S L u Sveriges lantbruksuniversitet
Swedish University of Agricultural Sciences

- kunskap for en hallbar utveckling |

En knuff i ratt riktning

Om beteendepaverkan och nudging fér mer
hallbara personresor

A nudge in the right direction

About influencing behaviour and using nudging for more sustainable personal
traveling

Sara Linder

Sjélvstdndigt arbete 30 hp

Avancerad nivd

Hdllbar stadsutveckling, ledning, organisering och férvaltning
Alnarp 2015



EN KNUFF | RATT RIKTNING

— om beteendepaverkan och nudging for mer hallbara personresor

A NUDGE IN THE RIGHT DIRECTION

- About influencing behaviour and nudging for more sustainable personal traveling

Sara Linder

Handledare: Caroline Hagerhall, SLU, Institutionen for arbetsvetenskap, ekonomi och
miljopsykologi

Examinator:

Omfattning: 30 hp

Niva och fordjupning: A2E

Kurstitel: Sjalvstandigt arbete i hallbar stadsutveckling
Kurskod: EX0760

Amne: Landskapsarkitektur

Program/utbildning: Hallbar stadsutveckling, ledning, organisering och forvaltning
Utgivningsort: Alnarp

Utgivningsmanad och -ar: juni 2015

Omslagsbild: Kim Hamnebo

Elektronisk publicering:

Nyckelord: nudging, beteendepaverkan, transportvanor, resebeteende, miljopsykologi,
hallbart resande

SLU, Sveriges lantbruksuniversitet
Fakulteten for landskapsarkitektur, tradgards- och vaxtproduktionsvetenskap
Institutionen for arbetsvetenskap, ekonomi och miljopsykologi


http://stud.epsilon.slu.se/

FORORD

Innan jag borjade skriva den har uppsatsen var jag inte sarskilt bekant med nudging
eller med beteendepaverkan. Darfor har det varit bade utmanande och roligt att satta
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SAMMANFATTNING

For att komma tillrdtta med de allt tydligare problem som bilen orsakar i vara stader och
skapa nya transportvanor racker det inte att enbart férdndra den fysiska miljon.
Manniskors beteende maste ocksa forandras. Pa senare tid har trafikplanerare borjar
arbeta allt mer med beteendepaverkan. Ett potentiellt anvdandbart verktyg for att
paverka manniskors transportvanor ar nudging, dar en central idé ar att man paverkar
beteende pa ett mer omedvetet plan. For att rdknas som nudging far ekonomiska
incitament eller férbud inte anvdndas. De verktyg som klassas som nudgingverktyg ar
istallet inramning och forenkling av information, forandringar i den fysiska miljon,
forandring i standardalternativ och bruk av sociala normer.

Uppsatsens syfte ar att undersoka begreppet nudging och hur det kan anvandas for att
paverka manniskors transportvanor. Inom miljépsykologi finns det flera teorier om hur
manniskors beteende kan paverkas. Bland annat genom att paverka varderingar,
normer och vanor. Nudging kan ses vara baserat pa samma teorier om manniskans
beteende.

Uppsatsen studerar hur tre kommuner arbetar med beteendepaverkan for mer hallbara
personresor, samt om det finns potential att tillampa nudging strategier. | studien
gjordes intervjuer i tre kommuner for att se hur de arbetar med beteendepaverkan samt
hur de ser pa nudging som strategi. Endast en av kommunerna var tidigare bekant med
begreppet, men alla intervjuade var positivt instdllda till nudging. Studien visade att
kommunerna redan genomfoért atgarder som skulle kunna klassas som nudging och att
de var positivt installda till att arbeta med beteendepaverkan. Dock ar det viktigt att ta
hansyn till kommunernas specifika forutsattningar for att kunna arbeta med
resebeteende pa ett framgangsrikt satt. Nudging skulle dock kunna utgbéra en mer
konkret verktygslada for kommuner som vill skapa beteendeforandring. Forskning visar
att nudging fungerar bast som en forstarkning av andra atgarder, men det kravs fortsatt
mer forskning for att undersoka hur effektfullt nudging faktiskt ar for att paverka
transportbeteende.

Nyckelord: nudging, beteendepaverkan, transportvanor, resebeteende, miljopsykologi,
hallbart resande



ABSTRACT

To overcome our cities increasingly evident issues caused by the car and create new
transport habits changes in the physical environment is not enough. People also have
to change their behaviour. Lately, traffic planners are working more with behaviour
impact. A potentially useful strategy to impact people’s travel habits is nudging, where
impacting behaviour on a more subconscious level is a central idea. To be considered a
nudge economic incitements and legislation cannot be used. Instead tools that are
viewed as nudging are framing and simplification of information, changes in the
physical environment, changes in the default choice and use of social norms.

The purpose of the thesis is to explore the concept of nudging and how it can be used
to impact people’s transport habits. There are theories about how to impact people’s
behaviour in environmental psychology. For instance through impacting values, norms
and habits. Nudging may be viewed as being based on the same theories about
people’s behaviour.

The thesis explore how three Swedish municipalities handle sustainable personal
traveling through behavioural impact, and if there is potential to apply nudging
strategies. The three municipalities were interviewed to survey how they handle
behavioural impact and their view of nudging as a strategy. Only one of the
municipalities were familiar with the concept, but all of the respondents had a positive
attitude towards nudging. The study showed that the municipalities already carry out
measures that could be classified as nudging and that they had a positive attitude
towards working with behavioural impact. Thus it is important to consider the
municipality’s specific conditions to be able to work successfully with travel behaviour.
Nudging could be a more concrete tool for municipalities who want to create change in
transport behaviour. Research show that nudging is most successful when used as an
enhancement for other measures, but more research is needed to determine how
effective nudging is for impacting transport habits.

Keywords: nudging, behavioural impact, transport habits, travel behaviour,
environmental psychology, sustainable travel
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1. INLEDNING

Svenska stader kan idag sdgas vara praglade av en stadsplanering dar bilen har statt i
centrum. Dock har nackdelarna med hart bilbelastade stider blivit allt tydligare. Aven
om var mojlighet till transport ar hogst central for stadens funktion, har transporter
ocksa negativa effekter som miljoproblem, barridareffekter, olyckor och tar dessutom
stor yta i ansprak (Smidfelt Rosqvist & Ljungberg 2009). Delegationen for hallbara stader
(2012) menar att kortare bilresor star for en hog andel av resorna i stadder och hanvisar
till Folkhéalsoinstitutet som pekar pa att brist pa fysisk aktivitet ar ett stort hot mot
folkhdlsan. Vidare menar delegationen att stadsplanering kan bidra till battre
forutsattningar for livsstilar som ar mindre resurskravande och mer hialsosamma genom
att bryta det strukturella bilberoendet och skapa forutsattningar for fysisk aktivitet.

En stor del i arbetet med att minska biltrafiken i stader ar att férandra manniskors vanor.
FN:s panel for global hallbarhet skriver i en rapport att tillgdngliggérandet av mer
hallbara transportalternativ bara ar att ga halva vagen, dartill kravs att individer varderar
och valjer dessa alternativ framfor bilen. Samhallet bor alltsa se till att alternativen ar
tillgangliga, 6verkomliga och attraktiva (United Nations Secretary-General’s High-level
Panel on Global Sustainability 2012).

For att kunna paverka manniskors val och vanor kravs insikt i varfor vi valjer som vi gor
och vad som kan paverka oss att vdlja annorlunda. Trafikplaneringen har gatt fran
toppstyrd expertplanering till en storre insikt om vikten av att paverka beteende
(Frandberg et al. 2005). Begreppet nudging syftar till olika férandringar som gors i
avseende att paverka manniskors beteende utan att anvanda sig av ekonomiska eller
lagstiftande atgarder. | en rapporten Nudging- ett verktyg fér hdllbara beteenden,
skriven av Mont, Lehner & Heiskanen (2014) pa uppdrag av Naturvardverket, pekades
transport ut som ett omrade dar nudging kan fungera som en anvandbar metod for att
fa medborgare att &ndra sina resvanor (Mont et al. 2014). Denna uppsats har undersokt
begreppet nudging narmare och studerat hur svenska kommuner arbetar med
beteendepaverkan kopplat till transportvanor.



1.1 SYFTE

Syftet med uppsatsen ar att undersoka begreppet nudging i ett mer fordjupat
perspektiv. Uppsatsen underséker hur nudging kan anvandas som verktyg for att
paverka manniskors transportvanor. Genom tre fallstudier har begreppet lagts pa en
lokal och praktisk niva for att se hur olika kommuner arbetar med beteendepaverkan.
Uppsatsen dmnar ocksa att underséka om det finns mojligheter for kommunerna att
anvanda nudgingstrategier i transportplaneringen samt kommunernas syn pa sin roll
som beteendepaverkare.

1.2 FRAGESTALLNING

Uppsatsen har en huvudsaklig fragestallning:
Vad gor de studerade kommuner for att paverka manniskors transportvanor och vilka
mojligheter finns att tillampa nudgingstrategier?

For att svara pa det behdvde uppsatsen redogora for:
a) Vad forskningen sdager om hur man kan paverka beteende i miljovanlig riktning
b) Vad nudging ar och hur forhaller det sig till ndmnda teorier

For att sedan applicera dessa kunskaper pa en mer praktisk niva sattes féljande
fragestallningar upp:

c) Vilka utmaningar finns kring resvanor i de studerade kommunerna?

d) Vilka strategier anvander kommunerna for att paverka transportbeteende?

e) Hur ser kommunerna pa sin roll som beteendepaverkare?

f) Hur ser kommunerna pa mojligheterna till att anvanda nudgingstrategier i
transportplaneringen?

1.3 AVGRANSNINGAR

Studiens empiriska del, som ska binda samman de teoretiska begreppen med
verkligheten, ar avgransad till ett tjanstemannaperspektiv. Den framsta anledningen till
detta ar att det ar tjanstemannen som utfor de tillampande atgarderna i kommuner. Att
gora studien ur ett politiskt perspektiv eller ur ett medborgarperspektiv hade maojligen
gett ett annat resultat. Studien ar ocksa avgransad till persontransport, det vill saga
individers val av fardsatt, och inte frakttransporter och dylikt. Detta da det rimligen kravs
helt andra atgarder for att forandra sadant transportbeteende an for persontransporter.
Studien beror ocksa fraimst manniskors dagliga resvanor och inte fritidsresor eller mer



ovanliga resor. Darfor beror heller inte flygtrafik i 6verhuvudtaget i studien. Inte heller

battrafik diskuteras da de studerade kommunerna inte har nagon stérre grad kommunal

battrafik. Studiens resultat utgar enbart fran de tre studerade kommunerna vilket

innebar att resultatet inte ar generaliserbart for andra kommuner.

1.4 DISPOSITION

Uppsatsen ar indelad i nio kapitel.

Kapitel 1 utgors av ett inledande avsnitt dar uppsatsen fragestallning och syfte
presenteras.

Kapitel 2 utgors av ett kortare avsnitt om hur synen pa bilens plats i staden har
forandrats fran 50-talet till idag, samt vilka Overgripande strategier som har
anvants och nu anvands for att planera for trafik i stader.

| kapitel 3 beskrivs teorier inom miljopsykologi om vad som paverkar manniskors
beteende och vad som kan skapa beteendeforandring.

Kapitel 4 beskriver begreppet nudging och hur nudging kan anvandas for att
paverka manniskors transportvanor.

Kapitel 5 beskrivs studiens metod och tillvagagangssatt.

| kapitel 6 beskrivs de tre fallstudierna, kapitlet avslutas med en sammanfattande
analys.

| kapitel 7 diskuteras studiens resultat i forhallande till uppsatsens teoretiska
utgangspunkter.

Kapitel 8 utgors av studiens slutsatser.

| kapitel 9 presenteras studiens referenslista.



2. ETT SAMHALLE BEROENDE AV
TRANSPORT

| vart samhélle ar vi beroende av resor i var vardag. | takt med samhallets 6kade
modernisering och valstand har dven resor och trafik 6kat. Detta medfér allt mer
svarhanterliga problem for natur, klimat, landskap och manniskors halsa. Resor och
transport har blivit den tredje storsta utgiftsposten i svenska hushall och kan forknippas
med positiva varden och handlingsmajligheter. Resor kan dven upplevas som tvingande,
stressande, trakiga, tidskravande och dyra. Dessutom har det 6kande resandet fért med
sig andra konsekvenser som trafikolyckor, féroreningar, klimatpaverkan, halsoeffekter,
trangsel och buller. Manga anser aven att trafiken skapar barridrer i stader och foérfular
landskapet (Frandberg et al. 2005, s. 35-37).

For att hitta |6sningar pa de problem som uppstar pa grund av trafiken finns politiska
beslut om mal och visioner. Dessa ror ofta trafiksdkerhet och utslapp dar tekniska
I6sningar lange fatt sta i centrum. D3 dessa inte racker till for att skapa hallbara
transportsystem maste varderingar, geografiska strukturer och livsstilar i det hogrorliga
samhallet omprovas for att paverka manniskors beteende och vanor (Frandberg et al.
2005, s. 37).

2.1 BILSTAD

Bilismens paverkan pa stadsplanering har varit mycket betydande och ledde fram till ett
nytt tankesatt. Efter andra varldskriget var USA den stora forebilden for stadsplanerare
som genom studiebesok fick lara sig hur bilsamhallet skulle byggas upp. Antalet bilar
Okade kraftigt i Sverige under 1950-talet och Sverige var da Europas biltdtaste land.
Detta skapade problem i svenska stdader i form av trdngsel och olyckor. Saledes
genomfordes en anpassning av staderna for att battre passa bilismens behov. Detta
medférde att gamla bostadskvarter revs for att ge plats at vagar och parkeringshus.
Utvecklingen sags som naturlig och nédvandig och motte inte nagot storre motstand.
Trafikplanerare sags som professionella vetenskapsman med teknisk skolning vilket
gjorde att trafikfragor inte blev en politisk fraga. Dessa experter fick dven ta fram normer
och bestammelser for trafikplanering som skulle gélla i hela landet (Nystrom & Tonell
2012, s. 157; Lundin 2008). For att minimera risker for trafikkonflikter genomfordes
atgarder for att separera bil-, cykel- och gangvégar. Aven atgirder for att hoja
standarden pa vagarna och inféra vad som kallades genomtankt bebyggelse- och
trafikplanering genomfordes. Resultatet blev stidder med stora bostads- och
arbetsplatsomraden geografiskt separerade fran varandra. Kritik riktades mot att denna
stadsuppbyggnad dar gangtunnlar och bilvagar, skapade for snabb framkomlighet, har



skapat oattraktiva och otrygga stadsmiljoer. De bostads- och parkeringsnormer som
radde under miljonprogrammets uppbyggnad (aren 1965-1975) medforde
overdimensionerade ytor for parkering i vissa omraden som senare har anvants for att
fortata dessa omraden med bostader. Kvar finns dock trafiksepareringen som kritiker
menar skapar en allt for hard och betongpraglad boendemiljo (Nystrom & Tonell 2012,
s. 157-159). Aven kritik mot trafiknormerna blossade upp d& det ansdgs att dessa
skapade ett allt for monotont stadslandskap samt att det ledde till rivning av allt for
manga aldre byggnader (Lundin 2008). Under 1980-talet var stadsplaneringsidealet att
bygga tatt och funktionsblandat dar inspirationen kom fran den traditionella stenstaden.
Utanfor stadskarnan, ofta i anslutning till motorvagarna, anlades dock kontorsomraden
och stormarknader med stor parkeringsyta. Under 1980-talet borjade dven miljéfragan
fa allt mer uppmarksamhet och insikten om hur den lokala livsstilen paverkar de globala
ekosystemen vaxte. Saledes Okade kraven pa att trafik- och stadsplanering maste
medverka till att minska miljokonsekvenserna. Tidigare hade alltsa trafikplaneringen
gjorts i efterhand for att ta itu med de problem som uppstatt. Nu ville man istallet
begrdnsa eller styra over trafikutvecklingen mer aktivt vilket medférde storre betydelse
for regional och 6vergripande planering (Ekman, Smidfelt Rosqvist & Westford 1996).
Under 1980- och 1990-talen slopades adven till stor del tanken om trafikseparering och
gaturummen byggdes mer slutna. Trafiksepareringen anklagades for att ha okat trafiken
och bilberoendet samt att ha bidragit till att skapa urban sprawl!. Dock kvarstar
konflikter mellan olika fardsatt da bade bilar, kollektivtrafik, cyklister och gaende ska
samsas om utrymmet. Detta har bland annat lett till uppférande av bilfria gator i
centrum (Bjork, Nordling & Reppen 2012, s. 26, 38; Hysing 2009). Hysing (2009) menar
att trafikplaneringsdiskursen dndrades runt millenniumskiftet fran att handlat om bilens
framkomlighet till viljan att skapa hallbara trafiksystem.

2.2 EN NY SYN PA TRAFIKEN

| takt med det diskursskifte som Hysning (2009) belyser och att trafikens negativa
paverkan uppmarksammades allt mer har dven insikten vaxt i att tekniska I6sningar inte
kommer att vara tillrackliga. Det anses nu vara hogst nédvandigt att aven arbeta aktivt
med beteendepaverkan for att komma till ratta med de problem som vart resebeteende
har skapat (Forsell et al. 2010, s. 6). Forsell et al. (2010, s. 8) menar att ny infrastruktur
inte ar [6sningen pa dagens transportrelaterade problem. Istéllet arbetar man mer med
andra atgarder som ekonomiska styrmedel, samordning, information och

! Med urban sprawl menas den process dir stider sprider ut sig 6ver rurala omraden i periferin till ett
urbant omrade. Urban sprawl karaktariseras ofta av markanvdandning med lag densitet och
funktionsseparering (Andrén 2009, s. 44).



kommunikation med medborgare. For att uppna hallbara transportsystem pekar
forfattarna pa regleringar och ekonomiska styrmedel, teknisk utveckling, fysisk
planering och beteendepaverkan som hjdlpsamma verktyg. Forfattarna beskriver
hallbart resande pa foljande satt:

"Mer konkret menas med hallbart resande i forsta hand resandet med
hallbara fardsatt sdsom gang, cykel och kollektivtrafik och att resor inte
behdver genomfdras alls. | andra hand kan aven en effektivare
bilanvdandning, i form av exempelvis bilpool eller samakning, och i viss
man ocksa resor med fossilbranslefria och bréanslesnala fordon réknas
som hallbart resande.”

(Forsell et al. 2010, s. 9)

Vidare skriver Forsell et al. att beteendepaverkan uppnas genom att manniskor far
kunskap och modjlighet att préva nya fardsatt via information, kommunikation,
samarbete och marknadsforing, det vill sdga sadant som ingar i mobility management.
En forutsattning for att manniskor ska kunna gora hallbara transportval ar att den fysiska
strukturen, de tillgangliga fardsatten och organisationen tilldater manniskor att gora
dessa val (ibid, s. 9-10).

Mobility management ar ett koncept for att paverka beteende inom transportomradet
genom att anvanda “mjuka” atgarder sasom information, kommunikation, organisation
av tjanster och koordination av olika parters verksamheter. De mjuka atgarderna ska
forstarka effekten av de harda atgarderna (som exempelvis ingripanden i den fysiska
miljon). Mer konkret kan atgarder inom mobility management innefatta kampanjer for
hallbart resande, personliga rad for att minska bilanvdandningen, arbetsgivare som
betalar anstalldas kollektiva resande, upprattande av bilpooler och mobilityplaner for
barns gangvag till skolan. De harda atgarderna ar dock essentiella for att skapa
forutsattningar for hallbart resande menar forfattarna. Strategier som foreslas ar
fortatning och en tydlig prioritering av hallbara fardsatt genom att ge dessa storre
utrymme i staden (Forsell et al. 2010, s. 10-11).

2.2.1 FYRSTEGSPRINCIPEN

| slutet av 1990-talet skapades den sa kallade fyrstegsprincipen av davarande Vagverket.
Ar 2003 fattade riksdagen beslut om att principen skulle vara vagledande i all langsiktig
infrastrukturplanering for bade Vagverket och Banverket (som nu ingar i Trafikverket).
Fyrstegsprincipen fokuserar pa synergieffekter och framhaver att beslut om ny
vagkapacitet ska provas i fyra steg. Forsta steget bestar av hallbar planering och
beteendepaverkan for att forsoka paverka transportbehovet istdllet for att bygga. |
andra steget provas atgarder som syftar till att prova en effektivare anvandning av



befintligt vagnat. | tredje steget ska mindre ombyggnader prévas och forst i fjarde steget

tillats nybyggnation. Tanken ar att det mesta av arbetet ska ske i steg ett och tva for att

forebygga att sa fa atgarder som mojligt ska behdva ga till steg tre och fyra (Forsell et al.
2010, s. 13). Att anvanda beteendepaverkan och nudging ar alltsa en del av de forsta

steget enligt denna princip.

2.2.2 SVENSKARNAS RESVANOR IDAG

Tabell 2.1 visar hur vi svenskar reser i var vardag. Enligt tabellen gors majoriteten av

resorna till eller inom jobbet och skolan med bil, medan gang/cykelresor kommer pa

andra plats tatt efterfoljt av kollektiva resor. Bilen visar sig vara det vanligaste fardsattet

i alla typer av resor aven om gang/cykelresor nastan ar i kapp vad det géller fritidsresor.

Gdng/Cykel Bil Kollektivt Ovrigt Uppgift saknas
Arbets-, tjdnste-
574 579 1134 047 425 537 43 222 39 312
och skolresor
Service och inkép
163 892 389 318 37 898 6176 5217
Fritid
630518 658 698 75 342 40 446 22 044
Annat drende
51704 198 808 17 276 12 417 9190
Uppgift saknas
ppgif 0 990 335 295 0
Samtliga
1420691 2 381 861 556 387 102 557 75763

Tabell 2.1. Antal tusen huvudresor per ar efter huvudsakligt fardsatt och huvudsakligt drende 2012-2013
(Aterskapad fran Trafik Analys 2014, s. 8)




3. MILJOPSYKOLOGISKA TEORIER

Inom miljopsykologi finns olika metoder for att undersdka vad som paverkar manniskors
beteende och varfér manniskor agerar som de gor. Vart beteende paverkas av fenomen
som vadrderingar, normer och vanor. Dessa fenomen kan dock influeras for att férsoka
forandra manniskors beteende. Detta kapitel beskriver inledningsvis olika psykologiska
fenomen som kan paverka vart beteende, darefter beskrivs hur dessa kan anvandas for
att férandra manniskors beteende.

3.1 VAD PAVERKAR VART BETEENDE?

Nedan beskrivs olika psykologiska fenomen som paverkar hur vi manniskor beter oss.
Dessa ar varderingar, normer och vanor.

3.1.1 VARDERINGAR

De Groot och Thggersen (2013) beskriver varderingar som oOnskvarda mal med
varierande betydelse men som fungerar som vagledande principer i en manniskas liv.
Forfattarna skriver att varderingar innebar uppfattningar om ett visst slutstadiums
onskvardhet eller icke-6nskvardhet. Varderingar ar abstrakta och stammer darfor inte
alltid overens med hur verkligheten fungerar. Detta skiljer varderingar fran vanliga mal
manniskor strdavar efter. Da sadana mal efterstravas tills att de uppnds medan
varderingar ar mer langsiktigt fasta. Varderingar fungerar dven som vagledande
principer vid utvardering av manniskor, handelser och beteende. Skulle olika varderingar
kollidera med varandra skulle vi prioritera det vdarde som vi anser vara viktigast eftersom
olika vadringar har varierad betydelse for oss. Sdledes paverkar vara varderingar bade
vara handlingar och vara attityder. Darfor, menar De Groot och Thggersen, ar
varderingar en bra utgangspunkt for att férandra manniskors beteende. Paverkan pa
manniskors varderingar mojliggor inverkan pa en rad overtygelser, normer, intentioner
och beteenden (De Groot & Thggersen 2013).

3.1.2 NORMER

Sociala normer kan beskrivas som oskrivna regler som rader inom en grupp som guidar
eller begransar manskligt beteende. Normer indikerar ofta vad andra manniskor tanker
eller gor, vilket beteende som &r accepterat inom gruppen och hur manniskor vanligtvis
beter sig. Detta skiljer sociala normer fran personlig normer som istallet ar regler for en
persons eget beteende. Sociala normer kan delas in i induktiva normer, vilket innebar
beteende som ar eller inte ar allmant godtagbart, eller deskriptiva normer vilket innebar
att merparten av gruppen har samma beteende (Keizer & Schultz 2013).



3.1.3 VANOR

Klockner och Verplanken (2013) definierar vanor som intellektuella strukturer som
automatiskt faststdller framtida beteende genom att koppla samman specifika
situationer till beteendemonster. Det vill séga att en vana ar ett beteende som i en given
situation gar att forutse. Nagra av de viktigaste funktionerna hos vanor ar frekvens,
stabilitet, framgang och automatik. Var gang ett beteendemaonster leder till 6nskat utfall
Okar sannolikheten att detta beteendemdnster kommer att tillampas automatiskt nasta
gang situationen dyker upp. Ju fler gdnger ett beteendemodnster upprepas desto mindre
intention &r iblandad och beteendet blir mer och mer en vana. Okad frekvens av ett
beteende i en liknande situation (stabilitet) som visar sig framgangsrikt borjar tillslut
utféras automatiskt. Vara vanor har stor inverkan pa vart beteende, sarskilt nar det
galler saker som energianvandning, matinkop och transportsatt. Vanor kan vara det som
star i vagen for en beteendeférandring dven om vi uttrycker en vilja att andra vart
beteende. Studier visar att manniskor som styrs av vanor dven visar mindre intresse att
ta del av information om alternativt beteende. Manniskor som styrs av vanor analyserar
inte bara information mindre utan implementerar ocksa mindre information i sina
beslutsprocesser. Att presentera ett fordelaktigt alternativ till en person som
exempelvis har en stark vana att aka bil till jobbet kan darfor vara 16nl6st da personen
inte ar mottaglig for relevant information i sin beslutsfattning (Klockner och Verplanken
2013).

3.2 ATT FORANDRA MANNISKORS BETEENDE

| foregaende avsnitt beskrevs varderingar, vanor och normer och hur de paverkar vart
beteende. Nedan foljer ett avsnitt som beskriver hur dessa fenomen kan anvandas for
att férandra vart beteende.

3.2.1 BETEENDEFORANDRING GENOM ATT PAVERKA VARDERINGAR

De Groot och Thggersen (2013) skriver om miljorelaterade handlingar och menar att
dessa kan foresprakas av bade biosfariska och altruistiska varden, men paverkas ocksa
av egoistiska varden. Biosfariska varden visar pa oro for miljons och naturens tillstand
for dess egen skull medan altruistiska varden visar pa oro fér andra manniskors
valmaende. Egoistiska varden visar pa en oro for sina personliga forluster och nyttor.
Biosfariska och altruistiska varden kan ha en positiv korrelation for miljovanligt
beteende dven om biosfariska varderingar lattare kan forutspa miljovanliga normer,
uppfattningar och handlingar. Overvigande egoistiska varderingar kan leda till ett
beteende som ar miljovanligt sa lange nyttorna overskrider de personliga forlusterna.
Relaterat till bilkérning skulle detta innebara att en person skulle kunna reducera sin
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bilkérning pa grund av for hoga kostnader (tecken pa egoistiska varderingar), eller for
att bilbelastningen paverkar manniskors halsa (tecken pa altruistiska varderingar) eller
for att det ar skadligt for planeten och ekosystemen (tecken pa biosfariska varderingar).
Med detta sagt kan manniskor med likande varderingar agera helt olika. Nagon som
oroas av klimatférandringarna kan trots det valja att ta bilen till jobbet medan nagon
med samma oro valjer att istallet ta cykeln. Darfor ar beteendespecifika attityder och
normer ofta battre pa att forutsaga beteende an varderingar. Eftersom vara varderingar
i sin tur paverkar attityder och normer kan fordandringar i hur vi prioriterar olika
varderingar i slutandan paverka vart beteende (De Groot & Thggersen 2013).

Maio och Olson (1998) menar att varderingar kan férandras genom att manniskor far
mojlighet att reflektera over vilka tankar som ligger till grund for deras varderingar.
Forfattarna menar att manniskor tenderar att dndra sina varderingar om de inte kan
finna kognitivt stod for dem. Foljaktligen ar det svart att hitta motargument om
varderingarna ifragasatts. Forandringen kan uttryckas bade genom att varderingen far
hogre prioritet och lagre prioritet. Verplanken och Holland (2002) menar att genom att
aktivera specifika varden i vissa situationer kan prioriteringen av en manniskas
varderingar forandras, vilket dven paverkar attityd och beteende, sarskilt da personer
fokuserar mest pa sig sjalv. Exempelvis kan en person som prioriterarar varderingen att
kopa billig mat boérjar prioritera varderingen att istdllet kopa mat med liten
miljopaverkan hégre om personen far storre insikter i hur matkonsumtion paverkar
miljon. De Groot och Thggersen (2013) menar att manniskor skulle kunna delas upp i
olika grupper beroende pa vilka varderingar som prioriteras. Ett budskap som
foresprakar miljovanlig beteende tilltalat framst manniskor som prioriterar miljovanliga
varden och har inte samma effekt pa en person med framst egocentriska varderingar.
FOr att pa ett framgangsrikt satt na ut med ett budskap tankt att paverka varderingar
I6nar det sig att forsoka paverka flera olika varderingar. Pa sa satt kan budskapet na och
paverka fler manniskor (De Groot & Thggersen 2013).

3.2.2 BETEENDEFORANDRING GENOM ATT PAVERKA NORMER

Keizer och Schultz (2013) menar att normers effekter pa vart beteende kan
underskattas. Bland annat pekar forfattarna pa en studie om energiférbrukning. Enligt
studien hade normativ information, exempelvis en jamforelse mellan hur mycket energi
olika hushall forbrukade, storre effekt pa manniskor beteende an information om
miljoeffekterna, socialt ansvar och ekonomiska fordelar. Vidare menar forfattarna att
uppfyllande av normer uppfattas av oss som social acceptans, liksom att gad emot normer
medfor sociala straff. En annan anledning till att normer foljs ar att det ger en kadnsla av
att gora ratt och att foélja gruppen kommer att leda till nagot bra.
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Keizer och Schultz pekar pa fem olika faktorer som kan paverka hur starkt normer
efterfoljs. Den forsta ar hur framtrddande normen ar, det vill sdga hur uppenbart det
vanligaste beteendet i den specifika kontexten ar. Den andra faktorn dr gruppens storlek
dar studier visat att storre grupper kan utgdra en starkare paverkan pa individers
beteende. Den tredje belyser referensgrupper som en faktor. Studier har visat att
manniskor generellt paverkas mer av det beteende som visas av medlemmar i den egna
gruppen an manniskor som star utanfoér gruppen. En fjarde faktor utgors av personliga
normer som kan vaga starkare an de sociala normerna om personen har en stark asikt i
frdgan. Ar personen mer ambivalent dr ocksd méjligheten att paverkas av sociala normer
storre. Den femte faktorn ar normkonflikter. Har har studier visat att da en induktiv och
en deskriptiv norm motsdger varandra (exempelvis en plats som ar nedskrdpad trots att
den radande induktiva normer sadger att det ar fel att skrdpa ner) ar den induktiva
normen inte lika tongivande som den deskriptiva normen.

Abrahamse och Matthies (2013) beskriver olika satt att fa manniskor att agera mer
miljovanligt genom att paverka normer och attityder, som bendamns som informativa
strategier. Informativa strategier ar amnade att 6ka kunskap och medvetenhet.
Abrahamse och Matthies (2013) exemplifierar dessa strategier som: tillhandahallande
av information, malsattning, atagande, uppmanande och feedback. Tillhandahdllande
av information ar kanske den vanligaste strategin for att férandra beteende menar
forfattarna och syftar oftast till att minska kunskapsbrister. Vidare skriver férfattarna att
enbart informationskampanjer inte ar sarskilt effektiva for att skapa
beteendeférandringar. Daremot har mer skraddarsydd information, riktade mot en viss
grupp eller person, visat sig var en mer effektiv strategi. Aven att anvdnda sig av
modeller, det vill sdga personer som utfor det 6nskade beteendet, eller att beskriva hur
andra méanniskor vanligtvis beter sig ar mer framgangsrika informativa strategier menar
Abrahamse och Matthies (2013). En strategi som visat sig framgangsrik i kombination
med informativa strategier ar mdlsdttning. Abrahamse och Matthies (2013) skriver att
manniskor ar maldrivna varelser som motiveras om de har ett mal att strdva emot.
Sarskilt effektivt ar det om de satts ganska hogt men fortfarande ar realistiska att na.
Vidare menar forfattarna att malen bor vara tydliga och kunna uppnas inom ett relativt
kort tidsperspektiv. En dtagandestrategi innebér att deltagarna far ge ett |6fte om att
andra sitt beteende. Detta har bland annat visat sig effektivt dd@ méanniskor fick ata sig
att resa kollektivt samtidigt som de fick ett gratis manadskort (Matthies et al. 2006).
Genom uppmanandestrategier ges ett kort meddelande som uppmarksammar ett visst
beteende i en given situation. Abrahamse och Matthies (2013) menar att detta
forutsatter att malgrupperna redan har en positiv installning till beteendet men saknar
en uppmaning att tillampa det. Att ge feedback innebar att ge manniskor information
om deras prestationer. Forfattarna skriver att detta kan vara effektivt da det ger insikt i
koppling mellan handling och verkan. Ju oftare feedback ges desto mer effekt syns pa
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manniskors beteende. Hur effektiva dessa strategier ar pa lang sikt ar oklart. Det behovs
dven mer efterforskning kring vilka situationer som strategierna fungerar i (Abrahamse
& Matthies 2013).

3.2.3 BETEENDEFORANDRING GENOM ATT PAVERKA VANOR

Klockner och Verplanken (2013) menar att det kan vara valdigt svart att bryta vanor,
manga metoder for ingripande riskerar att misslyckas. Att bista med information om de
negativa effekterna av en manniskors vanor kan vara l6nl6st for en person med ett starkt
invant beteende. Aven om normer kan pdverka en minniskas beteende har de ofta liten
inverkan pa en stark vana. Darfor, menar forfattarna, bor ett ingripande pa en persons
vanor planeras i flera stadier dar forfattarna presenterat tva huvudsakliga strategier.

Den forsta innebar att gora betydande fordndringar i de forhallanden som rader i den
specifika kontexten. Den forsta strategin bygger pa teorin om att vanor ar en direkt
koppling mellan situationsspecifika uppmaningar och beteendemonster. Skulle da
forandringar i uppmaningarna ske skulle det aven paverka manniskors vanor. Dock bor
forandringarna vara sa pass stora att de innebar en rejal andring i forutsattningarna.
Studier visar att en kombination av flera atgarder samtidigt har storst mojlighet att
paverka méanniskors vanor pa langsikt. Dessa situationsforandringar kan aven uppsta pa
ett naturligt satt i en manniskas liv i och med en flytt, att fa ett barn, att ga i pension
eller att borja pa ett nytt jobb. Vid sddana forandringar i en manniskas livssituation finns
en lucka for vaneférandringar. Aven vid kortare forbud av ett visst beteende, som nir
en motorvag maste stdanga, kan nya vanor skapas som sitter i under lang tid (Kléckner &
Verplanken 2013).

Den andra strategin kallar Klockner och Verplanken (2013) for implementerings avsikter.
Enligt denna strategi ska malgruppen uppratta en konkret plan for nar och var det téanka
beteendet ska genomfdras. Exempelvis kan malgruppen fa i uppgift att atervinna sin
tidning direkt efter att de last klart den. Forfattarna menar att strategin har visat sig
framgangsrik att bryta vanor.

3.2.4 BETEENDEFORANDRING GENOM NATURLIGA ELLER SKAPADE
KONSEKVENSER

Bolderdijk et al. (2013) framhaller att alla handlingar bestams av dess konsekvenser, det
vill sdga att manniskor ar motiverade att utféra handlingar med anledning av

forhoppningen om vad de ska leda till. Vi genomfor alltsa handlingar for att fa positiva
konsekvenser eller for att undvika negativa konsekvenser. Vidare menar forfattarna att
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det ar viktigt att det finns stimulanser i omgivningen som visar pa mojliga konsekvenser
och dar igenom riktar handlingar mot det 6nskade utfallet. Detta kan ske bade genom
beloning eller straff. Ett exempel pa ett sadant system ar pantsystemet dar personer
upplever en positiv konsekvens i form av pengar da man pantar flaskorna. Forfattarna
understryker att konsekvenser som ar sdakra och som kanns av direkt ar mer kraftfulla
pa manniskors beteende. Manga handlingar har naturliga konsekvenser, det vill sdga att
det for nagot gott eller ont med sig utan att nagon atgard for att skapa dessa
konsekvenser vidas. Manga handlingar som gynnar miljon medfér dock inga snabba,
sakra eller positiva konsekvenser for individen och kan darfor behdva tillforas extra
konsekvenser. Bolderijk et al. (2013) menar att extra konsekvenser kan vara bra att
anvanda sig av da manniskor utfor handlingar som skadar milj6 trots att de ar medvetna
om att beteendet ar just skadligt.

Det ar dven viktigt att fundera éver om en positiv eller negativ konsekvens far bast
resultat, eller om det ska rdra sig om monetara eller icke-monetara konsekvenser
(Bolderijk et al., 2013). Att koppla beteenden till positiva konsekvenser ar ofta
fordelaktigt da sjalva handlingen ocksa kan komma att upplevas positiv. Dock kan
beldningar ofta bli dyrbara fér den som maste sta for beléningen, handlingen kopplat till
beloning ses ocksa ofta som frivillig vilket inte ar fordelaktigt om det rér sig om
exempelvis hastighetsgranser. Dessutom ar en beldning inte alltid nog for att andra pa
ett beteende. Det som forfattarna ser som problematiskt kopplat till monetara
konsekvenser ar att det satter ett pris pa personliga normer och moral, moraliskt
tankande kan da liknas med affarsbeslut. Darfor rekommenderar férfattarna att inte
anvanda monetara konsekvenser nar syftet ar att skydda miljon. Ett gott alternativ ar
berdm men det ar svart att utfoéra i storre skala. Har lyfter forfattarna fram olika ikoner
(exempelvis smileys) for bra eller daliga handlingar som ett alternativ. Forfattarna pekar
aven pa forandringar i den fysiska miljon, som exempelvis vagfiler avsedda enbart for
samakare (ibid.).
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4. NUDGING

| detta kapitel definieras och beskrivs teorierna bakom nudging, hur nudging kan
anvandas samt hur begreppet kan anvdndas inom resebeteendepaverkan. Innan
begreppet nudging beskrivs mer ingdende ar det nodvandigt att forklara tva andra
begrepp som nudging bygger pa: frihetlig paternalism och valarkitektur.

4.0.1 FRIHETLIG PATERNALISM

Frihetlig paternalism ar en strategi formulerad av Richard H. Thaler och Cass R. Sunstein
(2009). Forfattarna framhaller att de bada orden ma sdga emot varandra men att de
tillsammans blir starkare. Med frihetlig syftar forfattarna pa alla manniskors ratt att gora
fria val. Strategin stravar efter att uppratthalla eller 6ka manniskors majligheter till fria
val. D3 forfattarna anvander orden frihetlig for att modifiera ordet paternalism syftar
Thaler och Sunstein pa frihetsbevarande. Strategin ska gora det enkelt for manniskor att
ga sin egen vag, menar forfattarna. Den paternalistiska aspekten ligger i att det ar
legitimt for valarkitekter (se nasta stycke) att férsoka paverka manniskors beteende som
ar positivt for manniskorna sjalva, men manniskorna ska fortfarande ha friheten kvar att
sjalva kunna valja och valen ska inte begransas (Thaler & Sunstein 2009, s. 5). Det ar
strategin frihetlig paternalism som ligger till grund for nudging.

4.0.2 VALARKITEKTUR

En valarkitekt beskriver Thaler och Sunstein som nagon som ansvarar for att organisera
den kontext som manniskor fattar beslut i. En butiksdgare kan vara valarkitekt da den
designar hur butiken ska vara uppbyggd. En ldkare kan vara valarkitekt da den designar
i vilken kontext olika behandlingsalternativ lyfts fram. Om du designar valsedlar ar du
ocksa en valarkitekt. Ofta kan valarkitekten sjalv vara omedveten om sin roll och
paverkan pa hur manniskor véljer menar Thaler och Sunstein. Liksom andra typer av
arkitekter finns det ingen objektiv design inom valarkitektur. Forfattarna menar dock att
en bra arkitekt inser att det inte finns nagon perfekt design men att en god design kan
fa gynnsamma effekter. For valarkitekter finns saledes utrymme for nudging (Thaler &
Sunstein 2009, s. 3-4). Det ar alltsa faktorer i omgivningen och i valarkitekturen som
kallas for nudges (Mont et al., 2014, s. 14). Valarkitekter har dven en stor paverkan pa
manniskors val genom standardalternativ, det vill sdga det alternativ som automatiskt
tilldelas om inget aktivt val gors. Thaler och Sunstein menar att vi manniskor tenderar
att inte valja om det finns ett rekommenderat standardalternativ. Sarskilt da vi inte
kdanner oss tillrackligt insatta for att gora ett aktivt val eller om vi inte har tid att
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reflektera over vilket alternativ som ar det basta for oss sjalva (ibid, s. 13). Att
strukturera eller designa val kan ibland innebadra att hjalpa manniskor att lara sig mer
om situationen sa att de kan gora battre val pa egen hand i framtiden (ibid, s. 106).

4.1 DEFINITION AV NUDGING

Nudging eller bara nudge ar ett grepp som definierades av beteendeekonomen Richard
H. Thaler och juristakademikern Cass R. Sunstein i deras bok Nudge: Improving decisions
about health, wealth and happiness. | boken definierar forfattarna nudging enligt
foljande:

"A nudge, as we will use the term, is any aspect of the choice
architecture that alters people’s behavior in a predictable way without
forbidding any options or significantly changing their economic
incentives. To count as a mere nudge, the intervention must be easy
and cheap to avoid. Nudges are not mandates. Putting the fruit in eye
level counts as a nudge. Banning junk food does not.”

(Thaler & Sunstein 2009, s. 6)

En nudge ar alltsa en aspekt som kan paverka manniskors val. For att raknas som en
nudge ska atgarden, enligt denna definition, inte innebara ett férbud eller en stor
ekonomisk konsekvens. Dock har denna definition kritiserats for att vara allt for bred
och vag (Mont et al., 2014, s. 15). Pelle Guldborg Hansen (2013), skaparen av danska
nudging-natverket och det europeiska nudging-natverket, har formulerat en alternativ
definition som forfattaren anser ger en skarpare forklaring av begreppet. Hansens kritik
mot Thalers och Sunsteins definition ar bland annat att den likstaller frihetlig
paternalism med nudging, att definitionen kan tilldta nudgen att vara oavsiktlig samt att
definitionen tillater tillhandahallande av information att fungera som en nudge vilket
Hansen anser att det inte ar. Dessutom skriver Hansen att den lagger for stort fokus pa
ekonomiska incitament da Hansen adven vill addera tid, sociala sanktioner, besvar och sa
vidare. Hansen anvéander, i sin alternativa definition, inte bara teorier fran frihetlig
paternalism utan involverar dven teorier fran beteendeekonomi. Hansen definierar
nudging enligt:

A nudge is a function of .. any attempt at influencing people’s
judgment, choice or behaviour in a predictable way. Nudges are (1)
made possible because of cognitive biases, routines and habits in
individual an social decision-making posing barriers for people to
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perform rationally in their own interests, and (2) work by making use
of those biases, routines and habits as integral parts of such attempts.”

(Hansen 2013, s. 35)

Nudging kan handla om att forandra forutsattningarna for olika val genom exempelvis
standardalternativ, olika slags varningar, forandringar i layout, funktioner i olika miljoer,
uppmarksammande av sociala normer eller inramning av information. Mont et al. (2014,
s. 21) skriver i rapporten Nudging — Ett verktyg fér hdllbara beteenden? att nudging ofta
anvands som ett verktyg for att framja beteende som gynnar individer eller samhallet i
stort. Nudging kan tillampas av beslutsfattare for att oka effektiviteten av olika
styrmedel. Detta kan enligt Mont et al. goras pa tva satt: 1) for att motverka effekterna
av andra aktorers strategier, sasom foretag eller medier, att forséka paverka méanniskors
beteende pa ett icke-6nskvart satt (har namns konsumtion av ohdlsosam mat som ett
exempel) eller 2) att framja beteenden som anses dnskvarda. Vidare understryker Mont
et al. att skillnaden mellan marknadsféring och nudging ar att nudging vill framja
beteende som gynnar individen och samhallet medan marknadsférening vill uppmuntra
beteende som gynnar féretagen (ibid.).

4.2 MANNISKANS TVA TANKESYSTEM

For att forsta grunden till nudging beskriver Thaler och Sunstein tva olika tankesystem
hos oss manniskor: det automatiska systemet och det reflektiva systemet. Det
automatiska systemet ar snabbt, instinktivt och involverar egentligen inte sadant som
vanligen associeras med att tanka (Thaler & Sunstein 2009, s. 21). Det reflektiva
systemet ar mer medvetet och avsiktligt. Forfattarnas skildring av de bada systemens
olikheter syns i tabell 4.1.

Okontrollerat Kontrollerat
Obesvarat Anstrangande
Associativt Deduktivt
Snabbt Langsamt
Omedvetet Medvetet
Invant Regelfdljande

Tabell 4.1. Karaktarsdrag hos det automatiska och det reflektiva tankesystemet (Thaler & Sunstein
2009, s. 22)
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Thaler och Sunstein beskriver dven dessa system som det automatiska systemet ar en
instinktiv reaktion medan det reflektiva systemet ar en medveten tanke. Det
automatiska systemet kan dock tranas upp. Nagot som forst kraver stor moéda och
tankeverksamhet kan efter Ovning ske rent reflexmdssigt. Forfattarna menar att
manniskors beteenden kan forandras och vi kan ldra oss att forandra vart satt att tanka,
reagera och handla. (Thaler & Sunstein 2009, s. 21-24). Mont et al. (2014, s. 16) skriver
att de flesta politiska verktyg amnade for beteendeférandring riktar sig mot det
reflektiva systemet dar manniskan maste bearbeta information och gora rationella val.
Dessa verktyg bygger pa antagandet att bristfallig information eller missriktade
incitament ar skalet till glappet mellan attityd och beteende. Dock finns flera studier
som pekar pa att mer information inte leder till battre beslut och istdllet menar att saker
som vanor och sociala normer ar anledningen till glappet mellan attityd och beteende.
Vidare skriver Mont et al. att de bada tankesystem kan anvéandas for att utmana tanken
om den rationella manniskan. Foérfattarna menar att manniskan inte alltid kan vara
rationella i betydelsen av att maximera sin nytta da manniskans beslut paverkas av andra
faktorer. Som exempel menar forfattarna att vara beslut paverkas av var sjalvkontroll, i
vilket sammanhang beslutet ska fattas eller hur mycket information som maste
processas for att kunna fatta beslutet. | det automatiska systemet finner vi att vi inte
alltid behover andra var uppfattning for att dndra vart beteende. De rutinmassiga,
vanemassiga och intuitiva beteendena som styrs av de automatiska systemet paverkas
inte av information som istallet bearbetas av det reflektiva systemet. | det automatiska
systemet kan istdllet beteendet fordndras pa ett intuitivt satt, dar nyttomaximering
aldrig ar en del av besultet. Darfor ar informationsspridning i sig inte alltid ett effektivt
verktyg (Mont et al., 2014, s. 17).

4.3 NUDGING OCH MANSKLIGT BETEENDE

Thaler och Sunstein beskriver olika forhallandesatt till var omvarld som goér oss “nudge-
able”, det vill sdga att det gor att det ar mojligt att paverka hur manniskor valjer. For att
kunna skapa verkningsfulla nudgar ar det viktigt att forstd vad som paverkar vart
beteende och varfor vi agerar som vi gor. Thaler och Sunstien beskriver olika tumregler
som ar referensmatt vi anvander for att kunna forhalla oss till saker i var omvarld utan
att behova gora en stor tankeanstrangning. Ett exempel ar att ankra och anpassa, det
vill sdga att vi utgar fran nagot som vi vet som exempelvis hur langt det ar mellan
Goteborg och Stockholm och dar efter anpassar detta tal efter det fragan géller, som
exempelvis strackan mellan Géteborg och Uppsala. Detta lamnar utrymme for en nudge.
Genom att ge manniskor en passande referensram kan det leda till att det anpassade
svaret kommer narmare det svaret man vill ha (Thaler & Sunstein 2009, s. 25-26).
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En annan tumregel ar tillgénglighet. Detta speglar vara erfarenheter och upplevelser
som vi kan relatera till sakfragan. Exempelvis tenderar manniskor som upplevt en orkan
eller svar sjukdom att vara oroade for att de ska intriffa igen. Aven tidningsartiklar eller
bekantas upplevelser kan fungera som referensexempel pa samma satt. Denna tumregel
kan anvdandas som en nudge bade for att 6ka eller minska manniskors oro menar Thaler
och Sunstein. Genom att paminna manniskor om situationer som fatt daliga utfall kan
manniskors radslor 6ka. Frambringas istdllet ett positivt utfall av en liknande situation
kan radslorna minska (Thaler & Sunstein 2009, s. 27-28).

En tredje tumregel ar representativitet som handlar om hur vi forhaller oss till nagot eller
nagon genom att forsdka placera in den/det i ett fack eller likstédlla den/det med en
stereotyp vi ar bekant med. Pa samma satt tendera manniskor att leta efter monster i
saker som hander runt omkring dem, daven om de i verkligheten bara handlar om slump
och tillfalligheter. Detta ar alltsa, menar Thaler och Sunstein, tankar i vart automatiska
tankesystem som paverkar hur vi tolkar var omgivning och sedan handlar dar efter
(Thaler & Sunstein 2009, 29-30).

Thaler och Sunstein (2009) ar, liksom Mont et al. (2014), kritiska till tanken om den
rationella manniskan i sin beskrivning av manniskans beteende och menar att manga
olika grenar inom beteendevetenskap kritiserar denna tanke. | litteraturen lyfts en rad
andra manskliga drag som paverkar vart beteende fram. Optimism och évertro ar ett
karaktarsdrag som kan forklara varfor vi utsatter oss for risker, sarskilt vad det géller var
hédlsa da tankar som ”“det hander aldrig mig” ar vanliga. Denna 6vertro kan hindra oss
fran att ta beslut som ar forebyggande eller vettiga, men en nudge kan hjalpa folk att
minnas daliga utfall (Thaler & Sunstein 2009, s. 34). Ett annat karaktdrsdrag ar att
manniskor generellt hatar att férlora saker. Att forlora nagot goér oss dubbelt som
olyckliga som lyckan att fa nagonting. Radslan att forlora nagot kan saledes hindra oss
fran att gora forandringar, dven om forandringen ar for vart eget basta. Ett tredje
karaktarsdrag ar var ovilja till féréndring, vi handlar och agerar hellre som vi ar vana trots
att en férandring kan vara gynnsam. Darfor ar standardalternativ ett ypperligt tillfalle
att skapa kraftfulla nudgar eftersom manniskor sallan gor ett aktivt val eller gar ifran
detta alternativ. Ett fjarde karaktarsdrag ar inramning, det vill sdga att manniskor
tenderar att paverkas mycket av vilket sammanhang information delges i. Exempelvis
kan upplysningen att utan energibesparingsmetoder forlorar man 3000 kronor om aret
fa oss att agera betydligt mer dn om upplysningen istdllet varit att
energibesparingsmetoder sparar 3000 kronor om aret. Sjalva framstéllningen satter
alltsa informationen i ett sammanhang som triggar oss att agera om den formuleras pa
ratt satt (Thaler & Sunstein 2009, s. 36-40, Mont et al., 2014, s.18).

Vi manniskor ar sociala varelser och blir darfoér standigt nudgade av andra manniskor.
Saledes kan just sociala influenser vara ett effektivt satt att nudga pa. Thaler och
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Sunstein framhaver, i likhet med Keizer och Schultz (2013), att information om andra
manniskors beteende ar ett effektivt satt att paverka manniskor. De bada forfattarparen
lyfter aven fram grupptryck som en viktig faktor. Pa sa satt menar Thaler och Sunstein
att valarkitekter kan astadkomma nudgar genom att helt enkelt informera manniskor
om hur andra manniskor beter sig (Thaler & Sunstein 2009, s. 58,71). Dock ar det viktigt
att vara forsiktig. Skulle exempelvis informationen avsléja att ens eget hushalls
elférbrukning ligger under den genomsnittliga elférbrukningen i grannskapet skulle det
kunna leda till att de hushall som forbrukar minst 6kar sin elférbrukning (ibid, s. 74).

4.3.1 HUR KAN NUDGING ANVANDAS?

Nudgar kan vara anvandbara nar det galler val med fordrojda effekter, som exempelvis
bilkérning och klimatférandringar eller att dta ohdlsosam men god mat. Aven vid svarare
och mer komplicerade val, vid val som inte innebadr nagon direkt aterkoppling eller
feedback fran valets konsekvenser samt vid val som gors mer sdllan kan nudging
anvandas (Thaler & Sunstein 2009, s. 84). En stor del av vart beteende ar sadant som vi
inte reflekterar 6ver vilket Mont et al. (2014, s. 19) pekar ut som ett av de framsta
omradena till att anvanda nudging. Detta beteende handlar mer om vanor och rutiner
an att gora aktiva val. Mont et al. menar alltsa att val med |3g delaktighet (eller
begransad medveten Overlaggning) kan paverkas av nudging, men dven val med hog
delaktighet och hog komplexitet (ibid.).

Att paverka attityder och varderingar ingar inte i nudging, men kan vara ett komplement
till forsok att paverka dessa. Mont et al. (2014, s. 20) pekar pa forskning som sager att
vissa nudgingverktyg maste innehalla nagon form av informationsbearbetning och
menar att nudging kanske fungerar bast om det gar i linje med méanniskors ideala val och
varderingar.

Ett annat satt att paverka méanniskors beteende genom nudging ar att ta bort hinder for
ett visst beteende eller forbattra handlingens forutsattningar. Detta har bland annat
gjorts i en studie av Leventhal, Singer och Jones (1965) dar manniskor ombads att infinna
sig pa en viss plats under ett visst tidsspann. Det visade sig att de som gavs en karta till
platsen och blev ombedda att planera in besoket i sin kalender ocksa tog sig till platsen
i betydligt storre utstrackning an de som inte gavs dessa nudgar (Thaler & Sunstein 2009,
s. 77).
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Tabell 4.2 visar en kategorisering av olika styrmedel for att paverka manniskors

beteende.
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Tabell 4.2. Olika styrmedel for att paverka manniskors beteende. Verktygen som raknas till nudging
ar skuggade. Aterskapad fran Mont et al. (2014, s. 24).

De fyra styrmedlen till hoger utgor tillsammans nudging. Mont et al. (2014, s. 24) menar
att nudgingverktygen skiljer sig fran de andra verktygen genom att de baseras pa en mer
nyanserad bild av de manskliga beteendet dan de mer rationella neoklassicistiska
tankarna om manskligt beteende.

Férenkling och inramning och information hjdlper manniskor att battre forsta
sammanhanget informationen presenteras i. Forenklingen kan presentera
informationen pa ett satt som battre passar individen. Verktyget ar sarskilt anvandbart
vad det géller komplexa varor eller tjanster (Mont et al. 2014, s. 25). Férdndringar i den
fysiska milién har visat sig sarskilt effektiva vad géller val som kraver en hog niva av
engagemang som exempelvis inkdp i dagligvarubutik. Den fysiska miljon utgér en
betydande faktor for individers val. Vad galler transport har studier visat att forandringar
i den fysiska miljon kan paverka val av fardmedel (ibid, s. 27). Féréndring i
standardalternativet kan paverka individer mycket da manga helst undviker och skjuter
upp val. Saledes paverkas manniskor av konsekvenserna av standardalternativet eller
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icke-val (ibid, s. 28). Anvéndning av sociala normer har redan uppmarksammats under
rubriken Beteendeférdndring genom att paverka normer. Har lyfts det dock fram som
ett effektivt nudgingverktyg genom att belysa hur andra beter sig eller vad som ar det
moraliskt ratta sattet att agera (ibid, s. 29).

4.4 KRITIKMOT NUDGING

Det finns uppenbara fordelar med nudging, som att det ar kompatibelt med det rddande
ekonomiska systemet samt att forstaelsen for det manskliga beteendet ar grundat pa
empiriska studier istallet for teoretiska modeller. Dessutom kan nudging fa manniskor
att prova pa nya beteenden som i sin tur kan medféra en attitydférandring vilket kan
forandra manniskor vanor och varderingar (Mont et al. 2014, s. 31). Dock finns dven
kritiker till nudging. Somliga menar att det ar ett alltfor mjukt och billigt trick som kan
anviandas av makthavare for att slippa implementera andra, mer kostsamma,
policyinstrument. Andra sdger att de utmaningar samhallet star infor kraver radikal
forandring i maéanniskors attityder och véarderingar som inte kan uppnds utan att
manniskor ar hogst medvetna om forandringen som kravs (Peterson 2014). Dock kan
det vara svart att utforma policys som kan skapa forandringar i hela eller en storre del
av befolkningen. House of Lords (2011, s. 18-19) menar att det dven saknas bevis pa
kostnadseffektivitet och langsiktiga effekter. Johnson et al. (2012) skriver att manniskor
kan reagera olika pa samma nudge och att det darfor ar svart att pa forhand veta vad
resultatet av nudgen kommer att bli. Goodwin (2012) beskriver nudging som
verkningslost och manipulerande. Forfattaren menar att dven om det till viss del bygger
pa paternalism medfor det for stor frihet for att vara effektivt. Dessutom framstar det
faktum att nudging amnar till att fordndra brister i manniskors medvetande som
manipulativt menar Goodwin. Nudging ar enligt forfattaren inte tillrackligt for att
paverka mansklighetens stora problem som ohalsa och klimatférandrandringar. Dock
tillagger Goodwin att det krdavs mer forskning pa amnet. Stoker (2014) menar att
nudging lagger for mycket fokus pa att paverka det automatiska tankesystemet, istéllet
bor forstaelsen av samspelet mellan det automatiska och det reflektiva tankesystemen
Oka da det reflektiva tankesystemet ar viktigt om vi vill att hallbarhetsvarderingar ska
pragla hela vara liv.

4.5 NUDGING OCH TRANSPORTVANOR

Storbritanniens Department for Transport (2011, s. 89) beskriver attityder kopplade till
bilkérning som komplexa dar de huvudsakliga drivkrafterna ar frihet och sjalvstandighet.
Bilen har blivit manniskors standardval menar departementet. Vidare skrivs att insikten
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i kostnaderna for bilresor relaterat till andra fardsatt ar generellt dalig. Persontransport
ar ett av de omraden som potentiellt skulle kunna dra nytta av olika nudgingstrategier
enligt Mont et al. (2014, s. 41). Dels da nudging ar ett verktyg som kan paverka
konsumenters val utan att gora intrang pa konsumenternas suveranitet, men ocksa for
att transport ar ett av de mest miljorelevanta omradena vad det galler konsumtion.
Metcalfe och Dolan (2012) menar att det finns marknadsmisslyckanden inom
transportsektorn som legitimerar att beslutsfattare forsoker sig pa beteendepaverkan.
Dels handlar det om att branslepriserna ar alltfor laga for att tacka upp for effekterna av
koldioxidutslappen. Dels finns missforstand kring bilkérandets faktiska kostnader och
informationsbarriarer som hindrar manniskor att agera rationellt. Mont et al. (2014, s.
58) pekar pa studier som sdger att nudging dnnu inte har testats i stor skala och har
heller inte analyserats systematiskt i transportsammanhang.

Bamberg et al. (2010) skriver om harda och mjuka atgarder for att paverka
transportbeteende dar harda atgarder exemplifieras genom férandringar i den fysiska
miljon, 6kade kostnader for bilister (exempelvis trangselskatt) samt restriktioner mot
bilkérning. Dock menar forfattarna att sadana atgarder inte alltid ar tillrdckliga och kan
dessutom moéta motstand fran allmanheten. Saledes har intresset for mjuka atgarder,
som informationsspridning och férsok till att 6vertyga privatpersoner att byta till mer
hallbara transportsatt, Okat. Sadana atgarder kan ocksa kallas frivilliga
forandringsatgarder, psykologiska och beteendemadssiga strategier eller mobility
management och syftar till forandra manniskors uppfattningar av konsekvenserna av
anvandandet av olika transportalternativ. Hit rdknas dven atgarder fér att uppmuntra
och motivera manniskor att byta resealternativ (Bamberg et al. 2010). Mont et al. (2014,
s. 57) beskriver en stege for niva av ingripande i manniskors transportvanor som gar fran
litet till stort ingripande enligt foljande:

Gor ingenting =2 Ge information = Framja val = Véagleda val genom
att dndra standardalternativet = Véagleda val genom incitament >
Vagleda val genom disincitament = Begransa val = Eliminera val

| denna stege skulle nudging befinna sig bland de mittersta alternativen. Mont et al.
(2014, s. 57) menar att dessa verktyg ofta anvands i sa kallade styrmedelspaket.
Styrmedelspaket bestar oftast av flera olika verktyg som exempelvis
informationsspridning, utformning av infrastruktur och fysisk milj6, teknik for att 6ka
trafiksdkerhet och miljdanpassade kdrvanor och sa vidare. Nudging skulle alltsa kunna
vara ett kompletterande verktyg till andra atgarder. Att utforma kombinationer av
policys ses som en viktig faktor for en framgangsrik transportpolitik, menar forfattarna.
De basta l6sningarna skapas oftast av flera atgarder som fungerar synergistiskt (Mont et
al. 2014, s. 60). Avineri (2012) anser ocksa att nudging fungerar bast som en forstarkning
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av storre reformer for att andra transportvanor, det vill sdga att nudging inte bor ersatta
andra verktyg utan forbattra effekten av dem.

Department for Transport (2011, s. 44) skriver att en viktig framgangsfaktor for att
paverka manniskors transportvanor &r att anpassa atgarder efter de lokala
forhallandena. Saledes menar forfattarna att det inte finns nagra universella 16sningar
utan problemen maste studeras pa plats for att finna l[amplig malgrupp och atgard.
Nudging skulle dock kunna bidra till att paverka manniskors transportvanor genom att
andra manniskors syn pa miljé och konsekvenserna som féljer olika resalternativ, men
ocksa att uppmuntra och motivera manniskor att byta till mer hallbara resalternativ. En
strategi ar att forsoka na och paverka manniskor som befinner sig i en forandringsfas i
livet. Detta har tidigare beskrivits av Kldckner och Verplanken (2013) 2 som ett effektivt
satt att paverka manniskors vanor.
Mont et al. (2014, s. 59) skriver att
vid sadana tillfallen kan verktyg som
informationsinramning  for  att
framhava mer hallbara
transportalternativ vara effektiva.
Andra faktorer som framhalls av
forfattarna ar tillgang till hallbara
transportalternativ och
forandringar i den fysiska miljon
som underlattar anvandningen av
hallbara transporter. Som exempel
namner forfattarna hur utbudet av
och mojligheter for lastcyklar (eller
sa kallade cargo bikes) har Okat i
Malmo  vilket mojliggjort att
anvanda dessa till sadant som bilen
klarade overlagset bast forr. | figur

4.3 syns en bild pa
lastcykelparkering i Malmo.

Figur 4.3. Cykelparkering vi Malmo centralstation. Plats
for vanliga cyklar och for lastcyklar. Foto: Sara Linder

Att anvanda olika feedback- och aterkopplingsverktyg for manniskors transportvanor i
form av smartphone appar kan vara ett annat effektivt satt att paverka beteende. Dessa

2 Kléckner och Verplanken pekar pa studier som har visat att manniskor som befinner sig i en férandra
livssituation som flytt eller byte av arbetsplats 4r mer mottagliga for beteende paverkan, se sida 13

24



ger vanligtvis feedback i form av halsorelaterad information men kan ocksa spela pa
sociala normer genom att tillata att brukarna delar med sig av sitt beteende, eller lata
brukarna satta personliga mal3 for antal steg eller strackor de ska klara av (Mont et al
2014, s. 60). Ett exempel ar en studie av Zhu et al. (2015) dar smartphone appen stod i
centrum. En app skapades for att paverka anstdllda och studenter vid Stanford
University i USA att
Board [N =1 ENEN Bronze ® inte resa med bil vid
® ® rusningstrafik.

Istallet

uppmuntrades  att

Balance
4148 Points

aka vid andra tider
pa dygnet eller att
vdlja ett mer hallbart
fardsatt. Deltagarna

fick poang for sin
beteendeférandring

som de sedan kunde
anvanda i en
mobilspelsapp  (Se
figur  4.4). Den
fungerade som ett

. e . . lotteri dar deltagarna
Figur 4.4. Bild pa podngspelet som skapades till studien av Zhu et al. )
(2015, s. 6) kunde vinna pengar?®.

Studien visade att en
stor del av deltagarna valde att resa vid de rekommenderade tidpunkterna och att en
del dven borjade cykla och ga mer @n innan.

Aven den fysiska miljon i form av placering av bilparkeringsplatser och cykelstall kan
medfoéra starka budskap, exempelvis hur dessa placeras i forhallande till entréer. Mont
et al (2014, s. 60) menar att om cykelparkering placerades narmast entrén foljt av
samakningsmotesplats, darefter elfordon och langst bort parkering for vanliga bilar
skulle det medfora en tydlig signal for vilket fardsatt som infrastrukturen stodjer.

3 Abrahamse och Matthies (2013) menar att manniskor &r maldrivna varelser som motiveras av att stiava
efter mal. Se sida 12.

4 Appen tillat dven deltagarna att jamfora sina resvanor med varandra for att pd s satt utnyttja vikten
av sociala normer. Att sociala normer och andra manniskors beteende kan paverka hur individer handlar
har belysts av flera forfattare. Se sidorna 11 och 19.
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Avineri (2009) ger exempel pa hur inramning av information och standardalternativ kan
anvandas i reseplanerare pa natet. Forfattaren menar att om hallbara resalternativ
framstar som standarvalet kan det paverka hur manniskor valjer att resa, exempelvis om
den forsta resvag som presenteras ar med kollektivtrafik. Avineri (2009) lyfter aven fram
tre olika satt att delge information om restiden, se figur 4.5. Forfattaren menar att detta
paverkar manniskor och spelar pa var ovilja till forlust®, har i form av tid. Saledes skulle
de tredje alternativet mest framgangsrikt kunna paverka manniskor att vélja cykeln.

o Commuting by car: 25 minutes

Cycle-commuting: 20 minutes

Commuting by car: 25 minutes

Cycle-commuting: you will save five minutes on your Efeun:sj'pé
journey hur
information i
. . reseplanerare
Cycle-commuting: 20 minutes kan delges.
Commuting by car: your journey will take you 5 Kalla: Avineri
2009, s. 29

minutes longer

Statens Energimyndighet slappte 2015 handboken Pdaverka nyinflyttades resvanor — En
handbok om informationsprojekt fér nyinflyttade. Handboken tar avstamp i forskning
som sager att det &r lattare att paverka manniskor som precis har flyttat samt att
nyinflyttade som far prova pa kollektivtrafik gratis tillsammans med information om
hallbart resande har storre tendens att fortsatta aka kollektivt, oberoende av hur deras
resvanor sag ut tidigare. En sammanfattning av handboken finns i figur 4.6. Av de
insatser som foreslas i handboken kan en del klassas som nudginginsatser da det ramar
in information och férsoker frambringa hallbara fardsatt som standardalternativ for de
nyinflyttade.

5 Att manniskor fruktar forlust mer dn vad vi virdesitter vinster ir ett drag i det mianskliga beteendet
som dven beskrivs av andra forfattare. Se sida 19.
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PAVERKA NYINFLYTTADES RESVANOR

Handboken riktar sig till bland annat till kommunalanstallda och syftar till att uppmuntra och
instruera kommuner om hur de kan arbeta med resebeteendepaverkan, specifikt inriktat pa
nyinflyttade.

Handboken poangterar vikten av att definiera och avgransa en malgrupp samt att vardera
forutsattningarna for hallbart resande for malgruppen. Detta da informationen blir mer
effektfull om den skraddarsys for den specifika malgruppen. Vidare skrivs att information ger
storst effekt ihop med infrastrukturatgarder och ekonomiska incitament samt att sma
kommuner kan ha svart att genomfora dessa projekt pa egen hand. Istallet rekommenderas
att kampanjerna samordnas mellan flera kommuner inom exempelvis region eller
kommunalférbund. | handboken skrivs dven att det &r viktigt att satta upp mal for projektet
samt att skriva en projektplan.

Enligt handboken kan insatser goras pa olika satt; genom brevutskick, via telefonkontakt eller
med hembesok. Som forslag pa vad informationspaket kan innehalla ges bland annat
cykelkarta, kollektivtrafikstidtabeller, uppmuntrandepresenter exempelvis reflexer eller
sadelskydd, gratis kollektivtrafikkort samt broschyrer som informerar om bilpooler,
hemkdorning av varor eller dylikt.

Figur 4.6. Sammanfattning av handboken Pdverka nyinflyttades resvanor — En handbok om
informationsprojekt for nyinflyttade. Kélla: Statens Energimyndighet 2015.

| figuren nedan presenterar Mont et al. (2014) en tabell (tabell 4.7) 6ver nudgingverktyg
som kan paverka transportvanor. Mont et al. (2014, s. 62-63) understryker att det
fortfarande krdavs mer forskning pa nudgingverktygs effekt pa manniskors
transportvanor, men att studier har visat ar att liknande atgarder fungerar bast i
kombination med andra verktyg i sa kallade styrmedelspaket. Olika personer kan
reagera olika pa samma nudge da manniskors beteendemonster ar komplexa och
paverkas av manga olika faktorer.
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Férenkling och inramning
av information

Mindre belamrad
gatumiljé med tydligare
information, kartor och
annan utformning for att
uppmuntra till cykling och
gang, cykeltraning, stod
for personliga resplaner,
forenklad information om
bilars bransleférbrukning

Genomsnittlig minskning
med 19 % av CO2-
utslappen bland tio
aterkopplingsprogram for
resor och i vissa fall 35 %

Australienska studier visar
pa en 10 % minskning av
bilanvandning vid
personliga resplaner

Férdndring i den fysiska
miljén

Planering for vag- och
korfalt, stadsplanering

Effektiva som infrastruktur
och systematiska l6sningar

Féréindringar i
standardalternativet

Auto-pilotfunktioner i
bilar, vagplanering,
hjalmtvang

Effektiva eller dynamiska
fartgranser har minskat
fortkorning i Linkoping
fran 70 % till 17 %

Anvdndning av sociala
normer

Program for att registrera
resor och gang for vilka
sociala normer och sociala
nat spelar roll

Smartphone appar som
registrerar fysiska aktivitet

Blandade bud angaende
effektivitet och lag
validitet pga. sma urval.
En studie visade en 6kning
med 64 % av gaende
under en viss period.

Tabell 4.7. Olika nudgingverktyg med exempel pa atgarder samt en redogorelse for dess effektivitet.
Aterskapad fran Mont et al. (2014, s. 58).
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5. METOD

Syftet med studien var att undersdka begreppet nudging samt satta deti en mer praktisk
och lokal kontext. Studien genomférdes med en kvalitativ forskningsstrategi i tre
fallstudier. Detta gjordes delvis for att det skapar modjligheter att diskutera
transportbeteendepaverkan och nudging med yrkesverksamma och delvis for att
fallstudierna 6ppnar for att fa reda pa hur kommunerna arbetar med beteendepaverkan
utifran sina specifika forutsattningar. Storbritanniens Department for Transport (2011,
s. 44) menar att atgarder for att paverka resvanor maste goras platsspecifika eftersom
att olika kommuner och platser har olika férutsattningar och problem. Insamling av
material har gjorts framst genom intervjuer med anstallda i de respektive kommunerna.
Resultatet av intervjuerna har sedan fatt kompletterats med andra kallor for att
exempelvis beskriva specifika projekt som kommunen ingar i och befintligt trafiksystem.

5.1 FORSKNINGSSTRATEGI OCH FORHALLNINGSSATT

Bryman (2011, s. 40) menar att den kvalitativa forskningen inriktar sig mer pa ord till
skillnad fran den kvantitativa forskningen som kretsar mer kring siffror. Det vill sdga att
den kvalitativa forskningen lagger storre fokus pa uppfattningar och tolkningar av den
sociala verkligheten medan den kvantitativa forskningen betonar kvantifiering vad det
galler data och analys. Denna studie syftar till att undersoka hur olika kommuner arbetar
med beteendepaverkan genom intervjuer som ska belysa kommunernas syn pa
beteendepaverkan och metoder for detta. Saledes genomfordes studien med en
kvalitativ forskningsstrategi eftersom den dmnar att skapa djupare forstaelse for ett
samhallsfenomen i en specifik kontext. Alternativet skulle kunna ha varit att gora en
kvantitativ studie i form av en enkatundersékning som skickas till flera kommuner. Dock
skulle det forsvara mojligheten att stalla foljdfragor till svaren och ga djupare in pa
anledningen till att respondenterna svarar som de gor. Dessutom blir det svarare att
satta svaren i en djupare kontext i from av fysisk miljo, demografi och radande
forhallanden. Den metod som valts till studien kommer saledes enbart aterspegla hur
forhallandena ser ut i de studerade kommunerna. Larsen (2009, s. 27) skriver att
fordelarna med kvalitativa forskningsmetoder ar att de ger battre majligheter till att
skapa en helhetsforstaelse for ett fenomen jamfort med kvantitativa metoder. Vidare
skriver Bryman (2011) att uppfattningar och forstaelse inte gar att mata i siffror. Att
genomfora studien med en kvantifierande strategi hade inte gett samma mojligheter att
undersoka kommunernas syn pa nudging som verktyg eller djupare beskriva
kommunernas arbete med beteendepaverkan.
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Bryman (2011, s. 366) menar att forskare inom kvalitativ forskning ofta foredrar att inte
ha en i forvag utformad bild av den sociala verkligheten. Pa sa satt kan forskaren istéllet
se situationen ur deltagarnas synvinkel. For att inte begransa studiens referensramar
tenderar darfor kvalitativ forskning att formulera mer generella och inte specifika
fragestallningar. Pa sa satt stravar forskningen efter att inte inskrdanka eller begransa
undersokningen dar en vanlig metod ar mindre strukturerade intervjuer. En annan
fordel som Bryman (2011) lyfter fram ar att detta angreppssatt medfor en flexibilitet till
studien da forskaren tillats att anpassa fragestallningen och inriktningen under studiens
gang. Denna flexibilitet ansags vara fordelaktig i denna studie da det gav mojlighet att
forandra studiens fragestallning beroende pa vilka insikter som uppkom om
kommunerna och om begreppet nudging under studiens gang.

Hur en studie kopplar samman teori och empiri brukar ofta delas in i induktion eller
deduktion. Jacobsen (2007, s. 49) beskriver ett induktivt forhallningssatt som en 6ppen
datainsamling dar forskaren forsoker styra insamlingen sa lite som maijligt, det vill sdga
att studien gar fran empiri till teori. Detta forhallningssatt ar oftast typiskt for kvalitativa
studier. Ett deduktivt forhallningssatt beskriver Jacobsen (2007, s. 53) som en studie
som gar fran teori till empiri. | en sadan studie definieras, med utgangspunkt fran
teoretiska antaganden, pa férhand vad det ar relevant att soka information om samt var
denna information gar att finna. Detta forhallningssatt forknippas vanligen med
kvantitativa studier. | denna studie har relevant teori kring beteendepaverkan och
nudging tagits fram vilket sedan har legat till grund for intervjuerna med kommunerna.
Darefter har fallstudier gjorts, dar utrymme for flexibilitet och 6ppenhet har lamnats i
intervjufragorna, for att se hur kommuner arbetar med beteendepaverkan i
verkligheten. Slutligen har kopplingar mellan teori och empiri undersokts. Pa sa satt kan
sagas att studien utgar fran bade ett deduktivt och ett induktivt férhallningssatt. Bryman
(2011, s. 29) framhaller att forhallningssadtten bor uppfattas mer som tendenser och inte
som en entydig distinktion som alltid galler.

Studien har dven ett hermeneutiskt forhallningssatt. Thurén (2007, s. 94) skriver att
hermeneutik gar ut pa att inte bara begripa utan ocksa att forsta. Pa sa satt bygger
hermeneutiken inte bara pa empiri och logik utan ocksa inkdnnande. Vidare menar
Thurén (2007) att hermeneutisk tolkning ar viktig for att forsta manniskor, manniskors
handlingar och resultatet av dessa.

5.2 FALLSTUDIE SOM FORSKNINGSDESIGN

Bryman (2011, s. 74-76) skriver att en fallstudie visar pa den komplexitet och specifika
natur som det specifika fallet uppvisar. Fallet ar vanligen kopplat till en viss plats eller
lokal, till exempel en organisation eller ett litet samhalle. Vidare skriver forfattaren att
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det som skiljer fallstudier fran andra tillvdgagangssatt ar att forskaren ofta ar intresserad
av att belysa unika drag hos ett specifikt fall. Da atgarder for beteendepaverkan bor vara
platsspecifika och bundna till platsens specifika kontext stammer Brymans beskrivning
av fallstudier val 6verens med studiens syfte. Bryman (2011, s. 77) beskriver dven olika
typer av fallstudier dar, det forfattaren kallar for exemplifierande fall, stammer 6verens
med syftet i denna studie. Det exemplifierande fallet beskriver forfattaren som ett fall
dar malet ar att fanga och beskriva de villkor och omstandigheter som en vanlig situation
uppvisar. Ett exemplifierande fall véljs ofta ut pa premissen att det utgor en passande
kontext for vissa forskningsfragor som ska besvaras, inte for att de ar extrema eller
ovanliga pa nagot satt.

Da denna studie utgar fran mer an en fallstudie gor att studien antar designformen
flerfallstudie. En sadan studie mojliggor for forskaren att gora jamforelser mellan de
olika fallen och dven beskriva gemensamma och sarskiljande faktorer som paverkar det
fenomen som studeras (Bryman 2011, s. 82). Dock havdar en del forskare att
flerfallstudier gora att forskaren glommer att fokusera pa fallens specifika kontext om
for stort fokus hamnar pa sjalva jamforelsen mellan fallen (ibid, s. 83).

| sin artikel Five misunderstandings about case study research skriver Flyvbjerg (2006)
om mojligheter och begransningar med fallstudier som metod inom samhallsvetenskap.
Flyvbjerg (2006) anser att manskligt beteende inte fullt kan forstas genom enbart
teoretisk kunskap. Arbetet med fallstudier ger forskaren direkt respons fran
respondenter och en mer direkt kontakt. Forskning utan direkt anknytning till
studieobjektet kan ga miste om insikter en fallstudie kan ge menar forfattaren. Att gora
fallstudier tillater saledes studien att komma i direkt kontakt med personer som arbetar
med transportplanering. Det tillater studien ocksa att undersoka ett praktiskt fordjupat
perspektiv av de teorier och exempel som presenterats i foregaende kapitel.

En kritik mot fallstudier ar att forskaren tenderar att vélja fall som kommer att gynna
deras egen forskning, Flyvbjerg (2006) menar att detta ar ett problem inom all typ av
forskning. En annan kritik ar resultaten inte kan generaliseras och ar subjektiva da de
ger for stor mojlighet for forskarens egna tolkningar och skadar pa sa satt studiens
validitet. Flyvbjerg (2006) menar dock att det inte finns nagra generella och teorier som
kan |l6sgoras fran sin kontext inom samhallsvetenskapen. Flyvbjerg (2006) anser att for
stora antaganden inte ska goras fran fallstudier, istallet ska studierna lamnas 6ppna sa
att olika sanningar kan finnas i dess resultat. Pa sa satt bor resultaten redovisas med stor
detaljrikedom. Att ha fallstudier som forskningsdesign gynnar studien da det inte fanns
nagot forvantat resultat av studien. Mycket fokus har ocksa lagts pa att beskriva
kommunernas specifika kontext for att ge studien hogre trovardighet.

Fallstudierna har gjorts som ett nedslag i kommunen dar och da. Det vill sdga att det inte
har avgransats till ndgon viss tidsperiod eller plats i kommunen. Istdllet har
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respondenten fatt styra denna avgransning som dels har kommit ur hur lange personen
har haft den aktuella tjansten och dels vilka projekt i kommunen som dar och da var
mest aktuella for studiens fragestallning. Anledningen till detta val ar att det ar just den
yrkesverksamma respondenten som maste ses som experten i dessa fall. En alternativ
metod till studien hade varit att inte Iata respondenten rada 6ver vad om som skulle
lyftas fram i fallstudien. Istdllet kunde jag ha studerat kommunens hemsida eller annan
informationskélla om kommunens verksamhet och utifran det vilja vilka delar av
verksamheten som borde belysas. Dock maste jag da forlita mig pa att den information
som finns tillganglig ar komplett samt att samtliga kommuner redovisat sadan
information pa ett lika utforligt satt, vilket kandes mycket osakert.

5.2.1 INTERVJUER

Datainsamlingen har framst gjorts genom semistrukturerade intervjuer. May (2011, s.
162) definierar detta som intervjuer dar fragorna ar strukturerade men att intervjuaren
har friheten att séka klargéranden och férdjupningar av svaren. Semistrukturerade
intervjuer registrerar kvalitativ information och tilldter intervjuaren att ga in i en
intimare dialog med respondenten. Férdelarna med semistrukturerade intervjuer ar att
de gor det lattare for respondenten att besvara fragorna med sina egna ord jamfoért med
strukturerade intervjuer. Samtidigt ar resultatet av intervjun lattare att jamféra med
andra respondenter dan om intervjun var helt 6ppen. Framsta anledningen till att
intervjuerna var semistrukturerade och inte ostrukturerade var for att kunna finna
nagon form av likhet i resultaten mellan de olika fallstudierna. Bryman (2011, s. 415)
betonar dock att i bada dessa uppldagg ar intervjuprocessen flexibel vilket gor att
intervjun latt kan anpassas efter det som respondenten valjer att lyfta fram.

Larsen (2009, s. 27) menar att kvalitativa intervjuer underlattar en sdkerhetsstallning av
studiens validitet da eventuella missférstand mellan respondent och intervjuare kan
redas ut. Dessutom kan forskaren observera respondenten under sjadlva intervjutillfallet
vilket kan underlatta forskarens tolkning av svaren. May (2011, s. 189) lyfter ocksa fram
en del nackdelar med intervju som metod. Dels menar forfattaren att den information
som lyfts fram i intervjun kan vara felaktig. For att forsdoka kringga det problemet
tillfragades respondenterna om deras namn fick anvdandas i studien. Pa sa satt kan
tankas att respondenterna bara uppger sadan information som de vet stammer da
felaktigheter kan harledas tillbaka till dem. Dessutom fick respondenterna méjlighet att
lasa igenom och godkdnna materialet i studien. Vidare skriver May (2011) att
respondenten kan ge en korrekt bild av sin egen upplevelse men att det kan finnas
omstandigheter kring dem som de inte var medvetna om. | viss man kan detta sagas ha
undvikits i denna studie genom att gora ytterligare informationsinsamling av viktiga
projekt och dylikt efter att intervjun hade genomforts. Dock bor ocksa studiens
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avgransning till enbart tjdnstemannaperspektiv har tas i atanke da intervjuer med
medborgare eller politiker kunde fatt ett annat resultat.

Infér intervjuerna fick respondenterna ta del av ett kortare material® dar begreppet
nudging beskrevs samt hur nudgingverktyg kan anvandas for att paverka resebeteende.
Detta gjordes da nudging ar ett relativt nytt begrepp som de flesta inte ar bekanta med.
Genom materialet fick respondenterna mojlighet att satta sig in i begreppet vilket ocksa
O0kade mojligheterna att diskutera nudging pa ett givande satt under intervjuerna. Tva
av intervjuerna genomfordes pa plats i kommunen dar respondenten sjalv bokade ett
motesrum for intervjutillfallet. Med respondentens tillatelse spelades dessa intervjuer
in med mobiltelefon. Den tredje intervjun gjordes per telefon da denna respondent
foredrog det. Denna intervju spelades ocksa in med respondentens tillatelse. Idealet
hade kanske varit att gora alla intervjuer pa plats i kommunen for att skapa likadana
forutsattningar for intervju tillfallena. Dock blev intrycket att denna skillnad inte
paverkade resultatet och att telefonintervjun inte skiljer sig markant fran de andra
intervjuerna.

Anledningen till att intervjuerna spelades in var att det underlattade sammanstallningen
av resultatet och moijliggjorde aven citationer. Det tillat ocksd intervjuaren att
koncentrera sig helt och fullt pa vad respondenten sa vilket 6kade mojligheterna till att
stalla givande foljdfragor. Inspelningen tillat dven intervjuaren att ateruppleva intervjun
igen genom att hora tonfall och andra nyanser i intervjun. Ett alternativ hade varit att
istallet anteckna vid intervjutillfallet. Det kan gora att respondenten kanner sig fri att
tala mer fritt. En inspelning kan riskera att respondenten blir mer sluten. Avvagningen
har blev att fordelarna med inspelning 6vervagde fordelarna med att anteckna.
Intervjuerna varade mellan 40 och 70 minuter mycket beroende pa hur utforlig
respondenten var i sina beskrivningar av projekten i kommunen.

Den intervjuguide’ som togs fram till intervjuerna bestod av en blandning mellan
specifika fragor och mer 6ppna fragor dar utrymme lamnades for foljdfragor beroende
pa hur respondenten svarade. Eftersom min forforstdelse och tidigare kunskap om
kommunernas arbetssatt var begransad, men skiljde sig ocksa nagot mellan de olika
kommunerna, forsoktes fragorna hallas sa Oppna som mojligt for att forma
respondenterna att tala fritt. Pa sa satt minskades risken att missa viktiga aspekter av
respondenternas synsatt och kommunernas arbete.

6Se bilaga 1
7 Se bilaga 2
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5.3 VAL AV KOMMUNER

De kommuner som har studeras har framst valts for att de har visat intresse for studien
och ar intresserade av hallbara transporter. Kommunerna valdes efter tips fran
Trafikverket och organisationen A win win world (som bland annat startat ett svensk
nudgingnatverk). Trafikverket och A winwin world har olika typer av samarbeten med
dessa kommuner som ror hallbara transporter. De kommuner som har studerats ar
Kungdlv kommun, Ale kommun och Sollentuna kommun. Sakerligen finns ett flertal
andra kommuner som ocksa skulle ha varit relevanta for studien men efter diskussion
med Trafikverket saval som A winwin world gjordes valet att fokusera pa dessa tre da
de hade intressant gemensamma namnare. Gemensamt fér kommunerna ar att de alla
ligger i anknytning till en storstad och att majoriteten av invanarna pendlar till arbete i
en annan kommun. Pa sa satt ar hallbara transporter och metoder for detta intressant
for de studerade kommunerna. Kommunerna har dock demografiska skillnader, dven
om Kungdlv kommun och Ale kommun ter sig mer lika. Alternativt kunde kommuner
som skiljer sig annu mer i storlek och geografisk placering ha studerats. Storleken ansags
dock passande med tanke pa studiens tidsspann. Att de studerade kommunerna var
nagot likartade visade sig mindre relevant da arbetssatt och forutsattningar anda skiljde
sig mellan kommunerna. Nedan féljer en kortare beskrivning av varje kommun.

5.3.1 KUNGALV KOMMUN

Kungélvs kommun ar beldget i Vastra Gotalands lan, knappt en mil norr om Goéteborg.
Kommunen hade i slutet av 2014 en befolkningsmangd pa 42 334 invanare, en yta pa
362,45 km? en befolkningstathet pa 116,8 invanare/km? (SCB 2015). Centralorten &r
Kungdlv men i kommunen finns dven ett flertal mindre orter. Kungadlv kommun
definieras av SKL (Sveriges kommuner och landsting) som en forortskommun till en
storstad dar 56 procent av befolkningen pendlar till Goteborg (SKL 2011). Kungalv ingar
i kommunalférbundet Goteborgsregionens kommunalférbund (GR) som bestar av 13
kommuner i Goéteborgsomradet. GR verkar for regionalt samarbete dar idé- och
erfarenhetsutbyte kan ske (GR 2015a). Figur 5.1 visar en karta 6ver Kungalv kommun.

5.3.2 ALE KOMMUN

Ale kommun ligger i Vastra Gotalands lan, strax norddst om Goteborg. | slutet av 2014
hade kommunen en befolkningsmangd pa 28 423 invanare, en yta pa 317,01 km? och en
befolkningstathet p& 89,7 invdnare/km? (SCB 2015). Ale kommun definieras av SKL som
en forortskommun till storstad dar 68 procent av befolkning pendlar till Goteborg (SKL
2011). Ale kommun ingar liksom Kungalv kommun i GR.
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5.3.3 SOLLENTUNA KOMMUN

Sollentuna kommun ligger norr om Stockholm i Stockholms lan. | slutet av 2014 hade
kommunen en befolkningsmangd pa 69 325 invanare, en yta pa 52,62 km? och en
befolkningstathet pa 1317,5 invanare/km? (SCB 2015). Sollentuna kommun har en
betydligt hogre befolkningstathet jamfort med Ale kommun och Kungadlv kommun.
Kommunen definieras av SKL som en férortskommun till storstad dar 75 procent av
befolkningen pendlar till Stockholm (SKL 2011).

5.4 VAL AV RESPONDENTER

Kvale och Brinkmann (2007, s. 129) skriver att antalet ndodvandiga intervjupersoner
beror pa undersokningens syfte. Forfattarna menar att kvalitativa intervjustudier
tenderar att ha antingen for fa eller for manga intervjupersoner. For fa leder till att
resultatet blir svart att generalisera och omajligt att prova hypoteser mot. Ar antalet for
stort gar det inte att géra ndgra mer ingaende tolkningar av intervjuerna. | denna studie
ar syftet inte att gbra nagra generaliseringar eller préva nagra hypoteser utan istallet
exemplifiera synsatt och arbetssatt i kommunen. Saledes har bara ett fatal intervjuer
genomforts for att istdllet fokusera mer pa kontext och noggrann forberedelse infor
intervjuerna. Hade fler respondenter intervjuats i varje kommun skulle det mojligtvis
kunna lyfta fram fler exempel pa hur kommunen tidigare arbetat med
transportbeteendepaverkan och kanske andra synsatt pa nudging som verktyg. Dock
hade det inte tillfort mycket nytt till studiens resultat da syftet med fallstudierna ar att
exemplifiera hur kommuner kan arbeta med dessa fragor, inte att analysera
synsatt/diskurser eller dra slutsatser pa nagon generell niva. Darfér gjordes en
avvagning mellan kvalitet och kvantitet dar tidsaspekten dven var viktig och valet blev
att fokusera pa fa respondenter. En valdigt viktig del av fallstudierna utgoérs av
kommunernas forutsattningar vilket inte paverkas av antalet respondenter i studien.

| studien anvdndes vad Larsen (2009, s. 77) kallar for ett icke-sannolikhetsurval vilket
forfattaren menar bor anvandas vid studier som syftar till att uppna mesta mdjliga
kunskap inom ett visst omrade. Av Trafikverket och organisationen A win win world
rekommenderades kontaktpersoner pa kommunerna som skulle kunna vara relevanta
for studien. Dessa kontaktades forst via mail och sedan per telefon dar en kortare
forklaring av studien gavs. Darefter hanvisade personerna antingen till ndgon annan som
var mer insatt i amnet eller sa kunde tid for intervju bokas. Detta kallar Larsen (2009) for
snobollsmetoden, det vill sdga att forskaren kontakter personer som kan vara relevanta
eller som kan rekommendera passande personer som i sin tur kan ge tips om
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intervjuobjekt. Pa sa satt har de personer som intervjuades valts pa rekommendationer
av de som ar insatta i amnet och organisationerna vilket bor héja studiens trovardighet.

| Kungadlv kommun intervjuades den 30 mars 2015 Sophie Idermark Hansson som har
yrkestiteln kollektivtrafiksamordnare med hallbart resande. | Ale kommun intervjuades
den 10 april 2015 Ivana Markovic som ar Oversiktsplanerare och planarkitekt. |
Sollentuna kommun intervjuades den 7 april 2015 Malin Médller som ar miljé- och
klimatstrateg. Vidare skriver Larsen (2009, s. 78) att dessa urval inte gar att generalisera
da de personer som viljs ut till studien inte ar representativa for hela populationen.
Hade en annan person pa kommunerna intervjuats kanske resultatet blivit annorlunda.
Dock bor urvalsprocessen gett forutsattningar att fa intervjua den person pa kommunen
som ar mest insatt i amnet. Det bor ocksa tillaggas att respondenterna intervjuades i
rollen som tjansteman vilket gor att mycket av det som sades var sadant som géllde den
kommunala verksamheten som helhet, dven om en del fragor ocksa berérde
respondenternas personliga asikter.

5.5 ANALYS OCH TOLKNING AV DATA

Da ramaterialet skulle bearbetas och analyseras var ambitionen att géra detta med ett
sa Oppet sinne som majligt. Detta for att forsoka att undvika subjektiva varderingar av
materialet. Intervjumaterialet transkriberades sedan i sin helhet. Kvale och Brinkmann
(2009, s. 196) skriver att hur mycket av intervjun som ska skrivas ut bland annat beror
pa syftet med undersékningen och tillgang pa tid. Eftersom att intervjumaterialet utgjort
studiens huvudsakliga data och att nastan allt som sades var av intresse for studien
ansags det nédvandigt att skriva ut hela intervjuerna. Aven om detta var tidskrdvande
var det ocksa nodvandigt. Dock Oversattes intervjuerna till skriftsprak vid
transkriberingen da de talsprakliga formuleringarna oftast inte var relevanta for studien.
Vid direkt citation beholls respondentens exakta formulering och intervjuerna skrevs i
ovrigt ned ordagrant i den man som ansags tillrackligt. Detta kan ses som nagot riskabelt
ur ett tolkningsperspektiv men eftersom att respondenterna intervjuades i sin roll som
tjansteman och inte som privatperson var de specifika formuleringarna inte lika
relevanta. Vid de tillfallen respondenten hanvisade till kommunens hemsida eller andra
informationskallor for att fa mer information om projekt och dylikt séktes informationen
upp efter respondentens inradan. Denna information fungerade sedan som en
fordjupning av det som respondenten berattade vi intervjutillfallet.

Ramaterialet fran intervjuerna kodades genom att den transkriberade texten brots ned
i mindre delar som sedan kunde bendmnas i enlighet om vad texten handlade om. Da
intervjufragorna baserades pa studiens fragestdllning samt att intervjuerna var
semistrukturerade hittades vid kodningen av materialet passande kategorier for
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samtliga intervjuer eftersom de féljde ungefar samma uppldagg. Kodning och
kategorisering av materialet gjordes genom att satta alla textdelar under en generell
kategori, exempelvis om det var en personlig asikt eller en mer objektiv fakta samt om
det rorde sig om en atgard som genomfoérts i kommunen eller om det var ett problem
som fanns inom kommunen. Pa sa satt skapades en logisk struktur i texten. Resultatet
av fallstudierna sattes i separata avsnitt sa att resultatet fran kommunerna presenteras
var och en for sig. Efter 6vervagande avgjordes att det skulle ge lasare battre mojligheter
att forsta de olika kommunernas situation och arbetssatt an om resultatet fran
kommunerna skulle ha presenterat i ett och samma avsnitt.

Materialet kategoriserades slutligen i enlighet med studiens fragestallningar. Detta
skapade dels en tydlighet i kommunernas situation och forutsattningar och dels battre
mojligheter att jamfora de olika kommunerna. Kategorierna, som ocksa blev rubrikerna
for resultatet, faststdlldes till 1. Kommunikationer, 2. Kommunen och
beteendepaverkan, 3. Kommunens utmaningar och 4. Atgirder och projekt. Dessa
rubrik faststdlldes dock efter en del omprévningar om vilka kategorier som kunde
representera resultatet pa ett tydligt satt.

5.6 STUDIENS TILLFORLITLIGHET

Bryman (2011, s. 354) beskriver fyra kriterier som en studies tillforlitlighet bestar av
inom kvalitativ forskning: trovardighet, overférbarhet, palitlighet samt mojlighet att
styrka och konfirmera.

5.6.1 TROVARDIGHET

Bryman (2011) menar att resultatets trovardighet kommer av att forskaren foljt de
regler som finns samt att forskaren rapporterar resultatet till de personer som ar den
del av den sociala verklighet som har studerats. Bryman (2011, s. 353) kallar detta for
respondentvalidering dar malet ar att fa bekraftelse pa att den beskrivning som
forskaren formedlat i studiens resultat stammer Overens med respondentens
beskrivning. Samtliga respondenter fick darfor ta del av den fallstudie de intervjuats
inom for att sdakerhetsstdlla att det som sagts hade uppfattats korrekt. Pa sa satt fick
respondenterna chansen att dberopa eventuella misstag eller misstolkningar vilket
Okade studiens trovardighet.

5.6.2 OVERFORBARHET

Da kvalitativ forskning tenderar att fokusera mer pa djup an bredd, vilket dven géller for
denna studie, ar resultatet vanligtvis fokuserat pa det kontextuellt unika och pa
betydelsen av den aspekt av den sociala verklighet som studerats. Darfor bor kvalitativ
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forskning producera utforliga beskrivningar av de detaljer som ingar i en kultur. Detta
forser i sin tur andra personer med information med vars hjalp de kan bedéma hur pass
overforbara resultaten ar till en annan kontext (Bryman 2011, s. 355). Studiens
overforbarhet kan darfor vara problematisk da den ar kontextbunden, aterigen har
darfor en gedigen beskrivning av fallstudiernas kontext varit nédvandig.

5.6.3 PALITLIGHET

Bryman (2011, s. 355) skriver att for att leva upp till detta kriterium bor forskaren anta
ett granskande synsatt. Har ar det darfor viktigt att redogorelsen av forskningsprocessen
ar fullstandig och tillganglig som en utomstaende part sedan ska kunna granska och gora
en beddmning av studiens kvalitet. Darfér har studien granskats av handledare,
kontaktpersoner pa samarbetsorganisationer och av anhdriga for att sedan kunna
tydliggoras och forbattras.

5.6.4 MOJLIGHET ATT STYRKA OCH KONFIRMERA

Med detta menas att forskaren bor, med insikt i att det inte ar mojligt att fa fullstandig
objektivitet i samhallelig forskning, forsoka sakerstalla att hen agerat i god tro. Det ska
vara uppenbart att forskaren inte medvetet |atit personliga varderingar eller teoretiska
inriktningar paverka studien (Bryman 2011, s. 355). Detta har framst forsokt att uppnas
genom att styrka alla slutsatser och analyser med litteratur, teori och respondenternas
egna uttalanden. Har kan dven de semistrukturerade intervjuerna varit hjalpsamma da
det minskar forskarens mojlighet att styra resultatet.

5.7 METODKRITIK

Bryman (2011, s. 368) lyfter fram kritik som ofta riktas mot kvalitativa studier. En vanlig
kritisk mot kvalitativa studier ar att de ar allt for subjektiva, att forskaren far ett
personligt band till undersdkningspersonerna. | denna studie har ingen av
respondenterna varit tidigare kand for intervjuaren, den kommunikation som
forekommit har forsokts att enbart kretsa kring studiens syfte for att inte skapa nagra
relationer som kan paverka studiens stravan efter objektivitet. En annan kritik som lyfts
fram av Bryman (2011) ar svarigheter med att replikera studien da kvalitativa studier
ofta ar ostrukturerade och baseras mycket pa forskarens egna uppfinningsrikedom.
Darfor har tankebanor och analyser forsokts beskrivas sa utforligt som mojligt for att
lasaren ska kunna félja studiens gang.

En annan kritik som lyfts fram av Larsen (2009) ar att nackdelarna med kvalitativa studier
ar att resultatet inte kan generaliseras samt att forskaren eller forskarens metod kan ha
inverkan pa intervjuresultatet. Exempelvis, menar Larsen (2009), kan intervjuobjektet
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svara i enlighet med vad denne tror att forskaren vill hora for att gora ett gott intryck
eller délja eventuella brister. | ett férsok att motverka det forsokte intervjuaren att vara
neutral men med en intresserad uppsyn vid intervjutillfallena for att respondenterna
skulle kdnna sig fria och uppmanade att tala fritt. Bryman (2011) menar att resultatet av
fallstudier ar omojliga att generalisera samt att dessa studier istdllet bor generaliseras
till teori och inte till population. Problemet med mojligheter att generalisera studien ar
nagot jag har varit medveten om. Darfor har forhallandena som studien undersokt
beskrivit ingdende for att skapa en forstaelse for i vilken kontext resultaten ges i. |
kommuner som har liknande férutsattningar som de studerade kommunerna ar
forutsattningarna storre for att studiens resultat ska kunna éverforas. En sista kritik som
Bryman (2011) lyfter fram ar brist pa transparens, det vill sdga hur forskaren har gatt
tillvdga och hur resultaten har uppkommit. Darfér har tillvdgagangssattet forsokts
beskrivas sa utforlig som mojligt.
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6. FALLSTUDIER

Nedan presenteras resultaten av de tre fallstudierna av Kungalv kommun, Sollentuna
kommun och Ale kommun. Fallstudierna presenteras var for sig och kapitlet avslutas
sedan av en sammanfattande analys.

6.1 FALLSTUDIE: KUNGALV KOMMUN

Ur intervjun med Sophie Idermark Hansson framkom att Kungdlv kommun inte ar
bekanta med nudging som begrepp sedan tidigare. Kommunen arbetar inte aktivt med
beteendepaverkan just nu, aven om en del projekt har genomforts till syfte att paverka
transportbeteende. Dock har kommunen som ambition att arbeta mer med
transportbeteendepaverkan dar nudging kan vara ett mojligt verktyg. Kommunen har
inga specifika mal idag vad det géller hallbart resande. | 6vrigt stavar kommunen efter
att félja de nationella- och regionala miljdmalen®. | figur 6.1 syns en karta over

kommunen.

Figur 6.1. Karta
over Kungalv
kommun.
Kommungransen
utgors av en lila
linje. Centralorten
Kungalv ar utmarkt
med ett rosa félt.
Pa kartan syns
aven Europavag 6
som gar genom
kommunen.
Bildkalla:
Lantmateriet 2015

8 Sveriges riksdag har beslutat om 16 miljdmal som beskriver hur Sveriges miljé bér vara. Dessa gar att
finna pa www.milijomal.se
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6.1.1 KOMMUNIKATIONER

Eftersom 6ver halften av Kungalvs invanare pendlar till Goteborg ar kommunikationerna
mellan de bada kommunerna viktiga. Till Kungalv gar bade en expressbuss och tag. Cirka
4,5 kilometer fran centrum ligger Ytterby station dar regionaltdaget Vasttaget, som gar
strackan Goteborg — Stromstad, stannar. Cirka tre kilometer fran centrum ligger Bohus
station dar pendeltdgen Alependeln gar. Denna gar strickan Goteborg — Alvingen.
Genom Kungdlv kommun gar dven expressbusslinjen Gron express som gar strackan
Molnlycke — Goteborg — Kungalv. Bortsett fran Vasttaget som stannar i Kode, lite norr
om Kungélv, ar det alltsa enbart centralorten som ar bunden till nagon av de stora
kommunikationslinjerna (Vasttrafik 2014; Idermark Hansson 2015). | figur 6.1 dr Gron
express och Alependelns rutter utmarkta. Genom kommunen gar dven Europavag 6.

© Alvingen
station

Ulistorp ® ;
QO Solgédrde vardcentral .O oo

Ulvegérde &
Munkegarde pu

Q. Jordliden
Kungélvs sjukhus

2
O Nadinge
o station
@

Mimers hus
Kungalvs busstation
Kexfabriken
Fars hatt

Eriksdal
riksaa Bohus

station

seeeQecconnnoe,

Figur 6.2. Vasttrafiks karta over kollektivtrafik i Kungalv. Den gréna linjen visar expressbussen Gron
express rutt och den prickade linjen visar pendeltaget Alependeln. Aven Ytterby station, dar
Vasttaget stannar, ar utmarkt. Bildkalla: Vasttrafik 2014

6.1.2 KUNGALVY KOMMUN OCH BETEENDEPAVERKAN

Sophie Idermark Hansson, kollektivtrafiksamordnare med hallbart resande pa Kungalv
kommun, anser att hallbart resande ar nagot som ligger i tiden och tror darfor att det
kommer satsas mer pa sadana fragor i framtiden. En viktig del i det ar att satt upp mal
for vad kommunen vill astadkomma inom hallbara resvanor, menar ldermark Hansson.
Aven om Kungilv kommun idag inte arbetar s mycket med beteendepaverkan s finns

41



det en medvetenhet om att det ar en viktig aspekt for att skapa mer hallbara resvanor.
Idermark Hansson menar att kommunen har ett stort ansvar vad det galler att paverka
beteende, men att det aven ar en regional angeldagenhet. Inom Goéteborgsregionens
kommunalférbund (GR) har kommunerna traffar sex ganger om aret dar de diskuterar
hur arbetet med hallbart resande fortskrider. Idermark Hansson menar att dessa traffar
ar till stor hjalp da kommunerna far mojlighet att dela idéer och erfarenheter.

Vad det galler nudging ar begreppet ingenting som Idermark Hansson var bekant med
sedan tidigare men hon ar positiv till konceptet. Idermark Hansson menar att tanken om
att utova beteendepaverkan pa en mer omedveten niva kan vara bra da personen tror
att den egentligen fattat ett eget beslut, vilken den har gjort, men med viss paverkan
utifran. Ett exempel som Idermark Hansson ar extra positiv till ar utformning av den
fysiska miljon som visar hur kommunen anser att olika fardsatt bor prioriteras. Det vill
saga att cykelparkering placeras narmast destinationen, darefter kollektivtrafik och
sedan bilparkering.

”[...] for ar det knoligt att parkera och sa maste man dnda ut att ga en
bit, beroende pa hur langt du har att ta dig saklart men jag menar om
det ar kanske ungefar tre kilometer, ja men da kanske det ar lattare for
mig att ta cykeln for den kan jag stalla precis utanfor entrén [...] an att
jag ska ta min bil och sa ska jag parkera och sd ska jag anda ga en bit.
Sadant tror jag kan paverka folk jattemycket i sina val, absolut.”

Ur Intervju med Sophie Idermark Hansson 2015-03-30

Idermark Hansson anser att det ar viktigt att sikta brett vad det galler
beteendepaverkan, det vill siga att kommunen bor forséka na stora grupper av
befolkningen. Eftersom att kommunen inte arbetar med dessa fragor i dagslaget finns
annu inga strategier for hur arbetet ska ga till. Idermark Hansson lyfter fram arbetet
inom GR som en bra killa till idéer och tips angdende arbete mer med
beteendepaverkan, da detta samarbete skapar maojligheter for tjansteman att inspirera
varandra. | framtiden hoppas Idermark Hansson att kollektivtrafiken kan byggas ut for
att oka tillgangligheten for de som bor pa landsbygden samt att planerna pa fler gang-
och cykelvagar genomfors.

6.1.3 KOMMUNENS UTMANINGAR

En stor utmaning for Kungadlv kommun som Idermark Hansson uppmaéarksammar ar
invanarnas tillgang till kollektivtrafik. Kungdlv ar till ytan en stor kommun dar
centralorten bara ar en liten del vilket betyder att vissa delar av kommunen inte har
tillgang till kollektivtrafik 6ver huvud taget. Detta har medfort att manga invanare har
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ettinvant beteende att aka bil, vilket Idermark Hansson ser som problematiskt och nagot
som kommer ta lang tid att forandra.

Ett annat problem for kommunen &r det satt som prissattningen av olika
kollektivtrafikzoner gjorts i regionen. Det ar Vasttrafik som erbjuder kollektivtrafik i
Kungalv. Prissattningen sker genom en zonindelning dar prisnivan beror pa hur langt
ifran en zon ar fran en annan. Exempelvis kostar en enkelbiljett inom samma zon 26
kronor eller 20,40 kronor med Vasttrafikkort. Kungalv och Géteborg ligger inom olika
zoner och trots att kommunerna gransar till varandra stiger priset tva nivaer for att
passera kommungransen. Detta gor att en enkelbiljett stiger med 36 kronor eller 24,90
kronor med Vasttrafikkort (Vasttrafik 2015). Denna grans ar utmarkt med rott pa kartan
i figur 6.3. Detta ser Idermark Hansson som mycket problematiskt och nagot som
paverkar manniskor att vélja bort kollektivtrafik. Gron express avgar var femte minut till
Goteborg under rusningstrafik, men manga Kungalvsbor véljer att ta sig till forsta
hallplatsen pa Gron express stracka som ligger inom Goteborg kommuns zon for att
slippa den extra avgiften menar Idermark Hansson. Detta har gjort att efterfragan pa
parkeringsplatser vid hallplatsen ar stor och utbyggnad har gjorts. Dock haller
taxasystemet pa att ses 6ver. Idermark Hansson anser att en prissankning skulle leda till
att betydligt fler valjer att aka kollektivt men sager ocksa att det inte ar en sjalvklar effekt
da vissa anda anser att bilen ar att foredra, sarskilt om de erbjuds gratis parkering vid
arbetet.
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En tredje utmaning med att verka for hallbart resande i Kungélv kommun &r att fragan
inte har prioriterats av kommunen pa nagra ar. Foraldraledighet och sjukskrivningar har
lett till att arbetet med hallbart resande har forsenats. Vad det galler samarbetet mellan
medarbetarna menar Ildermark Hansson att viss samplanering sker men att samarbetet
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kan forbattras. Dels forsvaras samarbetet av att
organisationen vaxer och nya medarbetare
rekryteras. Eftersom det redan innan kan vara
besvarligt att halla reda pa vem som gor vad pa
enheten ar det svart for nya personer att satta
siginidetta samt vem de ska vanda sig till med
specifika fragor, menar Idermark Hansson.

6.1.4 ATGARDER OCH PROJEKT

Inom Kungadlv kommun finns en del exempel
pa atgarder och projekt som syftar till att
paverka transportvanor. ldermark Hansson
beskriver bland annat att kommunen tidigare
har genomfort atgarder for att oka antalet
cyklister, bland annat cykelutmaning som ar en
tavling dar anstdllda i offentligverksamhet
samlar podng genom att ga, cykla eller aka
kollektivt till jobbet. Kungalv kommun ar daven
med i projektet Pd egna ben (se figur 6.4) som
syftar till uppmuntra barn att sjadlva ta sig till
skolan.

Idermark Hansson beskriver dven hur
kommunen haller pa att hantera problem med
tillganglighet till en grundskola. Skolan ar
centralt beldgen i Kungalv och har relativ bra
kollektivtrafik

trafiksituationen beskrivs som kaotisk menar

tillganglighet med men
Idermark Hansson. Bade skola och foréldrarad
efterfragar fler parkeringsplatser och yta
lamplig fér avlamning av barnen med bil.
Kommunen stédller sig tvekande infor en
ombyggnation och forsoker istallet ta vara pa
tillfallet att forandra de anstdlldas och

foraldrarnas beteende. Kommunen har anlitat

Figur 6.4. Projektet Pa egna ben

Pa egna ben

Projektet ar uppbyggt som en
utmaning for skolelever i arkurs 4-6
och syftar till att fler barn ska g3,
cykla eller aka kollektivt till skola
for att undvika korta bilresor.
Projektet ar konstruerat som en
poangjakt dar klassen tillsammans
tavlar om priser. | samband med
projektet far barnen dven ta del av
ovningar for att lara sig om miljo,
halsa och trafiksdakerhet. Projektet
pagar i fem veckor och har
anordnats sendan 2006 av
Trafikkontoret i Goteborgs stad.
(Pa egna ben 2015)

| en uppfoljning av projektet fran
2014 fick pedagogerna uppgift att
pa en 1-5 skala dar 1 representerar
"haller inte med alls” och fem
representerar “haller med i mycket
stor utstrackning” svara pa om de
tror att projektet kan bidra till
andrade beteenden dven efter
avslutad utmaning. Resultatet blev
att 26,5 procent svarade 5, 33,3
procent svarade 4 och 29,1 procent
svarade 3 (GR 2014).

NTF (Nationalforeningen for trafiksakerhetens framjande) som ska undersdka vilka
atgarder som behover vidtas. Kommunens vilja &r att inte prioritera en fysisk forandring
utan istdllet uppmuntra att barnen i storre utstrackning tar sig till skolan pa egen hand.
Alla har inte mojlighet att aka kollektivt, men Idermark Hansson menar att det gar bra
att ta bilen till skolan men att man da far rakna med att parkera en bit bort.
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En annan atgard som kommunen tillampar beror parkeringsplatser. Kommunen forséker
generellt minska mangden parkeringsplatser vid nybyggen. For bara nagra ar sedan var
normen att varje hushall skulle ha tillgang till tva parkeringsplatser, men detta har nu
forandrats och tillgang till parkering ar inte langre en prioritet. Exempelvis, menar
Idermark Hansson, stod det nya stadshuset klart i bérjan av 2015 dar kommunen valde
att ta bort en stor del av parkeringsplatserna som tidigare varit gratis. Istéllet far de
anstallda parkera en bit bort och betala parkeringsavgift.

Aven om bilen varit dominerande i kommunen s& anser Idermark Hansson att det héller
pa att forandrats. Kungalv kommun har dven arbetat en del med fysiska forandringar i
kommunen da gang- och cykelvdagsnatet har byggts ut. Detta dr dven nagonting
kommunen tanker fortsatta med i framtiden for att ytterligare dka tillgangligheten till
gang- och cykelvdagar. Det har adven byggts mer pendelparkeringsplatser vid
kollektivtrafiksknutpunkter for att uppmuntra de som inte vill ta bilen hela vagen till sin
slutdestination.

6.2 FALLSTUDIE: ALE KOMMUN

| intervjun med Ilvana Markovic framkom att Ale kommun sedan tidigare inte ar bekanta
med nudgingbegreppet. Kommunen vill uppmuntra sina invanare till mer hallbara
transportvanor och har darfor borjat arbeta med transportbeteendepaverkan. Just nu
haller kommunen pa att soka pengar for ett forskningsprojekt inom Mistra urban futures
som syftar till att forandra medborgarnas resvanor parallellt med att kommunen vill
utveckla och fortata ett par av de orter som finns i kommunen. Idag finns ingen
centralort i Ale. De kommunala verksamheterna ar uppdelade mellan orterna Nodinge,
Alviangen och Alafors som alla dr placerade langs med Géta alvs strand. | Nédinge sitter
bland annat kommunledningen, i Alvingen finns driftkontor och i Alafors finns
samhallsbyggnadskontoret. Kommunledningen har  beslutat att framtida
stadsutveckling ska riktas mot Nodinge och Alvingen dir kommunen vill skapa titare
orter med smastadskaraktar. Just nu haller kommunen darfér pa att ta fram en
fordjupad oversiktsplan for Nodinge och holl bland annat medborgardialog 28 april
2015. En anledning till att kommunen valt att bérja med utvecklingen i Nodinge ar att
landskapet i orten ar mer platt och latthanterligt an i det betydligt mer kuperade
Alviangen. | évrigt bestar kommunen till stor del av landsbygd. Figur 6.5 visar en karta
over kommunen.
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3 9, _ Figur 6.5. Karta 6ver Ale kommun.
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6.2.1 KOMMUNIKATIONER

| utkanten av kommunen, ldngs med Gota alv och genom de storre orterna gar
Alependeln. Den trafikerar strickan Goéteborg — Alvdngen, se figur 6.6. Genom
kommunen gar dven regiontdg mot Trollhittan, Vanersborg, Amal och Géteborg, se
figur 6.7 (Vasttrafik 2014; Vasttrafik 2013).

Ale har fem pendelstationer (Surte, Bohus, Nédinge, Nol och Alvingen) och tva
regionstagsstationer (Bohus och Alviangen). | 6vrigt gdr en del lokalbussar. Kommunen
har upprattat pendelparkeringar vid samtliga pendeltagsstationer samt vid
bussforbindelser i Skepplanda och Halanda. Genom kommunen, langst med jarnvagen,

gar aven Europavag 45 (Vasttrafik 2013).
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6.2.2 ALE KOMMUN OCH BETEENDEPAVERKAN

Ivana Markovic, 6versiktsplanerare och planarkitekt i Ale kommun, menar att det ar en
stor utmaning for kommunen att arbeta med resebeteendepaverkan. Mycket pa grund
av att manga invanare inte ar vana vid att aka kollektivt. | storre stader aker manniskor
kollektivt hela tiden och det ar inget konstigt med det, sager Markovic och menar att det
inte ar sa i Ale vilket gor det svarare att bryta bilberoendet. Markovic anser att det ar
viktigt att arbeta med barn nar det kommer till beteendepaverkan eftersom att det kan
lagga bra grunder for framtiden. Helst bor fragor om hallbara resvanor belysas redan pa
dagis sa att tankesattet kan bli en del av barnens kultur, anser Markovic och hoppas att
kommunen kan arbeta mer med projekt for barn i framtiden.

Markovic staller sig positiv till nudging och menar att det ar i liknande banor som
kommunen har ténkt i och med projektet Hallbara och attraktiva stationssamhdllen,
som finns beskrivet nedan. Att manniskor paverkas av olika marknadsforingskampanjer
ar nagot som Markovic kdnner igen i sitt eget beteende och anser darfor att det kan
finnas mycket att vinna pa att forsoka paverka manniskors transportval pa en mer
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omedveten niva. For ovrigt anser Markovic att kommunen har stora mojligheter att
paverka manniskors val genom hur kommunen viljer att planera. Aven om det &r viktigt
att fora dialog med medborgarna finns stor mojligheter att fa fram kommunens egna
tankar och mal genom att styra utvecklingen dit man 6nskar. Markovic anser dven att
det ar viktigt att forma manniskor att ifrdgasatta sig sjdlva och sitt eget beteende.
Genom att upprepa vikten av hallbara resvanor och vilka positiva effekter det medfor
kan det leda till att fler manniskor borjar se dver sin egen livsstil.

Kommunen har ett ansvar att na de nationella och regionala miljomalen. Darfor ar det
bade viktigt och forsvarbart att anvanda beteendepaverkan for att skapa mer hallbara
beteenden menar Markovic. All utveckling i Ale kan kommunen dock inte styra. Mycket
samarbete sker inom Goteborgsregionens kommunalférbund och  Vastra
Gotalandsregionen. Exempelvis fragor som rér Gota Alv. Markovic anser dock att dessa
mellankommunala samarbeten ar mycket positiva da det ger mojlighet till utbyten av
erfarenheter och idéer. Sedan finns det sadant som ar svart att paverka som exempelvis
E45:an som gar genom kommunen. Vagen skapar god tillginglighet for bilister att
pendla och utgor en kélla till bade risk och buller.

6.2.3 KOMMUNENS UTMANINGAR

En generell utmaning for Ale kommun &r den laga befolkningstatheten, idag bor enbart
cirka 90 invanare/km? i kommunen (SCB 2015). Att kommunens befolkning och
bebyggelse ar utspridd skapar problem bade fér kommunanstallda och kollektivtrafik.

En utmaning Ale kommun har &r att de kommunala verksamheterna &ar uppdelade pa
flera orter. Kommunen har bestéllt en utredning for att fa reda pa vilka effekter som
uppstar och vilka resurser som kravs for att samla all kommunal verksamhet i ett hus.
Markovic menar att splittringen i kommunen leder till manga resor mellan de olika
orterna fér de anstillda som ofta gérs med bil. Aven kommunikationen mellan de olika
forvaltningarna forsvaras da de anstéllda inte kan traffas pa ett lika naturligt satt som de
skulle gjort om de satt i samma byggnad. Enligt Markovic blir utfallet ofta att olika
forvaltningar vet vilka projekt som ar pa gang i kommunen men inte sa mycket mer an
sa. Markovic anser att ett gemensamt kommunhus skulle underlatta arbetet i
kommunen, men for att de ska ske maste politikerna besluta om kommunhuset ska ligga
i Nodinge eller i Alvingen. Sedan maste mark avsittas for projektet och sadant kan ta
tid, sdger Markovic.

En annan stor utmaning i Ale kommun ar att manga invanare har ett starkt invant
beteende att ta bilen. Alependeln invigdes i slutet av 2012 och har skapat storre
mojligheter for Aleborna att pendla till andra kommuner, menar Markovic. Trots det ar
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det fortfarande manga som viljer bilen framfor kollektivtrafiken. Markovic menar att
sarskilt de som bor pa landsbygden anvander bilen i stérre utstrackning dels pa grund
av vana och dels pa grund av att tillgangligheten till kollektivtrafik ar betydligt sémre dar.
Det ar ocksa manga invanare som anvander pendelparkeringarna vilket gjort att
kommunen mott en efterfragan att bygga annu fler parkeringsplatser. Markovic menar
dock att det &r manga som har mojlighet att ga eller cykla till pendeltaget istallet for att
ta bilen men att det handlar om att dndra installning till sitt resebeteende. Markovic
tillagger att alla invanare i Ale kommun inte har mojlighet att ga eller cykla och att vissa
faktiskt maste ta bilen.

6.2.4 ATGARDER OCH PROJEKT

Ar 2014 introducerade Ale kommun den s kallade Madenbussen, en elbuss som gar
mellan pendelstationen i Alvingen till Alvingens bibliotek. Bussen ar gratis och gar pa
vardagar pa for- och eftermiddag. Bussen ar ett pilotprojekt dar olika metoder for att
ladda bussen ska testas samt for att se om bussen kan fa fler att valja kollektivtrafik.
Projektet har fatt bra respons fran allmanheten och kommunen har dven planerat att
infora en elbuss i N6dinge men det projektet har tillsvidare skjutits upp (Ale kommun
2014).

Kommunen vill 6ka antalet cyklister och anordnade cykelns dag den 18 april 2015 i
Nodinge dar invanarna erbjods gratis cykelservice, fick chans att prova elcykel och
vikcykel samt att kommunen invigde en ny cykelpump (Ale kommun 2015).

Ale kommun har dven minskat antalet parkeringsplatser, berdttar Markovic. Detta
genom en trafikplan dar restriktioner for antal parkeringsplatser infordes. Planen har
berdknats efter matt som sager att de som bor upp till 600 meter fran pendelstationen
kan ga och de som bor upp till 1200 meter fran stationen kan cykla.

Markovic berattar dven om ett stort forskningsprojekt som pagar i Ale kommun just nu
med syfte att skapa resebeteendeférandring genom en mobilapplikation. Projektet
kallas for Hdllbara och attraktiva stationssamhdillen och ar ett delprojekt i Mistra urban
futures projekt Det urbana stationssamhdllet. Malet med delprojektet ar att skapa
attraktiva stationssamhallen genom att utveckla och demonstrera verktyg samt tjanster
kopplat till effektiv markanvandning och hallbar mobilitet (GR 2015b). Nédinge har valts
som testort for att forsoka hitta innovativa verktyg som kan férandra manniskors
resebeteende. Markovic menar att tanken ar att utveckla en mobilapplikation med en
rad olika funktioner. Appen ska fungera som en tjanste- eller incitamentplattform med
fokus pa medskapande och delaktighet. | appen ska invanarna kunna:

e Anvanda bilpools- och samakningstjanster
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e Fa tillgang till ett digitalt klippkort for ”sista kilometer”-taxi.

e Ad-hoc ridesharing-tjanst for grannar

e Ha modjlighet att lana cykelkarror och elladcyklar vid mataffaren
e Samordna drenden (exempelvis postdarenden) med grannar

Genom att anvanda de olika funktionerna i appen kan invanarna samla poang som de
sedan kan l6sa in och fa exempelvis gratis cykelservice for eller fa en biobiljett. Tanken
ar att poadngsystemet ska stimulera och 6ka anvandandet av appen. | appen ska
invanarna adven fa feedback pa konsekvenserna av deras val sdger Markovic, exempelvis
i form av hur mycket koldioxid som kommer slappas ut om de bokar en bil jamfort med
om resan gors pa cykel. Markovic anser att det skulle kunna paverka manniskor att tanka
efter en extra gang innan de gor sina val.

Projektet ar indelat i tre faser dar den forsta fasen genomfdrdes under 2014.
Projektdeltagare och finansidarer for denna fas var: Vinnova, Chalmers Arkitektur,
Sveriges tekniska forskningsinstitut (SP), Svenska miljdinstitutet (IVL), Viktoria Swedish
ICT, Goteborgsregionens kommunalférbund, Vastra Goétalandsregionen (VGR), Ale
kommun, Ale Byggen AB och Balder (GR 2015b). Under forsta fasen diskuterades olika
I6sningar, en behovsanalys genomfordes och relevanta aktérer identifierades. Under
andra fasen ska I6sningar testas i Ale kommun och i Lerum kommun samt att projektet
ska spridas till fler foretag. Huruvida projektet kommer att fa fortsatt finansiering eller
inte ar dock osakert. Vinnova har beslutat att projektets ansékan maste revideras och
beslut kommer att fattas under hosten 2015. | den tredje fasen ar tanken att projektet
ska skalas upp till nationell och internationell niva samt att I6sningarna ska skalas upp
hos deltagande aktorer. Forhoppningen ar att projektet ska:

e Skapa liv utan bil

e Minska klimatpaverkan och buller

e Forbattra hadlsa och ekonomi

e Skapa attraktivare stationssamhdllen med Okade fastighetsvarden och
mojligheter till bostadsbyggande

e Skapa hallbara varutransporttjanster och l6sningar pa en nationell och
internationell marknad

| samband med projektet vill Ale kommun ocksa genomfdra en centrumutveckling och
fortatning av Nodinge. Bland annat finns tankar om att bygga parkeringshus vid
pendeltagsstationen for att dels spara utrymme i Nodinge centrum och dels skydda mot
buller fran E45:an. Under medborgardialogen 28 april 2015 presenterades &aven
projektet for invanarna for att fa en uppfattning om hur de kommer att ta emot appen
nar den ar fardig.
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6.3 FALLSTUDIE: SOLLENTUNA KOMMUN

Sollentuna kommun har borjat arbeta mer med transportbeteendepaverkan den
senaste tiden. Aven om kommunen inte anviander begreppet nudging dr Malin Méller,
miljo- och klimatstrateg pa Sollentuna kommun, sedan tidigare bekant med begreppet.
Kommunen vill férandra hur medborgarna reser och arbetar darfor aktivt med att
forsoka skapa nya resvanor hos invanarna. | kommunens miljépolicy har de bland annat
uppgett att de vill bli den forsta kommunen som inte tar pa jordens resurser. |
dokumentet har aven fyra fokusomraden pekats ut varav ett ar trafik och
transportlosningar (Sollentuna kommun 2014a). Sollentuna &r ocksa medlem i
Klimatkommunerna, ett samarbete mellan 34 kommuner som arbetar for att minska sin
klimatpaverkan. Samarbetet sker mestadels pa distans men utgér en mojlighet for
tjdansteman att utbyta erfarenhet, tips och idéer. Figur 6.8 visar en karta Over

kommunen.
Grindslanten Golfklubb 5
267
Sodra Tornskogens. m
! naturreservat
By
Sollentuna
; 262
.i;iknh:belq 5 Rinkebysk
(275
B
Jarfalla
panden Figur 6.8. Karta over Sollentuna
M8 kommun. Kommungransen ar utmarkt
Google med en réd linje. Bildkalla: Google

51



6.3.1 KOMMUNIKATIONER

Sollentuna bestar till storsta delen av stadsmiljo med stora villakvarter som borjade
byggas pa 1920-talet och som sedan har fortatats med moderna villor. Kommunen ar en
av landets minsta kommuner till ytan och bestar till cirka 30 procent av naturreservat
berattar Moller. | Sollentuna kommun finns fem stycken pendeltagstationer
(Helenelund, Sollentuna, Haggvik, Norrviken och Rotebro). Figur 6.9 visar en karta over
pendeltagsnatet.
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| 6vrigt finns saval lokalbussar som pendlarbussar och tvarbussar som gar till Stockholm
och andra kringliggande kommuner. All kollektivtrafik kors av SL och Stockholms lans
landsting ansvarar for upphandlingen av kollektivtrafikstjanster. Genom kommunen gar
dven Europavag 4 och ett flertal andra storre bilvdgar som har knutpunkter i Sollentuna
kommun (Méller 2015). Figur 6.7 visar en mer detaljerad karta 6ver kollektivtrafiknatet
i kommunen.
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6.3.2 SOLLENTUNA KOMMUN OCH BETEENDEPAVERKAN

Malin Moller anser att beteendepaverkan ar en viktig del av kommunens arbete och
nagot som kommuner borde arbeta mer med. Moéller ar sedan tidigare bekant med
begreppet nudging, frimst genom Asa Sandberg, som varit med och startat ett svenskt
nudging natverk. Bland annat har Moller och Sandberg diskuterat hur Sollentuna skulle
kunna arbeta med nudging for att minska bilanvandandet i kommunen. Dock rér det sig
an sa lange om enbart diskussioner, menar Méller, men sager ocksa att nudging har
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potential att bli en stoérre del av verksamheten i framtiden. Moller menar att manga av
de atgarder som genomforts och det arbetssatt man har i kommunen skulle kunna ses
som nudginginsatser aven om just nudging som begrepp inte har anvants.

Att nudging ar en metod som inte pa ett tvingande satt skapar en beteendeférandring
ser Moller som positivt. Det ar battre att paverka nagons beslut an att tvinga folk att
andra sitt beteende da detta ofta skapar en negativ upplevelse, menar Moller, och att
det kan vara sadant som far manniskor att se pa miljéproblem som nagot jobbigt och
besvarligt.

”Jag har jobbat i 18 ar med milj6- och hallbarhetsfragor sa jag har fatt
med mig ganska mycket pa vagen fran olika organisationer och under
olika former. S3 man vet ju att den storsta styrkan ar att fa manniskor
att ta besluten och kdnna att de star for det, att det ar de sjalva som
har kommit pa det.”

Ur intervju med Malin Moéller 2015-04-07

Vidare menar Modller att kommunen har mojlighet att gora skillnad i manniskors
beteende och att paverka manniskors val. Genom att exempelvis bygga infrastruktur
som ger cykeln battre forutsattningar blir det ocksa enklare for manniskor att vilja
cykeln framfor bilen, utan att behova inféra nagra forbud. Moller ser dven en fordel i att
kommunen ansvarar for bade vagar och skola eftersom att det tillater dem att
genomfdra projekt i skolan som syftar till att skapa mer hallbara resvanor och samtidigt
kombinera dessa projekt med trafikrestriktioner. Moller poangterar ocksa att
kommunen har en chans att paverka resvanor genom att bara bygga bostader dar
tillgangligheten till kollektivtrafik redan ar god. Dock ar det viktigt att ha i atanke att det
ar de politiska besluten som lagger grunden for vilken riktning tjanstemannens arbete
kan ta. For att aktivt kunna arbeta med beteendepaverkan som ska minska bilkorandet
maste detta alltsa forst fa politiskt stod, vilket det ocksa har fatt i Sollentuna kommun
genom exempelvis en antagen cykelplan, menar Modller. Det kan trots detta sedan
uppsta prioriteringskonflikter inom kommunen eftersom kommunen dven maste se till
att det finns tillrackliga resurser till andra verksamheter sa som skola, kultur och idrott.

Moller menar att man som kommun maste jobba med beteendepaverkan pa tva olika
fronter, dels mer internt inom kommunens organisation och dels mer externt med
medborgarna. Kommunen har en resepolicy for sina anstallda som sager att de anstallda
i tjanst i forsta hand ska cykla och i andra hand aka kollektivt. Langre resor ska goras
med tag. Moller sager dven att Sollentuna ar en bra kommun att cykla i eftersom den ar
liten till ytan och manga av de vanligaste destinationerna, som exempelvis Kista i
Stockholm, ligger pa behagligt cykelavstand. Sedan Modller tilltrddde som milj6- och
klimatstrateg (innan dess fanns inte tjansten) for drygt ett ar sedan har arbetet mest
kretsat kring kommunens anstélldas beteende da Moller anser att det &r viktigt att
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kommunen ska forega med gott exempel. Dock podngterar Moéller att en mindre
kommun som Sollentuna inte har samma mojligheter att arbeta med beteendepaverkan
som storre kommuner har eftersom det ar svart att avsatta personal. Moller anser dock
att det ar viktigt att samarbeta inom kommunen nar det kommer till frdgor som
beteendepaverkan och trafik eftersom arbetet gynnas av att individer med olika
kompetenser samarbetar med att hitta smarta |6sningar och projekt.

De projekt som genomforts i kommunen har framst riktats mot skolbarn och de som
redan reser kollektivt da dessa ar viktiga att uppmuntra. Méller menar dven att dessa
grupper ar lattare att nd, medan de som sitter i bilen ar svarare att komma at. Darfor ar
det ocksa viktigt att boérja med att skapa goda forutsattningar for cyklister rent fysiskt
och infrastrukturellt innan insatser for att forandra beteende genomfors. Moéller fragar
sig ocksa om det ar nédvandigt att inféra begreppet nudging i kommunens arbete eller
om att det racker med att bara tala om beteendepaverkan.

For att fortsatta arbeta med beteendepaverkan kan Moller se att det kan finnas ett
behov av kompetensutveckling, aven om kommunen redan arbetar med nudging-
liknade strategier kan det vara fordelaktigt att 6ka forstalelsen for potentialen och
mojligheterna som finns i nudgingverktygen. Moller kan tanka sig att nudgingbegreppet
skulle kunna tydliggéra hur kommunen ska arbeta for att skapa mer hallbara resvanor
men att det inte ar en helt tydlig konsekvens av begreppsintroduktionen.

6.3.3 KOMMUNENS UTMANINGAR

Trots att Sollentuna har ett relativt valutbyggt kollektivtrafiknat som ger de som pendlar
manga resalternativ finns nagra brister menar Malin Moller. Ett problem ar att
kollektivtrafiksutbudet sjunker under kvallar och helger. Kollektivtrafiksystemen ar
framst till for vardagspendlare vilket gor att alternativen krymper markant for de som
vill resa pa kvallar och helger. Méller menar dven att det ar sarskilt svart for de som bor
langt ifran pendeltagstationerna. Daremot har vissa forbindelser forbattrats vilket gjort
det lattare att resa till exempelvis Uppsala och Arlanda.

En annan utmaning Sollentuna har ar att kommunen ar valdigt lattillganglig med bil.
Flera stora vagar korsar har berattar Moller. E4:an gar genom kommunen, liksom
Norrortsleden som gar mot Tiby, Danderyd och Akersberga at ena hallet samt &t
Enkdping och Vasterds at andra hallet. Aven den planerade Férbifart Stockholm kommer
att ha en knutpunkt i Sollentuna kommun. Saledes finns goda forutsattningar att ta bilen
till manga av grannkommunerna.

En tredje utmaning har uppstatt i anslutning till pendelparkeringarna (aven kallade
infartsparkeringar) som anlagts i anslutning till nagra kollektivtrafikspunkter. | samband
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med detta har ett problem uppstatt med att de som bor i ndrheten av dessa parkeringar
valjer att stalla sin bil har istdllet for pa deras boendeparkering eftersom att
pendelparkeringen ofta ar billigare berattar Moéller. Dock vill kommunen uppmuntra
manniskor att ta bilen hit och gora resterande resa med kollektivtrafik, vilket underlattas
med en mindre avgift pa pendelparkeringen. Kommunen ser darfor éver detta och ska
skapa en parkeringsplan for bade bilar och cyklar.

6.3.4 ATGARDER OCH PROJEKT

Nagot som kommunen satsar mycket pa ar att 6ka cykeltrafiken. Bland annat har en
cykelplan (se figur 6.11) antagits for att uppna malet att bli Sveriges basta cykelkommun
innan ar 2021. Moller sager att kommunen dven har fatt i uppdrag att ta fram en
parkeringsplan for att ta fram mal for cykelparkering. Bland annat finns tankar om att
tydliggdra en prioritering av gaende och cyklister i gaturummet genom ta bort en del
parkeringsplatser langs med gatorna till forman for gang- och cykelstrak.

Kommunen haller dven pa att ta fram en trafikpolicy for Sollentuna dar mal for
trafiksystemen ska formuleras. Aven ett miljdprogram ska tas fram som ersitta det
klimatatgardsprogram som gick ut 2014. Trafik- och Fastighetskontoret haller dven pa
med att férbereda en resvaneundersokning i kommunen for att fa storre insikt i hur
medborgarna i Sollentuna reser. Denna resvaneundersdkning syftar till att oka
forstaelsen for invanarnas resvanor for att pa sa satt fa mer kunskap infor planeringen
av framtida trafiksystem. Undersdkningen kommer genomfdras under varen dar en
slutgiltig rapport forvantas vara klar under hosten 2015 (Moéller 2015).

Ar 2015 var Sollentuna med i EU-projektet Trafikantveckan. Projektet riktar sig mot
medborgare och syftar till att paverka dessa att resa mer klimatsmart. Sollentuna
kommun valde da att inviga en cykelpumpstation om dagen vid kommunens fem
pendeltagsstationer berattar Moller. Man passade aven pa att prata med medborgare
och dela ut information och gavopaket som bland annat innehall en populérversion av
cykelplanen och en cykelkarta. Moéller beskriver reaktionerna kring projektet som
mycket positiva.

Under vintern 2014/2015 &andrades d&ven prioriteringen av olika vagar for
vinterunderhall. Istallet for att i forsta hand prioritera bilvdgarna valde kommunen att
borja med gang- och cykelvagar, en atgard som syftade till att 6ka mojligheterna att
cykla dven pa vintern.
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Den 28 mars 2015 valde kommunen att
Earth Hour °
Moller. Kommunen skapade ett event som

uppmarksamma berattar
framst fokuserade pa ”bilen, biffen och
bostaden”. Bland annat fick medborgarna
moijlighet att prova pa att cykla elcykel och
att vaga pa
klimatvag.

sin  klimatpaverkan en
Kommunen har dven samarbetat en del
med skolorna genom exempelvis olika
utmaningar dar barnen har samlat poang
genom att ga eller cykla till skolan. Dessa
har gjorts i kombination med ett sa kallat
30-direktiv till att sanka
hastighetrestriktionerna till 30 km/h i
manga villakvarter. Genom att sanka
hastigheten vill

som syftar

kommunen skapa en
tryggare miljo for oskyddade trafikanter

menar Moller.

% Earth Hour gdr ut p3 att slidcka alla elektriska ljus under en timma fér att genom denna symboliska

Figur 6.11. Sollentuna kommuns
cykelplan

Cykelplan for
Sollentuna
kommun

Cykelplanen antogs av
kommunfullmaktige i december
2014. Syftet med cykelplanen ar
att underlatta for kommunens
arbete med att utveckla
cykelinfrastrukturen och
cykeltrafiken.

De framsta malen som ryms
inom planen ar att 6ka
cykeltrafiken under arets alla
manader och att andelen resor
som gors pa cykel ska stiga fran
dagens 7 % till 20 % ar 2030.

For att uppna detta vill
kommunen bland annat
prioritera och uppmuntra
cykling samt skapa ett
sammanhangande och tryggt
cykelnat. De olika atgarderna
som ingar i handlingsplanen har
aven tillsats indikatorer for att
kunna folja upp att arbetet gar i
ratt riktning.

(Sollentuna kommun 2014b)
|

handling uppmarksamma klimatutmaningen. Lds mer pa www.earthhour.org
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6.4 SAMMANSTALLNING AV FALLSTUDIERNA

Nedan foljer en sammanstallning av de tre fallstudierna av Kungdlv kommun, Ale
kommun och Sollentuna kommun. Forsta stycket belyser kommunernas olika
forutsattningar medan nasta stycke berér kommunernas olika arbetssatt.

6.4.1 KOMMUNERNAS FORUTSATTNINGAR

De tre studerade kommunerna har bade likheter och skillnader vad det galler
forutsattningar. Hur kommunerna ser ut rent demografiskt ar sammanstallt i tabell 6.12.

Kungdlv 42 334 362,45 116,8
Ale 28 423 317,01 89,7
Sollentuna 69 325 52,62 1317,5

Tabell 6.12. Sammanstéllning av de demografiska forutsattningarna i respektive kommun. Kalla: SCB
2015

Just de demografiska forutsattningarna ar relevanta for studien da det paverkar hur
invanarna valjer att resa i en kommun. Till ytan dr Kungdlv kommun och Ale kommun
ganska likvardiga, men Ale har en betydligt mindre befolkning an Kungdlv. Sollentuna
skiljer sig fran de andra tva genom att ha flest invanare pa minst yta vilket ger
kommunen en markant hogre befolkningstathet. Vad som har visat sig i fallstudierna ar
att en hogre befolkningstathet har gett Sollentuna ett storre utbud av kollektivtrafik.
Exempelvis har Ale kommun och Sollentuna kommun lika manga pendeltagstationer
trots att Ale kommun ar cirka sex ganger storre dn Sollentuna kommun.

En likhet som finns mellan kommunerna ar att storre delen a befolkningen pendlar till
jobb i en annan kommun. Ur ett resevaneperspektiv blir det faktum intressant da
invadnarna ar beroende av att resa i sin vardag vilket satter krav pa kommunen och
regionen att bistda mojligheter till hallbart resande. Vid en jamférelse av
kollektivtrafikutbudet i kommunerna kan slutsatsen dras att en kommun med hoégre
befolkningstathet ocksa kan erbjuda ett mer utbyggt kollektivtrafiksndt. En uppenbar
anledning till detta ar att det ekonomiska svangrummet blir storre ju fler som valjer att
aka kollektivt. En annan viktig aspekt ar hur omradet runt omkring kommunen ar
befolkat. Aven dir kan Sollentunas férutsittningar ses som mer férdelaktiga eftersom
Stockholmsregionen har en betydligt storre befolkning an Géteborgsregionen. | samtliga
kommuner ar dven tillgangligheten till motorvagar god. Pa sa satt blir bilen en stark
kandidat for pendlare, kanske sarskilt for de som ar vana att ta bilen. Detta kan ses som
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en forsvarande faktor for att bryta dessa vanor och paverka manniskor att byta till ett
mer hallbart fardsatt.

Sammanfattningsvis kan sagas att Sollentuna har battre forutsattningar att arbeta med
beteendepaveekan eftersom att mycket av de fysiska och infrastrukturella
forutsattningarna redan finns dar. Ale kommun och Kungalv kommun har fortfarande
problem vad det géller tillganglighet till hallbara fardsatt for de som bor i mer rurala
delar av kommunen. Som Moller ocksa sdager sa maste de fysiska mojligheterna forsta
skapas innan kommunen kan férsoka paverka manniskor att dandra sitt beteende. Dock
verkar utvecklingen ha riktats mot att forbattra tillganglighet till kollektivtrafik,
cykelvagar och gangvagar i samtliga studerade kommuner.

6.4.2 KOMMUNERNAS ARBETE MED BETEENDEPAVERKAN

Nagot som visat sig i samtliga fallstudier ar att synen pa att bilen som ett prioriterat och
sjalvklart fardsatt ar forlegad. Samtliga kommuner vill satsa mer pa kollektivtrafik, cykel
och gang dar det ar cykeln som verkar vara det fardsatt kommunerna satsar mest pa.
Hur langt kommunerna har kommit med sitt beteendepaverkande arbete skiljer sig
dock. En generell trend verkar vara att forsoka skapa “dorr till dorr-I6sningar”, det vill
saga atgarder som ska underldtta att resa mer hallbart hela resvagen. Samtliga
kommuner har exempelvis fatt bygga fler pendlingsparkeringar, dit bilen ar det
dominerande fardsattet men dar cykeln nu ocksa far 6kat utrymme.

En aspekt som verkar paverka kommunernas mojligheter att arbeta med
beteendepaverkan ar resurstillgangen. Kungalv, som inte arbetar med nagot specifikt
projekt for att paverka manniskors resvanor, har som ambition att gbéra det. En
anledning till att kommunen inte har kunnat prioritera det beror enligt Idermark
Hansson pa personalfragor. Personal som tidigare arbetat med sadana fragor har gatt
pa foraldraledighet och andra bortfall har gjort att personalen med uppgift att arbeta
med hallbart resande har fatt dgna sig &t annat. Aven Méller berér detta och siger att
en liten kommun som Sollentuna inte har samma mdéjligheter att avsatta personal for
beteendepaverkan som storre kommuner har. Kanske ar det ett generellt problem i
manga mindre kommuner att arbetet med vissa fragor avgors mycket av individer, dar
ett bortfall av en nyckelperson kan leda till att projekt inte blir av och atgarder maste
ldggas pa is till férman for mer essentiella frdgor sdsom skolskjuts. Aven om Idermark
Hansson som individ har ett positivt intryck av nudging skulle med detta i atanke kanske
kravas att nudging blir en mer uttalad generell strategi for kommunen om for att det ska
bli utrymme for en satsning. Eftersom beteendepaverkan ar nagot som kraver storre
insatser an isolerade punktinsatser for att gora verklig skillnad sa skulle en forandring i
tankesattet i en kommun vara gynnsamt. Detta genom att beteendepaverkandeinsatser
inkluderas i storre delen av det kommunala arbetet vilket potentiellt skulle kunna skapa
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battre forutsattningar for att skapa verklig skillnad an om ansvaret hamnar pa enbart
enskilda individer.

| Ale pagar projektet Hallbara och attraktiva stationssamhallen som i allra hogsta grad
ror resebeteendepaverkan. Projektet kan sagas ha en del inslag av nudging och stravar
efter att skapa ett nytt och innovativt verktyg. | projektet ingar, forutom Ale kommun,
manga aktorer: forskningsinstitut, regionen, kommunalférbund och en del néaringsliv.
Storre delen av finansieringen kommer fran Vinnova. Att kommunen sjalva skulle
genomfora ett liknande projekt av samma kaliber far nog ses som omdjligt. Ett sadant
projekt krdaver mycket tid, resurser och kunskap. | projektet ingar hela fyra
forskningsinstitut och kommunen sjalva finansierar bara en liten del av projektet. Detta
ar ett exempel pa att det krdvs mycket samverkan for att kunna gora stora satsningar
och atgardspaket, atminstone om man ar en lite kommun. Projekt som dessa far kanske
darfor ses som relativt ovanliga, men som férhoppningsvis kommer kunna skapa ny
kunskap om beteendepaverkan som kan gynna fler kommuner i framtiden. Om
projektet kommer att fa finansiering till fas tva kan det ocksa tolkas som att det finns ett
stort intresse for beteendepdverkande insatser dar dven intresset for nudging stiger.
Projektet benamner namligen nudgingverktyg som nagot viktigt och verkningsfullt i
slutrapporten av projektets forsta fas (Vinnova 2015). Pa sa satt kan det som pagar i Ale
kommun bidra till en 6kad kunskapsbas om beteendepaverkan och nudgingverktyg for
att férandra manniskors resvanor.

Moller, i Sollentuna kommun, kan rakna upp ett flertal projekt som genomférts som
anses ha nudginginslag. Ingen av dessa ar dock av samma storlek som projektet i Ale
kommun utan visar mer pa hur en kommun sjalva kan arbeta med beteendepaverkan.
Eftersom att Moéllers tjanst ar relativt ny och manga av de atgérder som namns ar sadana
som genomforts sedan tjansten tillkom kan detta tolkas som att tjansten (eller Méller
som person) har varit en nyckel till att kommunen kan borja arbeta mer strategiskt.
Fragan ar hur personalbortfall skulle paverka utvecklingen av beteendepaverkande
atgarder i Sollentuna. Méller menar att manga av tjdnstemannen i kommunen anser att
de arbetar efter nudgingliknande strategier utan att de kallar det for just nudging. Pa sa
satt kanske beteendepaverkande strategier ar mer uttalade i Sollentuna kommun
jamfort med Kungdlv kommun vilket i sa fall skulle kunna minska risken att strategiernas
genomférande maste forlita sig pa nyckelpersoner.

Sammanfattningsvis kan sagas att alla respondenter i fallstudierna har stallt sig positiva
till nudging som verktyg. Dessutom kan tendenser till nudging ses i kommunerna i nagon
utstrackning redan idag. Alla respondenter ar dven positiva till att fortsatta att arbeta
med beteendepaverkan vad det géller invanarnas transportvanor, men att detta
kommer ske utifran kommunernas specifika forutsattningar.
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/. DISKUSSION

| uppsatsens fallstudier har ett flertal insatser for att paverka invanarnas
transportbeteende uppmarksammats. Lite senare i detta kapitel kommer jag
argumentera for att nagra av dessa insatser kan klassas som nudging. Jag vill ocksa
belysa nagra av de majligheter och utmaningar med nudging och beteendepaverkan
som har framkommit i studien. Inledningsvis diskuterar jag kopplingen mellan nudging
och de miljopsykologiska teorier som beror beteendepaverkan.

7.1 NUDGING OCH MILIOPSYKOLOGI

Miljopsykologi och nudging bygger till stor del pa samma teorier, en viktig gemensam
namnare ar att manniskans beteende ses som komplext och nagot som paverkas av
manga olika faktorer. Exempelvis uppmarksammas sociala normers inverkan pa
beteende liksom svarigheter att bryta vanor. Genom att forsta miljopsykologiska teorier
om beteendepaverkan kan nudging som begrepp ocksa lattare legitimeras. Nudging kan
inte ses som nagonting helt nytt, beteendepdverkan har ldnge varit aktuellt inom
transportfragor. Exempelvis lanserades fyrstegsprincipen redan i slutet av 1990-talet (se
sida 7). Dock ar avgransningen och inramningen ny samt den grundlaggande idén om att
nudging ska riktas mot manniskans automatiska tankesystem som urskiljer begreppet.

Nudging, liksom miljopsykologi, kritiserar tanken om den rationella manniskan. Saledes
kan nudging ses som ett begrepp i linje med en utveckling dar komplexiteten i
manniskans beteende kartldaggs och utforskas allt mer. For att kunna paverka manniskor
till att leva mer hdlsosamma och miljovanliga livsstilar maste ocksa forstaelsen for skalen
till manniskors agerande oka. Thaler och Sunstein (2009) och Mont et al. (2014) belyser
ett flertal manskliga drag som paverkar beteende och som inte kan ses vara rationellt
betingade (se sida 19). Nudging skulle kunna vara ett satt att motverka dessa
egenskaper, som exempelvis var ovilja att fordandra oss eller var radsla att forlora saker
och pa sa satt utgora ett mer framgangsrikt satt att férandra manniskors beteende.

Mont et al. (2014) skriver att nudging skulle kunna vara ett bra satt att paverka
manniskors resebeteende, vilket ocksa visat sig stdmma 6verens med respondenternas
syn pa nudging. Inom nudging uppmarksammas problematiken med att manga insatser
amnade till att paverka beteende riktar sig till manniskans reflektiva tankesystem. Mont
et al. (se sida 18) menar att det beror pa antagandet att glappet mellan attityd och
beteende beror pa informationsbrist. Sattet vi dagligen valjer att transportera oss pa bor
ses som en vana och vanor ar svara att bryta. Klockner och Verplanken (2013) anser att
forandrade forutsattningar for ett beteende kan fa manniskor att bryta vanor samt att
information oftast inte ar tillrackligt (se sida 13). Inom nudging ar ett viktigt verktyg
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féréndringar i den fysiska miljén, vilket kan ses som en strategi for att just dndra
forutsattningarna for manniskors transportvanor. Pa sa satt kan nudging vara ett
framgangsrikt satt att hjalpa manniskor att bryta ohallbara vanor, dven om det sannolikt
kravs en kombination av flera atgarder for att lyckas i storre skala.

Nagot som talar for anvandning av nudging ar exempelvis det Bamberg et al. (2010)
skriver om att “harda” atgarder inte alltid ar tillrackligt samt att de kan méta motstand
fran allmanheten (se sida 23). Det kravs alltsa andra strategier som ar effektiva till att
paverka manniskors beteende men som ocksa kan ge en positiv kdnsla. Bamberg et al.
(2010) skriver ocksa om "mjuka” atgarder och namner mobility managment som ocksa
ses som ett satt att forstdarka effekten av harda atgerder (se sida 7). Mobility
managament far dock ses som en strategi som till skillnad fran nudging riktar sig mot
det reflektiva tankesystemet (se sida 17). Det vill sdga att mobility managment handlar
mer om att paverka manniskors beteende genom att 6ka deras medvetenhet kring
transportfragor.

7.1.1 KRITIK MOT NUDGING

Forfattare som exempelvis Goodwin (2012) skriver att nudging ar manipulerande (se
sida 22), vilket kan ses som en farhaga for samhallen som vill anvdnda nudging som
strategi for att forandra beteende. Ingen av respondenterna i fallstudierna framférde
tankar om den eventuella etiska aspekten av nudging. Respondenterna var alla positivt
installda till strategin och sag det snarare som kommunens skyldighet att paverka sina
invanare att bete sig mer miljovanligt. Dock kan kritiken te sig olika beroende pa vilka
styrningstraditioner som finns i olika lander och hur stort fértroende medborgarna har
till staten. | ett land som Sverige, dar staten historiskt satt haft relativt stor makt 6ver
medborgarnas livsstil genom olika planeringsnormer for bostader och infrastruktur,
kanske nudging inte framstar som manipulerande. | lander déar individens frihet ses mer
som en grundlaggande rattighet och dar det anses att staten inte har ratt att begransa
sina medborgares livsstil kan nudging kanske framsta som betydligt mer kontroversiellt.

Diskussionen om nudgings eventuella manipulativa drag skulle kunna utvecklas i samma
linje som manga hallbarhetsfragor: vilka rattigheter har individer att leva som de 6nskar
om det gar ut over ekosystemen? Vilka rattigheter har staten att begransa manniskors
frihet for att virna om ekosystemen? Aven om det finns kritiker till begreppet ir det
svart, atminstone i en svensk kontext, att se nudging som en kontroversiell strategi. Per
definition innebéar begreppet att individens val inte far begransas, aven om de val som
laggs fram kan vara designade for att framja vissa alternativ. Dock kan det vara viktigt
att skapa en debatt om hur verktyg som nudging bor anvandas, vem som kan fa
mojlighet att anvanda det och i vilket syfte.
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Mont et al. (2014) skriver att nudging kan anvadndas for att motverka marknadsforing av
varor eller tjanster som inte anses bra for samhallet eller individer (se sida 17). En sadan
strategi bor dock betraktas som tamligen subjektiv och kanske inte helt riskfri. Aven om
det finns mycket som talar for att marknaden bor regleras kan det vara svart att veta om
beslutsfattarna kommer vilja nudga folk i ”ratt riktning”. Den naturliga foljdfragan blir
da: ratt riktning for vem? Skulle nudging bli en allmant accepterad strategi mojliggor det
dven for aktorer med “daliga” intentioner att anvdanda det.

Manga kritiker menar att det inte finns tillrackliga belagg for att nudging verkligen
fungerar (vilket i sa fall skulle géra foregaende stycke irrelevant). For att ge nudging mer
legitimitet bor darfor mer forskning goras kring dess effektivitet. Sarskilt om man som
kommun vill satsa pa det som en mer overgripande strategi.

7.2 NUDGING | KOMMUNERNA

Nudging ar ett relativt nytt begrepp, men sjalva tankesattet ar som sagt inte helt nytt.
Kommunerna uttryckte en positiv instéllning till nudging och sag mojligheter med att
arbeta mer med sadana strategier. Under fallstudierna uppmarksammades ett flertal
atgarder som gjorts for att paverka manniskors transportbeteende, vilket pekar pa att
kommunerna inte bara har mojlighet att nudga utan ocksa redan goér det i viss man. |
borjan av kapitel fyra i denna uppsats beskrivs olika definitioner av nudging (se sida 16).
Det rader viss oenighet om vad som bor raknas som nudging och vad som inte bér gora
det. Darfor har jag, utifran dessa definitioner gjort min tolkning av vilka atgarder som
skulle kunna raknas som nudging och sammanstallt dem i tabell 7.1.
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Tabell 7.1. Sammanstallning av kommunernas beteendepaverkande atgarder som skulle kunna ses

som nudging

Férenkling och
inramning av
information

Utdelning av
populdrversion av
cykelplan och
cykelkarta

Klimatvag som
vager
klimatpaverkan

Projektet Hallbara
och attraktiva
stationssamhallen

Féréindring i den

Minskning av antal
parkeringsplatser i

Gora om
bilparkering pa

Minskning av

ben)

Cykelutmaningen

skolan genom
podngtavling

. anslutning till gator till gdng- och | antalet
fysiska miljén R .
kommunala cykelvagar parkeringsplatser
verksamheter
Gang- och
Férdndring i cykelvagar
standardalternativ prioriteras hogst
vid vinterunderhall
Uppmuntra barn att
ga, cykla eller dka .
o Uppmuntra barn Cykelutmaningen
kollektivt till skolan bp . ¥ g
Bruk av sociala enom poangtavlin att gd, cykla eller
& ] P og g aka kollektivt till Projektet Hallbara
normer (Projektet pa egna

och attraktiva
stationssamhallen

Huruvida information ska ses som nudging eller ej ar omdebatterat, men Mont et al.
(2014) har definierat férenkling och inramning av information som ett nudgingverktyg.
Sollentuna kommuns val att dela ut en forenklad version av deras cykelplan samt att
anvanda en vag som visar invanarnas klimatpaverkan skulle darfér kunna ses som
nudgar eftersom det synliggor information som annars skulle varit mer svarhanterlig. |
Ale kommun planeras det att exempelvis lata manniskor se hur stor klimatpaverkan som
skiljer mellan att resa en stracka med bil eller att resa samma stracka med cykel i den
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app som ska utvecklas i projektet. Dock har manga forskare pekat pa det faktum att
delgivande av information sallan ar en verkningsfull strategi. Abrahamse och Matthies
(2013) skriver att informationskampanjer fungerar bast om de ar riktade mot en viss
malgrupp eller kombineras med nagon annan atgard (se sida 12). Exempelvis kan sagas
att informationskampanjen i Sollentuna kombinerades med battre fysiska
forutsattningar for cyklister i kommunen. Vilken typ av information som lyfts fram och
till vilken malgrupp kan enligt De Groot och Thggersen (2013) ocksa spela roll for hur val
den tas emot (se sidan 11). Darfor kan det vara viktigt att fundera 6ver vilka varderingar
som berdrs da information forenklas eller ramas in. Innebar informationen exempelvis
fakta om hur klimatet paverkas kommer det na fram till manniskor som prioriterar
klimatet. Andra fakta, som hur mycket pengar man kan spara, kanske kan tilltala annu
fler manniskor. Det mest gynnsamma kanske skulle vara att hitta en kombination av
inramad fakta som kan na en bred grupp.

Féréindringar i den fysiska miljén var det verktyg som kommunerna visade upp flest
exempel pa. Forandringar i den fysiska miljon &ar en valdigt viktig del av
transportbeteendepaverkan eftersom manga av dagens stader ar byggda for framst
biltrafik. Vill kommunen att invanarna ska transportera sig pa annat satt maste det forst
och framst goras mojligt. Alla forandringar kan inte ses som nudging, som exempelvis
utbyggnad av cykelvdagsnat da det inte ar en riktad insats att forsoka fa folk att cykla mer.
Exemplen som syns i tabell 7.1 ar kanske inte helt klockrena nudgar men innebér dnda
en forandring i forutsattningarna for olika val utan att helt begransa valmojligheterna.

Vad det galler férdndringar i standaralternativ visade Sollentuna kommun upp ett
exempel som skulle kunna ses som en nudge. Genom att prioritera vinterunderhall fér
gang- och cykelvagar framfor bilvagar underlattar kommunerna for de transportsatt som
de vill prioritera.

Bruk av sociala normer ar nagot som bland annat Keizer och Schultz (2013) belyser som
ett underskattat verktyg. Forfattarna menar att information om hur andra manniskor
beter sig ofta har storre effekt pa manniskors beteende &n information om
miljokonsekvenser (se sida 11). De atgarder som genomforts i kommunerna kan sagas
spela pa ett flertal teorier inom miljopsykologi vilket skulle kunna tala for atgarderna.
Projekt som cykelutmaningen eller poangtavlingar for skolklasser riktar sig dels till
definierade grupper, vilket Keizer och Schultz (2013) menar paverkar hur starkt normer
efterféljs. Dessa projekt spelar ocksa pa malsattning i och med att projekten ar formade
som en tavling, vilket Abrahamse och Matthies (2013) menar kan gynna en
beteendefoérandring. Dessa projekt har daven en feedback-mekanism som Abrahamse
och Matthies (2013) ocksa skriver ar effektivt for att manniskor ska andra sitt beteende.
| projektet Hdllbara och attraktiva stationssamhdllen planeras ett flertal verktyg att
anvandas for att paverka transportbeteende. Ett verktyg som planeras att anvandas ar
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att ge brukarna av appen nagon form av bel6éning vilket gar i linje med vad Bolderdijk et
al. (2013) skriver om naturliga eller skapade konsekvenser (se sida 13). Forfattarna
menar att en beldning av ett beteende kan 6ka motivationen att fortsatta med det
beteendet. Utmaningen med alla dessa projekt ar kanske att forma manniskor att skapa
nya vanor som haller éver lang tid. Projektens tidsramar kan har ses som en brist da
manniskor riskerar att falla tillbaka i sina gamla beteenden da projekttiden ar slut.

Slutligen kan sdagas att kommunerna har arbetat med projekt som skulle kunna klassas
som nudging och att det finns stdod for insatserna inom miljopsykologiskteori. Det
fortfarande finns utrymme att anvanda annu mer av den kunskap och forskning som
finns om beteendepaverkan for att forbattra resultaten av de projekt som gors. En
svarighet ar dock att manga av dessa projekt och atgarder ar att de &r svara att
utvardera, sarskilt da det handlar om de sma insatserna.

7.3 MOJLIGHETER OCH UTMANINGAR MED
BETEENDEPAVERKAN

Att forandra manniskors transportvanor ar komplicerat. Dels pa grund av de
psykologiska aspekter som berors i kapitel tre och i kapitel fyra men ocksd med
anledning av de férutsittningar som finns i kommuner idag. Aven om alla de tre
studerade kommunerna har avsikt att 6ka antal resor med kollektivtrafik, cykel och gang
ar det inte en mdjlighet for alla invanare i kommunerna. En utmaning med
beteendepaverkan specifikt riktad mot att minska bilismen ar att inte exkludera delar av
befolkningen. Manga (sarskilt i Ale och Kungdlv) ar bosatta pa ett satt som gor att de
maste aka bil, andra kan vara begransade av sin fysiska kapacitet eller har en
familjesituation dar bilen ar en uppskattad hjalp. Alla tre respondenter namner detta i
viss man, men menar ocksa att det finns stora mojligheter att 6ka antalet resor med mer
hallbara fardmedel. Att anvanda sociala normer som en nudge kan vara kraftfullt men
kan ocksa bli orattvist om de som maste dka bil méter missaktning eller motstand. An sa
lange har bilen en sadan sjalvklar roll i vart samhalle att denna risk ar svar att forestalla
sig, men det ar viktigt att det finns hallbara och majliga alternativ for alla invanare.

Manga av de atgarder som genomfors i kommunerna idag som dr amnade att paverka
transportbeteende ar fysiska atgarder. | nudging finns mojligheter till kreativitet. Fysiska
atgarder ar viktigt, men en kombination av olika atgarder som alla &r dmnade fér samma
mal skulle kanske skapa mer framgangsrika insatser. Den stora mojligheten med nudging
verkar ligga i att starka effekten av andra atgarder. Informationskampanjer anvands ofta
for att forsoka paverka beteende vilket bland annat Klockner och Verplanken (2013)
menar kan vara 16nl6st om syftet ar att forandra ett starkt invant beteende (se sida 13).
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Att anvanda sig av mer strategiska informationskampanjer kan darfor skapa battre
forutsattningar for en verklig beteendeforandring. Strategin kan vara att rikta sig mot en
viss malgrupp eller anspela mer pa manniskors varderingar. Klockner och Verplanken
skriver ocksa att just vanor ar svara att bryta och att paverka samt att det kravs stora
forandringar i forutsattningar for beteendet for att forandra vanor. Fragan ar om
nudging i sig sjalvt kan medfdra en tillrackligt stor paverkan pa manniskor for att kunna
bryta vanor.

Nagot annat som framkom i fallstudierna var att en del av de projekt som genomforts
hade drivits igenom av enskilda personer. Mindre kommuner med begransade
mojligheter till personalrekrytering har svarare att avsatta personal till icke-essentiella
fragor. Hur kommunerna arbetar med beteendepaverkan verkar dels bero pa detta men
ocksa vilka preferenser individen har. Arbetet styrs framst politiskt men risken finns
anda att ett projekt star och faller med en nyckelperson eller eldsjal inom kommunen,
vilket kan vara en farhaga for arbetet med beteendepaverkande insatser. Arbetet med
beteendepéverkandeinsatser méaste ocksd férankras politiskt i kommunen. Aven mélet
med att 6ka antalet hallbara resor maste fa politisk prioritet for att tjansteman ska ha
mojlighet att arbeta med just hallbart resande. | en av fallstudierna uppmarksammades
att malsattningen att bli Sveriges basta cykelkommun har gynnat arbetet med
cykelutvecklingen. Darfor bor det vara viktigt for kommunerna att formulera mal fér vad
de vill uppna med sitt arbete med transportbeteendepadverkan for att pa sa satt skapa
tydligare incitament for satsningar inom omradet. Det kan ocksda gynna ett mer
langsiktigt arbete dar hela kommunen engageras. En annan faktor som kan gynna
forutsattningarna for att arbete med beteendepaverkan pa ett framgangsrikt satt verkar
vara samverkan. Samtliga respondenter lyfter fram olika samarbeten som nagot positivt
och som gynnar arbetet med beteendepaverkan. Det bor ses som viktigt att bevara och
utveckla dessa samverkansmojligheter. Det kan vara sarskilt fordelaktigt for mindre
kommuner da de tillsammans kan skapa 6msesidigt gynnsamma samarbeten.

Under fallstudierna dok fragan upp om nudging som begrepp kan gora skillnad om
kommunen redan anammat sjalva tankesattet i sin verksamhet. Att inféra begreppet
skulle kunna leda till férvirring 6ver vad det egentligen innebér for forandringar. A ena
sidan kan fokus hamna for mycket pa att definiera vad som ska rdknas som nudging
istallet for att bara fundera ut lampliga atgarder for att paverka manniskors beteende.
A andra sidan skulle det ocksa kunna skapa en tydligare riktning och en mer konkret
verktygslada for kommunanstallda att anvanda sig av. Att anvdanda mer miljopsykologisk
teori och teorier fran beteendevetenskap hade formodligen varit gynnsamt for att fa till
mer verkningsfulla insatser. Detta genom insikt i hur strategier och atgarder kan
struktureras men ocksa genom att skapa vetenskaplig legitimitet for insatserna for att
fa battre gehor hos politiker.
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7.4 VIDARE FORSKNING

For att verkligen kunna forespraka nudging som ett verktyg for att paverka manniskors
transportbeteende kravs mer stéd for dess verkan. Sarskilt om man vill 6vertyga politiker
och makthavare att satsa pa nudging. En bra borjan kan vara att skapa konkreta nudgar
och testa dem i en verklig miljo pa ett satt som ger ett matbart resultat. Eftersom att det
kan vara svart att veta om en insats verkligen kommer leda till en beteendeférandring
ar det viktigt att ha ordentlig uppféljning och samla in kompletterande data. Manga
forfattare foresprakar att nudging anvands som ett satt att forhoja effekten av andra
atgarder, samma atgard skulle kunna inféras pa tva olika platser men att nudging bara
anvands i ett av fallen for att se vilka effekter sjdlva nudgingstrategierna far. Vad som
bor vara viktigt att ha i atanke ar att ta stor hansyn till platsernas kontext for att
resultaten ska kunna vara jamforbara.

Ett annat intressant och viktig perspektiv ar det etiska perspektivet. Det finns kritiker
som menar att nudging ar ett manipulativt verktyg, darfor bor det vara viktigt att
undersoka begreppets risker och maojligheter mer ingdende. Exempelvis om det bor
finns nagon form av riktlinjer, begransningar eller restriktioner vid bruk av nudging. Det
kan dven vara intressant att underséka hur nudging skulle kunna missbrukas eller
anvandas pa ett opassande satt. Om inte annat bor det finns nagon form av debatt kring
begreppets farhagor.
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3. SLUTSATS

De kommuner som har studerats i denna uppsats arbetar alla med
transportbeteendepaverkan i ndgon man. Alla respondenter hade en positiv installning
till nudging men bara en av kommunerna var sedan tidigare bekant med begreppet.
Mojligheterna for kommunerna att arbete med nudging maste ses som goda och studien
fann dven att vissa av de atgarder som genomférts i kommunen skulle kunna klassas
som nudging.

For att kunna infora verkningsfulla beteendepaverkande atgarder eller nudgar maste
hansyn tas till kommunens kontext. Alla respondenter gav exempel pa vilka utmaningar
som fanns i deras kommun kopplat till transportbeteende som exempelvis glesbygd med
daligt kollektivtrafiknat, ett mycket invant beteende hos invanarna att dka bil samt
organisatoriska begransningar i kommunen som gjort att arbete med beteendepaverkan
maste nedprioriteras. Det framstod dven som att mer konkreta malsattningar kopplat
till transportvanor kan vara gynnsamt for mojligheterna for kommunen att lagga
resurser pa arbetet med beteendepaverkan. Samtliga kommuner lyfte dven fram
samverkan med andra aktérer som viktigt vad det galler transportbeteendepaverkan.

Alla respondenter sag sin roll som beteendepaverkare som viktig och legitim, men det
kan vara viktigt att diskuskutera for vems intresse som nudging utférs och vad man vill
uppna. Strategier som anvants i de studerade kommunerna for att minska bilkorning ar
bland annat att minska antalet parkeringsplatser, bygga ut cykelnatet samt att anordna
olika event och tavlingar dar mer hallbara fardsatt uppmarksammas. Nudging skulle
kunna ha potential att skapa mer konkreta strategier for kommunerna att arbeta med.
Dock kravs mer forskning om hur nudging kan anvandas for att paverka transportvanor.
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BILAGOR

BILAGA 1: MATERIAL TILL KOMMUNERNA INFOR INTERVJU

NUDGING

Nudging ar ett relativt nytt satt att padverka manniskors beteende utan att paverka
deras varderingar och har ansetts vara hjalpsamt for att fa manniskor att fatta beslut
som ar battre for deras halsa och for miljon. Verktyget har visat sig effektivt vad det
galler trafiksdakerhet, kost, motion, privatekonomi, nedskrapning och atervinning.
Nudging innebar att forsiktigt leda manniskor i dnskvard riktning utan att anvanda
verken morot eller piska, istdllet arrangeras valsituationer sa att det 6nskvarda
beslutet ocksa blir det enklaste att fatta. Nudging grundar sig i insikten i att
beteendevetenskap kan vara ett verkningsfullt satt att paverka manniskors beteende
som ger battre resultat an att utga ifran mer rationellt betingade beteendemodeller.

Inom nudging beskrivs sa kallade valarkitekter. En valarkitekt ar nagon som ansvarar
Over att organisera den kontext som manniskor fattar beslut i. En butiksdgare kan vara
valarkitekt da den designar hur butiken ska vara uppbyggd. En ldkare kan vara
valarkitekt da den designar i vilken kontext olika behandlingsalternativ lyfts fram. Om
du designar valsedlar dr du ocksa en valarkitekt. Ofta kan valarkitekten sjalv vara
omedveten om sin roll och paverkan pa hur méanniskor véljer. Det ar alltsa faktorer i
omgivningen och i valarkitekturen som kallas for nudges. Valarkitekter har daven en stor
paverkan pa manniskors val genom standardalternativ, det vill sdga det alternativ som
automatiskt tilldelas om inget aktivt val gors. Vi manniskor tenderar att inte valja om
det finns ett rekommenderat standardalternativ. Sarskilt da vi inte kanner oss
tillrackligt insatta for att géra ett aktivt val eller om vi inte har tid att reflektera 6ver
vilket alternativ som ar det basta for oss sjalva.

Nudging kan handla om att forandra forutsattningarna for olika val genom exempelvis
standardalternativ, olika slags varningar, férandringar i layout, funktioner i olika
miljoer, uppmarksammande av sociala normer eller inramning av information. |
tabellen ar de verktyg som kan betecknas som nudging skuggade.

75



I . . ol . . Icke reglerade och icke
Lagstiftning riktad mot | Ekonomiska atgarder riktade . ) . . .
. e s o finansiella atgarder riktade mot
individer mot individer L
individer
Ta bort och begrénsa . L
e Guida och mdéjliggéra val
valmdjligheter
Incitament och information Nudging
-
oo

o o S £ g o
S £ © c 0 > =
£ e w Ec| & 2| s
@© I T < S o = ‘B S e

= c o cC v [ e
o = L5 = g 9 c = g o©

.. . c © s (© < :0 o=
Lagar och férordningar = = o= c £ 2 2 | v ® g
E 0] © o (@] (@] oo ‘= .C © o
T K7 - O we| € E | ® F =
5 = c c =| £ 0 o >
a © © -E = > © L (- ©

= c < X © C ©
© 4= = c (O - -
= ) [ o S © 2
L ~ :0 0 ()

L2 [

Férenkling och inramning och information hjalper manniskor att battre forsta
sammanhanget informationen presenteras i, férenklingen kan presentera
informationen pa ett satt som battre passar individen. Verktyget ar sarskilt anvandbart
vad det gdller komplexa varor eller tjanster. Féréndringar i den fysiska miljén har visat
sig sarskilt effektiva vad det galler val som kraver en hog niva av engagemang som
exempelvis inkdp i dagligvarubutik. Den fysiska miljon utgor en betydande faktor for
individers val. Vad det galler transport kan har studier visat att forandringar i den
fysiska miljon kan paverka val av fardmedel. Val av standardalternativet kan paverka
individer mycket da manga helst undviker och skjuter upp val. Saledes paverkas
manniskor av konsekvenserna av standardalternativet eller icke-val. Anvéndning av
sociala normer ar ett effektivt nudgingverktyg eftersom att vi manniskor tenderar att
gora som andra gor for att vinna social acceptans.

NUDGING OCH TRANSPORTVANOR

Nedan syns en stege for niva av ingripande i manniskors transportvanor som gar fran
litet till stort ingripande enligt foljande:

Gor ingenting = Ge information = Framja val = Vagleda val genom
att dndra standardalternativet - Vagleda val genom incitament -
Vagleda val genom disincitament = Begransa val = Eliminera val
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| denna stege skulle nudging befinna sig bland de mittersta alternativen.
Styrmedelspaket bestar oftast av flera olika verktyg som exempelvis
informationsspridning, utformning av infrastruktur och fysisk miljo, teknik for att 6ka
trafiksdakerhet och miljdanpassade korvanor och sa vidare. Nudging skulle alltsa kunna
vara ett kompletterande verktyg till andra mjuka och harda atgarder. Att utforma
kombinationer av policys ses som en viktig faktor for en framgdangsrik transportpolitik,
de basta l6sningarna skapas oftast av flera atgarder som fungerar synergistiskt.
Nudging anses fungerar bast som en forstarkning av storre reformer for att andra
transportvanor, det vill sdga att nudging inte bor ersatta andra verktyg utan forbattra
effekten av dem.

En nudging strategi ar att férsoka na och paverka med information om hallbara
resalternativ till manniskor som befinner sig i en forandringsfas i livet (vid byte av
arbetsplats, forandrad familjesituation, flytt osv.), detta har visat sig effektivt for att
paverka manniskors vanor. Andra faktorer viktiga ar tillgang till hallbara
transportalternativ och forandringar i den fysiska miljon som underlattar
anvandningen av hallbara transporter. Som exempel kan ndmnas hur utbudet av och
mojligheter for lastcyklar (eller sa kallade cargo bikes) har 6kat i Malmo vilket
mojliggjort att anvanda dessa till sddant som bilen klarade 6verlagset bast forr.

Att anvanda olika feedback- och aterkopplingsverktyg for manniskors transportvanor i
form av smartphone appar kan vara ett annat effektivt satt att paverka beteende.
Dessa ger vanligtvis feedback i form av halsorelaterad information men kan ocksa
spela pa sociala normer genom att tillata att brukarna delar med sig av sitt beteende,
eller 13ta brukarna sitta personliga mal fér antal steg eller strickor de sa klara av. Aven
den fysiska miljon i form av placering av bilparkeringsplatser och cykelstall kan
medfoéra starka budskap, exempelvis hur dessa placeras i forhallande till entréer. Om
cykelparkering placerades narmast entrén foljt av samakningsmotesplats, darefter
elfordon och langst bort parkering for vanliga bilar skulle det medfora en tydlig signal
for vilket fardsatt som infrastrukturen stodjer.

Nedan sammanfattas exempel pa olika nudgingverktyg kopplade till transport.
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Nudgingverktyg

Atgirder

Bevis pa effekt

Férenkling och inramning
av information

Mindre belamrad
gatumiljo med tydligare
information, kartor och
annan utformning for att
uppmuntra till cykling och
gang, cykeltraning, stod
for personliga resplaner,
forenklad information om
bilars bransleférbrukning

Genomsnittlig minskning
med 19 % av CO2-
utslappen bland tio
aterkopplingsprogram for
resor och i vissa fall 35 %

Australienska studier visar
pa en 10 % minskning av
bilanvandning vis
personliga resplaner

Férdndring i den fysiska

Planering for vag- och

Effektiva som infrastruktur

miljén korfalt, stadsplanering och systematiska l6sningar
Féréiindringar i Auto-pilotfunktioner i Effektiva eller dynamiska
standardalternativet bilar, vagplanering, fartgranser har minskat

hjalmtvang

fortkorning i Linkdping
fran 70 % till 17 %

Anvdndning av sociala
normer

Program for att registrera
resor och gang for vilka
sociala normer och sociala
nat spelar roll

Smartphone appar som
registrerar fysiska aktivitet

Blandade bud angaende
effektivitet och lag
validitet pga. sma urval.
En studie visade en 6kning
med 64 % av gdende
under en viss period.
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BILAGA 2: INTERVJUGUIDE

Personliga och organisatoriska:

Vad &r din yrkesroll? Huvudsakliga uppgifter? Tidigare erfarenheter? (osv.)
Hur ser organisationen kring dig ut?

Kommunen:

Hur &r kommunen uppbyggd? Landskap/demografi

Vilka kommunikationer finns i kommunen?

Hur reser manniskor i kommunen idag?

Vilka ar kommunens storsta problem kopplade till transportvanor?
Vilka mal har kommunen?

Hur arbetar ni idag med att na era mal?

Nudging:

Ar du sedan tidigare bekant med nudging?

Vad ar ditt intryck av nudging?

Anser du att ditt yrke innebar en roll som valarkitekt?

Har du reflekterat dver kommunens roll i att paverka manniskors beteende?
- Varslutar och borjar ert ansvar?

- Vad far det kosta?

Ser du att det finns ett klart standardval i transportmedel i kommunen?

- Forvilket transportmedel 4r kommunen planerad?

Vad gors for att uppmuntra hallbara transportmedel?

- Nagon viss malgrupp (de som beter sig varst eller de som redan ar fralsta?)
Vilken grupp vill ni arbeta med?

- Vilka skulle ge den storsta forandringen?

Anser du att ni har kompetenser och resurser for att arbeta med
beteendepaverkan?

Hur vill ni att manniskor ska resa i framtiden?
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