t ex subventionering av kollektivtrafik eller 

ökade avgifter för parkering i staden, kan ge mer än 16 % reduktion av 

ensamresandet i bil.  

- Vid en kombination av ovan nämnda åtgärder kan det ske en reduktion med upp till 

25 %. 

 

Detta bekräftas av nederländska studier där åtgärder utan styrmedel har resulterat i 5-10 % 

reduktion, medan åtgärder med styrmedel har gett över 20 % reduktion. Det är alltså viktigt att 

flera paket av åtgärder kombineras för största effekt. De exempel som beskrivs i rapporten visar 

på nedanstående kostnader och effekter. I övriga exempel har kostnader och effekter inte funnits 

dokumenterade.  

 

 

                                                      
2
 Communter Choise Primer, An Employersô guide to implementing effective commuter choice programs, 

EPA USA. 
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Exempel Effekt Kostnad för MM-

åtgärder 

1. SE, 

Älvsborgsbron 

Minskad trängsel under byggtiden, även 

lägre än normalt. 42 % av bilpendlarna 

ändrade resvanor.  

4,3 mkr, dvs ca 6 % av 

byggkostnaden.  

2. SE, E65 8 % minskning av trafiken under bygget. 

Viss bestående förändring efter byggets 

avslut. 

150 tkr för skyltning. 

90 tkr för kollektiv-

trafikkort. Totalt 240 tkr, 

dvs 2 % av 

byggkostnaden.  

4. NL, A10, A9 20-30 % minskning av bilresandet under 

bygget. Kvarstående effekt 9-10 %.  

50 % ökning av kollektivtrafikresandet 

under bygget. Kvarstående ökning 7 %.  

 

5. NL, A10, A10 30 % minskning av bilresandet under 

bygget. Kvarstående effekt 7 %.  

Under bygget var trafikvolymen 11-15 % 

lägre än vanligt.  

50 % ökning av kollektivtrafikresandet 

under bygget. Kvarstående effekt 13 %.  

 

6. Irland, Dublin 

Port Tunnel 

32 % ökning av resor i kollektivtrafiken.  

Bibehållen restid för busstrafiken.  

 

8. USA, Denver Reduktion med 120 000 fordonskilometer.  3 m USD, dvs ca 0,2 % 

av byggkostnaden.  

9. USA, 

Springfield 

60 % av pendlarna ändrade sina restider.  

8 % av pendlarna bytte från bil till 

kollektivtrafik.   

8 % distansarbetade.  

Användningen av samåkningskörfälten 

ökade med 48 % utanför och 18 % 

innanför knutpunkten.  

10 m USD, dvs ca 1 % 

av byggkostnaden.  

 

Kostnaden för genomförandet av en väl utformad plan kan uppskattas vara ca 1-2 % av hela 

entreprenadkostnaden. Till de mer tillfälliga effekterna kan även adderas bestående vinster, då 

antalet resor med kollektivtrafik ºkar och ògoodwillò fºr vªgh¬llaren underlªttar framtida drift 

och underhåll av trafiksystemet.  

 

Mobility management är som regel mycket kostnadseffektivt. Vissa MM-program kan även 

generera monetära vinster. Det är de program som innehåller vägavgifter och parkeringsavgifter 

och som genomförts i områden med god kollektivtrafik. Här har avgifterna finansierat 

utgifterna. 

 



 

 18 
 

 

När det inte är möjligt att införa olika typer av avgifter kan istället subventioner vara lösningen. 

En finansiering av planen och arbetet, så som skett i Nederländerna utgör ett exempel. Där 

bidrar arbetsgivarna med en summa som motsvarar varje anställds timkostnad. 

 

Oavsett finansieringskällor är det alltid viktigt att fokusera på populära och kostnadseffektiva 

åtgärder. I exemplen i tabellen ovan är det främst följande åtgärder som använts: 

 

- Skyltar efter vägen och projekthemsida med information om projektet och 

kollektivtrafik 

- Information i radio och tidningar 

- Speciella bussar under byggtiden 

- Organiserad samåkning 

- Mobility Broker ï samarbete och gemensamma investeringar från väghållaren och 

arbetsgivarna  

- Dynamisk rese- och trafikinformation 

- Hjälp med personlig reseplanering 

- Gratis kollektivtrafikkort, för testresenärer eller för alla, och då på både befintlig 

och extrainsatt kollektivtrafik 

- Gratis lån av cyklar 

- Prisreduktion på pendelparkering 
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Förslag på arbetsprocess  

 

Det finns mycket av intresse i de bifogade exemplen. Den amerikanska processen för congestion 

management plans, CMP, bjuder in viktiga aktörer. Det har även arbetet i både Holland och 

Irland visat på god nytta av. En genomtänkt process i kombination med väl valda åtgärder har 

visat sig ge god effekt.  

 

I Sverige finns ett gott samarbetsklimat mellan myndigheter och byggherrar och vi är vana att 

samverka för att uppnå resultat. Vi kan därför lätt följa mycket av det som föreslås i de 

internationella exemplen. Med utgångspunkt i de internationella förebilderna föreslår vi följande 

arbetsprocess, i steg 1 till 9.  

 

1. Definiera förutsättningar och omfattning  

Tidigt i projektet kan arbetsgrupper studera möjliga åtgärder. I detta skede är det även 

möjligt att genomföra trafikflödesberäkningar som grund för val av MM-åtgärder. 

Projektets MM-plan för byggskedet bör påbörjas och de olika aktörerna bör involveras.  

 

Á Analysera problemet geografiskt (lokalt, regionalt) 

Á Tydliggör platsens/områdets möjligheter/förutsättningar 

Á Finns det liknande exempel som genomförts någon annanstans? Vad kan hämtas 

från dessa? 

2. Beskriv problembild  

Á Involvera trafikanterna och efterfråga deras åsikter och problembild 

Á Involvera aktörer som kan bidra till problembilden 

Á Definiera en lämplig målbild, vilken problemreduktion som är rimlig/önskvärd  

3. Gör en åtgärdsanalys  

Á Identifiera möjliga åtgärdsområden 

Á Involvera aktörer som kan ansvara för åtgärderna 

Á Involvera både drabbade och ansvariga, dvs boende, pendlare, arbetsgivare, 

speditörer, väghållare, trafikhuvudmän m fl 

Á Använd rätt kompetens för värdering av åtgärderna, dvs utformare, 

trafikingenjörer, trafikanalytiker såväl som personer ansvariga för 

realtidsmätningar och kameror 

Á Se på effektivitet och kostnad av kombinerade åtgärder 

Á Optimera kapaciteten 
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4. Skapa attraktiva lösningar  

Á Ta fram möjliga urval av åtgärder och åtgärdspaket 

Á Gör en trafikmodell och testa alternativa koncept ï korrigera paketet utifrån dess 

effekter 

Á Optimera kapaciteten 

 

5. Starta planering och samverkan 

Á Utgå från kundperspektivet, kundens resande och behov 

Á Utöka utbudet av tillgänglighet, dvs olika ressätt, cyklar, extra bussar men även 

arbete på distans, samåkning mm 

Á Gör det möjlig att resa på annan tidï visa gärna bilder över köer och trafiknäten 

för att påverka trafikantens val av restid 

Á Om möjligt ge förslag på annan väg, använd gärna trafiken.nu  

Á Kombinera åtgärderna på ett klokt sätt, både i tid och rum 

Á Komplettera med styrmedel  

Á Utforma en informationsplan 

Á Skapa en plan för genomförande 

6. Fördela ansvaret 

 Samråd tidigt för att fördela ansvaret för programmets åtgärder. Utgå från den 

här beskrivna mallen.  

7. Genomför planen 

 Håll gemensamma möten varje månad under bygget för att korrigera valet av 

åtgärder och deras effekter.  

8. Följ upp under bygget och efter bygget 

 Ta fram en plan för uppföljning och korrigering under arbetet  

 Tydliggör tidigt vad som skall mätas. Måtten bör innefatta val av färdmedel, 

restider och resvägar liksom upplevd kundnytta.  

9. Utvärdera åtgärdsprogrammet  

 Genomför möten efter bygget för att utvärdera effekter av åtgärder men också 

arbetsprocessen/planens framtagande.   
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Exempel på MM i byggskeden  

 

SVERIGE: ÄLVSBORGSBRON, GÖTEBORG   

 

Fysiska åtgärder  

Á Omfördelning/optimering av körfält 

Á Prioritering av gång- och cykelbana 

Förbättrat utbud av tillgänglighet 

Á Ökad kollektivtrafik 

Á Matchning för samåkning 

Styrmedel 

Á Restriktioner i tid för vissa fordon  

Information 

Á Informationskampanj 

Á Budskap nära resan 

Á Dynamisk trafikinformation 

Á Arbetsplatsinformation  

 

 

Kontakt 

Bertil Hallman, Vägverket Region Väst 

bertil.hallman@vv.se 031-635063 

Mikael Karlsson, Vägverket Region Väst  

Mikael-g.Karlsson@vv.se 031-635354, 070-5739533  

Bakgrund  

Under perioden 14 april ï 31 augusti 2008 pågick reparationsarbeten på Älvsborgsbron. Då ett 

körfält i varje riktning (2 av totalt 6) var stängt under byggnationen förväntades långa köer under 

rusningstid. För att minska restiden över bron etablerade Vägverket, i samband med planeringen av 

projektet, en rad strategier med syfte att minimera störningarna under byggtiden. Strategierna 

syftade dels till att optimera den befintliga kapaciteten på bron och dels till att reducera antalet 

dagliga bilpendlare (omkring 2500), genom att få flera att åka på annan tid, på annan väg eller välja 

annat färdsätt.  

Fysiska åtgärder, markanvändning  

Á Omfördelning och optimering av de befintliga körfälten, på så sätt att huvudriktningen och 

huvudleden är prioriterade över lokala tillfarter.  

Á Prioritering av gång- och cykelbana ï det inledande förslaget var att ersätta GC-banan med 

färjetrafik under bron, men det ändrades till att ha en GC-bana öppen under hela byggtiden.  

 

mailto:bertil.hallman@vv.se
mailto:Mikael-g.Karlsson@vv.se
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Förbättrat  utbud av tillgänglighet  

Á En extra busslinje sattes in mellan Mölndal och Volvo Torslanda/Arendal, med anpassade tider 

till pendeltågen, samt förstärkningar på befintliga busslinjer.  

Á En regional hemsida för matchning av samåkare etablerades och kopplades till trafiken.nu  

Styrmedel   

Á Förbud mot långsamtgående fordon under rusningstid (07.00 ï 09.00 och 15.00 ï 18.00). 

Information  för planering av resor 

Á Informationskampanj ï tidningar, annonser, tv- och radioinslag m m 

Á Arbetsplatsinformation 

Á Budskap nära resan, bland annat med hjälp av mobila VMS-skyltar 

Á Trafikinformation i dynamisk realtid   

Á Hemsida med trafikkameror, kollektivtrafiktabeller, samåkning, blogg m m 

Resultat 

Kombinationen av bra trafikanalyser, tidig allmän information kring byggnationens konsekvenser 

och dialoger med de samverkande och berörda aktörerna, resulterade i minskad körtid och minskad 

trängsel under byggnationen. Det har även, enligt enkätundersökningar, fått kvarstående effekter på 

ressätt. Ytterligare ett positivt resultat är att den optimering av trafiken på bron som analyserna och 

åtgärdsplaneringen resulterade i, troligen kommer kvarstå även efter byggnationens avslut. 

 

Före vägarbetet var restiden på huvudstråket Järnbrott-Bräcke ca 8 min (ostört) och mellan 25-30 

min under rusningstrafik. Under broarbetet reducerades körtiden under rusningstid till ca 20 min. 

Det berodde bl a på att rusningstrafiken var mera utspridd, då fler trafikanter (ca 500) åker på annan 

tid, främst tidigare på morgonen (05.00 ï 07.00) och tidigare på eftermiddagen (14.00 - 16.00). 

Reduktionen berodde också på att flera valde annan väg och annat ressätt, inklusive kollektivtrafik 

eller cykel. Enlig en telefonenkät genomförd bland 500 resenärer (som normalt åker över bron), 

valde ca 20 % annan väg, ca 6 % att åka kollektivt, ca 10 % annan tid och ca 6 % att cykla eller åka 

moped. Detta betyder att ca 42 % av de tillfrågade resenärerna ändrade sina resvanor. Webbsidan 

för samåkningsmatchning gav ingen mätbar effekt i undersökningarna.  

 

Informationskampanjen resulterade i att ca 93 % av tillfrågade resenärer hade förkunskap om 

vägarbetet och ca 90 % svarade att de hade tillräckligt med information. Ca 50 % visste om den 

extrainsatta busslinjen. En senare enkät visade att ca 52 % tyckte att framkomligheten vid 

vägarbetet var bra/mycket bra. Endast 26 % tyckte att det var dåligt/mycket dåligt. Resterande var 

neutrala. 

Genomförande  

Planeringen av byggnationen och formuleringen av MM-strategierna genomfördes i nära samarbete 

mellan Vägverket, kollektivtrafikhuvudmannen Västtrafik, Göteborg hamn och Göteborg stad. Det 

fanns sedan tidigare en dialog om resor och transporter med berörda arbetsgivare, bl a Volvo, vilket 

delvis kunde utnyttjas som plattform. Planeringen påbörjades i januari 2008 med stöd av bland 
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annat grundliga trafikanalyser och berörda specialistkompetenser. Det fördes även en dialog med 

byggentreprenören.  

 

Villko ren och reglerna för byggnationen blev i hög grad påverkade och styrda av trafikanalysernas 

utfall. Ett annat viktigt verktyg var den tidiga och mycket omfattande informationskampanj som 

genomfördes. Den syftade till att informera och förbereda trafikanterna om byggnationens 

förväntade trafikstörningar.  

 

Vägverket har under byggtiden gjort ett flertal telefon- och intervjuenkäter med berörda 

verksamheter med syfte att klarlägga effekterna av de olika åtgärderna, bland annat det ökade 

kollektivtrafikutbudet.  

 

Totalt kostade reparationsarbetet omkring 71 miljoner kronor. I den summan ingår MM-

åtgärder för 4,3 miljoner (busslinje 2,5, ITS 1,3 samt information 0,5 miljoner kronor), 

motsvarande cirka 6 % av det totala beloppet.  
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SVERIGE: CIRKULATION SPLATS PÅ E65, SVEDALA 

 
Information 

Á Informationskampanj 

Á Budskap nära resan 

Styrmedel 

Á Gratis kollektivtrafikkort 

 

Kontakt 

Lars Thorén, Vägverket Region Skåne 

040 - 6696040 
0706 - 896040  

Bakgrund  

I samband med upprättande av cirkulationsplats vid Börringe, som byggdes under en månad i slutet 

av 2007, genomförde Vägverket Region Skåne i samarbete med Skånetrafiken ett pilotprojekt för 

att minska trängseln vid platsen.  

 

Arbetet med cirkulationsplatsen medförde att avfarten mot Malmö flygplats, på väg 813, var 

avstängd under byggtiden. Trafiken till flygplatsen leddes om via väg 108, vilket betydde att 

resvägen mellan Malmö och Malmö flygplats förlängdes med 5 km. Resvägen mellan Ystad och 

flygplatsen förlängdes med 15 km. För bilpendlare på E65 mellan Ystad och Malmö innebar 

byggnadsarbetet hög risk för köer förbi arbetsplatsen, särskilt under rusningstid. 

 

Motivet för pilotprojektet var således att minska trängseln vid arbetsplatsen genom att få fler att åka 

kollektivt. På så sätt skulle åtgärden underlätta för de bilpendlare som inte hade möjlighet att 

utnyttja kollektivtrafiken. 

Information för planering av resor 

Á Vägskyltar som informerade om projektet och om testresenärsprojektet ca 3 veckor före 

byggstart. 

Á Projektets hemsida med information om den nya cirkulationsplatsen, testresenärsprojektet 

samt förmedling av information kring andra ressätt, flextid, distansarbete m m. 

Á Information via radio, tidningar m m om den nya cirkulationsplatsen, testresenärsprojektet 

samt förmedlade information om andra ressätt, flextid, distansarbete etc.  
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Styrmedel 

Á Gratis kollektivtrafikkort ï 100 trafikanter som dagligen körde bil mellan Ystad och Malmö 

på E65 erbjöds att bli testresenärer hos Skånetrafiken. Testresenärerna fick resa gratis med 

kollektivtrafiken i Skåne under en månad i utbyte mot att svara på totalt tre enkäter. 

Resultat 

Under bygget minskade trafiken med drygt 8 procent. En trafikmätning i september 2007 (innan 

ombyggnaden startade) redovisade ett snitt på 20400 fordon per dygn (tis-fre).  I november 

2007 (under pågående byggnation) var snittet 18700 fordon per dygn (tis-fre).  Det finns också 

belägg för att pilotprojektet har haft en bestående påverkan på beteendet och att mellan 30 och 

40 % av testresenärerna har fortsatt åka kollektivt efter cirkulationsplatsens färdigställande. 

Enligt enkäterna till testresenärerna var det primärt skyltar vid vägen som gav bilpendlarna 

information under byggtiden och även information kring pilotprojektet och 

kollektivtrafikinitiativet. Projektets hemsida har också varit en viktig faktor.  

 

De totala kostnaderna för att bygga cirkulationsplatsen inom befintlig vägområde var drygt  

12 miljoner kronor och kostnaden för pilotprojektet uppskattningsvis på drygt 240 000 kronor  

(ca 150 000 kronor för skyltning och ca 90 000 kronor för trafikkort), dvs 2 % av projektbudgeten. 

Genomförande  

Planeringen av pilotprojektet började drygt 3 månader före byggstart och genomfördes i nära 

samarbete mellan Vägverket och Skånetrafiken, som är kollektivtrafikhuvudman i Skåne. 
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SVERIGE: JORDFALLSBR ON, BOHUS  

 

Förbättrat utbud av tillgänglighet 

Á Ökad kollektivtrafik (temporär busslinje) 

Á Bättre möjlighet att cykla (cykel på färja) 

Á Stöd till samåkning (temporär 
pendelparkering) 

Information för planering av resor 

Á Informationskampanj 

Á Budskap nära resan 

Styrmedel 

Á Gratis färja för persontrafik 

 

Kontakt 

Stefan Lundh 

Vägverket Region Väst 
031 - 635176 
070 - 6528166 

Bakgrund 

Under augusti 2003 stängdes Jordfallsbron mellan Kungälv och Bohus av för all trafik på grund av 

reparationsarbeten. Dessa var till stor del nödvändiga att utföra med broklaffarna i uppfällt läge. All 

biltrafik hänvisades till de andra förbindelserna över Göta älv. Norrut var närmaste bro i Lilla Edet 

och söderut var det Angeredsbron, vilket innebar en omväg på åtskilliga kilometer. För att 

underlätta för persontrafiken, som också var avstängd från att använda bron under 

reparationsarbetet, hyrde Vägverket in en färja. 

Förbättrat utbud av tillgänglighet  

Á Busslinje 401 var inställd under reparationstiden. Istället satte kollektivtrafikhuvudmannen 

Västtrafik in en temporär buss mellan Bohus centrum och det tillfälliga färjeläget vid 

industrin Bohus Eka.  

Á Temporär färja för persontrafik som gick mellan Bohus Eka och Eriksdal i Kungälv. Färjan 

gick med en halvtimmes intervall på vardagar samt en gång i timmen under lördagar och 

söndagar.  

Á Vägverket anlade en temporär pendelparkering intill färjeläget i Bohus Eka. 

Information  för planering av resor 

Á Förmedling av information kring reparationsarbetena och färjealternativ via lokalradio och 

tidningar.  

Styrmedel 

Á Gratis färja för persontrafik ï färjan transporterade cyklar, men inte mopeder eller 

motorcyklar. 

Resultat 

Cirka 5 000 passagerare och 1 500 cyklar i veckan transporterades över Göta Älv.  
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Genomförande  

Behovet av att stänga av bron helt visade sig först i samband med den pågående reparationen. 

Beslutet för avstängning och åtgärder blev snabbt utformat i samarbete mellan Vägverket, 

kollektivtrafikhuvudmannen Västtrafik och de berörda kommunerna Ale och Kungälv. 
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HOLLAND: A10 ORBITAL  MOTORWAY, A9 GASSPERDAMMERWEG  

 

Förbättrat utbud av tillgänglighet  

Á Ökad kollektivtrafik  

Á Bättre möjlighet att cykla 

Á Stöd till samåkning 

Á òMobility Brokerò 

Á Stöd till planering av resor 

Information för planering av resor 

Á Informationskampanj 

Á Budskap nära resan 

Á Dynamisk trafikinformation 

Styrmedel 

Á Gratis kollektivtrafikkort 

 

Kontakt 

Gordon de Munck 

AVV Transport Research Centre 
Gordon.de.munck@rws.nl  
+31 10 282 5672 

Bakgrund 

I samband med planeringen och genomförandet av många, stora och långvariga 

förbättringsåtgärder på dryg 130 km av det mest trafikerade motorvägsnätet i Holland (ringväg 

A10), etablerade Rijkswaterstaat (RWS / Directorate-General for Public Works and Water 

Management) redan 2003 ett mobilitets- och trafikmanagementprogram. Syftet var att minska 

de förväntade allvarliga trafikstörningarna och projektens omfattande negativa konsekvenser för 

det nationella trafiknätet, genom framför allt en minskning av personbilstrafiken under 

byggnadstiden.  

 

Mobilitetsprogrammet omfattade motorvägen A9 Gassperdammerweg, som är huvudled och 

länk till flera stora industriområden i den sydöstra delen av Amsterdam (Amsterdam-Zuidoost), 

ett område som dagligen har över 55 000 arbetstagare och ca 40 000 besökare. Av de ca  

55 000 arbetstagarna pendlade ca 60 % med bil. Motorvägen A9 Gassperdammerweg 

genomgick i perioden maj-september 2006 ett större vägbyggnadsarbete som omfattande 

avstängningar av ett flertal på- och avfarter. Målet för MM-åtgärderna var en minskning med ca 

5 000 bilar i rusningstrafik.  

Förbättrat utbud av tillgänglighet  

Á A4-A10 South Shuttle ï etablering av två särskilda busslinjer under vägbyggnadsperioden. 

Á Vanpool ï efter ett samåkningsförsök med fem bussar under 2005 sattes 60 extra bussar in 

under vägbyggnadsperioden. 

Á òMobility Brokerò ï nära samarbete mellan Rijkswaterstaat och lokala arbetsgivare om 

konkurrenskraftiga alternativ till bilkörning. Berörda arbetsgivare blev uppmanade att 

investera ett belopp motsvarande en timmes lön per anställd till MM-åtgärder.  

mailto:Gordon.de.munck@rws.nl
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Information för planering av resor 

Á Projektets hemsida med information kring projektet, trafikstörningar, kollektivtrafik m m. 

Á Dynamisk rese- och trafikinformation via hemsidans projektinformation och webbkameror. 

Á Personal Travel Advice ï personlig rådgivning om alternativa färdsätt och reseplanering. 

Styrmedel 

Á Pilot Zuidoost Pas ï gratis kollektivtrafikkort till både befintlig och extrainsatt 

kollektivtrafik samt samåkning. Finansierat av statliga förvaltningar samt lokala 

arbetsgivare (59,50 Euro). För att göra kollektivtrafikkorten mer attraktiva befriades de från 

skatt.  

Á OV-Fiets ï gratis lån av cyklar som en del av Zuidoost Pas. 

Resultat 

Under de 16 veckor som byggarbetet pågick användes Zuidoost Pas av mer än hälften (ca 17 000) 

av samtliga berörda bilpendlare som tidigare inte var kollektivresande. Under byggtiden reste ca  

3 700 bilpendlare med kollektivtrafik, varav flera använde pendelparkeringar. Efter projektets 

avslut och avvecklingen av Zuidoost Pas var den kvarstående ökningen av kollektivresande ca 7 %.  

 

Färdsätt (%)  Före Under I Under II Efter 

Bil/motorcykel 60 42 49 58 

Moped/Cykel 6 8 6 6 

Kollektivtrafik 29 47 41 31 

Samåkning 3 2 2 3 

Annat 1 1 2 2 

Totalt 100 100 100 100 

Genomförande  

I samband med byggarbetet etablerades en särskild grupp ï A4-A10 South Accessible Foundation ï 

som arbetar med lokala arbetsgivare för att genomföra MM-åtgärderna. South Accessible 

Foundation är ett samarbete mellan den statliga väg- och vattenmyndigheten (Rijkswaterstaat), 

Verker advies, lokala förvaltningar samt lokala företag. Verkeer advies ansvarar för att genomföra 

MM-åtgärder för the Province of North Holland, the Regional Authority of Amsterdam och The 

Chamber of Commerce Amsterdam.  
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HOLLAND: A10 ORBITAL MOTORWAY, A 10 SOUTH 

 
Förbättrat utbud av tillgänglighet 

Á Ökad kollektivtrafik  

Á Bättre möjlighet att cykla 

Á Stöd till samåkning 

Á Stöd till planering av resor 

Information för planering av resor 

Á Informationskampanj 

Á Budskap nära resan 

Á Dynamisk trafikinformation 

Styrmedel 

Á Gratis kollektivtrafikkort 

Á Subventionerad pendelparkering 

 

Kontakt 

Gordon de Munck 

AVV Transport Research Centre 
Gordon.de.munck@rws.nl  
+31 10 282 5672 

Bakgrund 

I samband med planeringen och genomförandet av ett flertal, stora och långvariga 

förbättringsåtgärder på dryg 130 km av det mest trafikerade motorvägsnätet i Holland (ringväg 

A10), etablerade Rijkswaterstaat (RWS/Directorate-General for Public Works and Water 

Management) redan 2003 ett mobilitets- och trafikmanagementprogram. Programmets målsättning 

var att minska de förväntade allvarliga trafikstörningarna och projektens omfattande negativa 

konsekvenser för det nationella trafiknätet, genom framför allt en minskning av personbilstrafiken 

under byggnadstiden. 

 

A 10 South genomgick i perioden juli-augusti 2006 ett flertal reperationsarbeten. För att minimera 

störningar och köer, som trots olika åtgärder vid arbetsplatsen förväntades bli omfattande, var det 

projektets mål att reducera det dagliga antalet fordon under rusningstid med 9 000 bilar (ca 10 %). 

Förbättrat utbud av tillgänglighet  

Á Etablering av en särskild busslinje, A4-A10 South Shuttle, under byggnadstiden.  

Information för planering av resor 

Á Projektets hemsida med information kring projektet, trafikstörningar, kollektivtrafik m m. 

Á Personal Travel Advice ï personlig rådgivning om alternativa färdsätt och reseplanering. 

Á Dynamisk rese- och trafikinformation via Internet, online projektinformation och 

webbkameror. 

Styrmedel 

Á A4-A10 South Pas ï gratis kollektivtrafikkort till både befintlig och extrainsatt 

kollektivtrafik, inklusive samåkning enligt modellen från Zuidoost Pas. 

Á Subventionerad pendelparkering 

Á OV-Fiets ï gratis lån av cyklar 

mailto:Gordon.de.munck@rws.nl
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Resultat 

Under byggtiden nästan fördubblades antalet kollektivresande jämfört med tiden innan (från 23 % 

till 43 %). Samtidigt minskade andelen bilister dramatiskt (från 61 % till 42 %). 

Kollektivtrafikkortet A4-A10 South Pas medförde dock inte en bestående ändring i färdmedel och 

tidpunkt. En stor del av de bilister och innehavare av A4-A10 South Pas, som pendlade med bil via 

A4/A10 South före byggnationen, valde alternativa vägar under byggperioden. En tiondel av 

innehavarna av A4-A10 South Pas samordnade dessutom sin semester med byggtiden.  

 

Trafikanalyserna visade att trafikvolymen under morgonen och eftermiddagen var 11 % respektive 

15 % mindre under byggtiden. Det motsvarar 5 % minskning av trafikvolymen totalt (hälften av 

målsättningen). Det bör noteras att om samtliga innehavare av kollektivtrafikkort, som använde A4 

och A10 South före byggnationen, hade valt alternativt färdsätt eller alternativ väg skulle det 

maximalt ha medfört en reduktion på drygt 15 %.  

 

Färdsätt (%)  Före Under  Efter 

Bil 61 42 57 

Moped/Cykel 11 12 12 

Kollektivtrafik 23 43 26 

Annat 5 3 5 

Totalt 100 100 100 

 

Programmet har haft bestående effekter. Tre av fyra passinnehavare använde kortet en eller flera 

gånger per vecka efter byggtidens slut. En månad efter byggtidens slut och efter 

kollektivtrafikkortets utgång var andelen bilister av pendeltrafiken 4 procentenheter mindre än före 

byggarbetet. Det var främst tågtrafiken som vunnit en större andel pendlare med en ökning på ca 

600 nya passagerare, vilket motsvarar en ökning från 14 % till 16 % av den totala pendlingen.  

Genomförande 

Samma som vid A9 Gassperdammerweg Motorway, sidan 28.  
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IRLAND:  DUBLIN PORT TUNNEL  

 

Fysiska åtgärder  

Á Prioriterad kollektivtrafik 

Förbättrat utbud av tillgänglighet 

Á Ökad kollektivtrafik  

Information för planering av resor 

Á Informationskampanj 

Á Budskap nära resan 

Á Dynamisk trafikinformation  

Kontakt 

Timothy Brick 

Dublin City Council 
Dublin Port Tunnel Office 
+353 (0) 1245 3000 

Bakgrund 

Bygget av the Dublin Port Tunnel i perioden juni 2001 ï december 2006  innebar omfattande 

trafikstörningar på M1-Motorway och N1 Swords Road reservation. Vägarna är några av Irlands 

mest trafikerade motorvägar och en strategiskt viktig ingång till Dublin. Vägarna har över 32 000 

fordon per dag, inklusive en linjebuss per minut under rusningstid. Under tunnelbygget skulle de 

fyra befintliga körfälten på M1 och N1 temporärt reduceras till två körfält, vilket skulle resultera i 

köer och trängsel, framför allt för pendlare. Trafikmodeller redovisade bilköer på mer än 3 km 

under rusningstid och en ökning av körtiden för pendlare med mellan 66 % och 85 %.  

 

Projektet kunde därför inte påbörjas utan en Traffic Management Plan som i stort syftade till att 

minimera trängseln och bilköerna för pendlare samt att få fler till att åka kollektivt. Förutom 

åtgärder på och omkring vägbygget inkluderade planen också åtgärder som skulle säkerställa och 

utöka den befintliga kollektivtrafiken. Dublin Port tunnel öppnades i december 2006. 

Tunnelbyggets kostnad uppskattas till totalt 752 miljoner euro.  

Fysiska åtgärder ï markanvändning  

Á òQuality Bus Corridorò (QBC) ï anläggning av nya samt förlängning av befintliga 

busskörfält. 

Á Prioriterad QBC för på- och avfart för bussar under rusningstid. 

Förbättrat utbud av tillgänglighet  

Á Utökad kollektivtrafik 

Informa tion för planering av resor 

Á Information till trafikanter om förseningar, alternativa vägar m m. 

Á Projektets hemsida ï information om projektet, trafikstörningar, kollektivtrafik m m. 
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Á Kampanj i radio, TV och tidningar förmedlade information om alternativa vägar och 

kollektiva färdsätt. Kampanjen innefattade även en lokal distribution av diverse 

informationsmaterial. 

Resultat 

Under byggtiden lyckades man i stort sett bibehålla restiden för bussarna och kunde samtidigt 

rapportera en 32 % ökning av antalet kollektivtrafikresenärer. Det exakta antalet har inte varit 

möjligt att mäta. Cyklister och gående påverkades inte av vägbygget. Nedan redovisas restider 

och kölängder före byggtiden, uppskattningar från trafikmodeller (utan respektive med åtgärder) 

samt det faktiska resultatet.   

Restider, uppskattning och utfall 

Vägavsnitt Före (Okt 2001) Uppskattning 
utan åtgärder 

Uppskattning  
med åtgärder 

Utfall (Jan 2005) 

A 12 min mer än 20 min 16 min 15 min 

B 13 min 

13 min för buss 

mer än 24 min 

mer än 24 min för 
buss 

19 min 17 min 

13 min för buss 

Kölängder, uppskattning och utfall 

Vägavsnitt  Före (Okt 2001) Uppskattning 
utan åtgärder 

Uppskattning  
med åtgärder 

Utfall (Jan 2005) 

A 0.8 km mer än 3 km 1.2 km 1.1 km 

Genomförande  

Planeringen av tunnelbygget började nästan 10 år före byggstart (1996). Planeringen innefattade 

samråd med offentliga aktörer och utformning av en omfattande Traffic Management Plan, vilken 

innehöll trafikmodeller och test av alternativa koncept för en optimal hantering av trafiken under 

byggnadstiden. Drygt 3 månader före byggstart formades ett Traffic Forum med brett deltagande av 

bland annat The Office of the Director of Traffic, An Garda Siochana, Dublin Bus, Fingal County 

Council, NMI Consortium (byggentreprenºr) och Dublin City Councilôs Dublin Port Tunnel projekt 

team. Gruppen träffades en gång per vecka för att samordna genomförandet av planen och 

verkställande av samrådsmöten med diverse intressenter (inklusive verksamheter och kommersiella 

organisationer). Under byggnadstiden träffades gruppen varje månad för att samordna och 

kommunicera ändringar direkt till en utsedd Traffic Safety Officer som på plats ansvarade för den 

dagliga kontrollen och genomförandet av planen.  
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UK: M1/WESTLINK PROJ ECT BELFAST 

 

Fysiska åtgärder ï markanvändning 

Á Prioriterad kollektivtrafik 

Förbättrat utbud av tillgänglighet 

Á Ökad kollektivtrafik 

Á Förbättrad komfort 

Information för planering av resor 

Á Informationskampanj 

Á Budskap nära resan 

Á Dynamisk trafikinformation 

Styrmedel 

Á Gratis pendelparkering 

Á Subventionerade kollektivtrafikkort 

 

Kontakt 

Lynda Shannon  

Translink 
+ 353 (0) 28 90 89 94 33 
 

Bakgrund  

Vägbyggnaden av M1/Westlink påbörjades 2006 och förväntas vara avslutad 2009. M1/Westlink är 

en strategisk knutpunkt som länkar motorväg M1 till motorväg M2 och M3 i Belfast samtidigt som 

den ger tillgång till Belfast City Centre, the Port of Belfast och Belfast City Airport. M1/Westlink 

har dagligen ca 65 000 passerande fordon. Projektet syftar till att bredda M1 och skapa en planskild 

genomfart, för att därigenom underlätta för trafiken.  

 

I samband med byggnationen har det initierats flertal åtgärder för kollektivtrafiken. Syftet har 

varit att få flera bilpendlare att åka kollektivt, eftersom samtliga omfartsalternativ har för liten 

kapacitet för att kunna hantera de förväntade trafikstörningarna.  

Fysiska åtgärder ï markanvändning  

Á Förlängning av befintligt, under rusningstid prioriterat busskörfält  

Förbättrat utbud  av tillgänglighet 

Á Ökad bussfrekvens på pendlingsbussarna Goldline Express. 

Á Ny metrobusservice med snabba intervall och nya högkomfortbussar. 

Á Nya pendeltåg och hög resefrekvens på linjer parallella till M1 (Portadown-Belfast rail 

service) med 50 % kapacitetsökning under rusningstid. 

Á Två nya pendelparkeringar med 500 parkeringsplatser (700 på sikt). 

Information för planering av resor 

Á Projektets hemsida med information kring projektet, trafikstörningar, kollektivtrafik m m. 

Á Kampanj i radio, TV och tidningar för att förmedla information om alternativa vägar och 

kollektiva färdsätt. Den innefattade även lokal distribution av diverse informationsmaterial. 
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Á Information till trafikanter om förseningar, alternativa vägval m m. 

Styrmedel 

Á Gratis skyttelbussar mellan pendelparkering och busscentraler. 

Á Subventionering med upp till 20 % rabatt på kollektivtrafikkort. 

Á Gratis pendelparkering  

Resultat 

Projektet pågår och resultat finns ej framtagna. 

Genomförande 

Åtgärderna har skapats i och utgått från ett samarbete mellan The Department for Regional 

Development, Road Service, Translink, the Freight Transport Association, the Road Haulage 

Association och Port of Belfast.  
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 USA: I-25/1-225 RECONSTRUCTION, DENVER, CO  

 

Fysiska åtgärder  

Á Prioriterad kollektivtrafik 

Information för planering av resor 

Á Informationskampanj 

Á Budskap nära resan 

Á Dynamisk trafikinformation 

Á Informationscenter 

Á Stöd till planering av resor 

Styrmedel 

Á Subventionerade kollektivtrafikkort  

Kontakt 

Kevin Luten 

GPO Box 4671  
Melbourne VIC 3001, Australia 
+61 (3) 9018 543 
luten@urbantrans-anz.com 

Bakgrund 

I-25 är en av de mest trafikerade korridorerna i Metropolitan Denver i Colorado med över  

280 000 passerande fordon dagligen. Under trafikplaneringen 1999 initierade Colorado Department 

of Transportation (CDOT) i samarbete med Regional Transportation District (RTD) ett multimodalt 

projekt, Transportation Expansion Projekt, populärt kallat T-REX. 

 

T-REX innefattade uppbyggnad av ett 30 km pendeltågssystem med 13 stationer och 

pendelparkeringar. Det innefattade också en kapacitetshöjning genom 27 km utbyggnad av 

ytterligare två nya körfält samt en rad andra förbättringsåtgärder på väg I-25. 

 

I samband med planeringen av projektet etablerade CDOT och RTD i nära samarbete med lokala 

intressenter ett program för byggförbättringar, Construction Mitigation Program och en strategi för 

transportefterfrågan, Transportation Demand Management (TDM), kallad ï T-REX TransOptions 

Program. Denna syftade till att minimera de negativa konsekvenserna för pendlare och arbetsgivare 

under byggnationen.  

 

CDOT och RTD avsatte 3 miljoner dollar över en sexårsperiod till TransOption programmet. 

Kostnaden för hela T-REX projektet var drygt 1,7 miljarder dollar. Byggnationen påbörjades 2001 

och färdigställdes 2006.  

Fysiska åtgärder ï markanvändning 

Á Temporära HOV-lanes ï körfält avsedda för bussar och fordon med två eller fler 

passagerare i rusningstrafik. 

mailto:luten@urbantrans-anz.com
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Information f ör planering av resor 

Á Informationskampanj i olika medier. 

Á Projektets hemsida med information om trafikstörningar, kollektivtrafik m m. 

Á Real time instant email alert ï realtidsinformation till bilister. 

Á Sales Pass Outlet ï informationscentraler med försäljning av kollektivtrafikkort, rådgivning 

för pendlare, hjälp med samåkningsansökningar m m.   

Styrmedel 

Á ValuPass ï subventionering av individuella kollektivtrafikkort genom att ge 25 % rabatt på 

månadskort (12 månaders kort till en kostnad motsvarande 8 månader).   

Á ECOPass ï 50 % rabatt på kort till buss/snabbspårväg för arbetsgivare (max 10 000 dollar). 

Á Commuter Checks ï upp till 50 % rabatt på värdekuponger (10 000 dollar) till arbetsgivare 

med ett minimum på 10 % av berörda anställda. (Commuter Checks används till betalning 

av trafikkort, pendelparkering, samåkning m m.) 

Á Vanpool ï halva priset de första 3 månaderna vid samåkning i minibuss.  

Resultat 

TransOption programmet resulterade i en daglig minskning med 74 800 VMT (Vehicle miles 

travelled), d v s ca 120 000 färre fordonskilometer.  

 

Andra resultat tack vare programmet var:  

Á 14 arbetsgivare köpte Eco Pass, vilket innebar 1 200 nya innehavare av Eco Pass. 

Á 66 pendlare köpte ValuPass.  

Á 318 pendlare köpte subventionerade trafikkort vid Sales Pass Outlet. 

Á 80 pendlare använde Commuter Checks som betalning. 

Á 179 samåkare fick subventionerade färdkort för samåkningen (eller gick från vanpool till 

kollektivtrafik). 

Á 9 nya vanpooler (samåkningsgrupper) skapades. 

Genomförande 

Planeringen och genomförandet av TransOption-programmet skedde i nära samarbete mellan 

CDOT och RTD, som var huvudaktörerna för T-REX projektet. Dessutom var ett stort antal lokala 

aktörer involverade bl a Denver Regional Council of Governments (DRCOG), TMOôs (Transit 

Management Organisations), olika aktörer och organisationer inom näringsliv samt lokala 

arbetsgivare. Personalen i T-REX ansvarade för kommunikation och information (Public Outreach), 

i partnerskap med DRCOG och TMOôs, fºr att n¬ m¬lgrupperna, arbetsgivare och pendlare, på ett 

effektivt sätt.   
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USA: SPRINGFIELD INT ERCHANGE, VA  

 
Fysiska åtgärder ï markanvändning 

Á Prioriterad kollektivtrafik 

Á Reversibla körfält  

Fysiska åtgärder ï styra och leda trafik 

Á Ökad kapacitet på omfartsväg 

Förbättrat utbud av tillgänglighet 

Á Ökad kollektivtrafik 

Á Ökad pendelparkering 

Á Stöd till samåkning 

Á Möjlighet att arbeta på distans 

Á Flexibla arbetstider 

Á Stöd till planering av resor 

Information för planering av resor 

Á Informationskampanj 

Á Budskap nära resan 

Á Dynamisk trafikinformation 

Á Informationscenter 

Styrmedel  

Á Subventionerade kollektivtrafikkort 

 

Kontakt 

Valerie Pardo 

Virginia Department of Transportation 
Multi-modal Liaison 
+1 703 383 2227 
Valerie.pardo@vdot.virginia.gov 

 

Bakgrund 

Springfield Interchange (trafikplats), ocks¬ kªnt som òthe mixing bowlò, ªr en av de mest 

trafikerade knutpunkterna i USA, där motorvägarna I-95, 395 och 495 möts. 1998 initierade 

Virginia Department of Transportation (VDOT) ett 8-årigt vägbyggnadsprogram ï the Springfield 

Interchange Improvement Project ï som innefattade vägbyggnad av fler än 50 nya broar (flyovers), 

30 av- och påfarter, 220 elektroniska skyltar, omläggningar samt andra förbättringar av befintliga 

körfält. Vägbyggnadsarbetet pågick under perioden mars 1999 ï juli 2007.  

 

I samband med projektet etablerade VDOT tillsammans med Department of Rail and Public 

Transportation (DRPT) en Congestion Management Plan (CMP) som också innefattade ett 

Tranportation Demand Management (TDM) program med ett antal MM-åtgärder. Målsättningen 

for TDM programmet var en minskning av 1 000 fordon per timma under rusningstid och totalt 2 

500 fordon under hela rusningstiden. TDM programmet genomfördes under hela 

vägbyggnadsperioden med en samlad finansiering på 10 miljoner dollar. Byggprojektets totala 

kostnad var på drygt 675 miljoner dollar.  
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Fysiska åtgärder ï markanvändning 

Á HOV-lanes ï reserverat körfält för fordon med 2-3 passagerare i rusningstid. 

Á Reversibla körfält med anpassad körriktning, som ökar kapaciteten i rusningstid. 

Fysiska åtgärder ï styra och leda trafik 

Á Ökad kapacitet på omfartsvägar, information om alternativa vägar. 

Förbättrat utbud av tillgänglighet  

Á Tio procent ökad kapacitet på befintliga pendelparkeringar 

Á Ökad kapacitet på regionalt pendeltåg 

Á Förbättringar av befintlig OmniRide bussystem 

Á Program för garanterad hemresa ï extra resurser vid överbelastning och problem med 

kollektivtrafiken inklusive samåkning och cykel. 

Á Telework Program ï utformat för att hjälpa företag att etablera eller expandera sitt 

program för distansarbete.  

Information för planering av resor 

Á Informationskampanj i radio, TV och tidningar 

Á Projektets hemsida med realtidsinformation om trafikstörningar, kollektivtrafik m m. 

Á Informationscenter lokaliserade i köpcenter som bland annat sålde kollektivtrafikkort, 

gav personlig reseplanering och rådgivning för pendlare, hjälp med 

samåkningsansökningar m m.   

Styrmedel 

Á Reducerat pris på kollektivtrafikkort till både buss och tåg. 

Á Gratis pendelparkering och skyttelbussar vid det lokala köpcentret Springfield Mall   

Resultat 

Nästan 60 % av alla pendlare ändrade sina restider. Mer än 8 % ändrade färdsätt (från bil till 

kollektivtrafik) och 8 % började med distansarbete.  

 

Exempel på resultat: 

Á 385 fler dagliga resande med regionalt pendeltåg (Virginia Railway Express) 

Á 500 fler dagliga resande med Springfield Mall shuttle 

Á 300 fler dagliga resande med OmniRide Express Bus 

Á 28 nya vanpools (samåkningsgrupp i minibuss) 

Á 185 nya resande med buss/metro trafikkort 

Á 48 % ökad användning av HOV-körfält utanför knutpunkten och 18 % ökning innanför 

knutpunkten 

 

Programmet skapade dessutom en indirekt ñgoodwillò for VDOT.  ven under den sv¬raste 

vägbyggnadsperioden var 8 av 10 pendlare positiva till VDOT för deras program att hjälpa bilister 

och pendlare. Informationscentret hade också bra resultat. Av samtliga pendlare sade 18 % att de 
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hade besökt centret och av dessa hade två tredjedelar prövat alternativ resväg eller färdsätt som ett 

direkt resultat av besöket i centret.   

Genomförande 

Programmet var ett samarbete mellan VDOT och DRPT, men involverade också andra statliga 

förvaltningar och en mängd privata organisationer. Eftersom andelen kollektivtrafikresande i 

området (vanpool, tunnelbana, regionalt pendeltåg m m) var relativ hög från början, låg utmaningen 

primärt i att öka andelen kollektivtrafikresande genom nya tjänster och erbjudande utifrån ett 

kundperspektiv. I det inledande arbetet använde man därför aktivt fokusgrupper och enkäter till att 

identifiera kommunikationskanaler, budskap, åtgärder, tjänster och prissättning m m. TDM 

programmet utformades som en integrerad del av projektet och var finansierat från projektets 

början.  
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USA: WOODROW WILSON BRIDGE PROJECT, VA/M D 

 

Information för planering av resor 

Á Personlig rådgivning  

Á Informationskampanj 

Á Budskap nära resan 

Á Dynamisk trafikinformation 

Styrmedel  

Á Subventionerade kollektivtrafikkort  

Kontakt 

Cynthia Fondriest Capelli 

Strategic Transportation Initiatives, Inc  
+1 703 647 6564 

Bakgrund 

Under byggandet av en ny bro (Woodrow Wilson Bridge), av- och påfarter samt andra åtgärder på 

en av de viktigaste transportkorridorerna i Washington DC, fanns inga alternativa omledningsvägar 

eller alternativa transportsätt. Den redan mycket högt belastade vägen i det nationella trafiknätet 

(tredje högst belastade i landet) förväntades därför få allvarliga trafikstörningar.  

 

Den berörda sträckan var på I-495 Capital Belway mellan Virginia och Maryland. State Highway 

Administration, Virgina Department of Transportation, District of Columbia i samarbete med 

Federal Highway Administration fick i uppgift att ta fram en strategi för att reducera antalet 

individuella bilpendlare i den drygt 12 km långa korridoren. Strategin byggde främst på upplysning 

och information av effekterna av projektet till individuella pendlare och berörda verksamheter samt 

ett finansiellt incitament för att öka antalet kollektivtrafikresenärer. Vägbyggnadsarbetet pågick 

under perioden oktober 2000 ï juli 2008. 

Information för planering a v resor 

Á Personlig rådgivning om reseplanering, alternativa färdsätt och online information om 

kollektivtrafik, pendelparkering m m 

Á òMission Possible ï Keeping You Movingòï omfattande marknadsföring och 

informationskampanj i olika media (radio, tv, tidningar, direktmail) och information till 

mer än 5 000 berörda verksamheter. 

Á Hemsida om projektet  

Á Dynamisk rese- och trafikinformation på väg och online webbkameror m m 

Styrmedel 

Á òBridge Bucksò ï ettårigt pilotprojekt för subventionering av kollektivtrafik. Ett 

månatligt bidrag på 50 dollar under max ett år till bilpendlare (fördelat på 500 personer 

från Maryland och 500 från Virginia). Bidraget användes till trafikkort eller betalning 

till buss, samåkning, tåg eller annan form av kollektivtrafikresa. 
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Resultat 

Initiativet med Bridge Bucks resulterade i över 4 500 ansökningar till programmet och att 686 

bilpendlare (430 från Maryland och 256 från Virginia) valde andra färdsätt (457 tunnelbana, 130 

buss och regionaltåg och 99 samåkning). Dessutom etablerades 12 nya samåkningsgrupper och 

två privata betalningsbussar (subscription buses).  

Genomförande 

Processen och planeringen av kampanjen òMission Possible ï Keeping You Movingò startade 

1998 med en serie expertpaneler med huvudaktörerna Maryland State Highway Administration, 

Virgina Department of Transportation, District of Columbia, Federal Highway Administration 

samt trafik-, mobilitets-, media- och kommunikationsexperter.   

 

Tidigt genomfördes en enkät om berörda pendlares resvanor och preferenser i fråga 

om kollektiva färdsätt m.m. Enkäten låg till grund för ett omfattande åtgärdsprogram, inklusive 

både Mission Possible och Bridge Bucks, som också har använts till mätning och uppföljning av 

resultaten. Genomförande av strategin har prioriterats av projektets huvudaktörer och kostnaden 

på drygt en miljon dollar var inkluderad i den finansiella planen från början.  




