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Forord

Transporter av gods och manniskor ar en forutsattning for att samhallet och organisationer och
foretag ska fungera. Samtidigt star transporterna for en stor del av miljébelastningen och
manniskor dodas eller skadas svart till foljd av brister i vagtransportsystemet.

Vi maste arbeta systematiskt for att minimera de negativa effekterna om vi ska uppna ett
langsiktigt hallbart transportsystem. Det behovs olika typer av atgarder som paverkar
transporter, resvanor och trafikantbeteende. Information och kommunikation &r ofta
verkningsfullt for att astadkomma en forandring.

SUMO - System for utvérdering av mobilitetsprojekt, &r ett verktyg for att utvardera
paverkansprojekt, genom hela processen, fran paverkan till effekt. Modellen bygger pa en
europeisk modell MOST-MET - Monitoring and Evaluation Toolkit, utvecklat i EU-projektet
MOST.

Trivector Traffic AB har for Vagverket utvecklat och férenklat MOST-MET till modellen
SUMO for svenskt bruk.

SUMO anvénds idag for uppfoljning och utvardering i manga av Véagverkets sektorsprojekt.
Detta ar den andra versionen av SUMO. Under 2007 har SUMO ut6kats med beskrivningar av
hur metoden kan anvéndas for mobilitetsprojekt som innehaller trafiksakerhets atgarder.

Det ar var forhoppning att metoden ska fortsétta att ha ett brett genomslag hos vara kunder och
samarbetspartner och att den &r ett bra stod for saval enskilda projekt som arbetet inom hallbara
resor och transporter.

Borlange augusti 2008
Végverket



Innehallsforteckning

1. Introduktion till SUMO

SUMO star for System for utvardering av mobilitetsprojekt och ar en verktygslada for hur detta
arbete kan bedrivas. Utvardering kan definieras som att vardera nagot pa ett systematiskt och
genomtankt satt. Med mobilitetsprojekt avses projekt som pa olika satt forsoker paverka
transporter, resvanor och trafikantbeteende sa att de sker mera miljéanpassat och trafiksakert.
Det kan handla om mobility management, men aven trafiksakerhetsprojekt dar "mjuka atgarder”
spelar en central roll. Mjuka atgarder ar exempelvis information och utbildning som syftar till
att skapa ett battre utnyttjande av transportsystemets "harda atgarder”. Med harda atgarder avses
exempelvis infrastruktur och fordon.

Uppfodljning och utvérdering enligt SUMO ger méjlighet att:
e  jamfora med malen
e jamfora med andra
e ldraav resultaten
e samla data for forskning och analys av effektsamband

Att kunna mata forandringar pa kort sikt ar ofta ett 6nskemal fran projektfinansiarer, politiker
och andra aktdrer. Dessvérre ar det ofta svart att visa pa effekter pa kort sikt eftersom mycket av
arbetet handlar om att &ndra attityder och beteende, vilket &r en process som tar tid.

SUMO bygger pa en idé om att méta effekter pa olika nivaer. Mal, indikatorer och resultat kan
specificeras pa dessa olika nivaer, som foljer pa varandra. Det gor att det ar mojligt att mata
effekter eller se hur projekten framskrider tidigt i projekten.

Det finns mycket att vinna pa att ocksa utnyttia SUMO vid projektplanering. Noggrann
systematik ar avgorande vid planering, genomférande och utvérdering av projekt. Genom att
satta mal redan i projektets inledning kan man na béttre resultat bade for det enskilda projektet
och for andra projekt dar man kan dra nytta av erfarenheter som dokumenterats och féljts upp.

SUMO ger dig mojligheten att planera, genomféra och félja upp mobilitetsprojekt pa ett
effektivt satt. Det blir alltsd med denna metod mojligt att méata den typ av beteendepaverkande
projekt som tidigare betraktats som svara eller omoéjliga att folja upp. | denna rapport beskriver
vi hur man gor.

KOM IHAG! Detta &r inte en handbok i utvarderingsmetodik. Vill man veta hur man genomfor
olika typer av méatningar och hur man analyserar data far man vanda sig till andra handbocker.
I referenslistan finns nagra exempel.




Detta verktyg for systematisk utvéardering kan anvandas for i huvudsak tva fall:

e  SUMO-utvdrdering

e  SUMO-inspirerad utvérdering
Det forsta fallet, det vill siga SUMO-utvardering, ar det kompletta innehallet som beskrivs i
denna rapport. Med SUMO-utvérdering avses en utvardering av mobilitetsprojekt dar
utvéarderingen foljer de definitioner och analysnivaer som SUMO foresprakar. Som framgar
langre fram i rapporten innebar detta dock inget krav pa att alla nivaer alltid maste anvandas.
Pa sikt ger denna typ av utvérderingar underlag for mer samlad erfarenhet av samband mellan
olika typer av beteendepaverkande atgarder och deras effekter.

SUMO-inspirerad utvardering avser en utvardering dar inspiration hamtas fran SUMO. Det
innebdr att tankar, idéer och delar av strukturen kan anvéndas. Du som anvéandare kan plocka
lampliga delar for den utvéardering som du star infor. | detta fall kan anvandningsomradena
utdkas kraftigt jamfort med vad som rekommenderas for utvérdering enligt SUMO. En SUMO-
inspirerad utvardering kan darmed anvandas for manga fler tillampningsomraden, men
mojligheterna till framtagande av effektsamband minskar eftersom anvéndaren gor anpassningar
till aktuellt fall. Det vanligaste fallet fér en SUMO-inspirerad utvardering ar for ett projekt med
beteendepaverkande syfte men som inte vander sig i forsta hand till den direkta malgruppen for
forandrat resbeteende

I denna rapport beskriver vi genomférande av utvardering enligt SUMO.SUMO &r avseedd att anvandas
for mobilitetsprojekt. Du som anvandare kan dock vélja att antingen goér en utvardering enligt SUMO eller

en SUMO-inspirerad utvardering — dubdr dock vara medveten om skillnaderna och vad detta innebér.




2. Varfor félja upp och utvardera?

"Det man inte mater kan man inte forandra”. Detta pastdende &ar sant i de allra flesta
verksamheter. Det ar nodvandigt att vi kan visa pa nyttan av olika atgarder som ska leda till de
nationella transportpolitiska malen. Vi maste kunna:

e veta om vi verkligen gar i riktning mot malen

e  visa pa nyttan av vart arbete och om vi ar effektiva

e ge mojlighet till benchmarking

e ge underlag for &ndring av inriktning

e ge underlag for framtida satsningar

e sprida erfarenhet om projektet

e  (Oka kunskapsbasen for att ta fram effektsamband.

Att utvérdera &r att beskriva, forklara och vérdera en fordndring eller ett utfall. Gransen mellan
vad som &r uppféljning och vad som ar utvardering ar inte alltid helt skarp. | uppféljning méter
och beskriver man vad som har hant medan man i utvarderingen djupare analyserar denna for-
andring. Uppfdéljning ar darmed grunden for att kunna utvardera orsakerna till en forédndring.

Pa kort sikt ar nyttan med utvéardering framst att visa och forsta effekterna av det enskilda
projektet. P& langre sikt finns en stor nytta i att samla erfarenheter fran ett flertal utvarderingar
av enskilda projekt for att fa underlag till effektsamband.

Manga ganger blir det inte av att vi foljer upp och utvarderar. Skalet ar ofta att vi, medvetet eller
omedvetet, hellre dgnar oss at sjdlva atgarden som ger resultat an héller pa med uppfoljning.
Problemet ar da att vi inte kan veta om atgarden verkligen ger nagot resultat.

Att kunna visa for en uppdragsgivare att en verksamhet ger resultat &r sjalvklart viktigt. Lika
viktigt kan det vara att for sig sjdlv och arbetsgruppen kunna visa vad man faktiskt
astadkommer. Detta kan paverka arbetsgladje och framatanda.

Uppfoljning och utvéardering ger majlighet att jamfora resultat fran ett projekt med andra
liknande projekt. Sadan benchmarking kan ge mojlighet till en kunskapsuppbyggnad som man
aldrig kan fa genom att enbart betrakta det egna projektet.

Ibland kravs justeringar i inriktningen pa arbetet. Det visar sig kanske att den metod man valt
eller delar av upplagget inte fungerar som vantat. Uppfoljningen hjalper oss da att se var
justeringar kravs.

Vi lever i en varld med knappa resurser. Att satsa pa de mest kostnadseffektiva atgarderna ar
ofta ett uttalat mal hos politiker och andra uppdragsgivare. Uppfoljning och utvérdering blir

viktiga verktyg i styrningen mot kostnadseffektiva atgarder.

For framtiden vill vi naturligtvis satsa pa de atgarder som ger bast resultat. Utvarderingen av
genomforda projekt ger da nodvandig kunskap for kloka val i framtidens planering.
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Nar man sprider erfarenheterna fran sitt arbete kar mojligheterna for andra att lara sig av detta.
Det ar en strategi som kan I6na sig i langden. Det handlar bade om att visa goda exempel och
om att sprida kunskap om sadant som inte fungerar.

Genom att battre mata, dokumentera, folja upp och utvérdera olika projekt 6kar vi kunskapen
om effekter och de samband de har med férandrat beteende. | forlangningen ger detta betydligt
utokade mojligheter till att ta fram sékerstdllda effektsamband, som kan anvédndas for att
berakna forvantade effekter av olika atgarder. Darmed kan ocksa projekt riktas och utformas
effektivare med avseende pa de dvergripande transportpolitiska malen.

3. Vad ar SUMQO?

3.1 Utvardering av mobilitetsprojekt

SUMO star for System for utvardering av mobilitetsprojekt och ar en verktygslada for hur detta
arbete kan bedrivas.

SUMO bygger pA MOST-MET, som &r en metod for utvardering av mobility management-
projekt. Mobility management kan definieras som mjuka atgarder for att paverka resan innan
den har bérjat'. MOST-MET? togs fram inom EU-projektet MOST (Mobility Management
Strategies for the next Decades), som bedrevs under perioden 2000-2002. | MOST ingick totalt
ett 30-tal partner i ett antal lander i Europa. Fran Sverige deltog Lunds kommun, med Trivector
som MOST-partner, och Karlstad kommun. MET betyder Monitoring and Evaluation Toolkit,
dvs verktygslada for uppfoljning och utvardering. Den som vill veta mer om MOST kan ga in
pa webbadressen www.mo.st.

Den som vill veta mer om MOST-MET hénvisas till rapporten "MOST-MET —3Verktygslé’1da for uppféljning

och utvardering — Vagledning for analys av Mobility Management tillampning”.

Denna rapport ar en utvecklad version av MOST-MET anpassad efter svenska forhallanden
inom vagtransportomradet.

Végverket har som stod for genomférande av SUMO utvérderingar och andra typer av
utvarderingar tagit fram en webbapplikation, SARA. SARA finns tillganglig pa Vagverkets
webbsida: www.vv.se/sara.

Vi har valt att anvanda ordet mobilitetsprojekt som en sammanfattande benamning pa atgarder
som pa olika satt forsoker paverka transporter, resvanor och trafikantbeteende. Det kan
naturligtvis handla om mobility management, men ocksa om andra typer av projekt, till exempel
trafiksdkerhetsprojekt (som t ex att forséka Oka cykelhjalmsanvandningen) och
forédndringsarbete inom foretag som arbetar med transporter som en del i sina ledningssystem.

! Se aven definition i begreppslistan, kap. 8

2'3e litteraturtips kap. 9 fér mer information




SUMO:s tankemodell kan ocksa anvéandas for utvardering i de fall da traditionella fysiska
atgarder kombineras med information. Huvudsakligen handlar det dock om utvéardering av
projekt som syftar till att paverka attityder och beteenden. Olika tillimpningsexempel
presenteras i bilagan sist i rapporten. Dar finns exempel pa béade renodlade mobility
managementprojekt, foretagsanpassade atgarder, trafiksakerhetsprojekt och projekt dar fysiska
atgarder och mobility management kombineras.

Att kunna mata forandringar pa kort sikt ar ofta ett onskemal fran projektfinansiarer, politiker
och andra aktdrer. Dessvérre ar det ofta svart att visa pa effekter pa kort sikt eftersom mycket av
arbetet handlar om att &ndra attityder och beteende, vilket &r en process som tar tid.

Det finns mycket att vinna pa att planera projekt med hjalp av systemet i SUMO. Noggrann
systematik ar avgorande vid planering, genomférande och utvardering av projekt. Genom att
satta mal redan i projektets inledning kan man na battre resultat bade for det enskilda projektet
och for andra projekt dar man kan dra nytta av erfarenheter som dokumenterats och foljts upp.

3.2 SUMO:s analysnivaer

SUMO bygger pa beprévade metoder och en idé om att mata effekter pa olika nivaer. Processen
som beskriver hur man gar tillvaga i utvarderingen finns i figur 3.1. Den &r enkelt utformad och
skiljer sig inte i ndgot vasentligt fran andra riktlinjer for utvarderingar. Det som ar unikt med
SUMO ar emellertid hur mal, indikatorer och resultat kan specificeras pa olika nivaer. De olika
nivaerna foljer pa varandra. Systemet med nivaerna mojliggor tidig matning av effekter i
projekten. Det ar ofta vardefullt att mata pa flera av de olika nivaerna, men inte alltid
nodvandigt eller ens tillimpbart. Projektets karaktar avgor vilka av analysnivaerna som é&r
tillampbara. Ibland finns helt enkelt inte vissa nivaer, ibland ar de ytterst svara att mata.

De tva Gversta nivaerna innebar en beskrivning av bakgrund och forutsattningar for atgarden.
De foljande nivaerna i modellen & méatbara mot olika tidshorisonter och ar indelade i tre pa
varandra foljande delar: Tjanster, Erbjudanden och Effekter.

Tjanster = hur den direkta malgruppen kanner till eller upplever genomférda aktiviteter.

Erbjudanden = vad projektet vill att malgruppen ska gora (det resealternativ eller resebeteende
projektet syftar att paverka).

Effekter = vad projektet syftar till att uppna i forandrat resbeteende och darmed minskad
miljobelastning eller farre doda och svart skadade.

De olika analysnivaerna ar sjalva kdarnan i SUMO. Dessutom innehaller SUMO en beskrivning
av den process som kravs for att anvanda och dra nytta av dessa nivaer.



SUMO:s analysnivaer

Bakgrund |Y | Yttre faktorer En beskrivning av de yttre
forutsattningarna for atgarden. Dessa ar lika for alla
anvandare.

P | Personrelaterade faktorer Information om den
personliga situationen for olika individer, t ex for att
sortera i malgrupper.

Tjanster A | Nyttiga prestationer (aktiviteter) Beskriver
sjdlva den anstrangning man gor i atgarden, for att andra
beteende, t ex moten, utdelat material, infort datasystem,
beslut om resepolicy etc.

B | Kannedom om mobilitetstjanster
Antal/andel som kanner till dtgarden eller projektet

C | Anvandningsgrad av mobilitetstjanster
Antal/andel som visar intresse for projektet eller atgarden,
och anvénder sig av mobilitetstjansten.

D | NOjdhet med mobilitetstjanster Mater hur
ndjda anvandarna ar med erbjudna tjanster

Erbjudanden | E | Acceptans av erbjudande Antal/andel som
accepterar det erbjudna alternativet och har for avsikt att
&ndra beteendet.

F | Experimentellt individuellt beteende
Antal/andel som provar ett nytt fardmedel/nytt beteende.

G | NOjdhet med erbjudande Visar om de som
provat det nya alternativet ar néjda med detta.

Effekter H | Permanent individuellt resbeteende
Antal/andel som permanent har férandrat sitt
fardmedelsval eller annat beteende i trafiken.

| | Systemeffekt Ger en uppskattning av hur mycket
trafikarbetet, utslapp, olyckor etc har minskat genom det
forandrade beteendet.

Figur 3.1 De olika analysnivaerna i SUMO

SUMO fungerar &ven i ett organisationsperspektiv. | ett foretag eller en organisation som
arbetar med transporter som en del i sitt ledningssystem kan det t ex handla om att mata:

e antal eller andel som visar intresse for en viss atgard (niva C),

e hur vil de anstallda har tagit till sig fattade beslut inom omradet (niva D),

e antal eller andel som har accepterat fattade beslut och som har for avsikt att andra

beteendet (niva E),
e antal eller andel som har andrat beteendet utifran fattade beslut (niva F och H),
e erfarenheter hos dem som har andrat beteende (niva G).



3.3 Nar kan man anvanda SUMO?

SUMO kan anvandas for de flesta projekt och atgarder som syftar till att paverka attityder och
beteende i trafiken. MOST-MET utvecklades for att mata effekten av mobility management-
atgarder, som handlar om att paverka attityder och beteenden. Déarfor kan metoden ocksa
anvandas for andra projekt och atgarder med liknande syfte, t ex trafiksakerhetsprojekt. Man
kan ocksd anvdnda SUMO:s synsitt for att utvardera traditionella fysiska atgarder nar de
kombineras med information.

SUMO kan anvandas som en metod for att finna atgarder i de tva forsta stegen i
fyrstegsprincipen®. Man kan ocksé& anvanda SUMO som ett verktyg for konkretisering nar man
pa ett systematiskt satt ska specificera malgrupper eller ta fram olika forslag nar man gar fran
projektdirektiv till projektplanering.

SUMO kan anvandas bade i fore-och efterstudier. Vissa av nivaerna &r tillampliga i saval fore-
som efterstudier (Y, P och H, 1), medan resten ar avsedda for efterstudier.

Sist i rapporten finns olika tillampningsexempel pa hur SUMO kan anvéndas (se aven avsnitt
3.5).

3.4 SUMO-processen

For att man ska kunna anvanda SUMO:s olika analysnivaer kravs att man planerar detta redan
vid starten av projektet. Darfor innehaller denna handledning en beskrivning av den process som
behovs for att planera ett projekt enligt SUMO.

En bra uppfdljning och utvardering av ett projekt borjar redan vid planeringen av projektet. Allt
for ofta borjar man téanka pa utvardering forst nar ett projekt borjar lida mot sitt slut. Att tanka
pa utvarderingen enligt SUMO-processen redan vid planeringen ger ckade mojligheter att rikta
insatser och resurser i projektet pa effektivaste mojliga satt.

SUMO-processen (se figur 3.2) beskriver de steg som maste goras vid projektstart (ta fram
uppdragsbeskrivning, mal, malgrupper och arbetssatt) samt ga igenom de olika analysnivaerna
och bestamma vad som ska goras. For de olika analysnivaerna beskrivs malsattningar och
indikatorer som ska métas samt hur de ska métas. Dérefter beskriver processen hur
analysnivaerna anvands vid uppféljning och utvardering. I SUMO-processen finns SUMO:s
analysnivaer i stegen som tar fram mal och indikatorer samt i uppf6ljning och utvardering.
Aterkopplingen frén utvérderingen till forbattring av det pagéende projektet eller start av nya
projekt, &r en mycket viktig del av processen. (Till hdger i figur 3.2 symboliskt markerad med
aterkopplingspilar.) Det ar ocksa i utvéarderingsskedet som effektsambanden tas fram.

® Ett allmant forhallningssatt som anvands av Vagverket i atgardsanalyser for vag-transportsystemet. |
steg 1 och 2 Overvdgs alternativa atgarder som paverkar trans-portefterfragan, transportsatt samt
effektivare och trafiksakrare utnyttjande av be-fintligt vagnat innan man i steg 3 och 4 OGvervéger
vagforbattringsatgarder eller ny-investeringar.
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Sa har gor du!

Beskriv uppdraget & Uppdragsbeskrivning

satt dvergripande mal. Kap 4 & mal

Definiera de malgrupper

atgérdema ska riktas mot. Kap 4 Malgrupper

Beskriv organisation och

tjanster som passar .

Ga igenom alla analysnivaer
och definiera adekvata mal Kap 6 Mal pa

Analysnivaer

Vilj specifika indikatorer och
lampliga metoder fér valda

mal fér varje analysniva. ko 7 Indikatorer

Samla in data &ver indikatorerna - -
definierade pa de olika nivaerna. Uppféljning

insamling av basdata

Utvardera varje atgard med

lamplig metod. Utvardering

av insamlade data

Figur 3.2 SUMO-processen — ett arbete i manga steg som borjar re-dan vid planeringen av ett
projekt

Att arbeta med analysnivaerna redan i projektstarten &r en nodvandighet for att kunna
genomfora uppféljning och utvardering pa dessa nivaer. Arbetet innebar ocksa en hjalp att pa ett
systematiskt och metodiskt satt styra projektet mot ratt malgrupp, ratt organisation och tjanst
(metod for paverkan).
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3.5 Exempel i denna handledning

For att beskriva hur SUMO anvéands i hela processen och i de olika analysnivaerna, anvander vi
tva exempel - ett mobility management projekt och ett trafiksékerhetsprojekt.

Det exempel vi valt som mobility management projekt &r ett sa kallat testresendrsprojekt. Det
gar ut pa att man riktar sig till en definierad malgrupp, i det har fallet foretagsanstallda, som
normalt pendlar till arbetet med bil. Personerna erbjuds att prova pa att aka kollektivt till arbe-
tet under en viss period. Dessa testresenarer far information om mojligheterna att resa kollektivt
och ett kollektivresekort for en viss period, mot att de lovar vissa saker, t ex att delta i olika
utvarderingar. Denna typ av projekt har gett goda resultat pa manga hall.

Som trafiksakerhetsprojekt har vi valt ett bilbaltesprojekt. Det gar ut pa att man riktar sig till en
definierad malgrupp, i det har fallet yrkesforare som kor lastbil utan att anvanda bilbalte.
Personerna erbjuds en utbildning och en personlig ergonomisk konsultation dar forarsatet ses
éver. Under utbildning ingar en tur i en "valthytt” — en lastbilshytt som lagger sig 90 grader at
bada hallen och ger en bra bild av vad som hander nar en lasthil vélter.

| bilagan finns fler exempel pa anvandning av SUMO.
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4. Beskriv uppdraget och satt overgripande mal

4.1 Uppdragsbeskrivning och dvergripande malsattningar

For att kunna folja upp och utvérdera projekt kravs att man definierar vad man vill uppna med
projektet. Da ar det viktigt formulera en uppdragsbeskrivning. Denna ska, férutom 6vergripande
syfte, innehalla realistiska och matbara mal.

Beskriv uppdraget och upprétta en tidplan for nér olika delar av malen ska vara uppfyllda och
nar atgarderna (som ska leda till malen) ska genomforas.

Exempel pa uppdragsbeskrivning och évergripande mal for Testresenarsprojektet:

Projektet gar ut pa att fa vanebilister att bryta sin vana och i stéllet ta bussen till arbetet for att pa sa satt
minska miljobelastning och trangsel i centrum.

Léanstrafiken har som &évergripande syfte med projektet att 6ka mojligheterna att locka fler att ta bussen.
Man vill f& asikter fran ovana busspendlare som underlag for att gora forbattringar i pendlingsrelationer
som Okar mojligheterna att i forlangningen 6ka antalet busspendlare.

Kommunen har som syfte att minska miljobelastningen och tréngseln.

Exempel pa uppdragsbeskrivning och 6vergripande mal for Bilbaltesprojektet:

Projektet gar ut pa att fa yrkesforare att bryta sin (o)vana att kéra utan balte och istéllet alltid anvanda
bilbalte for att pa sa satt minska deras risk att dodas eller skadas svart vid eventuell trafikolycka.
Vagverket har som syfte att minska antalet dodade i véagtrafiken. Man vill ocksd testa en
utbildningsmodell for att efter eventuella forbattringar paketera den och sprida den till fler foretag.
Foretaget har som syfte med projektet att minska de anstallda forarnas arbetsmiljorisker.

Det utvéarderade projektets effekter pa beteendet ska ga att sarskilja fran andra forandringar.
Darfor ar det viktigt att beskriva bakgrunden, d v s de yttre faktorerna (niva Y) och de
personrelaterade faktorerna (niva P). Vid jamforelser mellan fore- och efterdata maste saval de
yttre faktorerna som de personrelaterade faktorerna vara kénda for att jamforelserna ska bli
rattvisande. | vissa projekt ar det nédvandigt med matningar dven pa en grupp manniskor som
inte ingdr i projektet, en kontrollgrupp, for att kunna sarskilja effekterna av projektet fran andra
forandringar. Det dr sarskilt viktigt for trafiksakerhetsprojekt som fokuserar pa beteenden dar ny
lagstiftning trader i kraft. | projekt med barn och ungdomar ar detta ocksa att rekommendera
eftersom beteendet normalt férandras med aldern. Ibland kan man utnyttja andras matningar for
att detta andamal. | andra fall maste man sjalv lata géra méatningar.

Yttre faktorer (nivay)

Yttre faktorer ar lokala forutsattningar som ar lika for alla anvandare. Exempel pa yttre
paverkande faktorer ar verksamheters lokalisering, tillgang till kollektivtrafik, tillgang till
cykelbanor, forekomst av parkeringsavgifter, gallande lagstiftning och typ av transporter.
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Kunskapen kan komma fran bade sekundardata, intervjuer med initierade personer i kommunen
och foretag och den féremétning man genomfor inom projektet.

Personrelaterade faktorer (niva P)

Personrelaterade faktorer avser information om den personliga situationen for olika individer.
Exempel pa personrelaterade faktorer ar alder, kon och bostads- och arbetsforhallanden.
Informationen kan anvandas till att sortera individer i malgrupper och uppskatta individernas
mojligheter att dndra nuvarande resvanor och beteenden.

Det finns ett flertal modeller for att beskriva omvéarld och gora malgruppsanalys. Vi
rekommenderar att man anvander en metod som ger ett systematiskt tillvagagangssatt for att
beskriva bakgrundsfaktorerna.*

Exempel pa beskrivning av yttre och personrelaterade faktorer for Testresenarsprojektet
redovisas nedan.

Y | Yttre faktorer

Yitre faktorer som paverkar méjligheten att aka kollektivt ar t ex fore-
tagets lokalisering och tillgangen till kollektiva fardmedel under olika
matperioder. Inférande av parkeringsavgifter vid arbetsplatsen &r en
annan yttre faktor som kan paverka resultatet av projektet.

P | Personrelaterade faktorer

De personrelaterade faktorerna i detta projekt ar t ex forandrade bo-
stads- och arbetsforhallanden, sdsom ny bostadsort, ny anstallning eller
&ndrade arbetstider.

Exempel pa beskrivning av yttre och personrelaterade faktorer for Bilbéltesprojektet redovisas
nedan.

Y | Yttre faktorer

Yttre faktorer som paverkar anvanvningen av bilbalte ar géllande lag-
stiftning och botesnivaer. Inforande av trafiksékerhetspolicy ar en an-
nan yttre faktor som kan paverka resultatet av projektet.

P | Personrelaterade faktorer

De personrelaterade faktorerna i detta projekt ar t ex férandrade om
man kor korta turer i hdgre/lagre utstréckning.

* Konkreta och anvandbara metoder och verktyg som t ex PEST och SWOT beskrivs i Projektverktyg —
hjalpmedel for projektledare m fl av Lena Borjesson, Gleerups Ut-bildning forlag, Malmd, 2002
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4.2 Om att satta mal

For att atgarder och projekt ska uppna onskade effekter kravs att malen satts pa ett adekvat och
konstruktivt satt.
Man brukar séga att mal ska vara:

e tydliga och métbara
e utmanande men realistiska
e forankrade (forstadda och accepterade).

Och helst ocksa:

e nedbrytbara i delmal
e  Dbade kortsiktiga och langsiktiga
e indelade i etapper for enklare avstamning.

En enkel modell som underlattar att ta fram mal ar den sa kallade SMART-modellen. SMART
finns i ett antal olika varianter, med olika betydelse for bokstaverna. Den modell av SMART vi
valt ar:

S = Specifikt

M = Métbart

A = Ambitiost

R = Realistisk

T = Tidsbestamt

Att malen &r specifika och tydliga handlar om att man forsoker specificera sa langt mojligt vad
man vill astadkomma. “Cykelhjalmsanvandningen ska Oka” &r betydligt mer specifikt &n
”Sékerheten for cyklisterna ska 6ka”. Annu mer specifikt 4r ”Cykelhjalmsanvandningen ska 6ka
bland vuxna i X-stad”.

Om malen inte formuleras sa att de ar matbara ar de till intet forpliktigande.
"Cykelhjalmsanvandningen bland vuxna i X-stad ska 6ka fran 10 procent till 15 procent” &r ett
sadant matbart mal. Detta mal forutsatter en férematning, sa att man vet utgangslaget som i
detta fall &r att cykelhjdlmsanvéndningen &r 10 procent.

Ambitiésa och utmanande mal sporrar aktiviteter for att na malet, medan mal som alla inser nas
alltfor latt inte ger denna effekt. Ett mal som “Cykelhjalmsanvandningen ska 6ka med 0,5
procent” ger ingen sadan effekt.

Det ar dock viktigt att mélen inte &r sa ambitiosa att de inte blir realistiska. Manga ganger ar
man sa angeldgen om att na resultat att man satter malen orealistiskt hogt. Den effekt man da
kan fa ar att man snabbt ger upp eftersom man inser att malet inte gar att nd. Utmaningen ligger
alltsa i att malen blir bade utmanande och realistiska.

Malen bor ocksa vara tidsbestamda. Det ar nodvéandigt for att arbetet ska bli effektivt.

"Cykelhjalmsanvandningen bland vuxna i X-stad ska 6ka fran 10 procent till 15 procent under
nasta ar” visar hur ett tidsbestamt mal kan formuleras.
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For att malen ska vara meningsfulla for trafiksakerhetsprojekt maste de har ett tydligt samband
till trafiksakerhet. Innan man satter igang ett trafiksakerhetsprojekt &r det viktigt ar att forsékra
sig om att det beteende man onskar forandra eller den beteendepaverkande atgard men tanker
anvanda verkligen har en positiv effekt pa trafiksdkerheten. Kunskap om detta kan hamtas fran
den norska Trafiksikkerhedshandboken®. Dér visas bland annat att fardighetstraning av forare
sasom halkkérning och maorkerkorningsundervisning leder till fler olyckor — troligtvis eftersom
forarna blir mer riskbenigna. Aven Mobility Management projekt kan ge negativa effekter. Har
ar kunskapsléget inte lika utvecklat och kunskap finns annu inte sammanstalld.

4.3 StadsoOvergripande respektive platsbaserat arbete ger olika
malgrupper

SUMO kan tillampas pa olika former av mobilitetsprojekt som géller antingen en hel stad (t ex
breda kampanjer med alla invanare som malgrupp, mobilitetskontor etc) eller en viss plats (t ex
riktade atgarder i ett bostadsomrade, ett foretag etc).

Stadsovergripande tillampning innefattar oftast alla invanare och besokare i en stad eller region,
men kan ocksa handla om en viss malgrupp, t ex ungdomar, i en stad. Malgrupperna &r oftast
heterogena och det kravs darfor ofta att flera malgrupper med olika behov identifieras. En
generell svaghet vid stadsdvergripande tillampningar &r anonymiteten hos personerna som ingar
i malgrupperna.

Platshaserad tillampning av mobility management och andra mobilitetsprojekt géller enskilda
resor till eller fran en speciell plats, t ex ett foretag. Oftast kanner man till dem som ingar i
malgruppen och mobilitetstjansterna kan darfor skraddarsys for deras sarskilda behov.

4.4 Malgrupper

Det ar viktigt att definiera malgrupperna for olika atgarder i projektet, bl a for att kunna rikta
atgarder mot de grupper dar man kan fa stor effekt. Det handlar har om att beskriva niva P i
SUMO-modellen. Indelningen i malgrupper kan baseras pa olika kriterier som till exempel:

e syfte med resan

o resrelationer (dvs olika kombinationer av start- och malpunkter)

e geografi, t ex boende i visst omrade, eller en stad (se ovan)

e transportsatt, t ex bilresendrer, kollektivresenérer

e attityder gentemot atgarder uppdelat pa aldersgrupp eller annan egenskap

e olika forandringar i livet som t ex personer som just flyttat, bytt arbete eller fatt barn

> Elvik, R., Borger Mysen, A., & Vaa, Tr. (1997) . Trafikksikkerhetshandbok. Oversikt
over virkninger, kostnader og offentlige ansvarsforhold for 124
trafikksikkerhetstiltak (3:e upplagan) . Transportgkonomisk institutt, TOI. Oslo.
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Lista mojliga malgrupper for definierade atgarder. Malgrupper anvéands for att gruppera
populationen efter typiska egenskaper relevanta for atgarderna. De som ingar i en malgrupp har
t ex likartade behov och resmdnster men ofta olika satt att ta till sig information.

Ibland kan man ha bade direkta och indirekta malgrupper, t ex anstallda och foretagsledning
eller arbetsplatsombud som anvands for att na ut till de anstéallda. Den direkta malgruppen ar
den priméra i beteendepaverkande projekt. Indirekta malgrupper ar ofta ocksa viktiga for att ge
forutsattningar for arbetet, men det ar forst nar den direkta malgruppen andrar sitt resheteende
som de dnskade effekterna uppstar.

Den direkta malgruppen ar den som du vill ska ta emot ditt erbjudnade om att &ndra sitt
resbeteende.

Exempel pa stadsovergripande och platsbaserade malgrupper for Testresenarsprojektet
Stadsovergripande malgrupper skulle kunna vara alla arbetspendlare.

| testresenarsprojektet vill vi dock inrikta oss pa platsbaserade malgrupper i form av anstéllda pa tre storre
arbetsplatser som pendlar med bil.

Exempel pa stadsovergripande och platsbaserade malgrupper for Bilbaltesprojektet
Stadsovergripande malgrupper skulle kunna vara alla yrkesforare i en stad, dvs busschaufforer,
lastbilschaufforer med flera.

I bilbaltesprojektet vill vi dock inrikta oss pé platsbaserade malgrupper i form av yrkesforare pa tre storre
transportforetag .

Gor aven en beskrivning av malgrupperna. Den ska innehalla typiska egenskaper samt hur
malgruppen kan nas. Typiska egenskaper kan t ex vara olika resvanor.

Exempel pa malgrupper och beskrivningar av dessa malgrupper for Testresenarsprojektet
Projektet vander sig till bilpendlare pa tre storre arbetsplatser, x, y och z.

Av dessa riktar sig kampanjen speciellt till personer som bor i orter med goda bussférbindelser med
respektive arbetsplats.

De personer som ska véljas ut ar sadana som i dag ar typiska bilpendlare och som har ett fullgott
kollektivtrafikalternativ.

Exempel pa malgrupper och beskrivningar av dessa malgrupper for Bilbaltesprojektet
Projektet vander sig till yrkesforare pa tre storre transportforetag, X, y och z.

Av dessa riktar sig kampanjen speciellt till yrkesforare som kor utan bilbélte.

De forare som ska viljas ut &r sddana som har goda forutsattningar for att anvanda balte — de som kor pa
landsbygd i moderna lastbilar.

For uppfoljning och utvardering maste undersokningar utforas pa ett sadant satt att man kan
identifiera och mata forandringar i gruppens resbeteende. Storleken pa malgruppen och
regionens totala population &r viktig for att kunna satta uppnadd effekt i relation till malgrupp
och total befolkningsmangd eller trafikméngd.
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5. Beskriv arbetssatt

5.1 Att valja arbetssatt

Som tidigare papekats baseras SUMO pa MOST-MET som &r utvecklad for att utvéardera arbete
med mobility management. |1 mobility management anvénder man sig av olika instrument eller
organisationsformer for att erbjuda tjanster som syftar till att minska miljébelastningen fran
transporter.

SUMO forvantas fa en nagot bredare tillampning. Systemet ska kunna anvéndas for olika typer
av mobilitetsprojekt, dvs projekt som pa olika satt forsoker paverka mobiliteten. Det handlar
saledes om savil rena mobility managementprojekt som andra projekt for att paverka attityder
och beteenden, t ex trafiksakerhetsprojekt. Dessutom kan aven fysiska atgarder utvérderas i de
fall da de kombineras med information.

Organisation och tjanster ska valjas baserat pa de mal som definierats och de malgrupper som
identifierats for projektet. Erfarenhet fran europeiska forskningsprojekt visar att valet av ratt
organisation ar en viktig framgangsfaktor.

Lista och beskriv noggrant den organisation och de tjanster som planeras i projektet.
Beskrivningen ar till hjalp for att tydliggora exakt vad som ska planeras. Manga ganger kan det
vara vardefullt att utgd fran en befintlig organisation. Det ar lampligt att utforma specifika
beskrivningar av den planerade organisationen och tjansterna inklusive ansvarsférdelningar.
Aven de forvantade effekterna av tjansterna bor beskrivas specifikt for varje malgrupp.

5.2 Definiera organisatoriskt upplagg

Hur arbetet och ansvar med mobilitetsprojekten organiseras beror naturligtvis pa syftet med
projekten. Nar det galler mobility management finns ett antal sétta att organisera arbetet, och ett
antal instrument for detta. Dessa ar t ex®:

e mobilitetscenter

e mobilitetskontor

e mobilitetsledare

e  mobilitetsradgivare

e mobilitetssamordnare

e mobilitetsplan

SUMO har en nagot bredare ansats och det kan har handla om andra satt att organisera arbetet
och aven andra instrument for detta, t ex olika typer av trafikséakerhetsprojekt eller arbete inom
ramen for kvalitetsoch miljoledningssystem i ett foretag eller en organisation.

® For definitioner se: MOST-MET — Verktygslada for uppfoljning & utvardering
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Exempel pa beskrivning av organisation och instrument for Testresenarsprojektet
Testresendrsprojektet drivs som ett delprojekt av Mobilitetskontoret. Fér genomfoérandet anvénds ett antal
mobilitetsradgivare.

Exempel pa beskrivning av organisation och instrument for Bilbaltesprojektet
Bilbaltesprojektet drivs som ett samarbetsprojekt mellan foretagen och Véagverket. Fér genomfoérandet
anlitas informatorer fran NTF.

5.3 Beskriv mobilitetstjansterna och
de forvantade effekterna

Inom mobility management pratar man om de sex pelarna, som ar sex olika “tjansteomraden”.
De fungerar aven for det bredare synsatt dar SUMO kan anvéndas. Dessa ar:

e information och radgivning

e  konsultativ radgivning

¢ insiktshdjande information och utbildning
e transportlogistik och samordning

e  forséljning och bokning

e transportrelaterade produkter och tjanster.

Information och radgivning utgor sjélva karnan i arbetet med att andra attityder och beteende.
Det handlar om all information som ber6r hallbara transporter, inklusive trafiksakerhet.
Konsultativ radgivning &r en typ av mer omfattande radgivning som ges till kunder. Det kan
handla om direktbearbetning inom kollektivtrafiken eller radgivning om hallbart resande 6ver
disk eller pa ett foretag.

Insiktshéjande information och utbildning omfattar alla aktiviteter som far méanniskor att
uppmarksamma ett hallbart resande. Dessa aktiviteter kan vara kampanjer och liknande, men det
kan ocksa vara olika typer av utbildning, t ex inom trafiksédkerhetsomradet eller i sparsam
korning.

Transportlogistik och samordning handlar om effektivare satt att organisera hallbara
transporter. Det kan t ex handla om samordnade godstransporter och speciella
kollektivtrafiklosningar som bussar till discon, evenemang eller foreningsaktiviteter, men ocksa
om bilpooler och samékning.

Forsaljning och bokning handlar t ex om bokning av bilpoolsmedlemskap och férsaljning av
biljetter till olika hallbara transporttjanster.

Transportrelaterade produkter och tjanster kan vara sadant som cykeluthyrning,
cykelhjalmar och andra typer av tjanster.

Exempel pa beskrivning av tjanster och deras forvantade effekter for Testresenarsprojektet
Testresendrsprojektet bygger pa “Information och rddgivning” och “Konsultativ radgivning.” Via
informationsméten pé tre storre foretag varvas bilpendlare for att testa kollektivtrafiken under tva
manader. Dessa pendlare far sedan noggrann radgivning, kollektivtrafikkort etc.

Den forvantade effekten & en god bild av kollektivirafikens mojligheter och ett okat
kollektivtrafikresande for deltagarna. En annan effekt &r Okat medvetande om kollektivtrafikens
mojligheter hos omvérlden genom medias bevakning.
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Exempel pa beskrivning av tjanster och deras forvantade effekter for Bilbaltesprojektet
Bilbaltesprojektet bygger pa “Insiktshojande information och utbildning” och “Transportrelaterade
produkter och tjanster”. Via information till anstallda f& yrkesforare ga utbildning som innehaller tur i
valthytt. Forarna far sedan sin forarplats injusterad av ergonom.

Den forvantade effekten ar en god bild av bilbéltets betydelse vid kollision och ett 6kat baltesanvandande
for deltagarna. En annan effekt &r 6kat medvetande om béltets betydelse hos omvarlden genom medias
bevakning.

6. Formulera malsattningar pa SUMO:s analysnivaer

6.1 Satt mal pa de olika nivaerna

Utvarderingen enligt SUMO:s analysnivaer medger projektuppféljning bade under och efter
projekten och ger méjlighet att jamfdra olika projekt med varandra.

Utifrdn de Overgripande malen for projektet definieras detaljerade mal for de olika
analysnivaerna. Malen ska vara realistiska, méatbara och tidsatta. En metod som kan underlatta
att satta mal ar att man gar nerat i analysnivaerna da man formulerar vad for sorts mal man har
pa varje enskild nivd. Nar man ska bestimma matt gar man baklanges och startar utifran
systemeffektmalen for projektet. | figur 6.1 nedan illustreras denna metod.

Analysnivaer i SUMO

Yttre faktorer
Bakgrund Malsattning

<

Personrelaterade faktorer

Nyttiga prestationer

Kénnedom om mobilitetstjéinster

Tiénster }

Anvédndningsgrad av mobilitetstjinster

N&jdhet med mobilitetstjanste Vad‘?

: Hur mycket? ||

Acceptans av erbjudande

M m|o| O @ |0

Erbjud-

Experimentellt individuelit resbeteende
anden l

Néjdhet med erbjudande

Il ®

Permanent individuellt resbeteende ‘

1 Systemeffekt

Figur 6.1 Malsattningar pa SUMO:s analysnivaer
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Den tabell som man tar fram redan vid projektstart da malen formuleras pa de olika
analysnivaerna kan sedan anvandas som uppfoljningsmall. Genom att under projektet successivt
fylla i de viktigaste resultaten i denna far man en Gverskadlig sammanstallning éver hur langt
man kommit i projektet och de hittills uppnadda resultaten.

| tabell 6.2 visas exempel pd mal pa olika analysnivaer i testresenarsprojektet. Har har vi
medvetet valt att formulera mal for varje niva. Mer vanligt ar dock att man véljer ut en eller ett
par nivaer dar det kanns mest relevant att ha mal. Det viktiga ar att man redan vid projektplane-
ringen tanker igenom samtliga nivaer for att hitta den eller de mest aktuella nivaerna i det
enskilda projektet.

Som tidigare ndmnts &r det inte alltid vare sig tillampbart eller dénskvart att anvénda alla

nivaerna for uppfoljning och utvardering av ett projekt.

Tabell 6.2 Malsattningar pa SUMO:s analysnivaer
SUMO:s analysnivaer

Niva

Nyttiga prestationer (aktiviteter)

Information till féretag for att véarva
testresenarer har genomforts pa minst fyra
olika foretag under mars manad.

Kéannedom om mobilitetstjanster

Minst 80 procent av personerna i
foretagen kéanner till projektet.

Anvandningsgrad av mobili-
tetstjanster

Minst 200 personer har deltagit i informa-
tionsmotena pa foretagen.

NGjdhet med mobilitetstjanster

Minst 90 procent av deltagarna pa métena
&r ndjda med informationen.

Acceptans av erbjudande

Minst 50 personer accepterar att vara med
som testresenérer.

Experimentellt individuellt
beteende

Minst 45 personer provar kollektivtrafik
minst 3 dagar i veckan under tva
manader.

Nojdhet med erbjudande

Minst 40 personer upplever att de ar
ndjda med det testade
kollektivtrafikalternativet.

Permanent individuellt res-
beteende

Minst hélften av testarna (25 personer)
fortsatter att aka kollektivt minst 3 dagar
per vecka.

Systemeffekt

Koldioxidutslappen minskar med minst
20 ton per ar.

| tabell 6.2 visas exempel pa mal pa olika analysnivaer i bilbaltesprojektet.

Ytterligare exempel finns i bilaga.
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Tabell 6.2 Malsattningar pA SUMO:s anal

SUMO:s analysnivaer

Niva

Mal

Nyttiga prestationer

Indirekt malgrupp: Information till
minst 10 foretag under mars manad for att
fa dem att boka bilbaltesutbildning. Minst
3 foretag bokar och genomfor bil-
baltesutbildning och tillhandahéller ergo-
nomisk konsultation.

Ké&nnedom om mobilitetstjénster

100 % av yrkesforarna pa foretagen
ké&nner till projektet

Anvandningsgrad av mobili-
tetstjanster

90 % av yrkesforarna pa foretagen gar
utbildningen

NGjdhet med mobilitetstjanster

75 % av deltagare pa utbildningen &r
noéjda med utbildningen

Acceptans av erbjudande

20 forare bokar tid med ergonom

Experimentellt individuellt
beteende

Andelen férare som anvander bilbalte
okar fran 35 % fore uthildningen till 90 %
strax efter utbildningen.

N6jdhet med erbjudande

50 % av forarna ar ndjda med att anvanda
balte

Permanent individuellt res-
beteende

Andelen férare som anvander bilbalte ar
75 % 12 ménader efter utbildningen

Systemeffekt

Risken att forarna dor vid trafikolycka
minskar med 20 %

Trivector Traffic
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7. Tafram indikatorer och metoder for de olika
analysnivaerna

7.1 Indikatorer hjalper forstaelsen

| praktiken &r det ofta svart att direkt mata resbeteenden och trafikeffekter for olika atgarder. Da
tar man hjalp av indikatorer i stéllet. Indikatorer ar data som &r enkla att mata och som har valts
ut eller sammanstallts for att askadliggora forandringar av aspekter som inte kan matas direkt.

Indikatorer specificeras for varje planerad tjanst och malgrupp och for var och en av
analysnivaerna. Indikatorerna viljs sa att de 6verensstaimmer med de mal som har definierats.
For vissa nivaer och mal racker det att registrera eller méta antal, medan det ibland ar béttre att
beskriva indikatorer i form av andelar. For varje indikator anges med vilken eller vilka metoder
data kan samlas in.

| trafiksakerhetsprojekt &r det viktigt att noga valja sina indikatorer sa att de blir rattvisande.
Indikatorerna bor ha ett faststdllt samband till antalet som doér och skadas i trafiken. Bra
trafiksékerhetsindikatorer ar bilars medelhastighet, bilbaltesanvandning och anvéndning av
cykelhjalm. Daliga indikatorer &r trafikanternas upplevelse av sakerheten och antalet konflikter i
en korsning — har ar sambanden komplexa och gar i vissa fall i motsatt riktning mot vad man
tror; Ju sakrare trafikanterna upplever platsen desto fler olyckor uppstar.

Det gar inte att fokusera enbart pa kvantifiering av forandringar, som t ex antal motoriserade
kilometer. Det &r dven viktigt att utreda varfor forandringar har skett. Det betyder att man i
listan dver indikatorer dven maste inkludera orsakerna till beteendefoérandringar.

Indikatorerna som man anvander blir delvis av olika karaktir for stadsovergripande och
platsbaserade projekt.

7.2 Metoder for insamling av data

Det ar en mangd data av olika slag som kan vara intressant att samla in. Men att samla in data &r
ett omfattande arbete och dessutom ofta dyrt. Det géller darfor att vara noggrann med att
identifiera precis vilka data som behdvs for uppfoljningen och utvarderingen av projektet for de
indikatorer som man valt. Innan man satter igang sitt projekt boér man tinka igenom vilka
matningar man behdver gora av beteende fore genomférandet av projektet. Detta behdvs for att
jamfora och méta effekterna av genomforda atgarder.

| princip bor datainsamlingen utféras regelbundet (varje ar, manad, vecka etc) for att man ska
kunna félja upp férandringar i anvandarnas situation och beteende, 6kad programeffektivitet och
effekterna av detta pa transportsystemet. Redan vid planeringen av projektet bestammer man
hur ofta datainsamlingen ska goras. | Testresendrsprojektet ar det lampligt att mata resbeteendet
fore testperioden, under testperioden och 6 och 12 manader efter testet. | Bilbéltesprojektet ar
det lampligt att mata fore utbildningen, en vecka samt 12 manader efter utbildningen . Nar det
géller dokumentation av nyttiga prestationer bor detta ske kontinuerligt.
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Exempel pa data som kan behdvas for uppféljning och utvardering av
Testresendrsprojektet

Antal foretag man kontaktat

Antal personer pa foretagen som kanner till projekten

Antal personer som kommer till informationsmétena

Antal deltagare pa informationsmaétena som ar nojda med informationen
Antal personer som anmaler sig som testresendr

Antal personer som verkligen blir testresenérer

Resheteende for testresenérerna fore testet

Antal testresendrer som ar ndjda med testet

Antal testresenarer som fortsatter aka kollektivt efter projektet

Exempel pa data som kan behdvas for uppféljning och utvardering av
Bilbaltesprojektet

Antal foretag man kontaktat

Antal personer pa foretagen som kanner till projekten

Antal personer som gatt utbildningen

Antal deltagare pa uthildningen som &r néjda med uthildningen
Antal personer som bokar tid med ergonom

Béltesanvéandning fore utbildningen

Antal forare som ar néjda med att anvanda bélte
Béltesanvandning 12 manader efter utbildningen

Det finns manga olika typer av datainsamlingsmetoder:

Vilken eller vilka datainsamlingsmetoder som ska anvéndas bestdms av vilka data man soker.
Flera olika typer av metoder kan anvandas och den vanligaste indelningen &r att man skiljer pa
kvalitativa och kvantitativa metoder. Metoderna anvands for att besvara olika sorters fragor.

Kvalitativa metoder anvands for att fa en djupare forstaelse for en foreteelse. De kan ocksa
anvandas for att skaffa kunskap infor utformandet av en kvantitativ studie. Kvalitativa studier ar
t ex fokusgrupper och djupintervjuer dar resultaten inte kan anvéndas till kvantitativa beskriv-

Individundersékningar
Platsunderstkningar
Dokumentation

Réakningar
Fordonsbaserade matningar

ningar.

Kvantitativa studier gors for att fa ett statistiskt sakerstallt resultat. Det kan handla om enkater,
telefonintervjuer eller personliga intervjuer osv. Enkater & en metod som anvands mycket, ofta
utan tillracklig kunskap hos anvéandaren. Att gora en bra enkat kréaver kunskap och erfarenhet.
Handlar det om storre studier bdr man alltid géra minst en pilotstudie fore den verkliga studien.
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En speciell form av kvantitativa studier ar resvaneundersékningen. Den anvands for att beskriva
resandet hos en grupp. Utifran detta material kan man sen ta fram en mangd olika data.

| trafiksdkerhetsprojekt &r platsundersdkningar vanligt forekommande, t ex hastighetsmatningar
och observervationer av trafikanters beteeende. Intervju- eller enkétundersokningar dar man
fragar efter speciella trafikantbeteende kan vara svartolkade och bér om de ska anvandas noga
utformas av nagon med kompetens for detta. Detta galler sarskilt trafikantbeteende som &r
olagliga.

Naér ett trafiksékerhetsprojekt riktar sig till ett foretag kan fordonsbaserade matningar vara mera
effektiva an att forsoka fanga foretagets fordon ute i trafiken. Detta kan goras genom att utnyttja
data fran exempelvis fardskrivare i bussar.

Besitter man inte sjalv tillracklig kompetens, rekommenderar vi att man anlitar en professionell
undersckare. Erfarenheterna fran MOST-projektet visade att detta ger battre undersokningar.

7.3 Indikatorer och metoder fér SUMO:s analysnivaer

Overgripande mal med miljooch trafiksikerhetsprojekt dr vanligen att minska utsldppen samt
minska antalet dodade och skadade i trafiken. Att mata direkt pa dessa mal ar svart och tar lang
tid. Genom att dven mata pa ett antal tidiga stadier i projektet med hjalp av SUMO kan man fa
vardefull information efter hand som projektet pagar.

Det ar ofta vardefullt att mata pa flera olika nivaer, men inte alltid nodvandigt eller ens majligt
att mata pa alla nivaerna. Projektets karaktar avgor vilka av analysnivaerna som ar tillampbara.
Ibland finns helt enkelt inte vissa nivaer, och ibland &r de ytterst svara att mata.

Det finns ofta mojlighet att samordna matningarna pa olika nivaer sa att man utnyttjar en metod
vid ett och samma datainsamlingstillfalle for att fa svar som behovs till flera analysnivaer.

En sammanstéllning av indikatorer och erhallna resultat i Testresenarsprojektet och
Bilb&ltesprojektet redovisas i bilaga, exempel 2 och 3.

A -Nyttiga prestationer

Nyttiga prestationer ar ett matt pa den grundldggande anstrangning som gors inom ett projekt
for att paverka attityder och beteende. Detta matt ar sarskilt viktigt inom omraden dar barriarer
maste overvinnas och dar uppbyggnadsfasen kraver stora insatser och investeringar for
marknadsforing, utbildning och uppbyggnad av administrativa rutiner. Exempel pa nyttiga
prestationer ar t ex antal méten med foretag eller verksamheter, antal utdelade broschyrer, antal
tidningsnotiser, tv-inslag och radioreportage.

Metod

Nyttiga prestationer mats genom att man kontinuerligt for anteckningar om vad som goérs och
kvantifierar mangden prestationer genom enkla summeringar for att halla reda pa hur manga
som natts av en viss information (dokumentation).
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Starta insamlingen av data sa snart projektet har borjat och fortsétt kontinuerligt under hela
projekttiden.

Exempel pa indikatorer och insamlingsmetod for nyttiga prestationer i Testresenarsprojektet
redovisas nedan. Exemplet kan ocksa gélla for Bilbaltesprojektet.

Indikator Metod

Antal foretag som fatt informationsbrev, t ex Dokumentation
uppdelat pa olika typer av foretag

Antal méten med foretag Dokumentation
Antal utdelade broschyrer Dokumentation

B — Kannedom om mobilitetstjanst

Grundfdrutsattningen for att man ska kunna anvanda de erbjudna tjansterna ar att man vet om
att de existerar. Denna medvetenhet kan t ex astadkommas genom de marknadsaktiviteter som
de nyttiga prestationerna innebar. Genom métning av kdnnedomen om tjansten far man ett matt
pa hur vélkand denna ar.

God ké&nnedom om ett projekt har ett egenvarde i sig dven om det inte innebdr att alla kan eller
vill delta i projektet. Vetskapen om att skolorna i ett samhdlle arbetar med ett
trafiksakerhetsprojekt kan lyfta fragan och ge vérdefulla diskussioner i hemmen. Ett tydligt
exempel &r ett samakningssystem pa ett foretag. Ett samakningssystem kan enbart bli lycko-
samt om de anstallda vet om att det finns.

Metod

Genom att intervjua de anstéllda (alla eller ett urval) om deras kdnnedom om att det finns ett
samakningssystem far man ett matt pa hur framgangsrik marknadsforingen av tjansten har varit.
Exempel pa indikatorer och insamlingsmetod for kannedom i testresenérsprojektet samt
bilbaltesprojektet redovisas nedan.

Indikator Metod

Antal och andel anstéllda som vet att Intervjuer/undersokningar
det pagar ett projekt med testresenarer
om bilbaltesanvandning

C — Anvandningsgrad av mobilitetstjanst

Anvandningsgraden ska spegla hur manga manniskor som anvander sig av de erbjudna
tjansterna (t ex att fa information om nytt resalternativ). Antalet anvéndare ger ett matt pa hur
populéra tjansterna dr. Att man anvénder tjansten ska dock inte forvaxlas med att man faktiskt
accepterar det givna erbjudandet och dndrar beteendet.

26



Metod

Anvandningen av en samakningstjanst mats genom rakning av hur manga som anvant tjansten, t
ex sokt en samakningspartner via en databaserad samakningscentral. Antalet personer som kom
till Hem och Skolamatet om trafiksékerheten vid skolan kan vara ett annat sddant matt.

Exempel pa indikatorer och insamlingsmetod for anvandning i testresenarsprojektet redovisas
nedan.

Indikator Metod

Antal personer som deltagit i Dokumentation/registrering
informationsméten om testresendrs-
projektet. Kan uttryckas som andel av
anstallda som deltagit.

Exempel pa indikatorer och insamlingsmetod for anvandning i bilbéltesprojektet redovisas
nedan.

Indikator Metod

Antal personer som deltagit i utbildning Dokumentation/registrering
med vélthytt. Antal personer som bokat
ergonomisk konsultation. Kan uttryckas
som andel av anstéllda som deltagit.

D -N6jdhet med mobilitetstjansten

Nojdhet med mobilitetstjansten ar ett matt som avser att spegla hur val projektet passar de
behov av tjansten som finns. Nojdheten kan méatas genom att nagra av de personer som anvant
tjansten intervjuas om vad de tycker om den. Pa detta sétt far man vardefull information om hur
tjansten kan forbattras for att battre passa de behov som finns.

Metod

I exemplet med testresenérer kan néjdheten med en erbjuden tjanst métas genom intervjuer eller
genom enkater till alla eller ett antal av de personer som deltar t ex i olika informationsmdten
om hur de uppfattade informationen. | Bilbéltesexemplet kan samma metoder anvéndas for att
understka hur deltagarna uppfattade informationen och momenten under utbildningen.

Exempel pa indikatorer och insamlingsmetod for nojdhet med tjénsten i testresenarsprojektet
samt bilbaltesprojektet redovisas nedan.

Indikator Metod

Andel motesdeltagare som ér néjda med Intervjuer/undersokningar
informationen de fick pa
informationsmétet / informationen och
momenten under utbildningen.
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E -Acceptans av erbjudande

Andelen intresserade personer som sager sig vara villiga att acceptera erbjudandet, dvs séger sig
vara villiga att prova pa erbjudandet (nytt resalternativ eller mottagande av utdelad cykelhjalm
etc), ar ett matt pd acceptansen av erbjudandet. Det betyder emellertid inte att man faktiskt
provar pa och anvander sig av erbjudandet. | ett foretag eller en organisation kan acceptansen
uttryckas som andelen anstéllda som accepterar ett ledningsbeslut som styr resvalen i foretaget.

Metod

Genom att registrera antalet personer som kontaktar en foreslagen samakningsgrupp eller som
tar emot en cykelhjalm for att anvanda den &r ett matt pd acceptansen for erbjudandet.
Observera att acceptans av en erbjuden tjanst inte behdver innebéra att personer faktiskt andrar
sitt beteende eller ens provar erbjudandet.

Exempel pa indikatorer och insamlingsmetod for acceptans i testresenarsprojektet redovisas
nedan.

Indikator Metod
Antal personer som efter erhallen information Intervjuer/undersdkningar/
om vad som Kkravs &r intresserade av att bli dokumentation

testresendr. Kan uttryckas som andel
intresserade av de anstallda.

| bilb&ltesprojektet &r det inte lika latt att observera eller registrera om erbjudandet tagits emot.

F -Experimentellt individuellt beteende

Manga projekt bedrivs under en viss tid, t ex under en kampanjmanad. Under denna tid
uppmanas individer att prova pa ett annat beteende, nagot som kan benamnas experimentell
beteendeforandring. De temporara beteendeférandringar man da kan uppmata ska inte forvaxlas
med permanenta beteendeforéndringar.

| trafiksékerhetsprojekt &r det mindre vanligt med en uttalad testperiod, men &ven for dem
uppstar ofta en effekt pad kort sikt som sedan avmattas. | dessa projekt brukar man prata om
korttids- och langtidseffekter.

Metod

For att kunna bedéma vilken skillnad en atgard har pa det individuella beteendet maste man ha
en matning pa hur beteendet ser ut innan atgarden genomfors. For varje deltagande person eller
ett urval personer méts fordndringen i beteende genom att beteendet fore och under ett projekt
jamfors. Forenivan kan ha kartlagts redan tidigare, t ex vid urvalet av deltagare i projektet, men
i nodfall kan man gora det retrospektivt med fragor om hur personerna brukade gora fore
projektstarten.
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Exempel pa indikatorer och insamlingsmetod for experimentellt individuellt beteende i
testresenérsprojektet redovisas nedan.

Indikator Metod

Andel kollektivtrafikdagar per vecka under Intervjuer/undersékningar
testperioden

Fardstracka Intervjuer/undersokningar
Antal personer som aker kollektivt minst 3 da- Intervjuer/undersdkningar
gar/vecka under testperioden. Kan uttryckas

som andel av anstéllda.

Exempel pa indikatorer och insamlingsmetod for experimentellt individuellt beteende i
bilbaltesprojektet redovisas nedan.

Indikator Metod

Andel transporter dar bilbalte anvands Observation vid utfart fran
terminal

Antal personer som uppger att de alltid Intervjuer/enkatundersokning

anvander bélte vid sina turer. Kan uttryckas

som andel av anstéllda med olika anvandning.

G -N6jdhet med erbjudande

Att deltagarna &r ndéjda med de resalternativ, erbjudanden eller nya beteenden som de har provat
ar en forutsattning for en upprepad och férhoppningsvis permanent beteendeférandring. Nojdhet
med erbjudandet ar ett matt pa hur val alternativet passar de behov som finns. Detta galler bade
for renodlade mobility managementprojekt och for insatser som har sitt ursprung i
ledningsbeslut i ett foretag.

Metod

Nojdheten kan matas genom intervjuer med alla eller nagra av de personer som andrat sitt
beteende under testperioden . Pa detta satt far man vardefull information om hur resealternativen
kan forbattras for att battre passa de behov som finns.

Exempel pa indikatorer och insamlingsmetod for nojdnet med resalternativet i
testresendrsprojektet respektive bilbaltesprojektet redovisas nedan.

Indikator Metod

Andel personer som &r néjda med Intervjuer/undersdkningar
kollektivtrafikalternativet i testsituationen /
ndjda med att anvanda bilbélte i
testsituationen.

H -Permanent individuellt beteende

Det dvergripande malet med mobilitetsprojekt ar att forandringarna av beteende blir permanenta
efter projektens slut. Genom intervjuer eller enkéter till dem som deltagit i projektet en tid efter
projektslutet far man information om de bestdende forandringarna. Matningarna bor goras
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tidigast ndgra manader, ibland helst ett ar, efter projektets slut for att det ska vara mojligt att
uttala sig om mera bestaende forandringar.

Metod

Precis som for det experimentella beteendet ar det viktigt att man har nagot att jamfora ett nytt
beteende med. For varje deltagande person, eller ett urval av personer, méts beteendet cirka ett
ar efter projektet. Det kan handla om hur manga som permanent samaker till arbetet en eller
flera dagar i veckan eller hur manga som anvénder cykelhjalm pa resorna till arbetet en tid efter
en cykelhjalmskampanj pa en arbetsplats.

Exempel pa indikatorer och insamlingsmetod for permanent individuellt beteende i
testresenarsprojektet redovisas nedan.

Indikator Metod

Andel kollektivtrafikdagar per vecka en tid Intervjuer/undersékningar
efter projektet

Antal personer som aker kollektivt minst 3 da- Intervjuer/undersoékningar
gar/vecka en tid efter projektet. Kan uttryckas

som andel av de anstéllda.

Exempel pa indikatorer och insamlingsmetod for experimentellt individuellt beteende i
bilbaltesprojektet redovisas nedan.

Indikator Metod

Andel transporter dér bilbélte anvands Observation vid utfart fran
terminal

Antal personer som uppger att de alltid Intervjuer/undersékningar

anvander bélte vid sina turer. Kan métas pa en
femgradig skala med aldrig i ena &ndan och
alltid i andra. Kan uttryckas som andel av
anstéllda.

Det finns en poang med att anvanda identiska indikatorer som de som anvéndes for att mata
Experimentellt individuellt beteende. P4 sa satt kan man lattare se hur effekten avmattats med
tiden.

| -Systemeffekt

Att mata effektsamband pa systemniva ar mycket intressant eftersom vi da far vardefull
aterkoppling till vilken typ av atgarder som man bor satsa pa.

De permanenta beteendeférandringarna kan ge bestaende forandringar i vagtransportsystemet i
form av minskade utslapp, minskat trafikarbete, farre olyckor etc. Summan av alla férandringar
inom en malgrupp visar vilken effekt respektive tjanst eller instrument far pa systemniva. Sum-
man berdknas med hjélp av data som har samlats in pa de foregaende nivaerna.

Minskat trafikarbete kan vara ett matt i sig pa en systemeffekt, men kan &ven raknas om till matt
pa minskade utslapp. Man maste skilja pa hur trafikarbetet fordelar sig pa olika fardmedel.
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Metod

Berékningar av utslapp &r att foredra framfor matningar i utomhusluften, eftersom det ofta &r
svart eller omojligt att mata denna typ av forandringar pa kort sikt. Matningar mater dessutom
endast halter av utslédpp och inte de utslappta mangderna av &mnen. For utslapp av CO2 ar t ex
endast mangder 16nt att berdkna medan halterna ar av mindre intresse.

For att underlatta jamforelser mellan projekt kan det vara bra att fokusera pa en eller ett fatal
fororeningar. Eftersom koldioxidutslappen ar det problem som forefaller vara svérast att komma
tillratta med bor redovisningen atminstone innefatta dessa. Andra amnen av intresse kan vara
utslapp av kvéaveoxider och partiklar som har betydelse fér miljokvalitetsnormer.

Det ar svarare att kvantifiera systemeffekter i form av farre skadade och dodade i trafiken nar
det géller trafiksdkerhetsprojekt som leder till 6kad anvéndning av sékerhetsutrustning, t ex
cykelhjalm, eller minskade hastighetsévertradelser. Liksom for utsldpp gors det bast genom
berakningar. Olyckor intraffar sa sallan och sa slumpmadssigt att det uppmatta antalet dodade
och skadade blir ett daligt matt pa trafiksakerheten. Endast for storre omraden och kraftfulla
atgarder ar det meningsfullt &r folja upp antalet skadade och olyckor direkt.

Det gar att kvantifiera systemeffekter pa trafiksakerhet i form av farre skadade och dddade i
trafiken nér det finns kunskap om sambandet mellan de beteenden projektet férandrar och
olyckseller skadeutfallet. Eftersom antalet skadade och dddade i trafiken &r relativt litet blir
effekter svargripbara. Ett satt att gora effekterna mera meningsfulla ar att redovisa dem i form
av riskminskningar. Ett annat satt att gora dem patagliga ar att dra det ett steg vidare och
berakna kostnaderna for samhéllet i form av sjukvard, produktionsbortfall mm.

Systemeffekter berdknas genom att man jamfor laget fore projektet med situationen efter
projektet. FOr vissa projekt kan det &ven vara intressant att méta forandringen under
projekttiden.

Exempel pa indikatorer och insamlingsmetod for systemeffekter i testresenarsprojektet och
bilbaltesprojektet redovisas nedan.

Indikator Metod

Testresenérsprojektet:
- Minskat trafikarbete i mil Berakningar
- Minskning av koldioxid i ton
Bilbaltesprojektet:

- Minskad risk att dodas i trafiken Berékningar
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8. Utvarderingen blir enkel nar nivaerna ar uppfoljda

SUMO 4&r i forsta hand ett verktyg for att félja upp och utvardera mobilitetsprojekt. Har man
genomfort forberedelserna systematiskt och metodiskt enligt denna rapport, och om man har
tillrackliga kunskaper om utvarderingsmetoder, blir sjalva uppféljningen och utvérderingen
enkel att géra. Sammantaget ger uppféljning och utvérdering enligt SUMO mdjlighet att:

e  jamfora med malen

e jamfbra med andra

e ldraav resultaten

e samla data for forskning och analys av effektsamband

Utvardering kan definieras som att vardera nagot pa ett systematiskt och genomtankt satt. Man
kan beskriva skillnaden mellan uppféljning och utvdrdering med att uppféljning mater och
beskriver vad som har hadnt medan utvédrderingen djupare analyserar och forklarar varfor en
forandring skett. Med uppfoljning menas alltsa insamlandet och lagring och ofta
sammanstélining av data som behdvs for att senare kunna tolka effekterna av tillampade
atgarder. Utvarderingen bestar av att analysera insamlad data som t ex berékningar av reducerat
motoriserat trafikarbete, andrade transportsatt etc och dra slutsatser om orsakssamband med
mera.

Idealet vid en utvérdering &r att man gor eller har en forstudie som foljs av en eller flera
efterstudier dver en tidsperiod som ger utrymme till forbattringar av tillampningen.
Efterstudierna bor genomforas med regelbundna intervaller anpassade efter de atgarder som
planeras. | trafiksdkerhetsprojekt ddr man utnyttjar observationsstudier ar det viktigt med
likartade forhallanden vid méatningarna sa att inte olika vader- eller ljusforhallanden stor de
slutsatser man drar.

Om man i efterhand vill genomféra utvéardering av atgarder kan man till viss niva/del
kompensera utebliven forstudie (grundlaggande dokumentation/méatning av utgangssituation)
genom att stélla retrospektiva fragor. Detta ar dock inget att rekommendera eftersom det finns
stora osakerhetsfaktorer i en sadan metod.

Tidsaspekten i uppféljningen och utvérderingen &r viktig. Att dndra attityder och beteende tar
tid. De tva sista analysnivaerna tar det ofta ett eller flera ar innan man kan mata.

Under projektets gang fylls alltsa resultat fran de olika nivaerna pa efter hand som de finns
tillgangliga eller méats. Exempel pa detta finns i bilaga, exempel nr 3.

For att kunna skatta kostnadseffektiviteten av olika atgarder kan det vara en god idé att aven
dokumentera och félja upp kostnaderna for olika atgarder och tjanster. Detta ar inget som
konkret ingar i SUMO men kan med fordel registreras tillsammans med ovriga resultat for de
olika nivaerna i projektet. Exempel pa kostnader kan vara kostnader for intern och extern
personal, tryck- och portokostnader for informationsmaterial och lokalhyra for moten.
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Ett av de viktigaste langsiktiga syftena med att folja upp (mata) och utvardera ar att fa underlag
for effektsamband. Med hjélp av SUMO kan man uppskatta vilka effekter pa de olika nivaerna
en viss atgard far och med tiden bygga ett system for att samla denna erfarenhet.

Genom att SUMO mojliggor ett likartat satt att folja upp mobilitetsprojekt blir det mojligt att pa
sikt fa veta vilken prestation etc som kréavs for en viss systemeffekt. Om uppféljning gors pa
samma nivaer for projekt av samma slag kan effektsamband kopplas till dessa nivaer. Resultaten
maste dock samlas och goras tillgangliga for forskning for att resultaten fran olika projekt ska
kunna utnyttjas pa ett satt som ger dessa samband.

Végverket har utvecklat en databas for insamling av olika aktorers effektutvarderingar av

sektorsatgarder (Vagverkets sektorsprojekt och mobilitetsprojekt som bedrivs av andra aktorer.)
Databasen gar under bendamningen SARA - Sektorns aktorers resultat av aktiviteter.
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9. Begreppslista

MOST: Mobility Strategies for the Next Decades, EU-projekt 2000-2002.
MOST-MET: Monitoring & Evaluation Toolkit -A Guide for the Assessment of Mobility
Management Approaches. Metoden beskrivs i rapporten som finns dversatt till svenska av
Végverket (se MOST-MET under litteraturtips i nésta kapitel).
Mobility Management:
Enligt definitioner i EU-projekten MOMENTUM och MOSAIC:
“Mobility management is primarily a demandoriented approach to passenger and freight transport that
involves new partnerships and a set of tools to support and encourage change of attitude and behaviour
towards sustainable modes of transport. These tools are usually based on information and organisation,
coordination and require promotion. Mobility management addresses specific target groups and has
developed a range of instruments, best known are the mobility centre and the mobility plan. Mobility
management is in a constant process of development.”
En enkel svensk vardagsdefinition skulle kunna lyda: ”Mobility management d&r mjuka atgarder
for att paverka resan innan den har borjat”
Mobilitetsprojekt: Atgarder som pé olika satt forsoker paverka transporter, resvanor och
trafikantbeteende, sa att de sker mera miljoanpassat och trafiksékert. Det kan handla om
mobility management, men dven trafiksakerhetsprojekt och férandringsarbete inom foretag som
arbetar med transporter som en del i sina ledningssystem. Centralt &r att projekten syftar till att
paverka attityder och beteenden med hjédlp av mijuka atgarder, se arbetssatt under
mobilitetstjanster.
Mobilitetstjanster/tjanster: Ett samlingsord for de arbetssatt som tilllampas inom mobility
management:
-information och radgivning,
-konsultativ radgivning,
-insiktshdjande information och utbildning,
-transportlogistik och samordning,
-forséljning och bokning,
-transportrelaterade produkter och tjanster.
Dessa arbetssatt fungerar ocksa for SUMO:s bredare tillampning definierat som
mobilitetsprojekt.
Malgrupp: Grupp som tjansterna riktas till. Man kan ha bade direkta och indirekta malgrupper.
En direkt malgrupp ar i SUMO den som ska &ndra sitt resbeteende. Indirekt malgrupp ar 6vriga
grupper som behdvs for att ge forutsattningar for arbetet, t ex féretagsledning som anvénds for
att na anstallda.
Erbjudande: Avser ett resalternativ som mobilitetstjansterna syftar till att fa malgruppen att
anvanda. Erbjudandet kan vara olika beroende pa typ av projekt. Exempel pa erbjudande ér:

e att félja en resepolicy, dvs folja de beteenden som policyn férordrar

e  att anvanda bilbalte (t ex bilbaltesprojektet),

e att resa med ett annat fardmedel (t ex testresenarprojekt),

e att anvanda en cykelbana (kombinationsatgard med mobility management och fysisk

atgard).

| vissa typer av projekt saknas direkt malgrupp och darmed erbjudande. Det kan vara ramprojekt
som syftar till att starta ett flertal enskilda projekt. | dessa fall ar det de enskilda projekt som
innehaller konkreta erbjudanden och som i sin tur kan utvarderas med SUMO. | dessa fall kan
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det vara lampligt att lagga upp en SUMO-inspirerad utvardering. D& anvander man SUMO-
nivaerna som finns under rubrikerna tjanster och effekter. Nivaerna under erbjudande byts ut
mot det man vill att den indirekta malgruppen ska gora for att nd en direkt malgrupp. Nedan pre-
senteras en enkel illustration av hur SUMO kan anvéndas for en SUMO-inspirerad utvdrdering
som i sitt andra steg har aven vanliga fullstandiga SUMO-utvarderingar.

Projektdirektiv: | Vaégverkets projektmodell anvénds begreppet for uppdragsgivarens
bestallning till projektledningen.

Projektplanering: | Vagverkets projektmodell motsvarar det etableringsfasen och avser skedet
nar bestéllare och projektledare kommer dverens om hur projektet ska genomforas pa operativ
nivda. SUMO kan da anvandas som ett planeringsverktyg och ge stéd i processen med att
beskriva hur projektledaren avser genomféra uppdraget som definierades i direktivet.

SARA: SARA star for SektorAktorers ResultatAckumulering och ar en databas for insamling
av olika aktorers effektutvarderingar av sektorsatgarder. SARA bygger pa att data fran atgarder
utvarderade enligt SUMO (eller annat utvarderingssystem) matas in i en databas. Inmatningen
sker indelat p& SUMO-nivaerna och sker via ett interaktivt webbverktyg. Aven utdata levereras
fran webbverktyget.
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Bilaga:Exempel pa tillampning av SUMO

Exempel 1. Marknadsféring och anvandning av resepolicy pa
ett foretag
Exemplet visar hur SUMO kan anvéndas vid planeringen av ett projekt.

Exempel 2: Okad baltesanvandning hos anstéallda pa ett akeri
Exemplet visar hur SUMO kan anvéndas vid planeringen av ett trafiksédkerhetsprojekt.

Exempel 3: Testresenarprojekt pa foretag

Exemplet visar hur SUMO kan anvéndas vid planeringen och uppféljningen av ett renodlat
Mobility Managementprojekt.

Exempel 4: Kombination av fysisk atgard och mobility
management

Exemplet, som aven beskriver bakgrund och planerade aktiviteter lite mer ingaende, visar hur
SUMO kan anvéndas vid planeringen av ett projekt.

Exempel 5: Cykelhjalmsprojekt
Exemplet, visar hur SUMO kan anvandas vid planeringen och utvérderingen av ett
trafiksékerhetsprojekt.
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Exempel 1:

Marknadsforing och anvandning av resepolicy pa ett foretag

Delprojektet ar ett led i att uppna ett av de miljo- och trafiksékerhetsmal som foretaget satt upp
i sin langsiktiga satsning pa att kvalitetssakra foretagets transporter. Tjansten ar resepolicyn i
sig samt utbildning och information om att resepolicyn finns och att den ska anvandas.

Resepolicyn &r ett styrande dokument som syftar till att ge stod at den anstallde da denne ska
genomfora resor. Resepolicyn innehaller krav om:

e alternativ till att resa,

e val av fardmedel vid olika typer av resor,

e hur resorna ska genomforas nar det galler hastighetshallning, anvandning av bilbalte,
cykelhjalm etc

For att uppfylla kraven i resepolicyn kan foretaget arbeta med en mangd olika atgarder, t ex
videokonferenser, inforande av bilpoolsbilar och bilbélteskampanjer. Samtliga dessa atgarder
bor foljas upp med separata SUMO-analyser (se exempel 2 for baltesanvandning pa ett akeri).
Det exempel som beskrivs har visar pa den sammantagna effekten av alla atgarder som ingar i
resepolicyn.

Malgrupp
Resepolicyn ar framtagen av ledningen och forankrad dar. Malgruppen for anvandningen ar de
anstallda inom foretaget.

Mal

Exempel pa mal for marknadsforing och anvéandning av en resepolicy kan vara foljande:
Niva Mal

B Kénnedom Minst 95 procent av de anstéllda inom

foretaget vet om att det finns en resepolicy
och vad denna innebdr.

C Anvandning av tjanst Minst 95 procent av de anstéllda har deltagit
vid informationsmoten dér resepolicyn har
presenterats. Minst 95 procent av de
anstallda som reser i tjansten har anvént sig
av resepolicyn ett ar efter antagandet.

H Permanent individuellt 5 procent av antalet flygresor 2004 har
beteende ersatts med tagresor under 2005.

Yttre faktorer

Yitre faktorer som paverkar efterlevnaden av en resepolicy ar verksamhetsinriktning (t ex
genom behov av att gobra tjansteresor), foretagets lokalisering och ndrhet till allmanna
kommunikationer. En foretagsflytt fran ett centralt lage i en stad till ett industriomrade paverkar
t ex mojligheten att aka tag istallet for bil. Inférande av parkeringsavgifter vid foretaget kan vara
en annan paverkande yttre faktor.

Personrelaterade faktorer

Personrelaterade faktorer &r t ex kén och alder. Har alderssammansiattningen andrats mellan
fore- och eftermatningar kan detta paverka resultaten. Vid jamforelser mellan fore- och efterdata
maste dessa faktorer vara kanda for att ge rattvisande jamforelser.
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Niva Indikator
Y Yttre * Verksamhetsinriktning
- faktore * Foretagets lokalisering
§ r * Ndrhet till allmdnna kommunikationer
;i/: P Personrelaterade * Kén
o faktorer « Alder
A Nyttiga « Ledningsbeslut* om antagande av resepolicy
prestationer * Antal informationsmoten dér resepolicyn tas upp som
(aktiviteter) ett moment
* Antal utbildningstillfallen
« Antal utdelade upptryckta exemplar av resepolicyn
B Kénnedom om « Antal (andel) av de anstéllda som vet om att
s mobilitetstjanster utbildning om resepolicyn har genomforts
_‘% « Antal (andel) av de anstéllda som vet om att det finns
= en resepolicy och vad denna innebér
C Anvandningsgrad « Antal (andel) av de anstallda som deltagit i utbildning
av * Antal (andel) av de anstéllda som reser i tjansten som
mobilitetstjinster uppger att de tagit till sig resepolicyn
D Nojdhet med « Antal (andel) av de anstallda som anser att
mobilitetstjanster informationsmotena och utbildningen varit bra
« Synpunkter** pa utbildningen om resepolicyn
E Acceptans av Resepolicyn ska féljas av alla, men erfarenheten visar
erbju-dande att sa ofta inte &r fallet, darav behov av denna niva.
* Antal (andel) av de anstéllda som uppger att de har
for avsikt att folja resepolicyn
é F Experimentellt Kan vara svart att mata. Tankbara indikatorer:
3 individuellt « Antal (andel) av de anstéllda som uppger att de
-_% beteende forsokt att folja resepolicyns krav och
i rekommendationer och i sa fall hur ofta och for vilka
fardmedel och resrelationer
G Nojdhet med « Antal (andel) av de anstallda som anser att
erbju-dande resepolicyn ger ett bra stod infor resor
« Synpunkter*** pa resepolicyn
H Permanent * Antal (andel) av de anstéllda som i enkat uppger att
individu-ellt de foljer resepolicyn 12 manader efter
resbeteende utbildningstillfallet.
« Jamforelser av antal resta mil med olika fardmedel
(bil, tag, flyg, taxi, cykel, buss) under ett ar fore resp
§ ett ar efter antagandet av resepolicyn
E | Systemeffekt * Forandrat trafikarbete i mil for resp fardmedel
w « Minskade utslapp
» Minskat antal olyckor

*) Sjalva ledningsbeslutet kan dven ses som en férandring av de yttre faktorerna.
**) Kartlaggs t ex genom fokusgrupper med anstéllda som har varit med pa informationsméten.
***)Kartlaggs t ex genom fokusgrupper med anstallda som har anvént resepolicyn ett tag.
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Exempel 2:

Okad béltesanvandning hos anstallda vid ett akeri

Delprojektet ar ett led i att uppna ett av de trafikséakerhetsmal som foretaget satt upp i sin
langsiktiga satsning pa att kvalitetssékra foretagets transporter. Tjansten ar utbildning och
Okad kontroll i form av uppféljning av baltesanvandningen.

Bakgrund

| Sverige &r baltesanvandningen bland yrkesforare fortfarande lag, ca 35 %, vilket hanger
samman med att lagen om baltesanvandning for denna grupp infordes sent. Enligt
Trafikksikkerhetshandboken (1997) minskar risken for svar skada eller dod i lastbilsolycka med
0-20 % om balte anvands. Andra siffror visar att risken att dé halveras om bélte anvands.

Malgrupp

Da arbetet med att forbattra trafiksakerheten ar en del i ett kvalitetssékringsarbete finns tva olika
malgrupper for arbetet med att 6ka baltesanvandningen:

foretagsledningen — som ar en indirekt malgrupp

forarna — som ar en indirekt malgrupp (det ar de som ska andra sitt resbeteende)

Foretagsledningen har redan insett vikten av 6kad baltesanvandning och aven formulerat ett mal
for okad baltesanvandning som ett led i foretagets arbete med kvalitetssakra transporterna.
Darmed ar det forarna som &r den viktigaste malgruppen i detta delprojektet. Det ar ocksa
forarna som &r ska andra sitt resbeteende pa ett séatt som gynnar trafiksakerheten, dvs de &r den
direkta malgruppen.

Mal
Exempel pa mal for ett béltesprojekt kan vara foljande:
Niva Mal
B Kénnedom 100 procent av férarna vet om att akeriet
arbetar for att 6ka béltesanvandningen.
C Anvandning av Minst 90 procent av de anstéllda forarna har
tjanst deltagit i utbildning dar baltesanvéndning
ingar som ett tema.
H Permanent Baltesanvandningen okar fran 35 procent ar
individuellt beteende 2004 till 75 procent ar 2005, matt som andel
forare som anger att de alltid anvander balte da
de kor lastbil.
Yttre faktorer

Yttre faktorer som paverkar baltesanvandningen ar t ex lagstiftning och straffpafoljder om balte
inte anvands samt typen av transporter: mycket langkorningar pa landsvag eller korta kérningar
med manga stopp for lastning och lossning inne i stadskéarnorna. Vid jamforelser mellan fore-
och efterdata maste dessa faktorer vara kanda for att ge rattvisande jamforelser.

Personrelaterade faktorer

Personrelaterade faktorer &r t ex kén och alder. Har alderssammansittningen andrats mellan
fore- och eftermatningar kan detta paverka resultaten. Vid jamforelser mellan fore- och efterdata
maste dessa faktorer vara kanda for att ge rattvisande jamforelser.
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Niva

Indikator

Y Yttre faktorer « Lagstiftning, straffpaféljd
S » Stads- eller landsvagskorning
E” » Leveranser med manga stopp eller langkérning
S|P Personrelaterade + Kén
faktorer « Alder
A Nyttiga prestationer * Antal genomftrda moten med ledningen.
(aktiviteter) « Antal informationstillfallen med syfte att intressera
chaufforerna for trafiksdkerhetsaspekterna i sin
arbetsmiljo.
.| B Kannedom om Knappast relevant att mata separat, ga direkt pa
[} ili . o .. .-
z mobilitetstjanster nasta niva! Tankbar indikator:
EE. « Antal (andel) forare som vet om att akeriet arbetar
for att 6ka baltesanvéndningen genom utbildning.
C Anvéandningsgrad av * Antal (andel) av férarna som medverkat vid
mobilitetstjanster utbildningstillfalle.
D No6jdhet med mobili- « Antal (andel) av medverkande pa utbildningen som
tetstjanster uppger att den varit bra.
E Acceptans av erbju- | det har fallet tillfor inte analysnivan nagot och kan
dande hoppas 6ver. Tankbar indikator:
« Antal (andel) férare som uppger att de har for av-
sikt att félja en policy dér baltesanvandning ingar.
3 |F Experimentellt « Antal (andel) forare som i enkat uppger att de alltid
-‘E individuellt beteende anvander balte.
% « Stickprovskontroller dér den faktiska baltes-
0 anvandningen mats Matningen gors fore resp strax
efter utbildningstillfallet.
G Nojdhet med erbju- | det har fallet tillfor inte analysnivan ndgot och kan
dande hoppas déver. Tankbar indikator:
« Synpunkter* pa hur anvandandet av baltet fungerar
H Permanent individu- * Antal (andel) forare som i enkéat uppger att de alltid
ellt resbeteende anvénder balte.
« Stickprovskontroller dér den faktiska
béltesanvandningen mats Matningen gors 12
s manader efter utbildningstillfallet.
4
£ |1 Systemeffekt Nationella effektsamband finns mellan béltes-
w

anvandning och konsekvensen av olyckor. Det ar
knappast mgjligt att mata systemeffekter i det
enskilda foretaget. For storre foretag kan det
eventuellt var mojligt att anvénda forsékrings-
statistik eller annan olycks- och skaderapportering.

*) Kartlaggs t ex genom fokusgrupper med forare.
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Delprojektet ar ett led i en kommuns arbete med att miljdanpassa transporterna i kommunen.
Tjansten &r ett testprojekt dar anstallda pa ett antal foretag far prova att aka kollektivt till och
fran arbetet under 1-2 manader.

Exempel 3:

Testresenarprojekt pa foretag

Malgrupp

Det finns tvd huvudsakliga malgrupper for atgarden med testresendarer pa foretag:
foretagsledningen och de anstéllda pa foretagen som viljer att ga med i testresenarprojektet.
Foretagsledningen ar viktig som malgrupp for att fa acceptans for projektet i olika foretag. Nar
foretagsledningen har fattat beslut om att ga med i projektet ar det de anstallda som blir den
huvudsakliga malgruppen for atgarden. De anstéllda ar den direkta malgruppen, dvs de som ska

andra sitt resbeteende.

Mal
Exempel pa mal i ett testresenar

projekt kan vara foljande:

Niva

Mal

Resultat

A Nyttiga pre-

Genomfoérda informations-

Uppfyllt (se tabell

stationer kampanjer for att varva test- niva A)
resendrer pa minst fyra olika
foretag.
B Kéannedom Minst 80 procent av de anstéllda Ej kartlagt

pa foretagen som anslutit sig till
projektet k&nner till att detta
pagar.

E Acceptans

Minst 50 personer accepterar att
vara med som testresenérer.

Uppfyllt (tabell
niva E)

F Experimentellt Minst 45 personer aker kollektivt Uppfyllt (se tabell
individuellt till och fran arbetet minst 3 dagar niva F)
beteende per vecka under testperioden.
H Permanent Minst halften av testresenérerna Uppfyllt (se tabell
individuellt (25 av 50) fortsatter att aka niva H)
beteende kollektivt minst 3 dagar i veckan
ett ar efter testperiodens slut.
I Systemeffekt Koldioxidutsldppen minskar med Ej uppfyllt (se
minst 20 ton/ar. tabell niva 1)
Yttre faktorer

Yitre faktorer som paverkar mojligheten och viljan att aka kollektivt ar t ex foretagets
lokalisering, tillgang till kollektiva fardmedel och inférande av parkeringsavgifter vid

arbetsplatsen .

Personrelaterade faktorer

De personrelaterade faktorerna i

detta projekt &r

t ex foréandrade bostads-

arbetsforhallanden, t ex ny bostadsort, ny anstallning eller &ndrade arbetstider.
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Niva

Indikator

Resultat

Totalt

Y Yttre * Foretagets lokalisering Inférande av
faktorer » Kollektivtrafikutbud parkeringsavgifter vid
* P-avgift vid arbetsplatsen foretaget kan ha
o paverkat resultaten i
2 positiv riktning.
%’ P Personrela- * Bostadsort 2 testpersoner har bytt
0 terade * Arbetsplats arbetsplats och ingar
fakto-rer * Arbetstider dérmed inte i
uppféljningsstudien
efter 12 man.

A Nyttiga o Antal foretag som fatt | e Informationsbrev: » Brev: 4 foretag
presta- informationsbrev « Antal Team X, Sjukhuset, » Moten: 4 fore-
tioner moten med foretagen e Oles bageri, Sondera tag
(aktivi- Antal utdelade broschyrer « Moten: Team X, * Antal
teter) sjukhuset, Oles bageri, broschyrer: 542

Sondera st
» Team X: 295 st,
Sjukhuset: 170 st,
Oles bageri: 47 st,
Sondera 30 st
E B Kénnedom * Antal (andel) av de an- Ej kartlagt Ej kartlagt
é om stallda som vet att ett test-
= mobilitets- resenarprojekt pagar
tjanster

C Anvand- * Antal av féretagen som * Anslutna foretag: « 2 foretag
ningsgrad anslutit sig till projektet Sjukhuset, Oles bageri * 57 personer
av mobili- * Antal personer som * Intresserade personer:
tetstjanster anmaler sitt intresse for Sjukhuset: 47 st, Oles

att bli testresenér bageri: 10 st

D Nojdhet * Ej relevant i detta fall Ej kartlagt Ej kartlagt
med * Tankbar indikator: Andel
mobilitets- av foretag som tycker att
tjanster erbjudandet ar bra
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Niva

Indikator

Resultat

Totalt

» Minskade
koldioxidutslapp per ar

* Oles bageri: 3700 mil,
7 ton CO2 per ar

E Acceptans * Antal personer som * Anslutna testresendrer: * 54 personer
av skriver pa kontrakt att Sjukhuset: 44 st, Oles
erbjudande vara testresendr i 2 man bageri: 10 st
och aka kollektivt minst
3 dagar i veckan under
testperioden.
F Experiment » Antal kollektivtrafikdagar Andel Andel
ellt per vecka fore resp under kollektivtrafikdagar: koll.dagar:
individuellt testperioden * Sjukhuset: Fore: 5 %, * Fore: 4 %,
beteende * Antal (andel) Under: 85 % * Under: 86 %
3 testresenarer som aker * Oles bageri: Fore: 2 %, Andel som aker
3 kollektivt minst 3 Under: 90 % kollektivt minst
% dagar/vecka under testpe- | Andel som aker 3 dag/v: « Fore: 0
0 rioden kollektivt minst 3 %,
dagar per vecka: e Under: 91 %
« Sjukhuset: Fore: 0 %,
Under: 90 % (40
personer)
* Oles bageri: Fore: 0 %,
Under: 100 % (10
personer)
G Nojdhet * Antal (andel) av testrese- * Sjukhuset: 86 % ¢ Oles * 87 %
med narerna som &r nojda bageri: 90 %
erbjudande med kollektivtrafiken
H Permanent * Antal Andel Andel
individuellt kollektivtrafikdagar per kollektivtrafikdagar: koll.dagar:
resbeteende vecka 12 man efter * Sjukhuset: Efter 12 * 12 man: 39 %
testperioden man: 35 % Andel som
* Antal (andel) * Oles bageri: Efter 12 aker kollektivt
testresenarer som aker man: 58 % minst 3 dag/v:
kollektivt minst 3 Andel som aker * 12 mén: 65 %
i dagar/vecka 12 man kollektivt minst 3
o efter testperioden dagar per vecka:
L « Sjukhuset: Efter 12
man: 64 %
* Oles bageri: Efter 12
man: 70 %
| System- » Minskat trafikarbete per  Sjukhuset: 6400 mil, * 11.000 mil/ar
effekt ar 11 ton CO2 per &r « 18 ton CO2/ar
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Exempel 4:

Kombination av fysisk atgard och mobility management

| detta exempel beskrivs hur SUMO kan anvandas da en fysisk atgard kombineras med mobility
management.

Kommentar 1:

MOST-MET, utvecklades for utvardering av mobility managementatgéarder. I SUMO har vi
breddat detta till att &ven omfatta andra beteendepaverkande atgarder t ex inom
trafiksakerhetsomradet, och darfor anvant begreppet mobilitetsprojekt.

Med viss eftertanksamhet kan SUMO anvéndas aven i projekt som kombinerar fysiska atgarder
och mobility management. Detta &r intressant eftersom kombinationen av fysisk atgard och
mobility management kan ge betydande synergieffekter.

Exemplet beskriver forslag till indikatorer for att mata just hur kombinationen av den fysiska
atgarden cykelvagen’ och mobility management fungerat. Det finns naturligtvis andra effekter
av cykelstraket som inte belyses i detta exempel, och man far inte heller ett heltackande grepp
om de faktorer som ligger bakom alla cyklisters anvandande av cykelstraket. Men som
utvardering av vilken effekt mobility managementatgéarderna i kombination med en fysisk atgard
har gett for anvandandet fungerar det bra.

Liksom i manga andra fall kan man utvardera saval pa en 6vergripande makroniva, dar man
ser alla mobility managementatgarderna som en helhet (ibland det enda mgjliga), eller
utvardera varje atgard for sig. Ofta ar det svart att veta vilken av manga atgarder som gett
effekten.

Problembeskrivning

Inom ett industriomrade planerar flera foretag en expansion med nyanstéllningar. Merparten av
bade nuvarande anstallda och de som ska rekryteras bor i det narbeldgna samhillet.
Industriomradet ligger 4 km’ frn samhéllets centrum och utmed “stora végen” som forbinder
samhéllet med det statliga nationella huvudvagnatet som gar ca 10 km utanfor samhaéllet.

Foretagsexpansionen, i kombination med den allménna trafikkningstrenden, forvéntas ge en
okning av personbilstrafiken mellan samhéllet och industriomradet &ven om man lyckas erbjuda
attraktiva alternativ till ensambilakande. Manga héavdar att den befintliga vagen maste rustas
upp genom bredare vagrenar och eventuellt &ven genom vytterligare korfalt for att klara den
framtida trafikékningen.

| dagsldget finns ingen cykelvag utan de oskyddade trafikanterna blandas med motortrafiken.
Biltrafikdkningen forvantas innebéara brister i trafiksdkerheten for de oskyddade trafikanterna
och ytterligare begransningar for dem som gar eller cyklar i dag.

Kollektivtrafiken har i dag en hég utnyttjandegrad men det finns kapacitet for att klara av den
forvéntade Okningen av passagerare som de planerade nyanstdllningarna férmodas generera.
Cykel och kollektivtrafik forvantas saledes kunna komplettera varandra i framtiden.

! Undersokningar har visat att cykeln &r ett attraktivt alternativ till bil for korta resor upp till 5 km och
cykeln anvéands frémst for resor till skola och arbete, samt som rekreation.
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Den politiska ledningen i kommunen har mycket starka ekonomiska och miljomassiga
drivkrafter for att utveckla forutsattningarna for den lokala industrin och for att skapa ett
samhélle med god bebyggd miljo, som ska vara attraktiv for inflyttande arbetskraft.

Foretagarna ar intresserade av att utveckla sin miljoprofil och av yttre miljofragor. De har ocksa
starka ekonomiska drivkrafter for att engagera sig i sina anstélldas val av transport till och fran
jobbet. Om ensambilakande ersatts med antingen cykel eller promenader, innebar det att
foretaget far friskare medarbetare och minskad sjukfranvaron.

Kommentar 2:
Den har dversiktliga beskrivningen av problemet bor fordjupas och kompletteras i projektets
planeringsfas och beskrivas under analysniva Yitre faktorer (Y).

Vaghallarens forhallningssatt

Végverket antog ar 2000 en nationell strategi for okad och saker cykling (Véagverkets
publikation 2000:8), som uttrycker vikten av att 6ka cykeltrafiken, utveckla cykelvégarna samt
paverka anvandningen av skyddsutrustning. Trafiksakra cykelvégar ar viktiga for att inte forta
de positiva halsoeffekterna av cykling, och da ar fysiska investeringar en forutsattning.

Végverket har genomfort en atgardsanalys enligt fyrstegsprincipens forhallningssatt
(Vagverkets publikation 2002:72) och studerar i denna olika typer av atgarder infor
industriomradets expandering. En gang- och cykelvag bedéms vara en samhéallsekonomiskt
I6onsam investering under forutsattning att den ocksa lyckas locka nya gaende och cyklister. En
kombinationsatgard som innefattar steg 1 till och med 3 i fyrstegsprincipen, bedéms vara
nodvandig for att uppna 6nskade effekter.

Steg 1: Atgarder som péverkar transportefterfragan och val av transportsétt:
e Tidig samverkan med brukarna och information om atgarden, samt marknadsféring av
gang och cykel som transportmedel
e  Marknadsforing av cykling som ett attraktivt alternativ till ensambilakande

Steg 2: Atgarder som ger effektivare och trafiksakrare utnyttjande av befintligt vagnat:
e Integrerat paverkansarbete for 6kad anvandning av cykelhjalm

Steg 3: Vagforbattringsatgarder:
e Utbyggnad av cykelbana ldngs med befintlig bilvéag

Kommentar 3:
Befintlig vag bedoms inte behova byggas ut da fardigstallande av cykelstraket innebar en
separering av cyklisterna och darmed mer utrymme for bilarna.

Beskrivning av det planerade projektet

Projektet innehaller en mobility managementdel, som innebér tidig samverkan med brukarna,
information om atgarden och marknadsforing av gang och cykel som transportmedel, samt en
fysisk atgard som &r ett ssmmanhangande cykelstrak. Med SUMO:s terminologi géller saledes
foljande:
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Tjansten Tidig samverkan med brukarna, information om atgarden samt
marknadsforing av
gang och cykel som transportmedel.

Erbjudandet Att anvanda ett sammanhangande cykelstrak.

Kommentar 4:
Har ser man aven det tidiga samradet med brukarna som en del av mobilitetstjansten. Detta ar
ett intressant och bra exempel pa en anvandning av SUMO.

Kommentar 5:

Detta forfaringssatt ligger helt i linje med grundléggande marknadsforingsprinciper. | en
marknadsundersokning av cykling i Jénkopings kommun®, framgér att reklam fér cykling inte
skiljer sig frdn ndgon annan marknadsféring. Man maste kanna sin malgrupp, ha nagot konkret
att erbjuda och ge malgruppen de argument som gor att den uppméarksammar och Gvervéager
erbjudandet.

Kommentar 6:

Det ar viktigt att vaghallaren tar sitt ansvar och vager samman brukarnas synpunkter och
darefter gor en avvagning utifran sitt professionella ansvar som véghallare. Projektet
forutsatter att man genomfér en behovsanalys for att identifiera l&mplig strackning av
cykelbanan bade utanfor och inom samhallet. Har kan olika potentiella strak kartlaggas for att
se vilka som bast tacker in viktiga arbetsplatser och bostadsomraden, samtidigt som genhet,
snabbhet och sakerhet for cyklisterna prioriteras. Efter beslut om vald strackning av cykelstra-
ket ingas samarbete med arbetsplatser langs, och i anslutning till, det planerade cykelstraket.

Aktiviteter
Aktiviteterna i projektet ar foljande:

1. Tillfallen till bred samverkan med arbetsplatser och anstallda langs straket i ett tidigt

planeringsskede.

2. Cykelvagsanalys’med brett deltagande, béde experter och vardagscyklister.

3. Information och marknadsforing av cykelns foérdelar som transportmedel, samt
information om den planerade fysiska atgarden, genom informationsmoten i kombination
med stodjande material sdsom broschyrer, profilprodukter, direktreklam och annonsering
i media.

Integrerat paverkansarbete for 6kad anvandning av cykelhjalm.
Byggandet av cykelstraket.

Invigning med marknadsstodjande aktiviteter som &r mer jippobetonade.
Prova—pa-erbjudande. Ga eller cykla under tva manader.

No o s

8 Jonkopings undersokningsverkstad, 2001, Jonkdpings kommuns marknadsundersokning for tkad
cykling 2001, http://juv.se

S Enligt Cykelframjandets metodik for bristanalys av cyklisternas vagmiljo.
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Kommentar 7:

For att investeringar for 6kad gang- och cykeltrafik ska fa avsedd effekt ar det viktigt att évrig
fysisk planering harmonierar med dessa investeringar. Ofta har effekterna av en satsning helt
fortagits av att man samtidigt latit bygga fler parkeringsplatser eller forbattrat vagstandarden
sd att det gar snabbare att kora bil. Se aven beskrivning Yttre faktorer nedan. Detta &r dock
kansliga fragor och det géller att prioriteringen marknadsfors sa att den ges en bred forankring
hos anvéndarna och skattebetalarna for att man ska fa acceptans for satsningen.

Kommentar 8:

Cykelhjalmsanvandningen bor foljas upp for sig och aterfinns darfor inte i nedanstaende
tabeller. Aven prova-pa-erbjudanden for nya cyklister kan foljas upp mer ingéende, se exempel
med testresenarer.

Malgrupp

Malgruppen for projektets marknadsforing ar foretagsledningarna och anstéllda pa de foretag
som finns inom industriomradet samt utmed det planerade cykelstraket. | forsta hand ar
malgruppen de anstillda som har maximalt 5 km mellan bostaden och arbetsplatsen. En
malgruppsanalys genomfors i projektets planeringsfas och beskrivs under analysniva Personliga
faktorer (P).

Mal
Exempel pa mal for kombinationsatgarder kan vara féljande:
Niva Mal
A Nyttiga prestationer Byggande av ett ssmmanhéngande cykelstrak
C Anvéndningsgrad av Minst 100 personer fran foretag utmed cykelstraket
mobilitetstjanst har deltagit i samverkans- och informationsmoten
om den planerade atgarden.
F Experimentellt Minst 100 nya cyklister ingdr i ett prova-pa-projekt
individuellt beteende dar de forbinder sig att cykla till och fran arbetet
minst 4 dagar per vecka under tvd manaders tid.
H Permanent individuellt Minst 75 procent (75 st) av de nya cyklister som
beteende provat pa att cykla fortsatter att gora det 12
manader efter prova-pa-perioden. Antalet cyklister
(nya och gamla) i ett snitt mellan samhéllet och
industriomradet okar fran 170 st per arsmedeldygn
ar 2004 till 240 st ar 2006.
Yttre faktorer

Yttre faktorer som paverkar mojligheten och intresset for att cykla till och fran arbetet &r t ex
forekomst av sakert cykelstrak, parkeringsavgifter vid arbetsplatserna, tillgang till
kollektivtrafik (t ex att nyttja vid dagar med daligt vader) och dusch- och
omkladningsmajligheter pa arbetsplatserna. Vid jamforelser mellan foreoch efterdata maste
dessa faktorer vara kanda for att ge rattvisande jamforelser da de kan komma att paverka
resultatet i positiv eller negativ riktning.

Personrelaterade faktorer

48




Personrelaterade faktorer &r t ex kén och alder. Har alderssammanséttningen andrats mellan
fore- och eftermatningar kan detta paverka resultaten. Vid jamforelser mellan fore- och efterdata
maste dessa faktorer vara kanda for att ge rattvisande jamforelser.

Indikatorer pa de olika analysnivaerna i SUMO

Nedan presenteras ett urval indikatorer som dr intressanta att méata. Positiv regional utveckling
och battre bebyggd miljé mats inte pa samma systematiska satt som t ex miljoeffekterna, utan ar
indirekta systemeffekter som beskrivs verbalt.

Niva Indikator

Y Yttre faktorer « Forekomst av cykelstrak

* Forekomst av parkeringsavgifter

« Standard pa kollektivtrafik: linjestrackning,
turtathet, avstand till hallplats

Bakgrund

» Dusch- och omkladningsméjligheter

P e Kbn
Personrelaterade faktorer
« Alder

A Nyttiga prestationer « Antal méten med tillfallen till bred samverkan i

(aktiviteter) tidigt planeringsskede

* Antal informationsméten

» Genomford cykelvéagsanalys

* Antal anstéllda som bjuds in till ett
informationsmoéte pé arbetsplatsen

« Antal affischer pa arbetsplatserna, langs det
planerade cykelstréket och i de lokala
mataffarerna » Antal artiklar i lokalpress och
dvriga media

« Investering i fysisk atgard och skapandet av ett

sammanhéngande cykelstrak

B Kéannedom om mo- » Antal/andel av de anstallda som har kannedom

Tjanster

bilitetstjanster om informationsmétet for projektet

* Antal/andel av de anstéllda som har k&nnedom
om projektet

« Métning av hur man fatt kainnedom av projektet,
for att undersoka vilken typ av information som
ar effektivast (bade kvantitativt och kvalitativt)

C Anvandningsgrad av « Antal/andel medverkande/anstallda pa olika

mobilitetstjénster maten

D . » « Antal/andel av medverkande/anstéllda pé de olika
No6jdhet med mobili-

tetstjénster

motena som dr ndjda med innehallet i
informationen och hur den presenterades

49



Niva

Indikator

Erbjudande

Acceptans av erbjudande

« Antal/andel anstallda som uppger att det
planerade cykelstraket verkar bra, och anger att
man (nar det &r fardigbyggt), kan tanka sig att
avsta fran att kora bil till och fran jobbet och i
stéllet borja ga eller cykla till jobbet, nagon eller

nagra dagar i veckan

Experimentellt individuellt

beteende

« Antal/andel anstéllda som provar pa att anvanda
det nya cykelstraket och gar eller cyklar till
jobbet under tvd manader (utéver de som redan

tidigare gick eller cyklade till jobbet)

No6jdhet med erbjudande

« Antal/andel anstéallda som dr ndjda med det
erbjudna cykelstraket. Kan delas upp i
underkategorier, t.ex. standard pa korsningar,
beldggning, belysning, trafiksakerheten,
tryggheten (undersok bade nya och gamla
cyklister/gaende)

Effekter

Permanent individuellt

resbeteende

« Andel av de anstallda som efter ett ar fortfarande
anvander cykelstraket (undersok bade nya och
gamla cyKklister och gdende)

« Antal cyklister per arsmedeldygn i métsnitt
utmed straket « Antal parkerade cyKklar vid

arbetsplatserna under en arsmedeldag

Systemeffekt

« Antal kérda km med bil som flyttas 6ver till gang
eller cykel

* Minskning av CO2 utslappen

* Minskad sjukfranvaro (kan omséttas i
foretagsekonomisk och samhéllsekonomisk

nytta)
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Exempel 5:
Cykelhjalmsprojekt

Projektet &r ett led i att uppna ett av de trafiksakerhetsmal som ett foretaget satt upp i sin
langsiktiga satsning pa att kvalitetssékra foretagets transporter. Arbetet inkluderar &aven
transporterna till och fran arbetsplatsen. Tjansten ar information om cykelhjalmsanvandning
och utdelning av specialdesignad attraktiv cykelhjalm. Erbjudandet ar att alltid anvénda
cykelhjalm vid resor till och fran arbetet.

Bakgrund

| Sverige sker arligen ca 1300 cykelolyckor med skallskador. En sammanstéllning av ett flertal
olika studier visar att hjalmanvéndning minskar risken for huvud respektive ansiktskador (alla
allvarlighetsgrader) med 40-60% (Trafikksikkerhetshandboken, uppdatering 2002).

Cykelhjalmen har inte bara denna skadereducerande effekt utan &ven en beteendeeffekt och en
exponeringseffekt. Beteendeeffekten innebér att cyklisten tar storre risker nar han/hon ké&nner
sig tryggare med hjalmen. Det kan vara att cykla fortare. Exponeringseffekten &r att cyklisterna
cyklar mindre nar de maste anvanda hjalm. Denna forekommer dock endast dar det infors
hjalmtvang. Enligt Trafikksikkerhetshandboken (uppdatering 2002), ar hjalmeffekten 25 % farre
skadade, beteendeeffekten 14 % okad skaderisk per kilometer och exponeringseffekten 29 %
farre skador vid inférande av lag. Den sammantagna nettoeffekten blir 22 % férre skador.

Malgrupp

Malgruppen for informationen ar samtliga som cyklar till och fran arbetet. Informationen
skraddarsys efter en malgruppsanalys (se tillvagagangssatt).

Malgruppen for cykelhjalmsutdelningen ar snavare och omfattar dem som inte anvander hjalm
nér de cyklar till arbetet och som dessutom angivit att de saknar en hjalm éver huvud taget eller
inte har en hjalm som de &r ngjda med.

Malséattning
Exempel pa malsattningar kan vara foljande:

Niva Malséattning Resultat
B Kéannedom Att minst 95 % av de som cyklar till och fran Ej uppfyllt (se tabell
arbetet kanner till projektet och dess syfte. niva A)
E Acceptans av Att en storre andel av de som cyklar till och Uppfyllt (se tabell
erbjudande fran arbetet instammer i att det ar viktigt att | niva E) Ej uppfyllt

anvénda cykelhjalm efter projektet an fore. (se tabell niva E)
Att andelen &r minst 75 % efter. Att minst 50
personer tar emot en hjalm och lovar att
prova den under en provmanad

F Experimentellt Att minst 40 av dem som tagit emot en hjalm Uppfyllt (se tabell

individuellt uppger att de alltid eller nastan alltid anvan- | niva F)
beteende der cykelhjalm under provmanaden
H Permanent Att hjalmanvandning vid resor till och fran | Uppfyllt (se tabell
individuellt arbetet okar till minst 50 % ett ar efter | niva H)
beteende projektet.
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Tillvagagangsatt

Malgruppen for informationen identifieras via en arlig medarbetarenkat som innehaller en fraga
om hur man tar sig till arbetet. De som uppger att de cyklar far foljdfrdgor om de har
cykelhjalm, hur ofta de anvander den och om deras attityder till att anvénda cykelhjalm.

Utifran svaren delas malgruppen in i olika grupper som far olika information. Svaren anvénds
ocksa for att identifiera malgrupp for cykelhjalmsutdelning.

For att ta reda pa effekten av projektet stills samma foljdfragor i samband med nasta ars
medarbetarenkat. Det stélls ocksa fragor kring sjalva projektet, om de kanner till det, hur de
uppfattat det och om det paverkat dem. I analysen undersoks svaren for olika grupper, bland
annat for gruppen som fatt hjalm. Dessutom genomfors en observationsstudie for att fa palitlig
objektiv information. Detta sker genom en person observerar de anstallda som anlénder till
foretagets cykelparkering och antecknar om de har hjalm. Detta sker strax fore medarbetaren-
katen fore och ett ar efter projektet.

Yttre faktorer

Yttre faktorer som paverkar cykelhjdlmsanvandningen ar lagstiftning och straffpaféljd. Dessa
dokumenteras darfor infor projektets start och under projektets gang. Vet man att det ska ske en
forandring i lagstiftning och straffpafoljd bor man se till att ha data for en motsvarande grupp
manniskor som inte ingar i projektet for att kunna sarskilja effekten av projektet fran en allmén
foréndring.

Arstid och vadret vid matningen kan péverka bendgenheten att bdra hjalm. Darfér bor
forutsattningarna vid mattillfallena for observationsstudien vara sa jamforbara som majligt.

Personrelaterade faktorer

Personrelaterade faktorer &r t ex kén och alder. Har alderssammanséttningen andrats mellan
fore- och eftermatningar kan detta paverka resultaten. Vid jamforelser mellan fore- och efterdata
maste dessa faktorer vara kanda for att ge rattvisande jamforelser. | detta fall samlas uppgifter
om kon och alder in via enkéten och antecknas i observationsstudien.

Niva Indikator Resultat/kommentar

Y Yttre faktorer « Lagstiftning och Ingen forandring, dvs ingen

straffpafoljd
o Arstid och vader

paverkan. Observationsstudien
genomfdrdes samma vecka
fore/efter. Vadret var jamforbart,
dvs ingen paverkan.

©

S P Person- * Kdn Anstallda som cyklar enligt med-

|-

2 relaterade « Alder arbetarenkat (svarsfrekvens 95 %
3 faktorer fore/efter): 120 fore, 120 efter; jam-

forbar kons- och aldersfordelning,
dvs ingen paverkan Antal cyklister i
observationsstudie: 50 fore/70 efter;
60 % man fore mot 50 % efter, dvs
sérskild analys krévs
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Niva

A Nyttiga
prestationer

Indikator

» Antal informationsméten
» Antal utdelade informations-
broschyrer

Resultat’/kommentar

3 moten med personalombud
Broschyrer: 60 om
cykelhjalmsutdelning, 120 om vikten
av att anvanda hjalm 120 om hur
man ska anvanda hjalm

viktigt att anvanda
cykelhjélm « Antal som tar
emot hjalm och lovar att de
ska forsoka anvanda den
under en provperiod

B Kannedom om « Andel av dem som cyklar 70 % kanner till projektet
. mobili- som kanner till projektet
% tetstjanster enligt enkat efter
E C Anvandnings- + Antalet anstéllda som 54 personer uppsokte kontaktperson
grad av uppsokt kontaktperson for for cykelhjalmsutdelning
mobilitets- cykelhjalmsutdelning enligt
tjanster rakning
D Nojdhet med « Antal av de som fatt 52 personer som uppsokte
mobili- personlig information som i kontaktperson for
tetstjanster enkat efter uppger att de var cykelhjalmsutdelning var ndjda
ndjda
E Acceptans av  Andel som i enkét Fore: 50 %; Efter: 80 % 48 personer
erbjudande instimmer i att det ar tar emot hjélm och lovar att anvénda

den

Experimentellt
individuellt
beteende

Erbjudande
T

« Antal som fatt hjalm som
uppger att de néstan alltid
anvénder den under
provmanaden

45 personer anvande hjalmen under
provmanaden

G Nojdhet med
erbjudande

« Antal som anser att det
nastan alltid gar bra att an-
vanda hjalm av de som fatt
utdelad hjalm

40 personer anser att
det gar bra

H Permanent
individuellt
resbeteende

Effekter

« Antal av de som fatt cykel-
hjalm som uppger att de
alltid anvénder cykelhjalm
enligt enkat efter.

« Andel av alla som cyklar
som anvander cykelhjam
enligt enkat fore och efter

* Cykelhjélmsanvéandning
enligt observationsstudie

35 personer fortsatter att anvanda
hjalmen Fdére: 20 %,; Efter: 75 %
Fére: 10 %; Efter: 50 % (ungefér
samma resultat for méan och kvinnor
separat)

I Systemeffekt

* Minskad risk for skada vid
eventuell olycka vid
cykelresor till och fran
arbete
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