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Mobilitetsradgivning i Region sar

Forord

Denne mulighetsstudien om mobilitetsradgivning i vegvesenets Region sor er en del av Staten
vegvesens etatsprogram Miljovennlig bytransport og er gjennomfort i samarbeid med
Bystrategiprosjektet i Region ser. Bystrategiprosjektet er et tverretatlig samarbeidsprosjekt mellom
26 bykommuner, 5 fylkeskommuner, statlige transportetater og andre hovedakterer innen areal og
transport. I prosjektet er det definert fire flerkjernede byregioner kalt Buskerudbyen, Vestfoldbyen,
Grenlandsbyen og Agderbyen (se kartet nedenfor).

Prosjektleder for mulighetsstudien har vaert Bjorn Sandelien i Vegdirektoratet, som sammen med Guro
Berge i Vegdirektoratet, og Tor Atle Odberg i Region ser, har deltatt i en prosjektarbeidsgruppe.
VISTA Utredning AS, ved sivilingenier Paal Serensen, har gjennomfort kartleggingen og er
hovedforfatter av rapporten. Bjern Sandelien har levert betydelige tekstbidrag sarlig om internasjonale
erfaringer og til droftingen av Statens vegvesens rolle i arbeid med mobilitetsstyring/aktiv
mobilitetspavirkning. Vurderinger og anbefalinger i rapporten star arbeidsgruppa for.
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Byregionene bestar av fol-
gende kommuner:

Buskerudbyen:
Lier, Ovre Eiker, Nedre Eiker,
Drammen og Kongsberg.

Vestfoldbyen:

Holmestrand, Horten, Tensberg,
Stokke, Netterpy, Sandefjord og
Larvik.

Grenlandsbyen:
Skien, Porsgrunn og Bamble.

Agderbyen:

Riser, Grimstad, Arendal, Tve-
destrand, Lillesand, Birkenes,
Kristiansand, Mandal, Vennesla,

Songdalen og Segne
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Region saed de fire byregionene. Kart utarbeidet av In’by (2009).

Statens vegvesen Desember 2009



Mobilitetsradgivning i Region sgr

Statens vegvesen Desember 2009



Mobilitetsradgivning i Region sgr 5

Innhold
FORORD ...ttt bbbt 3
SAMMENDRAG ..o e e e e aaaaa 7
1 BAKGRUNN Lo e e e e eans 13
2 BEGREPSDEFINISIONER ... 15
2.1 Y ToY o1 TR = 5151 4/ o o [OOSR 15
2.2 Andre sentrale begreper innen Mobility Management ... 17
2.3 Begrepshruk i VAt PrOSJEKL ..ottt 17
3 NORSKE OG INTERNASJONALE ERFARINGER ......cooiiiiiiiieeea, 19
3.1 L0 153 Lo OSSOSO USSR 19
3.2 YT o] o T TP RO O P PP UPRURUPROT 20
3.3 (N[ €0 BN F= T T o FO ORI 21
3.4 Lo T aLe | g T=TH o F OOV R TR 21
35 QTS L=V EST= 10 o SRS 22
3.6 L OSSOSO 22
3.7 SEOTDITEANNIA .ottt bbbttt st b st et b 24
3.8 Y=Y o = S 25
3.8.1  LUuNABY MODITITY CONTIE ..ot bbbttt e bbb e 25
3.8.2  SVEIIGE TOF BV cuiitiieiiiie ettt et b et bt bbbkttt b et et 25
3.9 D= g Yo (= 1 GO SOTPR PR 26
10 700 0 T \\C=To [T o = T Lo OSSOSO UR TR 27
I 700 I R 7 1] {1 41 = TSSOSO UR TP 28
0 A= T £ OSSR RRSP 28
L1  TYSKIAN bbb bbb R bR bbb bbb e 28
3.14 EPOMM — statusheskrivelse for 2008 i EUFOP@ ......ccoviiiiriiiiieiiiese s 29
3.15  OppSUMMENNG AV EFTAITNGEN ..ot bbb 30
4 STATUS | BYKOMMUNENE | REGION S@R .....covviiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeee e 33
4.1 Resultater fra UNAErSGOKEISEN .......cooiiiii e bbb 33
4.2 Utdypende beskrivelse fra 3 av DYENe ... s 34
4.3 Kommentarer til undersgkelsen i KOMMUNENE ... 39
5 STATUS | FYLKESKOMMUNENE | REGION S@R ......coovviiiiiiiiiiieeeeieeeeeeiin 41
5.1 Resultater av undersgkelsen i fylkeSKOMMUNENE ........cooviiiiiiiiiiieee s 41
5.2 Oppsummering av undersgkelsen i fylkeskommunene ... 41
6 STATUS OG BEHOV | BEDRIFTENE .....ccouiee e 43
6.1 Neeringslivets holdninger til miljgvennlig tranSPort........cccocviiecicie e 43
6.2 Oppsummerende kommentarer om neeringslivets holdninger........ccccccoovcviviiiieccee s 46
7 RETNINGSLINJER FRA EPOMM OM MOBILITY MANAGEMENT.................... 47
7.1 Anbefalt Struktur fOr @arD@IUEL ..........ooi i e e 47
7.2 Suksessfaktorer beskrevet i MOMENTUM 0g MOSAIC........ccoiiiiiinieee e 50
7.3 Anbefalinger for introduksjon av Mobility Management ... 51

Statens vegvesen Desember 2009



Mobilitetsradgivning i Region sgr 6

8 STATENS ROLLE | ARBEID MED MOBILITETSSTYRING .....cccoooviiiiiieeenn. 53
8.1 Viktige statlige faringer i StortingsSmeldiNger.......ccooi i 53
8.2 Statens vegvesen har et sektoransvar for mobilitetsstyring i dag ........ccoccooeveiniiiiiiincienns 54
8.3 Statens vegvesen bgr ta et utvidet ansvar for aktiv mobilitetspavirkning ........c.ccocoecvvveennen. 55
8.4 Aktuelle oppgaver for Statens vegvesen ved et utvidet ansvar ..., 57

8.4.1 ENndring av rammebetiNgEISEr ........cv it 57

8.4.2 Ekstern NettverkSDYgQing ... 58

8.4.3 INtern NEttVErkKSDYGQING ..ottt se bbb 59
8.5 Vegvesenets sektoransvar for aktiv mobilitetspavirkning —oppsummering.......c.ccccoo........ 59
9 GR@NN MOBILITET —ET NYTT HELHETLIG GREP.....cccoviiiieeeeeeee, 61
10 BEHOV FOR STYRKING AV ARBEIDET MED GR@NN MOBILITET ............ 65
10.1  Vart prosjekt i relasjon til EPOMMS anbefalinger...........ccooviiiieieviiiieeeeeeees e 65
10.2  ViKtige PrinSiPPer ME IVAIELAS ....cccicvevevcecicieeeeee ettt ettt e e e s st s et beteeees 66
10.3  OrganiSaS]ONSIBSNINGET ....c..ciiiiieeie ettt sttt bbbt be bt et s bt be b ne et naens 66
10.4  Nytt forskningsprogram kan gi et |gft for arbeidet ... 67
11 GRONN MOBILITET | REGION S@R ......iiiiiiiiiieeeeeeeee e 69
11.1  Oppsummering av forslag til ansvars- og oppgavefordeling .......cccccocvivivivii s, 71
VEDLEGG 1. RESULTATER AV UNDERS@KELSEN | KOMMUNENE................. 73

VEDLEGG 2: RESULTATER AV UNDERSYKELSEN | FYLKESKOMMUNENE...79

VEDLEGG 3: EKSEMPLER PA MULIGE TILTAK ..coooviiiiiiieeceee e, 83
VEDLEGG 4: ERFARING FRA NORSKE PILOTPROSJEKTER.........ccoovviiiiin. 84
VEDLEGG 5: NOEN ENKELTSTAENDE EKSEMPLER FRA EUROPA ................ 85
VEDLEGG 6: EKSEMPLER PA INTEGRERTE TRANSPORTL@SNINGER........... 88

VEDLEGG 7: SAMSPILL MELLOM PUSH OG PULL | EN HELHETLIG TDM-
STRATEGI .. 90

VEDLEGG 8: MOBILITY MANAGEMENT — REFERANSELISTE ..., 91

Statens vegvesen Desember 2009



Mobilitetsradgivning i Region sgr 7

Sammendrag

Denne mulighetsstudien om etablering av mobilitetsradgivning i Statens vegvesen Region sgr falger opp
mal og intensjoner som ligger til grunn for regionens Bystrategiprosjekt, som er et tverretatlig
samarbeidsprosjekt mellom 26 bykommuner, 5 fylkeskommuner, statlige transportetater og andre
hovedaktarer innen areal og transport. Malet er a fa til en bearekraftig byutvikling med fokus pa areal-
og transportpolitikken.

Grgnn mobilitet — et nytt helhetlig grep

Mobilitetsradgivning er et hovedelement innenfor det som pa engelsk kalles “"Mobility Management”.
”Mobility Management”er pa norsk blitt oversatt med mobilitetsstyring. Denne oversettelsen har veert
omdiskutert. En klargjgring og drafting av begrepet har derfor vaert en del av studien.

”Mobility Management™ handler saerlig om "myke” tiltak for a begrense bilbruken. Hensikten er &
pavirke holdninger og reiseadferd gjennom informasjon og kampanjer etc.. | den senere tid er det en
utvikling i utlandet mot & legge et videre spekter av tiltak inn under begrepet "Mobility Management”.
Betydningen av en mer helhetlig innfallsvinkel bade ved planlegging og gjennomfaring av tiltak er
understreket av mange. Begrepet “grann mobilitet” synes vi er egnet til & bruke om dette arbeidet.

Arbeid for & fremme "grgnn mobilitet” vil i tillegg til informasjon og kommunikasjon omfatte alle
fysiske og organisatoriske tiltak, som kan bidra til overgang fra bilbruk til mer miljevennlig transport.
"Grgnn mobilitet” vil saledes vaere en utvidelse i forhold til det som vanligvis omtales som
mobilitetsstyring (jf. omtale i kapittel 2), ved at mindre infrastruktur- og kollektivtransportiltak
inkluderes i arbeidet. Vi mener at de beskrevne erfaringer viser at dette er mer motiverende bade for
naringslivet og for ansatte & ha en mer innholdsrik "verktgykasse” a velge fra, og at dette gir starre
mulighet til & se de ulike aktiviteter i sammenheng. Begrepet vil favne bredt, men er i seg selv upresist,

slik at det vil trolig veere ngdvendig a presisere begrepsinnhold i tilknytning til bruken.

"Grgnn mobilitet” kan passe godt som en mer folkelig merkelapp pa vegvesenets arbeid med
miljgvennlige transportlgsninger. Vi ser det ogsa som en fordel at vegvesenet ikke bruker begrepet
“mobilitetsstyring” om det arbeidet som etaten matte gjare innenfor dette feltet. Siden dette arbeidet i
stor grad vil utgves gjennom vegvesenets rolle som sektormyndighet. Slik sett vil bade arbeid med
"gregnn mobilitet” og mobilitetsradgivning passe bedre som begreper for & beskrive vegvesenets innsats.

Mobilitetsradgivning vil for gvrig vere ganske dekkende som et samlebegrep for mange av de tjenester
som tradisjonelt er blitt definert inn under Mobility Management (se kapittel 7.1). Vi mener ogsa at
begrepene “aktiv mobilitetspavirkning” og "mobilitetsplanlegging” i mange sammenhenger vil fungere
bedre enn bruk av begrepet mobilitetsstyring.

Erfaringskartlegging i Region sgr

Mulighetsstudien kartla i mai og juni 2008 erfaringer og status i kommuner og fylker i vegvesenets
Region sgr med det vi na velger a kalle "aktiv mobilitetspavirkning”. Hovedinntrykket er at slikt arbeid
generelt sett ikke har noe stort omfang i kommunene. Kommunene Kongsberg, Porsgrunn, Kristiansand
og til dels Drammen skiller seg imidlertid positivt ut. Disse kommunene har en bred tilnseerming til
transportutfordringene. Fglgende erfaringer kan spesielt framheves:

o Searlig Kongsberg og Porsgrunn har et nert samarbeid med store aktarer i naringslivet, hvor det
gjennomfares reisevaneundersgkelser og diskuteres mulige tiltak. Aktarene bestar av starre
neerings- eller industriparker.

e Organiseringen i kommunene er en del av gvrig transportplanlegging og har szrlig fokus pa
sykkel og kollektivtilbudet. Porsgrunn ser imidlertid behov for et eget mobilitetskontor.

e Kommunene samarbeider godt med Statens vegvesen og fylkeskommunene. Samarbeidet er
mest formalisert i Kristiansand.

Store naringslivsaktarer ble ikke direkte kontaktet som en del av mulighetsstudien, men kommunene
oppga et hundretalls bedrifter eller virksomheter som kan vaere aktuelle for mobilitetsradgivning.
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Fylkeskommunene har ikke igangsatt eller planlagt tiltak for fylkets innbyggere som kan betegnes som
"aktiv mobilitetspavirkning”. Aktuelle tiltak gjelder i hovedsak forbedringer i kollektivtilbudet. For
gvrig har fylkeskommunene gjennomfart tiltak som farst og fremst er rettet mot egne ansatte. Vestfold
og Buskerud har gatt foran her.

Norske og internasjonale erfaringer
Erfaringer fra Oslo, Bergen, Nord-Jeren og Trondheim og fra andre land er ogsa innhentet. Hovedvekt
er lagt pa de land som er kommet lengst i arbeidet med "aktiv mobilitetspavirkning”. Erfaringene fra
bade Norge og Europa viser at fglgende to innfallsvinkler til arbeidet med “aktiv mobilitetspavirkning
er mest vanlig:

e Kampanijer, informasjon og tiltak rettet mot hele byer eller bydeler

e Kampanijer, informasjon og konkrete tiltak i enkeltvirksomheter

Fra arbeid pa by- og bydelsniva er det er grunn til & trekke fram de positive erfaringene i Sverige fra
Lund og Lundby i Géteborg. For "samkjgring” har Nederland erfart at provinser og byomrader synes a
veere det beste innsatsomradet. Det er imidlertid et problem at det ofte er vanskelig & male resultatene
for hele byer og bydeler, fordi effektene ikke kan skilles fra den generelle utvikling (klimapolitikk,
bensinpriser) eller fra utvikling av infrastruktur (utbygging av veger, kollektivtilbudet, sykkelveger).

Nar det gjelder de enkelte bedrifter og virksomheter, er det beskrevet mange gode eksempler. De fleste
av disse viser gode resultater med en reduksjon i bilbruk pa 10-20 % avhengig av prosjektets omfang og
type tiltak. Volumet for hele bydeler eller byomrader har likevel vert lite, da det ofte bare er et mindre
antall virksomheter i et omrade som har gjennomfart tiltak.

Arbeid mot bedrifter/virksomheter kan imidlertid vaere krevende. Det viser erfaringer bade fra Oslo og
byer i Europa:
e De fleste virksomheter er vanskelige & fa kontakt med og enda vanskeligere & fa gjennomfart
tiltak i. Dette er et felt som ikke prioriteres hgyt i forhold til den daglige drift.
e Diskusjon og reduksjon i goder som fri bilbruk, bilgodtgjerelse samt gratis eller subsidierte
parkeringsplasser, kan vere lite populert i gode gkonomiske tider, da det bade kan vere
vanskelig a holde pa kvalifisert arbeidskraft og rekruttere nye medarbeidere.

Bedrifter/virksomheter som oppnar gode resultater kjennetegnes ofte ved:

e Eneller flere ildsjeler og en ledelse som er positiv
e Kostnadsinnsparinger, som en hovedmotivasjon for tiltaksgjennomfaringen
e Mer forngyde arbeidstagere og forventninger blant ansatte om en helsegevinst

Arbeidet har i ulike byer veert organisert bade som egne prosjekter og som en del av gvrig
transportplanlegging. | Oslo og Goteborg har arbeidet nylig blitt lagt ned som egne prosjekter og blitt
integrert i en kommunal plan- eller transportetat. Neeringslivet har i disse tre byene i liten grad
gjennomfart tiltak som har gitt betydelige endringer i reisemgnsteret til de ansatte, og det har veert
etterlyst forbedringer i kollektivtilbud og infrastruktur som en del av samarbeidet. Erfaringer viser ogsa
at reisemgnsteret i liten grad endres hvis det ikke samtidig innfares et bedre tilbud for miljgvennlig
transport og restriktive tiltak for biltrafikken.

Vi har tolket disse signalene pa en slik mate at falgende forutsetninger ber ligge til grunn for videre
arbeid, dersom det skal oppnas positive resultater:
e Det bar formuleres tydelig at det er et mal & redusere bilbruken i byomradene.
e Organisering ma vere tett pa gvrig transportplanlegging, slik at infrastruktur og kollektivtilbud
er inkludert i alle utviklings- og utbyggingsprosjekter.
e Bade positive og restriktive mobilitetstiltak inkluderes, som betyr at restriksjoner pa bilbruk i
byomradene blir vurdert.
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Staten vegvesens rolle — behov for avklaring

Viktige faringer om statens rolle knyttet til mobilitetsstyring/aktiv mobilitetspavirkning er gitt i
stortingsmelding nr. 26 (2006-2007) "Regjeringens miljgpolitikk og rikets miljatilstand” fra mai 2007.
Her heter det blant annet at Regjeringen vil etablere et nasjonalt kompetansesenter for a samle inn og
formidle kunnskap om og erfaringer med mobilitetsstyring. Videre heter det at regjeringen vil etablere
en stgtteordning for mobilitetsradgivning i starre kommuner i forhold til bedrifter og virksomheter med
mange arbeidsplasser. Disse forslag er hittil ikke fulgt opp.

Staten vegvesens rolle i arbeidet med mobilitetsstyring er omtalt i transportetatenes forslag til Nasjonal
transportplan 2010-2019 (Avinor et al, 2008). Etter en beskrivelse av mobilitetsstyring som et
samlebegrep av positive tiltak for a redusere biltrafikkveksten i byene, heter det:

”’Dette er tiltak der lokale og regionale myndigheter vil vaere hovedaktgrer. Statens vegvesen vil bidra
med forskning og utredning, informasjonsspredning og annen koordinerende virksomhet innenfor dette
temaet™.

Det ansvar Statens vegvesen i dag har for aktiv mobilitetspavirkning vil vi saledes beskrive slik:

Samle og oppsummere norske og internasjonale erfaringer

Bidra med forskning og utvikling herunder finansiering av evaluering av tiltak
Informasjonsspredning vha bla. publikasjoner, kurs, konferanser etc.

Koordinerende virksomhet mot andre offentlige myndigheter og private aktarer
Eksempelvis nasjonal koordinator for den europeiske kampanjen Bilfri dag og Europeisk
mobilitetsuke

Klimameldingen (St.meld.nr. 34 (2006-2007)) og den gkte fokus pa tiltak som kan bidra til & redusere
klimagassutslippene, forsterker behovet for effektive tiltak som kan redusere veksten i privatbilbruken i
de starste byene. Statens vegvesen har i dag ansvar for en del virkemidler som virker inn pa
transportomfanget. De vil vare knyttet til samordnet areal- og transportplanlegging, kollektivtransport
samt sykkel- og gangtrafikk. Aktiv mobilitetspavirkning favner en lang rekke tiltak der ansvar for
gjennomfaring av det enkelte tiltak er spredt pa et stort antall akterer. Nettopp i en slik situasjon er det
viktig at noen star fram og er en padriver. Pa tilsvarende mate som for kollektivtrafikktiltak, sykkeltiltak
og universell utforming, burde Statens vegvesen ogsa hatt en padriverrolle for tiltak knyttet til aktiv
mobilitetspavirkning. Siden slikt arbeid ofte har bedrifter og virksomheter som en malgruppe, vil slike
tiltak ogsa apne opp en arena der innsatsen hittil har vert liten. | arbeidet for redusert biltrafikk er det
viktig at et bredest mulig spekter av virkemidler tas i bruk.

Som et fgrste trinn i en rolleavklaring i Statens vegvesen bgr et slikt utvidet ansvar forankres i etatens
ledelse. Som en del av rolleavklaringen vil det ogsa veere naturlig & vurdere om vegvesenets instruks
burde veert endret. Det burde eksplisitt gatt fram av instruksen at Statens vegvesen har et ansvar for
utviklingen av et baerekraftig transportsystem. En slik endring vil styrke forankringen av vegvesenets
sektoransvar for aktiv mobilitetspavirkning.

Statens vegvesen bgr ta et utvidet ansvar for aktiv mobilitetspavirkning. Det bgr avklares at
vegvesenet:
e Tar rollen som padriver i arbeid med aktiv mobilitetspavirkning herunder
mobilitetsradgivning

og at Vegdirektoratet:

e Legger fram forslag om a ta rollen som nasjonalt kompetansesenter for Mobility Management

e Etablerer og driver et nettbasert nettverk for konsulenter for & utvikle kompetansen innen
aktiv mobilitetspavirkning

e \urderer organisering av et nasjonalt nettverk for grann mobilitet

e Blir en aktiv padriver for & endre lover og regler slik at de fremmer miljgvennlige lgsninger
herunder arbeider for etablering av en nasjonal stgtteordning for mobilitetsradgivning
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Uavhengig av hvordan vegvesenets sektoransvar matte bli definert, mener vi at fglgende tiltak
ma gjennomfares:
e Feie for egen dar gjennom tiltak for a redusere ansattes bilkjgring til arbeid og i arbeid
e Ta firetrinnsmetodikken (se kapittel 8.2) pa sterre alvor i planleggingen. Det vil si farst
vurdere tiltak som kan pavirke transportbehovet og transportmiddelvalget
e Integrere transportetterspgrselsregulerende tiltak som en del av starre anleggsprosjekt
e Latransportettersparselsregulerende tiltak innga som en del av undersgkte konsepter i K\VU
e Utarbeide en etatspolicy for arbeidet med grgnn mobilitet

Arbeidet med grgnn mobilitet bar styrkes

Som et farste skritt i arbeidet vil vi foresla at arbeidet med aktiv mobilitetspavirkning styrkes i egen
organisasjon. Det gjelder bade for bykommunene og i Statens vegvesen. Dette bar gjeres far det
eventuelt etableres en mobilitetssentral med god fysisk tilgjengelighet for publikum generelt. Ikke minst
for & sikre en helhetlig tilneerming til arbeidet bar kommunene veere den sentrale akter i denne fgrste
fasen. P4 et senere tidspunkt vil utvikling mot en eller flere mobilitetssentraler kunne innebzare at en
kollektivtransportaktgr inntar en hovedrolle.

Som en stgtte for hvordan arbeidet med aktiv mobilitetspavirkning bar legges opp, har vi sett til de
anbefalinger som er gitt av den internasjonale organisasjonen EPOMM (European Platform on Mobility
Management). Med grunnlag i praktiske erfaringer og gjennomfart forskning peker EPOMM pa
betydningen av alliansebygging, god kommunikasjon internt og eksternt, tilgang pa kvalifisert
personale, en trinnvis framdrift i arbeidet samt sikring av finansiering bade for oppstart og drift pa kort
og lang sikt.

EPOMM er ogsa opptatt av at Mobility Management skal veere et svar pa et uttrykt gnske fra en
kunde/klient. Bykommunene burde derfor eksplisitt veert spurt om de mener det er behov for et opplegg
for aktiv mobilitetspavirkning. Behovet for a endre folks transportmgnster i miljgvennlig retning kan
kort summeres slik:

e | det globale perspektiv gir klimasituasjonen behov for a redusere energibruk og utslipp.
Transportsektoren er en av de stgrste bidragsyterne til CO2-utslipp, og redusert bilbruk er derfor
et sentralt mal.

o | byenes perspektiv vil fortsatt gkt biltransport medfgre store kostnader, redusert
trafikkavvikling, lokal forurensning og starre arealbruk “under asfalt”. Trafikkavviklingen
reduseres serlig ved at nybygde veganlegg for raskt fylles opp av ny biltrafikk.

e | det personlige perspektiv vil lokal forurensning og darlig trafikkavvikling vare ulemper i
den enkeltes hverdag. Miljgvennlig transport, seerlig gange og sykling, bidrar dessuten til bedre
helse.

Grgnn Mobilitet i Region sar

Et videre arbeid i Region sgr for ”grgnn mobilitet” bar bygge pa de gode erfaringene i de bykommuner
som til na har fatt utrettet mest. Det vil i farste rekke vaere de tre byene Kristiansand, Porsgrunn,
Kongsberg, men ogsa i noen grad Drammen. Her har arbeidet hatt en bred innfallsvinkel ved at det er
nar kontakt mellom arbeid for ny infrastruktur, bedre kollektivtilbud og eventuelle restriksjoner pa
biltrafikken. Erfaringen serlig fra Porsgrunn og Kongsberg tyder pa at de private virksomhetene som
deltar, har stort fokus pa mulige forbedringer.

Falgende ansvars- og oppgavefordeling kan legges til grunn for det videre arbeid med ”grgnn mobilitet”
i Region ser:
Statens vegvesen Region sgr

e Fremme forslag om at det bgr veere et mal & redusere bilbruken i byomradene

e Forankre og styrke arbeidet med aktiv mobilitetspavirkning i egen organisasjon
o Alliansebygging for a fa stettespillere i arbeidet for “grann mobilitet”
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Kommunene

e Formulere tydelige mal om & redusere bilbruken i byomradene
e Ansette/utpeke mobilitetsradgivere i etat ansvarlig for planlegging/transport
o Drgfte mulige restriksjoner pa biltrafikken i sentrumsomrader

Transportselskaper
e Samarbeide om et best mulig kollektivtilbud

Samtidig som arbeidet med aktiv mobilitetspavirkning ber styrkes i egen organisasjon, vil det veere
behov for starre erfaringsutveksling bade mellom kommunene og med Statens vegvesen. Vi foreslar
derfor at arbeidet med "grgnn mobilitet” i Region sgr viderefgres mest effektivt i et regionalt prosjekt.

Det regionale prosjektet bar favne alle byomrader og fylkeskommuner, som gnsker a delta. Det bar
imidlertid ha sin kjerne bygget pa ressurser og erfaringer fra de fire bykommunene Kristiansand,
Porsgrunn, Kongsberg og Drammen. Arbeidet bgr i en farste fase rettes mot sterre
arbeidsplasskonsentrasjoner inklusive egen organisasjon.

| et regionalt prosjekt i Region sgr om ”Grgnn mobilitet” kan fglgende ansvars- og
oppgavefordeling legges til grunn:

Statens vegvesen Region s@r
e Tainitiativ til et regionalt prosjekt med basis i de kommunene som har vart mest aktive til na.

e Klarlegge kommunenes behov for et opplegg for aktiv mobilitetspavirkning

e Auvklare innholdet i det regionale prosjektet

e Tarollen som regionalt sekretariat og kompetansesenter

e Etablere et regionalt fagnettverk med nettsted (Grgnn Mobilitet)

o Feie for egen dar ved at offentlige virksomheter pa regionalt niva prioriteres

o Tilby finansiell statte til kommunene som blir med i prosjektet
Kommunene

o Feie for egen dar ved at offentlige virksomheter pa kommunalt niva prioriteres

o Tilby samarbeid med private virksomheter/bedrifter, der ny infrastruktur og bedre
kollektivtilbud er en del av tiltakspakken, i tillegg til reisevaneundersgkelser og
mobilitetsradgivning

e Oppfordre bedrifter og virksomheter til & utarbeide mobilitetsplaner

o Utpeke kontaktpersoner til det regionale fagnettverket

e Avsette prosjektmidler i eget budsjett

Transportselskaper
e Tilby kampanjer og spesialtilbud i trad med andre aktiviteter i prosjektet
e Vurdere a utvide kollektivtilbudet med taxi, delebiler og sykkel

Offentlige og private virksomheter

o Utpeke kontaktperson i virksomheten og forankre prosjektdeltakelsen i ledelsen
Utarbeide mobilitetsplaner og gjerne gjennomfgare reisevaneundersgkelse(r)
Tilby de ansatte bade miljgvennlige transportalternativer og innstramminger i bilbruken
Delta i finansiering av tiltak sammen med kommunene
Tilby incentiver til de ansatte som deltar

Statens vegvesen Vegdirektoratet
e Utarbeide informasjonsmateriale om bedre transportlgsninger for bedrifter
e Bidra med kunnskap gjennom nettsteder og kompetansenettverk
e Gi finansieringsstatte fortrinnsvis til evaluering av tiltak
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1  Bakgrunn

Statens vegvesen har gjennom etatsprogrammet Miljgvennlig bytransport og Bystrategiprosjektet i
Region ser tatt initiativ til & utrede muligheter for & etablere mobilitetsradgivning i vegvesenets Region
ser. Utredningen falger opp mal og intensjoner som ligger til grunn for etatsprogrammet og
Bystrategiprosjektet.

Etatsprogrammet Miljgvennlig bytransport har som malsetting & ke kompetansen om miljgvennlig
bytransport bade i Statens vegvesen og samfunnet som helhet og pa den maten bidra til mer
miljgvennlig transport i byer og tettsteder. Denne malsetningen er i trad med overordnede mal for
Statens vegvesen og for transportpolitikken i Norge (se spesielt St. meld. nr. 23 (2001-2002) "Bedre
miljg i byer og tettsteder” (Miljeverndepartementet 2002)). Hensikten med etatsprogrammet er a bidra
med kunnskap for:
o afatil et mer miljgvennlig, effektivt og tilgjengelig transportsystem for naeringsliv og
befolkning i byer og tettsteder
e aten gkende del av persontransporten i byer og tettsteder lettere kan gjennomfares med
kollektive transportmidler, sykkel og gange, sa&rlig for jobb- og fritidsreiser
e adempe veksten i bilbruk i byer og tettsteder
e A gjennomfare helhetslgsninger samt fa fram synergieffekter ved & tilrettelegge og se ulike tiltak
og transportmidler i sammenheng.

Mobilitetsradgivning vil veere i trad med etatsprosjektets malsetning om a gke kompetansen om
miljgvennlig bytransport gjennom formidling av gode eksempler pa enkelttiltak og pakker av tiltak.
Malet er a formidle kunnskap direkte til brukere lokalt. En database av gode eksempler som skal lages i
etatsprosjektet, vil veere ett av flere verktay for eventuelle mobilitetsradgivere.

Bystrategiprosjektet i Region sgr er et tverretatlig samarbeidsprosjekt mellom 5 fylkeskommuner, 26
bykommuner, statlige transportetater og andre hovedaktarer innen areal og transport. Det er definert fire
flerkjernede byregioner i Region sgr kalt Buskerudbyen, Vestfoldbyen, Grenlandsbyen og Agderbyen.
Malet er & fa til en barekraftig byutvikling med fokus pa areal- og transportpolitikken.
(www.bystrategi.no ).

Etablering av mobilitetsradgivning i Region ser vil kunne veere en konkretisering og viderefgring av
dette strategiarbeidet. Arbeidet skal eventuelt ha som mal a formidle kunnskap og veilede lokale aktgrer
(naeringsliv, offentlige virksomheter og private personer) gjennom konkretisering og tilpasning av tiltak
til lokale forhold og individuelle forutsetninger. Arbeidet bgr ogsa omfatte evaluering av tiltak og
dokumentasjon av erfaringer og vellykkede eksempler pa gjennomfgring. God kunnskap om lokale
forhold og samarbeid pa tvers av myndigheter og etater vil vaere ngdvendig. Arbeidet gjennom
Bystrategiprosjektet i Region sgr, som har etablert et godt samarbeid med lokale aktarer, vil veere et
godt grunnlag for oppstart av et slikt arbeid.

Hovedelementet i mulighetsstudien er den kartlegging og beskrivelse av status og erfaringer som ble
gjennomfart i mai og juni 2008 i de 26 kommunene og 5 fylkeskommunene i Region sgr.

Ellers bygger mulighetsstudien pa beskrivelse av erfaringer fra Norge for gvrig samt fra Europa og
USA. Det samlede materialet er vurdert som grunnlag for anbefalinger om hvordan mobilitetsradgivning
kan gjennomfares i Region sgr. Som en del av mulighetsstudien om mobilitetsradgivning har vi ogsa
sett naermere pa hvordan staten og vegvesenets rolle er beskrevet i styrende dokument som
stortingsmeldinger og Nasjonal transportplan etc. Med dette utgangspunkt har vi sett pa behovet for en
noe utvidet rolle for Statens vegvesen (se kapittel 8). Siden begrepsbruken knyttet til
mobilitetsradgivning har vart ganske omdiskutert i Norge jf. seerlig diskusjoner om hvordan ”Mobility
Management” bgr oversettes, inneholder mulighetsstudien en begrepsdrgfting i kapittel 2 og lanserer i
kapittel 9 "Grgnn mobilitet” som et nytt helhetlig grep, som en mer "folkelig” merkelapp péa vegvesenets
arbeid med miljgvennlige transportlgsninger.
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2 Begrepsdefinisjoner

2.1  Mobilitetsstyring

Begrepet "Mobilitetsstyring” brukes av mange som en norsk oversettelse av det engelske "Mobility
Management”, men oversettelsen har veert omdiskutert. Det skyldes at styring kan oppfattes ”strengere”
enn management, som gjerne oversettes med administrasjon, ledelse, forvaltning, behandling og
handtering. Synonymer for styring vil i tillegg til administrasjon og ledelse vere kontroll, herredemme,
beherskelse og mangvrering. Tilsvarende forskjeller i meningsinnhold avdekkes ved & sammenholde
verbet styre” med verbet "manage”. Synonymer for "styre” vil i tillegg til administrere, rettlede, foresta
ogsa vere befale, herske, beherske, bestyre, mangvrere og drive. ”"Manage” har et meget bredt
meningsinnhold. I tillegg til styre kan det oversettes med administrere, lede, forvalte, disponere,
behandle, handtere, forsta, kontrollere, mangvrere, klare, greie og overkomme. En del av var
mulighetsstudie har derfor vert & vurdere om det er mulig & finne et bedre norsk begrep enn
mobilitetsstyring.

Problemet med 4 finne en god oversettelse har ogsa sammenheng med at begrepet Mobility
Management er tillagt noe forskjellig innhold i litteraturen bade nasjonalt og internasjonalt.

Nedenfor gjengis noen definisjoner som er benyttet av ulike organisasjoner i ulike situasjoner og i ulike
land. Som det framgar har alle det samme utgangspunkt, men ordlyden er naturlig nok tilpasset de ulike
situasjoner hvor definisjonen skal brukes. Noen er blant annet sveert korte og prinsipielle, mens andre er
mer utfyllende og konkrete. En annen viktig forskjell er mellom de som fokuserer sterkt pa tiltak og
resultater hos de som etterspar transport, eksempelvis i Oslo og Bergen, mens andre er mer fokusert pa
myndighetenes utforming av politikk og informasjon om muligheter. Vision Lundby i Goteborg er et
eksempel pa det siste.

For gvrig viser vil til en tidlig begrepsdrgfting fra 2003 i T@I rapport 669/2003 (Hanssen 2003b).

Noen utvalgte definisjoner

Temarapport "Miljgvennlige arbeidsreiser”, (Miljgverndepartementet 2007b):

”Konseptet "Mobility Management”, eller mobilitetsstyring pa norsk, brukes i USA og Storbritannia
samt i flere andre europeiske land og kompletterer de tradisjonelle harde virkemidlene. Mobilitetsstyring
er a arbeide helhetlig og malrettet med a redusere bruk av bil blant spesifikke grupper transportbrukere.
Arbeidet med arbeids- og tjenestereiser i virksomheter betegnes som bedriftsrettet mobilitetsstyring.”
Miljgverndepartementet inkluderte i denne temarapporten ogsa varetransport til/fra virksomheter i den
bedriftsrettete mobilitetsstyringen.

Forslag til Nasjonal transportplan 2010-2019:

”Mobilitetsstyring, eller "Mobility Management”, er et samlebegrep av positive tiltak for a redusere
biltrafikkveksten i byene. Hensikten er & pavirke holdninger og atferd gjennom for eksempel
informasjon og kampanjer om:

sykkel og kollektivtransport

kameratkjgring og bilpooler

nye servicetilbud innenfor person- og godstransport

fjernarbeid og videokonferanser

tiltak i bedriftene for a pavirke arbeidsreiser, tjenestereiser og varetransport.”

Prosjektet Mobility i Oslo kommune:

”Mobility Management er et samlebegrep for tilretteleggende tiltak som kan gjennomfgres av
myndigheter, neeringsliv, kollektivselskaper, organisasjoner og foreninger for & begrense bilbruken. Det
handler om informasjon, om & skape lgsninger som minsker transportbehovet generelt, og om &
imgtekomme brukerens behov for & vaere mobil — uten bil — nar dette lar seg gjere.”
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Forsgksprosjekt med mobilitetsradgivning i Bergen kommune:

”Mobility Management er en etterspgrselsorientert tilneerming for & pavirke person- og godstransport
gjennom &:

Oppmuntre til bruk av miljgtilpassede transportmater

Forbedre tilgjengelighet av slike transportmater for alle mennesker og organisasjoner

Dke effektiviteten innen bruk av transport

Minske trafikken gjennom & begrense antall, lengde og behov av motoriserte reisende.”

Lundby Mobility Centre i Ggteborg:

”Mobility Management handler om & pavirke etterspgrselen etter transport. Malet er a fa mennesker og
virksomheter til & endre sine reisevaner og velge mer miljgvennlige alternativ. Gjennom informasjon,
kommunikasjon og samarbeid oppmuntrer mobility management til bedre utnyttelse av den eksisterende
infrastrukturen.”

Christer Ljungberg, Trivector Traffic AB:
”Mobility Management er myke tiltak (ikke infrastruktur) for & pavirke en reise for den starter”.

EPOMM og MAX-prosjektet

Organisasjonen EPOMM (European Platform On Mobility Management) er en drivkraft for & fremme
”Mobility Management” i Europa. Pa organisasjonens nettsider (www.epommweb.org) finnes bade
begrepsdefinisjoner og mye annen informasjon. Som definisjon av "Mobility Management” viser
EPOMM til den definisjon som er utviklet gjennom MAX-prosjektet, som inngar i EUs sjette
rammeprogram. Prosjektet er EUs nyeste prosjekt om Mobility Management og handler spesielt om
kampanjer for bevisstgjering om egen reiseadferd. Her presenteres definisjonen fra MAX oversatt til
norsk (MAX 2007):

”Mobility Management er et konsept for & fremme beerekraftig transport og pavirke etterspgrselen etter
bilbruk ved a endre trafikantenes holdninger og adferd. | kjernen av Mobility Management er “myke”
tiltak som informasjon og kommunikasjon, tjenesteorganisering og koordinering av tiltak til ulike
deltakende aktarer. "Myke” tiltak vil som regel forsterke effektiviteten til ”harde” tiltak innen
bytransport (for eksempel ny trikkelinjer, nye veger og nye sykkelfelt). Mobility Management tiltak (til
sammenligning med "harde” tiltak) krever ikke ngdvendigvis store investeringer og kan ha et hgyt nytte-
kost forhold.

Her er et bilde pa hva dette kan bety i praksis i en by der Mobility Management er gjennomfart:

e Du vil fa vite om kampanjer og markedsfaring av gange, sykling og kollektivtransport

e Duvil bli tilbudt individuelt tilpasset reiseassistanse for & hjelpe deg til a se hvordan du kan klare &
redusere din bilbruk

e Din arbeidsgiver kan betale dine billettutgifter til kollektivtransport for & oppmuntre deg til ikke a
Kjare bil til jobben

¢ Hjemme kan du ha bildeling tilgjengelig fra gaten utenfor din bolig

e Paskolen for dine barn kan det vaere en mobilitetsplan med organisering av sikker gange for barnas
skoleveg

e For reiser pa fritiden med kollektiv transport vil du ha mulighet til & bruke radgivnings tjenester fra
det lokale mobilitetssenteret

e Byggetillatelser kan vare koplet til bestemte krav for & minimere mobilitetsvirkningene av ny
utbygging, for eksempel utarbeiding av en mobilitets plan for ansatte, besgkende og varelevering
omkring pa utbyggingsomradet eller begrense antall parkeringsplasser som tilbys

Det vil vanligvis vare slik at det enkelte MM-tiltak sjelden blir gjennomfart i isolasjon. De kommer ofte
som en tiltakspakke for eksempel som en informasjonskampanje kombinert med infrastrukturtiltak,
prisingstiltak eller andre reguleringer.”

Statens vegvesen Desember 2009


http://www.epommweb.org/

Mobilitetsradgivning i Region sgr 17

Mobility Management slik det ble beskrevet i vare spgrreundersgkelser

| introduksjonen til sparreundersgkelsen mot kommuner og fylkeskommuner i Region sgr valgte vi &
bruke begrepet mobilitetsstyring som oversettelse av Mobility Management. Begrepet ble definert pa en
kortfattet og lett forstaelige mate, som er essensen av de som er gjengitt over i kap. 2.1:
’Mobilitetsstyring er et samlebegrep pa tiltak som fremmer miljgvennlig transport og begrenser bilbruk.
Det handler sarlig om myke” tiltak for & endre holdninger og reiseadferd gjennom informasjon,
organisatoriske tiltak samt koordinerende aktiviteter mellom ulike aktgrer. I noen grad handler det ogsa
om restriktive tiltak som parkeringsregulering, rushtidsavgift eller begrensninger knyttet til
utbyggingsprosjekter. Det handler ikke om ny infrastruktur.”

Som en del av mulighetsstudien har vi drgftet begrepsbruken naermere (se kapittel 2.3 nedenfor).

2.2 Andre sentrale begreper innen Mobility Management

Organisasjonen EPOMM har pa sine web-sider gitt innhold til en rekke sentrale begrep innen Mobility
Management (MM). Begrepsomtalene bygger pa bade praktisk og teoretisk arbeid i de tidligere EU-
prosjektene MOST, MOMENTUM og MOSAIC. For tiden revurderes materialet i det pagaende MAX-
prosjektet, som vil bli avsluttet i 2009. For & fremme MM og de tjenester som er en del av dette, er det
beskrevet en egen struktur for arbeidet (se kapittel 7 i var mulighetsstudie). Fglgende organisatoriske
elementer, som omtales som verktay i strukturen, er beskrevet:

e Mobilitetsleder (Mobility Manager) har en arbeidsleder rolle som omfatter totalansvaret for
introduksjon av MM, utvikling av det generelle opplegget og fremme dette samt tjene som en
hovedforbindelse mellom det strategiske og det utgvende niva. Personen har en viktig
koordineringsfunksjon.

e Mobilitetskonsulent (Mobility Consultant) har en formidler rolle pa by/regionalt niva. Den
omfatter prosjektledelse (pa et lavere niva enn mobilitetslederen) og formidling av tjenester.
Dette kan gjerne skje fra et mobilitetssenter.

e Mobilitetskoordinator (Mobility Coordinator) har en formidler rolle pa virksomhets-
/bedriftsniva.

e Mobilitetskontor (Mobility Office) er driftsenheten for mobilitetsstyring pa virksomhets-
[bedriftsniva.

e Mobilitetssenter (Mobility Center) er en driftsenhet for MM pa by/regionalt niva. Det vil
veere karakterisert av en multimodal tilngerming og en god publikums tilgjengelighet.

En viktig oppgave for en mobilitetskoordinator vil veere utarbeiding og gjennomfaring av det som er kalt
en mobilitetsplan for virksomheten. Den er beskrevet slik:

e Mobilitetsplan (Mobility Plan) er et dokument som gir anvisning pa gjennomfgring av MM-
tiltak i virksomheten/bedriften. Begrepet mobilitetsplan er av og til ogsa brukt om planer for
deler av et byomrade eller for spesielle malgrupper.

Lokal transportplan eller bare transportplan er ogsa blitt brukt i stedet for mobilitetsplan.
For gvrig vises til kapittel 7 med mer utfyllende retningslinjer fra EPOMM om organisasjonsstrukturen.

2.3 Begrepsbruk i vart prosjekt

Som en del av mulighetsstudien har vi sett neermere pa begrepet mobilitetsstyring. Det framgar av
dreftinger senere i rapporten at det er en utvikling mot en bredere fortolkning av hvilke tiltak som ma
kunne regnes inn under Mobility Management. Samtidig er det mange som peker pa behov for en mer
helhetlig innfallsvinkel ved planlegging og gjennomfaring av tiltak.

Begrepet ”grenn mobilitet” synes a vere egnet til & bruke om vegvesenets arbeid innen dette
temaomradet (se kapittel 9). For gvrig mener vi at mobilitetsradgivning vil vare ganske dekkende som
et samlebegrep for mange av de tjenester som tradisjonelt er blitt definert inn under Mobility
Management.(se kapittel 7.1). Vi mener ogsa at begrepene “aktiv mobilitetspavirkning” og "mobilitets-
planlegging” i mange sammenhenger vil fungere bedre enn bruk av begrepet mobilitetsstyring.
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3 Norske og internasjonale erfaringer

3.1 Oslo

Mobilitetsradgivningstjenesten ”"Mobility Oslo” ble etablert som et tre ars forsgksprosjekt av
Samferdselsetaten i Oslo kommune i 2006. Mobility Oslo skal veilede offentlige og private
virksomheter, skoler og andre organisasjoner om hvordan de kan etablere mer fleksible, effektive og
miljgvennlige transportlgsninger og legge bedre til rette for at ansatte kan reise kollektivt, med sykkel,
til fots eller med bildeleordninger.

Radgivningstjenesten har omfattet kartlegging av ansattes reisevaner, synliggjering av bedrifters
forbedringspotensial, identifisering av tiltak og bistand til gjennomfgring og evaluering av tiltak. Tiltak
har for eksempel veert utarbeiding av miljgregnskap og hjelp til gjennomfgring av informasjons-
kampanjer. Prosjektet har ogsa bidratt med gkonomiske tilskudd til tiltaksgjennomfaring.

Mobility Oslo har sarlig gjennomfart markedsfarings- og informasjonstiltak i Nydalen og Groruddalen,
men ogsa mot enkeltbedrifter i byen for gvrig. Nydalen ble valgt fordi T-baneringen apnet i 2006, noe
som ga omradet et vesentlig bedre kollektivtilbud, og fordi omradet fortsatt er under utbygging.
Groruddalen ble valgt fordi denne delen av byen opplever store miljgutfordringer fra transport, og fordi
kommunen og staten har et samarbeidsprosjekt for a bedre miljget i Groruddalen. 1 tillegg er
enkeltvirksomheter over hele byen kontaktet etter ulike kriterier (www.mobilityoslo.no).

Det ble i 2007 tatt et eget initiativ mot kommunale og noen statlige virksomheter i Oslo, under mottoet
om & “feie for egen der”. Reisevaneundersgkelse ble gjennomfart i 12 av disse, men varen 2008 er det
ikke gjennomfart tiltak.

Nyhetsbrev nr. 6, juni 2008 gir felgende statusbeskrivelse for "Mobility Oslo”:

Siden vi startet opp i 2006, har ca 200 virksomheter mottatt informasjon om Mobility Oslo. Rundt 22
bedrifter har fatt radgivning, og 9 mobilitetskonsepter (for bedrifter) er ferdigstilt Ytterligere 3 er under
arbeid. Arbeidet med skoleveiplanene har kommet godt i gang, per dags dato er det 8 skoler som har
tatt i bruk radgivningstjenesten og fram til sommeren vil 5 skoleveiplaner veere ferdigstilt.

Det er med andre ord fa av de 200 virksomhetene som kan vise til konkrete resultater i form av mer
miljgvennlig transport. Av de 22 bedrifter har mottatt radgivning er det bare et meget lite antall som har
gjennomfart tiltak. | 2008 melder 2 bedrifter om igangsatte tiltak.

Radgivningstjenesten ble fra og med juni 2008 stengt. Prosjektet har vert evaluert i 2008. Det er hgsten
2008 ikke tatt stilling til om eller eventuelt hvordan satsningen skal viderefgres. Arbeidet med
skoleveiplaner er overfart til Samferdselsetatens veiplanseksjon.

Arbeidet mot skoler synes & ha veert mer vellykket enn arbeidet mot bedrifter. Pr. juni 2008 var 5
skoleveiplaner ferdigstilt, ytterligere 5 planer var under arbeid, mens 2 planer var satt pa vent. | regi av
Mobility Oslo ble det gjennomfart en stor gakonkurranse pa Oslo skoler. 15000 barn fra 77 skoler deltok
og tilbakela over 103000 km til fots (se omtale pa neste side i faksimile av nyhetsbrev nr. 5, 2007). Med
en tilsvarende oppslutning fra alle skolebarn i Oslo har Samferdselsetaten beregnet at den motoriserte
trafikken ville blitt redusert med 21000 turer hver skoledag.

Etableringen av "Mobility Oslo” var en oppfglgning av SMART- (Sunne, Miljgvennlige Arbeids- og
Tjenestereiser) prosjektet i Groruddalen. SMART-prosjektet omfattet kartlegging av reisevaner,
mobilitetsradgivning og markedsfaring overfor ansatte i fem store bedrifter. Erfaringer er blant annet
omtalt i Miljeverndepartementets veileder T-1464 (Miljgverndepartementet 2007b) og i en rapport fra
2005 om Mobility Management i de nordiske land (Atterbrand et al 2005a og b). Prosjektet kunne ikke
vise til store endringer i reisevaner pa arbeids- og tjenestereiser i omradet grunnet begrenset prosjekttid,
lite omfang av tiltakene og manglende stgtte gjennom rammebetingelsene.
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M
Mobility Oslo

Nr. 5/ desember 2007

Sitat fra elevene

”
15.000 var med pa Klar- 4+ GA TIL SKOLEN!
S 1 A gé til skolen det er viktig,
Fe rd Ig G a = vi ma ga og sykle flittig.
Det sparer miljoet vart,
og det er flott!
I uke 37 og 38 deltok 15.000 Det klarner hodet, og vi far gode
KR c RIS barn fra 77 Oslo-skoler karakterer,
i gakon kuEi;arl\sen. Klar- mens de som kjorer, de streber!
Ferdig- Ga”, i regi av Mobility A kiore bil er for pingler,
Osle, SAM. Til sammen de sitter der mens fettet dingler!
tilbakela elevene over 103 000 Vi som gér blir sterke og spreke
km, tilsvarende tur/ retur men de som kjorer blir svake som
Sydpolen 6,5 ganger. Den Sl
motoriserte trafikken i Oslo ble A ga til skolen er bra for kroppen
saledes redusert med 35.400 og det hjelper oss til & né toppen!
turer bare pa disse to ukene. | Det sier alt kort og godt.
gjennomsnitt har 90 prosent A ga til skolen, det er topp:-)

av elevene i de deltakende

} i E gruppene gatt til skolen. £ Gaikke ko,

Nyhetsbrev nr. 5, desember 2007 med resultater fra gakonkurransen ”Klar-ferdig-ga”

3.2 Bergen

Bergen kommune begynte arbeidet med mobilitetsradgivning som et forsgksprosjekt i Samferdselsetaten
i 2006. Fra starten var radgivningstjenesten tilknyttet en avdeling for kollektivtrafikk. Utad ble
virksomheten omtalt som et mobilitetskontor, men det har aldri veert noen slik organisasjonsmessig
enhet. Hovedmalet for arbeidet har veert a oppna miljgeffektive transportlgsninger, redusere ungdige
reiser, og kostbar bilbruk ved arbeids- og tjenestereiser.

Mobilitetsprosjektet i Bergen har informert og gitt rad om miljgvennlig transport, bade gjennom media,
kampanjer og direkte mot bedrifter. De har ogsa hatt ansvar for gjennomfaring av europeisk
mobilitetsuke. Erfaringer fra egen virksomhet er blitt brukt overfor andre virksomheter og bedrifter. | en
farste fase gjennomfarte Samferdselsetaten en reisevaneundersgkelse, delte ut bedriftsbusskort og tilbgd
sykler til de ansatte i etaten. En avtale med en bildeleordning ble ogsa inngatt. Etter dette ble arbeidet
spesielt rettet mot hele Bergen kommune, Hordaland fylkeskommune og Statens vegvesen. Videre har
det veert dialog med flere store bedrifter i Kokstad/Sandsli omradet og i Bergen sentrum. Gratis busskort
til arbeidsreisende er delt ut (https://www.bergen.kommune.no/aktuelt/smartereisevaner ).

Det har de siste arene veert en gkning i bade syklister og kollektivreisende, men det er vanskelig a si
hvor stor del av dette som skyldes mobilitetsprosjektet og hvor mye som skyldes generell utvikling av
transporttilbudet, fokus pa klima, bensinpriser osv.

Arbeidet mot bedrifter har vist seg tidkrevende. De vil gjerne ta opp arbeid med mobilitetsprosjekt, men
det kan veere vanskelig a fa en eller flere ansatte til & engasjere seg. Mangel pa arbeidskraft og sveert
hayt aktivitetsniva eksempelvis i petroleumsbransjen gjer at bedriftene skyver pa og utsetter & ga inn i
slike prosjekt. Et positivt signal er det likevel at flere bedrifter som er kontaktet, melder om gkning i
antall ansatte som velger miljgvennlig transport. Prosjektleder Kirsten Lysen beskriver situasjonen slik:
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Nar vi har hatt stands har vi noen ganger hatt med busselskap, sykkelbutikk, og Syklistenes
Landsforening. Vi tilbyr bedrifter og offentlige etater blant annet utlanssykler gratis i 2 mnd. (vi har 25
sykler). Mobilitetsuken er den viktigste kampanjen var, samt Bergensskolen med kampanjen “’Bergen i
Bevegelse™.

Mobilitetsradgivningen ble i starten hovedsakelig finansiert over Bergensprogrammet der
finansieringskildene i det alt vesentlige er bompengeinntekter og statlige riksvegmidler, mens
virksomheten na hovedsakelig finansieres av Bergen kommune.

Skriftstorleik: a A MNettstadkart EIS'g'I;;isi:cyss_no-
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Kombinasjon busskort og gratis innfartsparkering i Bergen. Utsnitt fra nettsiden til Skyss i Hordaland

3.3 Nord-Jeeren

I regi av Forsgk med Alternativ ForvaltningsOrganisering (FAFOT) pa Nord-Jeeren har diverse
mobilitetspavirkningstiltak blitt gjennomfart. Deltakere i samarbeidet er Rogaland fylkeskommune,
Statens vegvesen, Jernbaneverket og kommunene Stavanger, Sandnes, Sola og Randaberg. Forsaket er
basert pa en “avtalemodell” der utvikling av mer forpliktende avtaler er en sentral oppgave. FAFOT-
samarbeidet har gitt en arena for gjensidig orientering som har medfart konkret samarbeid og
samordning om flere viktige tiltak. Som ett av sine arbeidsomrader har FAFOT utarbeidet en policy for
endrede reisevaner. | denne inngar bade bedre kollektivtilbud, bedre infrastruktur for syklister og
restriksjoner pa biltrafikken.

Som ledd i informasjons- og markedsfaringsarbeidet har FAFOT statt for forsgk med bedriftsavtaler. |
forbindelse med gjennomfaring av bedriftsinterne reisevaneundersgkelser er det ogsa laget et opplegg/en
mal for slike undersgkelser. Som en del av oppfelgingen har transportselskapet Kolumbus i Stavanger
startet et arbeid for bedre kollektivtilbud til nzeringsomradet FORUS, i samarbeid med ledelsen i
naringsselskapet som star for eiendomsutvikling av omradet. Flere enkeltbedrifter inngar i samarbeidet,
og hgsten 2008 ble det gjennomfgart en reisevaneundersgkelse blant ansatte.

3.4 Trondheim

Trondheim kommune har ikke opprettet et eget mobilitetsprosjekt, men har i sin transportplan en
helhetlig strategi for & fremme miljgvennlig transport. | tillegg har kommunen en felles nettside med
Statens vegvesen, (http://www.bedrebymiljo.no), og et samarbeid om & utvikle infrastrukturen for
kollektivtilbudet og sykkel. Trondheim deltar videre i det nasjonale sykkelbynettverket, i den europeiske
mobilitetsuka og i lokale kampanjer (Aktiv skoleveg, Sykle til jobben).

| "Byanalyse Trondheim og Trondheimsregionen” (2006), som er innspill fra transportetatene til
Nasjonal transportplan 2010-2019, foreslas det a etablere et mobilitetskontor i Trondheim som blant
annet bgr ha:
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virkemidler for & synliggjere og markedsfare de miljgvennlige transportformene, gjennomfgre lokale
klimavettkampanjer samt spre god og saklig faktainformasjon om klimaproblemet og hva som kan
gjares”.

- T HILE]
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Statens vegvesen TRONDHIIM
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frem enn tidligere.

30 minumer om dagen er nok

Utsnitt fra nettsiden til Bedrebymiljg.

35 Kristiansand

Kristiansandsregionen bestar av 7 kommuner, samt regionale aktgrer, som sammen har organisert et
ATP-prosjekt der bade infrastruktur, kollektivtilbud og mobilitetsradgivning inngar. Prosjektet er
finansiert av bompengemidler ( http://www.atp-prosjektet.no/).

Blant annet har en kampanje kalt ”Jeg kjerer grgnt” medfert at naer 60 prosent av deltakerne som i
hovedsak brukte bil til jobb far kampanjen, svarer at de fra na ofte eller alltid vil bruke sykkel i
sommerhalvaret.

Prosjektet er nermere beskrevet som en del av Region sgr, i kapittel 4.2.

3.6 USA

Tidlig pa 70-tallet begynte transportplanleggingen i amerikanske byer & bli opptatt av hvordan en
gkende transportetterspgrsel kunne tilfredsstilles uten bygging av ny vegkapasitet. Fokus ble rettet mot
mer kostnadseffektive mater & utnytte det eksisterende transportsystem. Tiltak ble definert i to
hovedgrupper enten tilbudsrettede tiltak kalt Transportation System Management (TSM) eller
ettersparselsrettede tiltak kalt Transportation Demand Management (TDM). Interessen for slike tiltak
var en reaksjon pa svekket vegfinansiering, gkende anleggskostnader og store inngrep ved
motorvegutbyggingen i by. Stor rolle spilte ogsa oljekrisen og forurensningslovgivningen pa 70-tallet,
som introduserte hjemmel for omfattende regulering bade faderalt og pé delstatsniva av mobile kilder
(Meyer 1999 og SCAG 2008).

Federale myndigheter satte krav om TSM-tiltak som en del av regionale transportplaner. Etter hvert
begynte amerikanske byer a kreve bade TSM- og TDM-tiltak som en forutsetning for byggetillatelse.
Andre gikk lenger ved a vedta egne vedtekter som krevde avhgtende trafikktiltak ved bygging av nye og
utvidelser av eksisterende forretningskomplekser. Byen Pleasanton i California var tidlig ute med slik
regulering allerede i 1984.
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S& i 1987 vedtar forurensningsmyndigheten i Sgr California den sakalte Regulation XV. Bestemmelsen
krevde at alle arbeidsgivere med mer enn 100 ansatte skulle gjennomfgre planer for & gke
personbilbelegget for de ansattes arbeidsreiser. Bestemmelsen farte til at mer enn 9000 arbeidssteder
matte utarbeide slike planer. De virksomheter som ikke utarbeidet slik plan, ble straffet med bgter, som
kunne vaere pa flere tusen dollar. Pa fgderalt niva blir tilsvarende bestemmelser gitt som tillegg til
luftforurensningsloven i 1990. Denne lovgivningen har hatt stor pavirkningskraft i forhold til det
europeiske arbeid med virksomhetsrettete tiltak for & begrense personbiltrafikken.

Ut over pa 90-tallet gkte gradvis motstanden i USA mot pabudet om det som etter hvert ble kalt
Employee Commute Options (ECO). Regulation XV ble saledes opphevet i 1995 (Dill 1998) og aret
etterpa falger faderale myndigheter opp med vedtak som gjer tidligere obligatoriske ECO-program til en
frivillig sak for delstatene. Fortsatt er det en del omrader som har pabudte program for utarbeiding av
virksomhetsrettede transportplaner. Det gjelder blant annet Washington State som har sitt Commute Trip
Reduction Program, som er hjemlet i en egen lov fra 1991. Loven gjelder for alle virksomheter med 100
ansatte eller mer i 9 fylker i delstaten som har mer enn 150.000 innbyggere.

SDUI#ERN CALIFORNIA ASSOCIATION OF GOVERNMENTS

w \RTP

REGIONAL NSPORTATION PLAN

aking the Connections

”Travel Demand Management Report”, Southern California Association of Governments (SCAG 2008)

En amerikansk erfaringsrapport om Travel Demand Management fra 2008 (SCAG 2008)”innndeler
TDM tiltakene i to hovedgrupper:

o Myk mobilitetsstrategi (Soft TDM strategy)

¢ Hard mobilitetsstrategi (Hard TDM strategy)

Den "myke” innfallsvinkel bestar av gkonomisk belgnning og forbedringer i tilbud for & oppna en
frivillig endring av transportmgnster, eksempelvis at bildelere for prioritert rett til parkeringsplasser ved
arbeidsplassen. Denne typen arbeid har gitt gode resultater i enkeltbedrifter, men volumet har veert lite
totalt sett, og effekten har en tendens til & bli mindre nar tiden gar.

Den "harde” innfallsvinkel bestar av eksempelvis rushtidsavgifter, parkeringsavgifter og prioritering i
vegnettet for de som er flere i bilen. | fglge rapporten har denne typen tiltak vist seg & gi mer varige
virkninger og med et sterre volum.
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Det oppsummeres videre at de myke tiltakene alene ikke vil kunne gi merkbare reduksjoner i biltrafikk
og derav bedre trafikkavvikling, men at de kan veere effektive for a lgse lokale problemer og de kan
veere nyttige i kombinasjon med den gvrige transportpolitikk.

3.7 Storbritannia

Mange mener at Storbritannia har den mest velutviklede nasjonale politikk innen Mobility Management.
| Storbritannia er imidlertid slike tiltak mer kjent som “soft transport measures” eller "myke transport
tiltak”. Beerekraftig transport er hayt oppe pa regjeringens transportagenda srlig etter Stern- og
Eddington-rapportene (Stern 2007 og Eddington 2006). Dette speiles i arbeidet til det engelske
vegdirektoratet, Highway Agency, som har et eget program (Influencing Travel Behaviour) for & pavirke
reiseadferden i mer barekraftig retning. Arbeid for det som er kalt "Smarter Choices” eller smartere
transportvalg inngar her.

Highway Agency har ogsa et eget program kalt ”Integrated Demand Management” for & redusere kg pa
stamvegnettet. Det har en korridortilneerming og omfatter trafikantinformasjon for reiseplanlegging,
variable fartsgrenser, hendelsesetablering av samkjgringsfelt (HOV-lanes) og adgangskontroll til
stamvegnettet.

Highway Agency understreker betydningen av a arbeide i samarbeid med andre offentlige og private
virksomheter blant annet foreningen, ACT TravelWise, som er et nettverk av alle organisasjoner som
arbeider for mer baerekraftig transport. Highway Agency er spesielt opptatt av at bedrifter og
virksomheter gjennomfarer egne transportplaner (Travel Plans).

Slike transportplaner er et hovedelement i arbeidet med mobilitetspavirkning i Storbritannia, som har
god forankring i regelverket. Lokale myndigheter kan kreve at det utarbeides slike transportplaner ved
nybygging, og mange har stilt slike krav til bade offentlige og private virksomheter. Planene skal
inneholde analyse av reisemgnster og forslag til tiltak for a redusere bilbruken. Myndighetene gir
gkonomisk stgtte til utarbeiding av transportplaner. Det gis ogsa statte til radgiverstillinger hos lokale
myndigheter. Dette har gitt en positiv fokus.

En evaluering av transportplaner for virksomheter (Travel Plans) i Storbritannia refererer noen resultater
(Cairns 2004):

e En framskriving til 2006-07 viser at 11 % av alle virksomheter med mer enn 100 ansatte i hele
Storbritannia vil ha utarbeidet transportplaner

e Disse virksomhetene har da bidratt til at bilbruken for arbeidsreiser i Storbritannia er redusert
med 0,7 %

o Bilbruken er redusert mer i byene, og det antas eksempelvis at i Birmingham jobber 40 % av alle
ansatte i virksomheter med transportplan, og at bilbruken til/fra arbeid er redusert med 1.5-3.3 %

e 120 undersgkte virksomheter har arbeidet med transportplan redusert bilbruken til/fra arbeid med
15-20 %. Dette er et niva som samsvarer bra med tilsvarende undersgkelser i USA og Nederland

e | London har 18 virksomheter med transportplan, og til sammen 10.000 ansatte, redusert
bilbruken med 13 % (Transport for London, www.anewwaytowork.org )

o | virksomheter hvor parkeringstilbudet er strammet inn er bilbruken redusert med 24 %, mens
der hvor parkeringstilbudet ikke er bergrt er reduksjonen 10 %

e Flere virksomheter rapporterte at noen ansatte hadde latt vaere a kjgpe bil nr 2, som falge av
arbeidet med transportplan

Evalueringen antar at med dagens aktivitetsniva for alle typer mobilitetstiltak, der transportplaner er ett
av tiltakene, vil det veaere mulig a redusere rushtrafikk i byer med 5 %, mens med et hgyere aktivitetsniva
vil det vaere et potensial pa 20 % rushtrafikkreduksjon. Det understrekes imidlertid at de bedrete
avviklingsforhold vil tiltrekke seg ny trafikk. Derfor vil det veere ngdvendig med supplerende restriktive
tiltak for a stgtte opp om den trafikkreduksjon som oppnas.
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Kollektivselskapet i London har kampanjer for endrede arbeidsreiser. (www.tfl.gov.uk/assets/)

3.8 Sverige

3.8.1 Lundby Mobility Centre

Prosjektet Vision Lundby ble startet i ar 2000 som et samarbeidsprosjekt for & gke kunnskapen om
barekraftig trafikk og transportlgsninger samt utvikle og teste metoder for a endre reisevanene til ulike
trafikantgrupper. Tre ar senere apnet et lokalt kontor kalt Lundby Mobility Centre (LMC). Pa dette
servicekontoret kunne bade virksomheter og privat personer fa rad og informasjon for & planlegge sine
reiser og transporter pa beste mate. Forandring av holdninger og reiseadferd i barekraftig retning har
veert viktig. 1 2007 stengte lokalkontoret. Satsingen pa Lundby som en pilotbydel fortsatte imidlertid
innenfor rammen av den ordinare virksomhet pa Goteborg kommunes Trafikkontor pa en enhet kalt
Trafikant. En del prosjekt ble na omformulert for & na ut ogsa til andre deler av Géteborg.

Blant de mer vellykkede prosjektene var et tilbud om & skrote din bil, dersom den var av arsmodell 1988
eller eldre i bytte mot et arskort med kollektivtransport i Goteborg eller ett ars medlemskap i et
bildelingsopplegg. Det farte til en netto reduksjon pa ca 45 kjgretay med mindre utslipp som resultat.
Det ble anslatt at den samfunnsgkonomiske gevinsten ble omtrent det dobbelte av kostnadene for
prosjektet. Etter stor innsats for & pavirke godstransportene i Lundby var det mulig & oppna bade en
reduksjon i leveransene av kontormateriell og en samordning av de gjenverende transportene. |
gjennomsnitt minsket transportene med 41 % bare gjennom endrete innkjgpsrutiner.

Nermere informasjon om erfaringer fra arbeidet ved Lundby Mobility Centre i perioden 2000-2007
finnes i en egen rapport (Goteborgs Stad Trafikkontoret 2008).

Trafikkontoret i Goteborg gjennomfarte i april 2006 en enkel sammenligning av sin oppsgkende
virksomhetsradgivning med tilsvarende kontaktarbeid utfart ved Lundby Mobility Centre (LMC) hgsten
2005. Det vesentligste element i kontakten var en web-basert reisevaneundersgkelse og forslag til
mulige tiltak. Trafikkontoret scorer noe hgyere enn LMC. En betydelig majoritet av firmaene (ca 70 %)
er mer positivt innstilt til kompetanse og samarbeidsevne hos Trafikkontorets enn tilsvarende hos LMC.
En starre andel av firmaene med kontakt mot Trafikkontoret oppga ogsa at de hadde fatt hjelp i sitt
pagaende miljgarbeid (60 % mot 28 %) (Goteborgs Stad Trafikkontoret 2006).

3.8.2 Sverige for gvrig

Arbeid innen Mobility Management som sadan ble introdusert i Sverige i 1997 gjennom en beerekraftig
bytransport plan for Lund kalt LundaMaTs (MiljoAnpassade TransportSystem). Arbeidet ble utfgrt av
Trivector Traffic AB og ledet til etablering av et mobilitetskontor i Lund. Allerede et par ar tidligere
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hadde imidlertid Karlstad etablert det farste mobilitetskontoret i Sverige. Sverige ble medlem av
EPOMM i 1999.

Effekten av LundaMaTs pr 2004 er blitt evaluert (Trivector 1998). Trivector Traffic AB anslo i
evalueringsrapporten at foreslatte tiltak ville gi en reduksjon i biltrafikken (kjtkm) pa 11 % i 2005
sammenholdt med en utvikling uten disse tiltakene. Trivectors evaluering per 2004 viste at den
oppnadde trafikkreduksjonen var 2-2,5 %. | 2006 ble LundaMaTs oppdatert. Det er ansatte pa gate- og
trafikkontoret i Lund kommune som driver fram arbeidet med miljatilpassete transporter. Kommunen
har gjort sveert mye for a legge til rette for miljgvennlig transport (Gatu- och Trafikkontoret, Lund 2008
0g 2009). Se ogsa omtalen av testreising med kollektivtransport i vedlegg 5.

Riksdagsproposisjonen "Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem” fra 2001 uttrykte
eksplisitt at VVagverket ber arbeide med tiltak som pavirker etterspgrselen etter transport i beerekraftig
retning. Vagverket ble i samrad med andre aktgrer gitt i oppgave a utarbeide et nasjonalt program for
hvordan dette arbeidet bar drives. Vagverkets firetrinnsprinsipp for planlegging, som vi senere har
adoptert i Norge, ble ogsa presentert. | forhold til EFOMM fungerte VVagverket i mange ar som nasjonalt
hovedkontaktpunkt for mobility management ogsa med statte til slike tiltak gkonomisk bade nasjonalt
0g regionalt.

Véagverket har utarbeidet en lang rekke rapporter om mobilitetspavirkning. Spesielt kan nevnes
Publikation 2008:124 ”Mobility management i byggskeden” (Végverket 2008) og Publikation 2007:41
"Konsten att sélja hallbart resande” (Vagverket 2007a).

Det regionale niva har hatt den laveste innsatsen innen mobilitetspavirkning. Noen regioner (Stockholm,
Goteborg, Dalarne og Skane) har imidlertid etablert mobilitetskontorer. P& lokalt niva finnes 15-20 byer
som kan sies & ha et mobilitetskontor dvs. et prosjektkontor som arbeider med mobilitetspavirkning.
Flertallet av disse er finansiert av nasjonale midler avsatt til klimatiltak eller tiltak for & fremme
beerekraftige lgsninger. Organisasjonsmessig Vil kontoret vere plassert i en teknisk avdeling eller en
avdeling med ansvar for gateutbygging.

Sverige har lagt stor vekt pa a felge opp prosjektene etter at de er iverksatt og evaluere de resultater som
oppnas. En egen metode for tiltaksevaluering er utviklet. Den er kalt SUMO (System for Evaluation of
Mobility Projects (Vagverket 2004a)). Bruk av metoden er obligatorisk for alle prosjekt der Vagverket
bidrar med finansiering. Metoden blir na videreutviklet under EU-prosjektet MAX. For tiden er
Véagverket i sluttfasen med utvikling av et nasjonalt benchmarking-system for ulike typer av
mobilitetspavirkningstiltak. Som en del av dette etableres en database kalt SARA, der alle nye prosjekt
innen mobilitetspavirkning vil framga. Ellers er det grunn til & merke seg at Sverige omtaler
kaprisingsopplegget i Stockholm som et mobility management-tiltak (ECOMM 2008).

3.9 Danmark

Pa 90-tallet ble mobility management introdusert pa nasjonalt niva som et verktay i planleggingen.
Myndighetene ga statte til lokale tiltak i kommunene. Det gjaldt transportplaner for bedrifter, bildeling,
samkjgringsdatabaser, innfartsparkeringsplasser, sykkelprosjekter etc. Av nyere tiltak pa nasjonalt niva
kan nevnes et plandirektiv for hovedstadsomradet om lokalisering av nye starre arbeidsplasser
maksimalt 600 meter fra jernbane eller metrostasjon. Danske myndigheter endret i 2004 skattelov-
givningen slik at ansatte, som ikke kvalifiserer til sakalt "kjgrselsfradrag” ogsa kan fa periodekort til
kollektivtransport skattefritt. Det skjer gjennom et sakalt Erhvervskort, som kom pa markedet i 2005.
Kortet som kan brukes til arbeidsreiser med buss, tog og metro, kjgpes av arbeidsgiver og gis til ansatte
som et skattefritt personal gode. Det kan enten kjgpes for en 6 eller 12 maneders periode. Kostnaden
trekkes fra den ansattes brutto lgnn far skatt. | tillegg til skattefordelen kommer en spesiell rabatt pa

11 %. Mer enn 600 bedrifter og offentlige etater tilbyr erhvervskortet til sine ansatte og har for tiden

ca 7000 brukere. Det er anslatt at 15-20 % av de nye kortbrukerne er personer som hovedsakelig brukte
bil pa arbeidsreisen tidligere. Se Movias hjemmesider for en nermere omtale av erhvervskortet (Movia
2009).
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Innsatsen innen mobilitetspavirkning domineres i stor grad av sykkeltiltak gjennomfart av kommunale
myndigheter. Reiseinformasjon og reiseplanleggere pa internett er godt utviklet. For hovedstadsomradet
finnes for eksempel en web-side med sanntidsinformasjon om bade buss, tog, metro, bil, sykkel og
parkering (www.trafikken.dk/Hovedstaden ). Ellers har Vejdirektoratet utviklet en web-side
(www.transportbudget.dk ), der publikum kan kalkulere sine transportkostnader avhengig av
transportmiddelvalg (bil, kollektivtransport, bildeling og sykling). En side for & kople personer som vil
reise sammen (www.pendlernet.dk ) har ca 9000 aktive brukere.

Eksempler fra Kgbenhavn og Hannover er beskrevet i Vedlegg 6. | begge disse byene har de erfart at
bildelere er storforbrukere av kollektivtilbudet, og at de reduserer sin bilbruk med ca 30 % ved
innmelding i en bildeleordning. Transportselskapet Movia i Kgbenhavnsregionen er en viktig aktgr som
promoterer bildeling: www.movia.dk/delebiler (ECOMM 2008).

3.10 Nederland

I Nederland vil ansvaret for mobility management veere delt mellom fylker, regioner og kommuner.
Rollen for sentrale myndigheter er a legge til rette institusjonelle og lovmessige forhold samt fremme og
stimulere slike tiltak pa det nasjonale nivaet.

Den nasjonale transportplanen fra 1990 (Second Transport Structure Plan) utgjer et viktig fundament for
arbeidet med mobilitetspavirkning i Nederland. Planen inneholdt initiativ til etablering av
koordineringssentraler for transport kalt Vervoer Coordinatie Centrum (VCC), som blant annet fikk i
oppgave a fremme arbeid med transportplaner for virksomheter og bedrifter, fiernarbeid, sykling,
bildeling etc. De hgye ambisjonene ble imidlertid ikke fulgt opp. Gjennom framlegg av et nasjonalt
policy dokument i 2005 fikk arbeidet med mobilitetspavirkning fornyet kraft. Som et viktig prinsipp
fastla dokumentet at bruken av eksisterende infrastruktur ma optimaliseres far nybygging finner sted og
mobilitetspavirkning ble beskrevet som et viktig verktay for & falge opp dette.

To hovedgrep for det videre arbeid ble fastsatt. En nettverkstilneerming og privat-offentlig samarbeid ble
anbefalt. Nettverksanalyser ble utarbeidet som basis for en felles regional avtale mellom nasjonale
myndigheter, fylkesmyndigheter og kommunene om effektive integrerte lgsninger fastlagt i et omforent
felles budsjett. Tiltak innen mobilitetspavirkning ble koplet til vegtiltak. Det nederlandske
vegdirektoratet (Rijkswaterstaat (RWS) har eksempelvis anvendt tiltak innen mobilitetspavirkning for a
redusere trafikkproblem ved starre vedlikeholdstiltak og anleggsprosjekt. Utbygging av Amsterdam
Ringveg A10 i 2005 og 2006, som krevde motorvegstengning for perioder, er eksempel pa et slikt
vellykket prosjekt, der det ble utviklet en pakkelgsning i samarbeid med bergrte bedrifter. Tiltakene
omfattet utdeling av gratis manedskort for kollektivtransport til ansatte i det bergrte omradet.
Finansieringen ble delt mellom vegmyndighetene og de bergrte bedriftene. Dessuten fulgte
Finansdepartementet opp dette med vedtak av spesielle skattetiltak for slike situasjoner. Tiltaket gjaldt
ca 30 000 ansatte. Ellers ble det iverksatt mediakampanjer, montert web-kamera pa viktige punkter i
vegnettet, tilbringerbuss ble tilbudt og prisen for park and ride parkering ble satt ned. Blant deltagerne
gkte kollektivandelen fra 23 % til 42 % og bilandelen gikk ned fra 61 % til 42 %.

Vellykkete mobilitetspavirkningstiltak har ogsa funnet sted ved sykehus. Det finnes eksempel der
ansattes betaling for parkering gis til de ansatte som reiser kollektivt eller bruker sykkel. Ved starre
sportsbegivenheter eller andre sterre arrangement er det byer som krever en mobilitetsplan som
betingelse for & gi tillatelse til arrangementet.

Et viktig tiltak er etablering av en nasjonal kunnskapsdatabase om trafikk og transport der
mobilitetspavirkningstiltak er et hovedtema. Basen er opprettet etter initiativ fra det nederlandske
samferdselsdepartementet i samarbeid med regionale og lokale myndigheter, som en statte for deres
arbeid (ECOMM 2008).

Statens vegvesen Desember 2009


http://www.trafikken.dk/Hovedstaden
http://www.transportbudget.dk/
http://www.pendlernet.dk/
http://www.movia.dk/delebiler

Mobilitetsradgivning i Region sgr 28

3.11 Jsterrike

| Bsterrike er miljgverndepartementet en sentral padriver for arbeidet med mobilitetspavirkning. Siden
2004 har departementet satset pa et eget program kalt “klima:aktiv mobil”, som er sterkt medvirkende til
et hgyt aktivitetsniva innenfor mobilitetspavirkning. Programmet forvaltes av @sterrikes
energimyndighet. Programmet bestar av fem underprogrammer for fglgende omrader: private og
offentlige virksomheter, skoler og ungdom, fritid og turisme, kommuner og regioner samt et siste for
utbyggere. | tillegg finnes et @ko-kjarings program. For de fleste av disse programomradene er det satt
konkrete tidfestede mal om CO, reduksjoner.

En omfattende etablering av mobilitets sentre har funnet sted. Det farste senteret ble apnet i Graz i 1997.
Per mai 2008 finnes i tillegg 17 andre sentra. Senteret i Graz har det bredeste tilbudet. Det gjelder
informasjon om takster og rutetider for kollektivtransport, billettkjap, reiseradgivning,
utfartsplanlegging, billeie, bildeling og bedriftsradgivning. | @sterrike er bevissthetskampanjer om egne
reiser meget vanlig. Bildeling er ogsa ganske utbredt. Selskapet Denzerldrive disponerer 1000 kjgretay
plassert pa mer enn 200 steder i de fleste store byer i landet. Opplegget er rimelig godt integrert med
kollektivtransporttjenester.

Fra 2000 til 2004 var Samferdselsdepartementet ansvarlig for tiltaksomradet mobilitetspavirkning i
@Dsterrike og startet blant annet arbeid med utvikling av et nasjonalt nettverk. Departementet var
kontaktpunkt for @sterrikes medlemskap i EPOMM (European Platform on Mobility Management).
Etter hvert ble departementet tvilende til nytten av mobilitetspavirkningstiltak og meldte @sterrike ut av
EPOMM. | 2007 sgrget Miljgverndepartementet for at landet gikk med i EPOMM igjen (ECOMM
2008).

3.12 Sveits

Et nasjonalt mal om barekraftig mobilitet er styrende for transportpolitikken og arbeidet med
mobilitetspavirkning. Det er trolig en styrke at Sveits har et felles departement for transport, miljg,
energi og kommunikasjoner. Det sveitsiske energidirektoratet har veert sentral for & fa fram tiltak innen
mobilitetspavirkning. Det gjelder blant annet etablering av bildelingsselskapet Mobility CarSharing
Schweiz, som er verdens starste selskap av sitt slag, med ca 77.000 medlemmer, 2000 biler og 1000
oppstillingsplasser fordelt pa 400 kommuner (2007). Energimyndighetene har ogsa arbeidet for &
fremme mobilitetsplanlegging i bedrifter.

Faderale myndigheter finansierer ikke mobilitetspavirkningstiltak, men krav om slike tiltak kan bli satt
som vilkar for infrastruktur investeringer. Mobilitetssentre finnes bare i tre byer. Et av stedene er Baden.
Zirich har fastlagt en mobilitetsstrategi som har fart til etablering av en internett plattform med
multimodal informasjon, en web-side om konsulent tjenester for bedrifter. | Sveits brukes
planlovgivningen for & fremme mobilitetspavirkningstiltak. Ny virksomhet der stor trafikk forventes,
kan palegges krav om at antall bilturer pr ar ikke ma overskride en fastsatt grense. Sanksjoner dersom
antallet overskrides, blir regulert i en avtale mellom kommunen og eiendomsbesitteren. Krav settes som
vilkar for byggetillatelsen og vil veere et godt grunnlag for en transportplan for bergrte bedrifter. Det er
ogsa lovbestemmelse som fastlegger at ny virksomhet som vil ha mer en 300 parkeringsplasser ma
utarbeide en miljgkonsekvensutredning. Behandlingen av utredningen kan fare til at lokale myndigheter
vil redusere antall parkeringsplasser dersom miljgvirkningene blir for store (ECOMM 2008).

3.13 Tyskland

Tiltak innen mobilitetspavirkning i Tyskland er primert utviklet pa lokalt niva. Andre akterer enn
landets myndigheter har engasjert seg sterkt. Mobilitetssentre har en dominerende plass. Det er i dag
over 60 slike i virksomhet. Driften av sentrene har imidlertid blitt hemmet av sviktende finansiering. De
fleste sentre er i dag primeert organisert og driftet enten av enkeltstaende kollektivtransport foretak eller
av regionale kollektivtransport foretak.

Tyske planleggere har sett behov for & betrakte mobilitetspavirkning som noe mer enn bare myke tiltak,
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slik mange har definert mobility management-begrepet. Det er na en erkjennelse av behovet for en
bredere begrepsforstaelse med en integrasjon med mer tekniske aspekter. Integrasjon av mobility
management i byplanleggingen har ogsa fatt mer oppmerksomhet i den senere tid. Behovet for
kombinasjon med andre tiltak som drift og konstruksjon av infrastruktur, lovreguleringer og virkemidler
knyttet til finansiering er ogsa papekt.

Pa federalt niva har det veert tatt initiativ til kampanjer, utvikling av informasjonsmateriell, endringer i
rammebetingelser, bedriftsradgivning og mobilitetspavirkningstiltak for skoler. I Nordrhein-Westfalen
har departementet for bygging og transport i samarbeid med forskningsinstituttet ILS (Institut fir
Landes- und Stadtentwicklungsforschung) samfinansiert en web-side som dekker mobilitetspavirkning
og gir informasjon bade om prosjekter og politikk (http://www.ils.nrw.de/index.php/en.html ). Den er
den eneste av sitt slag i Tyskland. En manglende bevissthet om de muligheter som ligger i
mobilitetspavirkning betraktes som et vesentlig hinder for en mer positiv utvikling av slike tiltak. Det er
forventninger til forbedringer etter at delstatene tar en koordineringsfunksjon i arbeidet med
mobilitetspavirkning.

| Tyskland er det flere eksempler pa integrerte lgsninger som favner ulike transportmidler. "Bremer
Karte Plus” er et kort som kan brukes bade til betaling av billetter med kollektivtransport, som ngkkel til
bildelingsbiler og i noen grad til vanlig shopping. Et annet godt eksempel er den mobilitetspakken som
tilbys i Hannover. Et felles kort kan brukes bade for kollektivtransport, bildeling, taxi og jernbane og
med felles regning en gang i maneden. Opplegget er neermere beskrevet i vedlegg 6. Et datterselskap til
den tyske jernbanen tilbyr et interessant produkt kalt Call-a-bike, som gjar det mulig a bestille en sykkel
fra en jernbanestasjon og bruke den videre til et sted naer bestemmelsesstedet. Sykkelen skal ikke lases
til et bestemt stativ, men kan festes for eksempel til en stolpe ner et vegkryss. Tjenesten betjenes fra
mobiltelefon. Det gjelder bade bestilling, lasing opp og igjen samt betaling. Ca 50.000 brukere er
registrert i dag (ECOMM 2008).

3.14 EPOMM - statusbeskrivelse for 2008 i Europa

Basert pa nasjonale rapporter fra 15 land i Europa (Belgia, Danmark, Finland, Frankrike, Hellas, Italia,
Nederland, Slovenia, Spania, Storbritannia, Sverige, Sveits, Tyskland, @sterrike og Norge) har
sekretariatet i organisasjonen EPOMM (European Plattform On Mobility Management) oppsummert
status for arbeidet med mobility management(MM) i Europa slik (Posch 2008):

o Det finnes nesten ikke tilgjengelig kunnskap om hva som har veert vellykket ved MM, hvorfor
det er vellykket, og hvordan dette kan bli ”solgt inn” til beslutningstakere

e Det foregar mye opplaring, men lite kjent om det egentlig hjelper

e Evaluering og standardisering av MM mangler, til tross for mange forsgk

e Vi vet ikke hvordan transportselskaper kan bli motivert til & tiloy et bredere transporttilbud
(buss og bane i kombinasjon med taxi, delebiler og sykkel)

o Det er ingen samlet kunnskap om MM for fritids- og turisttrafikk, kriterier for suksess og fiasko,
juridiske rammebetingelser, gjennomfgringsgrad osv

e Forstaelsen av sammenhengen mellom tradisjonelle tiltak (infrastruktur, trafikkregulering) og
MM er mangelfull

e Det er ingen samlet kunnskap om hvordan ikke-transportrelaterte virksomheter (utviklere,
arbeidsgivere, fagforeninger, handelsforeninger) kan motiveres til a starte arbeid med MM

e Lite innsats er gjort hittil for nye malgrupper for MM som eldre og innvandrere

Statusrapportene for enkelt land som er gitt i kapittel 3.7 — 3.13 bygger i meget stor grad pa de
rapportene som EPOMM har mottatt og oppsummert ovenfor. Vi har valgt a gi en mer detaljert
beskrivelse for de land som kan sies & ha kommet lengst i arbeidet med mobility management/aktiv
mobilitetspavirkning.
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3.15 Oppsummering av erfaringer

Erfaringene fra bade Norge og Europa viser at falgende to innfallsvinkler til arbeidet med aktiv
mobilitetsavirkning er mest vanlig (jf. ogsa retningslinjene fra EPOMM i gjengitt i kapittel 7):

e Kampanijer, informasjon og tiltak rettet mot hele byer eller bydeler
e Kampanijer, informasjon og konkrete tiltak i enkeltvirksomheter

Byer eller bydeler som malgruppe

Fra arbeid pa by- og bydelsniva er det er grunn til & trekke fram de positive erfaringene i Sverige fra
Lund og Lundby i Géteborg. For “samkjgring” har Nederland erfart at provinser og byomrader synes a
veere det beste innsatsomradet. Det er imidlertid et problem at det er vanskelig & male resultatene for
hele byer og bydeler, fordi effektene ikke kan skilles fra den generelle utvikling (klimapolitikk,
bensinpriser) eller fra utvikling av infrastruktur (utbygging av veger, kollektivtilbudet, sykkelveger).

Erfaringer fra blant annet Stockholm, Trondheim og Oslo viser ogsa at det ma tas i bruk pisk for & oppna
endret reisemgnster. Behovet for supplerende restriktive tiltak for & stgtte opp om den trafikkreduksjon
som matte vare oppnadd med ettersparselsreduserende tiltak er ogsa papekt i engelsk litteratur (se
kapittel 3.7). I Stockholm medferte innfering av “trengselsavgift” at biltrafikken ble redusert med

ca 20 % og at den gjenvaerende biltrafikken kom raskere fram. Ved det nye Statens hus i Trondheim
sentrum, hvor det ikke er parkeringsplasser for de ansatte, er antall ansatte som bruker bil til jobb
redusert fra 73 til 31 %. | Oslo sentrum, innenfor Ring 1, er det hay tetthet, fa parkeringsplasser, hay
p-avgift og et godt kollektivtilbud. Dette har gitt en kollektivandel for arbeidsreiser pa ca 70 %. Slike
tiltak, sammen med mobilitetsplanlegging i hver enkelt virksomhet eller bedrift, vil kunne gi resultater
med redusert bilbruk og bedre framkommelighet for den transporten som ma eller fortsatt gnsker & bruke
bil. (Mobility Oslo, Samferdsel nr 8/2007).

Samkjgring i Nederland, slik det er beskrevet i Vedlegg 5, gjelder et avgrenset prosjekt i et starre
omrade. Prosjektet har gitt gode resultater, og ett av suksesskriteriene er at tiltaket gjelder for minst et
helt fylke eller byregion.

Enkelt bedrifter og virksomheter som malgruppe
Nar det gjelder de enkelte bedrifter og virksomheter, er det beskrevet mange gode eksempler blant annet
pa nettsidene http://www.ecomm?2007.se/ og www.sustrans.org.uk , samt pa nettsidene til Oslo, Bergen
og VisionLundby. De fleste av disse viser gode resultater, med en reduksjon i bilbruk pa 10-20 %,
avhengig av prosjektets omfang og type tiltak. Erfaringene bade fra Oslo og fra Europa viser for gvrig at
arbeid mot bedrifter/virksomheter kan vare krevende:
e De fleste virksomheter er vanskelige a fa kontakt med og enda vanskeligere & fa gjennomfart
tiltak i. Dette er et felt som ikke prioriteres hgyt i forhold til den daglige drift.
e Diskusjon og reduksjon i goder som fri bilbruk, bilgodtgjerelse samt gratis eller subsidierte
parkeringsplasser, kan vere lite populzrt i gode gkonomiske tider, da det bade kan vere
vanskelig a holde pa kvalifisert arbeidskraft og rekruttere nye medarbeidere.

Bedrifter/virksomheter som oppnar gode resultater kjennetegnes ofte ved:
o Eneller flere ildsjeler og en ledelse som er positiv
¢ Kostnadsinnsparinger, som en hovedmotivasjon for tiltaksgjennomfaringen
o Mer forngyde arbeidstagere og forventninger blant ansatte om en helsegevinst

Med bedrifts- eller virksomhetsrettede tiltak vil det for gvrig vere slik at de ma gjennomfgres i mange
og store bedrifter, dersom resultatene skal veere malbare pa by- eller bydelsniva.

Organisering og helhet

I Oslo og Géteborg har arbeidet med mobilitetsradgivning veart organisert som egne prosjekt, med egne
budsjetter og fullmakter. Dette har gitt en frihet, men det kan ogsa ha gitt en manglende kontakt til gvrig
transportplanlegging. Dette er na endret i Oslo (2008) og Géteborg (2007) der prosjektene blitt tatt opp
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som en del av kommunens ordinzre transportplanlegging. Oslo har for gvrig ogsa bestemt at det skal
"feies for egen dar”, ved at tiltak skal gjennomfares i noen kommunale etater.

Erfaringene fra disse to stedene reiser sparsmal om hvilken organisatorisk lgsning som vil veere den
beste for mobilitetsradgivning. Vil det veere en organisering i eget prosjekt, egen organisatorisk enhet
eller integrert i en stgrre enhet innen transportplanlegging? Flyttingen av arbeidet i Géteborg og Oslo,
som en integrert del av transportplanarbeidet i kommunen kan tyde pa at mobilitetsradgivning er
vanskelig uten & bli vurdert i sammenheng med gvrige samferdselstiltak. | Oslo kan endringen ogsa
veere et resultat av at innsatsen ikke ble vurdert & sta i forhold til de resultater som ble oppnadd.

EPOMM har pekt pa at forbindelsen mellom tradisjonelle tiltak og mobility management er mangelfull.
Hvordan mobility management kan integreres i arealplanleggingen er et annet tema som ogsa er kommet
pa dagsorden i den senere tid. Kanskje bar det vurderes & gi bedrifter og virksomheter muligheter til &
foresla og pavirke utbygging av mindre tiltak (plassering av bussholdeplasser, rutetilbudet, gangbroer,
trafikksikkerhet) som en del av arbeidet med a endre ansattes reisevaner. Dette ble gjennomfart som et
pilotprosjekt i Groruddalen i Oslo (SMART) i perioden 2001-2004. Resultatene er oppsummert i i
publikasjoner fra Miljgverndepartementet (2007a, 2007b, 2007c).

Beskrivelsene fra Kgbenhavn og Hannover viser en annen utviklingsretning der transportselskapene
gker bredden av sitt tilbud. Kollektivtilbudet utvides med bildeling og bruk av taxi og sykkel. Volumene
er sma, men kan bli starre i en framtid med mer restriksjoner pa bilbruk i byene. Dette er i liten grad
pravet i Norge, selv om det er gjort spede forsgk. Ekspressbussene bruker taxi i tynt befolkede omrader
og Oslo Sporveier har et rabattsamarbeid med Bilkollektivet BA. Dette er ogsa ett av punktene i
oppsummeringen fra EPOMM, som argumenterer for integrerte lgsninger, men erkjenner at ’Det er ikke
kjent hvordan transportselskaper kan bli motivert til a tilby et bredere transporttilbud (buss og bane i
kombinasjon med taxi, delebiler og sykkel).”” Erfaringen fra USA, slik de er oppsummert i kapittel 3.6,
tilsier ogsa en helhetlig tilneerming, der bade positive og restriktive tiltak vurderes i sammenheng.
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Arbeid mens man venter pa trikken. Frogner plass i Oslo. Foto: Paal Sgrensen
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4  Status i bykommunene i Region sar

| samarbeid med Bystrategiprosjektet i Region sgr har vi sendt sparsmal om status og aktiviteter til de
26 deltakende bykommuner ved kontaktpersonene for strategiprosjektet. Nedenfor gjennomgar vi
svarene. Svar er fatt fra 22 av 26 kommuner. 5 av kommunene (Mandal, Vennesla, Songdalen, Birkenes,
Sggne), som inngar i ATP-region Kristiansand, behandles som 1 fordi de ble spurt og har svart samlet.

Felgende 26 bykommuner har fatt tilsendt spgrsmalene:
ATP-region Kristiansand (Mandal, Vennesla, Risar Ngttergy
Songdalen, Birkenes, Sggne) Bamble Stokke
Kristiansand Skien Horten
Lillesand Porsgrunn Holmestrand
Grimstad Kongsberg Drammen
Arendal Larvik Nedre Eiker
Tvedestrand Sandefjord @vre Eiker
Tansberg Lier

Spersmalene og svarene kan leses i Vedlegg 1.

4.1 Resultater fra undersgkelsen

Hovedinntrykket fra undersgkelsen er at arbeid med mobilitetsstyring/aktiv mobilitetspavirkning er lite
omfattende i de 22 kommunene. 6 av kommunene svarer at de ikke har igangsatt noen tiltak, og av de 16
gvrige svarer de fleste at de har gjennomfgrt holdningskampanjer og/eller sykkelaksjoner. Bare 4
kommuner (Kristiansand, Drammen, Kongsberg og Porsgrunn) har gjennomfagrt tiltak, som etter var
vurdering bringer aktiv mobilitetspavirkning til et konkret niva (reisevaneundersgkelse blant ansatte,
direkte samarbeid med virksomheter, bildeling). Videre svarer 15 av kommunene at de ikke har satt i
gang eller planlagt tiltak for egne ansatte.

Status Antall (av totalt 22)
Ikke igangsatt tiltak mot befolkning eller naeringsliv 6
Gjennomfart enkle tiltak (holdningskampanjer, sykkelaksjoner) 16
Gjennomfart mer omfattende tiltak (inngar i de 16 over) 4
Ikke igangsatt eller planlagt tiltak for egne ansatte 15

| spersmal 3 har vi spurt “Er det fattet politiske vedtak med det mal & redusere bilbruken?”. 6 av
kommunene svarer nei. De gvrige viser til generelle malformuleringer i kommuneplan eller egne ATP-
prosjekter. Dette er ikke overraskende, fordi politiske vedtak i hovedsak skal gi overordnede retnings-
linjer, og fordi aktiv mobilitetspavirkning forelgpig er bade lite kjent og lite gjennomfart i Norge.

Bade ATP-samarbeidet i Kristiansandsregionen og Bystrategiprosjektet i Region sgr nevnes av flere
som en arsak og inspirasjon til & bringe tiltak for redusert bilbruk inn i den kommunale debatten. Dette
er en indikasjon pa at serlig sma kommuner har behov og nytte av samarbeid, for & bringe nye tema og
fagomrader inn i den enkelte kommune.

Svarene viser videre at nasjonale og kommunale mal om redusert bilbruk brukes aktivt i
arealplanlegging til & avvise ugnsket byspredning og trafikkskapende lokalisering. Eksemplene kunne
veert flere, fordi de som har svart pa spgrsmalene ikke sitter med full oversikt, og noen har nevnt at de
ikke har hatt tid til & undersgke. Porsgrunn og Kongsberg er blant de byene som har avvist prosjekter pa
grunn av ugnsket byspredning.

Parkeringspolitikken er et omrade hvor 9 av kommunene svarer at de har eller planlegger tiltak for
redusert bilbruk. Dette er positivt fordi ”Liberal parkeringspolitikk” samtidig oppgis som det starste
hinderet for redusert bilbruk. Dette er videre et virkemiddel som kommunene har direkte styring over,
bortsett fra parkeringsplasser pa privat grunn.
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Kommunene er ikke spurt om de ser behov for et regionalt samarbeid om tiltak for mobilitetspavirkning.
Vi tolker imidlertid referansene til ATP-samarbeid og Bystrategiprosjektet i Region sgr som positive, og
at regionalt samarbeid generelt kan bidra til et Iaft. Om og eventuelt hvordan et samarbeid om
mobilitetspavirkning kan og bgr organiseres gir ikke undersgkelsen holdepunkter for & besvare.
Porsgrunn kommune har uoppfordret meldt behov for starre ressurser og et regionalt samarbeid, for a
kunne falge opp sitt samarbeid med Hergya Industripark og nye interesserte.

En av konklusjonene i midtveisrapporten fra ATP-prosjektet i Kristiansand sier tydelig at redusert
biltrafikk er vanskelig & oppna uten at det innfares restriksjoner pa biltrafikken i kombinasjon med
stimulering og tilrettelegging av de mer miljgvennlige alternativene (se utdyping av dette under). Uten
restriksjoner vil bade biltrafikken og miljgvennlig transport vokse i volum. En utvikling som ikke gir
reduserte utslipp. Kampanjen "Jeg kjarer grant” i Kristiansand viser imidlertid at det er mulig & endre
transportvaner, ogsa uten restriksjoner, og dette kan skyldes at det i Kristiansand jobbes godt med
kollektivtilbudet og anlegg for sykkel parallelt.

Nar det gjelder organisering er det interessant & merke seg at de 4 kommunene i Region sgr, som har
arbeidet mest konkret med mobilitetsradgivning (Kristiansand, Drammen, Kongsberg og Porsgrunn)
ikke har opprettet egne prosjekt (bortsett fra Porsgrunn, men det er inkludert i seksjon for byutvikling).
ATP-prosjektet i Kristiansand er ogsa et eget prosjekt, men med en sveert bred tilneerming. Arbeidet i
alle 4 kommunene er med andre ord inkludert som en del av den gvrige transportplanlegging. Dette er
derfor annerledes enn slik prosjektene var organisert i Oslo, og Géteborg.

Kommunene er spurt om & oppgi bedrifter og virksomheter som kan veere aktuelle for samarbeid om
mobilitetsradgivning (se vedlegg 1). Det ble i prosjektet bestemt at vi ikke sendte ut sparreskjema til
bedriftene, men i stedet beskrev aktiviteten og organiseringen i de virksomhetene som allerede har
samarbeidet om mobilitetspavirkningstiltak med sin kommune. Dette gjelder szrlig i Porsgrunn,
Kongsberg og Kristiansand, som er beskrevet under.

4.2 Utdypende beskrivelse fra 3 av byene

| tillegg til svarene pa spgrsmalene har vi nedenfor gitt en utdypende beskrivelse av arbeidet i
Kongsberg, Porsgrunn og Kristiansand, fordi disse har kommet lengst i sitt arbeid. Beskrivelsene er
basert pa telefonsamtaler og e-post, som en oppfalging av de svarene kommunene ga pa sparsmalene.

Kongsberg kommune
Arbeidet i Kongsherg kommune er godt politisk forankret gjennom malsettinger i kommuneplanen:

o] Byutvikling mot en "Kompaktby”
o] Ikke gkt biltrafikk i sentrum
o @kt sykkelandel

Kommunen samarbeider kontinuerlig med Kongsberg Naringspark AS, med ca 5500 ansatte, om
infrastruktur og reisevaner. Samarbeidet er utviklet over tid, de to siste arene har det vert spesiell fokus
pa transport, seerlig kollektivtransport og sykkel.

| 2008 er det gjennomfart en reisevaneundersgkelse for ansatte i Naeringsparken. Oppfalgende tiltak
gjeres bade av kommunen og Neeringsparken.

Neringsparken har et praveprosjekt med en pendelbuss mellom store boligomrader i byen og
Neringsparken, der bussen er finansiert av Neeringsparken. Kommunen og Nearingsparken samarbeider
om sykkeltiltak og konkret en gang/sykkelbru. Denne er ferdigstilt i juni 2009.
Neringsparken/bedriftene gjennomfarer kampanjer for gange og sykling til jobben. Kommunen satser
pa sykling gjennom “sykkelbyprosjektet” i regi av Statens vegvesen.
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Organisering av samarbeidet med Neeringsparken

Samarbeidet mellom kommunen og Neeringsparken er ikke formalisert i et eget prosjekt, men er et
direkte samarbeid fra sak til sak, basert pa jevnlig kontakt bade mellom radmann og ledere samt fagfolk,
og en arlig naeringskonferanse. Neeringsparken har sterkt fokus pa a effektivisere arbeidsreiser med
gange, sykkel og buss, fordi det er ke pa vegnettet i rush. Kongsherggruppen er et lokomotiv for
samarbeidet, ogsa nar det gjelder finansiering.

Neeringsparkens holdninger
Neeringsparken har svart pa 5 sparsmal om motivasjon og holdning til samarbeidet med kommunen.

1) Hva er Neeringsparkens motivasjon for det samarbeidet dere har med kommunen (om kollektivtilbudet og
forbedringer for gange og sykkel)?

Svar: Redusere behovet for p-plasser, redusere trafikkbelastningen i neeromradet, samt legge til rette for mer
miljgvennlig transport.

2) Hvordan opplever Neringsparken samarbeidet med kommunen?
Svar: Det oppleves som konstruktivt

3) Hva er ledelsens holdning til & bruke ressurser pa de ansattes reisevaner?
Svar: Ledelsen er positiv til dette, bakgrunnen er nevnt i svaret pa 1. pkt., men i tillegg er det viktig a veere en
attraktiv arbeidsgiver.

4) Hva er de ansattes holdning, ved f eks fagforeningene?

Svar: Dette er ikke diskutert med fagforeningene spesielt. Holdningene som uttales er positiv, men vi ser det er
et gap mellom det som sies og det som gjennomfares i praksis. Selv om vi har opprettet en rushtidsbuss er det
fortsatt for mange som benytter bil.

5) Blant transportplanleggere er det allment godtatt at for & fa feerre til & bruke bil til jobb er det ngdvendig & ta
i bruk bade pisk og gulrot. Gulroten kan vaere bedre kollektivtilbud og sykkelveier, mens pisken kan vere
dyrere og feerre parkeringsplasser. Har Neringsparken diskutert innstramminger i p-tilbudet for de ansatte?
Svar: Innstramming i p-tilbudet er ikke aktuelt. Dette begrunnes med at nye arbeidstakere rekrutteres fra et
stort omland med et darlig kollektivtilbud. Vi har i ferste omgang satt inn ressursene pa lokale tiltak i forhold
til kollektivsatsningen. Vi skal imidlertid innfare parkeringsavgift pa alle p-plasser som frem til na har vert
gratis. Dette vil veere en kostnad bedriftene vil baere, sa jeg er usikker pd om arbeidstakerne vil endre adferd
som fglge av dette. Avgiftsbeleggingen vil imidlertid medfare at bedriftene vil sette inn enda starre ressurser
for & fa de ansatte til & ga, sykle eller kjare kollektivt.

Fakta

KONGSBERG har bestilt syv el-biler
av typen Think City. Bilene blir
produsert | Norge og skal brukes til
smakjering i nesringsparkene i
Kongsberg og Horten. Bilene har i
dag en rekkevidde pa opp til 180 km.
De er valgt fordi de stetter opp om
var miljgprofil, og bilen har etter
dagens standard en bra rekkevidde.
Siklkerhet, kjigrekomfort og design er
ogea tillagt vekt. De forste bilene blir
levert i lopet av varen 2008.

‘apportens begrensninger

Rapporten omtaler kun selskaper hvor vi eier 50 prosent eller mer.
Miljigdataene omfatter alle norske enheter, alle produksjonsenheter og ‘
enkelte

Kongsberg Neeringspark reklamerer for innkjgpte el-biler. Utsnitt av nettside.
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Porsgrunn kommune

Et viktig element i arbeidet i kommunen er ”Smart trafikant”-prosjektet. Det er forelgpig et 3-ars
prosjekt (2007-2009), som ble startet etter initiativ fra Hergya Industripark. Prosjektet omfatter ca 3.500
ansatte pa Hergya samt alle ansatte i Porsgrunn kommune. Bamble kommune har i 2008 meldt sin
interesse for a delta. Det gjelder ogsa DownTown Kjgpesenter i Porsgrunn.

Falgende tiltak er igangsatt i " Smart trafikant” -.prosjektet:

Reisevaneundersgkelse (RVU) i 2007 med 600 svar

Konkurranse om gratis manedskort for & ga, sykle eller busse til jobben minst en dag/uke
Ca 50 sykkelparkeringsplasser med tak er bygget i Radhuskvartalet

Bussmetro Skien-Hergya-Langesund med 20 minutters frekvens

Gratis sykkelservice om varen

Rabattavtale med 5 sykkelbutikker

Sykkelveginspeksjoner (kommunen og Statens vegvesen)

Studietur til Lund i Sverige

Parkeringspolitikken utredes av kommunen (ikke en del av Smart Trafikant)

OO0OO0OO0O0O0OO0OO0OO0OOo

Organisering av "Smart trafikant” - prosjektet:

Kommunens prosjektleder er ansatt i avdeling for byutvikling, der det ogsa arbeides med blant annet
overordnet transportplanlegging. Arbeidet er politisk forankret i kommuneplanens arealdel, og inngar i
det ordnaere budsjettarbeidet.

Ledelsen i Hergya Industripark sitter i styringsgruppen for prosjektet, og medarbeidere deltar i
gjennomfaringen. Prosjektet er godt organisert med en styringsgruppe, referansegruppe, prosjektgruppe
0g en Stattegruppe Helse.

Industriparken bestar av 40-50 bedrifter, og neste utfordring er a fa innpass i flest mulig av disse
bedriftene og deres ansatte. Det skal i 2008 gjennomfgres en ny RVU, for & undersgke effekten av
tiltakene. Kostnadene deles likt mellom kommunen og industriparken.

Prosjektleder i Porsgrunn kommune opplyser at det er stor interesse for prosjektet, at det er vanskelig &
falge opp alle tiltak og henvendelser, og at det er behov for flere ansatte og et eget mobilitetskontor for &
falge opp.

Heroya Industnpark en port mot verden

Er du pa utkikk etter et attraktivt utgangspunkt for din bedrift eller forretningsidé? Da Ansatte | Heraya
kan Hergya Industripark veere stedet du seker. Industriparken ligger sentralt | Grenland, Industripark ser ut til 3
Morges prosessindustrielle tyngdepunkt, og har koemmunikasjonslinjer ut til hele verden. respondere bra p3 Smart

Med =in strategiske beliggenhet er Heraya det beste valget for eksportbedrifter og andre trafikant!
som trenger hurtig og effektiv forbindelse med Europa og resten av verden. i

*+ Les mer om Hergya Industripark

EN(Z)K

Hemya Industrlpark annonserer for "Smart traflkant” http: //www herova mdustrlpark no/no/
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Kristiansand kommune

Areal- og transportprosjektet i Kristiansandsregionen (ATP — forsgket) er et transportforvaltnings-
forsgk igangsatt pa initiativ av Samferdselsdepartementet. Kommunene Kristiansand, Sggne, Mandal,
Songdalen, Vennesla, Birkenes og Lillesand deltar i forsgket sammen med Vest-Agder fylkeskommune,
Aust-Agder fylkeskommune og Statens vegvesen, Region Sgr. Det er inngatt en forpliktende
samarbeidsavtale mellom kommunene og fylkeskommunene som deltar i prosjektet. Kommunal- og
regionaldepartementet har gitt fritak etter Forsgksloven i forbindelse med gjennomfaringen.

Prosjektet startet 1. januar 2004, med falgende mal:

"Hovedmalet for ATP-prosjektet er & mgte regionens transportutfordringer knyttet til bl.a. miljg og
fremkommelighet pa en mer helhetlig og effektiv mate.”

ATP-prosjektet som er finansiert fra bompengeprosjektet, har fglgende innhold:

forbedring av sykkelveinettet

framkommelighet for kollektivtransporten

bike and ride ved kollektivknutepunkter

gagater, miljgsoner og p-restriksjoner

sykle til jobben

gakampanjen Tusenbein (400 bedrifter ble invitert — 40 deltok)

bedrifter har fatt tilbud om at de ansatte som ikke bruker bil til arbeid pa en maned, kan fa gratis
manedskort en maned eller 1000 kr til sykkelutstyr (se "Jeg kjarer grant” pa side 39)

O O0OO0OO0OO0OO0OO0

Resultater:
o0 kollektivtransporten har gkt med 10 % og BussMetroen med 20 %
o0 sykkeltrafikken har gkt med ca 10 %
o Dbiltrafikken har vokst like mye som far og like mye som i andre byer

Kilde: Miljgvennlige arbeidsreiser — Erfaringer og anbefalinger fra pilotarbeid (Miljeverndepartementet 2007b).

T

AREAL-OG TRANSPORTPROSJEKTET

(ristiansandsregionen

Meny Busstrafikken opp 37 % med rushavgift
Hovedside . Tl T | ‘-,|%| o | A
Om ATP-prosjektet — = | S = (e
Iy Ailvalial Kontaktinformasjon
Mgteplan % "

= Bjprne Jortveit
Sekretariatet Poatboks 417
Arealprosjektet 4804 Kristiansand
Transportprosjektet E-post: b
Knutepunkt Serlandet — = r—;-,;—;— Telefon: 38072793

= vl Mohl - 90807339

Rushtidsavgift er utredet for Kristiansand http://www.atp-prosjektet.no/

Organisering av ATP-prosjektet
Organiseringen av areal og transportplanprosjektet i Kristiansand er bredere enn i eksempelvis Oslo og
Bergen, og med lettere tilgang til oppfelging og helhetlig planlegging og gjennomfaring.

Norconsult AS gjennomfarte i 2006 en midtveisevaluering av ATP-prosjektet. Pa oppdrag fra
prosjektsekretariatet ble 44 politikere og fagfolk er intervjuet.
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Mange positive erfaringer med ATP-forsgket midtveis

Hovedinntrykket, bade fra Norconsult sine intervjuer med informanter og fra svar i
sparreskjemaundersgkelsen var at ATP-prosjektet har medfert mye positivt. Det er oppsummert slik i
midtveisevalueringen:

”De fleste informanter mener at ATP-forsgket har fort til en faktisk dreining av virkemiddelbruken i riktig
retning i forhold til malsettingene. Det er et flertall som tror at ATP-forsgket vil gjgre det lettere & oppna
enighet om mange typer tiltak og fa gjennomfert dem. De fleste tror ogsa at man faktisk vil na malsettingene
om 4 styrke miljgvennlig transport og dempe veksten i biltrafikken.

Vi tror ikke ngdvendigvis at flertallet av informanter har rett ndr det gjelder sistnevnte forhold. Vi tror at
virkemiddelpakken ma bli mer omfattende utformet og ogsa med flere restriktive virkemidler for bruk av
bil om man skal dempe veksten i biltrafikken i regionen. Som en informant, blant mindretallet uttrykte
seg: Positive virkemidler + ny stamveg vil ikke kunne skape redusert vekst i biltrafikken

Folgende forhold er trukket fram som positivt med forsgket:

(o] | starre grad regional tenkning og samordning.

Mer fleksibilitet mht a fa finansiert tiltak.

@kte ressurser (serlig belgnningsmidler) til  finansiere tiltak.

@kt forstaelse aktgrene imellom og kompetanseheving for areal- og transportplanlegging.
Godt samarbeid og samarbeidsklima i den politiske styringsgruppa; ATP-utvalget.

@kt fokus pa kollektivtrafikk.

@kt fokus pa myke trafikanter.

@kt lokal innflytelse og forankring av tiltak (noen informanter har motsatt syn pa dette).
Mer direkte dialog i en felles arena.

Bedre ressursutnyttelse.

O O0OO0OO0OO0OO0OO0Oo

(@]

Pa direkte sparsmal er det et flertall som mener at:

(o] Forsgket farer til bedre samordning av areal- og transportvirkemidlene.

(o] Forsgket farer til bedre effektivitet og offentlig ressursutnyttelse pa tvers av
forvaltningsnivaene.

(o] Forsgket bidrar til & skape et starre rom for lokale prioriteringer.

(o] Forsgket er fornuftig geografisk avgrenset. (Iveland kommune vil likevel bli inkludert i ATP-
organisasjonen i fortsettelsen, slik et mindretall av informantene har papekt gnske om.)

0 Forsgket er riktig organisatorisk avgrenset mht hvilke akterer / etater som bgr veere
representert.

0 Forsgket har bidratt til & skape arenaer for fagfolk og politikere som tidligere
manglet.

Kilde: Midtveis evaluering av ATP-prosjektet i Kristiansandsregionen - Resultater fra en internettbasert
sporreskjemaundersgkelse (Norconsult 2006)

Resultatene er forelgpig ekt kollektivtrafikk og gkt sykling, men ikke malbar redusert bilbruk. Ogsa her
synes det som om det er et stort potensial ved arbeid i samme retning. Det samsvarer ogsa med tidligere
konklusjon i kapitlene 3.15 om at mobilitetsradgivning ma drives i ner samhandling med utvikling av
infrastruktur og restriksjoner pa biltrafikken.

I tillegg til & viderefare ATP-prosjektet arbeider ogsa Kristiansand kommune med innfgring av
rushtidsavgift og en mer restriktiv parkeringspolitikk i sentrum. ATP-utvalget har fatt utarbeidet en
utredning om rushtidsavgift (http://www.atp-prosjektet.no/ ). Med et knapt flertall sa bystyret i desember
2008 ja til videre utredning av rushtidsavgift. Konsulenten for utredningen anbefaler en avgift i
morgenrush pa 30 kroner, som kan gi 37 % gkt kollektivtrafikk og 12 % redusert biltrafikk.

Antall p-plasser i sentrum er redusert i 2008, og avgiften er gkt betydelig.
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Kampanjen ”Jeg kjgrer grgnt” i Kristiansand

Kampanjen ”Jeg kjgrer grent” i Kristiansandsregionen har fart til at flere har begynt a sykle, bruke buss eller
ga til jobben i stedet for a kjare bil. Nar 60 prosent av deltakerne som i hovedsak brukte bil til jobb far
kampanjen, svarer at de fra na ofte eller alltid vil bruke sykkel i sommerhalvéret. Ansatte ved tolv starre
bedrifter i Kristiansand ble tilbudt et gratis manedskort for buss eller en sykkelpakke verdt anslagsvis tusen
kroner. Ca 400 ble med pa kampanjen. Fire av fem valgte sykkelpakken.

Evalueringen viser at kampanjen ser ut til & ha hatt god effekt nar det gjelder & endre transportvanene, sarlig
blant bilbrukere som valgte sykkelpakke.

Mer enn halvparten (57 %) som anga at de kjarte bil 3-5 dager i uka far kampanjen, angir som en prognose
for egen atferd framover, at de forventer at de alltid eller ofte vil sykle i sommerhalvaret. Andelen som angir
at de vil forlate bilen til fordel for sykkelen er starre (80 %) blant dem som brukte bilen 3-4 dager, enn blant
dem som brukte den fem dager i uken til og fra jobben (45 %). Det ser altsa ut til at “blandingsbrukerne™ (de
som veksler mellom ulike transportmidler) er lettest & fa til & endre atferd gjennom kampanjer som dette.

Fire av fem deltakere i kampanjen valgte a sykle til jobb. I Kristiansandsomradet er avstanden mellom bolig
og arbeid for kampanjedeltakerne i gjennomsnitt ti kilometer. | denne situasjonen valgte fire av fem
sykkelpakke heller enn gratis busskort én maned. Sykkel blir sett pa som det mest naturlige alternativet.
Bussen gar for sjelden, tar for lang tid og oppfattes dessuten & veere for dyr.

Kilde. Evaluering av kampanjen "Jeg kjgrer grgnt”. T@I-rapport 966/2008 (Strand 2008).

4.3 Kommentarer til undersgkelsen i kommunene

Undersgkelsen viser at arbeidet med aktiv mobilitetspavirkning i kommunene generelt sett ikke har noe
stort omfang. Noen kommuner som Kongsberg, Porsgrunn og Kristiansand, skiller seg imidlertid
positivt ut. Virksomheten i disse kommunene har falgende fellestrekk:

e Kongsberg og Porsgrunn har et nart samarbeid med store akterer i n&eringslivet, hvor det
gjennomfares reisevaneundersgkelser og diskuteres mulige tiltak. Aktarene bestar av starre
neerings- eller industriparker.

e Organiseringen i kommunene er en del av gvrig transportplanlegging og har szrlig fokus pa
sykkel og kollektivtilbudet. Porsgrunn ser imidlertid behov for et eget mobilitetskontor.

e Kommunene samarbeider med Statens vegvesen og fylkeskommunene. Samarbeidet er mest
formalisert i Kristiansand.

e Kommunene tilbyr forbedringer i infrastruktur og kollektivtilbud.

e Kommunene diskuterer restriksjoner pa biltrafikk i sentrumsomradet.

En bred tilneerming til transportutfordringene slik som i disse kommunene, kan synes vellykket. Det vil
derfor vaere naturlig bade a lare fra disse og bygge opp ny aktivitet med basis i virksomheten her.

Dersom et regionalt prosjekt skal fa til malbare resultater, mener vi at falgende forutsetninger ma vere
til stede:

e Offentlige virksomheter ma ga foran som gode eksempler. Statens vegvesen, andre statlige
etater, fylkekommunene og kommunale etater ma vise befolkningen, politikere og naringslivet
at de selv tror pa dette arbeidet, og er villige til & bruke ressurser og tale uro blant ansatte, for &
redusere bilbruken.

e Politiske myndigheter, og serlig kommunestyrene, ma vise at de er villig til ogsa a ta i bruk
restriktive tiltak i kombinasjon med de positive. Dette kan veere parkeringsrestriksjoner,
kjarerestriksjoner i sentrumsgater, rushtidsavgift eller prioritering av sykkel og kollektivtrafikk,
pa bekostning av biltrafikken. Som beskrevet i kapittel 3 er det fa eller ingen steder som har
oppnadd redusert bilbruk uten a ta i bruk bade gulrot og pisk.
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e Enkeltvirksomheter ma selv se en fordel med tiltakene, enten i form av innsparing eller mer
tilfredse eller sunne medarbeidere, og at det finnes en eller flere ildsjeler i virksomheten.
Gjerne ogsa at ledelsen i utgangspunktet er positiv.

e En antagelse er at de fleste virksomheter som har disse suksesskriteriene, vil gjennomfare slike
tiltak pa eget initiativ. Dette vil bli stimulert av den offentlige debatt og av konkret informasjon
om virkemidler og effekter. Slike virksomheter vil ha behov for generell info, og et miljg for
samarbeid og kompetanse, men ikke ngdvendigvis et offentlig prosjekt som kommer for a drive
gjennom tiltakene.

e De virksomhetene som ikke oppfyller suksesskriteriene er tunge a samarbeide med. De kan
vaere positive, men har en tendens til & utsette og nedprioritere arbeidet. De gnsker ikke &
forstyrre eller uroe sine ansatte, og hvis de kommer fram til tiltak vil det oftest bare veere de
positive tiltakene som alle kan godta, men som gir liten effekt.

Ut fra erfaringene fra Oslo og i noen grad Bergen er vi usikre pa om det er riktig ressursbruk a
samarbeide direkte med enkeltbedrifter, og velger a gjenta anbefalingene fra kapittel 3.15 om mer
omradevise og/eller temavise prosjekter. Som beskrevet fra Kongsberg og Porsgrunn kan det synes
som at stgrre grupper av virksomheter er mer rasjonelle & samarbeide med, samtidig som utvikling av
infrastruktur inngar i samarbeidet.

Se ogsa oppsummeringen i Vedlegg 4, som er hentet fra temarapporten”Miljgvennlige arbeidsreiser.
Erfaringer og anbefalinger fra pilotarbeid” (Miljgverndepartementet 2007b).

Sykkelparkering ved kollektivknutepunktet Rona i Kristiansand.
Foto: Kristiansand kommune
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5  Status i fylkeskommunene i Region sar

Foelgende fylkeskommuner fikk tilsendt spgrsmalene, og alle har svart:
Vest-Agder, Aust-Agder, Telemark, Vestfold og Buskerud

Sparsmal og svar kan leses i Vedlegg 2.

5.1 Resultater av undersgkelsen i fylkeskommunene

De 5 fylkeskommunene har ikke igangsatt eller planlagt tiltak for fylkets innbyggere som kan betegnes
som mobilitetsstyring/aktiv mobilitetspavirkning. De beskrevne tiltak gjelder i hovedsak forbedringer i
kollektivtilbudet, samt kampanjer for gkt bruk av tilbudet. Telemark fylkeskommune samarbeider med
Porsgrunn om ”Smart trafikant”. Politiske vedtak dreier seg i hovedsak om samordnet areal- og
transportplanlegging. Dette er helt i trad med fylkeskommunens rolle innen fagomradet, og det forventes
ikke tiltak rettet direkte mot innbyggerne.

Infrastrukturplanen Grenland (Fylkesdelplan, 2003) er vedtatt av alle kommunene og fylkeskommunen,
og har blant annet falgende hovedmal:

e En reduksjon i veksttakten i biltrafikken i Grenland er et hovedmal av hensyn til trafikksikkerhet
og milje. Mest mulig trafikk skal i framtiden skje med miljgvennlige transportmidler som sykkel,
gange og kollektivmidler.

e En gradvis reduksjon av biltrafikken i de sentrale deler av byomradet er hovedmalet. Den
biltrafikken som likevel skal til eller gjennom byomradet, ma kanaliseres til hovedvegnettet..

Det er positivt at svarene viser at alle fylkeskommunene gjor planvedtak og gir uttalelser til kommunale
planer som bidrar til & redusere transportbehovet. Dette er en helt ngdvendig overordnet politikk som
grunnlag for a stimulere bruken av miljgvennlig transportmidler, blant annet ved bruk av
mobilitetsstyring.

Nar det gjelder egne ansatte har to av fylkeskommunene kommet langt i a stimulere til redusert bilbruk,
bade ved tjeneste- og arbeidsreiser (i tillegg til ordninger for hjemmekontor i Telemark):

o Vestfold fylkeskommune har en egen tiltaksplan for arbeids- og tjenestereiser (gjengitt i
Vedlegg 2) med bade status og planlagte tiltak. Ikke alle beskrevne tiltak er gjennomfart, men
intensjonen er bade god og ambisigs.

e Buskerud fylkeskommune har vedtatt en trafikksikkerhetspolicy for tjenestereiser, som blant
annet innebaerer at behovet for & foreta en fysisk reise alltid skal vurderes. Det sies videre at
policyen ikke er godt nok kjent. Her er det med andre ord et potensial for forbedring.

5.2  Oppsummering av undersgkelsen i fylkeskommunene

Aktiv mobilitetspavirkning i fylkeskommunene er farst og fremst knyttet til tiltak for egne ansatte, samt
overordnede faringer for samarbeid med kommunene. Det anbefales at dette fglges opp, og det kan godt
gjares som en del av et starre regionalt prosjekt.

Vi antar videre at dersom det opprettes et regionalt prosjekt for Grgnn mobilitet (se kapittel 11), bar
fylkeskommunene delta, slik at overordnet politikk drar i samme retning som mer lokale tiltak. Det er
helt ngdvendig med en miljgvennlig areal- og transportpolitikk, dersom tiltak innen
mobilitetspavirkning skal fa noen effekt.

Statens vegvesen Desember 2009




Mobilitetsradgivning i Region sgr

42

Statens vegvesen

Desember 2009



Mobilitetsradgivning i Region sgr 43

6  Status og behov i bedriftene

De 22 bykommunene i Region sgr har listet opp ca 90 virksomheter (se Vedlegg 1) som kan vere
aktuelle for et samarbeid om mobilitetsradgivning. Vi har i denne omgang ikke kontaktet
virksomhetene, fordi vi mener at det ber gjeres senere gjennom et lokalt eller regionalt
prosjektsamarbeid.

6.1 Neeringslivets holdninger til miljgvennlig transport

Vi har tidligere i denne rapporten beskrevet hvordan noen virksomheter i Region sgr jobber med
mobilitetsradgivning, der hvor dette arbeidet allerede er i gang. Dette gjelder Porsgrunn kommunes
samarbeid med Hergya Industripark, og Kongsberg kommunes samarbeid med Kongsberg Neringspark.
Utenfor Region sgr har vi beskrevet Stavanger kommunes samarbeid med FORUS. Beskrivelsene kan
leses i kapittel 3 og 4.

Vi gjengir nedenfor konklusjonene fra en holdningsundersgkelse hos ca 100 bedrifter, ved ledelsen, i
Lundby i Goteborg, foretatt i 2001. Undersgkelsen gjaldt hele Goteborg, men svarene under gjelder bare
for bydelen Lundby.

Holdningsundersgkelse blant bedrifter i Goteborg

Det trafikproblem respondenterna i denna studie, liksom i Géteborgsstudien, upplever som det storsta ar
trangsel och kébildning. De ldsningar respondenterna ar mest positiva till for att atgarda problemen &r
att bygga flere tunnlar, vagar och kringfartsleder. Manga respondenter efterlyser ocksa en forbattrad
kollektivtrafik samt mer frekvent och mer aktuell trafikinformation, helst via radio. Mest negativa ar
foretagen till biltullar. Fa arbetsplatser arbetar idag aktivt med de anstélldas arbets- och tjansteresor.
Betydligt fler, ett foretag av fyra, menar dock att de &r intresserade av att arbeta mer med dessa fragor.
Det frdmsta skélet till detta intresse uppges vara miljéhénsyn.

Sammanfattning

. Goda vagfarbindelser och tillgang till parkering ar de faktorer som tillmats storst

betydelse av respondenterna.

Tagforbindelser och cykelvagar ar av mindre betydelse.

Resultaten i detta avsnitt skiljer sig inte namnvart fran Géteborgsstudien.

Fa arbetsplatser arbetar idag aktivt med de anstalldas arbets- och tjansteresor.

Intresse for att arbeta med atgarder som berdr de anstalldas arbets- och tjansteresor

finns hos manga foretag (1 av 4)— detta intresse bor tas tillvaral

° Forbattrad kollektivtrafik, battre cykelvagar och maojlighet att distansarbeta ar de atgarder som
flest av de foretag som har intresse av att arbeta med foretagets/ de anstélldas resvanor ar
intresserade av att arbeta med

. Resultaten i detta avsnitt skiljer sig inte namnvart fran Goteborgsstudien

Kilde: Attitydundersékning bland trafikanter i Lundby. (Trivector 2001)

Hovedkonklusjonen er at bedriftslederne gnsker bedre veger og mer parkering, og at bare 1 av 4 har
interesse for a arbeide med de ansattes reisevaner. Det siste svaret kan vare hgyere enn den reelle
situasjonen, fordi noen velger a svare positivt til noe man helst skal vare positive til. Var tolkning er at
dette viser hvorfor det er vanskelig & fa enkeltvirksomheter til & gjennomfare tiltak, selv etter a ha
gjennomfart reisevaneundersgkelse og mobilitetsradgivning (www.visionlundby.goteborg.se).

Nedenfor gjengis en undersgkelse om norske bedrifters klimaarbeid, gjennomfart i 2008,
pa oppdrag fra Mandag Morgen i samarbeid med Miljgverndepartementet. Undersgkelsen sier noe om
status og holdninger, som et grunnlag for et eventuelt arbeid med mobilitetsradgivning.
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Klimaundersgkelse blant norske bedriftsledere

De 500 bedriftene i undersgkelsen er et representativt utvalg av bedrifter (AS og ASA) i Norge med
mer enn 50 ansatte. Respondentene er en representant for bedriftens toppledelse som kan uttale seg
om bedriftens klimastrategi/klimapolitikk.

18 % av bedriftene har vedtatt en klimastrategi.

72 % av klimastrategiene inneholder tiltak for energieffektivisering.

26 % av bedriftene farer klimaregnskap.

51 % far klimaregnskapene verifisert av ekstern part.

56 % svarer det er meget og noksa viktig a ta hensyn til klimautfordringen i
forretningsstrategien.

76 % tror klimaspgrsmal blir viktigere de neste 3 arene.

35 % er positive til @ merke produkter med karbonavtrykk.

59 % tror kvoteprisen pa CO2 vil stige de neste fem arene.

16 % sier at prisen er meget viktig for & investere i tiltak som kutter utslipp.
71 % tror kostnaden pa strem vil stige de neste fem arene.

Kilde: Zapera Receptor Norway AS — en undersgkelse pa oppdrag fra Mandag Morgen

Neeringslivets Hovedorganisasjon (NHO) viser i sin uttalelse til nasjonal transportplan (se nedenfor) at
de farst og fremst mener at globale og lokale miljgutfordringer lgses ved et bedre og mer effektivt
transportsystem. De gvrige delene av uttalelsen, med krav om mer midler til alle transportformer, styrker
dette utsagnet. Dette er i trad med holdningsundersgkelsen fra Gateborg, som er referert over. Men

NHO viser i punkt 9 at de ogsa er villige til & ta i bruk trafikkregulerende virkemidler i byomradene,
selv om det ikke er konkretisert.

Deler av NHOs hgringsuttalelse til ”Forslag til Nasjonal transportplan for 2010-2019”

7. Globale og lokale miljgutfordringer krever effektive og helhetlige transportlgsninger. Manglende
samordning av infrastrukturplanlegging av vei, jernbane og havn bidrar til & gi kostbare og darlige
transportlgsninger. Det er avgjgrende for utviklingen av intermodale logistikknutepunkt at det
bevilges mer til opprusting og forbedring av stamvei-tilknytningen. Det bgr komme tydelig frem i
planforslaget at stamveitilknytning er et prioritert satsingsomrade for regjeringen og et viktig tiltak for
a oppna interoperabilitet mellom transportformene. Vi foreslar at gkonomiske ramme til
tilknytningsveier fremgar av planforslaget i likhet med andre prioriterte omradet, jf. tabell 2.9 i
planforslaget.

9. Trengsel og flaskehalser pa vei leder til kostnadsvekst, svekker produktivitetsutviklingen og gker
miljgforurensningen. Dette synliggjegr behovet for gkte investeringer i vei og jernbaneinfrastruktur for
bedre fremkommelighet og milje. | tillegg statter NHO trafikkregulerende tiltak i starre byomrader
for & redusere omfanget og stimulere til bruk av mindre forurensende fremkomstmidler. | byene vil
dette veere til fordel for bade miljget og nzringslivet.

Kilde: NHOs hgringsuttalelse, april 2008 til Forslag til Nasjonal transportplan for 2010-2019

Regjeringen har utarbeidet en stortingsmelding om neringslivets samfunnsansvar i en global gkonomi
(St.meld.nr. 10 (2008-2009)). Arbeidet ble koordinert av Utenriksdepartementet, og meldingen ble lagt
fram i januar 2009. Pa neste side gjengis deler av NHO’s innspill til arbeidet med meldingen.
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Innspill fra NHO til Utenriksdepartementets arbeid med stortingsmelding om
samfunnsansvar

1. NHO er positive til at regjeringen gnsker a utforme en helhetlig politikk nar det gjelder bedrifters
samfunnsansvar — internasjonalt arbeid og initiativ. Utfordringene pa omradet har en slik karakter at
bade bedrifter og myndigheter ma engasjere seg for a lgse dem, og gjerne gjennom konkret samarbeid
der det er naturlig. Her falger NHOs innspill til regjeringens arbeid med stortingsmeldingen.

2. De siste ti ar har veert preget av en omfattende debatt om bedrifters rolle og ansvar i samfunnet.
Debatten har veart fart under mange navn, som bedrifters samfunnsansvar, corporate social
responsibility (CSR), corporate citizenship og corporate responsibility. Kjernen i debatten har vaert
hvilket ansvar bedrifter bgr ta for mennesker, samfunn og miljgsom pavirkes av virksomheten, og
hvilke praktiske konsekvenser det bgr fa. Det har ogsa veert stort fokus pa eierstyring og
selskapsledelse, og pa apenhet og gjennom-siktighet. Debatten har fert til at bedrifter i dag oppfatter
og forholder seg til samfunnsansvar pa en annen mate enn tidligere. Samfunnsansvar er blitt en
betegnelse pa et knippe av muligheter og utfordringer som bedrifter utvikler strategier for, driver
intern opplaring i, felger opp, rapporterer og informerer eksternt om.

NHO har videre engasjert seg sterkt i arbeidet med beerekraftig utvikling, bade i forhold til politiske
prosesser og opplysningsarbeid. 1 2005 utgav NHO boken Sunn Vekst, der sparsmal vedrgrende
miljg, etikk og samfunnsansvar i forhold til en barekraftig gkonomisk vekst bergares.

Kilde: NHO’s innspill til arbeidet med stortingsmelding om naringslivets samfunnsansvar (NHO 2008)

Norges forskningsrad vurderer mobilitetsplanlegging som et aktuelt virkemiddel for & utvikle
naeringslivets transporter. Nedenfor gjengis et utdrag fra en utredning om bruk av ITS.

Norges forskningsrad om naringslivets transporter

Det er behov for gkt kunnskap om reisemgnster og sammenhenger mellom virkemidler og
konsekvenser innen forretnings- og tjenestereiser og reiseliv.

IKT og ITS blir en stadig viktigere del av transportnaringen og kompetansekrav og opplaering ma
gjenspeile dette. Kunnskap omfatter bade oppleering av brukere og informasjon til beslutningstakere.
Skal norsk neeringsliv og transportnaring lykkes, ma det satses pa kompetanseutvikling. Dette er en
utfordring for FoU-miljgene og universitetene.

Det er behov for gkt kunnskap om sammenhengen mellom transportinfrastruktur og regional utvikling.
Det nye programmet skal ha fokus rettet mot naeringslivet. Ofte vil mélsetningene veere de samme for
bade gods- og persontransport som for eksempel utfordringer knyttet til fremkommelighet i
byomrader. Den kraftige reduksjonen i trafikken og bedringen i fremkommeligheten som ble oppnadd
i preveperioden med “trangselskatter” i Stockholm i farste halvar 2006 viser klart at mobilitet er et
helhetsbegrep som ikke kan se pa bare godstransport eller bare persontransport. Programmet bar
derfor kunne statte prosjektforslag som ser pa overordnet mobilitet og drivkreftene knyttet til
mobilitet.

Kilde: Utredning om grunnlaget for forskningsprogrammet ”Naringslivets transporter og ITS” for perioden
2007-2013” (Norges forskningsrad 2006).
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6.2 Oppsummerende kommentarer om neeringslivets holdninger

Volumet pa deltakende bedrifter, og gjennomfarte tiltak som har medfart redusert bilbruk, er sveert lite
bade i Norge og i resten av Europa. Dette til tross for mange positive utsagn, bade blant folk generelt og
blant ledere i naringslivet. Likevel er det altsa bare eksempelvis ca 20 virksomheter i Oslo og ca 30 i
Gateborg, som har deltatt i et samarbeid i lgpet av 3 ar. Og dette til tross for at prosjektene MobilityOslo
og VisionLundby har hatt flere heltidsansatte i perioden, og at arbeidet med & samarbeide direkte med
bade private og offentlige virksomheter har hatt hgy prioritet. | tillegg har altsa arbeidet med
reisevaneundersgkelser og forslag til tiltak veert betalt av kommunene. Tilsvarende lavt volum ser vi
over hele Europa, til tross for ulike og kreative innfallsvinkler samt ulikt regelverk og ulik finansiering.

Vi har ikke funnet mye dokumentasjon av hvordan virksomhetsledere tenker om dette, bortsett fra
positive og velmenende holdninger om at dette er bra og at det er bra at noen arbeider med det.
Holdningsundersgkelsen fra Goteborg og Lundby, som langt pa vei bekreftes av uttalelsen til NHO,
viser ganske tydelig at de fleste mener at bedre veier og flere parkeringsplasser er den viktigste
Igsningen. Regjeringens stortingsmelding om bedrifters samfunnsansvar (Corporate Social
Responsibility) kan kanskje bidra til at bedrifter i sterre grad tar ansvar for ansattes arbeidsreisemate,
selv om dette ikke eksplisitt behandles i stortingsmeldingen (St.meld. nr. 10 (2008-2009)).

KlimaGevinst er et prosjekt som viser at tunge naringslivsaktarer er opptatt av barekraftige
transportlgsninger. KlimaGevinst er et partnerskap mellom 14 ledende bedrifter i Norge og tenketanken
Mandag Morgen. Formalet er a arbeide for at norsk naringsliv skal spille en starre rolle nasjonalt og
internasjonalt i arbeidet med & utvikle lavutslippssamfunnet. En sluttrapport fra prosjektet er nylig
framlagt. Som et tiltak for baerekraftig transport nevnes blant annet at myndighetene kan forby bedrifter
a gi gratis parkeringsplass til sine ansatte for konvensjonelle biler. Andre tiltak som nevnes er opphgar av
taxfree-ordningen, den skattefrie kjgregodtgjarelsen og inntektsfradraget for jobbreiser, selv om det
erkjennes at dette vil vaere upopulart blant velgerne.

Det bgr innhentes mer dokumentasjon og undersgkelser av hvorfor naringslivsaktgrer generelt sett har
veert reserverte til engasjement i forhold til de ansattes arbeidsreise. Hvorfor er bade offentlige og
private virksomheter sa tilbakeholdne med & gjennomfare tiltak for & redusere bilbruken blant sine
ansatte, bade til tjeneste- og arbeidsreiser?

Vi praver oss likevel pa en tolkning av situasjonen:

e Virksomhetene har lite & tjene pa redusert bilbruk. Det kan spares noen kroner, men det er helt
marginalt i forhold til hva virksomhetene driver med og lever av. Bilbruk kan vere dyrt, men er
ofte sveert effektivt og fleksibelt. Eventuell innsparing star ikke i forhold til mulig misngye og
uro blant ansatte over a miste fordeler som p-plasser, firmabiler og kjgregodtgjarelser.

e | gode tider med lav arbeidsledighet og kamp om arbeidskraften, gnsker ledelsen heller & gi de
ansatte fordeler enn & stramme inn.

e Nar noen ledere fokuserer pa at de tjener pa et godt miljerykte, at de bare kan overleve ved a ta
miljget pa alvor og at de gnsker sunne og forngyde ansatte, sa mener de det nok, men det er ikke
viktig i forhold til virksomhetenes resultatmal og inntjening. De vakre ordene blir mer som et
krydder.

Vi haper imidlertid at den intensjonsavtale som ble inngatt 19. mai 2009 mellom staten, KS og
naeringslivet baerer bud om en endret holdning fra naeringslivet. Avtalen som er knyttet til
samarbeidsprogrammet ”Framtidens byer 2008-2014”, er undertegnet av NHO, HSH og
Sparebankforeningen pa vegne av naringslivet. Hovedmalet for programmet er a redusere de samlete
klima-gassutslippene fra vegtransport, forbruk og avfall i byomradene. Det star her at naringslivets
deltakelse er ngdvendig for & nd malene i programmet" og at "Neeringslivet gnsker a bidra vesentlig til &
redusere klimagassutslippene og utvikle en grennere gkonomi...".
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7  Retningslinjer fra EPOMM om Mobility Management

7.1 Anbefalt struktur for arbeidet

Organisasjonen EPOMM (European Platform On Mobility Management) er en drivkraft for & fremme
”Mobility Management” (MM) i Europa. Pa organisasjonens nettsider (www.epommweb.org) finnes en
stor mengde informasjon og retningslinjer om hvordan arbeidet med MM bgr legges opp.
Retningslinjene er basert pa praktiske erfaringer og utredningsarbeid i EU-prosjektene MOST,
MOMENTUM og MOSAIC. Retningslinjene knytter seg til en anbefalt struktur for arbeidet som er vist
i figuren nedenfor. Informasjonen pa nettsiden bygger i stor grad pa brukerveilederen ”Mobility
Management User Manual” fra januar 1999 (EPOMM 1999).

System Initiation & Coordination

Mobility Manager
Urban/Regional

( Mobility Consultant ) ( Mobility CMrdinalm)

Passengers & Freight

( informationgAdice ) ( Consulation ) ( Awareness & Education |

Organisation & Coordination Sales & Reservations Products & Services

EPOMMs anbefalte struktur for arbeid med Mobility Management (MM)

Strukturen beskriver tre organisatoriske nivaer for arbeidsinnsatsen:
e Strategisk niva (policy level)
e Ledelsesniva (management level)
e Brukerniva (user level)

Det skilles mellom:

Klienter/kunder som gnsker & gjennomfgre MM
Brukertjenester for & oppna den gnskede reiseadferd
Verktgy som sgrger for & bringe tjenestene til sluttbrukerne
Malgrupper innen sluttbrukerne som arbeidet rettes mot

Videre skilles det mellom arbeid rettet mot starre geografiske omrader (region, by, bydel) eller mot
enkelt virksomheter/bedrifter.

Aktuelle brukertjenester innen MM blir gruppert i seks hovedgrupper (jf. figuren over):
Informasjon og veiledning

Radgivning

Bevisstgjering og opplaring

Organisering og koordinering

Salg og bestilling

Andre tilknyttede produkter og tjenester
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En mer detaljert omtale av strukturen er gitt i det etterfglgende:

Klienter/kunder

EPOMM legger til grunn at det finnes klienter eller kunder som “bestiller” Mobility Management (MM)
for & initiere endringer i holdninger og reiseadferd hos bestemte malgrupper. Aktuelle klienter/kunder
vil veere byer og regioner, offentlige og private virksomheter, undervisningsinstitusjoner og
tjenesteleverandgrer innen transport. For klientene/kundene vil MM veere stgtte gjennom kunnskaps- og
erfaringsformidling, informasjon om mulige tjenester, tilbud om arbeidsressurser eller ekspertopplering.
Hjelp til & etablere og drive mobilitetssentre og utvikle mobilitetsplaner vil ogsa veere mulig.
Klientene/kundene pa sin side vil vere ansvarlig for gjennomfgringen av MM-tiltak og i mange tilfeller
for finansieringen av disse tiltakene.

Tjenester

Informasjon og veiledning beskrives som kjernevirksomheten innenfor MM, fordi informasjon om andre
transportmuligheter enn bil er ngdvendig for at disse skal kunne velges. Veiledning omtales som en
naermere tilrettelegging, utdyping og tilpasning av tilgjengelig informasjon.

Radgivning vil vaere en mer skreddersydd og inngaende veiledning, som vil omfatte analyse av
eksisterende situasjon, utarbeiding av lgsninger, vurdering av mulige alternativer og utarbeiding av
anbefalinger. Radgivning vil ofte vere rettet mot serlig trafikkskapende virksomheter, som starre
bedrifter, skoler, universiteter og sykehus.

Bevisstgjaring og opplering legger stor vekt pa markedsfering av alternativer til privatbiltransport som
et sosialt gode. Bevisstgjering vil omfatte aktiviteter som setter sgkelyset pa de negative virkninger av

biltrafikk, eksistensen av andre beerekraftige transportalternativer og deres muligheter til a tilfredsstille
individuelle mobilitetsbehov.

Organisering og koordinering er en viktig del av arbeidet med MM. EPOMM peker pa betydningen av
at nye lgsninger for beerekraftig transport blir organisert og koordinert innenfor eksisterende tjenester far
de tas i praktisk bruk. Pa den maten vil integrert bruk av ulike transportmidler bli mulig og en
beaerekraftig mobilitetsadferd vil oppleves mer naturlig og komfortabel for den enkelte.

MM kan vere a organisere samarbeidet mellom relevante grupper. Farst og fremst vil det veere bistand
til hvordan de ulike klienter/kunder best bar henvende seg til sine malgrupper. Dernest vil det veere ulike
parter omkring den aktuelle klient/kunde som bgr samhandle. Arbeidet kan ogsa veare formidling av
kontakt og koordinering mellom involverte bedrifter, ansvarlige lokale myndigheter og/eller
transportleverandgrer. Mulige eksempler vil vare:

e En koplingstjeneste for samkjgring
¢ Organisering av bildeling
o Koordinering av et eget transportopplegg for ufare

Salg oqg bestilling vil veere tjenester som bidrar til a senke barrieren for bruk av baerekraftig
transportlgsninger. Det vil eksempelvis vaere salg og reservasjon av transport og transport relaterte
produkter som billetter til kollektivtransport, reise- og hotellbestillinger, bildelingsmedlemskap,
administrasjon av koplingstjenester for samkjaring, sykkelutleie, billetter til starre arrangement og
eventuelt forsikringsformidling (tyveriforsikring for syklister).

For MM vil det veere et mal a kombinere ulike tjenester pa et og samme sted, slik at en bruker ikke bare
far informasjon, veiledning og radgivning, men ogsa mulighet til a kjape billetter og gjere bestillinger
etc. En god lgsning vil vaere a samle tjenestene i et mobilitetssenter.

Andre tilknyttede produkter og tjenester kan det veere behov for & utvikle som ytterligere incitament for
a endre reiseadferden i mer beerekraftig retning. | stor grad vil slike tjenester allerede eksistere, men ikke
i relasjon til transport. Det vil eksempelvis vere garantert hjemreise for personer som samkjgarer,
lotterier, konkurranser, gkonomiske bonuser for de som de som bruker berekraftige transportlgsninger,
utlan av sykkeltilhenger etc.
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Verktgy

For & fremme de ulike tjenestene beskrives fglgende verktay nermere: Mobilitetssentre,
mobilitetskontor, mobilitetsplan, mobilitetsleder, mobilitetskonsulent og mobilitetskoordinator. Vi viser
til omtalen av begreper i kapittel 2.2.

EPOMM mener at etablering og gjennomfaring av MM krever bade personell og institusjoner for a tiloy
aktuelle tjenester i direkte brukerkontakt for alle transportformer. Det ma vare egne eksperter pa MM.

I tillegg vil det vaere ngdvendig a trekke pa personale i samarbeidende organisasjoner. Opplering av
disse vil vaere en del av arbeidet med MM. Behovet for personell vil veere avhengig av oppgavene og
starrelsen pa opplegget. Det kan variere fra en til noen fa i en oppstartfase til et dusin ved et fullt utviklet
mobilitetssenter. Uansett vil det veere viktig at farstelinjetjenesten er kundeorientert og besitter gode
evner til kommunikasjon.

Mobilitetslederen har en arbeidsleder rolle som omfatter totalansvaret for introduksjon av MM, utvikling
av det generelle opplegget og fremme dette samt tjene som en hovedforbindelse mellom det strategiske
og det utevende niva. Personen har en viktig koordineringsfunksjon. Organisasjonsmessig plassering
kan veere hos en lokal myndighet, men andre lgsninger eksempelvis hos et lokalt selskap for
kollektivtransport eller en ikke-offentlig organisasjon kan ogsa veere mulig. God kontakt mot politikere
og orientering om andres erfaringer er viktig.

Mobilitetssenteret som vil tilby mobilitetstjenester pa by/regionalt niva, er et ngkkelelement i arbeidet
med MM. Det vil veare to hovedkrav til tjenestetilbudet. Det ma vere en multi-modal tilneerming og det
ma veere tilgjengelig for publikum enten gjennom personlig besgk, telefon, telefaks, e-post,
informasjons terminaler eller internettbaserte tjenester. Senteret bgr ha et bredt tjenestetilbud (se
omtalen under Tjenester). Mobilitetssenterets oppbygging kan variere avhengig av behov og
tilgjengelige ressurser. Det kan veere organisert og finansiert av transportleverandgrer enten alene eller i
sammen med lokale myndigheter og private aktarer. Et mobilitetssenter for en by bgr ha en lett
tilgjengelig sentral geografisk plassering, men det er ogsa mulig a tenke seg en desentral lokalisering i
narhet til spesielle malgrupper. | tillegg til faste mobilitetssentre er det mulig & tenke seg midlertidige
eller mobile lgsninger for spesielle anledninger eller stgrre arrangement.

Mobilitetskontoret som vil tilby mobilitetstjenester pa virksomhets-/bedriftsniva, avviker fra et
mobilitetssenter ved at det ikke tilbyr tjenester til publikum i sin alminnelighet. Opplegget kan
organisatorisk spenne fra en enkelt arbeidsplass som kan nas per telefon til et drop-in” servicesenter i et
eget rom. Selv om mobilitetskontoret er rettet mot egen virksomhet, argumenterer EPOMM for at det
bar etablere kontakt med et mobilitetssenter, dersom dette finnes.

Mobilitetsplanen betraktes som det mest vanlige virkemiddel for MM i virksomheter og bedrifter. Det
har stor betydningen at planen eksplisitt sier noe om hva som skal oppnas innen et gitt tidspunkt. Det er
viktig bade som motivasjon ved gjennomfaringen og for a fa mal for en etterfglgende evaluering av
planen.

Mobilitetskonsulenten vil normalt ha sitt arbeid pa et mobilitetssenter eller samarbeide nart med et slikt
senter. Innsatsen vil serlig veere direkte kontakt med aktuelle malgrupper, men ogsa statte til
klienter/kunder som ikke legger opp til & gjennomfgre MM pa egen hand. Oppgavene vil spenne fra
generelle tiltak som organisering av bevisstgjgringskampanjer og opplering til utarbeiding og
finansiering av mobilitetsplaner.

Mobilitetskoordinatoren som har en formidlerrolle pa virksomhets-/bedriftsniva, bgr utave koordinering
ikke bare innen egen virksomhet, men ogsa overfor omgivelsene. Det kan veere mot
transportleverandgrer, lokale myndigheter, naringslivs- og arbeidstakerorganisasjoner etc. En plassering
sentralt i organisasjonens struktur er naturlig. Forberedende arbeider med mobilitetsplaner og etablering
av mobilitetskontor vil veere aktuelle oppgaver.

Vedlegg 3 inneholder en liste over enkelt tiltak som kan innga i en verktgykasse for Mobility
Management, slik det er beskrevet av EPOMM i et prosjekt under EUs sjette rammeprogram.
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Malgrupper

EPOMM anbefaler at MM-tiltak innrettes og grupperes mot bestemte malgrupper. En slik gruppering
kan bli gjort pa ulike mater for eksempel i forhold til reisehensikt, transportmate, geografisk omrade
(regional tilnerming), spesielle begivenheter eller ved endringer gjennom ulike livsfaser (for eksempel
skolestart, flytting hjemmefra, overgang til pensjonisttilvaerelse etc.). Den regionale tilneermingen kan
veere rettet mot en enkelt vegstrekning, et distrikt i en by, hele byen, hele regionen eller hele landet.
Betydningen av en malgruppeanalyse understrekes, slik at tjenestene kan bli best mulig tilpasset
individuelle gnsker og behov.

Det er et mal & endre mobilitetsadferden uten at den enkelte faler seg utilfreds eller begrenset i sin
adferd.

7.2  Suksessfaktorer beskrevet i MOMENTUM og MOSAIC

EPOMM har pa sine hjemmesider lagt ut den brukerveiledning om Mobility Management (MM), som
ble utarbeidet gjennom MOMENTUM og MOSAIC prosjektene og vist til anbefalingene her.
Det heter at fglgende hovedtema ma behandles for at et opplegg skal bli vellykket:

e Siden opplegget vil veere & kombinere elementer til en helhet, bar et mangfold av tjenester
introduseres. Det kan bare handteres gjennom et fruktbart samarbeid mellom ulike partnere, der
interesser, felles mal og deres bidrag til arbeidet ma defineres.

e En egnet organisasjon i forhold til brukerbehov ma etableres og kvalifisert personale med gode
evner til formidling ma skaffes.

o Tilstrekkelig finansiering bade for oppstart og drift pa kort og lang sikt ma sikres.

e Fordi slike opplegg er nye, ma en omfattende kommunikasjon finne sted. Det gjelder ikke bare
ekstern markedsfaring, men ogsa intern kommunikasjon i egen organisasjon og med partnere er
helt ngdvendig.

e Mens opplegget for MM er oppe og gar, ma det holdes gye med underveis og etter hvert
evalueres, serlig for a kunne tilpasses positive erfaringer og kommunisere disse.

e Mange opplegg starter som et utviklingsprosjekt med begrenset varighet. Et ngkkelspgrsmal vil
da veere hvordan framdriften kan opprettholdes og fa prosjektet omformet til en mer permanent
og stabil struktur.

Alliansebygging er et viktig grep for a sikre suksess for et opplegg. Ulike partnere vil bidra med sin
spesifikke kompetanse og kunne gke den alminnelige oppslutningen om opplegget. Potensielle partnere
vil veere lokale/regionale myndigheter, transportselskaper, interessegrupper eller konsulenter.
Organisatoriske grep under planleggingen for a fremme samarbeid vil veere oppretting av en
styringsgruppe en egen prosjektgruppe eller innga en slags avtale mellom aktuelle partnere.

En trinnvis fremdrift i arbeidet anbefales sterkt. P4 den maten vil det veere mulig & konsentrere seg om et
farste utvalg av tjenester og gjennomfare disse med suksess. Det kan derfor veere fornuftig a starte opp
med et begrenset, men dedikert antall partnere som vil ta et betydelig ansvar. Etter hvert som tjenestene
gradvis utvides, kan flere partnere inkluderes.

Kvalifisert personale er ogsa avgjerende for suksess. Pa et innledende stadium kan det vere en lgsning a
drifte virksomheten med eksisterende personale i partner organisasjonene. Opplaring av disse kan vere
ngdvendig avhengig av oppgavenes kompleksitet. Dette kan vaere ngdvendig for & holde kostnadene
nede. Etter hvert som opplegget utvides vil ytterligere opplering eller nye medarbeidere med hgyere
kvalifikasjoner vaere ngdvendig. Kvalifikasjonene vil variere avhengig av det organisatoriske nivaet (se
figuren pa side 47) for arbeidsinnsatsen:
e Pa strategisk niva (Policy level) vil det veare behov for karismatiske personer med forstaelse av
strategi og med ngdvendig bakgrunnskunnskap og kompetanse for & fa ting til a skije.
e Pa ledelsesniva (Management level) vil det vaere behov for gode prosjektledere med bred
praktisk prosjektorientert kunnskap og gode kommunikasjons evner.
e Pa brukerniva (User level) ber de ansatte ha gode organisatoriske, sosiale og kommunikasjons
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evner samt en kundeorientert tilneerming.

Finansieringen ma inkludere kostnader til mulighetsstudier, utvikling av et opplegg for gjennomfaring
og kostnader til utstyr for oppstart og drift av eksempelvis et mobilitetssenter. Starrelsen pa kostnadene
vil vaere sterkt avhengig av det enkelte opplegg. Kostnader kan begrenses gjennom synergitiltak som
omforming av tidligere kundesentre til mer utviklete mobilitetssentre og ved at ansatte som tidligere
hadde arbeid knyttet til virksomhetens arbeidsreiser far opplaering som mobilitetskoordinator.
Utvikling av mobilitetssentrene til & bli selvfinansierende vurderes som vanskelig under de
rammebetingelser som er tilstede i dag. De fleste steder er heller ikke stabile langsiktige
finansieringskilder tilstede.

Markedsfering vil i videste forstand omfatte alle tiltak som en virksomhet benytter for & na sine mal.
Her vil kommunikasjon ha en viktig rolle. Utvikling av en kommunikasjonsstrategi ma skje pa et tidlig
stadium og med regelmessige revisjoner gjennom prosessen. Det er grunn til & skille mellom
kommunikasjon av MM i sin alminnelighet og det & fremme bestemte barekraftige transportlgsninger.
Det understrekes spesielt timingens betydning. For enhver handling er det viktig & bestemme nar det
beste tidspunktet vil vare for & lansere en bestemt kommunikasjons handling.

7.3  Anbefalinger for introduksjon av Mobility Management

EPOMM tar utgangspunkt i at gjennomfgringen av Mobility Management vanligvis skjer gjennom fire
mer eller mindre atskilte faser:

e En undersgkelsesfase for & identifisere prosjektet ved a formulere formal og sette opp mal for
arbeidet. En grov kartlegging/en mulighetsstudie mot berarte miljger for & bestemme
gjennomfgrbarheten av MM vil ogsa innga.

o En forberedende fase for & klargjere hvilke verktay som bar innga, skape allianser basert pa
utfallet av undersgkelsesfasen, revidere formalsformuleringen, forhandle fram finansiering og
sette opp en organisasjonsstruktur.

o Driftsfasen med utvikling av en handlingsplan, som starter med en omfattende ny gjennomgang
mot bergrte miljger. Etter forhandlinger om viktige ngkkelelementer skjer den faktiske
etablering av de utvalgte mobilitetstjenester.

o Evalueringsfasen omfatter evaluering av opplegget med etterfalgende tilpasninger. Denne fasen
bar ikke bare etterfalge fase tre. Utviklingen av opplegget ber overvakes regelmessig gjennom
alle faser.

Det er viktig & veere klar over at i praksis vil ikke ngdvendigvis de ulike faser og de ulike trinn innen den
enkelte fase komme i den rekkefaglgen som er beskrevet. Det vil forekomme tilbakekoplinger og
omstarter. Arbeidet vil i praksis ikke alltid fullt ut fglge det forlgp som er beskrevet, men som et
minimum ma alle faser ha veert tatt i betraktning. Vi har i det etterfglgende kun gjengitt den detaljerte
beskrivelsen som er gjort for de to farste fasene, da dette er mest relevant pa det navaerende stadium i
vart arbeid med en mulig innfering av et opplegg for MM/aktiv mobilitetspavirkning.

Undersgkelsesfasen har som mal & bestemme om og i tilfellet hvordan arbeidet med et opplegg for MM
kan startes opp. Initiativtaker formulerer formalet pa en generell mate pa basis av egen kunnskap.
Formalsformuleringen bgr inneholde falgende elementer:
e En beskrivelse av de problemer som skal tas hand om og en identifisering av hvilke
aktgrer/organisasjoner som er involvert.
e Oppsett av mal for hvordan MM kan bgte pa de problemene som er formulert.
e Argumenter som kan overbevise andre om a starte et arbeid med MM.
e Beskrivelse av det miljget som arbeid skal skje innenfor med angivelse av malgrupper,
reisehensikter og forslag til konkrete maltall.

Neste trinn vil veere en grov kartlegging mot omgivelsene for & avgjere om opplegget vil vaere mulig,
hvilke maltall som ikke er realistiske og om det er mulig a fa den stgtte som vil vaere ngdvendig. En slik
kartlegging vil omfatte fakta om:
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e Trafikksituasjonen for de ulike transportformer sarlig i rushtiden

e Policy, retningslinjer og holdninger til mobilitet og MM blant myndigheter,
transportleverandgrer, eiendomsbesittere, beboere, opinionsdannere og publikum i sin
alminnelighet.

e Brukerbehov - hvilke reisebehov og problemer oppleves av aktuelle malgrupper.

Denne informasjonen kan innhentes gjennom intervju med utvalgt ngkkelpersonell blant de ulike aktarer
som er involvert og fra en mindre undersgkelse eller analyse av sted(er) der videre arbeid er tenkt
gjennomfert. Resultater fra dette kartleggingstrinnet vil vaere:

e En oversikt over mulige konflikter og mulighetsomradet for ulike reisemidler og
mobilitetstjenester
o En liste over mulige stattespillere og deltagere samt innsikt i deres mulige bidrag.

Disse elementer vil gi en ide om gjennomfarligheten av et opplegg for MM og et grunnlag for a ta en
beslutning om & ga videre til neste fase.

Forberedelsesfasen starter med en oppdatering av formalsformuleringen basert pa data fra
undersgkelsesfasen. Den bgr inneholde et forslag til en arbeidsplan og en organisasjonsstruktur for de
aktiviteter som skal inngd. Utkastet til arbeidsplan ber spesifisere hvilke tiltak som skal utvikles,
hvordan dette skal gjares og hvilke kostnader og inntekter som kan forventes. Forslaget til organisering
kan veere etablering av en ny organisasjonsenhet (for eksempel mobilitetssenter eller mobilitetskontor)
og/eller oppretting av en ny funksjon/stilling som mobilitetsleder/mobilitetskonsulent/mobilitets-
koordinator innen en eksisterende organisasjon.

De ulike komponentene i organisasjonsstrukturen (referansegruppe, styringsgruppe, stab, ledelse etc.)
ma spesifiseres. Likeledes ma rollen til ulike mulige stattespillere klargjeres sammen med mulige
finansieringskilder. Med dette utgangspunktet vil det veere grunnlag for forhandling om stette og
finansiering. Basert pa resultatet tas beslutning om a ga videre. En viss tilpasning av opplegget vil vaere
sannsynlig.

Siste trinn i forberedelsesfasen vil vere opprettelse av et mobilitetssenter eller et mobilitetskontor til &
gjennomfare de aktuelle mobilitetstjenestene. Dette trinnet vil omfatte:

e Utvikle en markedsfarings og kommunikasjons profil med navn, logo etc., avgjare aktuelle
malgrupper, det generelle budskapet og kommunikasjonskanaler (internett, telefon, brosjyre,
personlig frammete etc.)

e Utarbeide en langsiktig arbeids- og finansieringsplan.

o Etablere den organisasjonsstrukturen det er blitt enighet om.

¢ Administrative og bemanningsmessige forberedelser som vil omfatte juridiske og finansielle
forhold, ngdvendig utstyr etc.

En nermere omtale av driftsfasen er ikke inkludert i var rapport na, da denne fasen uansett vil ligge fram
i tid.

Evalueringsfasen skal som nevnt vaere en regelmessig overvaking av utviklingen gjennom alle de tre
andre hovedfasene. Evaluering kan finne sted far gjennomfgring, under gjennomfgaringen, kort eller lang
tid etter gjennomfaringen. Generelt sett vil det veere fglgende fire arbeidstrinn: identifikasjon av kriterier
og standarder som virkningen vil bli malt mot, maling av utfarelsen og sammenligning mot standarden,
analyse av hvilke faktorer som forarsaket resultatene samt til slutt konklusjoner og korreksjoner.
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8  Statens rolle i arbeid med mobilitetsstyring

8.1 Viktige statlige fgringer i stortingsmeldinger

St. meld. nr. 23 (2001-2002) ”Bedre miljg i byer og tettsteder” signaliserer at myndighetene vil fremme
miljgvennlig og helsebringende transport i virksomheter. Det heter at Regjeringen vil:

Stimulere naeringslivet til & ta stgrre ansvar for sine ansattes og besgkendes reiser, gjennom
veiledning og stette til & utarbeide mobilitetsplaner og innfgre incentiver for & fremme
miljevennlig og helsefremmende transportmiddelvalg.”

Statens rolle i by- og tettstedsutviklingen er blant annet beskrevet som a:

o Feie for egen der og samordne sin virksomhet overfor kommunene. Dette innebarer blant annet
at statlig virksomhet bgr ta hensyn til og innrettes etter kommunale og regionale planer som er
basert pa nasjonale mal og prinsipper

o veare padriver og stette pilotprosjekter i byer og tettsteder, blant annet initiere samarbeid om
planlegging og gjennomfgring av prosjekter for prioriterte omrader som bygger opp under
miljgstrategiene.

 bidratil & gke kompetansen pa omradet by- og tettstedsutvikling gjennom nettverksbygging og
styrking av kunnskap

Stortingsmelding nr. 26 (2006-2007) "Regjeringens miljgpolitikk og rikets miljgtilstand”
(Miljeverndepartementet 2007d) avgitt i mai 2007 behandler mobilitetsstyring eksplisitt. Meldingen gir
en definisjon av bedriftsrettet mobilitetsstyring tilsvarende den som ble presentert i temarapporten
T-1464 "Miljgvennlige arbeidsreiser” fra Miljgverndepartementet. Ellers heter det i St.meld.nr. 26 at:

’Mobilitetsstyring kan gjennomfares av bedriftene pa egen hand, men det er viktig med et neart
samarbeid mellom flere akterer, som for eksempel offentlige myndigheter, kollektivselskaper,
bedrifter, organisasjoner, fagforeninger, husstander og enkelt personer.

Effekten av bedriftsrettet mobilitetsstyring blir sterst nar tiltakene er gjennomfart pa bred basis
0g pa en systematisk og langsiktig mate (tiltakspakker)... Virkningene blir stgrre hvis man
jobber med starre bedrifter (over 250 ansatte og oppover) eller i sammenhengende
naeringsomrader. Mobilitetsstyring vil veere mest effektiv hvor de offentlige rammebetingelsene
statter bruk av kollektiv, sykkel og gange og begrenser bilbruken”.

Aktuelle tiltak fra offentlig sektor innen bedriftsrettet mobilitetsstyring beskrives:

e Nasjonalt kompetansesenter — ’Regjeringen vil etablere et nasjonalt kompetansesenter for a
samle inn og formidle kunnskap om og erfaringer med mobilitetsstyring.”

e Mobilitetsradgiving i kommunene — "Regjeringen vil etablere en statteordning for
mobilitetsradgivning i starre kommuner i forhold til bedrifter og virksomheter med mange
arbeidsplasser. Det nasjonale kompetansesenteret kan eventuelt administrere ordningen.”

e Mobilitetsplaner — tiltakspakker for miljgvennlig transport — ’Mobilitetsplaner innebaerer at det
utarbeides tiltakspakker for & redusere organisasjonens transportbehov, minske avhengigheten
av kostbar bilbruk, og legge til rette for at de fleste reiser kan skje med miljgvennlige
transportformer. | dagens regelverk er det ikke hjemler for & kreve/palegge bedrifter & utarbeide
mobilitetsplaner. Regjeringen vil se pad mulighetene for & sikre lovgrunnlag for mobilitetsplaner”

e Miljgsertifisering — "Regjeringen vil arbeide for & gke kravene til miljgvennlig transport ved
miljgsertifisering (1ISO 14001) av bedrifter.”

o Likestille regler om fordelsbeskatning — "Regjeringen vil se pa mulighetene for a likestille
fordelsbeskatningen for firmabiler, firmasykler, firmabetalte manedskort for kollektivtransport
etc. ”
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8.2  Statens vegvesen har et sektoransvar for mobilitetsstyring i dag

Staten vegvesens rolle i arbeidet med mobilitetsstyring er omtalt i transportetatenes forslag til Nasjonal
transportplan 2010-2019. Etter en beskrivelse av mobilitetsstyring som et samlebegrep av positive tiltak
for a redusere biltrafikkveksten i byene, heter det:

“Dette er tiltak der lokale og regionale myndigheter vil vaere hovedaktgrer. Statens vegvesen vil
bidra med forskning og utredning, informasjonsspredning og annen koordinerende virksomhet
innenfor dette temaet™.

Denne rollen er godt forankret i etatens instruks fra 27. mai 2005 og i retningslinjer knyttet til etatens
kvalitetssystem (prosesstyringssystem). Instruksen er et sentralt styringsdokument for etaten og er derfor
et naturlig utgangspunkt for en rolleavklaring. Av betydning i forhold til arbeid med mobilitetsstyring
har vi merket oss fglgende:

’Statens vegvesen har sektoransvar for veg og vegtrafikk innenfor rammer fastsatt av
overordnet myndighet. Ansvaret innebarer initiativ- og uttalerett for a fremme sektorens bidrag
til et bedre samfunn. Statens vegvesen har ansvar for at det utvikles ny kunnskap innen
fagfeltet....

Sektoransvaret fritar ikke andre fra det ansvar de har, men Statens vegvesen skal oppmuntre og
stgtte de gvrige primert ansvarlige slik at sektorens bidrag til samfunnet blir best mulig”.
(utdrag fra §1-2)).

Vegdirektoratet skal: ’Sgrge for hensiktsmessige samarbeidsrutiner mellom Statens vegvesen og
andre offentlige myndigheter, bransjeorganisasjoner mv. pa det nasjonale plan”. (utdrag fra
§2-2)).

Regionene (regionvegkontorene) skal: ”Sgrge for hensiktsmessige samarbeidsrutiner mellom
Statens vegvesen og fylkeskommunene, kommunene og andre offentlige myndigheter samt
bransjeorganisasjoner mv. pa regionalt og lavere nivaer”. (utdrag fra §3-2)).

Med grunnlag i instruksen og varslet satsing i Nasjonal transportplan 2006-2015 pa mer miljgvennlig
transport fikk Statens vegvesen i 2005 det nasjonale koordineringsansvaret av den europeiske
kampanjen Bilfri dag og Europeisk mobilitetsuke. Ansvaret ble den gang overfort fra
Miljgverndepartementet til Samferdselsdepartementet ved Vegdirektoratet.

Arbeid for redusert biltrafikk er ogsa forankret i transportetatenes miljgvisjon fra "Forslag til Nasjonal
transportplan 2006-2015”, som slar fast at " Transport skal ikke gi alvorlig skade pa mennesker eller
miljg™. Med utgangspunkt i visjonen peker transportetatene pa en del sentrale prinsipper ved
planlegging av transporttiltak. Miljgvisjonen og de sentrale prinsippene er ogsa tatt inn i
transportetatenes forslag til NTP for perioden 2010-2019. Det heter blant annet at:

Analyser av tiltak for & lgse et problem i transportsystemet ber i prinsippet skje i falgende
rekkefglge:

1. Tiltak som kan pavirke transportbehovet og valget av transportmiddel

2. Tiltak som gir mer effektiv utnyttelse av eksisterende infrastruktur og kjgretayer
3. Begrensede ombyggingstiltak

4. Starre ombygging eller utbygging i ny trase”

Denne framgangsmaten i fire trinn er ogsa inntatt i systemdelen til vegnormalen i handbok 017 ”Veg- og
gateutforming” fra mai 2008. Videre heter det i transportetatenes forslag til Nasjonal transportplan
2006-2015 at:

”Arbeidet for et mer beerekraftig transportsystem krever samarbeid mellom mange aktarer.
Transportetatene klarer ikke & oppna dette bare med egne virkemidler. Vi gnsker & ha en mer
aktiv padriverrolle for ogsa & fa andre aktgrer til & ta ngdvendig ansvar. Det bgr ogsa vare
mulig & i enkelte tilfeller statte opp under tiltak som andre har ansvar for, hvis dette er
samfunnsgkonomisk mest effektivt for a fa et bedre miljg™.
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Miljavisjonen ble arbeidet fram av en tverretatlig arbeidsgruppe. For a strekke seg mot visjonen ble
blant annet fglgende prinsipp beskrevet:

| byomrader bar eventuelle investeringer i gkt vegkapasitet innga i en helhetlig transport- og
arealplan, der man sikrer at kollektivtrafikk, sykkel og gange tar en gkt del av trafikken, og at
arealbruksutviklingen bygger opp under dette”.

Gjennomgangen av de styrende dokument som vi har gjort, dokumenterer at Statens vegvesen har et
sektoransvar for mobilitetsstyring. Vi velger imidlertid na & bruke begrepet "aktiv mobilitetspavirkning”
i stedet for mobilitetsstyring (jf. kapittel 2 og 9). Ansvaret for aktiv mobilitetspavirkning, som rett nok
ikke er serlig utdypet, kan stikkordsmessig oppsummeres slik:

e Bidra med forskning og utvikling
e Informasjonsspredning
e Koordinerende virksomhet mot andre offentlige myndigheter og private akterer

8.3  Statens vegvesen bar ta et utvidet ansvar for aktiv mobilitetspavirkning

Vi ser bade behov for en utdyping og en viss utvidelse av vegvesenets ansvar for aktiv mobilitets-
pavirkning. Det skyldes ikke minst den gkte fokus pa tiltak som kan bidra til & redusere klimagass-
utslippene. Denne utfordringen er stor. Det er anslatt at vegtrafikken pa landsbasis star for om lag 18 %
av utslippene. | de starste byene utgjer vegtrafikken sa mye som halvparten av klimagassutslippene.

Det heter i Klimameldingen (St.meld.nr. 34 (2006-2007)) at Regjeringen vil styrke arbeidet for
miljgvennlig transport blant annet gjennom mer effektive tiltak for a redusere veksten i privatbilbruken i
de starste byene.

Som en del av arbeidet med Nasjonal transportplan 2010-2019 har Samferdselsdepartementet i
samarbeid med transportetatene utviklet en malstruktur som er lagt til grunn for etatenes planforslag fra
januar 2008. Det overordnede mal for transportetatene vil veere:

A tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljgvennlig transportsystem som dekker samfunnets
behov for transport og fremmer regional utvikling.”

Med utgangspunkt i dette malet og feringer gitt i Klimameldingen og Klimaforliket har
transportplanforslaget satt opp et etappemal for hvor stor reduksjon i klimagassutslippene som kan nas i
planperioden. Transportetatene skal bidra til at transportsektoren reduserer utslippene med 2.5 - 4.0
millioner CO; ekvivalenter i forhold til forventet utslipp i 2020. Det er imidlertid ikke avklart hvordan
reduksjonene skal tas og hvem som vil ha ansvar for & gjennomfare ngdvendige tiltak.
Transportplanforslaget signaliserer at transportetatene gjennom sine egne virkemidler vil bidra til en
redusert vekst i personbiltrafikken i byene. Vegvesenet kan ikke unnlate a arbeide for dette.

Statens vegvesen (SVV) har ansvar for en del virkemidler som virker inn pa transportomfanget. De vil
veere knyttet til samordnet areal- og transportplanlegging, kollektivtransport samt sykkel- og
gangtrafikk. Det vil vaere en blanding av myndighets- og forvalteroppgaver og andre oppgaver inn under
etatens sektoransvar. Etaten kan for eksempel gjennom samarbeid med andre virke som padriver, der
etaten selv ikke har formell myndighet. Arbeid knyttet til mobilitetspavirkning vil i stor grad veere et
slikt tiltaksomrade. Statens vegvesen har i dag en padriverrolle bade i forhold til kollektivtrafikktiltak,
sykkeltiltak og universell utforming.

I en nylig gjennomgang av vegvesenets sektoransvar har Vegdirektoratet foreslatt for
Samferdselsdepartementet at etaten skal vaere padriver i arbeidet med helhetslgsninger i by og
innarbeidet dette i etatens kvalitetssystem (prosesstyringssystem). Hensikten med en slik padriverrolle
vil veere & sikre funksjonelle og miljgvennlige byer og byregioner ved a dempe veksten i bilbruken og
gke andelen som reiser kollektivt, gar eller sykler. Vi mener at en padriverrolle i arbeid med aktiv
mobilitetspavirkning ber kunne defineres inn under etatens rolle som padriver i arbeidet med
helhetslgsninger i by. Det bar ogsa kunne forankres i vart sektoransvar for miljg, som vil inkludere et
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ansvar for trafikkbegrensende tiltak for a redusere klimagassutslipp.

Aktiv mobilitetspavirkning favner en lang rekke tiltak der ansvaret for gjennomfaring av det enkelte
tiltak er spredt pa et stort antall aktarer. Nettopp i en slik situasjon er det viktig at noen star fram og er
en padriver. Vi har ellers merket oss beskrivelsen i stortingsmelding nr 23 (2001-2002) at staten kan
innta en padriverrolle og stette pilotprosjekter i by- og tettstedsutviklingen. Sett i forhold til dagens
trafikksituasjon og prognoser om forventet trafikkvekst, er reduksjon i transportomfanget i by en sa stor
utfordring at Statens vegvesen bgr ga tyngre inn i arbeidet med mobilitetspavirkning. Siden aktiv
mobilitetspavirkning ofte har bedrifter og virksomheter som en malgruppe, vil slike tiltak ogsa apne opp
en arena der innsatsen hittil har veert liten. | arbeidet for redusert biltrafikk er det viktig at et bredest
mulig spekter av virkemidler tas i bruk.

Et regelverk og en praksis knyttet til mobilitetspavirkning i virksomheter finnes i flere land blant annet
USA, England, Nederland, Danmark og Sverige (jf. kapittel 3). Konkret arbeid mot virksomheter bgr
primeert skje fra kommuner, men Statens vegvesen bgr ha kompetanse pa slike tiltak som grunnlag for
informasjon, veiledning og metodeutvikling.

Regjeringen har varslet at et nasjonalt kompetansesenter for mobilitetsstyring (aktiv mobilitets-
pavirkning) vil bli etablert. Vurdert ut fra sparreundersgkelsen er det et klart behov for tilfaring av
kompetanse til lokale myndigheter. Et nasjonalt kompetansesenter vil bidra til & styrke arbeidet lokal.

Allerede i 2003 pekte T@I pa behovet for a etablere et norsk kompetansesenter for a formidle kunnskap
om metoder og tiltak for & pavirke bilbruk i byomrader (Hanssen 2003b). T@I understreket betydningen
av a samle erfaringer om virkninger av tiltakene og etterlyste et opplegg for evaluering av
mobilitetstiltak. Den svenske SUMO metoden fra 2004 (Vagverket 2004a) er et godt svar pa dette
behovet (se kapittel 3.8.2). T@I mente ellers at det bar veere en prioritert oppgave a fa til et nart
samarbeid mellom fylkeskommuner, kommuner, transportarer og arbeidsgivere med fokus pa bedrifters
transporter.

Videre pekte T@I pa at mobilitetsstyring forutsetter et langt bedre samarbeid mellom lokale aktgrer enn
det som har veert vanlig til na og at europeiske eksempler viser at nasjonale myndigheter i stor grad har
stimulert dette arbeidet. Denne stimulansen har skjedd som direkte gkonomisk tilskudd til aktivitetene,
finansiering av konsulenter og radgivere, tilpasning av lovgrunnlaget eller utarbeiding av retningslinjer.

Samferdselsetaten i Oslo kommune (jf. omtalen av prosjektet "Mobility Oslo i kapittel 3.1) har veert
opptatt av at rammebetingelsene for mobilitetsradgivning burde veert bedre og har spesielt etterlyst en
hjemmel til & stille krav om juridisk bindende mobilitetsplaner. Samferdselsetaten har i den forbindelse
gitt uttrykk for at Vegdirektoratet vil veere en egnet instans for & samordne og drive arbeid for bedre
rammebetingelser. Etaten viser her til Sverige der Vagverket som en del av sitt sektoransvar har fatt en
viktig rolle som padriver for a utvikle det framtidige arbeidet med mobilitetsplaner sammen med andre
aktgrer. Samferdselsetaten mener det vil vare positivt om Vegdirektoratet patar seg en tilsvarende
padriverrolle som Vagverket har i Sverige.

Tilsvarende synspunkter kom til uttrykk i Byanalyse for Oslo og Akershus fra desember 2006 utarbeidet
til NTP 2010-2019, der det heter:

”For a fa starre effekt er det behov for restriktive tiltak. Det bgr i den sammenheng ses nermere
pa utfordringer og mangler innenfor eksisterende lovgivning. Erfaringene fra arbeidet med
mobilitetsradgivning viser at det er behov for & gripe fatt i disse problemstillingene pa statlig
niva. Vegdirektoratet kan veare en egnet instans for & samordne og drive dette arbeidet.”

Det er utvilsomt et behov for & oppsummere erfaringer, utvikle arbeidsmater og evaluere effektene. For
a kunne gjare dette har Statens vegvesen bade tradisjoner, kompetanse og ressurser, og det er derfor
naturlig at SVV som et nasjonalt organ tar dette ansvaret. Regioner, kommuner og byer vil ha behov for
veiledning og et nasjonalt kompetansesenter dersom dette arbeidet skal kunne videreutvikles. Det er
med andre ord behov for en nasjonal koordinering av dette arbeidet, bade til statte for den enkelte region
og for mulig kontakt mellom regionene. Det er naturlig at SVV tar et ansvar for utvikling av kompetanse
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om mobilitetsradgivning, og temaomrader innenfor dette som kan pavirke transportetterspgrselen. Det
vil pa mange mater tilsvare det sektoransvar SVV har tatt for kollektivtransport, universell utforming og
sykkeltransport.

Sektoransvaret ma ogsa omfatte informasjonsspredning, erfarings- og kompetanseoppbygging vis a vis
andre myndigheter og organisasjoner pa nasjonalt niva. Det vil bidra til at arbeidsomradet kan fa
ngdvendig oppmerksomhet bade faglig, politisk og finansielt.

For & styrke forankringen av vegvesenets sektoransvar for aktiv mobilitetspavirkning burde vegvesenets
instruks veert endret slik at det eksplisitt gar fram Statens vegvesen har et ansvar for utvikling av et
baerekraftig vegtransportsystem. | Sverige brukes begrepet "hallbart resande” (beerekraftig reiseadferd)
som et navn pa arbeidet med mobility management. VVagverkets ansvar for a arbeide med tiltak som
pavirker etterspgrselen etter transport mot mer berekraftig reiseadferd har grunnlag i en egen
proposisjon for Riksdagen (Prop 2001/02:20 - "Infrastruktur for et langsiktigt hallbart transportsystem”).
Dette ansvaret er fulgt opp og konkretisert i rapporten "Program for hallbart resande” (Véagverket
publikation 2003:100 "Underlagsrapport Miljé” til ”Forslag till nationell plan for vagtransportsystemet
2004-2015"). Ansvaret omfatter informasjon, kommunikasjon, samordning og organisasjon for pa den
maten & pavirke enkelt individers holdninger og reiseadferd. Det operative arbeidet gjennomfares pa
lokalt og regionalt niva, mens det nasjonale nivaet vil utvikle kunnskap og metoder som vil stgtte opp
om gjennomfgringen.

Uavhengig av hvordan vegvesenets sektoransvar matte bli definert bar vegvesenet se nytten av a
implementere transportetterspgrselsregulerende tiltak som en del av starre utbyggingsprosjekt. Slike
prosjekt er tiltak der vegvesenet stort sett har full kontroll over virkemiddelbruken. Det finnes flere
eksempler fra utlandet (Sverige, Nederland, Storbritannia og USA) der aktiv mobilitetspavirkning er
benyttet for & lette trafikkavviklingen i anleggsperioden. For noen trafikanter har tiltakene ogsa fart til
en varig endring i reiseadferd (\VVagverket 2008).

Det er ogsa viktig at etaten ser betydningen av a feie for egen der gjennom tiltak for a redusere ansattes
bilkjering til arbeid og i arbeid. Midtre Troms distrikt har her gatt foran og vedtatt en handlingsplan for
miljgvennlig transport ved arbeids- og tjenestereiser. Planen inneholder en lang rekke konkrete tiltak og
har gitt grunnlag for at kontoret sammen med regionvegkontoret for Region nord i desember 2008 ble
miljefyrtarn sertifisert (Statens vegvesen Region nord 2009).

8.4  Aktuelle oppgaver for Statens vegvesen ved et utvidet ansvar

8.4.1 Endring av rammebetingelser
Mange lover og regler har betydning for effekten av mobilitetsradgivning og andre tiltak for redusert
bilbruk. Kollektivtransportens rammebetingelser, skatteregler, retningslinjer for ulike avgifter
vegtrafikkloven samt plan- og bygningsloven er noen viktige eksempler. Vi har ikke i dette prosjektet
gatt spesielt inn pa dette, men her ligger muligheter som enten er eller skal utredes i andre
sammenhenger. Rapporten “Mer miljgvennlige arbeidsreiser. Rammebetingelser og muligheter”, T@I
rapport 801/2005 (Hanssen 2005), drafter 6 mulige tiltaksformer som kan pavirke bilbruken og hvilket
behov det er for statlige lovendringer.

e Parkeringsnormer

e Skatt pa fordelen av arbeidsgiverbetalt parkering ved arbeidsstedet

o Boligsoneparkering

e Skattefritak for arbeidsgiverbetalt kollektivtransport til/fra arbeid

e Godtgjarelse for a sykle til/fra arbeid

e Mulighet for & palegge bedrifter a utarbeide transportplaner

Parkeringsnormer. Hjemmelen for maksimumskrav til antall parkeringsplasser har lenge veart uklar.
Vedtatt ny plan- og bygningslov gir na slik hjemmel bade gjennom bestemmelser til kommuneplan og
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reguleringsplan. For reguleringsplan framgar det eksplisitt av loven. Endringene i plandelen har tradt i
kraft 1. juli 2009, mens endringene i byggesaksdelen farst vil tre i kraft 1. juni 2010.

Skattemessige virkningene av arbeidsqiverbetalt parkering og arbeidsgiverbetalt kollektivtransport til/fra
arbeid er senere belyst i T@I i rapport 944/2008 (Hanssen 2008). Denne utredningen vil na bli fulgt opp
gjennom en starre utredning i regi av Akershus fylkeskommune. Statens vegvesen vil bidra i arbeidet
bade med personressurser og gkonomiske midler. Hensikten vil vare 4 fa et godt underlag for beslutning
om endret praksis mht fordelsbeskatning av arbeidsgiverbetalt parkering og innfgring av skattefritak for
ansatte ved arbeidsgiverbetalt kollektivtransport.

Boligsoneparkering. Vegtrafikkloven og forskrift om offentlig parkeringsregulering og parkeringsgebyr
gir kommunen hjemmel til & bruke dette tiltaket og har veert spesielt etterlyst for Oslo. Tiltaket er
introdusert som et forsgk i noen utvalgte omrader i byen.

Godtgjarelse for a sykle til/fra arbeid. Neermest alle bidrag som arbeidsgiver tilbyr for a fa ansatte til a
sykle, anses i dag som skattbare frynsegoder. Det er behov for & se naermere pa skattereglene om
fordelsheskatning av arbeidsgiverbetalte sykkeltiltak. Bade i forhold til regelverket om sykkel og
kollektivtransport er det grunn til & merke seg Regjeringens lgfte om a se pa mulighetene for a likestille
fordelsbheskatningen for firmabiler, firmasykler, firmabetalte manedskort for kollektivtransport etc.

Mulighet for 4 palegge bedrifter a utarbeide transportplaner T@I argumenterte for innfaring av en slik
mulighet i ny plan- og bygningslov, og at kravet skulle kunne stilles bade for ny utbygging og
eksisterende virksombhet.

Plandelen til ny plan- og bygningslov er na vedtatt. Det gar ikke eksplisitt fram av den nye loven at et

slikt lovkrav er innarbeidet. Det er ogsa tvilsomt om krav om transportplan kan hjemles etter generelle
bestemmelser til kommuneplanens arealdel eller etter bestemmelser til reguleringsplan. Vi konstaterer
derfor at regjeringens signal om at et slikt krav ville bli vurdert har falt negativt ut. Det er derfor grunn
til fortsatt arbeid for a endre regelverket.

I en argumentasjon for en slik endring vil regelverket i Storbritannia kunne holdes fram som et eksempel
til etterfglgelse. Som omtalt i kapittel 3.7 kan lokale myndigheter paby virksomheter a lage slike
transportplaner ved nybygging. Nasjonale myndigheter gir dessuten gkonomisk stette til utarbeidelse av
transportplaner. Effekten er god i enkeltvirksomheter, men forelapig relativt beskjeden pa et nasjonalt
niva. En evalueringsrapport antyder et potensial pa 20 % reduksjon i antall bilturer til/fra arbeid for
arbeidsplasser som ogsa har opplegg med restriksjoner pa parkering. Et anslag pa transportplanenes
betydning hittil for den totale arbeidsreisetrafikken pa landsbasis angir en reduksjon pa 0,4 - 3,3 %.

8.4.2 Ekstern nettverksbygging

For a fremme arbeidet med aktiv mobilitetspavirkning er utvilsomt nettverksbygging av stor betydning.
Det gjelder bade nettverk der internett spiller en viktig rolle og andre faglige nettverk.

For & mobilisere konsulentneringen i arbeid med mobility management har Vagverket i Sverige veert
padriver for & etablere et eget nettverk for konsulenter. Det startet som et samarbeidsprosjekt mellom
Vaéstra Gotalandsregionen og Vagverket i Goteborg. 1 2008 ble dette nettverket kalt ” Affarsnatverket
Hallbara Transporter” til et nasjonalt nettverk (www.aht.nu). Dette nettverket er ogsa apent for
undervisningsinstitusjoner. Vi anbefaler at et tilsvarende tiltak innfares i Norge.

Om det i tillegg er behov for & etablere et mer dpent nasjonalt nettverk ma vurderes naermere. Det vil
bade veere spgrsmalet om det skal avgrenses til aktiv mobilitetspavirkning eller om det skal gjelde det vi
har kalt grenn mobilitet (se kapittel.9). | dag har vi et nasjonalt sykkelbynettverk.
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8.4.3 Intern nettverksbygging

Internt i Statens vegvesen finnes i dag en lang rekke nettverk for ulike temaomrader. Det er egne
nettverk for kollektivansvarlige, miljgkoordinatorer, sykkelkoordinatorer og for trafikksikkerhet. | stedet
for & bygge opp et nytt sett med nasjonale koordinatorer mener vi at det kan veere hensiktsmessig a
bygge pa de eksisterende nettverk, slik at den gnskede helhet kan ivaretas.

8.5 Vegvesenets sektoransvar for aktiv mobilitetspavirkning — oppsummering
Staten vegvesens ansvar for aktiv mobilitetspavirkning slik det er avklart pt. kan oppsummeres slik:

Samle og oppsummere norske og internasjonale erfaringer

Bidra med forskning og utvikling herunder finansiering av evaluering av tiltak
Informasjonsspredning vha bla publikasjoner, kurs, konferanser etc

Koordinerende virksomhet mot andre offentlige myndigheter og private aktarer
Eksempelvis nasjonal koordinator for den europeiske kampanjen Bilfri dag og Europeisk
mobilitetsuke

Statens vegvesen bgr ta et utvidet ansvar for aktiv mobilitetspavirkning. Som et fgrste trinn i en
rolleavklaring bgr et slikt utvidet ansvar forankres i ledelsen i Statens vegvesen. En slik avklaring bar
veere mulig pa grunnlag av det materialet som foreligger na. Eventuelt kan det veere aktuelt & avvente en
avklarings-runde i kommunene om behovet for mobilitetsradgivning. Som en del av en slik
rolleavklaring vil det ogsa veaere naturlig a vurdere om vegvesenets instruks burde vart endret. Det burde
eksplisitt gatt fram av instruksen at Statens vegvesen har et ansvar for utviklingen av et beaerekraftig
transportsystem. En slik endring vil styrke forankringen av vegvesenets sektoransvar for aktiv
mobilitetspavirkning.

Det bgr veere et utvidet ansvar der Statens vegvesen:
e Tar rollen som padriver i arbeid med aktiv mobilitetspavirkning herunder mobilitetsradgivning

og at Vegdirektoratet:

e Legger fram forslag om 4 ta rollen som nasjonalt kompetansesenter for Mobility Management

e Etablerer og driver et nettbasert nettverk for konsulenter for a utvikle kompetansen innen aktiv
mobilitetspavirkning

e Vurderer organisering av et nasjonalt nettverk for grenn mobilitet

e Blir en aktiv padriver for & endre lover og regler slik at de fremmer miljgvennlige lgsninger
herunder arbeider for etablering av en nasjonal stgtteordning for mobilitetsradgivning

Uavhengig av hvordan vegvesenets sektoransvar matte bli definert, mener vi at falgende tiltak ma
gjennomfares:

e Feie for egen dar gjennom tiltak for a redusere ansattes bilkjering til arbeid og i arbeid

e Ta firetrinnsmetodikken (se kapittel 8.2) pa starre alvor i planleggingen. Det vil si farst vurdere

tiltak som kan pavirke transportbehovet og transportmiddelvalget

e Integrere transportetterspgrselsregulerende tiltak som en del av starre anleggsprosjekt

e La transportetterspgrselsregulerende tiltak innga som en del av undersgkte konsepter i KVU

e Utarbeide en etatspolicy for arbeidet med greann mobilitet
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9  Grgnn mobilitet — et nytt helhetlig grep

I Norge har mange brukt begrepet "mobilitetsstyring” som oversettelse av det engelske ”"Mobility
Management”. Denne oversettelsen har vaert omdiskutert (jf. begrepsdraftingen i kapittel 2). I en
begrepsdiskusjon er det ogsa relevant a se til USA, som farst i senere ar har begynt a bruke uttrykket
Mobility Management. Det er blant annet blitt brukt for & beskrive tjenester i en
kollektivtransportorganisasjon, som har inntatt en mer utvidet samfunnsrolle. Pa slutten av 90-tallet
finansierte det amerikanske kollektivtransport direktoratet (Federal Transit Administration (FTA)) en
starre utredning om behovet for en utvidet rolle for kollektivtransport organisasjoner. En sluttrapport fra
2003 beskriver ogsa hvordan dette faktisk har skjedd bade i USA og Europa (Stanley 2003). | denne
konteksten er Mobility Management blitt beskrevet som et innovativt grep for & levere koordinerte
transporttjenester til ulike kundegrupper inkludert bevegelseshemmede. Det inkluderer ogsa etablering
av partnerskap mellom ulike transporttilbydere for a fremme ulike reisealternativer med utvikling av
effektive mater for & kommunisere disse valgmulighetene til publikum.

| Europa er det en utvikling mot en videre fortolkning av hvilke tiltak som ma kunne regnes som
Mobility Management (jf. den nasjonale statusgjennomgangen i kapittel 3). Serlig gjelder dette i
Tyskland, der planleggere har sett behov for a betrakte Mobility Management som noe mer enn bare
myke tiltak. Det er en erkjennelse av behovet for en bredere begrepsforstaelse med en integrasjon med
mer tekniske aspekter. Integrasjon i byplanleggingen har ogsa fatt mer oppmerksomhet. Behovet for
kombinasjon med andre tiltak som drift og konstruksjon av infrastruktur, lovreguleringer og virkemidler
knyttet til finansiering er ogsa papekt.

Dette vil innebare at Mobility Management (MM) vil korrespondere mer med det som kalles
Transportation Demand Management (TDM) i USA. En nylig utarbeidet rapport til bruk for oppleering i
utviklingsland har en bred og instruktiv gjennomgang av ulike typer TDM-tiltak (Broaddus et al. 2009).
Rapporten er utgittt av det tyske selskapet GTZ pa vegne av det tyske forskningsdepartement (BMZ).
TDM som del av et beerekraftig transportsystem er illustrert slik:

PLANNIING
INSTRUMENTS

Land use planning
(master planning)

REGULATORY
INSTRUMENTS

Standards (emissions limits,
safety), traffic organisation
Ispead limits, parking,
road space allocation),
production processes

ECONOMIC
INSTRUMENTS

Fuel taxas, read pricing,
subsidies, purchasa taxes,
fees and levies,
emissions trading

INFORMATION
INSTRUMENTS

Public Awareness Campaigns,
mobility management
and marketing schemaes,
Co-operative agreements,
eco-driving schemas

TECHNOLOGICAL
INSTRUMENTS

Fuel improvement,
cleanar technologies,
end-of-pipe control devicas,
cleaner production

Planning can reduce the need
to travel through bringing
paople and the activities thay
need to access closer together.
Planning can also enable the
implementaticn of new
transport infrastructure (road,

Regulatory measures can be
used to restrict the use of
certain motorisad vehicles, but
also influence the types of
vehicles used and standards
that they should adhere to
(both in tarms of vehicle

Economic instruments can be
used to discourage the use of
miotorised vehicles, which will
ancourage the usa of
alternative modes, or reduce
the need to travel. Instrumeants
can also improve accessibility
and mobility for those without a

The provision of information, in
easily accessible formats can
increase the awareness of
alternative maodes, leading to a
mode shift to walking or
cycling. Informaticon can also
be provided related to
improving driver behaviour,

Whera travel by motonisad
transport is necassary,
technology can be used to
reduce the impact of carbon
emissicns, through developing
cleaner fuels and improving

e e el i resuting nedcea e =,
infrastructure. TR
[ Reduced Carbon Emissions )
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Rapporten differensierer TDM-tiltakene i hhv. ”Push” og "Pull” tiltak (se vedlegg 7). Det vil si
restriktive tiltak og myke/tiltrekkende tiltak. Push tiltakene vil gjere privat bil mindre attraktiv & bruke,
mens Pull tiltakene vil gjgre andre transportformer mer attraktive. Det er en gjensidig avhengighet
mellom tiltakene og begge trenger a innga for a oppna maksimal effekt. Videre beskrives en helhetlig
TDM strategi som en stol med tre bein, som ikke vil kunne sta uten alle tre beina, fordi de alle forsterker
hverandre:

Helhetlig
TDM-strategi

Forbedring av Smart vekst -
mobilitetsmuligheter arealbrukstiltak

gdkonomiske
tiltak

Vi registrerer saledes at det er mange som vil gi begreper er mer utvidet innhold, mye fordi det er en
gkende erkjennelse av betydningen av helhetlig planlegging og gjennomfaring av tiltak for & fremme et
beerekraftig transportsystem.

Ellers er det et hovedinntrykk at det synes & vare stgrre grad av samstemmighet om forstaelsen av hva
som er TDM-tiltak enn hva som er Mobility Management tiltak. Det er imidlertid et problem at vi
verken har gode norske begrep for TDM-tiltak eller Mobility Management tiltak. For TDM-tiltak er
transportettersparselsregulerende tiltak blitt brukt og for Mobility Management er mobilitetsstyring blitt
brukt. | leting etter mer “folkelige” begrep som gir riktige assosiasjoner har vi sett n&ermere pa bruken
av ’grgnn” i kombinasjon med transport eller mobilitet.

"Grgnn” er en karakteristikk som er blitt brukt bade i Norge og internasjonalt for & beskrive
miljgvennlige eller beerekraftige lasninger. | Norge har vi nettverket Grgnn Hverdag. Videre snakkes det
om grgnn energi, granne bedrifter, granne PCer, grann transport og grgnn mobilitet. Her er noen
konkrete eksempler:

e EU kommisjonen har opprettet nettsteder for grenn transport
(http://ec.europa.eu/transport/strategies/2008_greening_transport_en.htm). Kommisjonen la i
juli 2008 fram en oversikt over “grgnne transporttiltak™ i en grenn transportpakke. Det skrives
blant annet om grenne avgifter for lastebiler for & internalisere eksterne kostnader av transport.

e Organisasjonen ETA (Environmental Transport Association) som var initiativtager til nasjonal
bilfri dag den 22. september, arbeider for arrangement av ”grgnn transportuke”
(http://www.eta.co.uk/green_transport_week).

e Wikipedia har en egen omtale av "grenn transport”, som rett nok er foreslatt innarbeidet i
omtalen av barekraftig transport. Omtalen har fokus pa miljgvennlig bilteknologi. Grgnn
transport er her definert som enhver type barekraftig transport med liten virkning pa miljget
(http://en.wikipedia.org/wiki/Green_transport).

e Under Norges Forskningsrad program SMARTRANS er det etablert et prosjekt kalt "Grgnn
godstransport” (http://www.gronngodstransport.no/). Formalet vil vare & gjgre godstransporten
renere gjennom & utvikle opplegg for miljeregnskap i transportbedrifter samt a utvikle
beregningsverktgy som statte for dette arbeidet.
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e Horsens kommune i Danmark har etablert et grant nettverk som er et partnerskap mellom lokale
myndigheter og omtrent 180 private selskap i Vejle-regionen. Hensikten er innarbeiding av
transport lgsninger i selskapenes miljgpolicy og sette baerekraftig mobilitet pa dagsorden.

o (http://www.epomm.org/ecomm2002/presentations/\Workshops/economic_community/Svendsen
-pdf)

e | Skottland argumenterer “Friends of the Earth Scotland” for at bedrifter utarbeider "Grgnne
transportplaner” (http://www.green-office.org.uk/audit.php?goingto=factsheet7). Det vil vere
planer for a redusere bilavhengighet og fremme alternative transportformer, oppmuntre
arbeidsformer som vil redusere behovet for reiser samt arbeide for kjgp av mer
energigkonomiske kjgretgyer for a redusere utslipp.

e | USA har firmaet Ecology and Environment” utviklet finnes et programsystemet ”GreenRide”
som har utviklet et GIS-baserte lgsninger bade for byomrader, bedrifter og universitet. Det er
samkjgringslgsninger for & fremme kameratkjgring, sykling til jobb og park-and-ride.

e King County Metro som er kollektivtransportselskap i Seattleomradet har program som de har
kalt "Green Up Your Commute” dvs ”Gjgr din arbeidsreise grennere”
(http://www.govlink.org/transit/commuteplanning.html). Som en del av dette programmet tilbys
persontilpasset reiseplanlegging.

e | Florida finnes et “grgnt mobilitetsnettverk” som er spesielt opptatt av a fremme sykling og
gange (http://www.greenmobilitynetwork.org/content/about-us)

e San Jose i California har i 2008 utarbeidet en ”Green Mobility Plan” for transport
(http://www.slideshare.net/quest79a6df3/developing-a-sustainable-transportation-
environmental-improvement-plan-presentation-859631). Dette en meget omfattende plan som
inneholder gatedesign, byforming- og landskapstiltak, gang-, sykkel- og
kollektivtransportnettverk, kollektivtransportvennlig utbyggingsmenster, som ogsa inkluderer
vedlikeholds- og kjaretaytiltak.

e Et dokument med beskrivelse av 34 pagaende forskningsprosjekt om energieffektiv transport
stgttet av the Intelligent Energy — Europe programme (IEE) har blitt kalt "Green mobility on the
move”. Utredningen er utarbeidet for det canadiske transportdepartement
(http://ec.europa.eu/energy/intelligent/library/doc/ka _reports/transport09_en.pdf).

e | Canada har firmaet Ecology Action Centre utarbeidet en grgnn mobilitets strategi for Nova
Scotia (http://www.ecologyaction.ca/files/images/file/Transportation/GMG.pdf). Den canadiske
rapporten definerer grann mobilitet som beerekraftig transport og viser til den definisjonen av
dette som er gitt i et dokument utgitt av The Centre for Sustainable Transportation i Canada i
2005 (http://cst.uwinnipeg.ca/documents/Defining_Sustainable 2005.pdf).

Vi vil sla et slag for & ta i bruk begrepet "grenn mobilitet”. Ut fra bruken internasjonalt ligger begrepet
imidlertid naermest til a veere et alternativ til begrepene "barekraftig transport” eller "miljgvennlig
transport” og ikke som en norsk oversettelse av Mobility Management eller Transportation Demand
Management. Begrepet vil kunne favne bredt, men er i seg selv upresist, slik at det vil trolig veere
nedvendig a presisere begrepsinnhold i tilknytning til bruken. Begrepet fungerer bedre som betegnelse
pa en form for transport enn en betegnelse pa en tiltakstype/tiltaksgruppe.

Arbeid for & fremme grgnn mobilitet vil i tillegg til informasjon og kommunikasjon omfatte alle fysiske
0g organisatoriske tiltak, som kan bidra til overgang fra bilbruk til mer miljgvennlig transport. Grgnn
mobilitet vil saledes vere en utvidelse i forhold til det som vanligvis har blitt omtalt som
mobilitetsstyring (jf. omtale i kapittel 2), ved at mindre infrastruktur- og kollektivtransportiltak
inkluderes i arbeidet. Vi mener at de beskrevne erfaringer viser at dette er mer motiverende bade for
naringslivet og for ansatte & ha en mer innholdsrik "verktgykasse” a velge fra, og at dette gir starre
mulighet til & se de ulike aktiviteter i sammenheng.

Bade erfaringene internasjonalt og i Norge har pekt mot behov for en mer helhetlig innfallsvinkel ved
planlegging og gjennomfaring av tiltak. Begrepet “grgnn mobilitet” synes vi er egnet til a bruke om
dette arbeidet. Begrepet “grgnn mobilitet” er ogsa oppstatt i en erkjennelse av at de miljgvennlige
transportformene i dag normalt planlegges hver for seg (kollektiv og sykkel) og til en viss grad atskilt
fra vegplanlegging og utbygging av infrastruktur.
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Grgnn mobilitet kan passe godt som en mer folkelig merkelapp pa vegvesenets arbeid med
miljgvennlige transportlgsninger. Vi ser det ogsa som en fordel at vegvesenet ikke bruker begrepet
"mobilitetsstyring” om det arbeidet som etaten matte gjere innenfor dette feltet. Siden dette arbeidet i
stor grad vil utgves gjennom vegvesenets rolle som sektormyndighet. Slik sett vil bade arbeid med
grenn mobilitet og mobilitetsradgivning passe bedre som begreper for & beskrive vegvesenets innsats.
Mobilitetsradgivning er for gvrig ganske dekkende som et samlebegrep for mange av de tjenester som
tradisjonelt er blitt definert inn under Mobility Management (se kapittel 7.1).

| sgken etter et bedre norsk begrep for Mobility Management enn mobilitetsstyring har vi kommet til at
"aktiv mobilitetspavirkning” vil fungere bedre. En mindre innvending kan imidlertid veere at noen
kanskje vil oppfatte dette som arbeid for gkt mobilitet.

Nar det gjelder andre begrep knyttet til Mobility Management, som er definert av EPOMM (se kapittel
2.2 og kapittel 7.1), mener vi at disse bgr kunne fungere med de norske oversettelsene som vi har gitt. Vi
har imidlertid i tabellen nedenfor gitt noen forslag til "grenne” navn pa EPOMM begrepene, som en
oppfalgning av introduksjonen av grgnn mobilitet.

EPOMM -engelsk EPOMM -norsk Forslag til ”’grgnne” begrepsnavn

Mobility Management Aktiv mobilitetspavirkning
(Mobilitetsstyring)

Mobility Information Mobilitetsveiledning Grgnn mobilitetsveiledning

and Advice

Mobility Consultation Mobilitetsradgivning Grgnne mobilitetsrad

Mobility Center Mobilitetssenter Mobilitetssenter

Mobility Office Mobilitetskontor Mobilitetskontor

Mobility Manager Mobilitetsleder Prosjektleder for grann mobilitet

(Egentlig lite behov for en egen
rollebetegnelse)

Mobility Coordinator Mobilitetskoordinator Koordinator for grenn mobilitet

Mobility Consultant Mobilitetskonsulent Radgiver for grenn mobilitet
/Mobilitetsradgiver

Mobility Plan Mobilitetsplan Grgnn transportplan

Mobility Management Mobilitetsnettside Nettside for grenn mobilitet

Website

Mobility Management Mobilitetsnettverk Nettverk for grenn mobilitet

Network
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10 Behov for styrking av arbeidet med grgnn mobilitet

Vi har i kapittel 3 beskrevet det arbeid som er i gang i Norge og internasjonalt og vist til en del
erfaringer og effekter av arbeidet. | kapitlene 4, 5 og 6 har vi presentert resultater fra vare undersgkelser
i Region sgr. Vi viser spesielt til oppsummeringene i kapitlene 3.15, 4.3 og 5.2. Kapittel 7 presenterer
retningslinjer fra den internasjonale organisasjonen EPOMM for arbeid med Mobility Management
(MM). Kapittel 8 drgfter statens rolle i arbeidet med mobilitetsstyring og argumenterer for at Statens
vegvesen bgr ta en mer aktiv rolle i arbeidet og kapittel 9 gir en begrunnelse for at begrepet “grenn
mobilitet” vil vaere en god merkelapp pa vegvesenets arbeid og at "aktiv mobilitetspavirkning” vil vere
et egnet begrep a bruke for Mobility Management. Med dette bakteppe vil vi gi en del anbefalinger for
det videre arbeid i Vegdirektoratet og i Region sgr. Vi har lagt hovedvekt pa arbeid som tradisjonelt er
definert som Mobility Management (aktiv mobilitetspavirkning), siden dette for en stor del vil veere nye
oppgaver for Statens vegvesen.

10.1 Vart prosjekt i relasjon til EPOMMSs anbefalinger

EPOMMs anbefalinger om introduksjon av Mobility Management (se kapittel 7.2) bygger bade pa
praktiske erfaringer og gjennomfart forskning. Det kan derfor vaere naturlig & forsgke a tilpasse seg
disse.

Med det arbeid som er gjort i var mulighetsstudie, befinner vi oss i undersgkelsesfasen. Vi konstaterer
imidlertid at det gjenstar noe arbeid far fasen kan sies a vere avsluttet. EPOMM legger til grunn at MM
bar vaere et svar pa et uttrykt gnske eller interesse fra en kunde/klient. Vi har i den undersgkelsen som er
gjort, ikke eksplisitt spurt kommunene om de mener det er behov for et opplegg for mobilitets-
pavirkning/mobilitetsradgivning. Det er derfor naturlig & ga tilbake til kommunene for a klarlegge dette.
Et kort saksfremlegg bgr utarbeides med utgangspunkt i var rapport.

Det materiale som foreligger per i dag i prosjektet er ogsa noe mangelfullt mht:
1. problembeskrivelse
2. hva som oppnas gjennom mobilitetspavirkning/mobilitetsradgivning
3. argumenter for a starte med mobilitetspavirkning/mobilitetsradgivning
4. alliansebygging

En mer utfyllende problembeskrivelse kan ta utgangspunkt i de etterfalgende hovedpunkter, som sier
noe om behovet for a endre folks transportmgnster i miljgvennlig retning:

e | det globale perspektiv gir klimasituasjonen behov for a redusere energibruk og utslipp.
Transportsektoren er en av de sterste bidragsyterne til CO2-utslipp, og redusert bilbruk er et
sentralt mal.

o | byenes perspektiv vil fortsatt gkt biltransport medfgre store kostnader, redusert
trafikkavvikling, darligere trafikksikkerhet, lokal forurensning og sterre arealer "under asfalt”.
Forbedringer i trafikkavviklingen etter anlegg av ny eller utbedret veg reduseres ved at vegen
for raskt fylles opp av ny biltrafikk.

e | det personlige perspektiv vil stay, lokal luftforurensning, darlig trafikksikkerhet og darlig
trafikkavvikling veere ulemper i den enkeltes hverdag. Et helseperspektiv tilsier ogsa endring
mot mer miljgvennlig transport. Serlig gjelder dette for gange og sykling. | tillegg bar alle se
seg tjent med at problemene bade globalt og pa byniva lgses.

Var rapport gir flere eksempler pa hva som kan oppnas gjennom mobilitetspavirkning/
mobilitetsradgivning. Det har likevel ikke vart noen hovedintensjon i dette prosjektet & skaffe
dokumentasjon om effekter av gjennomfarte tiltak. Det er saledes behov for en litt mer samlet
framstilling av effekter som grunnlag for videre arbeid. Det er imidlertid et problem at gjennomfarte
tiltak i liten grad er evaluert etter et systematisk opplegg for eksempel etter egne oppsatte mal og/eller de
kriterier for suksess slik som MOMENTUM og MOSAIC prosjektene har beskrevet. For mange av de
norske tiltak som er gjennomfart er det ogsa begrenset kunnskap om effektene, slik at grunnlaget for &
trekke klare konklusjoner om erfaringer fra arbeidet er ikke de beste.

Statens vegvesen Desember 2009



Mobilitetsradgivning i Region sgr 66

Miljastiftelsen GRIP, som na er nedlagt, utarbeidet i 2005 pa oppdrag fra Vegdirektoratet brosjyren
”Bedre transportlgsninger for bedrifter” (www.grip.no/Transport/Nedlastning/Transportbrosjyre.pdf).
Denne brosjyren bgr na revideres og benyttes i argumentasjonen overfor bedrifter om & arbeide for
reduksjon av ansattes bilkjgring til/fra og i arbeid. GRIP har ogsa utarbeidet en brosjyre med et verktgy
som bedrifter kan benytte for a vurdere innfering av atte ulike transporttiltak overfor de ansatte.

Fra tidligere foreligger en del verdifulle rad i T@I rapport 639/2003 "Bedrifters tiltak for a begrense
bilbruk og transportomfang” (Hanssen 2003a). Nyttige erfaringer finnes ogsa i eksempelsamlingen over
tiltak som fremmer miljgvennlig transport i virksomheter (Statens vegvesen Vegdirektoratet 2005).

Fra de internasjonale erfaringene har vi merket oss hva som er viktig for at et opplegg for Mobility
Management skal bli vellykket. Det gjelder betydningen av alliansebygging, god kommunikasjon internt
og eksternt, tilgang pa kvalifisert personale, en trinnvis framdrift i arbeidet samt sikring av finansiering
bade for oppstart og drift pa kort og lang sikt. Vi viser til omtalen i kapittel 7.2.

10.2 Viktige prinsipper ma ivaretas

En trinnvis framdrift i arbeidet med Mobility Management er sterkt anbefalt av EPOMM. Pa den maten
vil det veere mulig & konsentrere seg om et farste utvalg av tjenester og gjennomfare disse med suksess.
Vi vil derfor foresla som et farste skritt at arbeidet med mobilitetsradgivning styrkes i egen
organisasjon. Det gjelder bade for bykommunene og i Statens vegvesen. Dette bar gjeres far det
eventuelt etableres en mobilitetssentral med god fysisk tilgjengelighet for publikum generelt.

En helhetlig tilnseerming er viktig selv om antall tjenester i en tidlig fase begrenses. Som planmyndighet
har kommunene det helhetlige ansvaret for areal- og transportplanlegging. Vi anbefaler derfor at
kommunene blir sentrale i en neste fase av arbeidet. Pa et senere tidspunkt vil utvikling mot en eller
flere mobilitetssentraler kunne innebare at en kollektivtransportakter inntar en hovedrolle. Vi viser her
til utviklingen noen steder i Europa der kollektivtransportselskap har inntatt en utvidet rolle og tilbyr
tjenester knyttet til flere transportformer (taxi, sykkel, bildeling etc.).

Malgruppe for arbeidet i den neste fase bar velges etter en nsermere vurdering. Hovedfokus kan for
eksempel rettes mot:

e Tiltak overfor sterre geografiske omrader

e Tiltak overfor skoler

e Tiltak overfor sterre industri- eller arbeidsplassomrader

Var mulighetsstudie viser tendenser til at konkrete tiltak for et sterre omrade synes a gi bedre resultater
fordi volumet er starre, enn tiltak mot enkeltbedrifter. Samtidig ma ansatte i bedrifter og andre
virksomheter kunne betraktes som en ganske uutnyttet malgruppe for a redusere alenekjgring med bil
til/fra arbeid. Var anbefaling er derfor a fokusere pa tiltak overfor starre arbeidsplassomrader.

Tjenestetilbudet bar gjerne veere bredt, men samtidig er det viktig a ikke spre seg for mye i en
oppkjeringsfase. Ved a konsentrere seg om mobilitetsradgivning vil det imidlertid vaere mulig & fremme
mange av de tiltak som ofte blir regnet til Mobility Management (jf. vedlegg 3). For gvrig bar bistand til
gjennomfaring av reisevaneundersgkelser veere en tilbudt tjeneste, da slike er en naturlig del av en
mobilitetsradgivning overfor bedrifter og andre virksomheter. Deltagelse og organisering av kampanjer
og aksjoner for gange, sykling og kollektivtransport bgr ogsa vurderes.

10.3 Organisasjonslgsninger

Som nevnt vil vi anbefale at arbeidet med mobilitetsradgivning i en farste fase styrkes i egen
organisasjon. Det gjelder bade for bykommuner og Statens vegvesen. Vi mener det er viktig at noen kan
arbeide med dette pa heltid. Disse personer bar kalles mobilitetsradgivere. Om disse personene i en
kommune er skilt ut i egen organisatorisk enhet eller ei tror vi ikke er sa vesentlig. Ut fra utviklingen i
Gateborg, Oslo og Bergen kan det veere et poeng at mobilitetsradgiverne sitter sammen med de gvrige
transportplanleggere i kommunen. Det vil gi neerhet til de som arbeider med fysiske tiltak og kanskje gi
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stgrre mulighet til & bli hert i etatens budsjettprosesser.

Vi viser til dreftingen i kapittel 8.3-8.5 om at Statens vegvesen bgr ta et utvidet ansvar for aktiv
mobilitetspavirkning. En forankring i Staten vegvesens organisasjon mangler. En slik avklaring ber
veere mulig & fa pa grunnlag av det materialet som foreligger na. Eventuelt kan det veere aktuelt &
avvente en avklaringsrunde i kommunene om behovet for mobilitetsradgivning. Det er serlig viktig a fa
avklart om vegvesenet skal vaere padriver for etablering av mobilitetsradgivning, og om etaten skal
legge fram forslag om & ta rollen som nasjonalt kompetansesenter for Mobility Management.

Statens vegvesen har et bredt fagmiljg, som arbeider med veg- og transportlgsninger i by. Det kan
likevel veere slik at det er mangelfull kontakt mellom de som arbeider med hhv. kollektivtransport,
sykkel og gange. Etaten er inne i en omorganiseringsprosess, sa dette kan bli endret. Vi mener imidlertid
at en introduksjon av arbeid med “grgnn mobilitet” uansett organisering kan bidra til & samle fagmiljget
og fremme et helhetsperspektiv i arbeidet. Som en oppfglgning av dette vil vi ikke foresla at det
etableres et eget internt nettverk for mobilitetsradgivere, men heller at det bygges pa de eksisterende
etatsnettverkene for kollektivtransport/universell utforming, sykkel og miljg. Dette kan bidra til et lgft
for etatens arbeid med miljgvennlig bytransport og lette gjennomfgringen av satsingen innenfor
programomradene for malrettede investeringstiltak innenfor kollektivtransport og sykkel etc.

10.4 Nytt forskningsprogram kan gi et lgft for arbeidet

T@I og CICERO med partnere (som inkluderer Vegdirektoratet) er for 4- ars perioden 2009-2013 tildelt
neer 30 millioner kroner til forskningsprogrammet TEMPO, som skal gi kunnskap om hvordan man best
kan fa til en miljgvennlig transportpolitikk. TEMPO er et sakalt kompetanseprosjekt der forsknings-
instituttene skal jobbe tett med bedrifter og aktuelle brukerpartnere for a finne gode miljgvennlige
transportlgsninger. Et mal for programmet vil veere a gi myndighetene informasjon om hvilke
miljgvennlige transporttiltak som virker og hvilke som ikke gjer det. Programmet vil ogsa belyse hva
som ma til for at miljgvennlig lgsninger blir tatt i bruk.
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11 Grgnn Mobilitet i Region sar

Et videre arbeid i Region ser for "grenn mobilitet” bar bygge pa de gode erfaringene i de bykommuner
som til na har fatt utrettet mest. Det vil i farste rekke vaere de tre byene Kristiansand, Porsgrunn,
Kongsberg, men ogsa i noen grad Drammen. Her har arbeidet hatt en bred innfallsvinkel ved at det er
nar kontakt mellom arbeid for ny infrastruktur, bedre kollektivtilbud og eventuelle restriksjoner pa
biltrafikken. Erfaringen serlig fra Porsgrunn og Kongsberg tyder pa at de private virksomhetene som
deltar, har stort fokus pa mulige forbedringer. Disse synes ogsa a veere villige til 3 ta en del av
regningen. Forbedringer bade i infrastruktur og kollektivtilbud er en motiverende faktor bade for
virksomheten og for den enkelte arbeidstaker. Innsatsen til de fire bykommunene Kristiansand,
Porsgrunn, Kongsberg og Drammen har hatt et helhetsperspektiv som gjer det naturlig & snakke om
arbeid for "grgnn mobilitet” her.

e | Kristiansand er ATP-prosjektet en del av arbeidet med bedre kollektivtilbud, bedre
sykkelveger, parkeringsrestriksjoner og rushtidsavgift.

e | Porsgrunn inkluderer arbeidet knyttet til "Smart trafikant” ogsa bussmetro, sykkelparkering og
sykkelveginspeksjoner.

o | Kongsberg inkluderer arbeidet ny pendelbuss, ny gang- og sykkelbru samt deltakelse i det
nasjonale sykkelbyprosjektet.

e | Drammen forsgkes bildeling for egne ansatte med det mal a feie for egen der, som en del av
kommunenes gvrige arbeid for redusert bilbruk. Kommunen satser pa redusert biltrafikk i
sentrum, innskjerpet parkeringspolitikk og starre vekt pa kollektivbetjening.

Som nevnt under oppsummeringen av undersgkelsen i kommunene er det en del felles trekk ved
virksomheten i Kongsberg, Porsgrunn og Kristiansand:

o Serlig Kongsberg og Porsgrunn har et naert samarbeid med store aktgrer i naringslivet, hvor det
gjennomfares reisevaneundersgkelser og diskuteres mulige tiltak. Aktgrene bestar av starre
nerings- eller industriparker.

e Organiseringen i kommunene er en del av gvrig transportplanlegging og har szrlig fokus pa
sykkel og kollektivtilbudet. Porsgrunn ser imidlertid behov for et eget mobilitetskontor.

o Kommunene samarbeider med Statens vegvesen og fylkeskommunene. Samarbeidet er mest
formalisert i Kristiansand.

Vi har tolket erfaringene fra disse byene til at dette er en god mate a arbeide pa, og at det gir et godt
samarbeidsklima til beste for bade kommunen og virksomhetene. Vi tror videre at det ma mer enn
reisevaneundersgkelser, radgivning og kampanjer til for & endre folks reisevaner, og at en kombinasjon
med arbeid for bedre infrastruktur er en mer effektiv mate & legge opp arbeidet pa, selv om bade
planlegging og bygging av ny infrastruktur tar tid.

Dessuten mener vi det er viktig at det videre arbeid med “grgnn mobilitet” forankres i et eksplisitt mal
om a redusere bilbruken i byomradene.

Vi har argumentert for at arbeidet med mobilitetsradgivning i en farste fase styrkes i egen organisasjon
(se kapittel 10). Vi mener imidlertid at det i tillegg er behov for starre erfaringsutveksling bade
kommunene i mellom og med Statens vegvesen. Vi vil derfor foresla at arbeidet med “grgnn mobilitet” i
Region sgr viderefgres mest effektivt i et regionalt prosjekt.

Det regionale prosjektet bgr favne alle byomrader og fylkeskommuner, som gnsker a delta. Det ber
imidlertid ha sin kjerne bygget pa ressurser og erfaringer fra de fire bykommunene Kristiansand,
Porsgrunn, Kongsberg og Drammen. Statens vegvesen Region sgr ma ta initiativ for a fa et slikt prosjekt
etablert. I den forbindelse er det viktig a klarlegge kommunenes behov for et opplegg for mobilitets-
radgivning/aktiv mobilitetspavirkning. Kommunene ma veere de sentrale aktgrene samtidig som Statens
vegvesen Region sgr ma vere en aktiv deltager. Vi foreslar at vegvesenet i Region sgr tar rollen som
sekretariat og kompetansesenter, som igjen kan stette seg pa Vegdirektoratets kompetansemiljg.

Malsettingen med prosjektet bar veere i trad med uttalte mal pa nasjonalt og lokalt niva, men det bar
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vurderes om et mal om redusert bilbruk bgr vare tydeligere formulert. Dette kan begrunnes bade av
hensyn til helse, miljg, trafikksikkerhet og trafikkavvikling.

Videre arbeid overfor starre arbeidsplasskonsentrasjoner inklusive offentlig arbeidsplasser bar veere en
del av prosjektet. Arbeidet bar ha en helhetlig innfallsvinkel. Det kan bidra til en mer omfattende
biltrafikk reduksjon enn det som er oppnadd i ”gjennomsnittshedriften” i dag. En mer helhetlig
tilneerming vil veere i trdd med det som skjer i Kongsberg og Porsgrunn, samt utviklingen knyttet til
VisionLundby i Géteborg, som ble etablert for & pavirke transportmgnsteret i en bydel under endring (se
kapittel 3.8.1). Et regionalt prosjekt vil ogsa veere et godt svar pa de utfordringer som
Bystrategiprosjektet i Region sar tar sikte pa & mate. Dette prosjektet er nettopp opptatt av en starre grad
av helhetlige transportlgsninger der areal- og transportutvikling ses i nser ssmmenheng med gnsket
byutvikling.

Som et viktig element i prosjektet bgr det bygges opp et faglig nettverk for ”Grgnn Mobilitet” der
ansatte i de deltagende kommuner bgr utgjgre en hovedkjerne. Kommunene bgr utpeke en eller flere
mobilitetsansvarlige/mobilitetsradgivere til nettverket. Om disse personene arbeider i en egen
organisatorisk enhet eller ei tror vi ikke er sa vesentlig. Ut fra utviklingen i Géteborg og Oslo kan det
veere et poeng at mobilitetsradgiverne sitter sammen med de gvrige transportplanleggere i kommunen.
Om arbeidet er organisert som et eget prosjekt eller ei, tror vi heller ikke er avgjgrende for gjennomslag.

Representanter for stgrre arbeidsplasskonsentrasjoner som prosjektet matte rette seg mot, bgr ogsa
inviteres til a veere med i nettverket for "Grgnn Mobilitet”. Nettverket bgr om mulig bygge pa allerede
etablerte nettverk innen miljgvennlig bytransport. Til nettverket ma det veere knyttet et eget nettsted.
Statens vegvesen Region sgr som sekretariat for det regionale prosjektet bar drifte nettstedet.

Det kan veere en ide at det regionale prosjektet velger ut et bestemt enkelttiltak for spesiell utpraving.
Hvordan det regionale prosjektet legges opp ma avklares naermere i tiden framover.

For & fa sterst mulig tyngde i arbeidet tror vi det vil veere viktig med alliansebygging med andre aktarer
som er opptatt av & fremme miljavennlig bytransport. Kollektivselskaper vil veere en slik aktar.
Vestviken Kollektivtrafikk AS (VKT) betjener en region som bestar av fylkene Vestfold, Buskerud og
Telemark, og inngar avtaler med lokale og regionale busselskaper. Selskapet har deltatt i prosjektet
Bystrategi Region sgr og bar vere nyttig & samarbeide med i et prosjekt av typen "Grgnn Mobilitet”.
Det gjelder selvfalgelig ogsa for transportselskaper i resten av Region sgr, som eksempelvis Agder
Kollektivtrafikk AS (AKT), som deltar i ATP-samarbeidet i Kristiansandsregionen.

Vi foreslar fglgende innretning pa prosjektarbeidet:

e Organiseringen ma vare tett pa gvrig transportplanlegging, slik at infrastruktur og
kollektivtilbud er inkludert i prosjektet

e Bade pisk og gulrot inkluderes i prosjektet, som betyr at restriksjoner pa bilbruk i byomradene
blir vurdert

All erfaring viser at endrede reisevaner med noe volum & snakke om, og som holder seg over tid, er
avhengig av bade pisk og gulrot. Hvis ikke nasjonale og lokale politikere er villige til a ta i bruk
restriksjoner pa biltrafikken i byene, som rushtidsavgift og parkeringsrestriksjoner, er det lite sannsynlig
at mobilitetsradgivning eller aktiv mobilitetspavirkning vil gi noen effekt i neerheten av det potensial
som beskrives i litteraturen.
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11.1 Oppsummering av forslag til ansvars- og oppgavefordeling
Falgende ansvars- og oppgavefordeling kan legges til grunn for det videre arbeid med ”grgnn mobilitet”
i Region sgr:
Statens vegvesen Region sgr

e Fremme forslag om at det bar veere et mal om a redusere bilbruken i byomradene

e Forankre og styrke arbeidet med mobilitetsradgivning i egen organisasjon

e Alliansebygging for a fa stattespillere i arbeidet for ”grgnn mobilitet”
Kommunene

e Formulere tydelige mal om & redusere bilbruken i byomradene

e  Ansette/utpeke mobilitetsradgivere i etat ansvarlig for planlegging/transport

e Drofte mulige restriksjoner pa biltrafikken i sentrumsomrader
Transportselskaper

e Samarbeide om et best mulig kollektivtilbud

I et regionalt prosjekt i Region sgr om ”Grgnn mobilitet” kan falgende ansvars- og
oppgavefordeling legges til grunn:

Statens vegvesen Region s@r
e Tainitiativ til et regionalt prosjekt med basis i de kommunene som har veert mest aktive til na.

e Klarlegge kommunenes behov for et opplegg for aktiv mobilitetspavirkning

e Avklare innholdet i det regionale prosjektet

o Tarollen som regionalt sekretariat og kompetansesenter

o Etablere et regionalt fagnettverk med nettsted (Grgnn Mobilitet)

e Feie for egen der ved at offentlige virksomheter pa regionalt niva prioriteres

o Tilby finansiell statte til kommunene som blir med i prosjektet
Kommunene

e Feie for egen dar ved at offentlige virksomheter pa kommunalt niva prioriteres

e Tilby samarbeid med private virksomheter/bedrifter, der ny infrastruktur og bedre
kollektivtilbud er en del av tiltakspakken, i tillegg til reisevaneundersgkelser og
mobilitetsradgivning

e Oppfordre bedrifter og virksomheter til & utarbeide mobilitetsplaner

e Utpeke kontaktpersoner til det regionale fagnettverket

e Auvsette prosjektmidler i eget budsjett

Transportselskaper
e Tilby kampanjer og spesialtilbud i trad med andre aktiviteter i prosjektet
e Vurdere a utvide kollektivtiloudet med taxi, delebiler og sykkel

Offentlige og private virksomheter

e Utpeke kontaktperson i virksomheten og forankre prosjektdeltakelsen i ledelsen
Utarbeide mobilitetsplaner og gjerne gjennomfare reisevaneundersgkelse(r)
Tilby de ansatte bade miljgvennlige transportalternativer og innstramminger i bilbruken
Delta i finansiering av tiltak sammen med kommunene
Tilby incentiver til de ansatte som deltar

Statens vegvesen Vegdirektoratet
e Utarbeide informasjonsmateriale om bedre transportlgsninger for bedrifter
e Bidra med kunnskap gjennom nettsteder og kompetansenettverk
e Gi finansieringsstatte fortrinnsvis til evaluering av tiltak
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Vedlegg 1:

Resultater av undersgkelsen i kommunene

Vi gjengir spgrsmalene og en sammenstilling av de innkomne svarene fra kommunene.
En oppsummering av undersgkelsen kan leses i kapittel 4.

1. Huvilke tiltak har kommunen satt i gang for & endre reiseadferd til kommunens innbyggere

eller naringsliv i miljgvennlig retning?

Ingen tiltak

6 kommuner

Igangsatte tiltak

16 kommuner

Hvilke tiltak er igangsatt:

Songdalen, Birkenes, Sggne)
Lillesand

Grimstad

Sandefjord

Kristiansand

Kongsberg
Lier
Stokke

Drammen
Horten

Porsgrunn

Skien

ATP-region: (Mandal, Vennesla,

Holdningskampanjer, Sykkelaksjoner

Holdningskampanjer + ATP-prosjektet (se kapittel 4.2)

Holdningskampanjer + samarbeid med Kongsberg
Naringspark om reisevaneundersgkelse og info

Bedre pendlerparkering (innfartsparkering ved
kollektivholdeplasser)

Praveprosjekt med buss mellom boomrade og
naeringsomrade

Bildeling for kommunalt ansatte + sykkelaksjoner
Sykkelaksjoner, Bevege seg til jobben

”Smart trafikant”: Ulike tiltak ved Heergya Industripark
(HIP), holdningskampanje mot HIP og kommunens

ansatte, ny ekspress-buss mellom HIP og Skien/Langesund

samt reisevaneundersgkelse
Sykle til jobben

Bedre kollektivtilbud eller nye sykkelveger er ikke regnet som tiltak for "mobilitetsstyring”.

2. Har kommunen planer om tiltak for & endre reiseadferd til kommunens innbyggere og

naeringsliv i miljgvennlig retning?

ATP-region Bildeling

Kongsberg @ke sykkelandelen med 50 % innen 2015

Kristiansand Rushtidsavgift og mer restriktiv p-politikk utredes

Porsgrunn Markedsfare miljg- og helseaspektene ved a sykle og ga.
Inspirere til & sykle og ga i egne naeromrader, i skole og hverdag,
gjennom lek og oppdagelsesturer.

Mange kommuner har nevnt generelle tiltak som ATP-samarbeid, klimaplaner samt tiltak for
kollektiv- og sykkeltrafikken. Disse er ikke tatt med fordi de ikke er konkrete eller fordi det i

hovedsak er planlegging for tiltak innen infrastruktur. Dette er ikke inkludert i begrepet

mobilitetsstyring.
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3. Er det fattet politiske vedtak med det mal & redusere bilbruken, i trdd med den typen
tiltak som er nevnt i spgrsmal 1?

Kommune Politiske vedtak

ATP-region Begrense veksten i biltrafikken slik at den ikke overstiger befolkningsveksten

Kristiansand

Kristiansand Vedtak i handlingsprogram for ATP — prosjektet om at veksten i biltrafikken
ikke overstiger 1,5% i 2009.

Lillesand Det er et mal i ATP -prosjektet som er vedtatt av et utvalg med politiske
fullmakter.

Grimstad Vi er i ferd med 4 fatte vedtak om ATP-samarbeid i Agderbyen. Hensikt:
redusere bilbruk og derved redusere klimautslipp. Arbeidet er startet som en del
av bystrategi prosjektet i vegvesenet, region sgr

Tvedestrand Det jobbes med en miljgplan for kommunen.

Risar Vil vaere et av punktene som skal belyses i omtalt energi- og klimaplan.

Skien Nei

Porsgrunn I kommuneplanens samfunnsdel er det et eget omrade som heter:

Miljavennlig Transport - Mindre forurensing og miljeulemper fra transport
Forurensing og miljgulemper knyttet til transport fremstar som en av natidens
starste miljgutfordringer. Viktige problemstillinger er bl.a. stay, partikkelstav
og utslipp av CO2 fra vegtrafikken, forbruk av ikke fornybar energi og et stort
arealbehov til veg og andre transportformal.

Hovedutfordringen er & fa de reisende til & velge mest mulig miljgvennlige
transportlgsninger.

Kongsberg Dette er et tema i det pagdende kommuneplanrevidering. Se ellers svar pa pkt 2

Sandefjord Ikke direkte

Tansberg Ja, i méldelen til kommuneplanen pkt. 7.5.6 Klima og energipolitikk.
Kommunen vil arbeide for en gkt bruk av alternative drivstoff og tilrettelegg for
en transportvirksomhet som reduserer klimagassutslippene ved redusert
transportbehov og mer energieffektiv transport. Kommunen vil vare aktiv med
a folge dette opp i egen virksomhet.

Det er ogsa et mal & redusere arbeidsplassparkering i sentrum til fordel for
handelsparkering. Men altsa ingen reduksjon i p-plasser.

Nagttergy Nei

Stokke Nei

Horten Nei

Drammen Nei

Nedre Eiker Viser til malene i kommuneplanens samfunnsdel, maldelen:

”Mal for transportpolitikken i kommuneplanperioden:

1. Redusere trafikkbehovet i kommunen ved en fornuftig lokalisering av bolig,
serviceinstitusjoner, naringsbygg og trafikkanlegg.

2. @kt andel kollektivtrafikk og gkt andel gang- og sykkeltrafikk.

3. Barn og unge skal sikres trygge ferdselsarer.

4. Sikre gode veier for eksisterende og nye boligomrader i &ssidene.

5. Tilrettelegge for et godt kollektivtilbud béade pa tvers og pa langs av
kommunen.

6. Ny bru som knytter sammen sentrumsomradene Krokstadelva og Mjgndalen.
7. Tilrettelegge for gkt andel kollektivtrafikkreisende og miljgvennlige
transportlgsninger.

8. Opparbeide et sammenhengende gang- og sykkelveinett.”
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@vre Eiker @vre Eiker kommune vil bruke arealplanlegging og trafikkregulerende tiltak for
a statte opp om kollektivtilbudet.
Lier Vedtatt som et av kommunens hovedmal:

Etablere et effektivt og trafikksikkert transportsystem med minst mulige
miljgbelastninger, samt redusere veksten i transportbehovet og gke andelen
kollektivreiser.

Er begrepene mobilitetsstyring eller mobilitetsplanlegging (eller tilsvarende som ”smarte reiser”
eller organisatoriske tiltak for a endre reiseadferd) omtalt i noen kommunale dokumenter med
betydning for areal- og transportplanlegging?

Mobilitetsstyring i kommunalt dokument | Antall kommuner

Ikke omtalt

Omtalt i ATP-prosjekt
Omtalt i kommuneplan
Omtalt som p-restriksjoner

N|lOo1oo|

4. Har kommunen igangsatt eller planlagt tiltak innen dette omradet for kommunens
egne ansatte?

Tiltak for kommunens egne ansatte Antall kommuner

Ingen tiltak 15
Sykle til jobben-aksjoner

Stimulering til kollektivtransport eller gange
Bildeling

Avgift pa P-plasser

Ll ST SN o))

Noen kommuner har beskrevet flere tiltak, og 15 kommuner har ikke igangsatt tiltak.

5. Har kommunen avvist byggeprosjekter med den begrunnelsen at det vil bli
uakseptabel trafikkvekst?

Awvisning av byggeprosjekter Antall kommuner

Ingen avviste prosjekter 15

Avvist pga lokal trafikkbelastning eller manglende veistandard

Awvvist kjgpesenter utenfor bysenter

Avvist industriomrade uten kollektivdekning

Avvist boligomrade uten kollektivdekning

Rl Rl ] ] w

Avvist a flytte sykehus ut av sentrum

Noen kommuner har beskrevet flere vedtak.
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6. Er det fattet andre politiske vedtak (enn nevnt i spgrsmal 6) om lokalisering av
offentlige og private bedrifter, eller starre boligomrader, med det mal a redusere
bilbruken?
Andre politiske vedtak Antall kommuner
Ingen vedtak 9
Prinsipp om fortetting og/eller ABC/ATP i kommuneplan 11
Etablering av industriomrade ved E18 1
Awvist forslag i strid med kommuneplan 1
7. Er det fattet politiske vedtak om parkeringspolitikken i kommunen, med det mal &
redusere bilbruken?
Kommune Politiske vedtak
Kristiansand @kt avgift pa langtidsparkering, begrensning i antall parkeringsplasser,
speilvending av parkeringsnormer
Risar Tema i sentrumsdebatten
Porsgrunn Vi utreder for gyeblikket en ny parkeringsordning for Porsgrunn sentrum,
med sikte pa & innfare en avgiftsordning fra 1.7.09, med bakgrunn i
politiske vedtak fra Bystyret i januar 2008.
Sandefjord Det ble innfart P- avgift pa plasser i randsonen av sentrum. Dette var like
mye gkonomisk begrunnet.
Nottergy Forelgpig ikke, men det vil bli vurdert i forbindelse med pagaende arbeid
med regulering for Teie sentrum
Tansberg Parkeringsvedtektene skal revideres i lgpet av aret. Vurderer maks. antall
istedenfor krav til parkering som har veert praktisert som minimumskrav.
Ved regulering de senere ar er kravene til p-dekning satt lavere enn
gjeldende vedtekt. Overflgdige plasser til privat utleie er blitt avvist
Horten I sentrum er parkeringskravene redusert for a legge til rette for mindre
bilbruk. Det er innfart nye krav om et betydelig antall
sykkelparkeringsplasser.
Drammen Drammen kommune har en vedtatt parkeringsstrategi, som er en avveining
mellom gnsket om tilgjengelighet til sentrum, og miljemal for byen.
@vre Eiker Vedtatt parkeringspolitikk som reguler antall parkeringsplasser i sentrum av
vare tettsteder.
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8. Hva tror du er de stgrste hindringene for a endre folks reisevaner i miljgvennlig
retning i din kommune, uten at det forutsettes stgrre investeringer i infrastruktur eller
i kollektivtilbudet?

Starste hindringer Antall svar

Liberal parkeringspolitikk 7
Darlig kollektivtilbud
Latskap/makelighet

Svakt trafikkgrunnlag for kollektivtrafikk

Manglende kompetanse og vilje til & prioritere miljgvennlig transport foran bil
Hoyt bilhold
Vant til & kjare fra der til der

| R o w] w] s

Liberal utbyggingspolitikk (spredt utbygging)

9. Huvilken avdeling (etat/avdeling/seksjon) jobber med denne typen problemstillinger i
din kommune?

Avdeling Antall svar

Plan- og utviklingsavd. 10
Teknisk etat 10
ATP-sekretariat 6
Byutvikling 4
Helse (Folkehelsekoordinator, friluftsliv) 4
Samfunnsutvikling 3

Mange kommuner har svart at flere etater arbeider med dette, og noen etater har ulike navn
som er tolket inn i samletabellen.

10. List opp de 5-10 starste virksomheter (offentlige og private) i din kommune

Kommune Virksomheter Kommune Virksomheter
ATP-region Hunsfos fabrikker, Vennesla | Grimstad Grimstad Kommune
Kristiansand Norsk Wallbord, Vennesla Teknologiparken
Saint Gobain, Lillesand Universitetet i Agder
Owens Corning, Birkenes NYMO
Netthandelen, Songdalen Skattedirektoratet
Gro industrier
Ugland Industrier
Kristiansand Serlandet sykehus Risgr AMEK
Agder energi IMS
Universitetet i Agder Bosvik AS
Elkem Fiskaa verk Hgdnebg mabler AS
Xstrata nikkelverk Elekrto Skagerak
Aker Kverner
National oilwell Varco
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Kommune Virksomheter Kommune Virksomheter
Lillesand Norton Tvedestrand
Skien Interkommunal Porsgrunn Sykehuset Telemark HF avd
kollektivtrafikkgruppe i Porsgrunn
Grenland jobber med dette Hergya industripark
Kjgpesenteret Down Town
Hgayskolen i Telemark, avd Kjglnes
Porsgrunn neringspark
Sandefjord Jotun Stokke Edda Distribusjon AS
Skolene / skolekontoret Edda Ressurs AS
Pronova Brunstad Training & Resources AS
Thor Dahl AS Vestfold Landbrukstjenester
Byggmakker Metso Minerals Norway AS
Bongs Konvolutter AS
Matbgrsen AS
Vestfold fugl AS
Tensberg Tansberg kommune Nottergy Grenland Group
Sykehuset i Vestfold Unitor
Statens park (fylkesmann, Ngttergy Videregdende Skole
vegvesen m.fl.) Ngttergy kommune,
Direktoratet for sivilt kommunaldirekter
beredskap helse/sosialsektor
Regionkontoret DnBNor Ngttergy kommune,
kommunaldirektgr teknisk sektor
Horten Hayskolen i Vestfold Kongsberg Kongsberg Nearingspark AS
Horten Industripark (innenfor denne er det lokalisert
Kongsberggruppen store bedrifter som kan veere
Sensonor aktuelle; FMC, Kongsberg Defence
Horten videregaende skole og Aerospace, Kongsberg
Sjgsiden Maritime, Volvo Aero, Dresser
Rand m.fl.
Blefjell Sykehus
Hayskolen i Buskerud
Kongsberg Videregaende skole
Kongsberg kommune
Nedre Eiker Nedre Eiker kommune @vre Eiker @vre Eiker kommune
Buskerud storsenter drift Hokksund Kurbad
Krokstad senteret Eiker ligningskontor
Trelleborg Viking Eiker videregéende skole
Loe betongelementer Hellefoss AS
Validus 0OSO (Oslo Sveisebedrift AS)
Isachsen entreprengr Eiker naeringspark
Bermingrud entreprengr Loe Betong
Strem Gundersen Teck Skotselv
Drammen Drammen kommune Lier Aker Kvarner
Sykehuset Buskerud Lier kommune
Buskerud fylkeskommune Liertoppen kjgpesenter
Statens hus Bauhaus
Aass bryggeri
Rambagll
Toyota Norge AS
Larvik

Det ble i prosjektet bestemt at vi ikke sendte ut sparreskjema til bedrifter, men at vi i stedet
beskriver aktiviteten og organiseringen i de virksomhetene som allerede har igangsatt et samarbeid
om mobilitetsstyring med sin kommune. Dette gjelder serlig i Porsgrunn, Kongsberg og
Kristiansand, se kapittel 4.2.
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Vedlegg 2: Resultater av undersgkelsen i fylkeskommunene

Vi gjengir spgrsmalene og en sammenfatning av svarene fra de 5 fylkeskommunene.
En oppsummering kan leses i kapittel 5.

1. Har fylkeskommunen satt i gang tiltak for a endre reiseadferd til fylkets innbyggere eller
naeringsliv i miljgvennlig retning?

Fylke

Tiltak

Vest-Agder

Vi har etablert bussmetro i Kristiansand

Aust-Agder

Vi har kun deltatt i et forprosjekt for mobilitetsstyring sammen med koll
selskap og kommunen mot en arbeidsmarkedsbedrift (Durapart) for &
tilrettelegge for gkt kollektivtransport.

Telemark

Samarbeider med kommunene om & gke gang/ sykkel og kollektiv framfor bil i
byomradene. Sitter i referansegruppa til ”Smart trafikant” i Porsgrunn.

Vestfold

Vestviken Kollektivtransportselskap, VKT, er Vestfold fylkeskommunes
transportselskap. De har hand om markedsfaring, ruteplanlegging og annet
holdningsskapende arbeid. Samarbeid mellom VFK og VKT gjennom dialog
og avtaler.

Buskerud

Av konkrete tiltak for & utvikle kollektivtransporten nevnes her; Flere avganger
pa bybussen i Drammen, Universell utforming av lokalbusser og av
ekspressbusser, deltagelse i belgnningsordningen for kollektivtrafikk og
mindre bilbruk (fra 2008).

2. Har fylkeskommunen planer om tiltak for a endre reiseadferd til fylkets innbyggere
og neeringsliv i miljgvennlig retning?

Fylke Tiltak

Vest-Agder Her skjer det en rekke tiltak som skal gi gkt baerekraft

Aust-Agder Vi er med i et omfattende ATP prosjekt i Kr.sandsregionen. Her er mange av
disse temaene oppe. Vi har nylig vedtatt at vi skal delta i et tilsvarende prosjekt
i Arendal-Grimstadregionen. Det forventes at en del av spgrsmalene blir
sentrale her.

Telemark For tiden arebides det med en felles g/s-plan, bybaneutredning, utredning
knyttet til parkeringsrestriksjoner og en utredning med forslag til handlingsplan
for framkommelighet for bussene.

Vestfold Nei

Buskerud Se sparsmal 1

3. Er det fattet politiske vedtak med det mal a redusere bilbruken, i trad med den typen
tiltak som er nevnt i spgrsmal 1?

Fylke Tiltak

Vest-Agder Flere enkelttiltak. Mest ytterliggdende er vedtak om & utrede rushtidsavgift
med mal om vedtak i hgst

Aust-Agder Vi har ikke gjort egne vedtak pa dette ut over prosjektene knyttet til ATP
prosjektene.

Telemark Mal om reduksjon i biltrafikken i Infrastrukturplan Grenland (Fylkesdelplan).
Se kapittel 6
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Vestfold

Fylkesplan 06 — 09, Regional utviklingsstrategi Vestfold:

FREMME MILJZVENNLIG TRANSPORT: ’Mer miljgvennlig transport
omfatter blant annet styrket kollektivtilbud, tilrettelegging for gaende og
syklende trafikanter og redusert bilbruk.” ”Virkemidler for & endre valg av
transportmidler ma tas i bruk, serlig i byene. Det ma blant annet fgres en aktiv
parkeringspolitikk. Kollektivtilbudet ma veere attraktivt, blant annet ved god
fremkommelighet.”

Gjennom samordnet areal- og transportplanlegging skal det siktes mot &
bremse vekst i transportbehov og energibruk knyttet til transport.”

Buskerud

Fylkesplanen for 2005 — 2008:
| et lengre perspektiv ma vi fa til en reduksjon i bruk av personbil. Reisene
ma overfares fra personbil til & ga, sykle og bruke kollektivtransport......... ”

4. Er begrepene mobilitetsstyring eller mobilitetsplanlegging (eller tilsvarende som
“smarte reiser” eller organisatoriske tiltak for & endre reiseadferd) omtalt i noen
fylkeskommunale dokumenter med betydning for areal- og transportplanlegging?

Fylke Tiltak

Vest-Agder Nei

Aust-Agder Nei

Telemark Nei

Vestfold Nei

Buskerud Ja, i klima- og energiplanen for Oslo, Akershus og Buskerud tas
mobilitetsplanlegging opp.

5. Har fylkeskommunen igangsatt eller planlagt tiltak innen dette omradet for egne

ansatte?
Fylke Tiltak
Vest-Agder Nei
Aust-Agder Nei
Telemark Gode ordninger for hjemmekontor.
Vestfold Ja, se tabell under pkt 6.
Buskerud Buskerud fylkeskommunes administrasjonsutvalg vedtok 29.5.07 en

trafikksikkerhetspolicy for tjenestereiser i Buskerud fylkeskommune. Det heter
i innledningen Ut fra en samlet vurdering er det alltid gnskelig & begrense
reisevirksomheten. Det ma saledes alltid vurderes om en tjenestereise er
ngdvendig. Telefon — eller videomgate kan noen ganger vare et godt alternativ
til reiser. Likeledes bgr de som planlegger mgter og andre arrangementer,
vurdere & legge disse til steder og til tider som gjar det enklest mulig a reise
med kollektive transportmidler.”

PS: Ikke gjort mye for & informere egne ansatte om dette vedtak.
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6. Er det fattet andre politiske vedtak (enn nevnt i spgrsmal 3) om lokalisering av
offentlige og private bedrifter, eller starre boligomrader, med det mal a redusere

bilbruken?

Fylke

Tiltak

Vest-Agder

Bussmetro. Dette er ogsa en arealstrategi der en sgker a samle arbeidsplasser
og aktiviteter i metroens knutepunkt.

Aust-Agder

Vi er i gang med a revidere fylkesdelplan for kjgpesenteretablering. Her vil
dette veere tema. | starre kommuneplaner har vi trukket frem viktigheten av a
tenke pa en god kollektivbetjening av nye omrader.

Ved lokalisering av nye naeringsomrader har vi prevd a fa gjennomslag for
"funksjonsfordeling” slik at en kan samle like naringer i samme omradet for
en form for klynger men ogsa ut fra ABC-prinsippet om hvor mye transport de
ulike aktivitetene genererer. Dette er ikke lett overfor kommuner som helst vil
si ja til alt, og etter var vurdering da fort kan gdelegge mulighetene for en
profil pa sine naeringsomrader.

Telemark

Infrastrukturplan Grenland. Fylkesdelplan for senterstruktur. Kommunale
arealplaner med mal om utvikling av konsentrert byband.

Vestfold

Arealbruk knyttet til transport er styrende for vare uttalelser i slike plansaker,
fra fylkesdelplanene og fylkesplan har vi klare politiske fgringer knyttet til
gnsket samfunnsutvikling.

Buskerud

Nei, men i vare uttalelser til kommuner legges vekt pa en lokalisering som gir
mindre transportbehov og god tilknytning til kollektivknutepunkter.

Vestfold fylkeskommune: Tiltak for egne ansatte (Vedlegg til spgrsmal 5).

5 Transport |

5.1 Ansatte skal
oppfordres til & sykle,
ga, reise kollektivt
eller kameratkjgre til
johb.

Virksomheten skal
lage en handlingsplan
som fremmer miljg-
vennlig transport-
midler i tjenestereiser
og for reisevaner til
og fra jobb.

Hvert ar fra april
t.0.m. oktober
gjennomfgres
kampanjen La bilen
sta”. Jevnlige
premieringer
(miljgvennlige
premier) av deltakerne

Fylkeshuset har to
tjenestesykler til
utlan.

| fylkeshuset finnes
det dusjer og
tarkemulig-heter for
fuktig treningstay.

Innelast sykkelparkering
etablert hgsten 2007.

Nar Vfk arrangerer
seminarer, mgter og kurs
skal disse som en
hovedregel legges til
steder som er tilgjengelige
for reise med
kollektivtransport.

Det skal vurderes tiltak som
kombinerer belgnnings-
ordninger og restriksjoner
for & fremme gange, bruk av
sykkel og kollektivtilbud
ved reiser til og fra arbeid i
fylkeshuset, og i
arbeidsreiser.

@nsker & kunne tilby ansatte
sykkeloverhaling hver var
og

sykkelmekke-kurs.
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5.2 Virksomheten skal
vurdere bruk av
telefonmegter,
fjernarbeid (eks.
hjemmekontor) og evt.
videokonferanser og
for & redusere reising.

Vi har et velutstyrt
videokonferanse rom,
men det benyttes ikke sé
mye.

Mange ansatte har
tilgang til Vfk servere
hjemmefra — Dette gir
godt grunnlag for
funksjonelle
hjemmekontor.

Informerer om
muligheten for
videokonferanser pé
skjermen i kantina.

5.3 Virksomheter i
bysentra bar ikke ha
flere parkeringsplasser
enn det som er
ngdvendig for egen
drift.

Vi har minimumskrav fra
kommunen om 117 P-
plasser. Etter
utbyggingen far vi 118
(det er 34 plasser ferre
enn vi har hatt far)

| forbindelse med
reguleringsplanen er det
fra Vfk gitt innspill pa at
det bgr stilles krav til
maks. plasser, ikke
minimum.

Kampanje om & kjgre bil
en dag mindre pr. uke —
avtale med forpliktelse
og gulrot.

Du far et gode nar du far
P-plass, de som ikke
benytter en plass far et
annet gode?

Kilde: Fylkesadministrasjonens tiltaksplan.

Statens vegvesen

Desember 2009




Mobilitetsradgivning i Region sgr

Vedlegg 3: Eksempler pa mulige tiltak

- som kan innga i en verktgykasse for Mobility Management (MM)

Organisatoriske tiltak for sterre omrader:

Bildeling

Samkjaring

Informasjon om tilbudet for kollektiv, sykling og gange

Tiltak pa arbeidsplasser:

Utarbeide bedriftsinterne transportplaner

Informasjon om alternative reisemater

Organisert bildeling

Organisert samkjaring

Alternativ hjemkjering ved uforutsette hendelser
Fleksibel arbeidstid (eks: 10 arbeidsdager komprimert til 9)
Arbeide hjemme

Redusere tjenestereiser ved eksempelvis TV-konferanser
Effektivisere varetransport

Redusert kjgregodtgjerelse for bil og gkt for sykkel
Garderobeskap og dusj for syklister

Sikker sykkelparkering under tak

Subsidiert sykkelkjagp

Innkjep av firmasykler

Gratis sykkelreparasjon

Trygge sykkel- og gangforbindelser pa bedriftsomradet
Betale eller forhandle med kollektivselskapene om:

arbeidsplassbusser

gkt frekvens pa rutebusser

billettrabatt

tilbud om rabatterte preveperioder

salg av manedskort og billetter pa bedriften
Godtgjarelse for a sette bilen hjemme

Egen mobilitetsmedarbeider

Prioritert bruk av parkeringsareal (se detaljer under)

Organisering av parkering:

Avgiftsparkering

Begrenset parkering til 3 dager i uka eller 50 dager i aret
Samkjgrere og bildelere prioriteres

Begrensede plasser prioriteres etter bosted, alder og familiesituasjon
Godtgjarelse for a ikke bruke parkeringsplass

Skoleveiplaner:

Konkurranser (Kunnskap, tegning, antall gadager osv)
Identifisere utrygge strekninger og kryss
Undervisning i trafikk og —sikkerhet

Sykkeltrening

Parkeringsforbud foran skolen

Avstigning fra bil i en viss avstand fra skolen
Samkjering

Gabusser (Organisert gange til skolen etter visse ruter)

Kilde: EPOMM (European Plattform On Mobility Management), Sixth framework programme
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Vedlegg 4: Erfaring fra norske pilotprosjekter

Erfaringene og anbefalingene i dette vedlegget er hentet fra temarapporten ”Miljgvennlige arbeidsreiser.
Eerfaringer og anbefalinger fra pilotarbeid” (Miljgverndepartementet, 2007b). Rapporten dokumenterte
resultater fra norske pilotprosjekter i perioden 2003-2006. Pilotprosjektene, som var stgttet av Miljga-

verndepartementet, var en oppfelging av St.meld. nr. 23 (2001-2002) "Bedre miljg i byer og tettsteder”.

Erfaringer fra prosjektene

Prosjektledere som jobber med mobilitetsstyring etterlyser kunnskap og kompetanse pa blant annet
mobilitetsstyring og gjennomfaring av praktiske tiltak, markedsfaring for holdningsskapende arbeid,
samt bedre rutiner for vedlikehold av sykkelveier. Samarbeid mellom aktarer oppleves vanskelig &
etablere. De offentlige rammebetingelsene ma statte arbeidet med bedriftsrettet mobilitetsstyring.

Anbefalinger

Kommunene er en sentral aktar som kan bruke virkemidler som areal- og transportplanlegging,
parkeringsrestriksjoner og mobilitetsradgiving for a stette mobilitetsstyring i bedrifter og virksomheter.
Staten og regionale myndigheter ma statte arbeidet i kommunene.

Anbefalinger til staten

Etablere et nasjonalt kompetansesenter for mobilitetsstyring.

Innfare en statteordning for prosjekter med mobilitetsstyring.

Innfare lovhjemmel som gir mulighet for 4 stille krav til bedrifter om mobilitetsplaner.
Bruke gkte mobilitetskrav i miljgledelsessystemer.

Likestille fordelsbeskatning av ulike transportformer.

Lokalisere statlig virksomhet til kollektivknutepunkter.

Anbefalinger til regionale statsetater og fylkeskommunene

e Holde fast ved og videreutvikle samordnede areal- og transportplaner (ATP) i regionen.
e Lokalisere egen virksomhet til kollektivknutepunkter.

e Statte utviklingsarbeid med a formidle kunnskap om mobilitetsstyring

Anbefalinger til kommunene

e Synliggjare kollektivtraséer og klargjare omrader for fortetting.

o Lokalisere bedrifter og egen virksomhet til kollektivknutepunkter.

e Utvikle by- og lokalsentre, og unnga nye eksterne kjgpesentre.

e Utbygge gang- og sykkelveier. Etablere sykkelparkering ved kollektivknutepunkter og
arbeidsplasser.

e Bruke maksimumsnormer for antall parkeringsplasser ved bedrifter kombinert med
boligsoneparkering.

e Tildele barnehageplasser nar boligen for & redusere transportarbeid.

e Opprette kommunalt eller regionalt basert mobilitetsradgivning for bedrifter og virksomheter.

e Innfgre mobilitetsstyring i kommunens virksomheter.

Anbefalinger til virksomheter/bedrifter

¢ Innfagre mobilitetsstyring som omfatter en transportplan og en reisepolitikk som vektlegger bruk av
kollektivtransport, sykkel og gange pa arbeids- og tjenestereiser.

e Tai bruk video- og telefonkonferanser for a redusere tjenestereiser.

e Gjennomfgre en pakke av samvirkende tiltak som fremmer miljgvennlige og helsefremmende
arbeids- og tjenestereiser hos de ansatte.

e Samarbeide med flere aktarer, som kommunen, transportselskap og andre virksomheter i omradet.

o Markedsfare kollektivtransport, sykkel og gange pa arbeids- og tjenestereiser. Informere ansatte om
alternativer til bilbruk og om den interne reisepolicyen.

o Premiere miljgvennlig reiseatferd hos ansatte og holde arrangementer som sykkeldag og bilfri dag.
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Vedlegg 5: Noen enkeltstaende eksempler fra Europa

Lund i Sverige — Testreising med kollektivtransport

Lund er en middelalder by med et sterkt universitetsmiljg. Innenfor LundaMaTs programmet, som ble
introdusert i byen i 1997, er det gjennomfart mange fysiske og adferdsrettede tiltak for & oppna et mer
miljgtilpasset transportsystem. Opplegg for testreising med kollektivtransport har vaert blant de mer
vellykkete tiltakene.

72 personer i Lund sa ja takk til & veere tastresenar” med kollektivtransport til arbeid i en to maneders
praveperiode. For denne perioden ble de tildelt gratis manedskort. Et ar senere ble deres reiseadferd
undersgkt. Testreiseprosjektet ble gjennomfart i regi av mobilitetskontoret i Lund og ble testet i Sodra
Sandby, som er et tettsted nar Lund. Det var et mal for prosjektet at halvparten av de som tidligere reiste
til arbeid med bil gikk over til kollektivtransport.

Malet ble nesten nadd. Ved starten av forsgksperioden var bruken av kollektivtransport blant de 72
personene 0 %. | tomaneders perioden reiste 95 % med kollektivtransport minst 3 dager i uka. Etter ett
ar var det fortsatt 40 % som brukte kollektivtransport pa dette nivaet. | tomaneders perioden reduserte de
prosjektdeltagerne trafikkarbeidet med bil med 82000 km og med mer enn 200000 km for resten av aret.

Kgbenhavn i Danmark — initiell respons pa samkjgringskampanje

Kgbenhavns kommune og 35 virksomheter i kommunen
gjennomfarte i september — oktober 2007 en
samkjgrings-kampanje kalt ”Kgr sammen — spar penge
og CO2”. Spesiell fokus ble satt pa nettstedet
www.pendlernet.dk og pa muligheten til a spare pa
bensinregningen og skane miljget ved at kjgre sammen
til og fra arbeid.

Tre uker inn i kampanjen hadde 121 personer i
Kgbenhavnsomradet meldt seg til Pendlernet.dk.

Miljafestival 2007 Lo,

Fglgende rad ble gitt :

e e R S e

e Finn ut nar og hvor ofte deres behov og gnsker

passer sammen Kagr sammen

e Blienige om de praktiske detaljer: Hvor og nar er - spar penge og CO,
det henting? Hvor lang tid venter dere pa hverandre
og er arender underveis i orden? —
e Avtal hvilke vaner, som er i orden: er det greit & « spar op mod 1,5 ton CO, ndr du kerer til i
royke, spise, hare radio/CD eller annet i bilen? Er og fra arbejde sammen med en anden :
det OK & kommentere hverandres kjgrestil?

) X . = del benzinudgifterne, men behold det
e Auvtal hvordan dere fordeler utgiftene til bensin, fulde kerselsfradrag

vedlikehold, bgter osv. Skal der betales pr. km?
Eller bytter dere pa a kjere?
o Avtal hva dere gjor ved sykdom, overtidsarbeid,
starre forsinkelser eller hvis bilen ikke vil starte.
e Avtal en evaluering etter et par ukers samkjgring e

KEBENHAVIS KOMPMUNE
Tk oy Malsratringe

= klik ind pa Pendlernet.dk og meld dig til

www.kk.dklkarsammen

@resundsregionen — forsgk for & fremme baeredyktig mobilitet

Kgbenhavn kommune, Malmg by, Fredriksbergs kommune, Lunds kommune, Hovedstadens
Utviklingsrad (HUR), Vagverket og Region Skane gjennomfarte i omkring 2005 flere tiltak for &
fremme baeredyktig mobilitet i @resundsregionen. Tiltakene var delvis EU-finansiert over programmet
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INTERREG IlIA. Et forsgksprosjekt der ni @resundspendlere skiftet ut bilngklene med gratis
pendlerkort til og fra arbeidet. Ideen var a se pa fordeler og ulemper ved a reise kollektivt til arbeid over
@resund og samtidig teste om det er mulig & fa svorne bilister til a skifte ut bilen med toget.

Der var 5 svenske og 4 danske deltagere. Atte personer pendlet daglig fra Sverige til Danmark, mens en
enkelt kjgrte den andre veien. Deltagerne var mellom 29 og 44 ar, og de kjarte daglig mellom 46 og 140
km til arbeid i bil.

Alle deltagerne gjennomfarte forsgket og kjarte kollektivt i testperioden pa to maneder. Men enda
viktigere var det at 6 av de 9 sa at de ville la bilngklene ligge og investere i et pendlerkort etter
testperioden. Forsgket viste ellers, at den generelle standard pa kollektivtrafikken var hgyere enn
deltagerne hadde forventet og deltagerne var enige om, at fordelene ved at benytte kollektivtrafik var
prisen og at man kan slappe av, lese eller arbeide i toget.

Cheltenham i Storbritannia

En begrensning pa 950 parkeringsplasser til 1.500 ansatte i finansbedriften Zurich Financial Services
stimulerte til tiltak for mindre bilbruk. Samkjgring, gratis buss til sentrum og en prioriteringsordning for
bruk av parkeringsplassene, ga @nsket effekt.

Falgende tiltak ble igangsatt:

e Gratis buss
Det ble satt opp gratis buss mellom sentrum og bedriftsomradet.

e Samkjgring
Database for samkjgring ble opprettet, og de som deltok fikk prioriterte parkeringsplasser og
garantert hjemreise.

e Parkering
Kriterier for bruk av parkeringsplass ble utarbeidet, med prioritet til de som enten hadde darlig
kollektivtilbud, som deltok i samkjgring, som bodde langt unna eller som matte ta hensyn til
barn eller helse.

e Videokonferanser
@kt bruk av videokonferanser har redusert antall reiser mellom firmaets kontorer.

Resultatene gjelder endringer fra 2002 til 2003:

Antall som reiser alene i bil er redusert fra

821l 71 %

Antall som deltar i samkjgring har gkt fra 5 til 9 %
Antall registrete i databasen for samkjgrng er 590
Antall bussbrukere har gkt fra 5 til 10 %

Antall syklister har veert konstant

Antall gdende har gkt fra 5 til 6 %

Tiltakene er viderefart i 2004 og 2005, og effektene ble
opprettholdt.

Kilde: Nettsiden www.mobilityoslo.no
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Samkjering i Nederland

Forskning i Nederland har vist at nesten en halv million mennesker samkjarte til arbeid i 2003. Disse
utgjorde ca 16 % av alle som kjgarte til arbeid med personbil og bidro til 12 % av trafikkarbeidet med
personbil til/fra arbeid (samkjgrere tilbakelegger i gjennomsnitt en lenger distanse enn annen trafikk,
slik at andelen av trafikkarbeidet vil veere hgyere enn andelen av kjgretayer med personer som kjarer
sammen). Disse tallene viser at samkjgring ikke ma bli undervurdert som en mate a handtere
kapasitetsproblemer i vegnettet. Forskning har vist at potensialet for samkjaring i Nederland kan veere sa
stort som 1.2 millioner av de som Kkjgrer alene i dag.

En del forsgk i provinsene Fryslan og Gelderland, viser at fglgende faktorer er viktige for a oppna
suksess med hensyn til samkjering:

Provinser og byomrader synes a vere et beste innsatsomradet for a fremme samkjaring
Serg for at parkeringsplasser for samkjering blir pa lett tilgjengelige steder

Parkering for samkjgring bgr veere store, rene og trygge

Nar det er mulig kombiner samkjgringsparkering med annen service som bensinstasjoner,
serveringssteder eller overgangssteder for reisende

e Tai bruk ny teknologi (digitale navigasjonssystem for samkjgringsparkeringsplasser)

Kilde: www.epomm.org/study_sheet

Nantes i Frankrike

Nantes-Métropole er en lokalmyndighet med ansvar for veg, kollektivtransport, offentlige areal og
mobilitet innen Nantes storbyomrade. En mobilitetsplan for storbyomradet har mal om & redusere
personbilandelen fra 62 % til 50 % i lgpet av en 10-ars periode. Som en viktig del av planen inngar en
policy om & fremme utarbeiding av transportplaner for offentlige og private virksomheter. Gjennom
slike planer vil virksomhetene bli involvert i arbeid for alternative reisemater for sine ansatte.

For a fremme transportplaner har Nantes-Métropole valgt en markedsfarings tilnerming. Virksomhetene
blir kontaktet, far statte til utarbeiding av planen og gir spesielle fordeler til ansatte som bytter fra bil til
andre former for transport. Nantes-Métropole har ogsa lagd en verkteykasse som inneholder fotografier,
videoer, presentasjoner, brosjyrer, spgrreskjema etc for a hjelpe virksomhetene i arbeidet med deres
planer. Nantes- Métropole foreslar at virksomhetene undertegner en tre-ars kontrakt, som inneholder et
sett av virkemidler som fremmer bruk av alternative transportmater og involverer virksomhetene i &
endre de ansattes reiseadferd og utvikle bevisstgjeringskampanjer. Gjennom disse kontraktene settes
mal om a redusere bilbruk med minimum 10 % og gke kollektivtransportbruk med 20 % i den aktuelle
virksomhet. Kontrakten gjer det ogsa mulig for de ansatte a ta fordel av en 30 % prisreduksjon pa det
generelle kollektivkortet kalt "Pass PARTOUT”, der myndighetene dekker halvparten og den aktuelle
bedrift den andre halvparten av prisreduksjonen.

Resultater

Siden 2004 har over 110 virksomheter omfattende ca 45 000 arbeidstagere i Nantes-Métropole inngatt
kontrakt og utarbeidet transportplan.

Kilde: www.epomm.org/study_sheet
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Vedlegg 6: Eksempler pa integrerte transportlgsninger

Kollektivtransport og bildeling i Kgbenhavnsregionen

Movia er hovedstadregionens transportselskap, med ansvar for kollektivtransporten. Movia har
imidlertid erfart at kundene har behov for mer enn buss- og bane, og har inngatt samarbeid med flere
bildele-tilbydere. Kollektivtransport og bildelere har felles interesse av & begrense et gkende bilhold, slik
at begge parter far flere kunder. Kollektivtrafikanter har noen ganger behov for et mer fleksibelt tilbud
enn buss og bane, og bildelere bruker kollektivtransport i store deler av hverdagen. Ulike undersgkelser
fra bade Kgbenhavn og internasjonalt viser at det skjer en reduksjon i arlig bilkjgring med 28 — 45 % pr
medlem i forbindelse med innmelding i en bildelingsordning. Det er anslatt at dette representerer en
reduksjon i kjerte kilometer pr medlem pa om lag 3000 km. Videre er det erfart at en delebil erstatter ca
5 private biler. En undersgkelse gjennomfart av Hovedstadens Utviklingsrad i 2005 har vist at
(LaComble Nielsen 2005):

e over halvparten av bildelerne i Hovedstadsregionen er tidligere bileiere. Bilbruken reduseres
med ca 32 % ved innmelding i en delebilordning. Det utgjorde en reduksjon pa 1800 km arlig.
Dette kombinert med at delebiler vanligvis erstatter bruk av eldre privatbiler, betyr at bruk av
delebiler gir en klar miljggevinst.

o Dbildelere er storforbrukere av buss, tog og bane. Delebilen brukes vanligvis til helgeturer en
eller et par ganger i maneden.

o for knapt en fjerdedel av de bildelere, som aldri har hatt bil, har delebilen fatt dem til & la veere
eller utsette a kjgpe ny bil, mens for ca halvparten har det hatt betydning for ikke a kjgpe bil i
det hele tatt

Movia opplyser at de i tillegg har sveert gode erfaringer med et "Erhvervskort™, et skattefritt
kollektivkort kjgpt av arbeidsgiver. Normalt vil arbeidsgivers utgift til kortet vaere finansiert gjennom
trekk i den ansattes bruttolgnn fgr skatt. Virksomheten kan ogsa fullfinansiere kortet: Det kan da ogsa
brukes til arbeidsreisen uten den ansatte ma skatte av dette. (se ogsa omtale under kap. 3.9).

Da nSke Pressemeddelelser
Kgbenhavns Delebiler modtager miljgpris pd 25.000 kr.
D I b =] I Delebilister er milisbeviste bilister og som felge deraf modtog
e e I er Kebenhavns Delebiler Srets miljapris i Kebenhavns kommune.,

Prisen, der er p& 25.000 kroner blev overrakt af Claus Bondam
torsdag d. 13. septemober, som en del af kommunens
miljefestival. Juryen haber at tildelingen af Kebenhavns

Om Danske Delebiler Miljgpris 2007 kan satte yderligere fokus p3 delebilers bidrag
til at mindske Kgbenhavns trafikale og miljomasssige
Om delebiler problemer.

Hvor og hvordan
For virksomheder
Presse

Links

Kontakt

Gratis P-plad til delebiler i Kebenhavn!
Den 27. september 2006 blevode fire forste gratis P-pladser til
delebiler indviet i Rvesaade pa @sterbro. Herefter reserverede

Kollektivselskapet i Kgbenhavnsregionen samarbeider med delebiltilbydere.
http://www.danskedelebiler.dk/
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Kollektivtransport, bildeling, taxi og sykler i Hannover

HANNOVERmMmobile har en forretningside om a tilby problemfri sakalt “one stop mobility”. I stedet for
a bruke mye tid pa a finne den beste lgsningen og registrere seg hos en rekke transporttilbydere, sa vil
kundene ha umiddelbart tilgang til en omfattende mobilitetsmeny, som i dag omfatter kollektivtransport,
taxi, bildeling og langdistanse jernbane.

HANNOVERmMobil er en tjeneste som ble startet i 2004 av Grossraum Vehrkehr Hannover (GVH), som
er et trafikkselskap for Hannover-regionen (www.gvh.de/ ). Ved a betale 6,95 Euro ekstra ut over
kostnaden til et ordinzert arskort for kollektivtransport, sa vil alle kunder av HANNOVERmobile fa
fglgende tjenester:

o Kollektivtransport o Bildeling/leiebil
Arskort inkludert Adgang til bildeling inkludert
Rutetabeller og linjekart gratis rabatt med leiebil

o Taxi e Langdistanse tog
20 % rabatt Rabattkort med tyske jernbaner (’Bahn
kontantlgs betaling Card 25”) inkludert

e Felles manedlig mobilitetsregning for alle basis kostnader, bildeling og taxi

Integreringen mellom kollektivtransport og bildeling utgjer kjernen i HANNOVER mobil. Mer enn

2000 kunder
GVH Der Verkehrsverbund . .
ot aete ot 4 el bruker bildeling
Search * Timetables BEIIECEN * Network Maps * News Deutsch | | Hannover |
search » Service * About GVH Siterap | Imprint | Contact dag med mer
Tickets . Timetable enn 110 biler
HANNOVERmobil som er p|assert
Zones & Fares T D s S - Start é 70 steder i
: urning Public Transit into a fu : ;
el service mobility provider: HANNOVE ‘_mga‘l Station p
g %aerde;A . "HANNOVERmobile" Dest Hannover byen Og det
=hoDiart Station Krapcke - -
GVH-MabilCard We know that today's customers expect EBGVH — —— Omkrlngl 10-
Subscription public transit to offer not just trams and busses but comprehensive o
HANNOVERmobil senvicas tailored to their mobility needs. And we know that the private Date 28 |11 |oa gende omrade.
HANMOVERMabil automobile is the benchmark for any mobility services. For this A o & sumit
approach, intermodal services like Park & Ride are insufficient — public
Angebot . transit operators need to provide seamless mability W dyancedi=earoh
HANNOVERmabil Haning this in mind, the Greater Hannover Transport Association started
Dowinload a "cutting edge” service innovation in October 2004: For the first time
School & Education worldwide, a comprehensive "mability package' is offered to the
Senior Citizens customers. HAMNNOYERmobile means the full integration of public transit,
il carsharing and taxi . Allo of the services will be invoiced with just one
manthly "mobility Bill". i .
Companies 4 K KI Ide
The mission http://www.gvh.
print page The mission of HANNOVERmGbile is to offer hassle-free "one-stop ——
mability”. Ins_ttiad of ﬁgegdm? t\meg)n chtgosmgtthe r\g':t solutt\ontand » HANNOVERmobil - Full de/hannovermo
signing up with a multitude of providers, the customer has instant access service mobhilit ot tme A
10 a comprehensive "mobilitv menue” from which be or she can choose s bllhtmlo&l_:]_

Ved starten av tiloudet omfattet dette ogsa rabatter pa sykkelleie og service. Dette ble tatt ut i 2008, da
det ikke ble ansett & veere rettet mot primar malgruppen for virksomheten.

Virkningene ble i 2006 presentert med fglgende fakta (Réhrleef 2006):

600 kunder i lgpet av 15 maneder

1/3 hadde aldri hatt manedskort far

90 % av dem hadde aldri deltatt i bildelingsordning
1/3 solgte sin bil eller unnlot & kjgpe bil

Tallene ble presentert som en manelanding:
,,»A small step for the sales figures, but a giant leap for Public Transport*
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Vedlegg 7:

Samspill mellom Push og Pull i en helhetlig TDM-strategi

En oppleeringsrapport i Transportation Demand Management (TDM) differensierer mellom det som
kalles Push tiltak og Pull tiltak (Broadus.et al 2009). Det vil si mellom restriktive tiltak og
mykef/tiltrekkende tiltak. Push tiltakene vil gjere privat bil mindre attraktiv & bruke, mens Pull tiltakene
vil gjere andre transportformer mer attraktive. Det er en gjensidig avhengighet mellom tiltakene og
begge trenger a innga for & oppna maksimal effekt. Tabellen nedenfor illustrer hvordan disse ber parres i

en helthetlig TDM-strategi:

PUSH

Restrict car access

B road pricing

B congestion pricing

m sales tax/import duty
W registration fee/road tax
B car quota system

m parking pricing

m parking management
B plate restrictions

m low emission Zones
m 20 km per hour zones

Policy/Re gulatory/
Economic Measures

Reduce car mobility

® reduce parking supply

m traffic cells

m traffic calming

Road space reallocation

m reconnect severed neighbourhoods
Restricted traffic zones

B pedestrianonly zones

Physical/Technical Measures

Integrated land use planning

® regional spatial planning

® fransit oriented development

m car parking planning standards to
®m complement transport policies

Plan/Design
Measures

Enforcement
® fines, tickets and towing

Support
Measures

PULL

Improve transit services

B integrated system and fare structure
®m network of priority transit corridors
Incentives for commuters

m parking spot cashout

® tax reduction for transit pass

m tax reduction for biking and walking

Improve quality of transit service

® bus rapid transit system

m bus lanes

B bus priority

m light rail and commuter rail services

Improve bus infrastructure

® quality vehicles

m comfortable bus stations

m easy to find route and timetable information, bus
information at bus stops, train arrival information
at stations

Improve bicycle infrastructure

B bicycle lanes and parking

m bicycle route signage and maps

Improve pedestrian infrastructure

m safe sidewalks and crosswalks

B pedestrian zone

Improve mobility options

m car sharing services

m shared bicycle services

m improved taxi and pedicab/rickshaw services

Planning for nonmotorised transport

m street design for bicycles/pedestrian traffic
®m connectivity of streets

m maps and wayfinding aids

Public awareness

B marketing transit/explaining need for TDM
measures

m events like Car Free Day
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