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Förord 

Energimyndigheten och Region Gävleborg har finansierat projektet Mobility 

Management i regional planering.  

Projektet har genomförts i samarbete med Söderhamns kommun som tagit vara på 

möjligheten att tänka i nya banor och prova nya lösningar inom ramen för 

projektet. Även handelsområdet E-center i Söderhamn har hjälpt projektet att nå 

ut till allmänheten genom att upplåta en central plats inomhus för projektets 

aktiviteter. Inom Region Gävleborgs verksamheter som X-trafik, Infrastruktur och 

samhällsplanering m.fl. har flera kollegor bidragit med kunskap till projektet.  

Konsultfirmorna Beteendelabbet och A Win Win World, som båda är experter 

inom nudgingområdet, har bidragit med idéutveckling, genomförande av 

aktiviteter samt produktion av nudgar till den regionala verktygslådan för framtida 

användning. Tack även till Trafikverket Region Mitt som bidragit med kunskap 

vid val av lämpliga objekt att arbeta med i projektet.  

 

Christine Sisell 

Projektledare 

April 2020 
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Sammanfattning 

Projektet syftade till att ta fram en nyskapande processinriktad metod för att öka 

nyttjandegraden av åtgärder inom transportinfrastrukturen genom en ökad 

samordning av den offentliga sektorns insatser där även näringslivets parter 

involverades. Projektet var unikt i Sverige genom ansatsen att skapa en 

heltäckande process med samordning av Mobility Management (MM) insatser; 

från planering, till byggnation och slutligen kampanjer för ett ökat resande. 

Metoden har implementeras i arbetet med transportinfrastruktur på olika sätt och 

kommer fortsätta resultera i lägre klimatpåverkan och energiåtgång inom 

transportsektorn. Projektet har använt sig av nudging och gamification för att 

påverka människor att ändra sitt beteende. De nybyggda objekten som varit 

föremål för insatser var cykelvägen Söderhamn-Söderala samt busshållplatser och 

pendlarparkeringar i Mohed, Glössbo och Freluga. Arbetet med att öka nyttjandet 

av cykelvägen bestod av beteendeanalys, nudgar och mätning. Den huvudsakliga 

nudgen var att göra cyklingen mer attraktiv och säker, och då målades ett 30 

meter långt konstverk i en osäker passage. Mätningar visade att antalet cyklister 

ökade med 30 % jämfört med samma period året innan.  

 

Insatserna som gjordes med koppling till busshållplatser och pendlarparkeringar 

handlade om att ta fram ett antal nudgar som kunde implementeras längre fram. 

På grund av förseningar i Trafikverkets byggplaner samt begränsad budget 

genomfördes inga nudgar riktat mot allmänheten i de närliggande områdena. Men 

ett koncept som vidareutvecklades var ”Nudga hemma” som innebar att påverka 

beslutet i hemmet gällande val av färdmedel.  

 

Projektet har skapat många nya processer hos olika aktörer samt visat på 

nytänkande inom transportområdet. Ett ökat nyttjande har främst skett på den nya 

cykelvägen mellan Söderhamn-Söderala vilket bidragit till minskad energiåtgång, 

minskade koldioxidutsläpp samt ökad folkhälsa. Arbetet med att främja ett 

hållbart resande kommer att fortsätta även efter projektets slut.   

Summary 

The project´s aim was to develop an innovative process-oriented method to 

increase the utilization of measures in the infrastructure sector. This was achieved 

through an increased coordination of the measures done by the public sector 

where also the business sector was involved. The project was unique in Sweden 

through the creation of a comprehensive process where Mobility Management 

(MM) measures is coordinated from the planning process until construction and 

eventually campaigns for increased travel. The method has been implemented in 

the work with the infrastructure sector in many ways and will continue resulting 

in lower climate impact and energy consumption in the transport sector. The 

project has used both nudging and gamification to affect people’s behavior. The 

recently built bicycle lane between Söderhamn-Söderala and the new bus stops 

and parking for commuters were involved in this project. To increase the number 

of cyclists using the new bicycle lane behavior analysis, several nudges and 

measurement was used. The main nudge was to make the cycling more attractive 
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and safe. So a 30 meter long painting was made on the bicycle lane through a 

large passage. Measurements showed a 30 % higher using of the lane compared to 

the same period last year.  

 

The inputs that were made towards the bus stops and parking lots included 

preparation of nudges that could be implemented in the future. Due to delays 

within the Swedish Transport Administration and limited budget no nudges 

towards the public was made. But one nudge that was further developed was 

“Nudge yourself at home”. The purpose of that nudge was to affect people’s 

choice of travel mode.  

 

This project has created many new processes among different actors and showed 

new ways of thinking. More people have started to cycle on the new bicycle lane 

between Söderhamn-Söderala after the nudge. That has led to decrease in energy 

consumption, lower carbon dioxide emissions and a better public health. The 

work with promoting a sustainable travel will continue in Gävleborg even after 

the end of this project.  
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Inledning/Bakgrund 

Transporter står för en stor del av Sveriges klimatutsläpp och energiåtgång. I 

Gävleborg är transporternas utsläpp en stor utmaning och tillsammans med 

arbetsmaskiner står de för cirka 60 procent av utsläppen. För att minska 

klimatpåverkan och den höga energiåtgången behöver många insatser göras, bland 

annat genom ändrade beteenden och attityder men också skapa förutsättningar för 

förändring genom ny infrastruktur.   

 

På regional nivå är det länsplanen (LTP) som styr inriktningen för 

infrastrukturutvecklingen. Region Gävleborgs politiker beslutar om gällande LTP 

och därmed vilka åtgärder som ska genomföras på den regionala delen av det 

statliga vägnätet. Länets kommuner har i framtagandet av planen möjlighet att 

påverka var infrastrukturen ska byggas genom inspel till Region Gävleborg. De 

åtgärder som prioriteras högst är de som stärker arbets- och studiependlingen i 

prioriterade stråk. Trots politikernas mandat att utforma infrastrukturen i en 

hållbar riktning minskar inte koldioxidnivåerna och energianvändningen på 

regional nivå i den omfattning som krävs för att nå miljömålet om begränsad 

klimatpåverkan.  

 

En av anledningarna till att det inte sker någon minskning är att det finns glapp 

mellan planeringen av åtgärden, byggnationsfasen och användningen av 

densamma. Glappet beror troligtvis på att Region Gävleborg är ansvarig för 

prioritering av åtgärden och Trafikverket för att utföra den och kommunernas 

invånare för att nyttja den. Efter att åtgärden byggts finns det ingen som med 

automatik tar ansvaret för att medborgarna börjar använda exempel nybyggda 

cykelvägar, pendlarparkeringar eller busshållplatser. Kommunerna saknar ofta 

personalresurser och ekonomiska medel för att genomföra insatser för ökad 

användning.  

 

Glappet innebär att de ekonomiska resurserna i LTP inte utnyttjas maximalt och 

att det finns en högre potential när det gäller användningen av nyanlagda 

cykelvägar och resande med kollektivtrafik.  

 

Projektet syftar till att lösa problembeskrivningen genom att utveckla en metod 

för att täcka in processen från planering av åtgärder i LTP, till fysisk utformning 

och slutligen insatser för ett ökat användande. Projektet syftar också till att med 

hjälp av nudging och nytänkande öka användningen av nybyggda cykelvägar, 

busshållplatser och pendlarparkeringar.  

 

Syftet var att:  

 

1. Skapa ett forum för samordning av insatser för ökat nyttjande av åtgärder i 

länsplanen. 

 

2. Öka nyttjandegraden på cykelväg jämfört med likvärdig åtgärd där inga 

insatser sker.  
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3. Öka nyttjandegraden på busshållplats jämfört med likvärdig åtgärd där 

inga insatser sker.  

 

4. Öka nyttjandegraden på pendlarparkering jämfört med likvärdig åtgärd där 

inga insatser sker.  

 

Effektmålen på 5-10 års sikt var:  

  

 En framgångsrik samordningsstruktur finns uppbyggd. Alla åtgärder i 

Gävleborgs länsplan där Mobility Management åtgärder bedöms 

tillämpbara processas genom den framtagna metoden.  

 

 Koldioxidutsläppen och energiåtgången i Gävleborg sjunker som en följd 

av ett ökat resande med kollektivtrafik och ett ökat cyklande. 

 

Region Gävleborg har varit huvudman för projektet som startade i oktober 2016 

och avslutades i mars 2020. Vid två tillfällen har projektet förlängts på grund av 

att utvalda busshållplatser och pendlarparkeringar inte byggts av Trafikverket 

enligt beslutad tidsplan. Förseningarna har inneburit problem för genomförandet 

av detta projekt, då bland annat fallstudierna inte har kunnat genomföras som 

planerat. 
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Genomförande  

Projektet har genomförts i tre huvudsakliga faser, skapande av en gemensam 

struktur, Mobility Management vid byggnation samt Mobility Management 

kampanjer. Faserna har under projektets gång överlappat varandra för att få till en 

kontinuerlig samverkan och bättre process mellan Region Gävleborg, 

Trafikverket, berörd kommun samt det lokala näringslivet. Projektet har under 

genomförandet strävat efter att utveckla en metod för att täcka in processen från 

planering av åtgärder i LTP, till fysisk utformning och slutligen kampanjer för ett 

ökat användande. De typer av åtgärder som ingått i projektet har varit nybyggda 

cykelvägar, busshållplatser och pendlarparkeringar.  

 

I ansökan angavs att inom varje åtgärdstyp skulle två objekt väljas ut varav den 

ena skulle få en insats och den andra skulle användas som referensobjekt för att 

möjliggöra en mätning för att se om insatsen bidragit till ett ökat resande. Dessa 

objekt skulle också vara jämförbara. I och med de byggförseningar som ett par av 

de utvalda objekten drabbades av påverkades möjligheten att välja lämpliga 

huvudobjekt samt referensobjekt som även var jämförbara.  

 

Genomförandet av detta projekt kommer att beskrivas i löpande text och 

innefattar de tre faserna nedan:    

 

1. Skapande av en gemensam struktur 

2. Mobility Management vid byggnation  

3. Mobility Management kampanjer 

 

Det som har saknats i Gävleborg för att öka nyttjandet av de objekt som byggs 

med pengar från länsplanen är en samordning mellan Trafikverket, Region 

Gävleborg samt berörd kommun. Ökad samordning eller en struktur mellan 

berörda aktörer är inte lätt att skapa eftersom varje aktör har sin roll. Den nya 

strukturen skulle innefatta alla delar från planering, till byggnation och kampanjer 

som ökar nyttjandet. Som tidigare nämnts ansvarar Region Gävleborg för 

prioritering av åtgärden, Trafikverket för att utföra den och kommunernas 

invånare för att nyttja den. Efter att åtgärden byggts finns det ingen som med 

automatik tar ansvaret för att medborgarna börjar använda nybyggda cykelvägar, 

pendlarparkeringar eller busshållplatser. Kommunerna saknar ofta 

personalresurser och ekonomiska medel för att genomföra insatser för ökad 

användning och Trafikverket får inte bekosta dessa typer insatser.  

 

För att välja ut lämpliga nybyggda åtgärder eller åtgärder som skulle byggas inom 

en snar framtid involverades ett regionalt nätverk som hette Nätverket för Hållbart 

resande. Nätverket bestod av minst en representant per kommun vilket skapade 

förutsättningar för geografisk spridning av de valda åtgärderna. Ambitionen var 

att hitta åtgärder som hade liknande förutsättningar, geografisk spridning samt 

byggda ungefär samtidigt för att kunna göra jämförelser. Dessvärre insåg 

nätverket att det inte fanns så många åtgärder att välja på grund av förseningar 

inom Trafikverket och begränsade resurser i länsplanen. Val av cykelväg föll på 

sträckan Söderala-Söderhamn där delar av befintlig cykelväg skulle byggas ihop 
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med nya delar, bland annat längs med väg 50. Den nya stäckningen skulle bli 

snabbare och förbinda Söderala med E-center, järnvägsstationen och de centrala 

delarna på ett bättre sätt än tidigare. Tyvärr fanns det ingen jämförbar nybyggd 

cykelbana i Gävleborg vid denna tidpunkt så vi valde i detta projekt att jämföra 

tidigare cykelmätningar med nya cykelmätningar efter att insatser gjorts för att 

öka nyttjandet av cykelvägen.  

 

Nästa val som nätverket gjorde var att välja ut lämpliga busshållplatser där 

närliggande pendlarparkeringar nyligen byggts eller skulle byggas inom en snar 

framtid. Även i detta val stötte vi på problem då dessa åtgärder endast fanns längs 

med väg 50. Så ett beslut togs att bortse ifrån geografisk spridning och Mohed, 

Glössbo och Freluga (jämförelsesåtgärd) valdes ut. Busshållplatsen och 

pendlarparkeringen i Mohed ligger cirka 1 km från Moheds centrala delar och det 

bor ungefär 520 personer i området. I Glössbo bor det ungefär 150 personer men 

upptagningsområdet är större än bara själva byn och de som bor i Glössbo har 

närmare till busshållplatsen och den nya pendlarparkeringen. Även Freluga har ett 

större upptagningsområde men ungefär 215 personer bor i byn och de har 1-2 km 

till väg 50. Trafikverket tillfrågades även om utvalda objekt var lämpliga samt när 

de skulle vara färdigbyggda, vilket enligt byggplanen var inom en kort framtid. 

 

I uppstarten av projektet skapades en styrgrupp, en referensgrupp, en 

informationsgrupp, en övergripande arbetsgrupp samt en arbetsgrupp för varje 

åtgärdsområde. Dessa grupper bestod av utvalda personer som chefer inom de 

berörda organisationerna, tjänstepersoner från Trafikverket, Region Gävleborg 

samt berörd kommun som i detta fall var Söderhamns kommun. Uppstartsmöte 

och avstämningar genomfördes med berörda personer. Dessa grupper var inte 

statiska utan sammansättningen kunde förändras vid behov. Detta arbete blev 

startskottet för fas 1 som syftade till att skapa en gemensam struktur. På mötena 

med ovanstående grupper presenterades tidsplanen för projektet, 

projektorganisationen, syfte, mål samt behovet av upphandla konsult med expertis 

inom beteendeanalys, nudging samt gamification. Nudging är en metod som inte 

tidigare använts inom transportsektorn i någon större omfattning. Däremot har 

metoden använts inom Gästrike Återvinnare varpå möte genomfördes med dem 

för att hitta eventuella synergier samt att skaffa kunskap till Region Gävleborg.  

Upphandling av konsult 

Då kunskap om beteendeanalys, nudging och gamification saknades inom Region 

Gävleborg påbörjades en upphandling i samarbete med inköpsavdelningen där 

utmaningen inom projektet beskrevs så här:  

 

”Genom projektet vill vi identifiera vilka barriärer som finns för ett ökat hållbart 

resande och hur återkopplingsmekanismer kan användas för att öka resandet. 

Redan innan resenären har startat resan vill vi se över hur exempelvis cykelvägar, 

pendlarparkeringar och hållplatser kan designas fysiskt annorlunda för att 

uppmuntra ett ökat resande. Vi vill även ta fram kampanjer och koncept för att 

uppmuntra fler att börja pröva våra cykelvägar, pendlarparkeringar och 

hållplatser. Något vi önskar utforska är hur triggers kan skapas som får 
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resenärerna att vilja upprepa resan även nästa gång. Här önskar Region Gävleborg 

expertkunskap inom beteendeanalys, nudging och gamification.” 

 

För att göra vårt behov tydligare innehöll förfrågningsunderlaget även en 

uppdragsbeskrivning, som sammanfattas nedan: 

 

 Vägleda och bistå när det gäller att identifiera vilka barriärer som hindrar 

resenärer att ändra sitt beteende till ett ökat hållbart resande vid 

cykelvägar, pendlarparkeringar och hållplatser. 

 

 Vägleda och bistå när det gäller att identifiera vilka triggers, 

återkopplingsmekanismer eller belöningsmekanismer som behövs för att 

öka användningen av cykelvägar, pendlarparkeringar och hållplatser. 

 

 Föreslå och ta fram beteendeförstärkande åtgärder i några olika 

infrastrukturprojekt. Åtgärderna kan vara både i form av förändringar i den 

fysiska miljön och i form av beteendepåverkande kampanjer och koncept. 

Åtgärderna ska beskrivas och dokumenteras så att köparen efter projektet 

kan genomföra åtgärderna på egen hand. De åtgärder som tas fram ska 

kunna användas av köparen utan vidare tillstånd från leverantören.  

 

 Ta fram förslag på utvärderingsmetod. Alla åtgärder ska mätas mot ett 

jämförbart objekt. Genomförs exempelvis en förändring vid en 

pendlarparkering ska en likvärdig pendlarparkering där inga förändringar 

genomförs användas som referensobjekt för att säkerställa åtgärdens 

effekt. 

Det inkom ett tiotal svar på upphandlingen och då detta var första gången som 

Region Gävleborg upphandlade en konsult med expertkunskap inom nudging så 

resonerade vi oss fram till att vi inte endast skulle låsa fast oss med en konsult 

utan att välja två och ge dem ett begränsat antal timmar och sedan utvärdera deras 

insatser. Vi valde också att dela upp de tre åtgärdsområdena i två delar, så 

konsultfirman Beteendelabbet fick ansvara för delen med cykelvägar och 

konsultfirman A Win Win World för busshållplatser och pendlarparkeringar.  

Konsulternas uppdrag 

De båda konsultfirmorna fick genom ett gemensamt fysiskt uppstartsmöte en 

genomgång av projektets syfte, målgrupp och tänkt resultat. Under projektets 

gång hade vi regelbundna webbmöten som bestod av en gemensam del och efter 

det varsin separat avstämning. Den information och frågeställningar som de båda 

konsultfirmorna fick för att gå vidare i processen var bland annat:  

 



  11 (51)  
  

  
  

 

 Utveckla metoder för hur/om mobility management kan implementeras i 

den fysiska byggnationen i ett tidigt skede för att påverka resenären att 

välja ett hållbart färdsätt när väl åtgärden är klar 
 

 Målgruppen är huvudsakligen arbets- och studiependlare 

 

 Hur kan trygghetsaspekten stärkas redan i utformningen av åtgärderna? 

   

 Studera de valda platserna för åtgärderna via digitala kartverktyg och ta 

del av befolkningsstatistik med mera 

 

  Ta fram lämpliga nudging och trygghetsinsatser för att främja ett ökat 

nyttjande av åtgärderna 

 

 Kan vi använda spelifiering/gamification för att få fler att använda den 

nybyggda cykelbanan, busshållplatsen eller pendlarparkeringen?  

 

 Hur kan en beteendeanalys hjälpa oss att förstå behov, beteende och vanor 

hos de boende i området? Vilka triggers kan användas för att öka 

chanserna att en boende i området väljer ett mer hållbart färdsätt?  

 

 Utforma kampanjer som innehåller nudging för på ett nytt sätt locka nya 

användare 

 

 Ta fram förslag på utvärdering av insatserna 

 

Utifrån den information som gavs till konsultfirmorna fick de på varsitt håll forma 

sitt genomförande av projektet i nära samarbete med de arbetsgrupper som 

tidigare beskrivits.  
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Resultat 

Denna del av rapporten innehåller det som tagits fram inom projektet som 

beteendeanalyser, idéer på nudgar, genomförda nudgar, gamification och statistik 

med mera. Resultatet delas in i tre delar som baseras på projektets syfte: 

1. Skapa forum för samordning av insatser för ökat nyttjande   

 

2. Öka nyttjandegraden på cykelväg jämfört med likvärdig åtgärd där inga 

insatser sker.  

 

3. Öka nyttjandegraden på busshållplats och pendlarparkering jämfört med 

likvärdig åtgärd där inga insatser sker.  

 

I syftet är åtgärderna busshållplats och pendlarparkering uppdelade men eftersom 

åtgärderna finns intill varandra geografiskt samt att konsulterna inte har separerat 

dem beskrivs resultatet från detta arbete samlat under en rubrik. 

Skapa forum för samordning av insatser för ökat nyttjande   

Möten har hållits med Trafikverket vid ett flertal tillfällen under projektet för att 

lyfta Region Gävleborgs önskan om en ökning av steg 1 och 2 åtgärder i arbetet 

med länsplanen. Region Gävleborg har istället för att skapa ett nytt forum hittat 

befintliga mötesytor inom Trafikverkets verksamhet som är lämpliga att lyfta steg 

1 och 2 åtgärder i. En upplevd nackdel i arbetet med nya anläggningar var att det 

tog tid att initiera, tid att planera och tid att bygga vilket gjorde att anställda inom 

Trafikverket, som exempelvis projektledare, hann sluta under tiden och 

förutsättningarna hann ändras. 

Utöver att lyfta steg 1 och 2 åtgärder med Trafikverket har Region Gävleborg 

skapat ett regionalt forum som heter Regionala transportgruppen. Denna grupp 

innefattar länets kommuner samt Trafikverket. Eftersom vi äger forumet finns det 

stora möjligheter att ofta diskutera steg 1 och 2 åtgärder. Vi äger också Forum för 

samhällsplanering som några gånger per år samlar olika tjänstepersoner inom 

kommunerna med ansvar för exempelvis översiktsplaner, näringslivsfrågor, 

turismfrågor, samhällsplanering med mera.  

En annan lösning för att samordna insatser för ökat nyttjande av nybyggda 

åtgärder i Gävleborg var att använda överenskommelser. Genom särskilda 

överenskommelser mellan kommuner och Trafikverket finns det möjlighet att 

lyfta in insatser inom steg 1 och 2. Även i överenskommelsen mellan Region 

Gävleborg och Trafikverket har steg 1 och 2 åtgärder lyfts fram som en viktig del.  

Slutligen finns det även nätverket Cykla mera Gävleborg som samlar 

kommunerna, Trafikverket, NTF med flera. I detta nätverk finns ett stort 

engagemang för åtgärder inom steg 1 och 2.  



  13 (51)  
  

  
  

 
Öka nyttjandegraden på cykelväg  

Konsultfirman Beteendelabbet var en av två vinnare i upphandlingen av att få vara 

experter i detta projekt. Beteendelabbet fick ansvar för att arbeta med den 

nybyggda cykelvägen mellan Söderhamn och Söderala. Målgruppen, i denna 

satsning med att öka nyttjandet av cykelvägen, var de boende i och omkring byn 

Söderala väster om Söderhamn. Beteendelabbet tog kontakt med skolan i Söderala 

för att både elever och personal kunde vara en lämplig målgrupp. Dock sa skolan 

nej till att delta i projektet på grund av, vid den tidpunkten, interna problem. 

Istället valdes handelsområdet E-center ut som målpunkt. Ansvariga för E-center 

sa ja till att medverka i projektet och de bistod med hjälp vid behov.  

Beteendelabbets arbete med att öka nyttjandet av cykelvägen delades in i tre faser. 

Varje fas innehöll ett antal metoder för att nå målet: 

1) Fas 1 

a) Beteendekoll 

b) Beteendeinsikt 

2) Fas 2 

a) Nugde 

3) Fas 3 

a) Experiment 

b) Resultat 

c) Rekommendation 

 

Beteenderesan, som bilden ovan visar, var som en röd tråd i detta arbete.  

Fas 1 

Den första fasen syftade till att utreda nuläget, kartlägga målgruppens beteenden, 

identifiera barriärer och triggers som påverkar det önskvärda beteendet. Fasen 

avslutades med en presentation av en Beslutskarta som gav en ökad förståelse för 

användarnas beteenden och attityder kring nyttjandet av cykelvägen.  
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Avståndet mellan Söderala och E-center är ungefär 4 km, vilket skiftar beroende 

på var man bor. Efter att målgruppen studerats gjordes en aktivitet på E-center för 

att intervjua människor och låta dem tycka till om allt som rörde den nya 

cykelvägen.  
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I samband med aktiviteten cyklade även konsulter från Beteendelabbet sträckan 

mellan E-center och Söderala för att skapa sig en bild av sträckan. Efter 

aktiviteten sammanställdes resultat från intervjuer och ”Tyck till” vilket 

resulterade i Beslutskartan. Se bild nedan: 
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Fas 2  

Den andra fasen innehöll framtagande och genomförande av beteendeförstärkande 

åtgärder. Utifrån Beslutskartans problematik skapades en skiss med sex olika 

åtgärder. Det var idéer som självlysande linjer, tryggare passager, lånesystem för 

cykelvagnar, roliga hinder, en tävling samt konstnärlig belysning. Se skissen 

nedan:  

  

Av de sex förslagen valdes ett ut för fortsatt utveckling och det var självlysande 

linjer. Linjen var tänkt att visa cyklisten var cykelvägen gick men även ge lite ljus 

vid cykling i mörker. Att lättare veta var man ska cykla efterfrågades av de 

boende i området. Problemet var att beständig självlysande färg var väldigt 

kostsamt och i och med att den skulle målas på en lång sträcka kände vi att det var 

svårt att genomföra. Istället valde vi en ny idé att utveckla nämligen tryggare 

passager. Efter den första skissrundan såg förslagen ut som följer: 
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Lovalsen 

Genom att skapa ett konstverk på cykelvägen då den passerar en bred passage 

ville vi rikta uppmärksamheten mot beteendet. Alltså mot den passerande 

cyklisten. Konstnären Björk Hijoort fick i uppdrag att ta fram ett förslag som 

inspirerades av lodjur, linblomma och hälsingegårdarna. Den slutgiltiga skissen 

visas nedan:  

 

Via en underkonsult som var expert på beständig färg och att måla på asfalt 

skapades, tillsammans med konstnären, ett 30 meter långt konstverk genom 

passagen vid Ina. Under nästan en veckas tid målade dem och fick anpassa sig till 

väder och vägavstängningar. Målningen gjordes i juni och vädret bestod mest av 

sol. Bilderna nedan är från målningen:  

 

Huvudsyfte med målningen var att vägleda cyklisten genom passagen samt att 

göra bilister uppmärksamma på att det kunde komma cyklister genom passagen. 
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Men på grund av dålig asfalt på kommunens del av cykelvägen så kunde inte 

målningen koppla samman cykelvägarna helt optimalt. Istället flyttades 

målningen längre in på den nya cykelvägen. Se bilder nedan för placering av 

konstverket samt närbilder:  
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Skyltar längs vägen 

Under aktiviteten på E-center framgick också att skyltar som visade var 

cykelvägen gick saknades. Denna cykelväg är inte helt gen utan svänger i ett 

bostadsområde och byter plötsligt sida med mera. För att ge cyklisten en positiv 

återkoppling om att hen är på rätt väg skapades tre olika budskap som placerades 

ut på lämpliga ställen längs cykelvägen. Se skyltarna nedan:  

   

Placeringen av skyltarna togs fram tillsammans med Söderhamns kommun som 

också monterade dem på befintliga stolpar.  

Aktivera beteendet 

I samband med att Lovalsen och peppskyltarna skapades var det dags att 

informera de boende i området om att de fått en ny cykelbana, en trettio meter 

lång målning samt nya peppande skyltar. Ett informationsblad togs fram och 

skickades till de boende i närheten via PostNords tjänst samhällsutskick. Se 

informationsbladet nedan:  
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På informationsbladets baksida fanns texten:  

 

 50 % AV SÖDERALABORNA SKULLE KUNNA CYKLA HEMIFRÅN 

TILL JOBBET PÅ BARA 30 MINUTER. (Enligt cykelpotentialstudien 

för Gävleborg) 

 FORSKNING VISAR ATT BARN SOM GÅR ELLER CYKLAR 

SJÄLVA TILL SKOLAN ÄR MER NÖJDA OCH PRESTERAR 

BÄTTRE 

 SÖDERHAMNS KOMMUN HAR CIRKA 70KM CYKELVÄG 

 

Informationsbladet gjordes även i A2 och en tjänst köptes av Nationalföreningen 

för trafiksäkerhetens främjande (NTF) i Gävleborg för att sätta upp dessa affischer 

i området kring Söderala samt på E-center.  

Invigning av Lovalsen och cykelvägen 

I informationsbladet som skickades ut till de boende i området fanns en inbjudan 

till invigningen av det 30 meter långa konstverket samt den nya cykelvägen. Den 

29 juni 2019 invigde John-Erik Jansson, kommunstyrelsens ordförande i 

Söderhamn, konstverket och cykelvägen genom att klippa en cykelkedja med 

hjälp av en bultsax. Se bilder nedan: 
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John-Erik Jansson, kommunstyrelsens ordförande i Söderhamn  

 

 

Björk Hijoort, konstnär och Annika Ottenbäck, tjänsteperson Söderhamns kommun 
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Ett tiotal boende i området deltog på invigningen. Efter invigningen på 

cykelvägen förflyttade vi oss till E-center där vi bjöd på saft och rabarberkaka. 

Barn fick klistermärken och möjlighet att pimpa sin hjälm eller cykel med en 

särskild tejp.  

Tecknad serie för uppmärksamhet 

För att öka sannolikheten att de personer som fick informationsbladet i sin 

brevlåda faktiskt skulle läsa det togs tre humoristiska tecknade serier fram. En av 

serierna var kopplade till ökad cykling och de två andra till ökat nyttjande av 

busshållplatser och pendlarparkeringar. Tanken var att lägga serien på en sida av 

informationsbladet och själva informationen på den andra sidan. Dessvärre hanns 

inte denna idé med inom ramen för projektet men kommer kunna användas i 

Region Gävleborgs arbete framöver. Se serien nedan:  
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Fas 3  

Den tredje fasen innehöll experiment, resultat samt rekommendation. Det innebar 

att ta fram en lämplig utvärderingsmetod, att tillämpa utvärderingsmetoden samt 

att konsultfirman skulle ge Region Gävleborg rekommendation för framtida 

arbete med nudging som metod inom detta område.  

Utvärderingsmetod och resultat 

Redan tidigare i denna rapport nämndes att möjligheten att hitta två liknande, 

geografiskt skilda, nybyggda cykelvägar var begränsad bland annat på grund av 

Trafikverkets byggnationstakt och resurser i länsplanen. Så vi beslutade att enbart 

mäta på den nybyggda cykelvägen mellan Söderala och Söderhamn. Då en del av 

cykelvägen redan fanns, innan Trafikverket byggde den nya delen, beslutade vi 

oss för att använda oss av resultatet från den mätning som Söderhamns kommun 

gjorde i juni 2018. Metoden var slangmätning och pågick under 6 dagar. Antalet 

passerande cyklister under den perioden var 492 stycken. Efter de boende i 

området kring Söderala fått informationsbladet och efter invigningen av Lovalsen 

samt cykelvägen gjordes en ny mätning. Mätningen gjordes med slangmätning 

och pågick under 6 dagar i juni 2019. Resultatet visade på 638 passerande 

cyklister på mätplatsen vilket innebar en ökning med 30 procent.  

Det fanns tankar om att använda sensorer för mätningen men på grund av tekniska 

och praktiska hinder var detta inte genomförbart.  

Bilden nedan visar mätresultatet: 

 

 

Rekommendation från Beteendelabbet 

Nedanstående text kommer från konsultfirman Beteendelabbet som har arbetat 

med Region Gävleborg i detta projekt: 
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Avslutningsvis vill Beteendelabbet skicka med några insikter och 

rekommendationer till Region Gävleborg i sitt fortsatta arbete med 

beteendepåverkan inom länstransportsplanen.  

NUDGEINSATSER TIDIGT IN I PROCESSEN: Nudgeinsatser kan vara ett 

effektivt medel för att uppnå beteendeförändring, men är inte en universal lösning 

som passar på alla beteenden och områden. Vår rekommendation är att inte 

använda nudgeinsatser som åtgärder inom redan befintlig infrastruktur med 

ändamålet att få fler att cykla. Om nudgeinsatser ska införas inom 

länstransportsplanen så ska det göras tidigt in i planering av nya vägar. Det är 

tydligt att beteendevetenskapliga perspektiv så som upplevelser och beteenden hos 

medborgaren saknas tidigt i processen av planering av nya vägar. Intressant för 

fortsatt arbete med beteendepåverkan inom länstransportsplanen vore att redan i 

början ta in medborgarens perspektiv.   

NUDGEINSATSER INOM ANDRA OMRÅDEN: 

Det kan vara mer relevant att arbeta med nudgeinsatser på arbetsplatser, 

eftersom det gör det enklare att både samla insikter om användare i rätt kontext 

och ger bättre förutsättningar att förändra befintliga system. Exempelvis som att 

göra tåg till det förvald vid bokning av tjänsteresa. Det är även intressant att testa 

nudging inom säkerhet och vägvisning. Eftersom det då inte handlar om att 

aktivera individer till att välja cykeln hemma utan snarare att påverka hens 

beteende väl ute på vägen så ger det bättre förutsättningar att exempelvis sätta 

upp bättre vägvisning på sträckor som cyklister lätt kör fel eller insatser vid en 

farlig korsning för att minska olyckor. 

 

ALLA MÅSTE MED PÅ RESAN: En utmaning som varit med under vårt arbete 

har varit att vi har saknat Trafikverket som projektpart från start. Ambitionen 

från Region Gävleborg var att både kommun, region och Trafikverket skulle 

samverka. Nu fick vi i projektet inte möjlighet att undersöka hur denna 

trepartslösning hade kunnat fungera i praktiken. Detta gjorde också att vi vid 

senare tillfälle i projektet inte kunde göra implementering på Trafikverkets delar 

av cykelstråket och kunde därmed inte genomföra nudgeinsatsen som vi hade 

velat. Det hade kanske kunnat förebyggas om Trafikverket varit med från start. 

Så för fortsatt arbete med nudgeinsatser så rekommenderar vi ett tydligare 

ägarskap för även Trafikverket, för att på så vis enklare kunna arbeta med 

gränsöverskridande och undvika stuprörsproblemetik med insatser inom 

länstransportsplanen. 

 

FORTSÄTT MED BETEENDERESAN SOM ARBETSPROCESS: Projektets 

största behållning är själva arbetsprocessen enligt både Söderhamns kommun och 

Region Gävleborg. Det finns önskemål på att fortsätta arbeta systematiskt med 

Beteenderesans olika steg inom fler områden. Söderhamns kommun tyckte 

processen gav en enkel struktur och riktning för projektet, och att det var 

värdefullt med involvering av medborgare vid framtagning av nya lösningar inom 

väg och stad. Beteendelabbet rekommenderar att fortsätta med utbildandeinsatser 

i arbetsprocessen och då samtidigt dela med sig av lärdomarna från pilotprojektet 

till fler inom Region Gävleborg. Vid fortsatt arbete med beteenderesan så föreslås 
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kortare projekttid, en beteenderesa kan genomföras under 6 månader. Då krävs 

tydligt avsatta resurser från samtliga involverade projektpartner. 

Turfzon 

För att få in en liten grad av spelifiering i arbetet med att öka nyttjandet av 

cykelvägen köptes en Turfzon. Se den vita pricken nedan: 

 

Spelet finns över hela världen och går ut på att samla zoner och ta över dem från 

andra spelare. Genom spelet kommer fler att besöka konstverket Lovalsen och 

därmed ökar nyttjandet av cykelvägen. Beslutet att använda ett befintligt spel 

istället för att skapa ett eget var enkelt och baserades på att det var kostsamt både i 

tid och pengar att bygga ett nytt spel samt att det redan fanns många användare i 

Turf.  

Media 

I samband med målningen och invigningen av Lovalsen skickades ett 

pressmeddelande till länets media. Inslag gjordes i Sveriges radio P4 Gävleborg, 

se sidan https://sverigesradio.se/artikel/7256445 Vi hade även en bokad tid med 

lokal-tv men de avbokade i sista stund. Däremot gjorde Söderhamns Kuriren ett 

reportage som hamnade på första sidan i tidningen, se bild: 

https://sverigesradio.se/artikel/7256445
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Nyheten om målningen publicerades även på Region Gävleborgs hemsida samt på 

sociala medier.  

Öka nyttjandegraden på busshållplats och pendlarparkering 

Konsultfirman A Win Win World var den andra vinnaren i upphandlingen 

gällande expertkunskap inom detta projekt. A Win Win World fick ansvar för att 

arbeta med nybyggda busshållplatser och pendlarparkeringar. De platser som 

valdes ut var Mohed, Glössbo och Freluga som alla finns längs med väg 50. 

Målgruppen, i denna satsning med att öka nyttjandet av de nybyggda 

busshållplatserna och pendlarparkeringarna, var de boende i och omkring byarna 

Mohed och Glössbo. I Freluga planerades ingen insats utan Freluga var 

referensplats i detta projekt.    

A Win Win Worlds arbete med att öka nyttjandet av nybyggda busshållplatser och 

pendlarparkeringar baserades på metoden The nudging process och innehöll sex 

steg: Beteendeanalys, Forma nudgar, Studiedesign, Pilotstudie, Utvärdering och 

Implementering. Dessvärre genomfördes inte alla steg i denna metod på grund av 

den begränsade budgeten. Se de olika stegen nedan:  
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Beteendeanalys 

För att ta reda på mer om målgruppen som skulle använda den nya 

pendlarparkeringen och den förbättrade busshållplatsen gjordes intervjuer med 

boende via telefon samt på plats i Mohed. Se sammanställning nedan:  

 

Nedan följer en sammanställning av kommentarer som framgick av intervjuerna:  



  30 (51)  
  

  
  

 

 

 

Efter intervjuerna bestämdes att målgruppen skulle innefatta arbetspendlare (som 

inte har små barn) som kör bil till och från Söderhamn.  

För att ytterligare ta reda på mer om de boende i Mohed gjordes en social 

hållbarhetsanalys som visade följande:  

 Mohed hade en totalbefolkning på 523 personer. 

 Könsfördelningen var relativt jämn gällande åldersgruppen barn/unga (0-

19 år) och vuxna (20-64). I kategorin äldre (65-) var andelen kvinnor 

högre än män. 

 Störst andel av befolkningen var i kategorin vuxna och en större andel var 

äldre än barn/unga. Mellan 20-25 procent av hushållen hade ett eller flera 

barn som var under 18 år. 

 Flest personer hade gymnasial utbildning bland både män och kvinnor. En 

större andel av de med eftergymnasial utbildning var kvinnor.  
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 I Mohed var andelen förvärvsarbetande bland både män och kvinnor ca 80 

procent. 

 Hälften av de boende ägde en personbil och mediankörsträckan var ca 15 

000 km/år. 

 Av de som arbetspendlade utanför kommungränsen (mellan 1/3 och 1/4 av 

de förvärvsarbetande) var pendlingssträckan mellan bostaden och arbetet 

30-61 km. För de övriga, den absolut största andelen, var 

pendlingssträckan 12-16 km. 

Reflektion av informationen om de boende i området kopplas nedan ihop med de 

tankar vi hade kring att öka nyttjandet på busshållplatsen samt 

pendlarparkeringen. Reflektionen gjordes av tjänsteperson med expertis inom 

social hållbarhet.  

 En stor andel av de boende på orten är äldre och med en övervikt av äldre 

kvinnor. Tankar: Äldre kvinnor har i lägre utsträckning körkort och bil. 

Möjligheterna för dessa att åka kollektivt borde därmed vara mycket 

stora. Däremot kan tillgängligheten gällande gångväg till/från 

busshållplatserna och hemmet påverka kollektivresandet.  
 

 Den största delen förvärvsarbetande arbetar inom kommungränsen med en 

pendlingssträcka på mellan 12-16 km. Tankar: Dessa resor bör i stor 

utsträckning kunna göras med cykel. Det största hindret för att inte cykla 

eller åka kollektivt kan antas vara att barn måste lämnas på 

förskola/skola/fritidshem vilket försvårar logistiken. 

 Mäns och kvinnors resande skiljer sig åt. Medan män i större utsträckning 

gör längre bilresor till och från arbetet gör kvinnor fler men kortare resor 

till och från barnomsorg samt för inköp och service. Med åldern blir 

skillnaderna mellan antal km med bil allt större mellan kvinnor och män. 

De som kör mest bil är medelålders män i glesbygd. Forskning visar att 

om män skulle anamma kvinnors resvanor skulle koldioxidutsläppen 

minska med 17 procent vilket skulle vara mycket nära för att nå 

hållbarhetsmålen 2030. Skulle däremot kvinnor anamma mäns resvanor 

ser prognoserna mycket sämre ut. Trenden går mot en minskad bilism och 

undersökningar visar på den yngre generationens medvetenhet om 

bilåkandets klimatpåverkan. I övrigt tror forskare att det är svårt att 

förändra invanda beteenden och förhoppningen står snarare till de yngre 

generationerna än att försöka minska mäns bilåkande idag.  

Tankar: Nudging – vilka metoder lockar vilka människor? Vad attraherar 

män kontra kvinnor för att prova nya sätt att resa och bryta invanda 

resvanor? Är det möjligt att hämta och lämna barn från förskola/skola/ 

fritidshem kollektivt? Vad skulle behövas för att underlätta? 

 Mer jämlikt i kollektivtrafiken. Inom kollektivtrafiken är skillnaderna 

mellan könen inte lika stora som vad gäller bilkörning. Sammanlagt reser 

män och kvinnor ungefär lika långt, men precis som med bilkörning 
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tenderar kvinnor att göra något fler och kortare resor med tåg och buss 

medan män gör färre och längre resor. Intressant i sammanhanget är att 

andelen män som reser kollektivt har ökat från fyra procentenheter år 2005 

till 14 procentenheter år 2014. Även resor till fots eller med cykel är 

relativt lika vanligt bland män och kvinnor. Flera rapporter visar att 

resandet, framförallt bilåkandet, ökar med ökad inkomst. Inkomst är 

dessutom starkt korrelerat med utbildning, yrkesstatus och 

sysselsättningsgrad. Tankar: Kvinnor har högre utbildning i Mohed än vad 

män har. Eftersom kvinnors resvanor och bilåkande släpar efter männens 

bör sannolikt bilåkandet, utifrån den aspekten, öka bland kvinnor i Mohed 

framöver. Det som talar för ett minskat bilåkande är främst medvetenheten 

hos yngre om klimatpåverkan. Andelen yngre är dock relativt liten på 

orterna och de som åker mest bil är män i glesbygd.  
 

 Kvinnor och mäns resvanor skiljer sig åt liksom yngres skiljer sig mot 

äldres. Förutom köns- och åldersskillnader som påverkar viljan och 

sannolikheten hos befolkningen i Mohed att åka mer kollektivt måste 

aspekten tillgänglighet vävas in. Är det sannolikt att äldre med sämre 

rörelseförmåga kan ta sig till busshållplatser eller pendlarparkeringar om 

bil och körkort saknas (gäller främst äldre kvinnor)? Tankar: Tryggheten 

på bussar/hållplatser och vägen till och från hemmet till hållplatserna har 

diskuterats bland yngre i utvärderingen Ung i Söderhamn (X-trafik). 

Speciellt unga tjejer upplevde en otrygghet. Hur skulle denna kunna 

motverkas? Släppa av passagerare på andra ställen än hållplatser? Bara 

låta en ensam tjej gå av vid ett stopp (och låta ev killar gå av några 

hundra meter längre bort)? Denna metod bör vägas mot säkerheten av att 

gå längs med vägen om det inte finns GC-vägar. 

Forma nudgar, studie design och pilotstudie 

Utifrån den insamlade och analyserade informationen om de boende i området 

kring Mohed gjordes ramarna för de kommande nudginginsatserna. Se nedan:  
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När ramarna var satta togs en antal nudgar fram som kallades Bruttolistan. Listan 

innehöll 27 stycken förslag på nudgar som skulle kunna utvecklas och testas inom 

ramen för projektet.  

Nudga hemma 

Ett område som framkom efter arbetet med Bruttolistan var att ”Nudga hemma”. 

Alltså göra förändringar i hemmet som påverkar nuvarande vanor och som leder 

till ett ökat nyttjande av busshållplatsen och pendlarparkeringen i närheten. 

Rubriken för konceptet var ”Det ska vara lätt att göra rätt” och det delades in i 

fem teman: 

1. Tema ekonomi – Var bussig mot din plånbok 

Kostnadsjämförelser (inkl. för ifall man behåller bilen) med smart 

inramning: expanderade skalor, översättningar till annat, mental bokföring 

genom transportbudget, blandning förlust/vinst. Exempel på vad pengarna 

kan gå till istället. Hjälp med att formulera mål för detta sparande. 

2. Tema hälsa – Var bussig mot din hälsa 

Hälsojämförelser (inkl. för ifall man behåller bilen) med smart inramning: 

expanderade skalor, översättningar till annat, antal böcker (mental hälsa), 

inga problem att hålla sig varm. Fokus gång till busshållplatsen och 

vardagsmotion. Tips på övningar att göra på vägen (och på 

busshållplatsen, stilla och lugnt) 

3. Tema Gör bussåkande lättare, ändra beslutsomgivningen – Var bussig mot 

din autopilot 

Snabb förklaring av att och varför vår omedelbara omgivning påverkar 

oss. Olika tips på hur man kan nudga sig själv och nära och kära för att 

göra det lättare att inte slentrianmässigt hoppa in i bilen utan istället ta 

bussen 

4. Tema åtagande – Var bussig mot självdisciplinen 
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Förklara att åtaganden är ett bra sätt att få tummen ur, särskilt om mild 

social press är med. Ge tips för alla tycken: be familj påminna/ge 

feedback, skriv på kontrakt (med dem som vittnen), gör åtagandet 

offentligt, sätt något på spel, samåkning dit. Oväntade/variabla belöningar 

kan vara bra komplement. 

5. Tema socialt bevis – Var bussig mot mänsklig natur 

Fokus socialt bevis: ”pendlarparkeringen är en bra grej, smidig & enkel, 

och man behöver inte frysa. Bilen står tryggt & säkert”. Visa intervjuer 

från riktiga användare som man kan identifiera sig med. De har redan 

tagit första steget, vilket minskar osäkerheten. 

Utifrån dessa teman togs fem stycken manus fram för att göra korta filmer. Se 

utdrag från manus nedan:  
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Dessa filmer skulle sedan spridas till allmänheten med mera. Men eftersom 

kostnaden att göra film var hög och att det kunde vara svårt att nå ut med filmerna 

till rätt målgrupp valde vi att göra tecknade serier. En upphandlad (av Region 

Gävleborg) reklamfirma anlitade serietecknaren Jesper Wallerborg. Då 

filmmanusen var ett bra underlag för att skapa serierna utgick vi från dem. Av de 

fem manusen blev det två tecknade serier. Se nedan:  
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Serierna skulle användas i utskick till de hushåll som fanns i området kring den 

nybyggda busshållplatsen och pendlarparkeringen. Tanken var att placera serien 

på ena sidan av utskicket och informationstexten på den andra. På så sätt skulle 

fler av mottagarna faktiskt läsa informationstexten. Dessvärre uteblev möjligheten 
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att testa detta inom projektet men vi kan använda serierna i samband med 

kommande byggnationer av busshållplatser och pendlarparkeringar.  

Prova på bussen 

Utifrån Bruttolistan uppkom även behovet av att få fler att prov att åka buss. Då 

X-trafik har en årlig testresenärskampanj bestämde vi oss för att utgå ifrån den 

men att utveckla den så att den passade med vårt uppdrag att öka nyttjandet på 

busshållplatserna och pendlarparkeringarna. Genom att använda oss av det som 

kallas för attraktionseffekt skulle vi göra en starkare kampanj för att öka 

bussresenärerna. Se planering av ny typ av testresenärskampanj nedan:  

  

 

Genom att skapa flera alternativ, utöver det erbjudande som vi ville att de flesta 

skulle välja, visade forskning inom nudgingområdet att personer ofta valde det 

alternativ som man ville att de skulle välja. I ovanstående fall ville vi att få skulle 

välja alternativet som kallades för dragare (till vänster i bilden ovan) samt att få 

skulle välja alternativet som kallades för konkurrent (till höger i bilden). Vi ville 

skapa en testresenärskampanj med mervärde i form av inträdesbiljetter till ett bad. 
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I detta fall fick resenären betala 149 kr för att provåka i åtta veckor samt att hen 

fick inträdesbiljetter. Forskning visar att om man betalar för en tjänst har man 

större benägenhet att faktiskt använda den och därmed skulle vi få ett ökat 

nyttjande av busshållplatsen och pendlarparkeringen. Nedan beskrivs det som vi 

ville uppnå och placering av alternativen:  
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Problemet med denna typ av testresenärskampanj var att X-trafik inte hade 

möjlighet i sitt nuvarande system att emot betalningar från de resenärer som skulle 

välja de alternativ som kostade pengar samt hade ett mervärde. I nuläget hade inte 

heller X-trafik möjlighet att låta tredje part sälja biljetter. Problemen gjorde att 

hela idén med att skapa en ny typ av testresenärskampanj fick läggas på is. X-

trafik var också tveksamma till denna typ av kampanj eftersom det krävdes en del 

manuell hantering, men allt är sparat och kan eventuellt komma att användas 

framöver.  

Gamification  

En del i syftet för detta projekt var att vi skulle använda oss av gamification eller 

spelifiering. Då vi insåg att det skulle bli för kostsamt att ta fram ett eller flera 

spel inom projektet uppkom idén att vi skulle låta experter på gamification titta på 

Bruttolistan och se vilka nudgar som skulle kunna bli mer som ett spel eller 

tävling. A Win Win World anlitade konsultfirman Cybercom Group som började 
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se över Bruttolistan. De fick i uppdrag att ta fram 15 förslag utifrån de 27 

nudgarna i Bruttolistan. De fokuserade på följande teman: 

 Kommunicera ekonomi 

 Förebilder 

 Uppseendeväckande pendlarparkering 

 Säkerhet och trygghet 

 Gamification och tävlingar (Övrigt) 

 

Konsulter från A Win Win World och Cybercom Group genomförde en workshop 

enligt processen nedan:  

 

 
 

Utifrån workshopen kom nedanstående idéer fram. De idéer med nummer (se 

nedan) är de som utvecklats vidare och skulle kunna genomföras framöver.  
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Kommunicera ekonomi 
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Förebilder 
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Uppseendeväckande pendlarparkering 
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Säkerhet och trygghet 
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Gamification och tävlingar (Övrigt) 
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De ovan presenterade idéerna kommer vi ha med oss i vårt fortsatta arbete med att 

öka nyttjandet av det vi bygger med medel från länsplanen. Vi fick också en del 

lärdomar skickade till oss från Cybercom Group som var: 

 

 att de underskattade tidsåtgången 

 att ansatsen var bred vilket öppnade väldigt många dörrar och möjligheter 

men begränsade möjligheterna till fördjupad kvalitativ analys 

 att nästa gång önskades ett tydligare avgränsat uppdrag 

 att de önskade ha med tjänstepersoner från Region Gävleborg RG i 

workshops i framtiden för att säkra förankring av metod och leverans 

löpande 

 

Cybercom Group har också haft möte med X-trafik om möjligheten att skapa 

”egna sidor” för resenärerna inom länet. Genom att varje resenär har sin egen sida 

skulle mervärden kunna skapas genom olika rabatter både inom kollektivtrafiken 

samt inom handeln lokalt. X-trafik hade vid denna tidsperiod ett samarbete med 

UL för att uppdatera den befintliga appen. Det skulle i den nya uppdateringen av 

appen finnas en enklare variant av ”mina sidor” men att arbeta med mervärden 

inte var aktuellt just då, inte heller att skapa ”Mina sidor” på hemsidan.  

Mätning pendlarparkering 

Tyvärr rymdes det inte inom projektet att testa några av de ovanstående förslagen 

för att öka nyttjandet av busshållplatser och pendlarparkeringar. Det innebar också 

att några mätningar inte kunde göras i samband med nudgarna. För att ändå göra 

mätningar upphandlades NTF Gävleborg för att räkna antalet fordon parkerade på 

de tre pendlarparkeringarna Mohed, Glössbo och Freluga. Fordonen räknades 

varje måndag klockan 09.00 varannan vecka under perioden vecka 14-48 år 2019. 

I diagrammet nedan visas resultatet:  
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Resultatet visade att det inte rådde någon direkt trängsel på de nybyggda 

pendlarparkeringarna och att det var få cyklar som parkerades där. Dessvärre var 

den ingen bil som stod parkerad på pendlarparkeringen i Freluga någon måndag 

under den period som fordonen räknades.  

Antal påstigande på busshållplatserna 

För att se om antalet bussresenärer blivit fler under den period som projektet 

pågått bad vi X-trafik om statistik över antalet påstigande på hållplatserna i 

Mohed, Glössbo och Freluga (Bergströms). Som nedanstående tabell visar så har 

endast hållplatsen Bergströms i Freluga haft en ökning av resenärer men ökningen 

kunde vi inte se om vi tittade på statistiken över beläggningen på 

pendlarparkeringen. Tabellen visar påstigande under september månad för åren 

2017, 2018 och 2019.  

Antal resor     

Hållplatser 2017 2018 2019 Totalsumma 

Bergströms 18 14 35 67 

Glössbo 481 522 385 1388 

Moheds trä 265 273 255 793 

Totalsumma 764 809 675 2248 

Förseningar av byggplanen 

På grund av olika anledningar inom Trafikverket blev de tre pendlarparkeringarna 

som ingick i projektet försenade. Förseningen ställde till det för projektets 

planering och genomförande av insatser. Detta ledde också till att projektets 

slutdatum fick förlängas två gånger av Energimyndigheten. Förseningen gjorde 

också att projektet tappade fart, att involverade personer hann byta arbetsplats 

med mera.  
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Övrigt inom projektet 

En utbildning med tema nudging inom ramen för X-trafiks projekt Smart resplan 

genomfördes med ett antal företag och tjänstepersoner inom offentlig sektor. Alla 

deltagare fick i uppdrag att fördjupa sitt arbete med nudging på hemmaplan och 

uppföljningar ingick också i utbildningen.  
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Diskussion 

I detta projekt har syftet varit att öka nyttjandet av objekt som byggts med medel 

från länsplanen, i detta fall cykelvägar, busshållplatser och pendlarparkeringar. 

Genom att öka nyttjandet av dessa objekt kunde utsläpp från transporter utebli och 

energiåtgången minska. Eftersom transporter i Gävleborgs län stod för en stor del 

av utsläpp och energiåtgång behövdes många insatser genomföras för att ändra 

beteenden och attityder. Ny infrastruktur behövde också byggas för att möjliggöra 

förändring inom transportområdet till ett mer hållbart resande.  

 

Projektets genomförande har i stort följt den ursprungliga planen för att på bästa 

sätt svara upp till syftet. Ett bekymmer som försenat projektet var att Trafikverket 

inte byggde de utvalda pendlarparkeringarna i den takt som de planerat. Detta 

medförde att Energimyndigheten två gånger fick bevilja förlängning av 

projekttiden. Det medförde också att planerade insatser inte blev av och att tempot 

i projektet påverkades. En lärdom som vi drog av detta var att det är osäkert att 

planera tidsbegränsade projekt utifrån Trafikverkets tidplaner för byggnationer.  

 

Vi lärde oss också att det var svårt att skapa nya forum tillsammans med 

Trafikverket mycket på grund av strukturen i deras organisation. Exempelvis för 

att bygga en pendlarparkering berörs flera avdelningar och när den första 

avdelningen gjort sin del så lämnas ärendet vidare till nästa osv. Detta gör det 

problematiskt att få en tjänsteperson där att se till helheten för ett nybyggt objekt. 

Men för att uppfylla syftet om att skapa ett nytt forum så har vi fått förlita oss på 

de befintliga forum som vi redan arbetar i. Resultatet av projektet kommer att 

användas i den nya överenskommelse kopplat till samverkan som Region 

Gävleborg och Trafikverket har beslutat om. 

 

När det gällde att öka nyttjandet av den nybyggda cykelbanan mellan Söderhamn-

Söderala genomfördes det om planerat. En beteendeanalys, några nudgar och 

mätning gjordes som visade på en 30 % ökning av antalet cyklister. När vi 

planerade för invigningen av konstverket var vi rätt säkra på att det inte skulle 

komma så många så därför gjorde vi även en aktivitet utanför E-center i 

Söderhamn. Vi bjöd på rabarberkaka och saft, och alla barn fick möjlighet att 

pimpa sin cykel med klistermärken och färgglad tejp. Vi hade en förhoppning om 

att nå fler invånare där men de flesta var väldigt upptagna med att handla.  

 

Beteendelabbet, som vi anlitat för cykeldelen i detta projekt, sa i sin 

rekommendation att nudging inte var bästa metoden att använda sig av när det 

gällde att få invånare i ett utspritt geografiskt område att använda cykelbanan mer.  

 

Det sista syftet i detta projekt var att öka nyttjandet av busshållplatser och 

pendlarparkeringar. Tyvärr var inte X-trafik helt insatta i projektet vilket gjorde 

att de insatser som planerades var för avancerade för de system som X-trafik hade. 

Lärdomen här var att för att arbeta med ökning av bussresenärer så måste X-trafik 

vara mer delaktiga från början och tydligare sätta ramarna. De insatser som 

arbetats fram inom projektet kommer vi kunna använda inom ramen för ordinarie 

verksamhet.   
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Slutligen har projektet skapat förutsättningar för att boende i de valda områdena 

ska ändra sitt beteende och på så vis bidra till minskad energiåtgång och minskade 

utsläpp av koldioxid. Genom minskad användning av egen bil uppmuntras de 

istället att cykla på den nya cykelbanan samt att ställa bilen på pendlarparkeringen 

och gå till den närliggande busshållplatsen och ta bussen. Region Gävleborg 

kommer att fortsätta arbeta för att främja hållbart resande i länet även efter 

projektets slut.  

 

 

 

 

 

 

 


